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SLOWNIK POJEC

WYPADEK DROGOWY
Zdarzenie drogowe, w wyniku ktérego byta osoba zabita lub ranna.

KOLIZJA DROGOWA
Zdarzenie drogowe, w ktéorym zaden z uczestnikédw nie doznat obra-
zen ciata, odnotowano jedynie straty materialne.

ZDARZENIE DROGOWE
Wypadek drogowy lub kolizja drogowa.

OFIARA SMIERTELNA
Osoba zmarta w wyniku obrazen doznanych w wypadku drogowym:
na miejscu lub w ciggu 30 dni od wypadku.

OFIARA CIEiKO RANNA

Osoba, ktéra w wyniku wypadku drogowego odniosta obrazenia po-
wodujace naruszenie czynnosci narzadu ciata lub rozstrdj zdrowia
trwajacy dtuzej niz 7 dni.

OFIARA LEKKO RANNA

Osoba, wobec ktorej lekarz lub ratownik medyczny stwierdzit, ze do-
znata ona uszczerbku na zdrowiu lub obrazen innych niz wskazane
w definicji ofiary ciezko rannej.

OFIARA RANNA
Ofiary lekko i ciezko ranne liczone tacznie.

WSKAZNIK DEMOGRAFICZNY

Stosunek liczby wypadkdw lub ofiar na danym obszarze do liczby
mieszkancow ten obszar zamieszkujacych. Miarg wskaznika jest licz-
ba wypadkodw lub ofiar na 100 tys. mieszkancow.

CIEZKOSC WYPADKOW
Stosunek liczby ofiar $miertelnych do liczby wypadkoéw. Miarg ciezko-
$ci wypadkow jest liczba zabitych na 100 wypadkow.

GESTOSC WYPADKOW

Stosunek liczby wypadkdw na danym obszarze do dtugosci sieci dro-
gowej lub powierzchni obszaru. Miarg gestosci wypadkdéw sa: liczba
wypadkow na 100 km dtugosci drdg lub liczba wypadkdéw na 100 km?2
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SLOWO WSTEPNE

Czy duza liczba ofiar wypadkéw na polskich drogach musi by¢
nieuchronnym efektem rozwoju motoryzacji? OdpowiedZz powinna
by¢ oczywista, a jednak wcigz wywotuje dyskusje i watpliwosci.
Z catg pewnoscig poglad, iz dynamiczny rozwdj transportu musi skut-
kowa¢ nieuchronng iloscia negatywnych konsekwencji pokutowat
jeszcze na przetomie lat 80. i 90. W tym czasie, instytucje statutowo
powotane do zarzadzania w obszarze szeroko rozumianego trans-
portu i ruchu drogowego, przyjmowaty opinie o koniecznej do ponie-
sienia kontrybucji w zamian za zyski pochodzgace z dynamicznego
rozwoju. Obok kosztow zwigzanych z zanieczyszczeniem $rodowiska
czy kongestig, jako czes$¢ ponoszonej ceny postrzegano réwniez
rosnaca liczbe wypadkoéw i ich ofiar.

W 1993 r. powotano Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, a rok
pdzniej podjeto decyzje o przygotowaniu pierwszego kompleksowego,
rzgdowego programu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Program
GAMBIT'96 oraz kolejne, w tym przygotowany po zmianie struktury
administracyjnej kraju program GAMBIT 2000, a nastepnie program
GAMBIT 2005, daty podwaliny pod szereg interwencji opartych o usys-
tematyzowana metodyke oraz wspartych niezbednym transferem
wiedzy. Dziatania realizowane zgodnie z Narodowym Programem
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020 przyniosty wiele pozy-
tywnych zmian. Dzieki zaangazowaniu kluczowych partneréw Krajowej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, na przestrzeni ostatnich
10 lat udato sie znacznie ograniczyc liczbe ofiar wypadkow.

Niestety, analiza danych statystycznych oraz trendéw za okres ostat-
nich 10 lat wskazuje, ze pomimo duzego postepu w zakresie zmniej-
szenia liczby ofiar $miertelnych i najciezej poszkodowanych poziom
zagrozenia na polskich drogach jest niezadowalajacy i nadal odbiega
od zatozonych celéw. Bedzie tak dopdty, dopdki bedziemy odnoto-
wywac choc jedng ofiare $miertelng na skutek wypadkéw na polskich
drogach.
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Podejmujqc prace zmierzajace do przygotowania kolejnego krajo-
wego programu bezpieczenstwa ruchu drogowego, potwierdzamy
zobowigzanie aktywnego i $wiadomego wspotuczestnictwa Polski
w ksztattowaniu globalnej i europejskiej polityki ukierunkowanej
na ochrone zdrowia i zycia w ruchu drogowym. Mamy petng Swia-
domos¢, iz cele wyznaczone w dokumentach strategicznych Unii
Europejskiej sa wielkim wyzwaniem, ale stanowig takze szanse
na poprawe dotychczasowej sytuacji. Przyktady krajow o najniz-
Sszym poziomie zagrozenia potwierdzajq, ze mozliwe jest osiggniecie
bardzo dobrych rezultatéw przy jednoczesnym zachowaniu réwno-
wagi pomiedzy zyskami ptynacymi z rozwoju transportu i ruchu
drogowego, a wysokim poziomem bezpieczenstwa wszystkich uzyt-
kownikéw drég.

Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030
zostat przygotowany w oparciu o doswiadczenia dotychczasowych
programéw prewencyjnych, z uwzglednieniem najnowszych trendow
i najskuteczniejszych rozwigzan, a przede wszystkim w oparciu
o0 jasno zdefiniowang wizje oraz zasady realizacji. Dodatkowo, NPBRD
jest dokumentem wypetniajgcym w Polsce warunek podstawowy dla
sektora transportowego, wynikajacy z projektowanego rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady, ustanawiajgcego wspdlne
przepisy dotyczace funduszy Polityki Spoéjnosci w perspektywie
2021-2027'. NPBRD stanowi krajowq strategie w zakresie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, w ktérej dokonano podsumowania oceny
zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego . Uzupetnieniem ww.
krajowej strategii brd sgq dokumenty tworzace ramy finansowe do
realizacji inwestycji infrastrukturalnych, tj. Program Budowy Drég
Krajowych do 2023 r. i jego kontynuacja, Program Budowy 100
obwodnic na lata 2020-2030 oraz Program Bezpiecznej Infrastruktury
Drogowej 2021-2024 i zawierajacy elementy bezpieczenstwa
ruchu drogowego Program Utrzymania Drdég Krajowych na lata
2020-2030 i ktdry bedzie kontynuowat zatozenia Programu Bezpiecznej
Infrastruktury Drogowej 2021-2024 poczawszy od roku 2025.

Pomimo prowadzonych w sposéb ciggty niezaleznie od ograni-
czen wynikajacych ze stanu epidemii COVID-19 intensywnych prac
inwestycyjnych nad rozbudowg i poprawga infrastruktury drogowej
w Polsce, wcigz gtéwnym czynnikiem wptywajacym na liczbe
wypadkow drogowych z najciezszym skutkiem w tym utratg zycia
pozostaje cztowiek. Ograniczenie wptywu tego czynnika deter-
minuje osiggniecie znacznej redukcji wypadkoéw z udziatem ofiar
$miertelnych na polskich drogach i stanowi najwieksze wyzwanie
na kolejng dekade.

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

1 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajace wspolne przepisy
dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego Plus, Funduszu Spdéjnosci, Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego,
a takze przepisy finansowe na potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby Funduszu Azylu
i Migracji, Funduszu Bezpieczenstwa Wewnetrznego i Instrumentu na rzecz Zarzadzania
Granicami i Wiz.
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STRESZCZENIE Odnotowany w ciggu ostatnich 10 lat 36% spadek liczby ofiar $miertelnych
oraz 22% redukcja liczby ofiar ciezko rannych potwierdzajg zasadnos¢ podej-
mowania usystematyzowanych i konsekwentnych dziatarn prewencyjnych.
Na podstawie obserwacji aktualnych trendéw nalezy jednak podkreslic,
iz dogonienie europejskiej czotowki krajow o najwyzszym poziomie bezpie-
czenstwa drogowego bedzie duzym wyzwaniem. Polska jest w stanie temu
wyzwaniu sprosta¢ pod warunkiem podjecia jeszcze intensywniejszych prac,
duzej determinacji oraz odwagi w stanowieniu priorytetéw, ktérymi powinny
by¢ niewatpliwie w pierwszej kolejnosci - zdrowie i zycie wszystkich uczest-
nikéw ruchu poruszajacych sie po drogach.
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ROZDZIAL 1: DIAGNOZA STANU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO W POLSCE 7

DIAGNOZA STANU
BEZPIECZENSTWA
RUCHU DROGOWEGO

Trendy w latach 2009-2019

W latach 2009-2019 nastgpit znaczny spadek liczby ofiar smiertel-
nych oraz ciezko rannych w wyniku wypadkéw na polskich drogach.
Liczba ofiar $miertelnych zmniejszyta sie z poziomu 4572 do
wartosci 2909, co oznacza spadek o 36%. W przypadku ofiar ciezko
rannych odnotowano spadek o 22%, a ich liczba zmniejszyta sie
z poziomu 13689 w roku 2009 do wartosci 10633 w roku 2019.

W latach 2010-2020 liczba ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych
zostata zredukowana o ponad 36%, a liczba ciezko rannych o ponad 23%.

Powyzsze dane $wiadczg o pozytywnym trendzie w odniesieniu
do liczby najciezej poszkodowanych ofiar wypadkdéw drogowych
w Polsce. Majac jednak na wzgledzie podstawowe zatozenia
Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020
nalezy stwierdzi¢, iz odnotowany do 2019 roku i w 2020 roku
(rok pandemiczny) poziom redukcji ofiar Smiertelnych i ciezko rannych
nie osiqgnat wartosci zaktadanych w dokumencie, to jest obnizenia
liczby ofiar $miertelnych o 50% oraz liczby ofiar ciezko rannych
0 40% w stosunku do roku 2010, nawet przy znacznej poprawie
wskaznikow bezpieczenstwa ruchu drogowego w 2020. W roku 2019
cel czastkowy nie zostat osiggniety - rdoznica wynosita odpowiednio
w zakresie liczby ofiar $miertelnych 36,1%, zas w zakresie liczby
ciezko rannych 46,4%. W 2020 roku cel koricowy NPBRD nie zostat
osiggniety, liczba ofiar $miertelnych byta wyzsza o 24,5 % a ciezko
rannych o 27,6 %.

Majac na wzgledzie powyzsze dane, nalezy podkresli¢, iz progres
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego jest procesem dtugo-
falowym, a wyrazne trendy mozna zaobserwowac¢ dopiero na prze-
strzeni wielu lat. Charakterystyczne jest takze, iz w poczatkowej fazie
podejmowania dziatan prewencyjnych obserwowana jest wieksza
dynamika poprawy bezpieczefdstwa ruchu drogowego, co oznacza,

Rozdziat 1

Rysunek 1.1

|

Liczba ofiar $miertelnych

oraz ciezko rannych w wypadkach
drogowych w Polsce

w latach 2010-2020

/zrodto: Sekretariat Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego/
Diagnoza stanu brd wraz z pozo-
statymi elementami niniejszego
NPBRD obejmuje podsumowanie
oceny zagrozen dla brd, o ktérej
jest mowa w kryterium do warunku
podstawowego dla celéw szczegd-
towych Polityki Spdjnosci dotyczacych
sektora transportu (zatacznik IV
do rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady, ustanawia-
jacego wspdlne przepisy dotyczace
funduszy Polityki Spdjnosci

w perspektywie 2021-2027)".
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Rysunek 1.2

|

Barometr realizacji celéw Narodowego
Programu Bezpieczenstwa

Ruchu Drogowego 2013-2020
/zrodto: Sekretariat Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego/

ze dalsza redukcja zagrozenia w ruchu drogowym przebiega stosun-
kowo wolniej i wymaga jeszcze wiekszej precyzji w prognozowaniu
interwencji oraz zarzadzaniu wszystkimi krytycznymi obszarami
majacymi wptyw na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030
wychodzi naprzeciw niewagtpliwemu wyzwaniu, jakim jest dalsza,
systematyczna poprawa bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogo-
wego. Zgodnie bowiem z zaleceniami i rekomendacjami organizacji
miedzynarodowych, w tym Organizacji Narodéw Zjednoczonych,
a takze planem dziatan Unii Europejskiej, na poziomie strategicz-
nych dokumentéw krajowych nalezy wyznaczy¢ ambitne cele,
ukierunkowane na znaczng redukcje liczby najciezej poszkodowa-
nych w wypadkach drogowych. W przypadku Polski oznacza to,
iz dziatania bedq stanowi¢ niezwykle istotny wktad w osiggniecie
dtugoterminowego celu Unii Europejskiej zaktadajgcego realizacje
do roku 2050 tzw. Wizji Zero, czyli zerowej liczby ofiar $miertelnych
na europejskich drogach.

Stan BRD w roku bazowym 2019

W roku 2019 na polskich drogach zgineto 2909 osdb, a 10633 odniosty
ciezkie obrazenia.
W zestawieniu z rokiem 2018:

1. Liczba ofiar $miertelnych wzrosta o 47 /+0k.2%/
2. Liczba ofiar ciezko rannych spadta o 330 /-ok.3%/
3. Liczba rannych ogdtem spadta o 1882 osoby /-5%/
4, Liczba wypadkdéw spadta o 1386 /-0k.4%/

POLSKA

Liczba mieszkancéw 38 411,1 tys.

| 2 GUS Transport - wyniki dziatalnosci w 2018 r., GUS, 2019 r.
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DLUGOSC DROG

WG KATEGORI I3 STRUKTURA SIECI DROGOWEJ]

Krajowe 19 403 km 4,6%

TRENDY

W pordéwnaniu z rokiem ubiegtym:

71 - wzrost 0-5% AA - wzrost 5-10% AAA - wzrost > 10%
N\l - spadek 0-5% NN - spadek 5-10% NN - spadek > 10%
9- bez zmian

Nalezy podkresli¢, iz rok 2019 byt drugim z kolei, kiedy pomimo
spadku liczby wypaddw i ofiar rannych wzrosta liczba ofiar $mier-
telnych. Taka sytuacja oznacza, ze ciezkos$¢ zdarzen drogowych
w Polsce ulegta zwiekszeniu i aktualnie pozostaje na wysokim,
bardzo niepokojacym poziomie. Wskaznik demograficzny wyrazany
liczbg zabitych na 100 tys. mieszkancow i okreslajacy ryzyko bycia ofiarg
$miertelng na polskich drogach, osiagnat w roku 2019 wartos¢ 7,6,
natomiast wskaznik ciezkosci wypadkéw odnoszacy sie do liczby
ofiar $miertelnych na 100 wypadkéw wynidst 9,6.

Zamieszczona ponizej syntetyczna informacja dotyczaca stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego w roku 2019 zostata przedsta-
wiona w postaci pozwalajacej na identyfikacje aktualnych wartosci
w odniesieniu do: wskaznikdw zagrozenia, struktury wypadkéw
drogowych oraz ofiar $miertelnych, a takze udziatu poszczegdlnych
kategorii wypadkow.

WSKAZNIKI ZAGROZENIA

Wskaznik demograficzny I 78,9 wypadkdéw / 100 tys. mieszk.

Wskaznik demograficzny II 7,6 zabitych / 100 tys. mieszk.

Ciezko$¢ wypadkow 9,6 zabitych / 100 wypadkéw

Gestos¢ wypadkow 7,1 wypadkoéw / 100 km

3GUS Transport - wyniki dziatalnosci w 2018 r., GUS, 2019 r. |

4Dane SEWIK wg stanu na dzien 16 lutego 2020 r.
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RODZAJE WYPADKOW

STRUKTURA WYPADKOW STRUKTURA ZABITYCH

zd. czotowe 20,1%

zd. czotowe _ 9.7%
zd. boczne [N -5
zd. tyine [N 127

zd. boczne

zd. tyine | N 5%

19,6%

wywrdécenie - 7,9% wywrdécenie - 6,2%
drzewo - 4,9% drzewo _ 13,0%
inne IR 108% inne | NGN 75»

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

UDZIAL WYPADKOW

2018 2019

Spowodowanych niedostosowaniem
predkosci do warunkdéw ruchu

Spowodowanych przez mtodych® kierowcow 16,1% 17,0%
Zudzalem rowerzystow 14,9% 14,6%
7 udzialem nietrzewych 88% 9,0%
Zudzalem motocyllistow 84%  86%
Wwyniku najechania na drzewo 50%  49%

Dodatkowe informacje odnoszace sie do poszczegdinych problemdw
bezpieczeristwa ruchu drogowego, w tym: ofiar, sprawcow, okolicz-
nosci oraz rodzaju wypadkéw znajduja sie w rozdziale 5 niniejszego
opracowania pn. Filary Programu. Pelne dane statystyczne doty-
czgce stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce w roku 2019
zostaty zawarte w rocznym raporcie Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego pn. Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
dziatania realizowane w tym zakresie w roku 2019.

Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego
na tle krajow Unii Europejskiej

Od rozszerzenia Unii Europejskiej o panstwa Europy Centralnej
i Wschodniej uptyneto juz 16 lat, a mimo to poziom bezpieczenstwa
ruchu drogowego w krajach cztonkowskich jest nadal bardzo zréz-
nicowany. Wiele krajow, pomimo postepu, wcigz charakteryzuje sie
wysokim zagrozeniem w ruchu drogowym. Na taki stan rzeczy ma
wptyw wiele czynnikdw, w tym wcigz istniejace dysproporcje spotecz-
no-gospodarcze, brak rozwigzan systemowych, a takze stosunkowo
niska swiadomos¢ spoteczna, co do wptywu i konsekwencji niskiego
poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego na zycie spoteczne

| 5 W wieku 18-24 lat
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ROZDZIAL 1: DIAGNOZA STANU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO W POLSCE 11

i gospodarcze kraju. Odzwierciedleniem tej sytuacji sq wyrazne
réznice poziomu ryzyka w ruchu drogowym w panstwach Europy
Srodkowo-Wschodniej i Zachodniej, co ilustruje ponizsza mapa.

Wsrdéd panstw o najwyzszym ryzyku zagrozenia zycia i zdrowia znaj-
duje sie réwniez Polska. Od 2010 roku ryzyko $mierci w wypadku

Rysunek 1.3

|

Liczba ofiar $miertelnych
wypadkdéw drogowych

na 1 min mieszkancéw w krajach
Unii Europejskiej w roku 2019
/zrodto: Europejska Rada
Bezpieczenstwa Transportu/
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drogowym wyrazane liczbg ofiar $miertelnych na 1 min miesz-

kancdw zmniejszyto sie w naszym kraju zaledwie do wartosci 77,

€O oznacza, ze nie osiggnelismy sredniego poziomu Unii Europejskiej

z roku 2010. Taka sytuacja potwierdza, ze pomimo redukcji zagro-

zenia polskie drogi wcigz nalezg do najniebezpieczniejszych

w Europie, a ryzyko $mierci w wypadku drogowym plasuje Polske

- obok Rumunii i Butgarii - w tréjce panstw o najwyzszym poziomie

zagrozenia w ruchu drogowym.

120

Rysunek 1.4
|

I I Liczba ofiar $miertelnych
F I I wypadkdéw drogowych

na 1 min mieszkancéw w roku 2010

10 o | iczba ofiar $miertelnych wypadkoéw drogowych

na 1 min mieszkancéw w roku 2019

80 na 1 min mieszkancéw w krajach

Unii Europejskiej
w roku 2010 oraz 2019

1 Liczba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych I

EU 27 $rednia 2019:

EU 27 $rednia 2010: 68 ' I I
- i Il

/zrédto: Europejska Rada
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Analiza obecnego stanu bezpieczenstwa na polskich drogach
uwzglednia szereg zmiennych, umozliwiajacych najbardziej obiek-
tywne pordéwnanie poziomu zagrozenia. Z uwagi na réznice poziomu
~Zmotoryzowania”, a takze struktury mobilnosci poszczegdlnych
krajow europejskich, rzetelnym wskaznikiem opisujagcym ryzyko
w ruchu drogowym jest liczba ofiar $miertelnych w przeliczeniu na
miliard pojazdokilometréow. Dane zebrane w tym zakresie, ujete
w trzyletnim zestawieniu Europejskiej Rady Bezpieczenstwa
Transportu dodatkowo potwierdzaja, iz polskie drogi charaktery-
zujq sie niezwykle wysokim poziomem ryzyka. Nalezy zaznaczyd,
iz dane pochodzace z Polski, podobnie jak dane ze Stowenii oraz Belgii,
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Rysunek 1.5

65 ofiar Smiertelnych na drogach
na milion mieszkancow w 2020 r.,
co jest czwartym najwyzszym
wskaznikiem w UE. Liczba ta
spadfa o0 15% w 2020 roku, osig-
gajac najnizszy w historii poziom.
W latach 2010-2020 liczba ta
spadta 0 37%, zgodnie ze $rednig UE.
/zrodto: Europejska Rada
Bezpieczenstwa Transportu/

obejmuja okres 2015-2017. Nie zmienia to istotnie faktu, iz prawdopo-
dobienstwo $mierci na drogach Polski i Chorwacji - wyrazone powyz-
szym wskaznikiem - jest prawie czterokrotnie wyzsze niz na drogach
krajow z czotéwki zestawienia.

Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce na tle krajow
Unii Europejskiej stanowi mocny argument w dyskusji doty-
czacej przysztych dziatan prewencyjnych. Niewatpliwym jest,
iz obecna sytuacja pozostawia wiele do zyczenia, a zestawienie
podstawowych wskaznikdw opisujacych ryzyko na krajowych drogach
- wzgledem lideréw europejskich - dodatkowo ten fakt potwierdza.

W zwigzku z powyzszym na kwestie stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce oraz konieczno$¢ poprawy w tym obszarze
zwrdécono rowniez uwage w ramach tzw. Zalecen Rady dla Polski
z roku 2019¢, a takze w Sprawozdaniu krajowym z 2020 r., prezentu-
jacym stan wdrazania zalecen Rady’.

Szansy na zmiane status quo nalezy z pewnoscig szuka¢ w rozwig-
zaniach systemowych, w tym realizacji dziatan opartych na dtugo-
falowej strategii Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2021-2030. Przyjecie ambitnych celéw, alokowanie odpo-
wiednich do rangi problemu zasobdw organizacyjnych i finansowych,
konsekwentna realizacja dziatan w oparciu o najnowoczesniejszg
wiedze i sprawdzone praktyki pozwolg na zredukowanie dystansu,
jaki dzieli Polske od krajéw charakteryzujacych sie najnizszym
poziomem ryzyka drogowego w Europie.

Nalezy podkresli¢, iz dotychczasowe dziatania prewencyjne skon-
centrowane wokot Narodowego Programu Bezpieczernstwa Ruchu
Drogowego 2013-2020 oraz wczesniejszych programoéw, przyniosty
wiele pozytywnych zmian. Dzieki zaangazowaniu kluczowych part-
neréw Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, a takze koor-
dynacji prac przez instytucje do tego powotane - w tym Sekretariat
Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego - udato sie znacznie
zmniejszy¢ liczbe ofiar najciezej poszkodowanych. Obserwowane

6 Motyw (16) ww. Zalecen Rady w sprawie krajowego programu reform Polski na 2019 r.
oraz zawierajacych opinie Rady na te-mat przedstawionego przez Polske programu kon-
wergencji na 2019 r. (ang. Country Specific Recommendation 2019 Poland): ,Wspétczynnik
$miertelnosci w wypadkach drogowych wciaz nalezy do najwyzszych w Unii”

7 Poréwnaj Sprawozdanie krajowe - Polska 2020 (ang. Country Report Poland 2020):

.(...) W ostatnich latach bezpieczenstwo na drogach w Polsce poprawito sie, jednak
postep w tej dziedzinie wyhamowat. (...)”
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trendy na przestrzeni ostatnich dziesieciu lat
pokazuja jednak, iz dogonienie czotowki europej-
skiej bedzie stanowi¢ duze wyzwanie. Polska jest
w stanie temu wyzwaniu sprostaé¢, pod warun-
kiem podjecia jeszcze intensywniejszych prac,
duzej determinacji oraz odwagi w stanowieniu
priorytetow, ktorymi powinny by¢ niewatpliwie
i w pierwszej kolejnosci - zdrowie i zycie wszyst-
kich uczestnikéw ruchu drogowego.

Whnioski

Na podstawie analizy wieloletnich trenddw,
aktualnego stanu oraz informacji dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego w krajach Unii

Europejskiej mozna sformutowaé nastepujace

whnioski diagnostyczne:

e W latach 2009-2019 i w latach 2010-2020 bezpie-
czenstwo na polskich drogach ulegto poprawie.
Liczba ofiar Smiertelnych zostata zredukowana
0 36%, a ciezko rannych o 22% oraz odpo-
wiednio 36% i 23%.

e Cele Narodowego Programu Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego 2013-2020 w zakresie ogra-
niczenia liczby ofiar $miertelnych oraz ciezko
rannych wskazanych na rok 2020 juz w 2019
roku nie byty mozliwe do osiggniecia.

e Z uwagi na wystgpienie pandemii koronawi-
rusa SARS-CoV-2 oraz wynikajace z tego faktu
znaczne odstepstwa w zakresie mobilnosci, nalezy
przyjac¢, iz dane dotyczace roku 2020 nie bedg
do korica miarodajne i nie powinny rzutowac¢ na
faktyczng ocene stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce, zwitaszcza w zakresie
programowania celdéw dtugoterminowych.

e Podstawowym problemem polskich drog
jest bardzo duza ciezko$¢ zdarzen. W latach
2018-2019 zaobserwowano spadek liczby
wypadkow i rannych przy jednoczesnym wzro-
Scie liczby ofiar $miertelnych. Oznacza to,
ze ciezko$¢ zdarzen drogowych w Polsce,
bedaca na bardzo niepokojacym poziomie
- w ostatnim czasie dodatkowo wzrosta.

e Wskaznik ciezkoséci wypadkéw odnoszacy sie
do liczby ofiar $miertelnych na 100 wypadkow
w 2019r. osiqgnat wartos¢ 9,6, co oznacza,
iz statystycznie w co dziesigtym wypadku ginie
cztowiek.

e Nadmierna i niedostosowana do warunkdéw
drogowych predkos$é, wprost przektada sie
na wysoka ciezko$¢ zdarzen drogowych.
Statystyki od lat wskazujg te okolicznos¢,
jako czynnik determinujacy najwiekszg liczbe
wypadkédw drogowych ze skutkiem $mier-
telnym w Polsce.

Konsekwencjg nadmiernej predkosci jest duza
liczba zdarzen charakteryzujacych sie bardzo
wysokga ciezkoscig. Do tej kategorii nalezy zali-
czy¢ przede wszystkim zderzenia pojazdow,
najechanie na pieszych czy najechanie na
drzewo. W ich wyniku na polskich drogach
ginie najwiecej osodb.

Najwiekszy, taczny odsetek ofiar $miertel-
nych pociggaja za sobg wszystkie kategorie
zderzen pojazdow - w tym charakteryzujace
sie najwiekszg ciezkosciq zderzenia czotowe
i boczne.

Kluczowym problemem bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce jest bardzo wysokie zagro-
zenie niechronionych uzytkownikéow drég. Piesi,
rowerzysci, motorowerzysci i motocyklisci sg
szczegolnie narazeni na ciezkie konsekwencje
w wyniku popetnienia btedu skutkujacego
wypadkiem. W 2019 r., te kategorie uczest-
nikdw ruchu stanowity 48,6% ofiar $miertel-
nych i 49,2% ciezko rannych.

Najliczniejsza ~ grupe ofiar  $miertelnych
wypadkéw drogowych w Polsce w roku 2019
stanowity osoby w wieku powyzej 60 lat. W tej
grupie wiekowej zgineto 914 oséb, co stanowi
31,4% wszystkich ofiar $miertelnych.
Najwieksze ryzyko bycia ofiarg $miertelng
wypadku drogowego w Polsce dotyczy ludzi
mtodych pomiedzy 18 a 24 rokiem zycia. Taki
stan utrzymuje sie od wielu lat, potwierdzajac,
iz wypadki drogowe stanowig najwieksze
zagrozenie dla zdrowia i zycia oséb miodych,
rozpoczynajacych aktywnos$¢ w zakresie kiero-
wania pojazdami.

Najwiekszg ciezkoscia charakteryzujg sie
zdarzenia zwigzane z najechaniem na drzewo.
Liczba ofiar $miertelnych na 100 wypadkodw,
w przypadku tej kategorii zdarzen jest zdecy-
dowanie najwyzsza i znacznie przekracza
wartosci notowane w przypadku najechan na
pieszego. Niewielki, 4,9% odsetek kategorii
zdarzen jakq sa najechania na drzewo, gene-
ruje niezwykle wysoki, 13% udziat ofiar $mier-
telnych. Taka sytuacja dodatkowo potwierdza,
ze kluczowym czynnikiem majacym wptyw
na ciezkos¢ zdarzen drogowych w Polsce jest
wysoka predkos$¢ pojazddow.

Wskaznik demograficzny wyrazony liczbg ofiar
$Smiertelnych na 1 min mieszkancéw osiagnat
w Polsce w 2019r. wartos¢ 77, co oznacza,
ze - pomimo redukcji zagrozenia - polskie drogi
wcigz naleza do najniebezpieczniejszych w Europie.
Ryzyko $mierci w wypadku drogowym plasuje
nasz kraj - obok Rumunii i Butgarii - w trdjce
panstw europejskich o najwyzszym poziomie
zagrozenia w ruchu drogowym.

13
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DZIALANIA SA
KONIECZNE

STRESZCZENIE Zatozenia aktualnej polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego Unii Europejskiej
wskazujg, iz warunkiem powodzenia i osiggniecia przyjetych celéw bedzie
skoordynowane dziatanie wszystkich krajow Wspdlnoty oparte na dobrze
rozumianej odpowiedzialnosci oraz wspdlnym, dobrowolnie przyjetym zobo-
wigzaniu. W celu skutecznego monitorowania postepéw, Komisja Europejska
przygotowata szereg instrumentow, w tym kluczowe wskazniki efektywnosci
w gtéwnych obszarach interwencji. Zasadne jest, by krajowe programy i strategie
bezpieczenistwa ruchu drogowego uwzglednialy proponowane rozwigzania.
Umozliwi to bowiem skuteczng analize i ocene zmian, a takze skuteczne finan-
sowanie dziatan ukierunkowanych na zmniejszenie zagrozenia drogowego
w oparciu o instrumenty Unii Europejskiej. Nalezy jednoczesnie wskazac,
iz gtdwnym celem krajowej polityki transportowej ma byc¢ zwiekszenie dostep-
nosci transportowej oraz efektywnosci sektora poprzez utworzenie spdjnego,
zrownowazonegdo, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu trans-
portowego, przy jednoczesnym zapewnieniu najwyzszych mozliwych stan-
dardéw bezpieczenstwa.
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UWARUNKOWANIA
MIEDZYNARODOWE
| KRAJOWE

Przystepujac do programowania dziatan na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego, nalezy uwzgledni¢ dokumenty strategiczne oraz
rekomendacje miedzynarodowe i krajowe, ktére swoim zakresem
obejmujq zagadnienia zwigzane z obszarem bezpiecznego systemu
transportowego. W ten sposdb planowane i podejmowane dziatania
wpisza sie w realizacje zaréwno miedzynarodowej jak i krajowej
polityki transportowej.

Niniejszy program jest spdjny z najwazniejszymi rekomendacjami
miedzynarodowymi /Organizacja Naroddw Zjednoczonych, Unia
Europejska/, a takze kluczowymi dokumentami krajowymi, odnosza-
cymi sie bezposrednio lub posrednio do problematyki bezpieczen-
stwa ruchu drogowego.

Uwarunkowania miedzynarodowe

Rekomendacje ONZ dla strategii narodowych

Zgodnie z szacunkami Swiatowej Organizacji Zdrowia liczba 0séb,
ktore ging w wyniku wypadkéw drogowych nadal rosnie. Ostatnie
dane wskazujq, iz roczna liczba ofiar Smiertelnych wynosi okoto
1,35 miliona. Taka sytuacja oznacza, ze kontrybucja, ktérg zbierajg
wypadki drogowe jest wieksza niz konsekwencje wielu probleméw
zdrowia publicznego, postrzeganych jako najwazniejsze i najpil-
niejsze do rozwigzania. Nalezy podkresli¢, iz w wymiarze globalnym
wypadki drogowe wcigz stanowig najczestszq przyczyne Smierci
dzieci i mtodych oséb w wieku od 5 do 29 lat.

Na poczatku wrzesnia 2020 r. Zgromadzenie Ogdlne Organizacji
Narodéw Zjednoczonych, ogtosito lata 2021-2030 Drugq Dekada
Dziatart na Rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego. Jako cel przyjeto
zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych wypadkdw drogowych o co najmniej
50%, w okresie od 2021 r. do 2030 .

Tre$¢ dokumentu uwzglednia postanowienia tzw. Deklaracji
Sztokholmskiej przyjetej w dniach 19-20 Iutego 2020r. podczas
3 §Wiatowej Konferencji Ministerialnej w sprawie Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego i stanowi kontynuacje dotychczasowych prac
na szczeblu organizacji miedzynarodowych, w tym Swiatowej
Organizacji Zdrowia, ukierunkowanych na ograniczenie problemu

Rozdziat 2
[
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zagrozenia zdrowia i zycia w ruchu drogowym. Rezolucja uwzglednia
wnioski i uwagi z Dekady Dziatari na Rzecz Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego 2011-2020, promujac idee zintegrowanego podejscia,
dziatania w oparciu o strategie tzw. Wizji Zero, dgzenie do rozwigzan
dtugofalowych i zréwnowazonych, polegajacych takze na wzmoc-
nieniu wzajemnych relacji wszystkich interesariuszy bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Rezolucja ONZ zacheca panstwa cztonkowskie do podejmowania
wysitkow w celu zapewnienia bezpieczenstwa i ochrony wszystkich
uzytkownikéw drég poprzez wdrazanie szeregu dziatan, ukierunko-
wanych m.in. na:

e zapewnienie zaangazowania politycznego i odpowiedzialnosci
za bezpieczenstwo na najwyzszym mozliwym szczeblu,

e przyjecie kompleksowych przepisow dotyczacych kluczowych
czynnikéw ryzyka,

e projektowanie bezpieczniejszej infrastruktury drogowej, uwzgled-
niajacej potrzeby zmotoryzowanych oraz niezmotoryzowanych
uczestnikéw ruchu drogowego,

e wigczanie bezpieczenstwa ruchu drogowego jako integralnego
elementu proceséw zagospodarowania przestrzeni oraz funkcjo-
nowania systemow transportowych,

e promowanie wiedzy i $wiadomosci w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego, szczegdlnie wsrdd miodziezy,

e promowanie przyjaznych, bezpiecznych dla srodowiska, dostep-
nych srodkow transportu publicznego oraz alternatywnych form
transportu niezmotoryzowanego,

e wzmacnianie systemu ratownictwa i opieki powypadkowej ofiarom
wypadkow drogowych,

e wspoiprace z sektorem prywatnym w celu ograniczenia liczby
wypadkow powodowanych przez kierowcéw zawodowych.

Dokument zawiera tacznie 40 kompleksowych dziatan, ukierunkowa-
nych na wypracowanie rozwigzan systemowych, ktére powinny by¢
wdrozone i skutecznie realizowane na poziomie panstw cztonkow-
skich Organizacji Narodow Zjednoczonych.

Wdrozenie rozwigzan zapisanych w Drugiej Dekadzie Dziatar na rzecz
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, a w ich efekcie ograniczenie
liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych o 50% do 2030 r.
powinno stanowi¢ kluczowy krok na drodze do realizacji gtéwnego
celu, jakim jest osiggniecie tzw. Wizji Zero, czyli catkowitego wyeli-
minowania ofiar $miertelnych w ruchu drogowym do 2050 r.
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Ramy polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego Unii
Europejskiej na lata 2021-2030 - kolejne kroki w kierunku
realizacji Wizji Zero

Zdecydowane i kompleksowe dziatania, oparte o dtugofalowe stra-
tegie oraz wspodlng wizje, w przypadku Europy przyniosty w ostatnich
latach znaczacy efekt w postaci redukcji poziomu zagrozenia drogo-
wego. Aktualne dane wskazujg, iz na przestrzeni lat 2010-2019 $redni
spadek liczby ofiar Smiertelnych wypadkdéw drogowych w krajach UE
wynidst blisko 24%. To oznacza, ze bezpieczenstwo na drogach
krajow europejskich sie poprawia, ale jednoczesnie pokazuje,
ze gtéwny cel - 50% redukcji ofiar Smiertelnych do roku 2020 - wyzna-
czony w IV Europejskim Programie Dziatan na rzecz Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego nie zostat osiggniety. Krajem, ktory zblizyt sie
najbardziej do zatozonego celu jest Grecja, w przypadku ktérej
redukcja liczby ofiar $miertelnych w tym okresie wyniosta 44%.
Nalezy zaznaczy¢, iz Norwegia, jako kraj spoza Unii Europejskiej,
odnotowata spadek o 49%.

Biorac pod uwage fakt, iz w latach 2001-2010 liczba ofiar $miertel-
nych na drogach Europy spadta 0 43%, mozna stwierdzi¢, ze dekade
2011-2020 cechuje znaczne spowolnienie dynamiki spadku zagro-
zenia. Oznacza to takze, ze szacowany na poziomie okoto 2% PKB,
czyli 280 miliardéw EUR, roczny koszt wypadkéw drogowych w UE
stanowi olbrzymi wydatek ponoszony przez kraje wspélnoty.

Rysunek 2.1
CERICLELIFEFE D0 & LI F OEF @ O FF v &g Y
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Majac na wzgledzie powyzsze liczby, a takze - poza humanitarnym
- niezwykle wysoki, ekonomiczny wymiar wypadkéw na europejskich
drogach, w najnowszym dokumencie Komisji Europejskiej pn. Ramy
polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego Unii Europejskiej na lata
2021-2030 - kolejne kroki w kierunku realizacji Wizji Zero przyjeto
zatozenie, iz podstawa europejskiej polityki bezpieczenstwa ruchu
drogowego bedzie podejscie oparte o zasady tzw. Bezpiecznego
Systemu /Safe System/. Takie zatozenie oznacza faktyczne przyjecie
zasad postepowania opisanych przez twércéw szwedzkiej Wizji Zero /
Vision Zero/, w zakresie postrzegania problematyki wypadkoéw drogo-
wych. Zgodnie z takim podejsciem, jedynym akceptowalnym celem

8 8 & & 8 8 8 8 8 8 8 85 85 &



18

NARODOWY PROGRAM BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 2021-2030

podejmowanych dziatan powinno by¢ - w diugofalowej perspektywie
- catkowite wyeliminowanie ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych.
Koncentracja interwencji bedzie uwzgledniac fakt, iz nieosiggalne jest
wyeliminowanie wypadkow drogowych, natomiast catkowicie mozliwe
jest znaczne ograniczenie liczby ofiar najciezej poszkodowanych.
Celem rozwigzan stosowanych zgodnie z zatozeniami Bezpiecznego
Systemu jest ograniczenie konsekwencji btedéw popetnianych przez
cztowieka. Wymagac¢ to bedzie szeregu dziatan wielosektorowych
i multidyscyplinarnych w obszarze bezpieczenstwa infrastruktury
drogowej, pojazdéw, nadzoru nad ruchem, ratownictwa drogowego
i edukaciji.

W komunikacie pn. Europa w ruchu - zréwnowazona mobilnosé
dla Europy: bezpieczna, potgczona i ekologiczna z maja 2018 r.
potwierdzony zostat dtugoterminowy cel UE osiggniecia prawie
zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie drogowym
do roku 2050. Nalezy zaznaczy¢, ze taki sam cel przyjeto wzgledem
liczby oséb dotknietych powaznymi obrazeniami. Majac na uwadze
powyzsze, jako cel przejsciowy dla najblizszej dekady /do roku 2030/
przyjeto - zgodnie z o$wiadczeniem unijnych ministréow transportu
z Valetty /w tym Polski/, z marca 2017 r. - ograniczenie liczby ofiar
Smiertelnych i ciezko rannych o 50% wzgledem roku 2020.

Zatozenia aktualnej polityki bezpieczernstwa ruchu drogowego UE
wskazuja, iz warunkiem powodzenia i osiggniecia przyjetych celéw
bedzie skoordynowane dziatanie wszystkich krajow wspadlnoty, oparte
na dobrze rozumianej odpowiedzialnosci oraz wspdlnym, dobro-
wolnie przyjetym zobowigzaniu. W celu skutecznego monitorowania
postepdw Komisja Europejska przygotowata szereg instrumentow,
w tym kluczowe wskazniki efektywnosci w gtdwnych obszarach inter-
wencji. Zasadne jest, by krajowe programy i strategie bezpieczenstwa
ruchu drogowego uwzgledniaty proponowane rozwigzania, umozliwi
to bowiem skuteczng analize i ocene zmian, a takze finansowanie
dziatan ukierunkowanych na zmniejszenie zagrozenia drogowego
w oparciu o instrumenty finansowe Unii Europejskiej lub Spoteczng
Odpowiedzialno$¢ Biznesu (CSR Corporate Social Responsibility).

Uwarunkowania krajowe

Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020
/z perspektywa do 2030/

Krajowy dokument strategiczny zostat przyjety przez Rade Ministrow
w dniu 14 lutego 2017 r. Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020 /SOR 2020/ jest aktualizacjq $rednio-
okresowe]j strategii rozwoju kraju, tj. Strategii Rozwoju Kraju
2020. Jest obowigzujgcym, kluczowym dokumentem panstwa
polskiego w obszarze $rednio i diugofalowej polityki gospodarczej.
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W SOR 2020 obok celdéw szczegdtowych wyodrebniono takze obszary
wptywajgce na osiggniecie celdw strategii, wsrdd nich transport.

Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020
- zaktadajacy zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego, a tym samym zmniejszenie liczby wypadkdw, obnizenie
o potowe liczby zabitych na polskich drogach, ograniczenie o 40%
liczby ciezko rannych, walke z nadmierng predkoscig oraz poprawe
bezpieczenstwa pieszych, rowerzystdw i motocyklistdw - zostat
wskazany w SOR 2020 jako jeden z trzech najwazniejszych projektow
strategicznych w sektorze transportu drogowego.

Strategia Sprawne Panstwo 2020
oraz Strategia Sprawne i Nowoczesne Panstwo 2030

Strategia Sprawne Panstwo 2020 zawiera siedem celdw szczegdto-
wych. W ramach celu siédmego Zapewnienie wysokiego poziomu
bezpieczenistwa i porzadku publicznego, zostaty wyodrebnione
nastepujace kierunki interwencji zwigzane z bezpieczenstwem ruchu
drogowego:

przeciwdziatanie zagrozeniom drogowym,

e ratownictwo i ochrona ludnosci (ochrona przeciwpozarowa,
dziatalno$¢ zapobiegawcza, ratownicza i gasnicza),

e wdrazanie i doskonalenie funkcjonowania systemu powiadamiania
ratunkowego,

e poprawa funkcjonowania systemu Powiadamiania Ratownictwa

Medycznego.

Powyzsze kierunki interwencji obejmujg takie zagadnienia jak opra-
cowanie narodowego programu bezpieczenstwa ruchu drogowego,
ujednolicenie prawa, podnoszenie standardu istniejqcej infrastruktury,
usprawnienie funkcjonowania struktur i dziatania procedur.

Strategia Zr6wnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030

Rada Ministréw przyjeta 24 wrzesnia 2019 r. uchwate w sprawie przy-
jecia Strategii Zréownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku
/SZRT 2030/ przedtozong przez Ministra infrastruktury. Gtownym
celem krajowej polityki transportowej przedstawionej w strategii
jest zwiekszenie dostepnosci transportowej kraju oraz poprawa
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora trans-
portowego przez utworzenie spdjnego, zréwnowazonego, innowa-
cyjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego na
poziomie krajowym, europejskim i globalnym. Osiggniecie tego celu
pozwoli na rozwijanie dogodnych warunkoéw, sprzyjajacych stabil-
nemu rozwojowi gospodarczemu kraju.
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Realizacja celu gtéwnego w perspektywie do 2030 r. wymaga podjecia
nastepujacych dziatan:

e budowy zintegrowanej i wzajemnie powigzanej sieci transpor-
towej stuzacej konkurencyjnej gospodarce,

e poprawy sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym,

e zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci (chodzi m.in.
0 promocje transportu zbiorowego);

e poprawy bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu oraz przewozonych
towarow,

e ograniczania negatywnego wptywu transportu na srodowisko,

e poprawy efektywnosci wykorzystania publicznych $rodkéw
na przedsiewziecia transportowe.

Bezpieczenstwo drogowe zostato w SZRT 2030 wskazane jako samo-
dzielne dziatanie 7.1 w kierunku interwencji 4 - poprawa bezpieczen-
stwa uczestnikdw ruchu oraz przewozonych towaréw. W opisie tego
dziatania znajduje sie diagnoza stanu bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego wraz ze streszczeniem najistotniejszych kierunkéw dziatan
wymierzonych w poprawe tego stanu i wynikajacych z Narodowego
Programu Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego 2013-2020. W Strategii
Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. znajduja sie liczne
odniesienia do kwestii bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym na
temat mozliwosci finansowania projektow inwestycyjnych w zakresie
infrastruktury z Funduszu Drég Samorzadowych. Dodatkowo w dzia-
taniu 4.1.2 Transport drogowy - zapisano, ze prawidtowe funkcjo-
nowanie transportu drogowego na nowoczesnej sieci infrastruktury
wymaga miedzy innymi zapewnienia poprawy stanu bezpieczen-
stwa ruchu, ktére powinno dotyczy¢ ogo6tu zarzadcow drogowych,
z wykorzystaniem ramowych kierunkow, wynikajacych z programow
o zasiegu krajowym, takich jak Narodowy Program Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego 2013-2020 i kolejnego programu bezpieczenstwa
ruchu drogowego po 2020 r.

Wybrane opracowania innych organizacji, uprawnionych do
czynnosci kontrolno-analitycznych lub statutowo zaangazo-
wanych w problematyke bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce

Majac na wzgledzie range problemu ofiar wypadkéow drogowych,
w warunkach krajowych sporzadzono wiele opracowan o charak-
terze doradczym i analitycznym, wskazujac na najwazniejsze
aspekty problematyki oraz mozliwe sposoby usprawnienia.
Do kluczowych dokumentéw mozna zaliczy¢ wieloaspektowe opraco-
wania Najwyzszej Izby Kontroli, odnoszace sie do tematyki bezpie-
czenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego i wskazu-
jace na koniecznos$¢ uporzadkowania finansowania, zarzgdzania oraz
programowania prowadzonych dziatan. Na zlecenie Sekretariatu
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Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego przygotowany
zostat takze obszerny przeglad rozwigzan funkcjonalnych w obszarze
systemowego zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego
w krajach cztonkowskich Unii Europejskiej, wskazujacy we wnioskach
na zasadnos$¢ podjecia niezwtocznych prac legislacyjnych ukierunko-
wanych na powotanie instytucji wiodacej, odpowiedzialnej za koordy-
nacje procesu poprawy bezpieczenstwa drogowego. W opracowaniu
Polskiej Izby Ubezpieczen wskazano natomiast, iz nalezy rozwazyc¢
procesy restrukturyzacyjne w obszarze zarzadzania bezpieczen-
stwem ruchu drogowego, a takze zwiekszy¢ range problematyki
na najwyzszych poziomach zarzadzania panstwa.

Z uwagi na globalny charakter problematyki wypadkéw drogo-
wych kwestie dotyczace rozwigzan w warunkach polskich byty
przedmiotem wielu analiz organizacji i instytucji miedzynarodo-
wych, wyspecjalizowanych w procesach analityczno-doradczych.
Z opracowan Banku éwiatowego wynika, iz warunkiem powodzenia
w zakresie statej redukcji poziomu zagrozenia na polskich drogach
powinno by¢ stworzenie optymalnych warunkéw do funkcjonowania
sprawnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogo-
wego. Oznacza to m.in. koniecznos¢ ukonstytuowania silnej Krajowej
Instytucji Wiodacej, wyposazonej w zestaw narzedzi i instrumentow
organizacyjno-finansowych, w koncowym rozrachunku - odpowie-
dzialnej za zarzadzanie i powodzenie krajowych programdw bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.
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STRESZCZENIE Uwzgledniajac aktualny, wysoki poziom zagrozenia na polskich drogach, a takze
uwarunkowania wynikajace z globalnej i europejskiej polityki bezpieczenstwa
ruchu drogowego, gtéwnym celem Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego 2021-2030 bedzie ograniczenie w ciagu dekady o 50% liczby ofiar
$miertelnych i ciezko rannych. Oznacza to, iz w roku 2030 na polskich drogach
liczba ofiar smiertelnych wypadkéw nie powinna przekroczy¢ wartosci 1455,
a liczba ofiar ciezko rannych nie powinna by¢ wieksza niz 5317. Nalezy
podkresli¢, iz powyzsze zatozenia stanowig jedynie cel posredni - ustanowiony
na rok 2030 - a docelowq wizjg polskiej polityki bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego oraz dtugoterminowych programow i strategii jest catkowite wyelimi-
nowanie ofiar $miertelnych i ciezko rannych, co jest zgodne z dalekosiezng
perspektywq europejskiej polityki transportowej, przyjeta w ramach realizacji
tzw. Wizji Zero do roku 2050.

Y A 4 &Y & 8 8 8 85 85 & & & &y 4
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CEL, ZALOZENIA
| STRUKTURA PROGRAMU  Rozdziat 3

Cele programu

Cele gtéwne

Podobnie jak w przypadku Narodowego Programu Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego 2013-2020 gtéwne cele przyjete w perspektywie
do roku 2030 odnoszq sie do liczby ofiar najciezej poszkodowanych.
W tym zakresie Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
2021-2030 wskazuje nastepujace wartosci:

Ofiary $miertelne - ograniczenie o 50%
tj. nie wiecej niz 1455 w roku 2030

Ofiary ciezko ranne - ograniczenie o 50%
tj. nie wiecej niz 5317 w roku 2030

Cele etapowe

Osiggniecie celédw gtdwnych oznacza, ze w catym okresie realizacji
Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030
powinien nastepowaé stopniowy spadek zagrozenia w ruchu
drogowym. W zwigzku z powyzszym przyjeto, iz liczby ofiar $mier-
telnych oraz ciezko rannych w poszczegdlnych latach nie powinny

przekraczaé nastepujacych wartosci:
14000
10500
7000 7447
6916
2039 § 1894

Rysunek 3.1

Cele etapowe Narodowego
Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2021-2030

/zrédto: Krajowa Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego/

8509

2329 § 2184

1749 g 1604 jf 1455

10633
9571
9040
3500
o 2909 2619 g 2474
2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

- Ofiary Smiertelne - Ofiary ciezko ranne

Zatozenia programu

Wizja Zero

Doswiadczenia panstw o najwyzszym poziomie bezpieczenstwa
drogowego wskazujg, iz mozliwe jest znaczne zmniejszenie liczby
zdarzen”, a w szczegolnosci najciezszych ich skutkow. Taka sytuacja
jest potwierdzeniem podstawowych zatozen Wizji Zero, filozofii zakta-
dajacej, iz w perspektywie dtugofalowej nikt nie powinien ponosic¢
ciezkich obrazen ani ging¢ w wypadkach drogowych. Warunkiem
przyjecia takiego podejscia jest jednak catkowita zmiana optyki
postrzegania problemu zagrozen w ruchu drogowym. Cele przyjete
w Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
2021-2030, zgodnie z zatozeniami autoréw oraz wszystkich

8 8 & & 8 8 8 8 8 8 8 85 85 &
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Rysunek 3.2

Zarzadzanie systemowe bezpie-
czenstwem ruchu drogowego
/zrédto: Bliss, Breen, Implementing
the recommendations of the World
Report on Road Traffic Injury
Prevention, Washington 2009/

interesariuszy bezpieczenstwa ruchu drogowego w kraju, stanowig
zatem jedynie etap w realizacji dalekosieznej wizji polegajacej
na catkowitym wyeliminowaniu ofiar ciezko poszkodowanych
w wyniku wypadkow na polskich drogach.

Bezpieczny System

Nowoczesne, systemowe podejscie do bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego za kluczowe uznaje dwa zatozenia. Po pierwsze - cztowiek jest
istotg omylng i popetnia btedy, a po drugie - wytrzymatos$¢ czto-
wieka na energie powstajacq podczas wypadku jest ograniczona
i to wtasnie te ograniczenia powinny by¢ podstawowym kryterium
projektowania systemu oraz wyznacznikiem dla dziatan prewencyj-
nych. W nawigzaniu do filozofii Wizji Zero zarzadzajacy systemem
bezpieczenstwa ruchu drogowego, $wiadomi ludzkich ograniczen
- w tym biomechanicznych oraz skionnosci do popetniania btedow
- winni dopuszcza¢ do uzytku tylko te rozwigzania, ktére sq w stanie
ochroni¢ zdrowie i zycie cztowieka, gdy popetniajac btad znajdzie
sie on w sytuacji zagrozenia. Obowigzkiem uzytkownikéw droég jest
przestrzeganie prawa, zas odpowiedzialnos¢ za dopuszczenie i wpro-
wadzenie rozwigzan kompromisowych powinna spoczywac na zarza-
dzajacych systemem.

Zarzadzanie systemowe

Kompleksowe podejscie do zarzgadzania bezpieczernstwem drogowym
jest warunkiem efektywnosci podejmowanych dziatan. Skala postepu
jest czesto ograniczona mozliwosciami realizacyjnymi, natomiast
powodzenie warunkowane jest przede wszystkim wtasciwym zrozu-
mieniem znaczenia systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego, w tym funkcji zarzadzania instytucjonalnego, konkret-
nych interwencji oraz ich rezultatéw. Dotychczasowe doswiadczenia
pokazujg, iz powszechng praktyka wsréd zarzadzajacych bezpie-
czenstwem ruchu drogowego jest catkowita koncentracja na poje-
dynczych interwencjach z pominieciem znaczenia funkcji zarzadzania
warunkujacych faktyczng zdolno$¢ wdrazania, a w konsekwencji
krytycznych dla koricowego rezultatu podejmowanych dziatan.

koszty spoteczne * WIZJA I CELE
ostateczne wyniki__ /. \
wyniki posrednie / \
efekty / \
/ sie¢ drogowa \ <= CO WDRAZAMY
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obstuga przez pojazdy | oo
wykorzystanie i kierowcow FUNKCJE ZARZADZANIA
koncentracja na rezultatach \ - £ A
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Zgodnie z najnowsza wiedzg oraz praktyka panstw o najwyzszym
poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego baza dtugofalowej poli-
tyki prewencyjnej powinno by¢ - w pierwszej kolejnosci - zoptymali-
zowanie funkcji zarzadzania instytucjonalnego, w tym: koordynacji,
rozwigzan legislacyjnych, mechanizméw finansowania, komplek-
sowej promocji, narzedzi monitoringu i efektywnosci interwenciji,
a takze transferu najnowszej wiedzy naukowej w odniesieniu do
problematyki wypadkdéw drogowych i najskuteczniejszych sposobdw
ograniczania ich konsekwencji.
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Struktura programu

Pryncypia

Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030
zaktada konkretne cele oraz wskazuje priorytety dziatan, ktérych
wdrozenie powinno w efekcie doprowadzi¢ do znacznej poprawy
bezpieczenstwa na polskich drogach. Warunkiem powodzenia bedzie
$wiadomosc¢ wszystkich interesariuszy programu, nie tylko w kwestii
podstawowych zatozen, ale takze zasad, ktére powinny towarzyszyc¢
podejmowanymdziataniominajwazniejszym decyzjom. Jednoznaczne
zdefiniowanie i zrozumienie kluczowych zasad pozwoli na przyjecie
wspolnej retoryki i podejscia w zakresie dyskursu odnoszacego sie
do problematyki wypadkéw drogowych. W ten sposob osiggniety
zostanie efekt synergii, wynikajacy z wzajemnego wsparcia kluczo-
wych partneréw odpowiedzialnych za realizacje przedsiewziecia.
Na potrzeby programu okreslonych zostato 7 kluczowych pryncypiow
odwotujacych sie do odpowiedzialnosci oraz innych najwazniejszych
priorytetéw niepodlegajacych wymianie na inne korzysci, a wynika-
jacych z rozwoju transportu i ruchu drogowego.

Filary

Struktura interwencji Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego 2021-2030 jest oparta na pieciu filarach stanowigcych
gtdwne obszary dziatan dedykowanych poprawie bezpieczenstwa
ruchu drogowego do 2030 r. Sq to w kolejnosci:

Filar I - System zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego
Filar Il - Bezpieczny cztowiek

Filar III - Bezpieczne drogi

Filar IV - Bezpieczny pojazd

Filar V - Ratownictwo i opieka powypadkowa

Priorytety i kierunki dziatan

Dla kazdego ze wskazanych w programie filaréw okreslono priory-
tety oraz kierunki dziatan, uwzgledniajace najwazniejsze problemy
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkujace ich rozwigzanie.
Dziatania zostaty zaprogramowane w taki sposdéb, by uwzglednié
wszystkie najwazniejsze obszary interwencji tj.:

e inzynierie - rozumiang jako rozwigzania techniczne, np. sieci
drogowej lub pojazddéw, ktoére chronig kierowcow, pasazerow
i pozostatych uczestnikdw ruchu drogowego oraz zmniejszajq
ciezkos¢ ewentualnego zdarzenia,

e nadzor - rozumiany jako kontrola uprawnionych do tego stuzb,
majaca na celu egzekwowanie istniejacych przepiséw i zapobie-
ganie ich tamaniu,

e edukacje - rozumiang jako kompleksowy proces podnoszenia
$wiadomosci o zagrozeniach w ruchu drogowym poprzez poznanie
i zrozumienie ryzyka. Celem dziatan edukacyjnych jest zmiana
postaw i zachowan na poziomie indywidualnego uczestnika ruchu
drogowego, ale takze spotecznosci lub organizaciji.

Z uwagi na odrebny charakter i specyfike filaru 1, czyli Systemu
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, zostat on zapro-
gramowany w odmiennej niz powyzsza formule i obejmuje dziatania
o0 charakterze organizacyjnym i zarzadczym, warunkujgce powo-
dzenie catego programu.
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STRESZCZENIE Pryncypia Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030
zapewniaja wiasciwe zrozumienie najwazniejszych wartosci towarzysza-
cych podejmowanym interwencjom i decyzjom. Stanowia swoisty katalog
zasad, ktére nalezy bra¢ pod uwage na kazdym etapie planowania i realizacji
dziatan dedykowanych poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Pryncypia
programu sg nastepujace:

1. Ograniczamy konsekwencje btedow.

2. Projektujemy rozwigzania przyjazne wszystkim uzytkownikom drdg.

3. Usprawniamy wszystkie elementy systemu bezpieczenistwa transportu
drogowego.

4. Ponosimy wspolng odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo na drogach.

5. Promujemy dziatania oparte na najnowszej wiedzy oraz nowoczesnych
rozwigzaniach.

6. Podejmujemy dziatania wspierajgce profilaktyke zdrowia oraz zréwnowazony
rozwdj.

7. Nadajemy bezpieczenstwu najwyzszy priorytet.

Y A 4 &Y & 8 8 8 85 85 & & & &y 4
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PRYNCYPIA PROGRAMU Rozdziat 4

OGRANICZAMY KONSEKWENCJE BLEDOW

PROJEKTUJEMY ROZWIAZANIA
PRZYJAZNE WSZYSTKIM
UZYTKOWNIKOM DROG

USPRAWNIAMY WSZYSTKIE ELEMENTY
SYSTEMU BEZPIECZENSTWA
TRANSPORTU DROGOWEGO

PONOSIMY WSPOLNA
ODPOWIEDZIALNOSC
ZA BEZPIECZENSTWO NA DROGACH

PROMUJEMY DZIALANIA OPARTE NA
NAJNOWSZEJ WIEDZY I NOWOCZESNYCH
ROZWIAZANIACH

PODEJMUJEMY DZIALANIA WSPIERAJACE
PROFILAKTYKE ZDROWIA ORAZ
ZROWNOWAZONY ROZWOJ

NADAJEMY BEZPIECZENSTWU
NAJWYZSZY PRIORYTET
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Ograniczamy konsekwencje btedow

Oczekujemy, ze wszyscy uczestnicy ruchu drogowego bedg zacho-
wywac sie wiasciwie, przestrzegajac powszechnie obowigzujgcych
zasad i przepiséw, ale takze uznajemy, iz czes¢ z nich bedzie popet-
nia¢ btedy i podejmowac decyzje ryzykowne. Doswiadczenie pokazuje,
ze nawet najsprawniejszy kierowca lub najbardziej odpowiedzialny
pieszy czy rowerzysta moze czasami popetni¢ btad. Dzieki wdrazaniu
skutecznych rozwigzan opartych na podejsciu Bezpieczny System,
konsekwencje takiego - czesto niezamierzonego btedu - nie powinny
sie konAczy¢ ciezkimi obrazeniami lub $miercia.

Projektujemy rozwiazania przyjazne wszystkim
uzytkownikom drodg

Jako kluczowe kryterium projektowania bezpiecznych rozwigzan trans-
portu i ruchu drogowego uwzgledniamy biomechaniczne ograniczenia
ludzkiego ciata. Tolerancja na przecigzenia w przypadku pieszego
czy rowerzysty konczy sie w okolicach predkosci 30 km/h, w przy-
padku osdb znajdujacych sie w pojazdach - dla zderzen bocznych jest
to wartos¢ okoto 50 km/h, a dla zderzen czotowych 70 km/h. Powyzej
tych wartosci szanse na przezycie lub unikniecie powaznych obrazen
gwattownie maleja. Dodatkowym argumentem przyjmowania takiego
kryterium jest zmieniajaca sie struktura spoteczna, w tym starzejaca sie
populacja, a takze zmiany w obrebie mobilnosci, ktorych efektem jest
zwiekszajaca sie liczba niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego,
co powoduje koniecznos$¢ intensyfikowania dziatan ochronnych wobec
pieszych, rowerzystéw, motorowerzystéw i motocyklistow.

Usprawniamy wszystkie elementy systemu bezpie-
czenstwa transportu drogowego

Z uwagi na wielowymiarowy aspekt wypadkéw drogowych podej-
mujemy prace ukierunkowane na usprawnienie wszystkich krytycz-
nych elementéow systemu bezpieczenstwa transportu drogowego.
W zwigzku z powyzszym dbamy o nowoczesne i bezpieczne rozwigzania
w obszarze infrastruktury drogowej, dobry stan techniczny pojazdéw,
a takze witasciwe zachowania uzytkownikdéw drdog, w szczegodlnosci
te zwigzane z predkoscia, stosowaniem urzadzen ochronnych /pasow,
fotelikow dla dzieci, kaskow/ czy unikaniem prowadzenia pojazdéw
pod wptywem alkoholu lub innych, podobnie dziatajqcych substancji.
Dziatania, ktore podejmujemy, obejmujg catg triade bezpieczenstwa
ruchu drogowego: cztowiek-pojazd-droga.

Ponosimy wspolna odpowiedzialnos¢ za bezpieczen-
stwo na drogach

Problem wypadkdéw drogowych i ich konsekwencji nie moze spoczywac
finalnie tylko na indywidualnym uzytkowniku drogi. Szczegdlng odpo-
wiedzialnos$¢ za bezpieczenstwo ruchu drogowego ponoszg zarzadza-
jacy poszczegolnymi elementami systemu: infrastrukturg drogowa,
nadzorem nad ruchem drogowym, edukacjg uczestnikdw ruchu czy
obszarem ratownictwa drogowego. Przyjmujemy zatem, iz zadaniem
i odpowiedzialnos$cig uczestnikow ruchu jest przestrzeganie zasad oraz
ograniczen przyjetych w celu zagwarantowania wifasciwego poziomu
bezpieczenstwa. Natomiast rolg i odpowiedzialno$ciq zarzadzaja-
cych poszczegdélnymi elementami systemu jest takie jego projekto-
wanie, by w przypadku zaistnienia zdarzenia wynikajacego z braku
wiedzy, umiejetnosci, indywidualnych ograniczen psychofizycznych czy
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niezamierzonego btedu ograniczy¢ do minimum jego konsekwencje.
Takie podejscie zmienia catkowicie optyke postrzegania problematyki
w kierunku skoncentrowanym na ofiarach, a nie tylko sprawcach, ktérych
btad lub celowe niewtasciwe zachowania poczytywane sg bardzo czesto
jako gtéwna przyczyna wypadkoéw drogowych i ich konsekwencji.

Promujemy dziatania oparte na najnowszej wiedzy
i nowoczesnych rozwigzaniach

Dziatania, ktére podejmujemy, opieramy na wiedzy naukowej, a ich
efekty sq doktadnie mierzone. Koncentrujemy wysitki na rozwigzaniach
najskuteczniejszych o najkorzystniejszym wspotczynniku ponoszo-
nych kosztéw wzgledem ich efektywnosci. Z uwagi na zmieniajace sie
modele zachowan, rozwdéj nowych technologii oraz zmiany struktury
spotecznej nalezy aktualizowaé wage pojawiajacych sie problemoéw
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz katalog dedykowanych im inter-
wencji w kierunku rozwigzan najskuteczniejszych, dostosowanych
do zmieniajacych sie uwarunkowan. Niezbedng inwestycja powinny by¢
badania naukowe oraz modelowanie zmiennych, umozliwiajace wcze-
$niejszq identyfikacje, a w efekcie ,wyprzedzanie” nowych problemoéow
i podejmowanie skutecznych dziatan profilaktycznych. Wszystkie
kluczowe dziatania powinny by¢ objete ciggtq oceng i monitoringiem
skutecznosci. Umozliwi to optymalizacje catego procesu poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego w kierunku rozwigzan najbardziej
efektywnych, a dodatkowo wzmocni poparcie dla prowadzonych prac
na kazdym szczeblu administracji rzadowej, samorzadowej oraz orga-
nizacji i instytucji pozarzadowych.

Podejmujemy dziatlania wspierajace profilaktyke
zdrowia oraz zrownowazony rozwoj

Realizacja zadan ukierunkowanych na poprawe bezpieczenstwa drogo-
wego pozostaje w Scistej korelacji z szeroko rozumiang polityka
ochrony zdrowia oraz promocji zrbwnowazonego rozwoju z poszano-
waniem otaczajgcego nas S$rodowiska oraz witasciwie stanowionych
praw i przywilejéw poszczegélnych grup uczestnikéw ruchu drogo-
wego. Planowane rozwigzania powinny stopniowo ograniczaé¢ gtdwne
koszty zewnetrzne transportu drogowego, w tym zanieczyszczenie
$rodowiska, wypadki drogowe i ich konsekwencje, hatas czy kongestie.
Z drugiej strony powinny wspiera¢ zachowania prospoteczne i prozdro-
wotne, umozliwiajgc spoteczenstwu podejmowanie wielu aktywnosci,
takze zwigzanych z mobilnoscig, w sposdb bezpieczny i zréwnowazony.

Nadajemy bezpieczenstwu najwyzszy priorytet
Osiggniecie ambitnych celéw Narodowego Programu Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego 2021-2030 wymada zdecydowanych dziatan i decyzji.
Warunkiem powodzenia bedzie nadanie tej problematyce najwyzszego
priorytetu stawiajgcego aspekt bezpieczenstwa uczestnikow ruchu
drogowego na pierwszym miejscu, przed innymi wartosciami wynika-
jacymi z systemu transportu i ruchu drogowego. Dziatania inwesty-
cyjne i regulacyjne w tym obszarze musza by¢ na réwni intensywne
jak inne interwencje dedykowane zdrowiu publicznemu czy zréwnowa-
zonemu rozwojowi. Trudno$¢ takiego podejscia polegac bedzie przede
wszystkim na znalezieniu wiasciwych proporcji pomiedzy wspieraniem
rozwoju transportu drogowego i wynikajacymi z niego korzysciami
dla gospodarki, a koniecznymi ograniczeniami sprzyjajacymi zacho-
waniu bezsprzecznych priorytetow jakimi sq zdrowie i zycie uczest-
nikéw ruchu drogowego.
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STRESZCZENIE Warunkiem osiggniecia celéw Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego 2021-2030 bedzie realizacja wielu zaplanowanych dziatan prze-
ktadajacych sie na trwaty spadek poziomu zagrozenia na polskich drogach.
Gtoéwne obszary interwencji zawarte sg w pieciu filarach obejmujacych dzia-
fania infrastrukturalne, zmieniajgce zachowania uczestnikoéw ruchu, poprawia-
jace bezpieczenstwo pojazdéw oraz zwiekszajgce efektywnos$¢ ratownictwa
i opieki powypadkowej. Koncowym efektem podejmowanych interwencji
we wszystkich filarach powinna by¢ kompleksowa poprawa poziomu bezpie-
czenstwa drogowego wynikajaca z postepujgcego rozwoju kultury bezpieczen-
stwa w kontekscie transportu i ruchu drogowego. Bedzie to oznaczad, iz ocze-
kiwania spoteczne wzgledem wysokiej jakosci dotychczasowych rozwigzan
zdecydowanie wzrosng, stawiajac kwestie bezpieczenstwa na pierwszym
miejscu przed mobilnoscig i innymi korzysciami wynikajacymi z transportu
i ruchu drogowego. Nalezy podkresli¢, iz dziatania w powyzszych obszarach
muszg byc¢ oparte o efektywny system zarzadzania, stanowiacy punkt wyjscia
dla dlugoterminowego i strategicznego podejscia do problematyki bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, a w perspektywie diugofalowej - warunkujacy powo-
dzenie poszczegdlnych interwencji.
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Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030
Zz uwagi na interdyscyplinarny charakter problematyki bezpieczen-
stwa drogowego zaktada szereg usystematyzowanych interwencji
w okreslonych obszarach, ktérym przypisano wiasciwe priorytety
i kierunki dziatan. Dokument uwzglednia uwagi oraz wnioski wyni-
kajace z ewaluacji aktualnych programéw i strategii bezpieczenstwa
transportu i ruchu drogowego.

Wzgledem Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
2013-2020 w niniejszym dokumencie zmodyfikowana zostata czes¢
dotyczaca filarow dziatan. Majac na wzgledzie spdjnos¢ dokumentu
z rozwigzaniami i zaleceniami przyjetymi na poziomie globalnym oraz
europejskim w nowym programie przyjeto 5 nastepujacych filarow:

o I System Zarzadzania Bezpieczenstwem Ruchu Drogowego
e II  Bezpieczny Cztowiek

e III Bezpieczne Drogi

e IV Bezpieczny Pojazd

o V Ratownictwo i Opieka Powypadkowa

Podziat obowigzujacy w Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2013-2020 miat w zatozeniach uwypukli¢ kwestie doty-
czace predkosci jako dominanty wypadkdéw drogowych, a w szczegdl-
nosci ich konsekwencji. Niestety, w wyniku takiego podziatu czytel-
nos¢ struktury interwencji zostata rozproszona.

Aktualny podziat oznacza, iz problematyka dotyczaca predkosci
- stanowigca gtéwny problem polskich drog - zostata zawarta
w filarze drugim pn. Bezpieczny Cztowiek, a takze filarze trzecim
pn. Bezpieczna Droga. Takie rozwigzanie pozwala na czytelne przypi-
sanie kwestii zbyt wysokiej i niedostosowanej predkosci jako imma-
nentnego i rodzacego fatalne konsekwencje zachowania znacznej
czesci kierowcow, a takze powigzanie najskuteczniejszych metod
ograniczania problemu predkosci z interwencjami w obszarze infra-
struktury drogowej.

Nalezy podkresli¢, iz filar Bezpieczny Cztowiek w sposob komplek-
sowy odnosi sie do wszystkich kluczowych probleméw wynikajacych
z zachowan uczestnikéw ruchu jakimi sg - obok predkosci - kwestie
zwigzane z wiasciwym stosowaniem urzadzen zabezpieczajgcych
/pasy bezpieczenstwa, foteliki dla dzieci, kaski/, jazda pod wptywem
alkoholu lub podobnie dziatajacych substancji, a takze narastajacy
problem rozproszenia uwagi uczestnikow ruchu w wyniku niewtasci-
wego uzytkowania elektronicznych urzadzen mobilnych.

Filar czwarty i piqty takze poruszajgq kwestie kluczowe z punktu
widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wysoki poziom rozwigzan
w zakresie bezpieczenstwa pojazdow przektada sie na adekwatny poziom
ochrony jego uzytkownikéw oraz minimalizowanie obrazen niechro-
nionych uczestnikdéw ruchu. Stanowi zatem rodzaj bariery ochronnej
zabezpieczajacej przed ryzykiem oraz konsekwencjami wypadkéw.
W przypadku, gdy jednak dochodzi do zdarzenia, ostatni element
systemu jakim sg dziatania stuzb ratowniczych i medycznych ma za
zadanie jak najszybsze dotarcie do osdb poszkodowanych i udzie-
lenie pomocy w taki sposdb, by ograniczy¢ do minimum nastepstwa
wypadku.
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Wdrozenie systemu zarzadzania bezpieczeinstwem ruchu drogowego NASZ CEL
w oparciu o najlepsze i najskuteczniejsze rozwigzania

Bezpieczenstwo na drogach jest wspdlng sprawg, a jego poziom jest uzalez-
niony od postaw i zachowan wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego.
Jest takze wypadkowg dziatan wielu partnerow zaangazowanych w procesy
projektowania i zarzadzania infrastruktura, edukacja, nadzorem nad ruchem
drogowym, a takze dziataniami w zakresie pomocy ofiarom wypadkdéw.
Usprawnienie struktur organizacyjnych, stabilne finansowanie, koordynacja
i zaangazowanie, a takze ciagty monitoring prowadzonych dziatan i spdjna
komunikacja w tym zakresie sa warunkiem niezbednym na drodze do osia-
gniecia ambitnych celow Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego 2021-2030.
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Realizacja Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
2021-2030 zgodnie z przyjetymi zatozeniami bedzie oparta o dtugo-
falowa Wizje Zero, zasady podejscia pn. Bezpieczny System oraz
tzw. Zarzgdzanie Systemowe czyli model interwencji opartych
0 powigzane i nastepujace po sobie elementy:

- funkcje zarzadzania instytucjonalnego,
- konkretne dziatania,
- rezultaty.

Analiza najlepszych doswiadczen miedzynarodowych wskazuje
jednoznacznie, iz warunkiem skutecznego procesu poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego jest stworzenie optymalnych rozwigzan
w zakresie funkcji zarzadzania instytucjonalnego, w tym: koordynacji,
rozwigzan legislacyjnych, mechanizméw finansowania, kompleksowej
promocji, narzedzi monitoringu i efektywnosci interwencji, a takze
transferu najnowszej wiedzy naukowej w odniesieniu do problematyki
wypadkow drogowych i najskuteczniejszych sposobdw ograniczania
ich konsekwencji. Majac na wzgledzie powyzsze, a takze uwzgled-
niajac krajowe uwarunkowania i dotychczasowe rozwigzania orga-
nizacyjne, w ramach filaru System Zarzadzania Bezpieczeristwem
Ruchu Drogowego zaplanowano nastepujace obszary interwencji
i kierunki dziatan:

Optymalizacja struktur organizacyjnych systemu zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego na szczeblu krajowym
i regionalnym

Zgodnie z do$wiadczeniami innych panstw i rekomendacjami orga-
nizacji miedzynarodowych, Rola tzw. Krajowej Instytucji Wiodacej
powinna przypadac specjalnie powotanej do tego zadania jednostce
wykonawczej, wyposazonej w kompetencje oraz niezbedne narze-
dzia umozliwiajace skuteczne dziatania z zakresu planowania, moni-
toringu, koordynacji, komunikacji oraz finansowania prowadzonych
interwenciji.

Model tego typu zaktada funkcjonowanie zintegrowanej organizacyjnie
instytucji posiadajacej wysokie mozliwosci finansowe i organizacyjne,
a jednoczesnie - odpowiedzialnej za jakos¢ i skutecznos$¢ wdrazanych
rozwigzan we wszystkich obszarach bezpieczenstwa transportu,
z uwzglednieniem obszaru bezpieczenstwa transportu i ruchu drogo-
wego. Kompleksowos¢ takiego rozwigzania dodatkowo wzmacnia
procesy systemowe w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego
poprzez implementowanie najlepszych rozwigzan i doswiadczen
z gatezi transportu charakteryzujacych sie duzo wyzszym poziomem
kultury bezpieczenstwa oraz nizszym ryzykiem, co w efekcie przy-
czyni sie do poprawy skutecznosci interwencji z zakresu bezpieczen-
stwa drogowego.

Posredni model tego typu usprawnienia moze dotyczy¢ - dotych-
czas funkcjonujacego rozwigzania modelu KRBRD, w ktorym
kluczowe funkcje zarzadzania instytucjonalnego sa realizowane
przez Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.



Okolicznosci wynikajace z czestych zmian struktury administracji
rzadowej sq dodatkowym czynnikiem niesprzyjajacym diugofalowym
procesom, takze w obszarze polityki bezpieczenstwa transportu
i ruchu drogowego. Nalezy podkresli¢, iz jednym z warunkdéw powo-
dzenia jest zapewnienie jak najwiekszej stabilnosci organizacji lub
podmiotu odpowiedzialnego za ocene, planowanie, a nastepnie wdra-
zanie konkretnych rozwiazan. Pozwala to na sprawniejsze procedo-
wanie bardzo czesto trudnych decyzji i opinii co do stanu woli i ocze-
kiwan spoteczenstwa w zakresie zapewnienia wysokiego poziomu
bezpieczenstwa.

Jak wskazujg dotychczasowe doswiadczenia oraz analizy zapropono-
wane w Narodowym Programie Bezpieczernstwa Ruchu Drogowego
2013-2020, przypisanie roli Krajowej Instytucji Wiodacej samej
Krajowej Radzie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego nie jest rozwig-
zaniem docelowym. Co do zasady, obecnie kompetencje Krajowej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego powinny by¢ ograni-
czone do petnienia funkcji miedzyresortowego zespotu ds. bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, bedgcego organem pomocniczym
Rady Ministrow. Powinna ona - tak jak dotychczas - wptywac¢ na
kierunki dziatan administracji rzadowej w tym obszarze, natomiast
dziatania i projekty realizowane przez cztonkéw KRBRD i sam
Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego powinny
by¢ systematycznie wzmacniane zaréwno organizacyjnie jak i finan-
sowo - adekwatnie do skali problemu zagrozenia na polskich drogach.

Rozwigzania w zakresie struktur organizacyjnych na szczeblu regio-
nalnym powinny by¢ pochodng rozwigzan krajowych. Obecny model
systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego w woje-
wodztwach oparty jest o Wojewddzkie Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego. Petnig one analogiczne funkcje na poziomie regio-
nalnym do tych petnionych przez Krajowa Rade Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego na szczeblu krajowym. Jednostkga wykonawcza
Wojewoddzkich Rad Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego sg Sekretariaty
Wojewoddzkich Rad Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Funkcjonowanie regionalnych struktur organizacyjnych systemu
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego wymaga uspraw-
nienia. Kluczowym problemem jest fakt, iz jednostki wykonawcze
jakimi sg Sekretariaty Wojewddzkich Rad Bezpieczenistwa Ruchu
Drogowego funkcjonujg w oparciu o Wojewodzkie Osrodki Ruchu
Drogowego posiadajace status samodzielnych, wojewddzkich jedno-
stek samorzadowych. Oznacza to m.in., iz sq organizacjami samo-
finansujacymi sie z przychoddw pochodzacych w gtéwnej mierze
z dziatalnosci egzaminacyjnej kandydatéw na kierowcéw. Zgodnie
z przepisami prawa zysk wypracowany przez powyzsze jednostki
moze by¢ przeznaczany na dziatania w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Scisle okreslonych obszarach, w szczegolnosci
tych zwigzanych z edukacjg komunikacyjng. Powyzsza sytuacja
- oznaczajaca uzaleznienie aktywnosci jednostki od jego kondycji
finansowej - powoduje brak stabilnosci i ciqgtosci finansowania,
krytycznych na poziomie regionalnym elementéw systemu zarza-
dzania bezpieczenstwem ruchu drogowego.
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Doswiadczenia wynikajace z wielu lat funkcjonowania Wojewddzkich
Rad Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego i ich jednostek wykonaw-
czych, ktérymi sg Sekretariaty Wojewoddzkich Rad Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego wskazujg, iz kluczowym problemem na poziomie
regionalnym jest brak stabilnych zrédet finansowania funkcji zarza-
dzania instytucjonalnego. Z uwagi na catkowitg niezalezno$¢ decyzji
kierownictwa Wojewddzkich Osrodkéw Ruchu Drogowego daje sie
zauwazy¢ bardzo duze zréznicowanie w zakresie aktywnosci poszcze-
gélnych osrodkéw, w odniesieniu do problematyki bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Obok jednostek niezwykle aktywnych, petniacych
faktyczng funkcje regionalnych lideréw, mozna wskaza¢ osrodki
mniej zaangazowane, realizujgce procesy na poziomie minimum,
a w efekcie spowalniajgce poprawe bezpieczenstwa w poszczegodl-
nych regionach. Z uwagi na zmiany demograficzne oraz zmiany
w zakresie modeli mobilnosci, a w konsekwencji mniejszg liczbe
kandydatéw na kierowcéw, sytuacja powyzsza bez niezbednej opty-
malizacji moze ulec znacznemu pogorszeniu. Oznacza to, iz warun-
kiem sprawnego funkcjonowania regionalnego systemu zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego bedzie optymalizacja istniejg-
cych rozwigzan w kierunku opartym o niezalezny model powigzany
budzetowo ze statym zrdodtem finansowania ze strony wojewddztw,
a w efekcie gwarantujacy stabilnos¢ i ciggtos¢ wspotpracy pomiedzy
regionami a szczeblem krajowym.

Z uwagi na zréznicowany i wielopoziomowy charakter problematyki
wypadkow drogowych nalezy wypracowa¢ mechanizmy wsparcia
rozwigzan systemowych - w tym organizacyjnych - na poziomie
lokalnym. Diugoterminowe strategie bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego realizowane przez wiasciwie przygotowany lokalny zespét
zarzadzajacy, w oparciu o statg wspotprace na szczeblu regionalnym
i krajowym, dajg wiekszg gwarancje skutecznosci niz dorazne dzia-
tania ukierunkowane na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Wazne jest takze, by interwencje na poziomie powiatu, gminy czy
miasta wpisywaty sie w dtugofalowg polityke bezpieczenstwa regionu
i kraju, uwzgledniajac jej najwazniejsze priorytety i kierunki dziatan.

Optymalizacja przepisow prawa w odniesieniu do systemu
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego

Krytycznym dla powodzenia dtugofalowej strategii bezpieczen-
stwa ruchu drogowego jest stworzenie optymalnych uwarunkowan
legislacyjnych w odniesieniu do wszystkich filaréw dziatan. Tres¢
Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020
zawierata zapisy dotyczgace zasadnosci przygotowania jednego
aktu prawnego w randze ustawy, odnoszacego sie bezposrednio
i kompleksowo do rozwigzan systemowych w obszarze bezpie-
czenstwa ruchu drogowego. Niestety, propozycja zaproponowana
w dokumencie, w perspektywie czasowej programu nie zostata
zrealizowana. W efekcie, w warunkach krajowych wcigz funkcjonuje
szereg rozproszonych aktow prawnych, bezposrednio lub posrednio
powigzanych z problematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Odnoszq sie one do réznych obszardéw interwencji, w tym: przepiséw
ruchu drogowego i edukacji w tym zakresie, funkcjonowania i zarza-
dzania siecig drég czy nadzoru nad ruchem drogowym.



Majac na wzgledzie fakt, iz wiasciwe uwarunkowania prawne deter-
minujg mozliwos$¢ realizacji konkretnych dziatan w odniesieniu
do systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego,
w perspektywie nowego Narodowego Programu Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego 2021-2030 nalezy podjac¢ kroki zmierzajace do
optymalizacji istniejgcych przepiséw w oparciu o jednolite zapisy
ustawowe - gwarantujace spojnosc¢ i komplementarno$é¢ uwarun-
kowan prawnych, a takze stabilno$¢ organizacyjng i finansowg
rozwigzan systemowych.

Dotychczasowy model funkcjonujacy na szczeblu krajowym oparty
jest o dziatania Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego wypetniajacej zadania przypisywane Krajowej Instytucji
Wiodacej. Z uwagi na przynaleznos¢ organizacyjna dziatalnos¢ tej
jednostki finansowana jest z budzetu Ministerstwa Infrastruktury,
a dodatkowo wspomagana $rodkami pochodzacymi m.in. z programéw
Unii Europejskiej. Aktualna struktura Sekretariatu Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, a takze poziom finansowania,
nie sq wystarczajace biorgc pod uwage skale problemu zagrozenia na
polskich drogach. Nalezy dazy¢ do przygotowania dalszych rozwigzan
organizacyjnych i finansowych umozliwiajacych jeszcze sprawniejsze
zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu drogowego, gwarantujac tym
samym ciggtosc¢ i efektywnos$¢ prowadzonych prac. Nalezy pogtebiac
proces merytorycznej wspotpracy pomiedzy instytucjami wszyst-
kich gatezi bezpieczenstwa transportu i realizujgcymi przypisane
w danych obszarach zadania w taki sposob, aby zapewni¢ spdjnoscé
podejmowanych inicjatyw.

W przypadku regiondw nalezy dazy¢ do wypracowania statego
mechanizmu finansowania jednostek wykonawczych, ktérymi
sq Sekretariaty Wojewddzkich Rad Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego ze srodkéw wojewddzkich. Analogicznie do szczebla
krajowego, lecz w mniejszej skali, na poziomie wojewodztw realizo-
wane sg zadania wpisujace sie w katalog funkcji zarzadzania insty-
tucjonalnego - warunkujace w ostatecznym rozrachunku zdolnosci
wdrozeniowe. Z uwagi na ten fakt nalezy dazy¢ do zapewnienia
stabilnego i ciggtego finansowania zadan w tym obszarze. Struktury
organizacyjne Sekretariatow Wojewodzkich Rad Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego funkcjonuja w zdecydowanej wiekszosci w ramach
Wojewddzkich Osrodkéw Ruchu Drogowego, posiadaja zatem zdol-
nosci organizacyjne oraz doswiadczenie, ktére warto uwzglednié
projektujac rozwigzania docelowe. Niestety, wymienione jednostki
nie posiadajq stabilnego zrédta finansowania. Z uwagi na posiadany
statut - samorzadowej wojewoddzkiej osoby prawnej - oraz zatozony
mechanizm samofinansowania, jednostki te prowadzg indywidu-
alng polityke finansowq, a ewentualne nadwyzki moga przeznaczac
na konkretne dziatania dedykowane bezpieczenstwu ruchu drogo-
wego. Nalezy podkresli¢, iz poziom zaangazowania poszczegdlnych
osrodkéw stanowi indywidualng polityke kierownictwa, nie dajac
gwarancji i ciggtosci finansowania niezbednych mechanizmow, szcze-
golnie tych ukierunkowanych na regionalne rozwigzania systemowe.
Sytuacje pogarsza fakt zmieniajacych sie uwarunkowan bizneso-
wych, a w konsekwencji pogarszajacej sie sytuacji ekonomicznej
osrodkéw egzaminowania.
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Ostateczny ksztatt rozwigzan na poziomie regionalnym bedzie dodat-
kowo zalezny od zmieniajacych sie uwarunkowan prawnych, dotycza-
cych osrodkow egzaminowania. W przypadku przeniesienia funkcji
egzaminowania kandydatow na kierowcoéw przypisanej obecnie
marszatkom w gestie wojewoddw, konieczne bedzie usankcjono-
wanie aktywnosci Sekretariatdw Wojewddzkich Rad Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego w regionalnych strukturach administracji rzagdowej
w miejsce modelu dotychczasowego.

Bez wzgledu na ostateczne rozwigzania administracyjne, nalezy
podkresli¢ konieczno$¢ wyodrebnienia celowego funduszu prze-
znaczonego na realizacje regionalnych zadan w obszarze systemu
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego z petnym wyodreb-
nieniem systemu kontroli wydatkowanych s$rodkéw. Takie rozwig-
zanie jest niezbedng inwestycjq, bez ktorej skutecznos¢ krajowego
systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego i - w osta-
tecznym rozrachunku - poziom bezpieczenstwa na polskich drogach
nie wzrosnie w stopniu oczekiwanym.

Optymalizacja systemu zbierania i analizy danych

Krajowa Instytucja Wiodaca powinna posiada¢ petny dostep
do wiarygodnych danych dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego w Polsce. W chwili obecnej wiekszo$¢ danych odnoszacych sie
do zdarzen drogowych i ich konsekwencji pochodzi z policyjnego
Systemu Ewidencji Wypadkdéw i Kolizji /SEWiK/, umozliwiajacego
wyodrebnienie informacji o zdarzeniach w kontekscie okolicznosci
ich powstania, charakterystyki ofiar i sprawcow. Dodatkowe dane
dotyczace problematyki bezpieczenstwa ruchu drogowego pochodzg
ze zbioréow zarzadcow drog oraz systemu opieki zdrowotnej. Prébe
integracji danych dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego
podjat w warunkach krajowych Instytut Transportu Samochodowego,
tworzac Polskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Rozwigzanie funkcjonujace w strukturach instytutu pozwala na
dostep i monitorowanie wielu danych, stanowi takze zbiér informacji
dotyczacych problematyki ruchu drogowego na przestrzeni ostatnich
kilkudziesieciu lat.

Majac na wzgledzie jak najwyzsza jakos¢ danych, a takze fakt,
iz dotychczasowy system ich zbierania oparty jest o wiele rézno-
rodnych zrédet nalezy dazy¢é do utworzenia kompletnej, spojnej
i zintegrowanej bazy danych, stanowigcej element szerszego
Systemu Informacji o Bezpieczenstwie Ruchu Drogowego w Polsce.
Taki model pozwoli na zoptymalizowanie i udoskonalenie analizy
posiadanych informacji, a takze wykorzystanie jej w najbardziej
efektywny sposob w celu prowadzenia ukierunkowanej polityki infor-
macyjnej we wszystkich kluczowych aspektach bezpieczenstwa
ruchu drogowego.



Optymalizacja systemu badan i transferu wiedzy w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego

Krajowa Instytucja Wiodaca powinna posiadaé najlepszy mozliwy
dostep do najnowszej wiedzy wynikajacej z pogtebionych badan
w obszarze mobilnoséci, a w szczegdlnosci bezpieczenstwa transportu
i ruchu drogowego. Dodatkowo powinna mie¢ mozliwo$¢ analizy
pozyskanej wiedzy i informacji w wiekszym kontekscie, odnoszacym
sie do polityki szeroko rozumianego zdrowia spotecznego oraz zmie-
niajacych sie uwarunkowan spoteczno-gospodarczych.

W zwigzku z powyzszym jedng z kompetencji Krajowej Instytucji
Wiodacej powinno by¢ dtugofalowe planowanie tematyki i zakresu
badan w obszarach odnoszacych sie bezposrednio lub posrednio nie
tylko do problematyki bezpieczenstwa ruchu drogowego, ale takze
zjawisk skorelowanych z problematyka. Udoskonalenie procesu reali-
zowanego obecnie przez Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego pozwoli na skuteczniejsza ocene wszystkich
czynnikdw i okolicznosci, majacych wptyw na poziom zagrozenia
drogowego, a takze prognozowanie zmian mogacych nastgpic
W przysztosci.

Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ konieczno$¢ zoptymalizowania dtugo-
falowego mechanizmu wspoétpracy pomiedzy Krajowg Instytucjq
Wiodaca a s$rodowiskiem naukowym prowadzacym badania
w zakresie problematyki bezpieczenstwa transportu i ruchu drogo-
wego. Doswiadczenia i wnioski ptynace z wielu projektéw badaw-
czych powinny zostaé¢ wykorzystane zaréwno na poziomie biezacych
analiz jak i w celu uzupetnienia kompletnego Systemu Informacji
o Bezpieczenstwie Ruchu Drogowego.

Rolg Krajowej Instytucji Wiodacej powinno by¢ takze planowanie
i realizacja procesu szkolenia kadr, zaréwno w aspektach dotycza-
cych rozwigzan systemowych jak i w odniesieniu do konkretnych
problemoéw. Szkolenia kadr na poziomie krajowym i regionalnym
powinny by¢ realizowane regularnie i powtarzalnie, gwarantujac
tym samym transfer najnowszej wiedzy w zakresie najskuteczniej-
szych rozwigzan oraz trendéw we wszystkich obszarach i aspektach
bezpieczenstwa transportu i ruchu drogowego.
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Obszary interwencji
i kierunki dziatan
systemowych filaru OBSZARY INTERWENCJI
System Zarzgdzania
Bezpieczeristwem
Ruchu Drogowego

Optymalizacja struktur organizacyjnych systemu zarzadzania
bezpieczefnstwem ruchu drogowego na szczeblu krajowym

Optymalizacja struktur organizacyjnych systemu zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego na szczeblu regionalnym

Optymalizacja przepisow prawa w odniesieniu
do systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego

Utworzenie mechanizméw finansowania w odniesieniu
do systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego

Optymalizacja systemu zbierania i analizy danych

Optymalizacja systemu badan i transferu wiedzy
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego

Optymalizacja dziatan komunikacyjnych
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
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KIERUNKI DZIALAN SYSTEMOWYCH

e Wzmocnienie i restrukturyzacja KRBRD / Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, jako Krajowej Instytucji Wiodacej ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego wyposazonej

w narzedzia i uprawnienia niezbedne dla skutecznego realizowania funkcji zarzadzania instytucjonalnego
a jednoczesnie odpowiedzialnej za jakos$c¢ i skutecznos$¢ wdrazanych rozwigzan we wspétpracy z innymi
instytucjami we wszystkich obszarach bezpieczenstwa transportu, z uwzglednieniem obszaru bezpieczenstwa
transportu i ruchu drogowego

e Wzmocnienie i restrukturyzacja jednostek wykonawczych Wojewddzkich Rad Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego jakimi sg Sekretariaty Wojewddzkich Rad Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, szczegdlnie

W wymiarze organizacyjnym i finansowym.

e Okreslenie minimalnego zakresu oraz zasad finansowania gtdwnych zadan systemowych Sekretariatow
Wojewddzkich Rad Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, niezaleznie od dotychczasowych rozwigzan,
wynikajacych z przepiséw Prawa o Ruchu Drogowym oraz sytuacji ekonomicznej Wojewddzkich Osrodkdéw
Ruchu Drogowego.

e Weryfikacja dotychczasowych przepiséw odnoszacych sie do rozwigzan systemowych w obszarze
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

e Stworzenie optymalnych uwarunkowan legislacyjnych w odniesieniu do wszystkich filaréw dziatan.

e Optymalizacja istniejacych przepiséw, odnoszacych sie do rozwigzan systemowych w obszarze bezpie-
czenstwa ruchu drogowego w oparciu o jednolita ustawe - gwarantujacg spojnosc¢ i komplementarnosc
uwarunkowan prawnych, a takze stabilno$¢ organizacyjng i finansowg rozwigzan systemowych.

e Wskazanie oraz usankcjonowanie dtugofalowych zrdodet i mechanizmow finansowania dziatan KRBRD/SKR
e Wskazanie oraz usankcjonowanie dtugofalowych zrédet i mechanizmow finansowania jednostek
wykonawczych Wojewddzkich Rad Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, jakimi sg Sekretariaty Wojewddzkich
Rad Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

e Przypisanie roli wtasciciela i operatora baz danych

e Utworzenie kompletnej i zintegrowanej bazy danych dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego,
stanowigcej kluczowy element szerszego Systemu Informacji o Bezpieczenstwie Ruchu Drogowego

w Polsce.

e Zoptymalizowanie analizy informacji, a takze wykorzystanie jej w najbardziej efektywny sposéb

w celu prowadzenia ukierunkowanej i spojnej krajowej polityki informacyjnej, we wszystkich kluczowych
aspektach bezpieczenstwa ruchu drogowego.

e Okreslenie kompetencji w odniesieniu do planowania tematyki i zakresu badan, w obszarach
odnoszacych sie bezposrednio lub posrednio do problematyki bezpieczenstwa ruchu drogowego

oraz zjawisk z tg problematyka skorelowanych.

e Zaktualizowanie i udoskonalenie dtugofalowego mechanizmu wspdtpracy pomiedzy Krajowg Instytucja
Wiodaca a srodowiskiem naukowym prowadzacym badania w zakresie problematyki bezpieczenstwa
transportu i ruchu drogowego.

e Planowanie i realizacja procesu szkolenia kadr, zaréwno w aspektach dotyczacych rozwigzan systemowych
jak i w odniesieniu do konkretnych problemdw, na poziomie krajowym i regionalnym.

e Przypisanie Krajowej Instytucji Wiodacej kompetencji i odpowiedzialnosci w zakresie przygotowania

i realizacji spéjnej polityki informacyjnej dotyczacej dziatan ujetych w Narodowym Programie
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030.

e Opracowanie jednolitego modelu strategii komunikacyjnej w oparciu o analize aktualnych problemoéow
bezpieczenstwa ruchu drogowego z uwzglednieniem aktywnosci kluczowych partneréw krajowych

i regionalnych, w oparciu o tzw. roczny kalendarz dziatan komunikacyjnych, przygotowywany

przez Krajowg Instytucje Wiodaca.
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Optymalizacja dziatan komunikacyjnych w zakresie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego

Majac na wzgledzie skale i range problematyki bezpieczenstwa ruchu
drogowego, a takze projektowane dziatania w ramach Narodowego
Programu Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego 2021-2030 nalezy
dazy¢ do wypracowania spéjnej polityki informacyjnej opartej na
jednolitej strategii komunikacji.

Jednostkg odpowiedzialng za prowadzenie dtugofalowej i skutecznej
polityki informacyjnej powinna by¢ Krajowa Instytucja Wiodaca.
Z uwagi na fakt, iz dziatania komunikacyjne i promocyjne sa
niezbednym elementem kazdego projektu o charakterze spotecznym,
nalezy stworzy¢ jednolity model strategii komunikacyjnej na poziomie
krajowym. Takie rozwigzanie pozwoli na uzyskanie efektu synergii
wynikajacego z faktu, iz zaangazowanie wielu partneréw reali-
zujacych podobne dziatania - bardzo czesto rozproszone w czasie
i miejscu - uzyska wsparcie z poziomu jednostki wdrazajacej i koor-
dynujacej dziatania na poziomie krajowym. Dotychczasowy model,
funkcjonujacy w oparciu o niezalezng polityke informacyjng szczebla
krajowego i bardzo czesto o samodzielne dziatania regionalne,
nie wykorzystywat w petni potencjatu wynikajacego z zaangazowania
wszystkich partneréw, w szczegélnosci jednostek samorzgadowych
oraz organizacji pozarzadowych.

Przyktadem dobrej praktyki i skutecznego rozwigzania moze by¢
efektywne wykorzystanie rocznego kalendarza dziatan komunikacyj-
nych, przygotowanego przez Krajowg Instytucje Wiodgcq w oparciu
o analize danych i aktualnych probleméw bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Na bazie takiego kalendarza /strategii dziatan komuni-
kacyjnych/, mozliwe bedzie przygotowanie rocznego planu konkret-
nych projektow i kampanii, a nastepnie ustalenie ram realizacyjnych
z uwzglednieniem zakresu aktywnosci oraz roli partneréw regional-
nych. Takie rozwigzanie pozwoli na znaczne zoptymalizowanie wspoét-
pracy pomigdzy krajowa a regionalnymi instytucjami wiodacymi
jakimi sg Sekretariaty Wojewddzkich Rad Bezpieczenistwa Ruchu
Drogowego.
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Bezpieczne i odpowiedzialne zachowania wszystkich uzytkownikow NASZ CEL

ruchu drogowego

Nieodtgcznym elementem uczestnictwa w ruchu drogowym jest dokonywanie
wyboréw. Podejmujemy decyzje dotyczace predkosci z jaka sie poruszamy,
wybieramy czy odebrac telefon w trakcie prowadzenia pojazdu, a takze czy
kontynuowac podréz w sytuacji narastajacego zmeczenia. Znamienne jest,
ze pomimo oczywistej zaleznosci przyczynowo - skutkowej pomiedzy doko-
nanymi wyborami, decyzjami a ich konsekwencjami, wiekszos¢ uczestnikow
ruchu drogowego zaktada, iz postepuje wiasciwie, a wing za zaistniala sytu-
acje obarcza innych uzytkownikéw drdg. Majac na wzgledzie ambitne cele
Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030, nalezy
podkresli¢, iz krytycznym dla ich osiggniecia bedg dziatania efektywnie promu-
jace odpowiedzialne i bezpieczne zachowania kierowcow pojazddéw oraz pozo-
statych uczestnikéw ruchu drogowego.
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Rysunek 5.1

Ofiary $miertelne wypadkdw
drogowych wg $rodka transportu
w Polsce w roku 2019

/zrodto: Komenda Gtéwna Policji/

Minimalizowanie ryzyka utraty zdrowia i zycia uzytkownikéw drdg
jest podstawowym celem dziatan instytucji i podmiotow realizuja-
cych dziatania z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zgodnie
z zatozeniami Wizji Zero oraz Bezpiecznego Systemu to cziowiek
i jego ograniczenia sg punktem wyjscia dla ksztattowania dtugo-
falowej polityki prewencyjnej oraz projektowania rozwigzan,
ktére uwzgledniajac mozliwo$¢ popetnienia btedu, w konsekwencji
nastepstwa tego btedu minimalizuja.

Nalezy jednak podkresli¢, iz nawet najlepiej skonstruowany - ogra-
niczajacy konsekwencje btedow - system bezpieczenstwa ruchu
drogowego nie okaze sie do konca skuteczny w sytuacji, gdy jego
uzytkownicy nie bedg przestrzega¢ zasad i regut odnoszacych sie
do zachowan stanowigcych przyczyne lub okoliczno$é sprzyjajaca
powstawaniu najciezszych w skutkach zdarzen drogowych.

Niniejszy rozdziat odnosi sie bezposrednio do tych kategorii zachowan,
ktorych konsekwencje skutkujg wysokim poziomem zagrozenia na
polskich drogach. Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢ kwestie
nadmiernej lub niedostosowanej predkosci, nietrzezwosci na drodze,
prowadzenia pojazdow przy rozproszonej uwadze, a takze niestoso-
wania pasow bezpieczenstwa czy urzadzen przytrzymujacych dzieci
w pojazdach oraz innego wyposazenia ochronnego.

Fakty i liczby

Ofiary

Kluczowym problemem bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce
jest bardzo wysokie zagrozenie niechronionych uzytkownikéw drég.
Piesi, rowerzysci, motorowerzysci i motocyklisci sq szczegdlnie nara-
zeni na ciezkie konsekwencje w wyniku popetnienia btedu skutkuja-

cego wypadkiem. W 2019 r., te kategorie uczestnikdow ruchu stano-
wity 48,6% ofiar $miertelnych i 49,2% ciezko rannych.

1333

793

Analiza liczby zdarzen oraz ich konsekwencji w odniesieniu do niechro-
nionych uzytkownikéw dréog, wskazuje na niepokojacy wzrost zagro-
zenia w grupie motocyklistow i motorowerzystéw. W stosunku
do roku 2018:

e liczba zabitych na drogach motocyklistow wzrosta o 24,8%,
e liczba zabitych na drogach motorowerzystéw wzrosta o 12,3%.
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Na przestrzeni lat 2010-2019 nalezy odnotowac znacznag poprawe
bezpieczenstwa pieszych. Liczba ofiar $miertelnych w tej kategorii
uzytkownikow drdég spadta w tym czasie o 36%, a liczba ofiar ciezko
rannych o 24%. Oznacza to znaczny wzrost bezpieczenstwa pieszych
na polskich drogach, ale jednoczesnie wcigz wyzszy niz $rednia
europejska odsetek ofiar $miertelnych w tej grupie, wzgledem
wszystkich kategorii uzytkownikéw drég. W 2019 roku piesi stanowili
w Polsce 27% wszystkich ofiar $miertelnych wypadkdw przy sredniej
wartos$ci notowanej w krajach UE wynoszacej 21%.

201972010
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Ofiary $miertelne wypadkdw
drogowych wg srodka transportu
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Najbardziej zagrozong grupe uzytkownikow pojazdéw w Polsce
stanowig kierowcy i pasazerowie samochoddéw osobowych. W 2019 r.
w tej grupie uzytkownikéw drég odnotowano 1333 ofiary $mier-
telne oraz 4584 ofiary ciezko ranne, co stanowi odpowiednio 45,8%
i 43,1% wszystkich ofiar $miertelnych i ciezko rannych.

Najliczniejszq grupe ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych
w Polsce w roku 2019 stanowity osoby w wieku powyzej 60 lat.
W tej grupie wiekowej zgineto 914 oséb, co stanowi 31,4% wszyst-
kich ofiar $miertelnych.
1000 b/d Rysunek 5.2

Ofiary $miertelne wypadkdw
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Rysunek 5.3

|

Wskaznik liczby ofiar $miertelnych
wypadkdéw drogowych na 1 milion
populacji danej grupy wiekowej

w Polsce w roku 2019

/zrédto: Komenda Gtéwna Policji/

Rysunek 5.4

|

Sprawcy wypadkow ze skutkiem
$miertelnym w Polsce w roku 2019
/zrédto: Komenda Gtéwna Policji/

Rysunek 5.5

|

Sprawcy wypadkow ze skutkiem
$miertelnym wg srodka transportu
w Polsce w roku 2019

/zrédto: Komenda Gtéwna Policji/

Najwieksze ryzyko bycia ofiarg $miertelng wypadku drogowego
w Polsce dotyczy ludzi mtodych pomiedzy 18. a 24. rokiem zycia.
Wskaznik liczby ofiar $miertelnych wypadkdéw drogowych wzgledem
1 miliona populacji w tej grupie wiekowej wynosi 136, co oznacza
niezwykle wysoki poziom zagrozenia. Taki stan utrzymuje sie
od wielu lat, potwierdzajac, iz wypadki drogowe stanowig najwieksze
zagrozenie dla zdrowia i zycia oséb mtodych, rozpoczynajacych
aktywnos$¢ w zakresie kierowania pojazdami.
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Sprawcy

Najliczniejszg grupe sprawcéw wypadkdéw drogowych a takze najciez-
szych ich konsekwencji stanowig kierujacy pojazdami. W roku 2019
ta grupa uzytkownikéw byta sprawcami 26534 wypadkdw, w wyniku
ktérych zgineto 2226 os6b. W tym samym czasie piesi byli spraw-
cami 1879 wypadkow w wyniku ktérych zginety 372 osoby.
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W strukturze pojazdéw sprawcéw wypadkow, skutkujgcych ofia-
rami $miertelnymi, zdecydowanie dominujg samochody osobowe.
W konsekwencji wypadku z ich udziatem w roku 2019 zgineto
1576 oséb.
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Sprawcami 73,1% wypadkow w roku 2019 byli mezczyzni, a 22,9%
kobiety. W gronie kierujacych uczestnikéw ruchu drogowego powo-
dujacych wypadki z najwieksza liczbg ofiar $miertelnych nalezy
wskazac¢ osoby w przedziale wiekowym 25-39 lat. W roku 2019
ta grupa byta sprawcami wypadkéw drogowych, w wyniku ktérych
odnotowano tacznie 715 ofiar $miertelnych.
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Szczegdélnym problemem sg miodzi kierowcy w wieku 18-24.
W roku 2019 spowodowali oni 4910 wypadkdéw, w ich wyniku zginety
462 osoby a 6409 zostato rannych. Biorac pod uwage populacje tej
grupy wiekowej taki stan oznacza, iz wskaznik ryzyka spowodowania
wypadku wyrazony liczbg wypadkéw na 10 tys. oséb wynosi 17,4
i jest zdecydowanie najwyzszy wzgledem pozostatych grup wieko-
wych kierujacych sprawcéw wypadkdw drogowych w Polsce.
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Przyczyny

Do najczestszych przyczyn wypadkow powodowanych przez kieruja-
cych pojazdami naleza:

e nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu,

¢ niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu,

e nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych.

8000
7252 - Nieprawidtowe

6268 wyprzedzanie
6000 |
4000
2924
2216
2000 1252
! ]

Niezachowanie
bezpiecznej odlegtosci
miedzy pojazdami

Nieustapienie
pierwszenstwa
pieszemu na przejsciu

Niedostosowanie
predkosci

Nieustapienie
pierwszenstwa
przejazdu
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Rysunek 5.6

|

Sprawcy wypadkow ze skutkiem
Smiertelnym wg wieku kierujacego
w Polsce w roku 2019

/zrodto: Komenda Gtéwna Policji/

Rysunek 5.7

|

Wskaznik liczby wypadkéw drogo-
wych na 10 tys. oséb danej grupy
wiekowej w Polsce w roku 2019,
/zrédto: Komenda Gtowna Policji/

Rysunek 5.8

|

Liczba wypadkdéw drogowych
spowodowanych przez kierujacych
wg przyczyn w Polsce w roku 2019
/zrédto: Komenda Gtéwna Policji/
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Gtoéwne przyczyny wypadkdéw drogowych o najciezszych konsekwen-
cjach sg scisle zwigzane z predkoscig. W roku 2019 do trzech kluczo-
wych przyczyn wypadkdéw ze skutkiem $miertelnym, powodowanych
przez kierujacych, nalezy zaliczy¢:

e niedostosowanie predkosci do warunkdéw ruchu,

e nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu,

e nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych.

Rysunek 5.9 800 770
I Bl Veoowidiowe
, wymijanie
Liczba ofiar smiertelnych A A
wypadkéw drogowych 600 B ieorowidione
spowodowanych przez kierujacych
Nieustgpienie
wg przyczyn w Polsce w roku 2019 400 pierwgghstwa pieszenu

/zrédto: Komenda Gtéwna Policji/

200

358
na przejséciu
199 184 Njeustqpi,enie )
pierwszenstwa przejazdu
78 Niedostosowanie
- predkosci

Do najczestszych przyczyn wypadkéow powodowanych przez
pieszych naleza:

e nieostrozne wejscie na jezdnie,

e przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym,

e wejscie na jezdnie przy czerwonym Swietle.

Rysunek 5.10 1200 142 - Inne przyczyny
|
, Zatrzymanie sie,
Liczba wypadkdéw drogowych 500 - cofnigcie :
spowodowanych przez pieszych wg - Chodzenie
przyczyn w Polsce w roku 2019 nieprawidtowa strona
/zrédto: Komenda Gtéwna Policji/ 600 - Séozgiﬂe Kleczenie
siedzenlie, stanie n'a jezdni
Wejscie na jezdnie
300 218 155 przy czerwonym $wietle
118 103 133

- Przekraczanie jezdni

0 - - i - w miejscu niedozwolonym
Nieostrozne wejscie

na jezdnie

W roku 2019 do trzech kluczowych przyczyn wypadkow ze skutkiem
$miertelnym, powodowanych przez pieszych nalezy zaliczy¢:

e nieostrozne wejscie na jezdnie,

e przebywanie na jezdni,

e przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym.

Taka sytuacja oznacza, iz w polskich realiach, w odniesieniu
do zachowania pieszych jako sprawcéw zdarzen o najciezszych
konsekwencjach, dominuja przyczyny /wskazywane w raportach/
zwigzane z nieostroznym lub niewtasciwym zachowaniem pieszego
w ruchu drogowym.
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180 167 Inne przyczyny Rysunek 5.11

Zatrzymanie sie,

195 cofniecie Liczba ofiar $miertelnych
Chodzenie wypadkéw drogowych spowodowa-
Siepr_aWid’fOWa strong nych przez pieszych wg przyczyn
rogi
90 74 Lezenie, Kleczenie, ‘ w Polsce w roku 2019,
54 siedzenie, stanie najezdni  /7r§dto: Komenda Gtéwna Policji/
45 42 Wejscie na jezdnie
przy czerwonym $wietle
14 20
1 - - Przekraczanie jezdni
0 R w miejscu niedozwolonym
- Nieostrozne wejscie

na jezdnie

Dane statystyczne wskazujg, ze istotng okolicznoscig zwiekszajacg
ryzyko w ruchu drogowym jest jazda po spozyciu alkoholu. W roku
2019 nietrzezwi kierowcy uczestniczyli w 1914 wypadkach, w wyniku
ktorych smier¢ poniosto 225 osob, a 818 zostato ciezko rannych.
Nalezy takze podkresli¢, iz problem alkoholu jako czynnika majacego
wptyw na poziom bezpieczenstwa w ruchu drogowym nie dotyczy
tylko kierowcow, ale takze pieszych. W roku 2019 piesi uczestniczyli
w 728 wypadkach, w wyniku ktérych zgineto 86 oséb a 292 zostaty
ciezko ranne.

Tabela 5.2

. OFIARY
SMIERTELNE

WYPADKI CIEZKO RANNI

Wypadki z udziatem oséb nietrzez-
wych w Polsce w latach 2017-2019,
/zrédto: Komenda Gtowna Policji/
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CZYNNIKI ZAGROZENIA

Bazujac na wiedzy naukowej oraz dostepnych danych statystycz-
nych, mozliwe jest okreslenie najwazniejszych czynnikdw zagrozenia,
odnoszacych sie do filaru Bezpieczny Cztowiek. Majac na wzgledzie
fakt, iz najczestszg przyczyng powstawania wypadkdw drogowych
sg ludzkie btedy, jako dominujace i majace najwiekszy wptyw na
liczbe i ciezko$¢ zdarzen, mozna wskazac¢ nastepujace czynniki
i zachowania uczestnikéw ruchu drogowego:

Predkos¢

Jazda z nadmierng lub niedostosowang predkoscig jest najwiekszym
wyzwaniem dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wyniki znakomitej
wiekszosci badan naukowych sg zgodne - nadmierna predkos¢ jazdy
oznacza wyzsze prawdopodobienstwo wypadku drogowego, wptywa
takze na ciezko$¢ takiego zdarzenia. W przypadku Polski niedosto-
sowanie predkosci jest przyczyng okoto 20,7% wypadkéw oraz w ich
konsekwencji 26,5% ofiar $miertelnych. Dodatkowo, wysoka pred-
kos$¢ pojazdow przyczynia sie do zwiekszenia poziomu zanieczysz-
czenia powietrza, hatasu, zuzycia paliwa, w konsekwencji obnizajac
jakos$¢ zycia oséb mieszkajgcych w poblizu drog i ulic.

Zgodnie z zatozeniami filozofii Wizji Zero predkos$¢ poruszajacych sie
pojazddw musi by¢ ograniczona w stopniu uwzgledniajacym biome-
chaniczne ograniczenia ludzkiego ciata oraz poziom jego tolerancji na
przecigzenia, powstajace w wyniku zderzenia pomiedzy pojazdem,
a niechronionym uzytkownikiem drogi lub w sytuacji zderzenia dwéch
pojazdéw. Warunkiem statej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego bedzie przede wszystkim przygotowanie i wdrozenie komplek-
sowych rozwigzan w zakresie skutecznego zarzadzania predkoscig
na polskich drogach i jej egzekwowania.

Alkohol i inne podobnie dziatajace substancje

Nietrzezwos$¢ uczestnikéw ruchu drogowego wynikajaca ze spozycia
alkoholu lub innych, podobnie dziatajacych substancji, jest jednym
z kluczowych czynnikéw zwiekszajacych zagrozenie w ruchu drogowym.
Nie stanowigc samodzielnej przyczyny wypadkdw poprzez wptyw na
sprawnos$¢ psychomotoryczng uczestnika ruchu drogowego, sprzyja
popetnianiu btedow, a takze niewfasciwej ocenie sytuacji i konse-
kwencji podejmowanych decyzji. Najwiekszym problemem, znacznie
powazniejszym niz btedy nietrzezwych pieszych czy rowerzystéw
sq niewtasciwe zachowania nietrzezwych kierowcoéw, co wynika
z faktu wysokich predkosci i masy prowadzonych przez nich pojazdow,
a w konsekwencji wysokiej ciezkosci powodowanych wypadkdw.

Bazujac na najlepszych praktykach, nalezy podkresli¢, iz warun-
kiem powodzenia w zakresie statej redukcji zagrozenia wynikajgcego
z zachowan nietrzezwych uczestnikdw ruchu drogowego, bedq
doraznie - zwielokrotnienie sankcji za tego typu czyny penalne,
kompleksowe dziatania edukacyjno-informacyjne  wspierane
skutecznym nadzorem, a dfugofalowo - szeroko realizowana polityka
panstwa w odniesieniu do profilaktyki i terapii uzaleznien.



Prowadzenie pojazdéw przy rozproszonej uwadze oraz
w stanie zmeczenia

Warunkiem wysokiego poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym
jest m.in. wysoki poziom koncentracji kierowcy na odbywajacym
sie wokot niego ruchu drogowym. W wyniku rozproszenia uwagi
- w sposob wizualny /odwrécenie wzroku/, poznawczy /myslenie
o innych sprawach w trakcie prowadzenia pojazdu/ lub fizyczny
/zdjecie rak z kierownicy w celu wykonania innej czynnosci w trakcie
prowadzenia pojazdu/ - dochodzi do znacznego zwiekszenia ryzyka
spowodowania wypadku drogowego lub uczestniczenia w nim.

Z uwagi na dynamiczny rozwdj nowoczesnych technologii, w tym
telefonii komoérkowej i innych urzadzen nomadycznych stosowanych
w pojazdach, nalezy zwrdci¢ uwage na zintensyfikowanie dziatan infor-
macyjnych promujacych wiasciwe zachowania zapobiegajace rozpro-
szeniu uwagi w trakcie ich prowadzenia. Wazne jest takze eduko-
wanie uczestnikow ruchu drogowego, w szczegolnosci kierowcow,
o wptywie i bezposrednich konsekwencjach zmeczenia na sprawnosc
funkcji niezbednych dla zachowania bezpieczenstwa w czasie prowa-
dzenia pojazdow oraz edukowania w zakresie taktyki planowania
podrézy i technik relaksacii.

Niestosowanie lub niewlasciwe stosowanie pasow bezpie-
czenstwa oraz urzadzen przytrzymujacych dzieci w pojazdach
oraz innego wyposazenia ochronnego

Brak stosowania lub niewtasciwe stosowanie urzadzen ochronnych
w znacznym stopniu zwieksza konsekwencje wypadkéw drogowych.
Do podstawowych elementdw stuzgcych ochronie uzytkownikéw ruchu
drogowego nalezg pasy bezpieczenstwa oraz urzadzenia podtrzymu-
jace dzieci w pojazdach, a takze kaski rowerowe i motocyklowe.

Z punktu widzenia profilaktyki bezpieczenstwa ruchu drogowego dzia-
fania zmierzajace do upowszechniania urzadzen zabezpieczajacych
sq niezwykle skutecznym s$rodkiem ograniczajagcym konsekwencje
wypadkoéw drogowych. Nalezy podkresli¢, iz najwieksza efektywnos$c
w tym zakresie bedzie mozliwa w przypadku jednoczesnego zinten-
syfikowania interwencji w obszarze edukacji i promocji oraz efektyw-
nego nadzoru. Powszechne informowanie o korzysciach ptynacych
ze stosowania urzadzen bezpieczenstwa w pojazdach oraz wyposa-
zenia ochronnego, poparte wiedza naukowg i argumentacjg autory-
tetéw, w potaczeniu z konsekwentng politykg prewencyjng, stanowig
wcigz duze pole dla zmiany zachowan w pozadanym kierunku.

GRUPY RYZYKA

Identyfikacja problemdéw i zagrozen powinna mie¢ miejsce
w odniesieniu do wszystkich uczestnikdw ruchu drogowego. Z uwagi
na odmiennos$¢ zjawisk i okolicznosci przynaleznych poszcze-
golnym kategoriom uczestnikow ruchu, réznic wynikajacych z wieku,
doswiadczenia, a takze uwarunkowan spotecznych, ekonomicz-
nych czy zdrowotnych nalezy dokonac petnej analizy nastepujacych
grup ryzyka:
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. Miodzi kierowcy
. Dzieci
. Starsi uczestnicy ruchu drogowego /60+/
. Niepetnosprawni,
. Kierowcy wysokiego ryzyka
. Piesi
Rowerzysci
. Motorowerzysci
. Motocyklisci

VWONOUAWNR

Majac na wzgledzie koniecznos¢ przyjecia priorytetéw, a nastepnie
okreslenia dedykowanych im kierunkéw dziatan w oparciu o analize
aktualnego stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce
oraz najwiekszych problemdw, jako kluczowe grupy ryzyka filaru
Bezpieczny Cztowiek nalezy wskazac nastepujace kategorie uczest-
nikéw ruchu drogowego:

Niechronieni uzytkownicy drég: piesi, rowerzysci, motorowe-
rzysci, motocyklisci

W roku 2019 te cztery grupy uczestnikdéw ruchu drogowego stano-
wity 48,6% ofiar Smiertelnych oraz 49,2% ciezko rannych. Pogtebione
analizy wskazujg na wzrost zagrozenia rowerzystéw, motorowe-
rzystéw i motocyklistéw. W latach 2010-2019 odnotowano spadek
liczby najciezej poszkodowanych pieszych, ale pomimo tego faktu
ryzyko towarzyszace tej grupie uzytkownikéw drég jest wcigz bardzo
wysokie i znacznie przekracza srednie wartosci notowane w krajach
Unii Europejskiej.

Okolicznoscia sprzyjajacq szczegdlnie wysokiemu ryzyku niechro-
nionych uzytkownikéw drég w Polsce jest zbyt wysoka predkos¢
pojazddw. Piesi, rowerzysci, (motocyklisci i motorowerzysci - sami
poruszajacy sie z niedostosowanymi do warunkéw ruchu pred-
kosciami) konfrontowani sg z ruchem pojazdow o duzej predkosci
i masie. Przy jednoczesnym braku fizycznej ochrony, podczas
wypadku sg szczegodlnie narazeni na ciezkie obrazenia. Projektowanie
rozwigzan zapobiegajacych kolizjom niechronionych uczestnikéw
ruchu z szybko poruszajacymi sie pojazdami powinno by¢ najwaz-
niejszym kryterium bezpiecznego systemu drogowego. W przypadku
motocyklistow okolicznoscig dodatkowo zwiekszajacg ryzyko ciez-
kich obrazen sq predkosci wtasne pojazdéw, a w efekcie mniejszy
margines btedu. Konsekwencja takiej sytuacji jest niezwykle wysoki,
rosnacy w ostatnich latach poziom zagrozenia tej kategorii uzytkow-
nikdw drég. W roku 2019 odnotowano 25% wzrost liczby zabitych
motocyklistow w stosunku do roku 2018.

Kierujacy pojazdami: mtodzi kierowcy oraz kierowcy wyso-
kiego ryzyka

Kierowcy oraz pasazerowie samochoddéw osobowych stanowig
w Polsce najbardziej zagrozong kategorie uzytkownikow pojazdow.
W 2019 r., w tej kategorii uzytkownikow odnotowano 1333 ofiary
Smiertelne oraz 4584 ofiary ciezko ranne, co stanowi odpowiednio
45,8% i 43,1% ofiar Smiertelnych i ciezko rannych.



Kluczowym problemem i grupg ryzyka sa tzw. miodzi kierowcy
w przedziale wiekowym 18-24 lata. Wskaznik ryzyka smierci w tej
grupie wiekowej, wyrazony liczba ofiar $miertelnych na 1 milion
populacji, wynosi 135,5 i jest zdecydowanie najwyzszy. Dodatkowo
nalezy podkresli¢, iz tzw. miodzi kierowcy sg w grupie o najwyzszym
ryzyku spowodowania wypadku. Wskaznik tego ryzyka, wyrazony
liczba wypadkow na 10 tys. oséb osiggnat w roku 2019 wartosc 17,4,
Co oznacza, iz byt najwyzszy w stosunku do pozostatych grup wieko-
wych kierujgcych pojazdami.

Pogtebione analizy pozwalajg na wyodrebnienie kategorii oséb kieru-
jacych pojazdami, charakteryzujgcych sie szczegdlnymi sktonno-
$ciami do zachowan ryzykownych. Na potrzeby opracowania przy-
jeto okreslenie tej grupy mianem ,kierowcéw wysokiego ryzyka”.
Zaliczy¢ do nich mozna stosunkowo niewielka - w skali wszystkich
uczestnikdw ruchu drogowego - grupe kierowcow, ktérych wspding
cechg sq nastepujace, powtarzajace sie zachowania:

e lekkomyslinosc¢ i popetnianie wielu btedéw na drodze,

e duza liczba niebezpiecznych zachowan skutkujaca czasowym
odbieraniem uprawnien,

e kierowanie pojazdami pomimo czasowego odebrania lub braku
wymaganych uprawnien,

e notoryczne przekraczanie predkosci,

e prowadzenie pojazdéw po spozyciu alkoholu i/lub narkotykéw albo
innych substancji o podobnym dziataniu,

e ,recydywa alkoholowa” za kierownicq,

e czesty udziat w kolizjach i wypadkach drogowych,

e agresja drogowa.

Powyzsza grupa ,kierowcow wysokiego ryzyka” nie stanowi
najwiekszego odsetka wzgledem wszystkich kierujacych pojazdami
na polskich drogach. Niestety, relatywnie niewielkie liczby przekta-
daja sie na odwrotnie proporcjonalne bardzo duze ryzyko, a w konse-
kwencji powstawanie najciezszych w skutkach wypadkéw drogowych.
Ukierunkowany i skuteczny nadzér, polityka edukacyjno-informa-
cyjna oraz systemowe rozwigzania wzgledem tej grupy kierowcow
moga by¢ skutecznym sposobem na ograniczenie zjawiska. W sukurs
moga przyjsc takze najnowsze rozwigzania technologiczne, np. urza-
dzenia typu AlcoLock lub ISA /Intelligent Speed Adaptation/.

Okolicznosciami sprzyjajacymi szczegolnie wysokiemu zagrozeniu
wskazanych grup uzytkownikéw drég w Polsce - poza wymienionymi
wyzej - sq takze kwestie wynikajace z mtodego wieku, w tym czynniki
osobowosciowe /motywacje i wartosci/, spoteczne /styl zycia, wptyw
medidw, akceptacja ryzyka/ oraz fizjologiczne /alkohol, narkotyki
i inne podobnie dziatajgce srodki/. Powyzsze czynniki majg decydu-
jacy wptyw na szereg zachowan spowodowanych btedng oceng sytu-
acji oraz nieumiejetnoscia identyfikacji zagrozen, co w konsekwencji
przektada sie na wysoki poziom zagrozenia w ruchu drogowym.
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Priorytety i kierunki dziatan
w zakresie filaru
Bezpieczny cztowiek

8 8 & & 8 8 8 8 8 8 8 85 85 &

PRIORYTETY I KIERUNKI DZIALAN

Na podstawie diagnozy stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce, a takze rozwigzan funkcjonalnych i organizacyjnych przy-
jetych w dokumentach krajowych i zagranicznych, w odniesieniu
do filaru Bezpieczny Cztowiek przyjeto 2 priorytety:

e Priorytet 1 - ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw
ruchu drogowego
e Priorytet 2 - ochrona uczestnikdw ruchu drogowego

Celem dziatan podejmowanych w ramach filaru Bezpieczny Cztowiek
bedzie ograniczenie negatywnych konsekwencji niewtasciwego
zachowania uzytkownikéw drég. Kluczowymi aspektami bedg kwestie
dotyczace bezpiecznej predkosci, trzezwosci na drodze, zapobie-
gania prowadzeniu pojazdow przy rozproszonej uwadze, stosowania

PRIORYTETY

INZYNIERIA

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1 Wdrozenie srodkéw uspokojenia
1 ruchu

1

: Strefowanie predkosci w obszarach
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

Ksztaltowanie bezpiecznych zabudowanych

zachowan uczestnikéow

ruchu drogowego Przeksztatcanie sieci drogowej

i ulicznej w celu uzyskania hierar-
chicznej struktury

Wdrazanie drogowych srodkow

+
1
\  och tnikéw ruch
.z 1 ochrony uczestnikow rucnu
Ochrona uczestnikéw ruchu .
1
1
1
e

drogowego Rozwdj i upowszechnianie srodkdéw

uspokojenia ruchu




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

ROZDZIAL 5: FILARY PROGRAMU 55

pasow bezpieczenstwa i urzadzen przytrzymujacych dzieci a takze
wyposazenia ochronnego. Nalezy podkresli¢, iz osiggniecie tego
celu nie moze sprowadzac sie do ogdlnego ksztattowania $wiado-
mosci i ksztatcenia uczestnikédw ruchu drogowego - majacego zdecy-
dowanie mniejsze znaczenie w nowoczesnym podejsciu opartym
na zatozeniach Bezpiecznego Systemu. Dotychczasowe doswiad-
czenia wskazuja, iz kluczowe dla skutecznosci beda rozwigzania
i dziatania oparte o trwate systemy przestrzegania i egzekwowania
przepisdOw prawa, wspomagane ukierunkowang edukacjg w odnie-
sieniu do kluczowych z punktu bezpieczenstwa zachowan uczest-
nikow ruchu drogowego. Z uwagi na bardzo wysoki poziom zagro-
zenia wsrod wszystkich kategorii tzw. niechronionych uczestnikéw
ruchu drogowego bardzo waznym, dodatkowym kierunkiem dziatan
beda interwencje w zakresie promocji, rozwoju oraz szerokiego
wdrazania drogowych (inzynieryjnych) $srodkoéw ochrony i uspoko-
jenia ruchu.

KIERUNKI DZIALAN

NADZOR

EDUKACJA

Rozwdj spdjnego systemu
edukacji komunikacyjnej

w zakresie kluczowych
problemoéw bezpieczenstwa
ruchu drogowego, jakimi sg:

- nadmierna predkos¢,

- skutki i konsekwencje prowa-
dzenia pojazdéw w stanie
nietrzezwosci,

- skutki i konsekwencje prowa-
dzenia pojazdéw w warunkach
rozproszonej uwagi,

- skutki i konsekwencje niestoso-

Optymalizacja systemu nadzoru
nad zachowaniami zwigzanymi z:
- przekraczaniem predkosci,

- prowadzeniem pojazdéw po
spozyciu alkoholu, narkotykow

i podobnie dziatajacych substancji,
- prowadzeniem pojazdéw przy
rozproszonej uwadze szczegodlnie
przez urzadzenia mobilne,

- niestosowaniem lub niepra-
widtowym stosowaniem pasoéw,
urzadzen zabezpieczajacych

dzieci w pojazdach oraz kaskdéw
ochronnych przez motorowerzy-
stéw i motocyklistéow.

Modyfikacja i optymalizacja
systemu penalizacji za wykro-
czenia zwigzane z przekracza-
niem predkosci.

wania zabezpieczen w pojazdach
oraz wyposazenia ochronnego.

Realizacja dziatan edukacyjnych
ukierunkowanych na poprawe
bezpieczenstwa niechroninych
uczestnikéw ruchu drogowego
ze szczegblnym uwzglednieniem
0s6b w wieku 60+.

Kompleksowe dziatania promo-
cyjne dotyczace drogowych
$rodkéw ochrony oraz uspoko-
jenia ruchu.
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UWARUNKOWANIA REALIZACJI DZIALAN

Warunkiem skutecznych interwencji w ramach filaru Bezpieczny
Cztowiek bedzie optymalizacja istniejacych rozwigzan legislacyjnych
w odniesieniu do problematyki zawartej w przyjetych priorytetach.
Dodatkowo, niezwykle istotne dla powodzenia dziatan bedzie zapew-
nienie wsparcia w postaci transferu najnowszej wiedzy w zakresie
rozwigzan gwarantujgcych maksimum skutecznosci wzgledem pono-
szonych naktadoéw.

Dziatania legislacyjne

beda sie odnosi¢ do przyjetych priorytetéw i kierunkéw dziatan
oraz przewidywac¢ wprowadzenie optymalnych rozwigzan w zakresie:

e odnoszacym sie do niepozadanych zachowan uczestnikéw
ruchu drogowego, w szczegdlnosci tych zwigzanych z predko-
écig, prowadzeniem pojazdéw w stanie nietrzezwosci oraz pod
wptywem innych $rodkow odurzajacych, prowadzeniem pojazdéw
przy rozproszonej uwadze, niestosowaniem paséw oraz urzadzen
podtrzymujacych dzieci w pojazdach i urzadzen ochronnych,

e ukierunkowanym na ujednolicenie systemu edukacji komunika-
cyjnej ze szczegolnym zaakcentowaniem problematyki zachowan
uczestnikdw ruchu, kluczowych z punktu widzenia bezpieczen-
stwa ruchu drogowego,

e ukierunkowanym na zoptymalizowanie systemu szkolenia i egza-
minowania kandydatow na kierowcéw, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem dodatkowych wymagan wzgledem grupy tzw. mtodych
kierowcow,

e ukierunkowanym na wprowadzenie optymalnych i skutecznych
rozwigzan prewencyjnych i reedukacyjnych, dedykowanych grupie
tzw. kierowcéw wysokiego ryzyka,

e ukierunkowanym na zwiekszenie ochrony niechronionych uczest-
nikédw ruchu, w szczegdlnosci rowerzystéw, motorowerzystow,
motocyklistow poprzez penalizacje niewtasciwych zachowan.

Transfer wiedzy
bedzie dotyczyc:

e skutecznych i nowoczesnych rozwigzan w zakresie monitorowania
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e skutecznych i nowoczesnych rozwigzan w zakresie monitorowania
aktualnych trendéw zachowan uczestnikdw ruchu drogowego
i ich wptywu na poziom zagrozenia,

e skutecznych i nowoczesnych rozwigzan w zakresie doboru metod
i srodkéw podejmowanych w celu minimalizowania zagrozenia
w ruchu drogowym wynikajacego z niewtasciwych zachowan uzyt-
kownikoéw drég,

¢ skutecznych i nowoczesnych metod oceny prowadzonych dziatan,

e kompleksowych i skutecznych rozwigzan w obszarze edukacji
komunikacyjnej ze szczegolnym uwzglednieniem dziatan ukierun-
kowanych na ksztattowanie odpowiedzialnych postaw kierowcow
oraz bezpiecznych zachowan niechronionych uzytkownikéw drog.
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Bezpieczna
droga

Zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez wdrazanie NASZ CEL
optymalnych rozwiazan infrastrukturalnych oraz skuteczne zarza-
dzanie predkoscia

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego zalezy od wielu czynnikow.
Do najwazniejszych i lezacych u podstaw nowoczesnego i systemowego podej-
$cia nalezy zaliczy¢ jakosc¢ infrastruktury drogowej oraz rozwigzan stosowanych
w zakresie zarzadzania predkoscig. Aktualne, coraz wyzsze standardy budowy
i wyposazenia pojazdéw daja kierowcom zwiekszone poczucie bezpie-
czenstwa, zmniejszajac tym samym swiadomosc istnienia ryzyka w ruchu
drogowym. Taka sytuacja, w zestawieniu z rozwigzaniami infrastrukturalnymi
niespetniajacymi kryterium ,drég samowyjasniajacych” i ,dréog wybaczajacych
btedy’ powoduje, iz sktonnos¢ uczestnikdw ruchu do podejmowania zachowan
ryzykownych - zwtaszcza tych zwigzanych z przekraczaniem predkosci - jest
powszechna. Dziatania, ktére nalezy podja¢ w ramach realizacji Narodowego
Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030, powinny doprowa-
dzi¢ do sytuacji, gdy drogi i ich otoczenie bedg gwarantowaé wysoki poziom
bezpieczenstwa wszystkim uzytkownikom, a faktyczna predkos$¢ poruszaja-
cych sie po nich pojazdéw bedzie skorelowana ze standardami bezpieczenstwa
obowigzujacymi w danym miejscu.
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Tabela 5.3

Obszar wystepowania

wypadkéw drogowych w Polsce

i ich konsekwencje w roku 2019
/zrédto: Komenda Gtéwna Policji/

Niewtasciwe rozwigzania w obszarze infrastruktury drogowej w pota-
czeniu ze zbyt wysoka lub niedostosowang predkoscig nalezg do
gtéwnych przyczyn powstawania wypadkéw drogowych i ich ciezkich
konsekwencji. W przypadku obu wymienionych czynnikdw wyste-
puje Scista korelacja, predkos$¢ poruszajacych sie pojazdéw wraz
z rozwojem sieci drogowej najczesciej rosnie, a rozwdj sieci drogowej
z punktu widzenia oczekiwan zwyktych uzytkownikéw powinien
zapewni¢ mozliwo$¢ szybszego przemieszczania sie pojazdow.
Konsekwencjg takiego stanu, przy jednoczesnym braku skutecznych
rozwigzan ograniczajacych skutki popetnionego btedu oraz redu-
kujacych predkos¢, jest wysokie zagrozenie zaréwno kierujgcych
i pasazerow pojazddw jak i niechronionych uczestnikéw ruchu drogo-
wego, w szczegdlnosci pieszych.

Niniejszy rozdziat odnosi sie do kwestii priorytetowych z punktu
widzenia opartego na podejsciu Bezpieczny System. Czynniki zagro-
zenia oraz okolicznosci towarzyszace wypadkom drogowym w Polsce
potwierdzajg kluczowe znaczenie dziatan, ktérych zaprogramowanie
i skuteczne wdrozenie bedzie warunkowac trwatg poprawe bezpie-
czenstwa wszystkich uczestnikow ruchu na polskich drogach.

FAKTY I LICZBY
Miejsca powstawania wypadkow

Charakterystyka wypadkéw i ich konsekwencji, majac na wzgledzie
miejsce ich wystapienia, w roku 2019 przedstawia sie nastepujgco:

e w terenie zabudowanym wydarzyto sie 21359 wypadkow
/70,5% ogotu/, w ktorych poniosto $mier¢ 1177 osob /40,5%/,
a 24229 osbb zostato rannych /68,3%/,

e w terenie niezabudowanym wydarzyto sie 8929 wypadkéw
/29,5% ogotu/, w ktorych poniosto $mieré 1732 osoby /59,5%/,
a 11248 oso6b /31,7%/ zostato rannych,

WYPADKI ZABICI

OBSZAR

e najwiecej wypadkdw - 16698 wydarzyto sie na prostym odcinku
drogi, w ich wyniku 1810 oséb poniosto smieré, a 19095 zostato
rannych,

e drugim najniebezpieczniejszym miejscem sg skrzyzowania
z drogq z pierwszenstwem przejazdu, na ktérych doszto do 8688
wypadkdéw, w wyniku ktérych zgineto 470 osdéb, a 10461 zostato
rannych,



e najwiecej wypadkéw - 24378 /80,5%/ odnotowano na drogach
dwukierunkowych, jednojezdniowych, w ich wyniku 2540 /87,3%/
0s0b poniosto smier¢, a 28406 /80,1%/ zostato rannych.

Giéwne przyczyny wypadkéw

Liczba wypadkéw w odniesieniu do najczestszych miejsc wystepo-
wania, majac na wzgledzie gtéwne przyczyny, w roku 2019 przed-
stawia sie nastepujaco:

Na prostych odcinkach

e w wyniku niedostosowania predkosci do warunkéw ruchu
- 3202 wypadki

e wwyniku nieustgpienia pierwszenstwa przejazdu - 2136 wypadkow

e w wyniku nieustgpienia pierwszenstwa pieszemu na przejsciu
- 1767 wypadkow

Na skrzyzowaniach z pierwszenistwem przejazdu:

e wwyniku nieustgpienia pierwszenstwa przejazdu - 4511 wypadkow

e w wyniku nieustgpienia pierwszenstwa pieszemu na przejsciu
- 960 wypadkow

e w wyniku niedostosowania predkosci do warunkéw ruchu
- 624 wypadki

Na drogach dwukierunkowych jednojezdniowych:

e w wyniku nieustgpienia pierwszenstwa przejazdu - 5954 wypadki

e w wyniku niedostosowania predkosci do warunkéw ruchu
- 5278 wypadkdéw

e w wyniku nieustgpienia pierwszenstwa pieszemu na przejsciu
- 2231 wypadkéw

Na drogach dwdch jezdniach jednokierunkowych:

e w wyniku nieustgpienia pierwszenstwa przejazdu - 998 wypadkdow

e w wyniku niedostosowania predkosci do warunkéw ruchu
- 621 wypadkéw

e w wyniku nieustgpienia pierwszenstwa pieszemu na przejsciu
- 514 wypadkow

Rodzaje wypadkow

Charakterystyka wypadkow, majac na wzgledzie rodzaj zdarzenia,
w roku 2019 przedstawia sie nastepujaco:

e najwiecej wypadkéw zakwalifikowano do kategorii ,zderzenia
pojazdow w ruchu” - 16421 /54,2%/, w ich wyniku $mier¢ poniosty
1352 osoby /46,5%/, a 20938 0s6b /59%)/ zostato rannych

e drugim, najczesciej wystepujacym rodzajem wypadku byto ,naje-
chanie na pieszego” - 6721 /22%/, w ich wyniku $mier¢ poniosto
780 0séb /26,8%/, a 6276 0s6b /17,7%/ zostato rannych

ROZDZIAL 5: FILARY PROGRAMU
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Ryzyko i ciezko$¢ wypadkow

Ryzyko oraz ciezko$¢ wypadkéw w roku 2019 przedstawia sie
nastepujaco:

e najwiecej wypadkdéw miato miejsce na drogach powiatowych
- 10237, w ich konsekwencji 874 osoby poniosty smier¢

e najwiecej ofiar Smiertelnych odnotowano na drogach krajowych,
gdzie w wyniku 6939 wypadkdéw, 991 osdb poniosto Smieré

e najwyzszy wskaznik ryzyka wypadku odnotowano na drogach
krajowych, gdzie wynidst on 358 wypadkow/1000 km

e najwiekszy wskaznik ryzyka $mierci w wypadku odnotowano
na drogach ekspresowych, gdzie wyniést on 53 ofiary S$mier-
telne/1000 km

e najwyzszy wskaznik ciezkosci wypadkow odnotowano na drogach
ekspresowych, gdzie wynidést on 18 ofiar $miertelnych/100
wypadkdéw, co oznacza, iz byt dwukrotnie wyzszy niz na drogach
powiatowych /9/ i blisko czterokrotnie wyzszy niz na drogach
gminnych /5/

e najwyzszy wskaznik ciezkosci wypadkéw odnotowano w kategorii
»~Najechanie na drzewo”, gdzie wynidst on blisko 26 ofiar Smiertel-
nych/100 wypadkoéw, co oznacza, iz byt ponad dwukrotnie wyzszy
niz w kategorii ,najechanie na pieszego”

CZYNNIKI ZAGROZENIA

Bezpieczenstwo systemu transportowego zaczyna sie na etapie
planowania. Zarzadzanie mobilnoscig, intermodalnoscia oraz
rozwojem struktury modalnej transportu stanowi wstepny potencjat
bezpieczenstwa transportu.

W przypadku transportu i ruchu drogowego, zaréwno rozwigzania
dotyczace projektu drogi jak i predkosci z jaka sie po niej bedziemy
porusza¢, majq decydujace znaczenie w kontekscie ryzyka wypadku
oraz jego konsekwencji. Pomijanie powyzszych kryteriéw na etapie
planistyczno-projektowym jest pierwotng przyczyng powstawania
zjawisk niekorzystnych z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Do najistotniejszych problemdw i czynnikéow zagrozenia
wystepujacych na polskich drogach nalezy zaliczy¢:

e niski poziom integracji transportu zbiorowego skutkujacy aktu-
alnym, wcigz niewielkim udziatem podrdzy publicznymi Srodkami
transportu wzgledem transportu indywidualnego,

e wielofunkcyjno$¢ drég i ulic skutkujaca mieszang strukturg
pojazdéw - charakteryzujacych sie rézng masg i predkoscig
- w jednym miejscu i czasie,

e btedy w zakresie planowania dostepnosci drogi oraz strefowania
przestrzeni ruchu skutkujace wzrostem poziomu zagrozenia
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, w szczegdlnosci
pieszych,



e nieuwzglednianie lub niski poziom stosowania podstawowych
zasad projektowych $rodkéw bezpieczenstwa ruchu drogowego
w odniesieniu do geometrii drogi, widocznosci oraz organizacji
ruchu,

e w rezultacie niewlasciwego stosowania lub braku stosowania
projektowych $rodkow bezpieczenstwa ruchu drogowego
- niespetnianie kryteridw drogi samowyjasniajacej i wybaczajacej,

e proby naprawiania ztych rozwigzan planistyczno-projektowych
skomplikowang organizacjgq ruchu a w efekcie ,przeznakowanie
drog”.

Znaczna czes$c¢ z powyzszych zjawisk wynika z niejasno sformuto-
wanych lub nieprzystajacych do zmieniajacych sie uwarunkowan
i potrzeb wytycznych projektowania drég i ulic. Majac na wzgledzie
kryterium bezpieczenstwa ruchu drogowego, jako kluczowy warunek
funkcjonowania infrastruktury drogowej, nalezy wskaza¢ dazenie do
zmniejszania negatywnych skutkow btedéw planistycznych i projek-
towych poprzez przeksztatcanie istniejacej sieci drogowej. Dziatania
powinny prowadzi¢ do usuwania najczestszych mankamentéw,
skutkujacych najwiekszym zagrozeniem dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Kluczowe z nich to:

e wcigz niski udziat drég spetniajacych najwyzsze standardy tech-
niczne /autostrady i drogi ekspresowe/,

¢ niedostateczna liczba obwodnic miast i miejscowosci,

e brak powszechnego stosowania kompleksowych rozwigzan
w zakresie ochrony niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego,

e niedostateczny poziom stosowania srodkéw uspokojenia ruchu,

¢ nieprawidtowe rozwigzania w zakresie geometrii drogi, np. prze-
kroju poprzecznego, planu i profilu, skrzyzowan i weztow,

e odstepstwa w zakresie rzeczywistego standardu drogi wzgledem
rozwigzan nominalnych okreslonych w warunkach technicznych,

e niewtasciwe stosowanie metod bezpiecznego ksztattowania
otoczenia drogi, a w konsekwencji otoczenie drég nie spetniajace
standardéw technicznych i bezpieczenstwa, np. wystepowanie
stupow i drzew,

e niski poziom stosowania inteligentnych systemow transportowych
/ITS/ w ramach zarzadzania ruchem drogowym.

PRIORYTETY I KIERUNKI DZIALAN

Na podstawie diagnozy stanu bezpieczehnstwa ruchu drogowego
w Polsce, a takze rozwigzan funkcjonalnych i organizacyjnych przy-
jetych w dokumentach krajowych i zagranicznych, w odniesieniu
do filaru Bezpieczna Droga, przyjeto 2 priorytety:

e Priorytet 1 - zmniejszenie ciezkosci wypadkéw drogowych
e Priorytet 2 - rozw6j nowoczesnych systemoéw zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego

Celem dziatan podejmowanych w ramach filaru Bezpieczna Droga
bedzie ograniczenie negatywnych konsekwencji w postaci wypadkow
drogowych i ich ofiar, wynikajacych z mankamentéw infrastruktury
drogowej.

ROZDZIAL 5: FILARY PROGRAMU
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Kluczowym zadaniem bedzie zmniejszenie ciezkosci wypadkéw
na polskich drogach. W tym celu nalezy wdrozy¢ kompleksowe rozwig-
zania pozwalajace na doktadng analize oraz identyfikacje drég i ulic
o duzym stopniu ryzyka, a nastepnie dobrac i przeprowadzi¢ inter-
wencje o najwiekszym potencjale redukcji zagrozenia bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Z uwagi na kluczowe zatozenia Bezpiecznego
Systemu w kontekscie dziatan infrastrukturalnych, nalezy dokonac
bardzo szczegdétowej oceny infrastruktury drogowej pod katem
rozwigzan minimalizujacych ryzyko wystgpienia i wybaczajacych
btedy jego uzytkownikéw. Z uwagi na powyzsze, waznym dziataniem
bedzie prowadzenie systematycznego monitoringu zachowan uczest-
nikéw ruchu drogowego.

Rozw6j nowoczesnych systemoéw zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego ma na celu eliminacje zagrozen, wystepujgcych
podczas eksploatacji infrastruktury drogowej. Cel ten powinien zostac
osiagniety poprzez przygotowanie narzedzi i procedur, umozliwia-
jacych wdrazanie poszczegdlnych elementéw systemu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢:
niezalezne procedury audytu bezpieczenstwa ruchu oraz przegladdw
drég, powszechng klasyfikacje drdg i ulic pod katem bezpieczenstwa
ruchu, a takze rozwdéj kompleksowych rozwigzan ITS /Inteligentne
Systemy Transportowe/ w systemie zarzadzania ruchem i bezpie-
czenstwem infrastruktury drogowej.

Nalezy wskazac, iz interwencje w filarze Bezpieczna Droga bedg
obejmowac swoim spektrum nie tylko fizyczng strone drdég i ulic,
ale takze szereg dziatan o wymiarze nadzorujacym i edukacyjnym
warunkujacym powszechno$¢, efektywnos$¢ oraz wiasciwy odbidr
spoteczny stosowanych rozwigzan. Przyktadem takich dziatan bedq
szkolenia kadr realizujqcych proces audytu i klasyfikacji, wdrazanie
$Srodkéw ITS w odniesieniu do nadzoru nad bezpieczenstwem infra-
struktury drogowej, a takze rozwijanie i wdrazanie nowoczesnych
technologii wspomagajacych, np. bezzatogowych statkéow powietrz-
nych czy elementéw automatycznego systemu adaptacji predkosci
jazdy /ISA/.

UWARUNKOWANIA REALIZACJI DZIALAN

Warunkiem skutecznych interwencji w ramach filaru Bezpieczna
Droga bedzie optymalizacja istniejacych rozwigzan legislacyjnych
w odniesieniu do problematyki zawartej w przyjetych priorytetach.
Dodatkowo, niezwykle istotne dla powodzenia dziatan bedzie zapew-
nienie wsparcia w postaci transferu najnowszej wiedzy w zakresie
rozwigzan gwarantujacych maksimum skutecznosci wzgledem pono-
szonych naktadoéw.
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Dziatania legislacyjne

beda sie odnosi¢ do przyjetych priorytetow i kierunkéow dziatan
oraz przewidywac¢ wprowadzenie optymalnych rozwigzan w zakresie:

e uwarunkowan prawnych dotyczacych planowania infrastruktury
drogowej oraz sporzadzania plandw zagospodarowania terenu
- w kontekscie wspodtczesnych kryteridw i wymagan bezpieczen-
stwa ruchu,

e uwarunkowan prawnych dotyczacych budowy i przebudowy drég
oraz zarzadzania ruchem - w kontekscie wspotczesnych kryteridow
i wymagan bezpieczenstwa ruchu,

e uwarunkowan prawnych dotyczacych audytu, standaryzacii,
sposobow klasyfikacji i ratingu drég pod katem oceny bezpieczen-
stwa ruchu,

e uwarunkowan prawnych dotyczacych procesu szkolenia kadr
odpowiedzialnych za zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu drogo-
wego w kontekscie najnowszej wiedzy dotyczacej rozwigzan syste-
mowych, ukierunkowanych na ograniczanie ciezko$ci wypadkow
drogowych w Polsce,

e uwarunkowan prawnych niezbednych dla optymalizacji procesu
zarzadzania predkoscia w wymiarze budowy i utrzymania
niezbednej infrastruktury oraz dziatan nadzorujacych.

Transfer wiedzy
bedzie dotyczy¢:

¢ najskuteczniejszych rozwigzan w zakresie typowych i nietypo-
wych infrastrukturalnych srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego,

e badan nad skutecznos$cig wptywu réznych elementéw infrastruk-
tury drogowej na bezpieczenstwo ruchu wraz z rozwojem modeli
prognozowania wptywu tego bezpieczenstwa,

e badan i rozwigzan stosowanych w =zakresie audytu, ratingu
oraz klasyfikacji drég pod katem oceny bezpieczenstwa ruchu
drogowego,

e badan w obszarach dotyczacych kluczowych probleméw bezpie-
czenstwa ruchu drogowego - w kontekscie istniejgcych rozwigzan
infrastruktury drogowej - w tym problematyki bezpieczenistwa
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, wysokiego zagro-
zenia kierujacych oraz pasazerow pojazddw, a takze ciezkosci
zdarzen zwigzanej z niewybaczajacym otoczeniem drogi oraz
wysokg predkoscig pojazddw,

e badan wptywu inteligentnych systeméw transportowych na
bezpieczenstwo ruchu drogowego wraz z rekomendacjami oraz
oceng skutecznosci wybranych rozwigzan w uwarunkowaniach
krajowych.
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Priorytety i kierunki dziatan
w zakresie filaru
Bezpieczna Droga

PRIORYTETY

INZYNIERIA

Identyfikacja drég o duzym
zagrozeniu, w tym przygotowanie
ratingu bezpieczenstwa w oparciu
0 mapy ryzyka.

Analiza i weryfikacja otoczenia drogi
pod katem bezpiecznych i wybacza-
jacych btedy rozwigzan.

Monitoring zachowan uczestnikéw
ruchu drogowego.

Wybor oraz wdrozenie dziatan i inter-
wencji infrastrukturalnych o najwiek-
szym potencjale redukcji zagrozenia
w ruchu drogowym, w tym:

- $rodkéw uspokojenia ruchu,

- $rodkéw redukujacych liczbe
wypadkdéw spowodowanych zderze-
niami pojazdéw

- Srodkéw redukujacych wypadki

z udziatem pieszych i rowerzystow

- $rodkéw redukujacych ciezkosc
wypadkdw, zwigzanych z tzw. niewy-
baczajacym otoczeniem drogi.

Zmniejszenie ciezkosci
wypadkéw drogowych
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: Upowszechnianie i wdrazanie nieza-
, leznych procedur audytu bezpie-
| czenstwa ruchu oraz optymalizacja
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Rozwé6j nowoczesnych metod przegladu drég.

systemow zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu

drogowego Rozwoj kompleksowych rozwigzan

ITS w systemie zarzadzania ruchem
i bezpieczenstwem infrastruktury
drogowej.

Ujednolicenie zasad stosowania
ograniczen predkosci.

Wykorzystanie rozwigzan ITS
w zarzadzaniu predkoscia.

Usprawnienie systemu

. P Wdrazanie nowoczesnych techno-
zarzadzania predkoscia

logii wspomagajacych, np. bezzato-
gowych statkéw powietrznych oraz
elementéw infrastruktury automa-
tycznego systemu adaptacji pred-
kosci jazdy.
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KIERUNKI DZIALAN

NADZOR

Wdrazanie rozwigzan ITS
do nadzoru nad bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej.

Powszechne wdrozenie nieza-
leznego audytu oraz przegladow
drog pod katem bezpieczenstwa
ruchu na catej sieci drog

w Polsce.

Rozbudowa automatycznego
systemu nadzoru nad predkoscia.

Uporzadkowanie kompetencji
instytucji odpowiedzialnych
za nadzor nad predkoscia.

EDUKACJA

Regularne szkolenia kadr zajmu-
jacych sie problematyka bezpie-
czenstwa ruchu drogowego

pod katem najnowoczesniejszych
i najskuteczniejszych metod
poprawy bezpieczenstwa oraz
rozwigzan opartych na zatoze-
niach Bezpiecznego Systemu.

Optymalizacja systemu szko-
lenia kadr dokonujacych klasyfi-
kacji odcinkéw drdég oraz audytu
bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego, a takze osodb realizujacych
kontrole stanu drég i drogowych
obiektéw inzynierskich.

Stworzenie i upowszechnienie
wytycznych, zasad oraz dobrych
praktyk projektowania drég

z uwzglednieniem predkosci jako
kluczowego elementu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

Prowadzenie spdjnych kampanii
informacyjnych w zakresie:

- predkosci jako okolicznosci
kluczowej dla ryzyka i ciezkosci
zdarzen drogowych,

- celdw i zatozen kompleksowych
rozwigzan dot. nadzoru nad pred-
koscig, w tym systemow automa-
tycznych /fotoradary, odcinkowe
pomiary predkosci itp./.

ROZDZIAL 5: FILARY PROGRAMU
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Bezpieczny
d

pojaz

NASZ CEL Wysoki poziom bezpieczenstwa wszystkich pojazdéw poruszajacych sie
po drogach

Rozwigzania w zakresie bezpieczenstwa stosowane w pojazdach majg bardzo
istotne znaczenie. Nie tylko zmniejszajg prawdopodobienstwo wypadku,
ale takze chronig kierujacych, pasazeréw oraz innych uzytkownikéw ruchu
drogowego, minimalizujac jego konsekwencje. Jednym z celéw Narodowego
Programu Bezpieczernstwa Ruchu Drogowego 2021-2030 jest poprawa aktu-
alnego poziomu bezpieczenstwa pojazddéw poruszajacych sie po polskich
drogach jak rowniez stworzenie uwarunkowan sprzyjajacych stopniowej
zmianie struktury floty pojazdow w kierunku nowoczesnej oraz spetniajacej
najwyzsze standardy i normy w zakresie systeméw wspomagajacych i ochron-
nych. Waznym zadaniem bedzie stworzenie spotecznego zapotrzebowania
na pojazdy zapewniajace nowoczesne i skuteczne rozwigzania z dziedziny
bezpieczenstwa, co w potaczeniu z systemowymi dziataniami nadzorujacymi
stan techniczny pojazdow przetozy sie na poprawe bezpieczenstwa ruchu
drogowego na polskich drogach.
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Bezpieczenstwo uzytkownikdéw drég jest wypadkowg wielu czynnikow.
Obok jakosci infrastruktury drogowej czy wtasciwych zachowan
uczestnikdw ruchu takze stan techniczny oraz szereg ochronnych
rozwigzan technologicznych stosowanych w pojazdach - w zakresie
bezpieczenstwa czynnego oraz biernego - wptywa na ostateczny
poziom zagrozenia w ruchu drogowym.

Niniejszy rozdziat wskazuje na bardzo istotny aspekt problematyki
zagrozenia w ruchu drogowym, jakim jest bezpieczenstwo pojazdow.
O ile stan techniczny pojazdu lub jego nagta usterka nie stanowig
gtdwnej przyczyny zdarzen drogowych, o tyle odgrywaja bardzo
waznag role dopetniajaca, tzw. triade systemowego podejscia definiu-
jacego zjawisko wypadkow jako wynik potaczenia trzech elementow:
zachowan cztowieka, witasciwych rozwigzan drogowych oraz wyso-
kich standardow bezpieczenstwa pojazdu.

Niezbednym komponentem Narodowego Programu Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego 2021-2030 bedq dziatania ukierunkowane
na podniesienie minimalnych standardéw bezpieczenstwa wszyst-
kich pojazdéw poruszajacych sie po polskich drogach. Z uwagi na
strukture floty nalezy potozy¢ szczegdlny nacisk na zapewnienie
bezpieczenstwa pojazdow uzywanych, w szczegdlnosci samochodow
osobowych, ktérych wiek, rozwigzania technologiczne czy niewta-
éciwy stan techniczny nie sprzyjajq ochronie kierujacych i pasa-
zeréw, a takze pieszych czy rowerzystow.

FAKTY I LICZBY
Duza liczba pojazdéw o niskich standardach bezpieczenstwa

Od wielu lat na polskich drogach obserwowana jest duza dynamika
liczby rejestrowanych pojazdéw. Obok pojazdéw nowych, znaczacy
odsetek stanowig pojazdy uzywane, w szczegdlnosci samochody
osobowe bardzo czesto pochodzace z prywatnego importu. Wedtug
najnowszych danych Instytutu Badan Rynku Motoryzacyjnego
SAMAR w 2019 r. import samochoddw uzywanych do Polski wynidst
1 009 184 sztuk. Wiek statystycznego pojazdu wynosit Srednio 11 lat
i 11 miesiecy, a samochody osobowe stanowity 92% catego importu.

Specjalne 0,29%
Minibusy 1,15%

Dostawcze 8,19%

Osobowe 90,37%

Liczba oraz struktura pojazdéw na polskich drogach w ciqgu ostat-
niej dekady nie ulegta znaczacej zmianie. Catkowita liczba pojazdow
szacowana w 2019 r. wyniosta okoto 31,4 min, z czego 23,9 min to

ROZDZIAL 5: FILARY PROGRAMU

Rysunek 5.12

Struktura importu 2019 roku.
Typ pojazdu.
/zrédto: Instytut SAMAR/

67



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

68 NARODOWY PROGRAM BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 2021-2030

samochody osobowe. Sredni wiek samochodu w Polsce wyniést okoto
15 lat. Taka sytuacja oznacza, iz flota pojazdow poruszajacych sie
po drogach kraju nie nalezy do najmtodszych, czesto budzi wiele
zastrzezen w zakresie stanu technicznego, co w efekcie nie sprzyja
poprawie bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego.

Wypadki z powodu niesprawnosci technicznej pojazdu

Oficjalne krajowe dane statystyczne wskazujg zdarzenia, ktdérych
bezposrednig przyczyne okreslono jako ,niesprawnos$¢ techniczna
pojazdu”. W 2019 r. odnotowano 38 takich wypadkdéw. W ich wyniku
zgineto 6 0sdb a 40 zostato rannych. Dodatkowo, podczas ogledzin
pojazdéw wykonywanych na miejscu zdarzen drogowych stwier-
dzono 90 usterek niemajacych bezposredniego zwigzku z zaist-
nieniem wypadku lub kolizji. Wiekszos$¢ z nich dotyczyta brakéw
w os$wietleniu oraz ogumieniu pojazddw.

Rysunek 5.13 Inne usterki

Rodzaje usterek technicznych
stwierdzonych w pojazdach 31,1%
bioracych udziat w wypadkach
drogowych w 2019 roku.

/zrédto: Komenda Gtéwna Policji/

Ustreki uktadu kierowniczego

Usterki uktadu hamulcowego

Barki w os$wietleniu

Braki w ogumieniu

BRAKI TECHNICZNE i LICZBA
Braki w ogumieniu 28
‘Braki w owietleniu 27
‘Usterki ukfadu hamulcowego 20

Powyzsze dane mogtyby wskazywaé, iz wptyw czynnikéw zwigza-
nych ze stanem technicznym pojazdu na poziom bezpieczenstwa
w ruchu drogowym jest stosunkowo niewielki. Nalezy jednak zdecy-
dowanie podkresli¢, iz faktyczny cigg przyczynowo - skutkowy jest
mozliwy do zdefiniowania dopiero po szczegdtowych i pogtebionych
analizach dotyczacych kazdego konkretnego zdarzenia. Ponadto,
w statystykach pochodzacych z dostepnych baz danych wskazano
792 wypadki, ktorych przyczyna zostata okreslona jako ,nieusta-
lona”. Znamienne jest, ze zgineto w nich az 219 oso6b, a kolejne
807 osbb zostato rannych. Taka sytuacja, w zestawieniu z aktualng
wiedzg dotyczacq faktycznego wptywu stanu technicznego pojazdu
oraz jego wyposazenia na poziom bezpieczenstwa, oznacza koniecz-
no$¢ wdrazania rozwigzan majacych bezposrednie i posrednie prze-
tozenie na jakos¢ i standard pojazdow, a takze wspieranie i prowa-
dzenie systematycznych badan w tym zakresie.
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CZYNNIKI ZAGROZENIA

Analiza struktury pojazdoéw poruszajacych sie po polskich drogach,
a takze danych dotyczacych zdarzen drogowych, w ktorych wska-
zano udziat okolicznosci zwigzanych z niesprawnoscia pojazdu,
pozwala zdefiniowac problemy i czynniki zagrozenia w odniesieniu
do filaru Bezpieczny Pojazd. Do najwazniejszych z nich mozna
zaliczy¢:

Aktualne modele mobilnosci oraz wysoka popularno$¢ samo-
chodow osobowych jako srodka transportu

Srodkiem transportu cieszacym sie w Polsce najwieksza popularno-
écig jest indywidualny transport samochodowy. Sytuacja taka wynika
posrednio z faktu duzej podazy tanich samochodéow uzywanych.
Wptyw na ten stan ma takze poziom i dostepnos¢ rozwigzan
w zakresie komunikacji zbiorowej, ktéra w ostatnich latach - szcze-
gdlnie na terenach pozamiejskich - znajduje sie w recesji. Efektem
takiej sytuacji jest powszechno$¢ przemieszczania sie znacz-
nego odsetka spoteczenstwa przy wykorzystaniu pojazdow indy-
widualnych, bardzo czesto nizszej jakosci oraz w znacznej mierze
po drogach lokalnych rowniez o nizszych standardach bezpieczenstwa.

Wiek oraz stan techniczny pojazdow

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami stan techniczny pojazdoéw
poruszajacych sie po drogach podlega okresowej kontroli wyko-
nywanej w uprawnionych Stacjach Kontroli Pojazdéw /SKP/. Majac
na wzgledzie sredni wiek pojazdéw poruszajacych sie po drogach
oraz idacy za tym stan techniczny - czesto pogarszajacy sie na
skutek zaniedban lub fizycznego zuzycia poszczegdinych elementéw
- nalezy przyja¢, ze poziom oddziatywania powyzszych czynnikéw na
bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce moze by¢ bardzo wysoki

Niewielki odsetek pojazdéw wyposazonych w najnowsze
rozwigzania z zakresu bezpieczenstwa

Rozwdéj technologiczny przektada sie na usprawnienie wielu systemoéw
i elementéw majacych bezposredni wptyw na bezpieczenstwo uzyt-
kownikow ruchu drogowego. Nowe pojazdy wyposazone sg W szereg
rozwigzan, ktérych dziatanie ogranicza ryzyko wystapienia zdarzenia
drogowego /ABS, ESP, asystent pasa ruchu, systemy awaryjnego
hamowania itp./ lub minimalizuje jego skutki /konstrukcja nadwozia,
poduszki powietrzne, udoskonalane systemy paséw bezpieczenstwa
oraz podtrzymywania dzieci/. W przypadku Polski mamy niestety
do czynienia z duzym odsetkiem pojazddéw, ktérych wiek wynosi
wiecej niz 10 lat. Oznacza to, iz w znacznej mierze nie posiadajq
one najnowszych rozwigzan bezpieczenstwa stosowanych w pojaz-
dach nowych lub kilkuletnich. Taka sytuacja, w potaczeniu z nie
najlepszym stanem technicznym, przektada sie na wzrost zagro-
zenia zaréwno kierujacych i pasazerdw jak i pozostatych uczestnikow
ruchu drogowego.

ROZDZIAL 5: FILARY PROGRAMU
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PRIORYTETY I KIERUNKI DZIALAN

Na podstawie diagnozy rozwigzan funkcjonalnych i organizacyjnych
przyjetych w dokumentach krajowych i zagranicznych, najnow-
szych trendow i rozwigzan technologicznych w obszarze bezpieczen-
stwa pojazdow w odniesieniu do filaru Bezpieczny Pojazd przyjeto
2 priorytety:

e Priorytet 1 - podniesienie poziomu bezpieczenstwa
wszystkich pojazdow

e Priorytet 2 - usprawnienie kontroli stanu technicznego
pojazdow

Celem dziatan podejmowanych w ramach filaru Bezpieczny Pojazd
bedzie ograniczenie negatywnych konsekwencji spowodowanych
mankamentami w zakresie bezpieczenstwa oraz kontroli stanu tech-
nicznego pojazdow.

Kluczowym zadaniem bedzie zapewnienie minimalnych standardéw
bezpieczenstwa wszystkich pojazddéw poruszajacych sie po polskich
drogach, zaréwno nowych jak uzywanych. W przypadku tych ostat-
nich proces adaptacji jest bardziej skomplikowany, ale w niektérych
obszarach jak najbardziej mozliwy. Przyktadem moga by¢ urza-
dzenia typu AlcoLock montowane w pojazdach w celu ograniczania

Priorytety i kierunki dziatan
w zakresie filaru
Bezpieczny Pojazd PRIORYTETY

INZYNIERIA

Okreslenie minimalnych standardow
bezpieczenstwa wszystkich pojazdow
/nowych i uzywanych/, pod katem
wyposazenia w systemy bezpieczen-
stwa czynnego i biernego

Podniesienie poziomu
bezpieczenstwa wszystkich
pojazdow

Wprowadzanie nowoczesnych
rozwigzan technicznych usprawniaja-
cych proces kontroli stanu technicz-
nego pojazdéw
Usprawnienie kontroli stanu
technicznego pojazdéw Optymalizacja wymagan technicz-
nych, homologacyjnych oraz
eksploatacyjnych w zakresie
niezbednych urzadzen
bezpieczenstwa w pojazdach
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problemu wypadkéw powodowanych pod wptywem alkoholu. Wazne
bedzie takze zwrdcenie szczegdlnej uwagi na kategorie kierowcow
i pasazeréw pojazdéw obarczonych szczegdlnym ryzykiem.
Przyktadem mogg by¢ motocykle o pojemnosci do 125 cm3, w przy-
padku ktérych, nalezy podja¢ dodatkowe dziatania w zakresie zwiek-
szenia wymagan technicznych, ograniczajgcych ryzyko wypadku,
np. poprzez obowigzek montowania ukiadu ABS zapobiegajacego
blokowaniu két podczas hamowania.

W perspektywie dtugofalowej nalezy podjaé wspotprace z przemy-
stem motoryzacyjnym w zakresie szybszego wyeliminowania z drdg
pojazdow o nizszym poziomie bezpieczenstwa. Podstawowym mier-
nikiem poziomu bezpieczenstwa pojazdéw powinny by¢ jasno spre-
cyzowane formy klasyfikacji i oceny oparte na niezaleznych testach
okreslajacych skutecznos$é zastosowanych rozwigzan ochronnych,
np. Euro NCAP. Rozwigzania w tym zakresie powinny i$¢ w parze
z oczekiwaniami dotyczacymi nizszej emisji oraz szeroko rozumia-
nego negatywnego wptywu pojazdow na $rodowisko.

Usprawnienie bezpieczenstwa pojazdéw powinno by¢ wsparte jedno-
czesng optymalizacja procesu kontroli stanu technicznego. Z uwagi
na przyjeta forme realizacji zadan kontrolnych opartg o funkcjo-
nowanie niezaleznych podmiotdw gospodarczych konieczne jest

KIERUNKI DZIALAN

NADZOR EDUKACJA

Kompleksowe dziatania
edukacyjne i promocyjne

w zakresie nowoczesnych
rozwigzan bezpieczenstwa
pojazdow/urzadzen ochronnych
oraz korzysci ptynacych

z ich poprawnego stosowania

Intensyfikacja nadzoru

w zakresie obowigzkowego
wyposazenia pojazdoéw oraz
poprawnosci stosowania
urzadzen i systeméw ochronnych

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

+

' Szkolenia okresowe oraz

1 . .

, dodatkowe /w zakresie najnow-
| szych technologii i wyposazenia
1 pojazddéw oraz ich wptywu

I na bezpieczenstwo ruchu/

' dla diagnostéw oraz pracownikéw
: Policji i Inspekcji Transportu

, Drogowego

1
1
1
1
1
1
1
£

Usprawnienie procesu nadzoru
nad dziatalnoscig Stacji Kontroli
Pojazdéw

Intensyfikacja oraz optymali-
zacja dziatan Policji i Inspekcji
Transportu Drogowego

w zakresie kontroli stanu
technicznego pojazdéw

Kompleksowe dziatania eduka-
cyjne i promocyjne w odniesieniu
do stanu technicznego pojazdow
i jego wptywu na bezpieczenstwo
i komfort podrézowania
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zoptymalizowanie wstepnych wymagan dla prowadzenia dziatalnosci
oraz zwiekszenie nadzoru prowadzonego z poziomu jednostek samo-
rzadu terytorialnego. Istotne jest takze usprawnienie pracy stuzb /
Policja, Inspekcja Transportu Drogowego/ poprzez wyposazenie w
nowoczesne - adekwatne do zmieniajacych sie uwarunkowan tech-
nologicznych - narzedzia i urzadzenia kontrolne pozwalajgce na
zwiekszenie skutecznosci prowadzonych dziatan.

Elementem niezbednym dla skutecznosci dziatan w obszarze filaru
Bezpieczny Pojazd beda takze kompleksowe dziatania komunika-
cyjne wskazujgce na korzysci ptynace z nowoczesnych rozwigzan
w zakresie bezpieczenstwa pojazddéw oraz ochrony ich uzytkow-
nikdw. Przekaz informacyjny i edukacyjny powinien wskazywac¢ na
bezposrednig korelacje pomiedzy najbardziej pozgadanymi produk-
tami rynku motoryzacyjnego a najnowoczesniejszymi rozwigza-
niami w dziedzinie bezpieczenstwa. Méwigc w skrécie, nowoczesny
i pozadany samochdd czy motocykl powinien rédwnoczesnie oznaczac
pojazd najbardziej bezpieczny.

UWARUNKOWANIA REALIZACJI DZIALAN

Warunkiem skutecznych interwencji w ramach filaru Bezpieczny
Pojazd bedzie optymalizacja istniejgcych rozwigzan legislacyjnych
w odniesieniu do problematyki zawartej w przyjetych priorytetach.
Dodatkowo, niezwykle istotnym dla powodzenia dziatan bedzie zapew-
nienie wsparcia w postaci transferu najnowszej wiedzy w zakresie
rozwigzan gwarantujacych maksimum skutecznosci wzgledem pono-
szonych naktadéw.

Dziatania legislacyjne

bedg sie odnosi¢ do przyjetych priorytetéw i kierunkow dziatan
oraz przewidywac¢ wprowadzenie optymalnych rozwigzan w zakresie:

e uwarunkowan prawnych dotyczacych obowigzkowego, minimal-
nego wyposazenia wszystkich pojazdéw w systemy bezpieczen-
stwa biernego i aktywnego,

e uwarunkowan prawnych dotyczacych obligatoryjnych szkolen
z umiejetnosci prawidtowego korzystania z systemoéw bezpie-
czenstwa biernego i aktywnego stanowigcych obowigzkowe, mini-
malne wyposazenie pojazdow,

e uwarunkowan prawnych, premiujacych w wymiarze ekono-
micznym zakup lub wymiane pojazdow starszej generacji na nowe
i wyposazone w nowoczesne systemy bezpieczenstwa,

e uwarunkowan prawnych dotyczacych usprawnienia procesu
nadzoru nad dziatalnoscig Stacji Kontroli Pojazddw,

e uwarunkowan prawnych dotyczacych ciggtego procesu szkolenia
kadr odpowiedzialnych za nadzér i kontrole stanu technicznego
pojazdéw w zakresie najnowszych technologii i wyposazenia
pojazdéw oraz ich wptywu na bezpieczenstwo ruchu /pracownicy
Stacji Kontroli Pojazdéw, funkcjonariusze Policji oraz Inspekcji
Transportu Drogowego/.
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Transfer wiedzy
bedzie dotyczy¢:

e badan w zakresie wptywu poszczegolnych elementéow wyposa-
zenia pojazddw na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e wzorcowych rozwigzan miedzynarodowych w zakresie mini-
malnego wyposazenia pojazdow w systemy bezpieczenstwa
oraz zasad ich wprowadzania,

e pogtebionych badan w zakresie faktycznego wptywu stanu tech-
nicznego pojazdow na ryzyko i ciezkos$¢ wypadkow drogowych,

¢ inteligentnych systemoéw transportowych oraz ich roli w zakresie
wspotpracy pomiedzy urzadzeniami, w ktére wyposazono pojazdy
oraz infrastrukture drogowgq,
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ka powypadkowa

Ratownictwo
| opie

NASZ CEL Szybkie i skuteczne ratownictwo oraz opieka powypadkowa

Dostepne dane dotyczace wypadkow drogowych oraz ich konsekwencji wska-
zujq, iz mniej wiecej 50% zgondw nastepuje w ciagu kilku minut od zdarzenia
lub w drodze do szpitala przed dotarciem na miejsce. Skuteczna opieka po
zaistnieniu wypadku drogowego, w tym sprawny transport osoby poszkodo-
wanej do placowki medycznej, warunkujg przezycie oraz znaczne zmniejszenie
pdzniejszych konsekwencji zdarzenia. Jednym z celéw Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030 jest usprawnienie dziatan
w obszarze ratownictwa i opieki powypadkowej do tego stopnia, by w sytuacji
zagrozenia zdrowia i zycia bedacego nastepstwem wypadku drogowego
zagwarantowac¢ najwyzszy mozliwy standard dziatan ratunkowych w jak
najkrotszym czasie.
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Ratownictwo medyczne oraz proces opieki powypadkowej stanowig
kluczowy element systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego.
W sytuacji, gdy z powodu niewtasciwego zachowania uczestnika
ruchu, awarii pojazdu czy btednych rozwigzan w obszarze infra-
struktury drogowej dojdzie do wypadku, skuteczne i niezwtoczne
procedury ratownicze powinny zminimalizowa¢ jego konsekwencje.
Niezwykle istotnym aspektem jest koordynacja dziatan na poziomie
wszystkich wtasciwych stuzb, poczawszy od jednostek Krajowego
Systemu Ratowniczo - Gasniczego, poprzez Policje, na jednostkach
Panstwowego Ratownictwa Medycznego skonczywszy.

Niniejszy rozdziat stanowi synteze kierunkdéw dziatan przyjetych
wzgledem wskazanych priorytetéow, ktdre zostaty uznane za kluczowe
dla sprawnego i efektywnego funkcjonowania systemu ratownictwa
i opieki powypadkowej w Polsce. W tym kontekscie, za najwazniejsze
uznano w dalszym ciggu prace ukierunkowane na doskonalenie
i rozwdj systemu ratownictwa medycznego oraz modernizacje sprzetu
i doposazanie stuzb ratownictwa drogowego, a takze rozwdj systemu
wspierajacego ofiary wypadkdéw drogowych w procesie rehabilitacji
oraz powrotu do aktywnosci spoteczno-zawodowej.

FAKTY I LICZBY
Wysoka ciezkos¢ zdarzen

Podstawowym problemem i jednoczesnie wyzwaniem dla systemu
ratownictwa i opieki powypadkowej w Polsce jest bardzo wysoka
ciezko$¢ zdarzen drogowych. W strukturze ofiar $miertelnych
wypadkow - pod wzgledem ich rodzaju - dominujg piesi oraz ofiary
zderzen pojazdow. Charakterystyczne jest, ze najwieksza ciezkosc
wypadkow towarzyszy kategorii ,najechanie na drzewo”, gdzie przy
niespetna 4,9% odsetku wypadkédw ma miejsce az 13% ofiar Smier-
telnych. Powyzsza sytuacja potwierdza bardzo duzy udziat predkosci
jako czynnika decydujacego o koncowych konsekwencjach zdarzen.

W 2019 r. na terenie Polski $mieré¢ w wypadkach poniosto 2909 oséb,
a 10633 odniosto ciezkie obrazenia. Pomimo znacznej 36% redukcji
liczby ofiar $miertelnych w latach 2009-2019, ciezkos$¢ wypadkow
na polskich drogach jest wcigz wysoka. Konsekwencjg takiego stanu
jest duza liczba ofiar zabitych na miejscu zdarzenia oraz ofiar zmar-
tych w ciqgu 30 dni od wypadku. Z wieloletnich statystyk wynika,
iz $redni odsetek ofiar zabitych na miejscu wynosi 70%, a ofiar zmar-
tych w ciggu 30 dni od wypadku utrzymuje sie na poziomie 30%.
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Rysunek 5.14

Liczba ofiar zabitych na miejscu
zdarzenia oraz ofiar zmartych

w ciggu 30 dni od wypadku
/zrédto: Komenda Gtéwna Policji/
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Kluczowe znaczenie czasu

Wyniki najnowszych badan potwierdzaja, iz krytyczne dla ograni-
czenia konsekwencji wypadku drogowego jest jak najszybsze udzie-
lenie pomocy przez wykwalifikowany personel medyczny. Skrocenie
czasu, od chwili wypadku do przybycia stuzb ratownictwa medycz-
nego z 25 do 15 minut, moze potencjalnie ograniczy¢ liczbe zgonodw
0 jedna trzecia.

Zgodnie z wynikami dostepnych badan i analiz wskazuje sie na
kluczowg role zasady tzw. ztotej godziny, zgodnie z ktorg sekwencja
dziatan ratowniczych ukierunkowanych na utrzymanie rannego
przy zyciu oraz przekazanie go pod szpitalng opieke medyczng nie
powinna trwaé diuzej niz 60 minut. Podkresla sie takze znaczenie
pierwszych 10 minut, w ktérym to czasie powinna by¢ udzielona
pierwsza pomoc osobie poszkodowanej przez personel wykwalifiko-
wany w tym zakresie.

Bardzo istotne sa wysokie kwalifikacje zespotéw ratunkowych.
Szacuje sie, iz systematyczne i specjalistyczne szkolenia mogq
spowodowac skrécenie czasu wydobycia ofiar uwiezionych w pojaz-
dach po wypadku o 40-50%.

Nowoczesne rozwiazania technologiczne

W kontekscie krytycznego znaczenia czasu dotarcia zespotu ratow-
niczego do ofiar wypadkdéw, a nastepnie udzielenia pomocy przez
wykwalifikowany personel medyczny zgodnie z zatozeniami najnow-
szej polityki Unii Europejskiej w obszarze bezpieczenstwa ruchu
drogowego, wskazuje sie na istotng role nowoczesnych systemoéw
automatycznego powiadamiania o wypadku.

Komisja Europejska na podstawie danych zebranych w ciqgu ponad
dwoch lat od wdrozenia ogdlnoeuropejskiego systemu szybkiego
powiadamiania o wypadkach eCall monitoruje jego dotychcza-
sowe efekty oraz analizuje mozliwosci rozszerzenia na inne kate-
gorie pojazdow /poza osobowymi oraz dostawczymi do 3,5 tony/.
Wedtug szacunkdéw, obowigzkowe automatyczne powiadamianie
moze skradci¢ czas reakcji stuzb ratowniczych o 50% na obszarach
miejskich oraz o0 40% w terenie pozamiejskim. Zgodnie z wstepnymi
zatozeniami, wprowadzenie i upowszechnienie systemu eCall umoz-
liwi zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych o 4%, a ciezko rannych
0 6%, co oznacza redukcje liczby zabitych na europejskich drogach
0 2,5 tysigca w stosunku rocznym.

Majac na wzgledzie powyzsze, interwencje realizowane w ramach
filaru Ratownictwo i opieka powypadkowa oprécz dotychczasowych
i ukierunkowanych na integracje krajowych systeméw ratownictwa
powinny uwzglednia¢ wsparcie rozwoju najnowszych rozwigzan tech-
nologicznych, umozliwiajacych optymalizacje dziatan wszystkich
stuzb, skrdcenie czasu dotarcia do poszkodowanych w wypadkach,
a w konsekwencji poprawe bezpieczenstwa na polskich drogach.



Wsparcie ofiar wypadkow

Straty z tytutu wypadkéw drogowych i kolizji w 2018 r. wyniosty
2,7% PKB, w tym koszty samych wypadkdow 2,1% PKB. W przypadku
Polski oznacza to wymiar ekonomiczny strat na poziomie blisko
45 miliardow PLN. Szacunkowy koszt jednej ofiary $miertelnej wynosi
prawie 2,4 miliona PLN, a ofiary ciezko rannej 3,3 miliona PLN.

Badania Europejskiej Federacji Ofiar Ruchu Drogowego /FEVR/
oraz Europejskiej Rady Bezpieczenstwa Transportu /ETSC/ wska-
zujg jednoznacznie, iz konsekwencje zdarzen drogowych majg
charakter dtugofalowy i wymagaja wtasciwej polityki takze w postaci
planowania dtugofalowych dziatan strategicznych, ograniczajacych
spoteczne koszty wypadkdw.

Ogdlne wnioski z analiz prowadzonych w Polsce potwierdzaja,
iz kluczowymi problemami w kontekscie pomocy ofiarom wypadkow
sg: niski poziom dostepnosci do informacji o procedurach odszko-
dowawczych, brak systemowej pomocy panstwa /wsparcie tylko
ze strony rodzin poszkodowanych/, a takze pogtebiajace sie konse-
kwencje psychologiczne po wypadku. Konkluzja z dotychczasowych
badan wskazuje na duze braki w zakresie rozwigzan systemowo
wspierajacych ofiary wypadkdéw, w szczegdlnosci w aspekcie admini-
stracyjnym, zdrowotnym i prawnym. Majac na wzgledzie powyzsze,
nalezy dazy¢ do optymalizacji proceséw leczenia traumy powy-
padkowej oraz rozwoju systemowej opieki nad ofiarami wypadkow
drogowych.

CZYNNIKI ZAGROZENIA

Analiza problematyki zwigzanej z systemem ratownictwa i opieki
powypadkowej, a takze obszaréow wskazywanych jako wymagajace
interwencji, pozwala na zdefiniowanie kluczowych probleméw i czyn-
nikéw zagrozenia w odniesieniu do filaru Ratownictwo i opieka powy-
padkowa. Do najwazniejszych z nich mozna zaliczy¢:

Ograniczony potencjat Krajowego Systemu Ratownictwa

Skutecznos$¢ dziatan w obszarze ratownictwa i opieki powypad-
kowej warunkowana jest migedzy innymi petnym wykorzysta-
niem istniejacych rozwigzan organizacyjno - finansowych. W tym
kontekscie nalezy zwréci¢ szczegdélng uwage na potencjat jedno-
stek Ochotniczych Strazy Pozarnych, ktorych mozliwosci w zakresie
skutecznego wsparcia dziatan systemowych w ostatnich latach
znaczgco wzrosty. Jak najszersze wiaczenie wymienionej organizacji
w struktury Krajowego Systemu Ratowniczo - Gasniczego - po spet-
nieniu koniecznych standardéw - spowoduje zwiekszenie efektyw-
nosci catego systemu ratownictwa, zwiaszcza w zakresie krytycz-
nego elementu jakim jest czas dotarcia do poszkodowanych ofiar
wypadkow drogowych.

Istotnym zagrozeniem dla Krajowego Systemu Ratownictwa mogq
by¢ okolicznosci wyjatkowe, stanowigce ponadnormatywne obcig-
zenie szeroko rozumianej stuzby zdrowia. Do takich okolicznosci
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mozna zaliczy¢ np. zjawisko wystgpienia epidemii lub wypadki
i katastrofy o charakterze masowym. Doswiadczenia pokazuja,
ze w takiej sytuacji skutecznos¢ dziatania stuzb funkcjonujacych
w obszarze ratownictwa drogowego moze zostaé znacznie ograni-
czona, co w efekcie moze wptyngé na istotne obnizenie poziomu
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Niewystarczajacy poziom koordynacji dziatan

Dziatania zaprogramowane w perspektywie Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020 doprowadzity do
wielu pozytywnych zmian dotyczacych kwestii optymalizacji wspot-
pracy stuzb ratowniczych. Jednym z najwazniejszych dziatan byto
wprowadzenie jednolitego europejskiego numeru alarmowego 112,
funkcjonujacego obecnie w catym kraju w oparciu o 17 centréw
powiadamiania ratunkowego. Dzieki takiemu rozwigzaniu nastgpit
znaczny wzrost poziomu koordynacji pomiedzy ratownictwem
medycznym, Panstwowg Strazg Pozarng oraz Policjg, czyli gtdwnymi
stuzbami odpowiedzialnymi za zaangazowanie odpowiednich jedno-
stek w sytuacji wystgpienia zagrozenia, takze wypadku drogowego.

Pomimo powyzszych zmian wcigz obserwowany jest niewystar-
czajacy poziom koordynacji dziatan, w szczegolnosci wynikajacy
z oddzielnych struktur organizacyjnych, oddzielnych systemoéw tacz-
nosci czy réznic w standardach uzywanego sprzetu. Konsekwencjg
takiego stanu moze by¢ wydtuzenie czasu zadziatania stuzb,
a w efekcie - obnizony standard i wydtuzony czas interwencji skut-
kujacy pozniejszym dotarciem do poszkodowanych ofiar wypadkdw.

Brak jednolitej bazy danych o ofiarach wypadkow drogowych

Jednym z kluczowych czynnikdw warunkujacych prowadzenie
skutecznej i dtugofalowej polityki prewencyjnej w zakresie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego jest dostep do wiarygodnej bazy danych
o wypadkach drogowych i ich konsekwencjach. Zgodnie z najlepsza
praktyka i rozwigzaniami krajow o najwyzszym poziomie zaawan-
sowania w dziedzinie redukcji zagrozenia drogowego, nalezy dazy¢
do integracji danych zbieranych z systemoéw policyjnych z danymi
pochodzacymi z systemu opieki zdrowotnej. Docelowym modelem,
ze wzgledu na najwazniejszg role informacji dotyczacej faktycz-
nych konsekwencji wypadkow, powinno by¢ rozwigzanie opierajgce
programowanie dziatan profilaktycznych w gtéwnej mierze o dane
pochodzace z systemu opieki zdrowotnej. W przypadku polskich
uwarunkowan szczegolnie istotne jest wypracowanie modelu posred-
niego, optymalizujgcego proces uzupetnienia informacji pochodza-
cych z policyjnego systemu SEWIK danymi szpitalnymi, co w efekcie
pozwoli na zmiane optyki postrzegania wypadkéw drogowych
- z poziomu sprawcow w kierunku ofiar. Taki model pozwoli na lepsza
identyfikacje i zrozumienie kluczowych probleméw bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, a w konsekwencji skuteczniejsze dziatania
prewencyjne.



PRIORYTETY I KIERUNKI DZIALAN

Na podstawie diagnozy rozwigzan funkcjonalnych i organizacyjnych
przyjetych w dokumentach krajowych i zagranicznych, najnow-
szych trenddéw i rozwigzan technologicznych w obszarze ratownictwa
i pomocy ofiarom wypadkédw w odniesieniu do filaru Ratownictwo
i opieka powypadkowa przyjeto 2 priorytety:

e Priorytet 1 - integracja i rozwéj Krajowego Systemu
Ratownictwa

e Priorytet 2 - jednolity system pomocy ofiarom wypadkoéw
drogowych

Celem dziatan podejmowanych w ramach filaru Ratownictwo
i opieka powypadkowa bedzie ograniczenie negatywnych konse-
kwencji zdarzen drogowych, w szczegdlnosci zapewnienie szybkiej
i skutecznej pomocy po wypadku, a w dalszej kolejnosci minimali-
zowanie dtugofalowych skutkéw spotecznych wypadkow drogowych.

Kluczowym zadaniem bedzie dalsza integracja Krajowego Systemu
Ratownictwa opartego o dziatanie Panstwowego Ratownictwa
Medycznego oraz Krajowego Systemu Ratowniczo - Gasniczego.
Najwazniejsze interwencje w obszarze KSRG beda wspiera¢ doposa-
zenie w sprzet ratowniczy, rozwdj jego potencjatu poprzez wtaczanie
do systemu jednostek Ochotniczych Strazy Pozarnych, a takze ciggte
szkolenia kadr w zakresie nowoczesnych i skutecznych technik wyko-
rzystywanych w procesie pomocy ofiarom wypadkéw. Do najwazniej-
szych zadan zaplanowanych w obszarze Panstwowego Ratownictwa
Medycznego bedzie naleze¢ dalszy rozwdj systemu ratownictwa
medycznego, w tym: wsparcie istniejacych i budowa nowych szpi-
talnych oddziatéw ratunkowych, rozwdj Lotniczego Pogotowia
Ratunkowego, a takze dziatania optymalizujgce koncentracje dyspo-
zytorni medycznych. Dodatkowym elementem bedzie modernizacja
sprzetu i doposazanie stuzb ratownictwa drogowego, w szczegolnosci
wymiana ambulanséw. W tym obszarze powinny zostac¢ takze prze-
prowadzone prace, ukierunkowane na utworzenie jednolitej bazy
danych dotyczacych konsekwencji zdrowotnych wypadkéw drogo-
wych pozwalajgcej nastepnie na zintegrowanie z danymi pochodza-
cymi z policyjnego Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.

Réwnolegle z procesem usprawnienia procedur ratowniczych powinny
by¢ wprowadzone dziatania zmierzajgce do wdrozenia jednolitego
systemu pomocy ofiarom wypadkéw drogowych. Dotychczasowe
rozwigzania w tym zakresie sq bardzo rozproszone i nie zapew-
niajq witasciwego poziomu wsparcia poszkodowanych w kontekscie
pomocy administracyjnej, zdrowotnej czy prawnej. W perspek-
tywie Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
2021-2030 nalezy wdrozy¢ kompleksowe i spdjne rozwigzania pole-
gajace na opracowaniu zatozen systemowych, uwzgledniajacych
elementy organizacyjne i finansowe ukierunkowane na kompleksowg
pomoc najciezej poszkodowanym ofiarom wypadkéw drogowych.
Wartosciag dodang takiego rozwigzania bedzie takze stworzenie
wiarygodnej bazy danych o faktycznych i dtugofalowych konsekwen-
cjach wypadkdéw, co pozwoli na optymalizowanie podejmowanych
dziatan profilaktycznych.
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UWARUNKOWANIA REALIZACJI DZIALAN

Warunkiem skutecznych interwencji w ramach filaru Ratownictwo
i opieka powypadkowa bedzie optymalizacja istniejgcych rozwigzan
legislacyjnych w odniesieniu do problematyki zawartej w przyje-
tych priorytetach. Dodatkowo, niezwykle istotnym dla powodzenia
dziatan bedzie zapewnienie wsparcia w postaci transferu najnowszej
wiedzy w zakresie rozwigzan gwarantujgcych maksimum skutecz-
nosci wzgledem ponoszonych nakfadéw.

Dziatania legislacyjne

beda sie odnosi¢ do przyjetych priorytetéw i kierunkéw dziatan
oraz przewidywac¢ wprowadzenie optymalnych rozwigzan w zakresie:

e uwarunkowan prawnych umozliwiajacych integracje i rozwdj
Krajowego Systemu Ratownictwa,

e uwarunkowan prawnych umozliwiajgcych wdrozenie jednolitego
systemu pomocy ofiarom wypadkow drogowych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem aspektédw organizacyjnych i finansowych,

Priorytety i kierunki dziatan
w zakresie filaru
Ratownictwo i opieka
powypadkowa INZYNIERIA

PRIORYTETY

Rozwdj systemu ratownictwa
medycznego:

- wsparcie i rozbudowa SOR
- wsparcie i rozbudowa LPR

- optymalizacja koncentracji
dyspozytorni medycznych

Rozwdj potencjatu KSRG poprzez
szerokie wigczanie do systemu
jednostek OSP

Integracja i rozwéj Krajowego

Systemu Ratownictwa Modernizacja sprzetu i doposazenie

stuzb ratownictwa drogowego oraz
KSRG /z uwzglednieniem najbardziej
zagrozonych odcinkéw drég/

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

: Wsparcie technologiczne dla autono-
y Mmicznych rozwigzan automatycznego
1 powiadamiania o wypadkach

1

: Utworzenie bazy danych o faktycz-
1
1
+
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
S

nych zdrowotnych konsekwencjach
wypadkdéw

Opracowanie zatozen systemowych,
oraz wdrozenie jednolitego systemu
pomocy ofiarom wypadkow

z uwzglednieniem elementéw
pomocy administracyjnej,
zdrowotnej i prawnej, w tym budowa
wyspecjalizowanych osrodkow
leczenia traumy powypadkowej

Jednolity system pomocy
ofiarom wypadkéw drogowych
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e uwarunkowan prawnych ukierunkowanych na integracje baz
danych dotyczacych wypadkéw drogowych oraz nastepstw zdro-
wotnych ich ofiar.

Transfer wiedzy
bedzie dotyczyc:

e badan dotyczacych jednolitych i zintegrowanych systemoéw
ratownictwa oraz najskuteczniejszych rozwigzan w tym zakresie
w odniesieniu do obszaru bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e badan dotyczacych najskuteczniejszych metod doboru potencjatu
stuzb ratowniczych do rodzaju zagrozen oraz ich lokalizacji,

e wzorcowych rozwigzan oraz badan nad zintegrowanymi bazami
danych o wypadkach drogowych ze szczegdlnym uwzglednieniem
znaczenia danych pochodzacych z systemu opieki zdrowotnej.

KIERUNKI DZIALAN

NADZOR EDUKACJA

Kompleksowe dziatania eduka-
cyjne i promocyjne w zakresie
pierwszej pomocy
Optymalizacja dziatan nadzoruja-
cych wtasciwe wykorzystanie sit

i srodkéw systemu ratownictwa
medycznego oraz KSRG

Optymalizacja systemu
szkolenia kandydatow na
kierowcow w zakresie pierwszej
pomocy, w oparciu o standary-
zacje ustug realizowanych przez
0OSK

Optymalizacja dziatan
nadzorujacych proces pomocy
ofiarom wypadkow z uwzglednie-
niem dziatan odszkodowawczych
i rehabilitacyjnych

Kompleksowe dziatania
edukacyjne i informacyjne

w zakresie mozliwego wsparcia
ofiar wypadkéw drogowych
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y 4

DZIEMY

I MIERZYC POSTEP

JAK BE
WDRAZAC

S\

STRESZCZENIE Gtownym celem Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
2021-2030 jest znaczna poprawa bezpieczenstwa uzytkownikéw drog
w perspektywie 10 lat. Bedzie to mozliwe pod warunkiem skutecznego
i systematycznego wdrozenia dziatarn obejmujacych wszystkie obszary systemu
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zarzadzanie wdrazaniem programu
powinno miec¢ charakter Scisle okreslony i uporzadkowany. Do kluczowych
elementoéw tego procesu nalezy zaliczy¢ kwestie jednoznacznego wskazania
instytucji koordynujacej i odpowiedzialnej za catoksztalt dziatan, zdefinio-
wania narzedzi wdrozeniowych oraz zasad monitorowania, a takze okreslenie
W sposob niebudzacy watpliwosci modelu finansowania prowadzonych inter-
wencji. Bez spetnienia powyzszych kryteriow powodzenie jakiegokolwiek stra-
tegicznego programu ukierunkowanego na minimalizowanie ztozonych zjawisk
i problemow - jakim jest bez watpienia problematyka bezpieczenstwa ruchu
drogowego - bedzie mato prawdopodobne.
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ZASADY WDRAZANIA
PROGRAMU Rozdziat 6

Warunkiem osiggniecia celéw przyjetych w Narodowym Programie
Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030 beda systema-
tyczne zarzadzanie i koncowe, policzalne efekty wdrozenia. Zgodnie

z zatozeniami filaru System Zarzadzania Bezpieczeristwem Ruchu

Drogowego jednostka zarzadzajgacg w modelu przejSciowym powinien

by¢ Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Do najwazniejszych zadan krajowej instytucji wiodacej wyposazonej

w hiezbedne narzedzia prawne, organizacyjne i finansowe, umozli-

wiajace zarzadzanie kluczowymi procesami w obszarze tzw. zarza-

dzania instytucjonalnego bedg naleze¢:

¢ kompleksowa koordynacja prac podejmowanych w ramach
Narodowego Programu Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego
2021-2030,

e wyznaczanie kierunkdow dziatan oraz wskazywanie obszaréw
wymagajacych interwencji prawnych i organizacyjnych,

e przygotowywanie narzedzi wdrozeniowych, w tym Programoéw
Realizacyjnych zawierajacych aktualne priorytety oraz dedyko-
wany dziataniom zestaw wskaznikéw stopnia realizacji,

e prowadzenie kompletnej i zintegrowanej bazy danych dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego, stanowigcej element komplet-
nego Systemu Informacji o Bezpieczenstwie Ruchu Drogowego,

e monitorowanie stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e monitorowanie stopnia realizacji Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030,

e optymalizacja systemu badan i transferu wiedzy w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz zapewnienie zaplecza
eksperckiego,

¢ optymalizacja mechanizmdw finansowania w odniesieniu do systemu
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego,

e prowadzenie i koordynacja kompleksowych dziatan komunikacyj-
nych w zakresie problematyki bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e wspdipraca z kluczowymi partnerami krajowymi reprezentujgcymi
administracje rzadowgq i samorzadowg, w tym regionalnymi insty-
tucjami i jednostkami koordynujacymi dziatania na rzecz bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, osrodkami naukowymi i badawczymi
oraz organizacjami pozarzadowymi,

e wspoéipraca z kluczowymi partnerami szczebla miedzynarodo-
wego, w tym reprezentowanie polskiej polityki bezpieczenstwa
ruchu drogowego na arenie miedzynarodowej.
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Narzedzia wdrazania
Programy Realizacyjne

Gtéwnym  narzedziem wdrazania Narodowego  Programu

Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030 bedg Programy

Realizacyjne. Zgodnie z dotychczasowg praktyka dokument ten

bedzie stanowit roczny lub dwuletni plan dziatan, przygotowany

z uwzglednieniem wszystkich filarow i ukierunkowany na przyjete

dla danego okresu priorytety. W ramach przyjetego planu wska-

zane zostang instytucje/podmioty odpowiedzialne za ich realizacje,

a takze zakres czasowy oraz zestaw wskaznikdw pokazujacych

stopien realizacji zadania i jego szacowany wptyw na poprawe bezpie-

czenstwa ruchu drogowego. Majac na wzgledzie powyzsze zatozenia,

Program Realizacyjny powinien zawierac:

¢ informacje o przyjetych, krotkookresowych priorytetach Programu
Realizacyjnego,

e informacje nt. zadan przypisanych zgodnie z filarami Narodowego
Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030 i uwzgled-
niajacych zdefiniowane priorytety oraz kierunki dziatan,

¢ informacje nt. lideréw poszczegélnych zadan,

¢ informacje nt. terminow realizacji poszczegdlnych zadan,

e wskazniki oceny stopnia realizacji zadania oraz jego wptywu
na bezpieczenstwo ruchu drogowego,

¢ informacje nt. zrédta ich finansowania.

Programy Sektorowe

Realizacja Narodowego Programu Bezpieczernstwa Ruchu Drogowego
2021-2030 bedzie dodatkowo wsparta dziataniami zaprogramo-
wanymi w innych dokumentach strategicznych, ukierunkowanych
na poprawe szeroko rozumianego bezpieczenstwa ruchu drogowego,
takze w kontekscie szeroko rozumianego transportu oraz polityki
zdrowia publicznego. Szczegdlng role odgrywac¢ beda wewnetrzne
programy opracowywane w ramach resortdéw i instytucji admini-
stracji rzadowej, w tym GDDKIiA, KGP, KGPSP, GITD, ZW. Z racji
statej wspodtpracy wymienionych jednostek w ramach Krajowej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego istotne jest, by dziatania
planowane w przygotowywanych programach byty komplemen-
tarne wzgledem krajowej strategii. Pozwoli to na uzyskanie efektu
synergii, wzmocni wspdtprace oraz wptynie pozytywnie na koncowy
efekt podejmowanych prac.

Programy Wojewodzkie

Doswiadczenia wynikajace z kolejnych lat wdrazania programoéw
bezpieczenstwa ruchu drogowego wskazujg wyraznie na bardzo
wazna role i znaczenie programow wojewddzkich. Z uwagi na struk-
ture podziatu terytorialnego kraju oraz funkcji i zadan przypisanych
administracji samorzadowej nalezy dazy¢ do petnej wspdipracy
pomiedzy Krajowg Instytucjg Wiodacq a podmiotami odpowiedzial-
nymi za zarzgdzanie obszarem bezpieczenstwa ruchu drogowego
W wymiarze regionalnym. Wojewddzkie programy bezpieczenstwa
ruchu drogowego powinny nawigzywa¢ do programu krajowego,
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uwzgledniajac jednoczesnie uwarunkowania wynikajace z zapisow
witasciwych strategii rozwoju czy regionalnych programoéw opera-
cyjnych. Przygotowanie wojewddzkiego programu bezpieczenstwa
ruchu drogowego powinno by¢ poprzedzone wypracowaniem mecha-
nizméw statej wspotpracy pomiedzy Krajowg Instytucjg Wiodaca
a uprawniong jednostka koordynujaca na poziomie regionalnym.
Szczegolnie istotne jest wypracowanie mechanizmdw finansowania
regionalnych dziatan systemowych, w tym monitorowania stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego, szkolenia kadr a takze spojnej
polityki komunikacyjnej.

Programy Lokalne

Z uwagi na zréznicowanie problemoéw bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego w Polsce, wtasciwe programowanie dziatan, a nastepnie
skuteczne ich wdrazanie na poziomie lokalnym ma bardzo duze
znaczenie. Charakterystyka wypadkow drogowych oraz struk-
tura ofiar na terenie miast jest odmienna niz zdarzen zaistnia-
tych w terenie niezabudowanym. W obu przypadkach warunkiem
poprawy bezpieczenstwa jest przede wszystkim wtasciwa diagnoza,
a nastepnie zaplanowanie diugofalowej strategii ukierunkowanej
na eliminowanie probleméw kluczowych dla danego obszaru.
Dziatania dorazne nie przyniosg dtugotrwatej i pozytywnej zmiany.
W zwigzku z powyzszym nalezy dazy¢ do wspierania rozwigzan
systemowych na poziomie lokalnym, wskazujac skuteczne modele
interwencji, mechanizmy finansowania oraz szeroki wymiar korzysci
ptynacych z kompleksowych rozwigzan prewencyjnych.

Zasady monitorowania

Systematyczny monitoring Narodowego Programu Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego 2021-2030 jest niezbednym elementem warun-
kujacym skutecznos$é ditugofalowych dziatah oraz osiggniecie zato-
zonych celdw. Bazujac na uwarunkowaniach europejskiej polityki
bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym dokumencie pn. Ramy
polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego Unii Europejskiej na lata
2021-2030 - kolejne kroki w kierunku realizacji Wizji Zero, podstawg
monitorowania beda wskazniki wynikow - w zakresie skutkdw zdarzen
drogowych oraz poziomu zagrozenia, a takze wskazniki efektywnosci
- przyjete w odniesieniu do poszczegdlnych filaréw programu i przy-
pisanych im priorytetow.

Podstawowe wskazniki wynikow Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030

e liczba ofiar $miertelnych

¢ liczba ofiar ciezko rannych

¢ liczba ofiar rannych

e liczba wypadkow

e liczba ofiar Smiertelnych/1 min mieszkancéw
e liczba wypadkdéw/1 min mieszkancéw

e liczba zabitych/100 wypadkow

e liczba wypadkdéw/100 km drogi
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Podstawowe wskazniki efektywnosci Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030

e predko$¢ - odsetek pojazddw przestrzegajacych ograniczenia
predkosci

e pasy bezpieczenstwa - odsetek uzytkownikow pojazdéw poprawnie
stosujgcych pasy bezpieczenstwa lub systemy urzadzen przytrzy-
mujacych dla dzieci

e wyposazenie ochronne - odsetek motocyklistdbw, motorowerzy-
stow i rowerzystow noszacych kask ochronny

¢ alkohol - odsetek kierowcow prowadzacych pojazdy bez przekra-
czania prawnych ograniczen dotyczacych stezenia alkoholu we krwi

e rozproszenie uwagi - odsetek kierowcéw nieuzywajacych mobil-
nych urzadzen klasy handheld

e bezpieczenstwo pojazddw - odsetek pojazddw spetniajacych okre-
$lone, minimalne standardy bezpieczenstwa pod katem wyposa-
zenia w systemy bezpieczenstwa czynnego i biernego pojazdu
/alternatywnie - odsetek pojazdéw nieprzekraczajacych okreslo-
nego wieku/

e infrastruktura - odsetek odlegtosci przejechanej drogami z oceng
bezpieczenstwa powyzej uzgodnionego progu /alternatywnie
- odsetek odlegtosci przebytej drogami, ktdore posiadajg albo
oddzielony ruch w przeciwnych kierunkach (barierami lub pasem),
albo ograniczenie dopuszczalnej predkosci do uzgodnionej,
maksymalnej wartosci/

e opieka po wypadku - czas w minutach i sekundach od powiado-
mienia alarmowego po wypadku do przybycia stuzb ratunkowych
na miejsce wypadku

Szczegotowe wartosci  w odniesieniu do wskaznikéw wynikow

Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030,

stanowigce jednoczesnie podstawowy materiat w zakresie jego

monitorowania, zostaty zebrane w tabeli zbiorczej na koncu niniej-
szego rozdziatu.

Podstawowe narzedzia monitoringu

Kompleksowymi narzedziami monitoringu bedq zbiorcze dokumenty
opisujace stopien zaawansowania realizacji programu oraz poziom
uzyskanych wynikéw. Z uwagi na dtugofalowg perspektywe zatozono
dwa rodzaje dokumentéw:

e sprawozdania roczne - zawierajace kompletne zestawienie infor-
macji o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dziataniach
i wynikach osiggnietych w zakresie celdw i zatozen Narodowego
Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030,

e trzyletnie sprawozdania okresowe - zawierajgce kompletne zesta-
wienie informacji o wynikach osiggnietych w zakresie celéw i zatozen
Narodowego Programu Bezpieczerstwa Ruchu Drogowego 2021-2030
oraz ewaluacje zaplanowanych priorytetow i kierunkéw dziatan
programu pod katem stusznosci oraz efektywnosci przyjetych.

Wskazane jest, by powyzszy model sprawozdawczosci dotyczyt takze

kompleksowych programéw bezpieczenstwa ruchu drogowego reali-

zowanych na poziomie regionalnym i lokalnym.
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Finansowanie

Zapewnienie wifasciwego dla skali problemu mechanizmu finanso-
wania Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
2021-2030 jest warunkiem koniecznym jego powodzenia.
Dotychczasowe doswiadczenia wynikajace z wdrazania kolejnych
programdéw bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce wskazuja,
iz kluczowa przeszkodg w skutecznej realizacji oraz osiggnieciu
wyznaczonych celdw byt brak okreslenia oraz usankcjonowania
dtugofalowych zrdédet i mechanizmoéw finansowania dziatan, w szcze-
golnosci dziatan zarzadczych realizowanych przez krajowa oraz
regionalne instytucje wiodace ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W wyniku podjetej optymalizacji uwarunkowan prawnych powinny
zosta¢ jednoznacznie wskazane zrdédta i mechanizmy finansowania
dziatan systemowych w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego,
zarowno na szczeblu krajowym jak i regionalnym. Postulat w tym
zakresie stanowi jeden z najwazniejszych obszaréw interwencji
i kierunkéw dziatan przypisanych do filaru System Zarzgdzania
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Bez optymalizacji wymie-
nionej kwestii realizacja zadan planowanych w ramach Narodowego
Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030 bedzie
stanowi¢ wytacznie zestawienie szeregu dziatan zaangazowanych
partnerow, bez faktycznej realizacji funkcji zarzadzania instytucjo-
nalnego ze strony krajowej i regionalnych instytucji wiodacych.

Podstawowe zrédia finansowania Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030

e budzet panstwa wyodrebniony do finansowania dziatan syste-
mowych, w tym skuteczne funkcjonowanie Krajowej Instytucji
Wiodacej ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego /w wariancie
docelowym - Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego/ w wariancie przej$ciowym

e budzet Panstwa wyodrebniony na wspétfinansowanie dziatan
systemowych ukierunkowanych na funkcjonowanie regional-
nych instytucji wiodacych ds. bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego /Sekretariatow Wojewddzkich Rad Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego/

e budzety sektorowe /Policja, Panstwowa Straz Pozarna, GDDKIA,
GITD, $rodki z systemu opieki zdrowotnej itp./

e programy i instrumenty finansowe Unii Europejskiej, fundusze
Europejskiego Obszaru Gospodarczego oraz innych miedzynaro-
dowych instytucji finansowych

e programy, fundusze i $rodki instytucji panstwowych, w tym
ministerstw, Narodowego Centrum Badan i Rozwoju, Funduszu
Sprawiedliwosci, Funduszu Ochrony Srodowiska, Narodowego
Funduszu Zdrowia itp.

e inwestorzy i partnerzy biznesowi
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Pierwsze kroki wdrozeniowe

Efektywne wdrozenie Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2021-2030 bedzie wymagato szeregu decyzji i dziatan
przygotowawczych, a nastepnie wdrozenia kompleksowych rozwigzan
w wielu obszarach. Z uwagi na skale problemu wypadkdéw drogowych
w Polsce, a takze niekorzystng pozycje naszego kraju na tle europej-
skich lideréow charakteryzujacych sie najnizszym poziomem zagro-
zenia, kluczowe znaczenie dla powodzenia programu bedzie miato
jednomysine poparcie dla planowanych dziatan wyrazone przez poli-
tykéw i decydentdw najwyzszego szczebla.

Zestawienie podstawowych
wskaznikéw monitorowania
Narodowego Programu
Bezpieczerstwa Ruchu
Drogowego 2021-2030

FILARY PROGRAMU

Wskazniki finalne dla catego programu

1 Wskaznik ofiarochtonnosci demogra- |
I ficznej (ofiar/1 mIn mieszk./rok) '

P 3
Wszystkie filary 1 Wskaznik ofiarochtonnosci motoryza- |

I cyjnej (ofiar/1 min pojazdow/roks?) |

'.

1 Wskaznik koncentracji ofiar |
(ofiar/1 mld pkm/rok?®) |

1
____________________ e o e e e e o = e e e e e e e e e

Wskazniki finalne dla poszczegdlnych filaréw
———————————————————— T T T T e e e e e e e e m e m = == = = = = =,

1 Liczba pieszych jako ofiar wypadkow |
I drogowych (ofiar/rok) |

1 Liczba rowerzystow jako ofiar wypadkéw |
I drogowych (ofiar/rok) |

Bezpieczny cztowiek ! Liczba motorowerzystow |
1 i motocyklistow jako ofiar wypadkdéw |

I drogowych (ofiar/rok) |

1 Liczba ofiar w wypadkach spowodowa- |
I nych przez uczestnikéw ruchu pod |
I wptywem alkoholu (ofiar/rok) '

Liczba ofiar w zderzeniach czotowych |
(ofiar/rok) !

Liczba ofiar w zderzeniach bocznych |
i tylnych (ofiar/rok) !

Liczba ofiar w wypadkach zakonczonych |
wypadnieciem pojazdu z drogit® |
(ofiar/rok) '

Liczba ofiar na skrzyzowaniach |
i weztach (ofiar/rok) |

Bezpieczne drogi

Liczba ofiar na tukach poziomych |
- zakret, tuk (ofiar/rok) |
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Liczba ofiar wypadkéw drogowych |

Bezpieczna predkos¢ | spowodowanych niedostosowaniem |

I predkosci do warunkéw ruchu (ofiar/rok) |

-------------------- B T I
1 Liczba ofiar w wypadkach spowodo- |

Bezpieczny pojazd | wanych niesprawnosciag techniczng |

I pojazdoéw (ofiar/rok) |
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Majac powyzsze na wzgledzie, realizacja Narodowego Programu
Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030, powinna zostac
poprzedzona uchwatg Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
w zakresie przyjecia programu jako kluczowego i strategicznego
dokumentu okreslajacego kierunki polityki panstwa w obszarze
dziatan dedykowanych poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zabici Ciezko ranni

r= - === ======- T ss==- TeE======== b

I 2909 1 1455 (-50%) 1 10633 I 5317 (-50%)
R e p—— e m e m - - e m e e m -

: 75,7 : 37,9 : 276,8 138,4

F e m e e e e e e e e mmmm - - - - - m - - = L

: 94,4 : 47,2 : 345,2 : 172,6

F— — — m m e e mm mmm— - - - - - - - ——— - L +-— -

: 12,2 : 6,1 : 44,6 : 22,3

e e T ———-— T ———-— Tm—mmm——————

: 793 : 397 : 2474 : 1237

R et = ———— - = - m - —— = L

: 258 : 129 : 1371 : 686

F— — — m m e e mm mmm— - - - - - - - ——— - L +-— -

| 1 1 1

l 382 1 191 1 1516 1 758

| 1 1 1

F— = - e e mm mmm— - - - - I il A +—— -

| 1 1 1

l 265 1 133 1 884 1 442

| 1 1 1

F e m e e e e e e e e mmmm - - - - - m - - = L

: 585 : 293 : 1494 : 747

F e m e e e e e e e e mmmm - - - - - m - - = L

: 767 : 384 : 3975 : 1988

F e m e e e e e e e e mmmm - - - - - m - - = L

| 1 1 1

l 473 1 237 1 994 1 497

| 1 1 1

F e m e e e e e e e e mmmm - - - - - m - - = L

: 486 : 243 : 2981 : 1491

F— — — m m e e mm mmm— - - - - - - - ——— - L +-— -

: 518 : 259 : 1385 : 693 I

e m e - s s s s - - t-—-======- t--m————-- Tt ®Na podstawie: GUS, Transport
| 1024 1 512 1 2579 1 1290 - wyniki dziatalnoéci (tabele: pojazdy
U b m - ——— b mm - - b mm e e m - — - samochodowe i motorowery).

| 1 1 1

! 770 1 385 1 2428 1 1214 °Na podstawie: GUS, Transport
| 1 1 1 - wyniki dziatalnosci (tabele: ruch
F— = mm - - m - - - == +t-—--—-—-—-—-- +t-----===- +t-----—-—-- drogowy na terytorium Polski wg rodzaju
| 1 1 1 pojazddw i kategorii drog).

| 6 1 3 1 13 1 7

| 1 1 1

L = = = = L e m - — - A - - A e - — - 10Drzewo, stup, bariera (bez wywrdcenia).
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MATERIALY ZRODLOWE

Deklaracja Sztokholmska, 3 Swiatowa Konferencja Ministerialna
o Bezpieczenstwie Ruchu Drogowego, Organizacja Narodow
Zjednoczonych, Sztokholm, 2020

Konkluzje Rady w sprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego
popierajace os$wiadczenie z Valetty, Rada Unii Europejskiej,
Valetta, 2017

Europa w ruchu - zréwnowazona mobilno$¢ dla Europy: bezpieczna,
potaczona i ekologiczna, Komisja Europejska, Bruksela, 2018
Ramy polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego Unii Europejskiej
na lata 2021-2030 - kolejne kroki w kierunku realizacji Wizji Zero,
Komisja Europejska, Bruksela, 2019

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030,
Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, 2019

Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020
/z perspektywg do 2030/, Rada Ministréw, Warszawa, 2017
Strategia Sprawne Panstwo 2020, Rada Ministréw, Warszawa, 2013
Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020,
Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
Warszawa, 2013

Programy Realizacyjne Narodowego Programu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego 2013-2020, Sekretariat Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Warszawa, 2013-2020

Raport na temat struktury instytucjonalnej zarzadzania bezpieczen-
stwem ruchu drogowego w Polsce, Bank Swiatowy, Warszawa, 2015
Raport dotyczacy rozwoju systemoéw informacji o bezpieczenstwie
ruchu drogowego w Polsce. Diagnoza i plan dziatania na wysokim
szczeblu, Bank Swiatowy, Warszawa, 2015

Raport na temat finansowania bezpieczenstwa ruchu drogowego
dla Polski, Bank Swiatowy, Warszawa, 2015

Bezpieczenstwo pieszych i rowerzystdw na drogach publicz-
nych. Informacja o wynikach kontroli, Najwyzsza Izba Kontroli,
Warszawa, 2016

Strategia poprawy bezpieczenstwa w Polsce, Polska 1Izba
Ubezpieczen, Warszawa, 2017

Ekspertyza prawna. Obowigzujacy stan prawny w krajach czton-
kowskich Unii Europejskiej, z wytaczeniem Polski, w zakresie funk-
cjonowania instytucji wiodgcych odpowiedzialnych za koordynacje
dziatan w sprawach bezpieczenstwa ruchu drogowego, Kancelaria
tazor i Wspdlnicy S.K.A, Olsztyn, 2014

Raport koncowy z srodokresowego badania ewaluacyjnego
Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-
2020, Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa, Warszawa, 2017
Wycena kosztéw wypadkdédw i kolizji drogowych na sieci drog
w Polsce na koniec roku 2018, z wyodrebnieniem $rednich kosztéw
spoteczno-ekonomicznych wypadkéw na transeuropejskiej
sieci transportowej, Uniwersytet Humanistyczno-Przyrodniczy
w Siedlcach, Warszawa, 2019

Korzystanie z telefonéw komérkowych przez kierujgcych pojaz-
damiw Polsce w 2015 r., Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego, Warszawa, 2015
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e Stosowanie kaskdéw ochronnych przez uzytkownikéw drog
w Polsce w 2015 r., Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego, Warszawa, 2015

e Stosowanie urzadzen zabezpieczajgcych dzieci w Polsce w 2015 r.,
Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
Warszawa, 2015

e Stosowanie paséw bezpieczenstwa w Polsce w 2015 r., Sekretariat
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Warszawa, 2015

e Badanie zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca wrzesien-
-grudzien 2018 r., Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego, Warszawa, 2019

e Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, www.krbrd.gov.pl

e Polskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
www.obserwatoriumbrd.pl

¢ Komenda Gtéwna Policji, www.policja.pl

e Gtéwny Urzad Statystyczny, www.gus.pl

e Europejska Rada Bezpieczenstwa Transportu, www.etsc.eu

e Komisja Europejska, Mobilnos¢ i Transport, Bezpieczenstwo
Drogowe, www.ec.europa.eu/road_safety/

e Organizacja Narodéw Zjednoczonych, Bezpieczenstwo Ruchu
Drogowego www.who.int/roadsafety/en/
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Narodowy . Program Bezpieczenstwa ‘Ruchtu Drogowego 2021-2030
jest dokumentem' ‘strategicznym = okreslajgcym kierunki - polityki
panstwa w_zakresie dziatan zmierzajacych do redukcji zagrozenia
zycia i: zdrowia ‘w. ruchu. drogowym. Gtéwne zatozenia programu
uwzgledniajg najwazniejsze uwarunkowania europejskie i krajowe,
w tym aktualne strategie rozwoju oraz kluczowe dokumenty -odno-
szgce sie do polityki bezpieczenstwa transportu.

Narodowy ' Program. Bezpieczenstwa -Ruchu Drogowego 2021-2030
zostat - przygotowany w:oparciu o doswiadczenia dotychczasowych
programow. prewencyjnych, .z uwzglednieniem. -najnowszych tren-
dow i najskuteczniejszych rozwigzan, a przede wszystkim w:oparciu
o jasno zdefiniowang wizje oraz zasady-realizacji. Redukcja liczby
ofiar smiertelnyeh /i ciezko rannych 0 :50% do roku 2030, zgodnie
z dtugofalowymi. zatozeniami ma stanowic¢ jedynie cel posredni na
drodze do catkowitego wyeliminowania ofiar najciezej poszkodowa-
nych: w- wyniku wypadkéw drogowych na polskich-drogach. Niniej-
szy program powinien by¢ drogowskazem dla wszystkich instytucji
i organizacji - bez wzgledu na r6znice ‘w gltoszonych pogladach
- -wyznaczajacym, kierunki i sposdéb podejmowania dziatan, w efek-
cie ktérych bezpieczenstwo “uczestnikéw ruchu drogowego ulegnie
znacznej poprawie,.a idgca za tym. wysoka. jakos¢ zycia przyblizy
Polske do grona krajow postrzeganych za wzorcowe.

Dane wykorzystane: do apracowania :pochodzg z Komendy Gtéw-
nej Policji, Gtownego' Urzedu Statystycznego, a takze bazy danych
i wiedzy Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogo-
wego oraz Polskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Zrodtem informacji dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego
w krajach Unii Europejskiej byty-dane Europejskiej Rady.Bezpieczen-
stwa Transportu.

Minosterstwo Infrastruktury
Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

@ ul Chatubinskiego 4/6 @ www.krbrd.gov.pl
Q (22) 630 12 55
00-928 Warszawa DX sekretariat@krbrd.gov.pl
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