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1. WPROWADZENIE

Wszyscy jesteSmy uzaleznieni od jakosci funkcjonowania systemu transportu, zarowno
pojedynczy obywatel jak 1 cate spoleczenstwo, i tak bedzie w najblizszej, dajacej si¢ dzi$
przewidzie¢ przyszto$ci. Mozna nawet zaryzykowac teze, ze jakos$¢ transportu jest jednym z
najwazniejszych wyznacznikow jakosci zycia. Obecnie obserwujemy wiele problemoéw
wynikajacych ze ztego funkcjonowania systemu transportu. Wypadki drogowe i ich ofiary
stanowig najwazniejszy z nich, jako ze nawet zagadnienia ochrony $rodowiska zeszly juz na
drugi plan. Wage tego problemu podkreslaja dodatkowo prognozy socjo-ekonomiczne,
opracowane przez Swiatowa Organizacje Zdrowia, ktore wskazuja, ze wypadki drogowe,
bedace dzi$ na 7 miejscu na li§cie najwigkszych zagrozen zdrowia i zycia ludzkiego, za 25 lat
znajda si¢ juz na drugim, tuz po chorobach stuchu wystepujacych na tle nerwicowym. Te
zreszta tez beda wywolane w cze$ci hatasem powodowanym przez $rodki transportu.

Bezpieczny transport osob i towaréw powinien zatem by¢ w najblizszej przysztosci jednym z
najwazniejszych celow dzialania administracji rzadowej 1 samorzadowe] oraz obywateli,
zwlaszcza zrzeszonych w organizacjach pozarzadowych. Dlatego tez zamowienie przez
ministra transportu i gospodarki morskiej Krajowego Programu Poprawy Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego w Polsce — GAMBIT 2000 jest dowodem troski wtadz administracji
rzadowej o ochrong¢ zdrowia i zycia obywateli w ruchu drogowym.

Zintegrowane dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd),
podejmowane w krajach Unii Europejskiej (UE), $cisle bazuja na wnioskach z diagnozy stanu
brd oraz wynikach badan naukowych. Uwaza si¢ bowiem, ze wypadki drogowe sa zbyt
ztozonym problemem by traktowac go na zasadzie btedow i prob dokonywanych na istotach
ludzkich. Juz stad ptynie dla nas pierwszy wniosek, ze prewencja bazujaca na intuicji lub
(oraz) tzw. wlasnych do$wiadczeniach w ruchu drogowym, jest najczgsciej nie tylko stratg
pieniedzy, lecz takze naraza¢ nas moze na efekty gorsze od efektow wariantu ,,nie robi¢ nic”.

1.1 Bezpieczenstwo ruchu drogowego w krajach Unii Europejskiej

Syntez¢ diagnozy stanu brd w krajach UE oraz skutkéw dziatania systemu transportu,

opracowang przez Europejska Rad¢ Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (ETCS), mozna

przedstawi¢ nastepujaco:

e 1 na 3 obywateli UE bedzie hospitalizowany z powodu uczestnictwa w wypadku

drogowym,

1 na 20 obywateli zginie, badz bedzie cigzko ranny, w wypadku drogowym,

1 na 80 obywateli zakonczy swe zycie o 40 lat wczesniej z powodu wypadku drogowego,

srednio zycie obywateli UE jest skrocone o 6 miesiecy z powodu wypadkow drogowych,

w przeciwienstwie do innych przyczyn zgondéw, wypadki drogowe powoduja zgony

glownie ludzi mtodych,

e wypadki drogowe powoduja najwicksza liczbe przedwczesnych zgondéw z przyczyn
zewngetrznych.

Na podstawie tej diagnozy przyjeto, ze w problematyce brd liczy si¢ przede wszystkim
czlowiek, jego umiejetnosci, zdolno$ci, percepcja oraz wytrzymato$¢ organizmu. Zatem
dziatania prewencyjne powinny prowadzi¢ do zmniejszenia wystawienia cztowieka na
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ryzyko, zmniejszenia prawdopodobienstwa kolizji, a gdy juz do niej dojdzie, do zmniejszenia
skutkéw kolizji.

Eksperci Unii Europejskiej opracowali liste 10 ztotych zasad dziatania na rzecz poprawy brd,
ktore praktycznie bez zadnych zmian mogg by¢ adaptowane w Polsce:

e Ofiary ruchu drogowego powinny by¢ traktowane jako problem zdrowia
publicznego, a nie jako uboczny efekt mobilnosci.

e Prace nad poprawg brd powinny by¢ prowadzone w dwoch grupach:

podejscie techniczne - bezposrednie oddziatywanie na system transportu poprzez
zmniejszenie wystawienia na ryzyko (np. zmniejszenie przebiegu pojazdéw), obnizenie
poziomu ryzyka, zmniejszenie konsekwencji wypadkow, wyposazenie pojazdow w
urzadzenia bezpieczenstwa biernego oraz dzialania w zakresie modernizacji
infrastruktury transportowej.

podejscie behawioralne - zmierzajagce do zmniejszenia wptywu bledu czlowieka na
funkcjonowanie systemu transportu przez selekcje tych uzytkownikow, ktorzy popetniaja
nadmierng liczb¢ btedéw oraz poprawg ich zachowan osiagang przez edukacje, trening,
legislacj¢, nadzor nad ruchem itp.

e System transportowy nalezy budowa¢ w taki sposob, by uwzglednial zaréwno
psychiczne jak i biologiczne cechy czlowieka.

o Wzrost spolecznej swiadomosci o znaczeniu brd jest warunkiem podstawowym
powodzenia programo6w poprawy brd.

e Nalezy silnie motywowaé spoleczenstwo, a zwlaszcza politykow, decydentow i
specjalistow, do podejmowania przyszlosciowych rozwigzan w postaci programow
celowych i wizji dlugofalowych.

e Nalezy zach¢caé prywatny sektor do wigkszego udzialu w pracach na rzecz poprawy
brd tworzac w ten sposéb klimat do wuznania brd za cech¢ pozytywnie
charakteryzujaca system transportu.

e Poprawa stanu brd zawsze jest uwarunkowana wiedzg oraz badaniami naukowymi,
ktore nalezy prowadzi¢ tam, gdzie odpowiedZ na trudne pytania stanowi warunek
konieczny rozwiazania problemu. W obu przypadkach UE potrzebuje wspolnej bazy
danych o wypadkach drogowych, ich okolicznosciach i skutkach.

e Nalezy akcentowaé najwazniejsze problemy brd: predkosé, alkohol i narkotyki. UE
powinna ujednolici¢ limity we wszystkich krajach czlonkowskich.

e Nalezy wprowadzi¢ wlasciwe zarzadzanie drogami uwzgledniajace wskazniki brd.

e Nalezy rozwija¢ inteligentne systemy transportu, a zwlaszcza doskonali¢ metody
informowania uzytkownikow drog.

1.2 Polska a kraje OECD

Przeglad rozwoju metod dziatan na rzecz poprawy brd w krajach OECD stwarza mozliwo$¢
oceny sytuacji w Polsce na ich tle. Przede wszystkim nadal zajmujemy wiodacg pozycj¢ na
liscie krajow o wysokim wskazniku zabitych w wypadkach drogowych (rys.1.1), co
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w znacznej mierze jest powodowane duzym zaniedbaniem rozwoju infrastruktury drogowe;j
i edukacji motoryzacyjnej, zwlaszcza w ostatnich latach dynamicznego rozwoju motoryzacji.
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Rys.1.1 Smiertelne ofiary wypadkéw drogowych na 100 tys. mieszkancoéw w krajach OECD

W krajach, ktére dzi$§ zajmuja czotowa pozycje na liscie najbezpieczniejszych, dziatania na
rzecz poprawy brd o charakterze infrastrukturalnym przebiegaty roéwnolegle do rozwoju
motoryzacji. Dziatania te realizowano w trzech etapach:

Najpierw drogi budowato si¢ jedynie dla zapewnienia mobilnosci spoteczenstwa, w
niewielkim stopniu uwzgledniajac zagadnienia bezpieczenstwa. Natomiast dziatania na
rzecz brd ograniczano do analizy rodzajow 1 rozmieszczenia wypadkow w celu okreslenia
zwigzkéw miedzy cechami drogi i1 charakterystykami wypadkéw. Prowadzito to do
wyznaczenia tzw. czarnych punktow, ciggow, czy nawet obszarOw o stosunkowo
wysokim zagrozeniu.

W drugim etapie rozwoj sieci drogowej bazowal na wynikach badan zachowan
uzytkownikéw drog 1 ich oczekiwan w stosunku do infrastruktury. W wigkszosci
przypadkéw byly to proby budowy drog wybaczajacych uzytkownikom btedy 1 dajacych
szans¢ przewidywania ich zachowan w ruchu drogowym.

Ostatnim etapem jest zréwnowazony rozwo0j systemu transportu, uwzgledniajacy
zaawansowane metody podejscia do probleméw transportowych, mozliwe do
zastosowania tylko w sposob kompleksowy; od oddziatywania na zmiang
zapotrzebowania na rézne $rodki transportu, az do bardzo perspektywicznych
przedsiewzie¢ w planowaniu przestrzennym.

Jednakze po pewnym czasie okazato si¢, ze problemu wypadkéw nie da si¢ rozwigzaé tylko
dziataniami infrastrukturalnymi. Rozszerzono wiec ich zakres o dziatania systemowe, ze
szczegbdlnym uwzglednieniem edukacyjnych.
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Rys.1.2 Trendy ryzyka oraz motoryzacji w RFN (bez bylej NRD).

Kraje OECD przezyly kryzys na drogach w latach 70., kiedy to osiagne¢ly nie notowana juz
nigdy wiecej liczbe zabitych na drogach. Od tego czasu motoryzacja w tych krajach nadal
ro$nie, jednoczes$nie systematycznie maleje liczba zabitych, co ilustrujg dane z RFN (rys.1.2).
Jest to kolejnym dowodem, ze po przekroczeniu krytycznego poziomu zagrozenia na drogach
spoteczenstwo wymusza takie formy dziatanh prewencyjnych, wspierane dodatkowym
finansowaniem, dzigki ktorym ryzyko maleje szybciej niz ro$nie zagrozenie powodowane
wzrostem ruchu. W Polsce, niestety, udato si¢ osiggna¢ jedynie pewng stabilizacj¢ liczby
zabitych na poziomie 7 tys. rocznie z poczatkiem tendencji malejacej, obserwowanej w
ostatnich trzech latach (rys. 1.3). Jest wigc wysoce prawdopodobne, ze rok 1991 byl rokiem
krytycznym, i ze ta liczba zabitych juz si¢ nie powtorzy.
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Rys. 1.3 Trendy ryzyka oraz motoryzacji w Polsce.
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2. DIAGNOZA

2.1. Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce

W 1999 roku w Polsce zanotowano 55 106 wypadkéw drogowych, w ktorych zgingto 6 730
0sOb, a 68 449 zostalo rannych. Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w naszym kraju
charakteryzujg nastepujace wskazniki:

e 17 ofiar $miertelnych/100 000 mieszkancow, podczas gdy najlepsze pod wzgledem
bezpieczenstwa ruchu kraje europejskie osiggnety juz poziom 6 (Norwegia, Wielka
Brytania, Szwecja),

e 12 ofiar $miertelnych/100 wypadkow drogowych, podczas gdy w krajach Unii
Europejskiej wskaznik ten wynosi niewiele ponad 3.

1080 1081 1082 1823 1084 1285 1020 1287 1082 1020 1000 1901 1002 1203 1004 1005 1006 1207 1008 10200 2000

Rys. 2.1 Wypadki, ofiary i motoryzacja w Polsce.

Codziennie na polskich drogach ginie ok. 18 0s6b, a prawie 200 zostaje rannych. Co czwarty
zgon z powodow zewngtrznych jest wynikiem wypadku drogowego. Eksperci Banku
Swiatowego szacuja, ze Polska co roku traci 2,7% PKB z tytutu wypadkéw drogowych.
Wedhig BS koszty wewnetrzne i zewnetrzne wypadkéw drogowych w Polsce siegaja 3 mld
USD rocznie.

Celem Programu GAMBIT jest ukierunkowanie dziatan na rzecz poprawy brd w taki sposob,
aby osiaggna¢ znaczace efekty glownie w obszarach, ktore zostaly zdefiniowane jako
problemy najwyzszej rangi. Na podstawie statystycznej analizy wypadkoéw uznano, ze
najwieksza redukcje zagrozenia na polskich drogach osiggna¢ mozna koncentrujac dziatania
przede wszystkim na nast¢pujacych siedmiu problemach:

e nadmierna predkos¢ jazdy,
e mtodzi kierowcy,
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¢ niechronieni uzytkownicy drog,

e nietrzezwi uzytkownicy drog,

e ciezkos¢ wypadkow (liczba zabitych/100 wypadkow),
e przejscia drog przez mate miejscowosci,

¢ miejsca koncentracji wypadkow drogowych.

Nadmierna predkos¢ jazdy

Z wysokim udziatem nadmiernej predkosci wsréd przyczyn wypadkow zwigzany jest
niedostateczny stopien przestrzegania ogélnych 1 lokalnych ograniczen predkosci
wprowadzanych z uwagi na wymagania bezpieczenstwa ruchu. Przekraczanie dopuszczalnych
predkosci powodowane jest gldwnie przez klase i funkcje oraz przestrzenne uksztattowanie
drogi, a takze zalezy od intensywnosci zagospodarowania i sposobu uzytkowania jej
otoczenia. W przypadku odcinkéw dréog poza terenem zabudowanym udziat kierowcow,
przekraczajacych dopuszczalne predkosci w ruchu swobodnym, wynosi $rednio ok. 50 %, a
na przejsciach drogowych przez mate miejscowosci ok. 65 %.

Trudno okresli¢, jaki procent wypadkoéw drogowych w sposob jednoznaczny mozna przypisac
predkosci, wypadki sg bowiem zwykle efektem wspotwystepowania kilku czynnikow. Z
danych policyjnych wynika, ze w 1999 r. w Polsce co piaty wypadek (22%) zwigzany byt
albo z nadmierng predkoscia, albo z predkoscia niedostosowang do warunkéw drogowych.
Wypadki, w ktorych kierowcy jechali z nadmierng prgdkoscig charakteryzujg sie¢ duza
ciezkoscig. W 1999 r. zginelo w nich 30 % wszystkich ofiar $§miertelnych. Na kazde 100
wypadkow tego typu przypadalo 16 oséb zabitych, podczas gdy Sredni wskaznik ciezkosci
wypadkow na polskich drogach wynosi 12.

Mtodzi kierowcy

W 1999r. wérdd kierowcow - sprawcow wypadkow drogowych, 35% stanowily osoby w
wieku 18 - 24 lat. Nalezy podkresli¢, ze ta grupa wiekowa to jedynie okoto 10% populacji
krajul. Obecnie wypadki drogowe sg jedng z gtdwnych przyczyn nagtych zgonéw w Polsce, a
w grupie ludzi mlodych - pierwsza. Wsrdd przyczyn nadmiernego ryzyka zwigzanego z
uczestnictwem mtodych w ruchu drogowym wymienia si¢ m.in.:

- brak doswiadczenia i umiej¢tnosci prowadzenia pojazdu,

- sklonno$¢ do podejmowania zachowan ryzykownych,

- stosunkowo czesty udzial w sytuacjach typu: powrot z dyskoteki w piatek lub sobote

wieczorem plus jazda z nadmierng predkosciag plus alkohol.

Niechronieni uzytkownicy drég

Od lat bardzo znaczaca grupe ofiar wypadkow drogowych w Polsce stanowig niechronieni
uzytkownicy droég, czyli piesi, rowerzysci i motorowerzysci. Mozna wsrdd nich wyrdznié
grupy szczegdlnego zagrozenia; dzieci, osoby niepelnosprawne i osoby starsze wiekiem.
Najechanie na pieszego to prawie 40% ogoélu wypadkow, co oznacza Ze obok zderzen
pojazdéw w ruchu (ponad 40% wypadkow) jest to najczestszy rodzaj wypadkow. W 1999 r.
piesi stanowili okoto 40% ogolu ofiar $miertelnych i okoto 30% wszystkich rannych, a
kierowcy rowerdw 1 motorowerdw okoto 10% ogdtu ofiar $miertelnych 1 10% wszystkich
rannych. W tym samym roku miato miejsce 8 512 wypadkéw z dzie¢mi do lat 14 (tj. 15 %

1 W Polsce brak jest rzetelnych danych na temat liczby praw jazdy wydanych mtodym kierowcom oraz udzialu
tej grupy w ruchu drogowym.
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ogotu wypadkow), w ktorych 8 790 dzieci zostalo rannych (tj. 13% ogotu rannych), a 292
poniosto $mier¢ (tj. 4% ogoéhu zabitych). Trudno jest oszacowac jaki procent uczestnikow
wypadkow drogowych stanowig osoby niepelnosprawne. Powodem jest brak informacji w
polskich statystykach wypadkow o ewentualnej niepetnej sprawnosci uczestnikow wypadku
drogowego zwigzanej z kalectwem, inwalidztwem lub podesztym wiekiem. Niezwykle rzadko
tez analizuje si¢ wplyw rozwoju motoryzacji na jako$¢ zycia osob niepetnosprawnych.
Wiemy natomiast, ze przyczyny wypadkéw w tej grupie uzytkownikow drog nie roznig si¢
zbytnio od przyczyn wypadkéw drogowych charakterystycznych dla catej populacji.

Nietrzezwi uzytkownicy drog

Od kilku lat systematycznie zmniejsza si¢ zagrozenie zwigzane z udzialem w ruchu
nietrzezwych uzytkownikow drég. Jest to niewatpliwie konsekwencja przemian kulturowych,
jakie nastgpily w naszym spoteczenstwie w ostatniej dekadzie. Zmiana bowiem struktury
spozycia alkoholu powoduje wzrost konsumpcji alkoholéow lekkich, (piwo i wino), oraz
zmniejszenie konsumpcji napojow spirytusowych. Ponadto Policja znaczaco usprawnita
system kontroli trzezwo$ci kierowcow.

W 1999 r. osoby znajdujace si¢ pod wplywem alkoholu braty udziat w 17% ogétu wypadkow,
podczas gdy w roku 1995 w 21%. W wypadkach tych zgingto w ostatnim roku 20% ogétu
zabitych, dla poréwnania, w 1995 — 27%. Wsrdd sprawcow wypadkow drogowych pod
wptywem alkoholu dominujg kierowcy - 10% wszystkich wypadkéw oraz nietrzezwi piesi,
ktorzy spowodowali 7% wypadkow. Te pozytywne niewatpliwie zmiany statystyk sa efektem
coraz bardziej wyraznego zjawiska spotecznego potepienia o0sob, ktore pod wplywem
alkoholu uczestniczg w ruchu drogowym.

Ciezkos¢ wypadkow drogowych

Obecnie Polska ma jeden z najwyzszych wskaznikow ciezkosci wypadkéw w Europie. W

1999 roku 72% ogoétu ofiar $miertelnych zmarto na miejscu wypadku. W kazdych 100

wypadkach drogowych ginie w Polsce okolo 12 0sob, podczas gdy w tym samym czasie w

wielu krajach Unii Europejskiej wskaznik ten wynosi nieco powyzej 3. Na ogot wskazuje sie¢

na nastepujace, gtdéwne przyczyny wysokiego wskaznika cig¢zkosci wypadkow w Polsce:

e dlugi czas liczony od momentu wypadku do chwili pojawienia si¢ stuzb ratowniczych i
medycznych,

e nadmierna predkos¢ jazdy,

e staba konstrukcja samochodéw niektérych typow oraz niedostateczne ich wyposazenie w
urzadzenia bezpieczenstwa biernego pojazdow,

e niepodatne otoczenie drogi (drzewa i stupy bez barier ochronnych).

e brak segregacji ruchu pieszych i rowerzystow od pozostatych uczestnikéw ruchu.

Przejscia drog przez male miejscowosci

Sie¢ drogowa w Polsce, zwlaszcza w obszarach zabudowanych, ma wiele lokalnych
mankamentow, ktére w sposdb ewidentny przyczyniaja si¢ do btednych decyzji kierowcow.
Na przewazajacej czgsci sieci odbywa si¢ ruch pojazdow o zrdéznicowanych mozliwosciach
dynamicznych 1 tadunkowych; od pojazdow cigzarowych, i1 jadacych bardzo wolno
ciggnikow, do szybkich samochodéw osobowych. Na prawie wszystkich drogach krajowych,
rowniez tych o najwiekszych natezeniach ruchu, wystgpuje nakladanie si¢ ruchu
dalekobieznego na lokalny. Zlokalizowane wzdtuz drég obiekty (handlowo-magazynowe,
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produkcyjne, ustugowe, mieszkaniowe) wymagajg gesto rozmieszczonych zjazdoéw. Na ogot
rozwigzania drogowe podporzadkowane sg jednemu celowi, jakim jest utrzymanie mozliwie
duzej predkosci ruchu tranzytowego. Tymczasem w poprzek 1 wzdhuz tego typu drég odbywa
si¢ lokalny ruch pojazdéw oraz ruch pieszych i rowerzystow. Z analizy danych statystycznych
wynika, ze na terenach zabudowanych wydarzylo si¢ 22% ogoétu wypadkoéw drogowych, z
czego 35% stanowily najechania na pieszych. Wyrywkowe analizy wskazuja, ze poziom
ryzyka na przej$ciach przez miejscowosci jest 2-3 razy wyzszy niz na odcinkach poza nimi.

Miejsca koncentracji wypadkéw drogowych

Z analiz stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego wynika, ze w sieciach drogowych i
ulicznych wystepuja miejsca szczegdlnej koncentracji wypadkéw drogowych. Obecnie na
drogach zamiejskich miejsca te (wiecej niz 4 wypadki na odcinku 1 km w ciggu 1 roku)
skupiajg ok. 20-30% wszystkich wypadkéw drogowych. Jezeli uwzglednimy fakt, iz na
drogach zamiejskich w Polsce ma miejsce ok. 48% ogotu wypadkow, to mozemy szacowac,
ze w miejscach koncentracji wypadkéw na drogach zamiejskich i miejskich ma miejsce ponad
potowa wypadkoéw drogowych. W 1998 roku GDDP na podstawie danych z komend
wojewodzkich policji zidentyfikowala ponad 1300 szczegélnie niebezpiecznych odcinkéw
drog, gdzie w latach 1993-1997 wydarzyto si¢ minimum 10 wypadkéw drogowych na 1 km.
Przyczyny koncentracji wypadkéw sa zlozone, jednak mozna zaobserwowaé w tych
miejscach czgste powtarzanie si¢ tych samych przyczyn wypadkow.

2.2 Stan rozwigzan systemowych

Polska nie ma specjalistycznych struktur administracyjnych 1 spotecznych, ktore
profesjonalnie moglyby prowadzi¢ programowa, konsekwentng 1 dlugofalowa dziatalno$¢ w
zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, dysponowatyby odpowiednimi
funduszami na ten cel 1 bylyby odpowiedzialne za ich wydatkowanie. Obecnie,
odpowiedzialno$¢ za stan bezpieczenstwa ruchu drogowego spoczywa gldwnie na
Ministerstwie Spraw Wewngtrznych i Administracji oraz Ministerstwie Transportu i
Gospodarki Morskiej.

W 1993 roku w wyniku zalecen zawartych w raporcie Banku Swiatowego rozpoczeto
reorganizacj¢ struktur administracyjnych 1 spolecznych dzialajacych w  zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego w naszym kraju. Na szczeblu centralnym utworzono
Krajowa Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (w sktad ktoérej weszli przedstawiciele
ministerstw 1 instytucji centralnych, organizacji spotecznych, zaproszeni eksperci), natomiast
na poziomie regionalnym powotano wojewddzkie rady brd. W 1996 roku Rada przyjeta,
zamoOwiony w Komitecie Badan Naukowych przez Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej, projekt ,,Zintegrowanego Programu Poprawy BRD w Polsce — GAMBIT”. We
wrzesniu tego samego roku Rada Ministrow przyjeta Narodowy Program zdrowia 1996-2005,
opracowany przez Ministra Zdrowia 1 Opieki Spotecznej. Program GAMBIT wchodzi w jego
sktad jako cel operacyjny nr 10 ,,Zmniejszenie liczby i skutkow wypadkow, szczegolnie
drogowych”.

Mimo, ze w nastgpnych latach rzad nie ustanowit $rodka specjalnego na poprawe brd w
Polsce, to Program GAMBIT stanowit podstawe do dziatan wielu organizacji 1 instytucji. Na
jego podstawie powstaty wojewddzkie programy wdrozeniowe w gdanskiem, elblaskiem,
suwalskiem, katowickiem i warszawskiem.
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Fakt stworzenia i rozpoczecia dziatalno$ci przez krajows i wojewddzkie rady bezpieczenstwa
ruchu drogowego przyczynit si¢ do spopularyzowania probleméw bezpieczenstwa ruchu
drogowego, jednak podejmowane dziatania okazaty si¢ niewystarczajace i nie doprowadzity
do spodziewanych rezultatow w postaci zmniejszenia liczby ofiar wypadkoéw drogowych. Na
takg sytuacje ztozyto si¢ wiele czynnikow m.in.:

e niedostosowanie jednostek administracji ogolnej, specjalnej i1 samorzadowej do
potrzeb wzrastajacego ruchu 1 wspolczesnych metod zarzadzania ruchem,
marginesowe traktowanie problematyki brd i przypisywanie jej do obowigzkow
osobom zajmujacym si¢ wieloma innymi funkcjami administracyjnymi,

e slaba koordynacja dziatan istniejacych instytucji i organizacji pracujacych na rzecz
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, staba merytoryczna wspoétpraca pomigdzy
krajowa a wojewddzkimi radami bezpieczenstwa, wystepowanie tych samych osob w
wielu cialach i instytucjach, oslabiajace ich niezaleznos$¢ i specyficzng funkcje jaka
powinny petni¢ (np. funkcje kontrolne),

e brak merytorycznego przygotowania wigkszosci realizator6w podejmowanych
zamierzen, opieranie si¢ na obiegowych opiniach o przyczynach wypadkéw i znikome
wykorzystywanie wynikéw dotychczasowych badan krajowych i1 zagranicznych,

e brak instytucji dokonujacych cigglego monitoringu dziatan w zakresie brd, oceny
efektywnosci stosowanych $rodkow oraz systematycznych dziatan promujacych w
spoteczenstwie warto$ci bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Stan organizacyjny brd w Polsce pogorszyt si¢ dodatkowo z dniem 1 stycznia 1999 roku,
kiedy ledwie okrzepte struktury brd, przestaly funkcjonowaé. Dopiero w kwietniu 2000
Minister Transportu w liscie do wojewodow zaapelowat o odbudowe struktur brd w nowym
podziale administracyjnym panstwa i stworzenie przy urzedach wojewddzkich rad
konsultacyjno - koordynacyjnych (wojewodzkie rady brd), niezbednych do skutecznego
prowadzenia polityki przeciwdzialajacej rosngcemu zagrozeniu na drogach. Warunkiem
koniecznym utworzenia takich struktur jest przygotowanie kadry posiadajacej
obiektywng i nowoczesna wiedz¢ w zakresie brd, przewidzianej do objecia
specjalistycznych stanowisk na wszystkich poziomach planowania i zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego w Polsce.

Decentralizacja zarzadzania krajem, delegowanie do samorzadow sporej czesci wiladzy
wykonawczej oraz przeniesienie tamze wigkszosci kompetencji z zakresu zarzadzania
drogami 1 zarzadzania ruchem drogowym, a takze istniejgca autonomia w zakresie lokalnego
planowania przestrzennego i wytyczania kierunkéw rozwoju obszaréw gmin i miast -
wszystko to powinno stanowi¢ dla przedstawicieli wtadz samorzadowych impuls do
uzupehiania i podwyzszania kwalifikacji niezbednych do kompetentnego realizowania i
nadzorowania zadan - m.in. z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego. O prawidlowosci tej
tezy moze $wiadczy¢ fakt, ze wkrotce po utworzeniu nowych struktur Zarzad Wojewddztwa
Slaskiego zaméwil Wojewoddzki Program BRD - GAMBIT Slaski, bedacy kontynuacja i
adaptacja poprzedniego programu ,,GAMBIT Katowicki”. Takze w 16dzkiem z inicjatywy
Wojewddzkich Osrodkow Ruchu Drogowego, przy wspotpracy z Zarzadem Wojewodztwa,
przygotowano program GAMBIT Lodzki. Jednakze ten proces jest zbyt powolny, wymaga
zatem stymulacji ze strony Krajowej Rady BRD, a przede wszystkim centralnych §rodkow
finansowych na realizacje inspirujacych projektow pilotazowych.
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3. CELE PROGRAMU

Doswiadczenia panstw o wysokim poziomie bezpieczenstwa na drogach wskazuja na
konieczno$¢ tworzenia programéw poprawy brd z jasno okres§lonym celem ilosciowym.
Okazuje si¢ bowiem, ze tak postawiony cel oraz precyzyjnie wskazany czas na jego
osiggnigcie, znacznie ulatwiajag wdrozenie programu, podziat $rodkéw finansowych oraz
monitoring jego skutecznosci.

Poza celami ilosciowymi zwykle stawiane sg cele jakosciowe, wskazujgce obszary, w ktorych
nalezy skoncentrowa¢ wieksza uwage, poswigcajac im specjalne dziatania.

3.1 Cel ilosciowy

Dhugoterminowa prognoza liczby ofiar $miertelnych wypadkow drogowych w Polsce,
opracowana wspolnie z ekspertami z holenderskiego Instytutu Badan Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego SWOV wskazuje, ze przy zalozeniu umiarkowanego wzrostu liczby
samochodéw osobowych w Polsce (Srednio 350 tys. rocznie) i podjeciu niezbednych,
wskazanych w Programie dzialan, mozliwe jest utrzymanie tendencji spadkowej liczby
$miertelnych ofiar wypadkoéw drogowych (rys. 3.1).
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Rys. 3.1 Rejestrowana i prognozowana liczba ofiar $§miertelnych wypadkéw drogowych w
Polce w latach 1998 — 2010.

Na podstawie przeprowadzonych analiz przyj¢to nastepujace cele ilosciowe dla Krajowego
Programu Poprawy BRD GAMBIT 2000:

Cel krotkoterminowy: zmniejszenie liczby smiertelnych ofiar wypadkow drogowych do 5500
w roku 2003.
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Cel_dlugofalowy: zmniejszenie liczby smiertelnych ofiar wypadkow drogowych do 4000
w roku 2010.

Analizy wykonane dla potrzeb prognozy uwzgledniaja trendy w sytuacji politycznej i

spoteczno-gospodarczej Polski do roku 2010. Analizy zostaly opracowane na podstawie

wiedzy 1 materiatow zespotu autorskiego oraz wieloletnich badan wiodacych instytutow

naukowo-badawczych, w tym SWOW (Holenderski Instytut Badan Bezpieczenstwa Ruchu

Drogowego), BASt (Niemiecki Instytut Badan Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego).

Nalezy jednak podkresli¢, ze osiggnigcie powyzej zdefiniowanych celow mozliwe bedzie
jedynie poprzez powszechne wdrozenie $rodkow poprawy brd przez wszystkie poziomy
administracji rzadowej 1 samorzadowej, a zawarte w Programie dzialania majg stworzy¢
odpowiednie warunki dla takich wdrozen.

3.2 Cele jakoSciowe

Bazujac na diagnozie stanu brd w Polsce zatozono, ze dzialania na rzecz poprawy tego stanu
powinny obja¢ przede wszystkim:

e wdrozenie srodkéw brd w obszarach siedmiu zidentyfikowanych problemoéw,

e stworzenie podstaw dla prowadzenia skutecznej i dlugofalowej polityki w zakresie

brd,
e zdobycie spotecznego wsparcia dla idei bezpieczenstwa na drogach.

Cele jakosciowe zwigzane z poprawag sytuacji w obszarach siedmiu probleméw brd to
zmniejszenie:
e liczby ofiar wypadkow drogowych zwigzanych z nadmierng predkoscia,
e liczby ofiar w wypadkach drogowych, w ktore uwiktani byli niezmotoryzowani
uzytkownicy drog (piesi, dzieci, osoby starsze, rowerzysci, niepelnosprawni),
e liczby ofiar wypadkow drogowych powodowanych przez mtodych kierowcow,
e liczby ofiar wypadkow drogowych powodowanych przez nietrzezwych
uzytkownikéw drog,
e cigzkosci wypadkow drogowych,
e liczby ofiar wypadkow drogowych na drogach przechodzacych przez male
miejscowosci,
e liczby ofiar w miejscach koncentracji wypadkéw drogowych.

Prawidlowy system prewencyjny powinien obejmowaé prawne i organizacyjne podstawy
funkcjonowania administracji rzgdowej, samorzadow, organizacji pozarzadowych i 0sob
prywatnych dziatajacych na rzecz poprawy brd. Jego stworzenie warunkowa¢ bedzie
skuteczne wdrozenie Programu, a takze umozliwi prowadzenie profesjonalnej dziatalnos$ci
przy realizacji nastgpnych programéw. Aktualny stan organizacyjno-prawny wymaga wielu
usprawnien obejmujacych:
e podstawy prawne dla dzialan z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego
e instytucje w strukturach administracji panstwowej 1 samorzadowej odpowiedzialne za
stan bezpieczenstwa ruchu drogowego,
e organizacje pozarzadowe zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego,
e wspOlprace migdzy organami wladzy administracji panstwowej a organizacjami
samorzadowymi 1 organizacjami pozarzagdowymi,
e 7rodla finansowania dzialalno$ci prewencyjnej w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego,
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e bazy danych o wypadkach drogowych,

e prace badawcze i rozw0j kadr w zakresie brd,

e ksztalcenie o0sOb aktywnie uczestniczacych w realizacji programu poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Spoteczne poparcie dla idei brd mozna osiggnaé gléwnie poprzez uwzglednianie w
dziataniach z zakresu bezpieczenstwa oczekiwan 1 potrzeb uzytkownika drogi.
Dotychczasowe kampanie informacyjne, prezentujace spoteczenstwu jedynie wyrdznione
problemy oraz konieczno$¢ podporzadkowania si¢ restrykcjom prawnym, nie przynosily
znaczacych efektow. Konieczne jest wigc takie zmodyfikowanie metod oddziatywania, aby w
wickszym niz do tej pory stopniu odwotywa¢ si¢ do poczucia indywidualnej
odpowiedzialnosci uzytkownikéw drég, by sprawy zagrozenia zdrowia i zycia w ruchu
drogowym staly si¢ istotnym punktem odniesienia przy planowaniu ich indywidualnych
zachowan na drodze.
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4. ZAL.OZENIA DO PROGRAMU

e Program przyjmuje filozofi¢ dzialania na rzecz poprawy brd, ujeta w projekcie
"Zintegrowany Program Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Polsce",
wykonanym w 1996 roku i jest jego kontynuacja. Jednakze ograniczone obecnie
mozliwosci finansowe sktonily zamawiajacego do wyboru jedynie zadan
priorytetowych. Dla tych zadan Program zawiera operacyjny plan wdrozenia.

e Program nalezy traktowa¢ glownie jako program dziatan administracji rzadowej w
zakresie brd, ktore w sposdb bezposredni lub posredni oddziatywa¢ begda na
zachowania uzytkownikow droég oraz aktywno$¢ w zakresie zarzadzania brd w
regionach, powiatach i gminach. Realizacja zadan Programu powinna stworzy¢
strukturom samorzagdowym warunki dla skutecznego dziatania na rzecz poprawy brd.
Inwestycyjne $rodki poprawy brd ujgte w Programie, zwigzane z budowa lub
przebudowg infrastruktury drogowej, dotycza jedynie =zadan pilotazowych
promujacych "dobra praktyke" w zakresie drogowych srodkéw poprawy brd.

e Program zawiera dwie grupy zadan:
- zadania o charakterze systemowym (organizacja systemu brd),
- zadania majace na celu wdrozenie §rodkow poprawy brd w zakresie wynikajacym z
"Diagnozy" oraz skali dostepnych $rodkoéw finansowych.

e W zaleznosci od okresu realizacji, zadania programowe podzielono na:
- zadania krotkoterminowe, ktore powinny by¢ rozpoczete w 2001 roku i zakonczone w
roku 2003,
- zadania dtugoterminowe, ktore powinny by¢ rozpoczete w 2001 roku i prowadzone do
roku 2010.

Dla zadan krotkoterminowych okreslono gtownych realizatorow 1 instytucje
wspolpracujace przy przygotowywaniu decyzji o podjgciu zadan i ocenie ich realizacji.

e Realizacja wigkszosci zadan prowadzacych do zasadniczych zmian legislacyjnych w
ustawie Prawo o ruchu drogowym oraz opracowania metod i instrukcji szczegétowych
powinna w poczatkowej fazie obejmowac doglebne badania problemu. Szczegdlna rola w
tym wzgledzie krajowym instytutom branzowym i uczelniom zajmujagcym @ si¢
problematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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5. ZADANIA

5.1 Rozwdj systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego

Zadanie Al - Usprawnianie struktury zarzadzania brd w Polsce
Zadanie A2 - Rozbudowa systemu informacji o brd
Zadanie A3 - Wdrozenie systemu audytu brd

Zadanie A4 - Wdrozenie systemu ustawicznego ksztatcenia kadry

Zadanie Al - USPRAWNIENIE STRUKTURY ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM RUCHU DROGOWEGO
W POLSCE

Cele zadania
e usprawnienie obecnej struktury zarzadzania brd, poprzez weryfikacj¢ i uzupetnienie
obowigzujacych obecnie aktdw prawnych o zapisy gwarantujace skuteczne wrazanie
zadan programowych (rys. 5.1 15.2),

e stworzenie warunkow dla organizacji nowych struktur brd, gwarantujacych
osiagniecie celow dtugoterminowych.
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Sejm RP. Administracja rzadowa

Finansowanie
ogolnopolskich akeji na rzecz brd oraz
Wsparcie merytoryczne - || poprawy brd na drogach krajowych
zalecane sposoby

Dzialania

: . dzialama,
legislacyjne przewodniki, wytyczne, Wsparcie finansowe dla
katalogi projektow pilotazowych, projektow
mfrastrukturalnych ujetych w
programach wojewddzkich

Wojewoda

Samorzad wojewodzki

Konfrola realizacji zapisow
ustawowych

Zglaszanie rzadow1 planow 1
oczekiwan lokalnych

Finansowanie:

-poprawy brd na drogach wojewddzkich
-regionalnych dzialan na rzecz brd

Samorzad powiatowy i gminny

(finansowanie poprawy brd odpowiednio na drogach powiatowych 1 gminnych)

Rys. 5.2 Kompetencje w zakresie realizacji Programu.
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Zadania szczegolowe
Zadania krotkoterminowe

Al/1 - Powotanie w strukturach administracji rzadowej Krajowego Inspektora BRD i
Wojewddzkich Inspektorow BRD. Obowigzki inspektoréw to: kontrola realizacji zadan
ujetych w programie krajowym, sktadanie rocznych raportdw, rozpowszechnianie materialow
edukacyjnych przygotowanych na poziomie krajowym, powiadamianie organdéw
samorzadowych o pojawiajacych si¢ zagrozeniach i problemach brd.

Al/2 - Rozszerzenie kompetencji i zadan samorzadow wojewodzkich, powiatowych i
gminnych w zakresie brd, wykonywania programéw poprawy brd, podejmowania inicjatyw
lokalnych. Posiadanie programu poprawy brd powinno by¢ warunkiem wstepnym dla
finansowego wsparcia dziatan w zakresie brd ze strony budzetu panstwa w postaci srodkéw
specjalnych na projekty pilotazowe, stymulujace dzialalno$¢ samorzadowa w zakresie brd.
Dla realizacji zadah na szczeblu wojewddzkim i powiatowym zaleca si¢ wprowadzenie
stanowiska specjalisty ds. brd.

Al1/3 - Opracowanie wzorcowego zakresu dziatan i zasad funkcjonowania Wojewodzkiej
Rady BRD. Celem jest poprawa skutecznos$ci dzialania Rad 1 wzmocnienie ich roli w zakresie
koordynacji i poprawy przeptywu informacji o brd.

Al/4 - Przeprowadzenie szkolen dla inspektorow i specjalistow ds. brd

Al/5 - Sktadanie w imieniu Rady Ministroéw przez Ministra TiGM na forum Sejmu rocznego
raportu o stanie brd i efektach podjetych dziatan.

Al/6 - Opracowanie i wdrozenie systemu podnoszenia kwalifikacji s¢dzidw, prokuratorow i
policjantow zajmujacych si¢ praktyka Scigania i orzekania w sprawach o przestgpstwa i
wykroczenia drogowe.

Zadania dlugoterminowe

Al/7 - Opracowanie programu prac i podjecie dziatan przygotowawczych do wprowadzenia
w roku 2006 ,Ustawy o ochronie zdrowia i zycia w ruchu drogowym” . Dazenie do
wprowadzenia ,,Ustawy” jest jedynym sposobem spojnego i kompleksowego objecia prawem
problematyki brd. Ustawa ta powinna okre§la¢ m.in. sposoby powotywania i zadania dla
nowej formuty Krajowej Rady BRD i Rady Spolecznej BRD, Inspektoratu BRD, rad
wojewoddzkich 1 powiatowych, zadania samorzadow w zakresie brd, zrddla finansowania,
tworzenia 1 zarzadzania funduszem brd.
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Uwarunkowania wdrozeniowe

Zadanie

Glowni
realizatorzy

Wspolpraca

Tryb wdrozenia

Koszty
tys. zl

Aln

MTiGM
MSWiA

wojewodowie

Nowelizacja ustawy prawo o
ruchu drogowym 1 nowelizacja
ustawy o admimistracji rzadowe]
w wojewodztwie wprowadzajaca
mstytucie Inspektora BRD

1.000/rok
(etaty)

Al2

MSWiA

MTiGM

Nowelizacja ustawy o
samorzadzie wojewodzkim,
Nowelizacja ustawy o
samorzadzie powiatowym

Al/3

ERBED

Wojewodzkie
Rady BRD

Zlecenie opracowania 1 zalecenie
stosowania

100

Al/4

MTiGM

Zlecenie Ministra TiIGM
przeprowadzenia szkolen

1.000

Al/5

MTiGM

Krajowa Rada
BRD

Nowelizacja ustawy o organizacji
1 trybie pracy Rady Mimstrow
oraz zakresie dzialania ministrow
lub mne rownowazne dzialania
lepislacyjne

Al/6

MS

(KGP)

Zlecenie Ministra
Sprawiedliwosci opracowania
systemu podnoszema kwalifikacj1

1.000

*) - koszty procedur legislacyjnych wpisane sa w koszty funkcjonowania panstwa.
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Zadanie A2 - ROZBUDOWA SYSTEMU INFORMACJI O
BEZPIECZENSTWIE RUCHU DROGOWEGO

Cele zadania

e modyfikacja istniejgcych baz danych i1 usuni¢cie mankamentow technicznych,

e dostosowanie systemu zbierania 1 przetwarzania danych do standardow
miedzynarodowych 1 praktycznych zastosowan prewencyjnych,

e rozszerzenie dostgpnosci do baz i informacji o wypadkach drogowych.

Zadania szczegoltowe
Zadania krotkoterminowe

A2/1 - Usprawnienie policyjnego systemu zbierania danych o zdarzeniach drogowych
(eliminacja z karty zdarzenia informacji zbednych, wprowadzenie w catym kraju obowigzku
wykonywania szkicu lokalizacji zdarzenia drogowego, weryfikacja poprawnosci wypelniania
karty zdarzenia). Warunkiem usprawnienia systemu jest wyposazenie Policji w nowoczesne
oprogramowanie 1 sprzet komputerowy.

A2/2 - Szkolenie Policji nt. zbierania i wykorzystywania danych. Zadaniem szkolenia jest
dostarczenie wiedzy gléwnie na temat, innych niz policyjne, celow zbierania danych,
mozliwosci ich wykorzystywania w analizach statystycznych, identyfikacji problemow i
zagrozen oraz wyborze srodkéw zaradczych.

A2/3 - Utworzenie wojewodzkich baz danych o zdarzeniach drogowych. Bazy te powinny:
e by¢ dostepne dla wszystkich zainteresowanych os6b i instytucji (wymaga to usunigcia
z tych baz danych osobowych),
e zawierac szkice lokalizacji zdarzen drogowych,
e umozliwia¢ tworzenie baz powiatowych i gminnych.

A2/4 - Stworzenie wojewodzkich stron internetowych umozliwiajacych dostgp do informacji
o aktualnym stanie brd oraz akcji na rzecz poprawy brd podejmowanych w wojewodztwie,
wymiang opinii spotecznych na temat lokalnych programow brd 1 ich realizacji, przekazanie

aktualnej wiedzy dotyczacej skutecznosci promowanych srodkow zaradczych.

A2/5 - Pilotazowe wdrozenie ,,Systemu informacji o brd” - SIS w ramach projektu Banku
Swiatowego o nazwie ,,Globalne Partnerstwo dla BRD” - GRSP.

Zadania dlugoterminowe

A2/6 - Utworzenie zintegrowanej bazy danych (zintegrowanego systemu zbierania danych o
ruchu, drodze i wypadkach drogowych).

A2/7 - Organizacja instytucji zarzadzajacej ,,Systemem informacji o brd” - SIS na poziomie
krajowym i rozpowszechnienie tego systemu w regionach.
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Uwarunkowania wdrozeniowe

: Glowni . - Koszty
Zadanie e Wspolpraca Tryb wdrozema o
A211 KGP MTiGM Zarzadzenie Komendanta 300
Glownego Policj1
A2/2 KGP ITS Zarzadzenie Komendanta 30
Glownego Policjt
. . Zarzadzenie Ministra TiGM
A2/3 M KG Policjt Zarzadzenie Komendanta 300
Wojewoda . e
Glownego Policj1
Specjalista ds.
: brd, : :
A2/4 Wojewoda Wojewodzka Zlecenie Wojewody 100
Rada BRD
A2/5 mTigm | TS, eksperct Zlecenie Ministra TIGM *)

brd

**) - koszty trudne do oszacowania bez studium wykonalnosci zadania.

Zadanie A3 - WDROZENIE SYSTEMU AUDYTU BEZPIECZENSTWA
RUCHU DROGOWEGO

Cele zadania

e podjecie dziatan prewencyjnych w planowaniu, projektowaniu i1 eksploatacji drog
poprzez wdrozenie procedur prowadzenia niezaleznych 1 profesjonalnych ocen pod
katem brd.

Zadania szczegolowe
Zadania krotkoterminowe

A3/1 - Opracowanie szczegotowej koncepcji organizacji audytu brd w Polsce.
A3/2 - Opracowanie procedur i przewodnikow do prowadzenia audytu.

A3/3 - Pilotazowe wprowadzenie audytoréw wewnetrznych w strukturach GDDP.
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A3/3a — Przygotowanie projektu ustawy o zmianie ustawy o drogach publicznych, ustawy
Prawo budowlane oraz ustawy Prawo o ruchu drogowym, a takze opracowanie projektow
odpowiednich aktéw wykonawczych do tych ustaw w celu wprowadzenia instytucji audytu.

A3/4 — Wprowadzenie powszechnego audytu brd (wydanie i wdrozenie aktow
wykonawczych).

A3/5 — Przeprowadzenie szkolen (kursow) dla audytorow.
Zadania dlugoterminowe

A3/6 - Monitoring dziatan audytorow oraz ocena skutecznosci procesu.

Uwarunkowania wdrozeniowe

: Glowm : . Koszty
Zadanie el Wspolpraca Tryb wdrozema tys 71
A3 GDDP Zlecenie GDDP 40
A32 GDDP Zlecenie GDDP 60
A3/3 GDDP Zarzadzenie GDDP *)
A3/3a MT1GM komisja wspolna Rzadu i Opracowanie prcjet"tou, aktow 50

GDDP samorzadu tervtonalnego prawnyc
MTiGM MRRiB e - .
A4 GDDP Samorzad Rozporzadzenie Ministra TiGM 50
A3/5 MTiGM ;;qu d Zlecenie Ministra TiGM 100

*) - koszty procedur legislacyjnych wpisane sa w koszty funkcjonowania panstwa.

Zadanie A4 - WDROZENIE SYSTEMU USTAWICZNEGO
KSZTALCENIA KADRY

Cele zadania
e zwigkszenie liczby 0s6b majacych obiektywna wiedz¢ w zakresie brd.

Zadania szczegolowe
Zadania krotkoterminowe

A4/1 — Centralne ksztalcenie kadr kierowniczych brd. Pierwszym etapem ksztalcenia
powinno by¢ szkolenie przedstawicieli wojewddzkich rad brd wspolnie z kadra centralng.
Przyjmujac po 3 osoby na wojewddztwo mozna stworzy¢ grupe 50 oséb, ktora na
stacjonarnym tygodniowym Kkursie powinna uzyska¢ minimalng wiedzg, niezbedng do
podjecia systemowych dzialan na terenie wojewddztwa. Ta grupa specjalistOw powinna
stanowi¢ zalagzek wojewddzkich centréw ksztatcenia kadr brd.
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A4/2 — Ksztalcenie kadr brd na poziomie wojewodztw. Po utworzeniu grup ekspertow na
poziomie wojewodzkim Wojewodzkie Osrodki Ruchu Drogowego powinny zorganizowac
centra ksztalcenia kadr brd. Centra te powinny obja¢ szkoleniem przedstawicieli powiatow i

(lub) gmin.

A4/3 — Uwzglednienie tematyki wychowania komunikacyjnego w szkoleniach realizowanych
poprzez granty edukacyjne.

A4/4 — Promowanie tematyki brd w programach ksztalcenia nauczycieli.

Uwarunkowania wdrozeniowe

: Glowm . .. Koszty
Zadanie realiza Wspolpraca Tryb wdrozenia tys. 21
Uczelnie, KGP,
A4/1 MTiGM partnerzy Zlecenie Mmistra TiIGM 100
ZApTaniczni
A4/2 Wojewoda WRBRD, Zlecenie Wojewody 40
eksperci brd
Uwzglednienie tematyki brd w
Ad4/3 MEN MTiGM priorytetach na dany rok 50
szkolny
Kolegium ) L )
Ad/4 MEN =, Promocja tematyk: brd !
rektorow

*) - koszty promowania tematyki brd wpisane beda w koszty funkcjonowania MEN.

5.2 Wdrozenie Srodkow poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego

Zadanie B1 - Wdrozenie srodkow poprawy brd zwigzanych z predkoscia

jazdy (Program "Predkosc").

Zadanie B2 - Wdrozenie $rodkéw poprawy brd zwigzanych z ochrong

niechronionych uzytkownikow drég (Program "Pieszy 1
rowerzysta").

Zadanie B3 - Wdrozenie $rodkéw poprawy brd zwigzanych z mlodymi

kierowcami (Program "Kierowca™).

Zadanie B4 - Wdrozenie drogowych srodkéw poprawy brd w miejscach

szczegolnego zagrozenia (Program "Droga").

24



Krajowy program poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego - GAMBIT 2000

Zadanie B1 - Wdrozenie Srodkow poprawy bezpieczenstwa ruchu

drogowego zwigzanych z predkoscia jazdy
(Program "Predkos¢')

Cele zadania

zmniejszenie liczby ofiar 1 cigzkosci wypadkow drogowych, powodowanych
nadmierng predkoscig poprzez spowodowanie zmian w zachowaniach kierowcoéw oraz
przystosowanie infrastruktury drogowej dla stworzenia bardziej bezpiecznych
warunkow ruchu cechujacych si¢ wicksza niz dotychczas zgodno$cig wybieranej przez
kierowcow predkosci z warunkami drogowymi,

redukcja, w latach 2001-2003, udzialu kierowcoéw przekraczajacych dopuszczalne
predkosci 0 30 % w stosunku do stanu wyj$ciowego, a w latach 2004 — 2010 o kolejne
25 %.

Zadania szczegolowe

Zadania krotkoterminowe

B1/1 - Przeprowadzenie cyklu kampanii propagandowych informujacych o zagrozeniach
zwigzanych z nadmierng predkos$cig jazdy i skierowanych do roznych grup kierowcow.

B1/2 -

Wilaczenie aspektu predkosci, i zwigzanych z nig zagrozen, do programu szkolenia

kierowcoéw po uprzednim przygotowaniu instruktorow (zadanie wymaga zmian w programie
szkolenia kierowcow i odnosi si¢ takze do zadania B3/2).

B1/3 - Wprowadzenie zmian legislacyjnych dotyczacych:

limitéw predkosci 50 km/h na terenach zabudowanych,
stworzenie mozliwos$ci wprowadzania limitdw sezonowych,

nowych wzordw znakdéw ograniczenia predkosci (znaki o zmiennej tresci, znaki
predkosci zalecanych, dopuszczalna predko$¢ w czasie opadow deszczu),

mozliwosci prowadzenia nadzoru predkosci za pomoca automatycznych urzadzen
montowanych na drodze oraz w pojezdzie (automatyczne mierniki predkosci na
drogach, tachografy w pojazdach); zmiana w odniesieniu do zasad odpowiedzialno$ci
przez kierujacego 1 wiasciciela pojazdu w przypadkach braku mozliwosci identyfikacji
kierujacego (na witascicielu spoczywa obowigzek znajomosci uzytkownika pojazdu i
jego ujawnienia w przypadkach wykroczen),

rozszerzenia uprawnien do kontroli predkos$ci na inne shuzby (straz miejska, inspekcja
samochodowa) 1 prawne okreslenie kompetencji poszczegolnych stuzb w odniesieniu
do poszczegdlnych rodzajow nadzoru predkosci,

zaostrzenia kar za wykroczenia i wypadki zwigzane z jazdg z nadmierng predkoscia, a
zwlaszcza przy réwnocze$nie wystepujace] nietrzezwosci  kierowcy oraz
wprowadzenia nowego typu wykroczenia karanego, w drastycznych przypadkach,
okresowym cofnigciem prawa jazdy,

B1/4 - Usprawnienie i intensyfikacja losowych kontroli predkosci, selekcja miejsc do
intensywnego nadzoru predkos$ci oraz wdrozenie nadzoru automatycznego. Realizacja tego
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zadania powinna by¢ wsparta przez opracowanie dokumentu w formie instrukcji pt. ,, Taktyka
I zasady nadzoru predkosci” obejmujacej rozne warunki i rozne $rodki.

B1/5 - Weryfikacja istniejgcych lokalnych ograniczen predkosci dla poprawy ich zgodnosci z
rzeczywistymi potrzebami i tym samym poprawy wiarygodno$ci. Efektywne oznakowanie
miejsc zagrozonych. Zadanie powinno obja¢ catg sie¢ drog publicznych. Jego realizacja
wymaga uprzedniego przygotowania instrukcji zawierajacej zasady ustalania lokalnych
limitow predkos$ci oraz przeprowadzenia szkolen wykonawcow.

B1/6 - Wdrozenie instrukcji strefowania predkosci na zamiejskich drogach réznych klas i
ulicach w miastach. Tworzenie odcinkow 1 stref z predkosciami dostosowanymi do funkcji
obszaru. Po wprowadzeniu ogdlnego limitu 50 km/h na obszarach zabudowanych
wyznaczenie tranzytowych tras i1 ulic z mozliwymi wyzszymi predkosciami. Realizacja tego
zadania wymaga réwnoleglego prowadzenia prac nad przeksztatceniem sieci drogowej w cel
osiggniecia pelnej hierarchizacji drog i1 ulic o czytelnych dla kierowcy funkcjach oraz
regulowanym dostepie.

B1/7 - Przygotowanie i rozpoczecie pilotazowego wdrozenia kompleksowych s$rodkow
uspokojenia ruchu na niebezpiecznych odcinkach przej$¢ przez miejscowosci i w miejskich
strefach zagrozen bezpieczenstwa ruchu. Zadanie powinno by¢ realizowane w wybranych
miejscowosciach w formie [JAkcji 5001 (wprowadzenie $rodkoéw uspokojenia ruchu dla
wymuszenia redukcji predkosci do 50 km/h) i [1Akcji 3001 (obszarowe uspokojenie ruchu w
wybranych rejonach miast do 30 km/h).

B1/8 - Opracowanie projektu sieci stacji pomiarowych w celu prowadzenia
reprezentatywnego monitoringu predkosci dla opisu stanu ruchu, podejmowania decyzji w
zakresie zarzadzania predkos$cia 1 prowadzenia analiz poréwnawczych.

Zadania dlugoterminowe

B1/9 - Przeprowadzenie cyklu kampanii propagandowych bedacych kontynuacja zadania
B1/1.

B1/10 - Wprowadzenie obowigzkowych kursow dla kierowcow wielokrotnie naruszajacych
przepisy dotyczace predkosci. Zadanie wymaga wprowadzenia zapisu w Prawie o ruchu
drogowym i stworzenia skutecznego instrumentu jego egzekwowania.

B1/11 - Wprowadzenie zmian legislacyjnych dotyczacych:

e nowelizacji Prawa o ruchu drogowym w zakresie limitow predkosci w nawigzaniu do
wynikow badan i prowadzonego monitoringu predkosci (dalsze roznicowanie limitow,
zmiana ich wartos$ci),

e kontroli predkosci przez Policje 1 inne uprawnione sluzby zgodnie z programem
ustalonym w zadaniach krétkoterminowych (koncentracja w zidentyfikowanych
miejscach o duzym zagrozeniu),

e ograniczen ruchu dla wolnych pojazdoéw na gléwnych drogach krajowych.

B1/12 - Kontynuacja nadzoru pr¢dkosci za pomocg automatycznych urzadzen montowanych
na drodze oraz w pojezdzie.

B1/13 - Modyfikacja systemu ubezpieczen OC przez uzaleznienie wysokosci sktadek od
powaznych wykroczen zwigzanych z nadmierng predkoscia.
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B1/14 - Wprowadzenie lokalnych ograniczen predkosci o zmieniajgcych si¢ warto$ciach i o
zmiennych okresach obowigzywania (znaki o zmiennej tresci) w zaleznosci od potrzeb
determinowanych przez warunki drogowe lub ruch. Realizacja zadania determinowana jest
lokalnie rozpoznanymi potrzebami. Stosowanie srodkow technicznych mozliwe po uprzednim
okresleniu wymagan i zasad ich stosowania.

B1/15 - Kontynuacja przeksztalcen sieci drogowej dla stworzenia wyraznie
zhierarchizowanego uktadu o regulowanej dostepnosci z roéznymi eksploatacyjnymi
predkosciami dostosowanymi do funkcji drog i ulic.

B1/16 - Kontynuacja programu [JAkcja 300 i powszechne wdrazania srodkow obszarowego
uspokojenia ruchu w miastach w powigzaniu z budowa hierarchicznych struktur sieci ulic.
Kontynuacja programu [JAkcja 5001 i uspokajanie ruchu na niebezpiecznych odcinkach
przejs¢ drogowych przez miejscowosci. Zadanie powinno by¢ realizowane wedlug zasad
technicznych zweryfikowanych na podstawie wdrozen pilotazowych.

B1/17 - Monitoring prgdkosci dla opisu stanu ruchu, podejmowania decyzji w zakresie
zarzadzania predkos$ciag 1 prowadzenia analiz pordwnawczych.

Uwarunkowania wdrozeniowe zadan krétkoterminowych

. Glowny . : .- Koszty
Zadanie lizator Wspolpraca Tryb 1 forma wdrozenia 5. 2t
MTiGM MSWiA,
Bl1 KRBED Wojewodzkie Rady Zlecenie Ministra TiGM 620
KGP BRD
B12 mricm | 5 “"‘r“l_l;"gda BRD | R ozporzadzenie Ministra TiGM *)
B1/3 MTIiGM KGP Nowelizacja ustawy _Prawo o ruchu 3300
drogowym
Bl/4 KGP MTiGM Zarzadzeme K danta GP 3.200
. KRBRD 1 arzadzenie Komendanta 2
- GDDP KGP Dzialania w ramach zarzadzania j
Bl1/5 : . ruchem 1 nadzoru nad *
wojewodowie samorzad :
zarzadzaniem ruchem
Bl/6 MTiGM GDDP Rozporzadzenie Ministra TiGM 50
Krajowa Rada | Wojewodzkie Rady Promowanie i dofinansowvwanie
BL/7 BRD BRD r;ez Ministra TiGI\?Im‘ 50.000 **
MTiGM Samorzad P S
B1/8 GDDP Samorzad Zlecenie GDDP 30

*) - koszty trudne do oszacowania bez studium wykonalnosci zadania.
**) - koszty zadan inwestycyjnych o charakterze pilotazowym.
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Zadanie B2 - Wdrozenie Srodkow poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego zwigzanych z ochrong niechronionych
uzytkownikow drég (Program ""Pieszy i Rowerzysta')

Cele zadania

e zmniejszenie zagrozenia powstawania wypadkow drogowych z udzialem
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego,

e dostosowanie uprawnien pieszych w ruchu drogowym do zmodyfikowanych zalecen
Konwencji Genewskiej oraz zalecen Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ.

Zadania szczegolowe

B2/1 - Wprowadzenie zmian legislacyjnych w zakresie:
- przywrocenia zakazu parkowania na chodnikach i powierzchniach przeznaczonych
dla pieszych (Prawo o ruchu drogowym),
- weryfikacji zasad nadzoru nad dowozem dzieci do szkot,

- warunkow technicznych, ktorym powinny odpowiada¢ sprzedawane rowery oraz
kaski.

B2/2 - Weryfikacja warunkéw technicznych w zakresie projektowania, budowy i utrzymania
urzadzen dla pieszych, rowerzystow i dla 0s6b niepetnosprawnych.

B2/3 — Opracowanie zasad planowania urzadzen dla pieszych oraz organizacji ruchu w
obszarze szkot.

B2/4 — Opracowanie katalogow i przyktadow dobrej praktyki, zalecanych do stosowania
urzadzen dla ruchu pieszego i rowerowego.

B2/5 — Promowanie systemow transportowych miast dostosowanych do potrzeb ruchu
pieszych i rowerzystow poprzez uruchomienie projektéw pilotazowych w kilku wybranych

miastach.

B2/6 — Przeprowadzanie kampanii zwigzanych z niechronionymi uzytkownikami drog
promocja elementéw odblaskowych na ubraniach pieszych i rowerzystow.

B2/7 — Ujednolicenie standardow szkolenia rowerzystow.

B2/8 - Tworzenie i promowanie obudowy programowej na réznych szczeblach nauczania w
zakresie wychowania komunikacyjnego.
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Uwarunkowania wdrozeniowe zadan krotkoterminowych

: Glowny . - Koszty
Zadanie realizator Wspolpraca Tryb wdrozema tys. 2t
B2/1 MTIiGM KGP Nowelizacja ustawy Prawo o ruchu %
drogowym

, MTiGM .
B2/2 GDDP Zlecenie GDDP 200

, MTiGM .
B2/3 GDDP Zlecenie GDDP 300

_. MTiGM .
B2/4 GDDP Zlecenie GDDP 200
B2/S MTiIiGM Samorzady Inspirowanie 1 dofinansowywanie 50.000 **

B ) Miejskie przez Ministra TiGM '

MTiGM KGP
B2/6 Krajowa Zlecenie Ministra TIGM 500
Rada BRD
- Promocja ustalonych standardéw
B2/7 MEN MKT::E;“ szkolen. Wzmocnienie nadzoru 50
pedagogicznego.
Promocja nowych programow
B2/8 MEN KGP nauczania z zakresu wychowania e
komunikacyjnego.

*) — koszty procedur legislacyjnych wpisane sa w koszty funkcjonowania panstwa.
**) — koszty zadan inwestycyjnych o charakterze pilotazowym.
***) _ koszty promowania tematyki brd wpisane bedg w koszty funkcjonowania MEN.

Zadanie B3 - Wdrozenie Srodkéw poprawy brd zwiazanych z mlodymi
kierowcami (Program "'Kierowca"')

e zmniejszenie

kierowcow.

Cele zadania

liczby wypadkow drogowych powodowanych przez

Zadania szczegolowe
Zadania krotkoterminowe

B3/1 - Przeprowadzenie cyklu kampanii propagandowych:

- majacych na celu uswiadomienie spoleczenstwu problemu mlodych kierowcow i

ksztaltujacych klimat dezaprobaty dla ryzykownych zachowan,

- skierowanych do mtodych kierowcow i1 promujacych bezpieczne zachowania,
- aktywizujacych Srodowiska spoteczne do podejmowania dziatah przeciwdziatajacych

zagrozeniu mlodych kierowcow ("akcja dyskoteka").

B3/2 - Wprowadzenie pilotazowe nowego systemu szkolenia kandydatow na kierowcow

poprzez:

- przygotowanie projektu reformy szkolenia (w uzgodnieniu z §rodowiskiem szkoleniowcow)
obejmujacego programy szkolenia, wytyczne tworzenia materialdow pomocniczych, zasady
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prowadzenia egzaminéw panstwowych, zasady przygotowania kadry szkolgcej i
egzaminujacej, wymagania wobec jednostek realizujacych i zapisy legislacyjne,
- wdrozenie, monitoring i weryfikacj¢ zatozen.

B3/3 - Wprowadzenie pilotazowe systemu reedukacji mtodych kierowcow, a w szczegolnych
przypadkach i kierowcoéw doswiadczonych, poprzez:

e przygotowanie projektu systemu reedukacji miodych kierowcoOw naruszajacych
okreslone przepisy ruchu drogowego, obejmujacego programy  kurséw
reedukacyjnych odpowiednich do rodzaju przewinien, zasady zatrzymania prawa
jazdy i cofnigcia uprawnien za okreslone wykroczenia,

e wdrozenie, monitoring i weryfikacje przyjetych zatozen.

B3/4 - Wprowadzenie niezbednych zmian w ustawie Prawo o ruchu drogowym i aktach
wykonawczych, umozliwiajacych funkcjonowanie nowego systemu szkolenia i reedukacji
kierowcow.

Dzialania dlugoterminowe

B3/5 - Przeprowadzenie cyklu kampanii propagandowych zwigzanych z mtodymi kierowcami
1 promujacych bezpieczne zachowania w ruchu drogowym (kontynuacja).

B3/6 - Wprowadzenie nowego krajowego systemu szkolenia kandydatow na kierowcow,
spetniajgcego wymagania tworzonego obecnie systemu dla krajow UE.

B3/7 - Wprowadzenie nowego krajowego systemu reedukacji kiecrowcow.

Uwarunkowania wdrozeniowe zadan krotkoterminowych

: Glowni . . Koszty
Zadanie i Wspolpraca Tryb wdrozenia tys. 21
B3/1 MTiGM KGP Zlecenie Ministra TiGM 2.000

Nowelizacja ustawy Prawo o ruchu

B3/2 MTiGM ITs drogowym oraz zlecenie Ministra TiIGM 150
MTiGM Nowelizacja ustawy Prawo o ruchu

B3/3 KEGP ITs drogowym oraz zlecenie Ministra TiIGM 100

B3/4 MTIiGM KGP Nowelizacja ustawy Prawo o ruchu )

drogowym

*) - koszty procedur legislacyjnych wpisane sg w koszty funkcjonowania panstwa.

30



Krajowy program poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego - GAMBIT 2000

Zadanie B4 - Wdrozenie drogowych srodkéw poprawy brd w miejscach
szczegllnego zagrozenia powstawania zdarzen (Program ""Droga")

Cele zadania

e ujednolicenie zasad identyfikacji i1 eliminacji miejsc szczegodlnej koncentracji
wypadkow na sieci drogowej w kraju.
e wdrozenie praktyki projektowania bezpiecznych drog,

® zmnigjszenie zagrozenia powstawania wypadkéw wskutek nadmiernej predkosei i z
udziatem niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego,
e podniesienie bezpieczenstwa biernego (fagodzenie skutkow wypadkow drogowych).

Zadania szczegélowe
Zadania krotkoterminowe

B4/1 - Opracowanie metod identyfikacji i eliminacji miejsc szczegdlnej koncentracji
wypadkoéw w podziale na drogi krajowe, wojewddzkie i powiatowe.

B4/2 - Przygotowanie materialow szkoleniowych nt. miejsc szczeg6lnie niebezpiecznych oraz
przeprowadzenie szkolen dla administracji drogowej roznych szczebli.

B4/3 - Opracowanie i rozpowszechnienie metod okreslania efektywnos$ci stosowanych
drogowych $rodkéw poprawy brd.

B4/4 - Przygotowanie przewodnikow i katalogow drogowych srodkow brd, w tym srodkow
uspokajania ruchu oraz srodkéw ujetych w zadaniu B2/4.

Zadania dlugoterminowe

B4/5 - Wdrozenie krajowego systemu identyfikacji, eliminacji i monitoringu miejsc
szczegblnej koncentracji wypadkoéw drogowych.

B4/6 - Wdrozenia pilotazowe drogowych srodkéw brd, promujace najbardziej skuteczne
rozwiazania.

Uwarunkowania wdrozeniowe zadan krotkoterminowych

: Glowni . . Koszty
Zadanie i Wspolpraca Tryb wdrozenia tys. 21
B4/1 GDDP Zlecenie GDDP 100
B4/2 GDDP Samorzadowa Zlecenie GDDP 50

administracja
B4/3 GDDP drogowa Zlecenie GDDP 120
B4/4 GDDP Zlecenie GDDP 80
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6. Harmonogram realizacji zadan

Z uwagi na rozny charakter planowanych zadan wystepuja one w ponizszym harmonogramie
w trzech grupach:

e cdukacja spoteczna i szkolenie kierowcow w aspekcie brd,

e dzialania legislacyjne i egzekwowanie prawa o ruchu drogowym,

e promocja bezpiecznego projektowania i utrzymania drog.

Okres realizacji 2001-2003 2004 -2010

Edukacja spoleczna i szkolenie kierowcow w aspekcie brd

Al/4 - Przeprowadzenie szkolen dla inspektorow i
specjalistow ds. brd.

Al1/6 - Opracowanie i wdrozenie systemu
podnoszenia kwalifikacji sedziow, prokuratorow i
policjantow.

A2/2 - Szkolenie Policji nt. zbierania i
wykorzystywania danych.

A2/4 - Stworzenie wojewodzkich stron
internetowych.

A3/5 - Przeprowadzenie szkolen (kursow) dla
audytorow.

A4/1 - Centralne ksztatcenie kadr kierowniczych brd.

A4/2 - Ksztatcenie kadr brd na poziomie
wojewodztw.

A4/3 - Uwzglegdnienie tematyki wychowania
komunikacyjnego w szkoleniach realizowanych
poprzez granty edukacyjne.

A4/4 - Promowanie tematyki brd w programach
ksztatcenia nauczycieli.

B1/1 - Przeprowadzenie cyklu kampanii
propagandowych informujacych o zagrozeniach
zwigzanych z nadmierng predkoscia jazdy i
skierowanych do réznych grup kierowcow.

B1/2 - Wiaczenie aspektu predkosci do szkolenia
kierowcdw po uprzednim przygotowaniu
instruktorow.

B1/9 - Przeprowadzenie cyklu kampanii
propagandowych (kontynuacja zadania B1/1).
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B1/10 - Wprowadzenie obowigzkowych kursow dla
kierowcow wielokrotnie naruszajacych przepisy
dotyczace predkosci.

B2/6 - Przeprowadzanie kampanii zwigzanych z
niechronionymi uzytkownikami drég promocja
elementow odblaskowych na ubraniach pieszych i
TrOWerzystow.

B2/7 - Ujednolicenie standardéw szkolenia
rowerzystow.

B2/8 - Tworzenie i promowanie obudowy
programowej na roéznych szczeblach nauczania w
zakresie wychowania komunikacyjnego.

B3/1 - Przeprowadzenie cyklu kampanii
propagandowych dotyczacych mtodych kierowcow.

Okres realizacji 2001-2003

B3/2 - Wprowadzenie pilotazowe systemu szkolenia
kandydatow na kierowcow.

B3/3 - Wprowadzenie pilotazowe systemu reedukacji
mtodych kierowcow.

B3/5 - Przeprowadzenie cyklu kampanii
propagandowych zwigzanych z mtodymi kierowcami.

B3/6 - Wprowadzenie nowego krajowego systemu
szkolenia kandydatow na kierowcow.

B3/7 - Wprowadzenie nowego krajowego systemu
reedukacji kierowcow.

Dzialania organizacyjne, legislacyjne i egzekwowanie prawa o ruchu drogowym

Al/1 - Powotanie w strukturach administracji
rzagdowej Krajowego Inspektora BRD i
Wojewddzkich Inspektorow BRD.

Al/2 - Rozszerzenie kompetencji samorzadow
wojewodzkich, powiatowych 1 gminnych w zakresie
brd, wykonywania programéw poprawy brd,
podejmowania inicjatyw lokalnych.

Al1/3 - Opracowanie wzorcowego zakresu dziatan i
zasad funkcjonowania Wojewddzkiej Rady BRD.
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A1/5 - Sktadanie przez Ministra TiGM na forum
Sejmu rocznego raportu o stanie brd i efektach
podjetych dziatan.

Al/7 - Opracowanie programu prac i podjecie dziatan
przygotowawczych do wprowadzenia w roku 2006
Ustawy o ochronie zdrowia i zycia w ruchu

drogowym.

A2/1 - Usprawnienie policyjnego systemu zbierania
danych o zdarzeniach drogowych.

A2/3 - Utworzenie wojewddzkich baz danych o
zdarzeniach drogowych.

AZ2/5 - Pilotazowe wdrozenie systemu informacji o
brd - SIS w ramach GRSP.

A2/6 - Utworzenie zintegrowanej bazy danych
(zintegrowanego systemu zbierania danych o ruchu,
drodze i wypadkach drogowych).

A2/7 - Organizacja instytucji zarzadzajacej systemem
SIS na poziomie krajowym i jego rozpowszechnienie.

A3/3a - Przygotowanie projektu ustawy o zmianie
ustawy o drogach publicznych.

A3/4 - Wprowadzenie powszechnego audytu brd.

B1/3 - Wprowadzenie zmian legislacyjnych
dotyczacych predkosci.

B1/4 - Usprawnienie i intensyfikacja losowych
kontroli predkosci.

B1/11 - Wprowadzenie zmian legislacyjnych
dotyczacych predkosci (weryfikacja B1/3).

B1/12 - Kontynuacja nadzoru predkosci za pomoca
automatycznych urzadzen montowanych na drodze
oraz w pojezdzie.

Okres realizacji

2001-2003

B1/13 - Modyfikacja systemu ubezpieczen OC.
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B3/4 - Wprowadzenie niezbednych zmian w ustawie
Prawo o ruchu drogowym i aktach wykonawczych,
umozliwiajacych funkcjonowanie nowego systemu
szkolenia i reedukacji kierowcow.

B2/1 - Wprowadzenie zmian legislacyjnych w
zakresie dotyczacym bezpieczenstwa niechronionych
uzytkownikéw drog.

Promocja bezpiecznego projektowania i utrzymania drog

A3/1 - Opracowanie szczegdtowej koncepcji
organizacji audytu brd w Polsce.

A3/2 - Opracowanie procedur i przewodnikow do
prowadzenia audytu.

A3/3 - Pilotazowe wprowadzenie audytorow
wewnetrznych w strukturach GDDP.

A3/6 - Monitoring dziatan audytorow i ocena
skutecznos$ci procesu.

B1/5 - Weryfikacja istniejgcych lokalnych ograniczen
predkosci.

B1/6 - Wdrozenie instrukcji strefowania predkosci.

B1/7 - Przygotowanie i rozpoczecie pilotazowego
wdrozenia kompleksowych §rodkéw uspokojenia
ruchu.

B1/8 - Opracowanie projektu sieci stacji
pomiarowych w Polsce.

B1/14 - Wprowadzenie lokalnych ograniczen
predkos$ci o zmieniajacych si¢ warto$ciach.

B1/15 - Kontynuacja przeksztatcen sieci drogowe;j.

B1/16 - Kontynuacja programéw ,,Akcja 30” i ,,Akcja
50”.

B1/17 - Monitoring predkosci dla opisu stanu ruchu,
podejmowania decyzji.

B2/2 - Weryfikacja warunkow technicznych w
zakresie projektowania, budowy i utrzymania
urzadzen dla pieszych, rowerzystow 1 dla os6b
niepetnosprawnych.

B2/3 - Opracowanie zasad planowania urzadzen dla
pieszych oraz organizacji ruchu w obszarze szkot.
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B2/4 - Opracowanie katalogdéw i przyktadow dobre;j
praktyki, zalecanych do stosowania urzadzen dla
ruchu pieszego i rowerowego.

B2/5 - Promowanie systemow transportowych miast
dostosowanych do potrzeb ruchu pieszych i
rOWerzystow.

B4/1 - Opracowanie i wdrozenie metod identyfikacji i
eliminacji miejsc szczegdlnej koncentracji wypadkow
w podziale na drogi krajowe, wojewddzkie 1
powiatowe.

B4/2 - Przygotowanie materiatow szkoleniowych nt.
miejsc szczegolnie niebezpiecznych oraz
przeprowadzenie szkolen dla administracji drogowe;.

Okres realizacji

2001-2003

2004 -2010

B4/3 - Opracowanie i rozpowszechnienie metod
okreslania efektywnos$ci stosowanych drogowych
srodkdéw poprawy brd.

B4/4 - Przygotowanie przewodnikow i katalogow
drogowych $rodkéw brd, w tym $rodkéw uspokajania
ruchu oraz Srodkow ujetych w zadaniu B2/4.

B4/5 - Wdrozenie krajowego systemu identyfikacji,
eliminacji i monitoringu miejsc szczegolnej
koncentracji wypadkéw drogowych.

B4/6 - Wdrozenia pilotazowe drogowych $rodkow
brd, promujace najbardziej skuteczne rozwigzania.
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7. BADANIA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Interdyscyplinarne badania naukowe z zakresu brd prowadzone sa w wigkszos$ci krajow Unii
Europejskiej. W Polsce nalezy stworzy¢ podobng mozliwos$¢ realizacji takich badan.
Warunkiem koniecznym do osiggniecia tego celu jest wskazanie centralnej jednostki
naukowo-badawczej wspotpracujacej z instytutami resortowymi i wiodgcymi w badaniach brd
o$rodkami akademickimi. Jednostka ta powinna koncentrowa¢ si¢ na koordynowaniu prac
badawczych zmierzajacych do opracowania poszczegdlnych elementow Programu.

Do priorytetowych zadan badawczych nalezy zaliczy¢:

e opracowanie optymalnego modelu dziatan edukacyjno-propagandowych i metod
oceny efektywnosci tych dziatan,

e dorazna weryfikacja (aktualizacja) programu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego,

¢ Dbadania skuteczno$ci roznych form ograniczenia predkosci ruchu pojazdow,

e Dbadania w celu okre$lania optymalnych limitow predkosci dla réznych grup pojazdow
i klas drog,

¢ Dbadania efektywnosci stosowanych urzadzen dla ruchu pieszego i rowerowego,

e Dbadania relacji pomiedzy pieszymi i kierowcami pojazdow,

e badania efektywnos$ci stosowanych $rodkéw drogowych, prewencyjnych i
edukacyjnych.

Nalezy przyjac nastepujace zalecenia dotyczace kryteriow wyboru tematéw do realizacji:
e dorazne preferowanie badan mogacych znalez¢ szybkie i praktyczne zastosowanie,
e uwzglednienie powigzan z innymi dziedzinami,
e priorytetowe zadnia badawcze, zatwierdzone przez Krajowa Rad¢ BRD, powinny
uzyska¢ w Komitecie Badan Naukowych priorytet w realizacji, jako projekty
badawcze-zamawiane (PBZ).

Warunkiem prawidtowej realizacji Programu jest ustalenie sposobu monitorowania i oceny
podejmowanych zadan. Nalezy zalozyé, ze ciagly monitoring procesu poprawy brd
wynikajacej z realizacji Programu bedzie zadaniem krajowego inspektora brd,
sporzadzajgcego okresowe i roczne raporty dla ministra transportu i gospodarki morskiej oraz
Krajowej Rady BRD. Wyniki raportow powinny podlega¢ ocenie wykonywanej przez
niezalezne jednostki naukowe.
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8. KOORDYNACJA SYSTEMOW RATOWNICTWA

Zminimalizowanie konsekwencji wypadku, jesli juz nie bylo mozliwosci jego uniknigcia,
powinno stanowi¢ jeden z glownych celow programu poprawy brd. Zatem szybkosc
interwencji oraz skuteczno$¢ dziatan stuzb ratowniczych, a w szczegdlnosci jednostek
ochrony zdrowia 1 jednostek ochrony przeciwpozarowej, powinny by¢ uznane za priorytetowe
czynniki wplywajace bezposrednio na szans¢ uratowania zdrowia i zycia ofiar wypadku.

Wedhug zalecen UE powinno si¢ prowadzi¢ prace w celu:
e wyposazenia w telefony (lub informacje o istniejacych przy drodze) sieci drogowe;,
e ustanowienia jednego, wspdlnego numeru ,,wotania o pomoc”,
e lepszego informowania spoteczenstwa o tym, jak w naglych przypadkach
zawiadamia¢ odpowiednie stluzby ratownicze,
e zintegrowania shuzb ratowniczych w jeden system ratownictwa.

Nadal pozostaje nierozwigzany wazny problem wspolnego numeru telefonicznego dla
wszystkich stuzb 1 wszystkich operatorow telefonicznych. Ujednolicenie tego numeru
znacznie upros$ci kampanie informacyjne dla spoteczenstwa o sposobach przywotywania
pomocy, adresowanego do zintegrowanego systemu ratownictwa.

Zasadnicza rola w budowaniu systemu ratownictwa jest zintegrowanie na wszystkich
ptaszczyznach dziatan jednostek ochrony zdrowia, realizujacych ratownictwo medyczne, z
jednostkami ochrony przeciwpozarowej oraz organizacjami pozarzadowymi 1 innymi
podmiotami ratowniczymi, realizujagcymi rézne dziedziny ratownictwa, w ramach tworzonego
Krajowego/Powszechnego/ systemu Ratowniczego w Polsce. Integracja stuzb ratowniczych
nastgpowac powinna w miejscu zdarzenia, Centrum Powiadamiania Ratunkowego, systemie
tacznosci, planowaniu oraz stosowaniu tych samych procedur ratowniczych.

Gltéwnymi podmiotami systemu ratownictwa sa:

szpitalne oddziaty ratunkowe wraz z wlasnymi zespotami ratownictwa medycznego,
publiczne i niepubliczne pogotowie ratunkowe,

jednostki Panstwowej Strazy Pozarne;j,

jednostki ochrony przeciwpozarowej,

zespotly Lotniczego Pogotowia Ratunkowego,

stowarzyszenia (TOPR,GOPR,WOPR),

stuzby ratownictwa gorniczego i morskiego.

Cel zadania:
Zintegrowanie wszystkich stuzb ratowniczych w jeden system majacy wspolng lub
kompatybilng sie¢ tacznosci, wspolne procedury ratownicze, kompatybilny sprzet medyczny
(jedne nosze od miejsca zdarzenia do oddziatu ratunkowego), a takze jasno sprecyzowane
miejsce dziatania w ,fancuchu przezycia” w celu zapewnienia poszkodowanemu dotarcia do
szpitala w czasie nie dtuzszym niz 30 minut.

Uznajemy zatem, ze obszarem wspolnym zainteresowan shuzb ratowniczych powinien by¢ w
niniejszym programie ,Pakiet 17, czyli ,,Centra Powiadamiania Ratunkowego” CPR,
przedstawiony w programie ,Zintegrowane Ratownictwa Medyczne” (1999-2003),
opracowanym przez Ministerstwo Zdrowia (wersja zaktualizowana 2000). Rozwinigcie tego
pakietu przedstawiono w raporcie pt. ,,Koncepcja Powiatowego/Miejskiego Centrum
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Powiadamiania Ratunkowego”, opracowanym przez potaczone zespoty MSWiA, MZ oraz
PSP.

Zadania:

e wyposazenie jednostek Panstwowej Strazy Pozarnej w sprzgt ratownictwa
medycznego - zestawy R1 oraz szkolenia ratownikow. Szacowany koszt - 7150 tys. zt.

e tworzenie na bazie stanowisk kierowania Panstwowej Strazy Pozarnej Centrow
Powiadamiania Ratunkowego (CPR) stanowigcych podstawowy element krajowego
systemu ratowniczego. Kolejno$¢ tworzenia i lokalizacja CPR powinna by¢ wynikiem
analiz zagrozenia 1 zabezpieczenia operacyjnego powiatOw na terenie kraju ze
szczegblnym uwzglednieniem analizy wypadkowosci na drogach. Szacowany koszt -
15000 tys. zt.

e wyposazenic jednostek PSP w sprzet ratownictwa medycznego - namioty
ewakuacyjne z osprzetem przy zdarzeniach drogowych z duza liczba
poszkodowanych. Dyslokacja namiotow ewakuacyjnych w PSP pozwoli na racjonalne
zagospodarowanie sit i $rodkow, stworzenie wilasciwych warunkow oczekiwania
poszkodowanych na transport definitywny (np. karetki, $miglowce) oraz uniknigcie
,Htransferu katastrofy” do najblizszego szpitala. Szacowany koszt - 4900 tys. zt.

Ww koszty przyjeto z przedtozonego KSRM projektu Programu ,,Zintegrowane Ratownictwo
Medyczne”.
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9. FINANSOWANIE PROGRAMU

Zgodnie z zatozeniami, Krajowy Program zamdéwiony przez Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej obejmuje gtownie dziatania jednostek administracji rzagdowe;.

Dziatania administracji samorzadowej, bedace poza kompetencjami rzadu, powinny by¢
inspirowane programem krajowym, by w ten sposdb zgodnie realizowaé polityke brd
przedstawiong w Programie. Dlatego tez szacowanie kosztéw realizacji Programu obejmuje
jedynie te zadania, ktore przypisano dla realizacji przez administracje¢ rzadowa i1 na ktérych
realizacje struktury rzadowe sa w stanie przeznaczy¢ wlasne srodki budzetowe.

Zestawienie kosztow wdrazania niektorych elementow Programu w latach 2001-2003

.- Koszty zadania Wdrazanie srodkdéw Ko zadania
Rozwoj systemu brd (Zt;?;_ 21) e S(Zt;i; 21)
Al/l 3.000 Bl1/1 620
AlR2 *) B1/2 )
Al/3 100 B1/3 3.300
Al/4 1.00 Bl1/4 3.200
Al/5 * B1/5 **)
Al/e 1.000 Bl/6 50
B1/7 siok)
B1/8 50
Razem Al 5.100 Razem B1 7.220
A211 300 B2/1 *
A2/2 30 B2/2 200
A2/3 300 B2/3 300
A2/4 100 B2/4 200
A7/5 W) B2/5 k)
B2/6 500
B2/7 50
B2/8 e
Razem A2 T30 Razem B2 1.250
A3/l 40 B3/1 2.000
A3/2 60 B3/2 150
A3/3 30 B3/3 100
A3/4 50 B3/4 o
3/5 100
Razem A3 300 Razem B3 2.250
A4/l 100 B4/1 100
A4/2 40 B4/2 50
A4/3 50 B4/3 120
A4/4 - B4/4 80
Razem A4 190 Razem B4 350
Lacznie A 6.320 Lacznie B 11.070
OGOLEM 17.390 tvs. zl.

*) - koszty procedur legislacyjnych wpisane sg w koszty funkcjonowania panstwa.
**) - koszty trudne do oszacowania bez studium wykonalnosci zadania.
***) - koszty zadan inwestycyjnych o charakterze pilotazowym.
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Szacuje si¢, ze koszt realizacji krotkoterminowych zadan programowych, obejmujacych
dziatania legislacyjne, edukacyjno-szkoleniowe, badawcze i promocyjne, wyniesie okoto 17
mln zt. Koszt ujetych w programie zadan inwestycyjnych o charakterze pilotazowym szacuje
si¢ na poziomie 100 mln zl. Kwoty te nie obejmujg zadan realizowanych dotychczas przez
GDDP (w zakresie stosowania $rodkéw poprawy brd na drogach krajowych) oraz inne
zarzady drog.

Program zaklada, ze w przysztosci zadania o charakterze pilotazowym bedg realizowane i
finansowane przez Generalng Dyrekcje Drég Publicznych, inne zarzady drég oraz
dofinansowywane przez Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej ze $rodkow pozyczki
Banku Swiatowego.

Koszty dziatan dlugofalowych beda mogly by¢ oszacowane dopiero po szczegdtowym
opracowaniu programow i projektow poszczegdlnych zadan.

Koszty i zakres dziatan zwigzanych m.in. z budowa autostrad, modernizacja drég i ich
poprawy stanu technicznego, zwigkszeniem nadzoru i kontroli ruchu drogowego przez
Policje, wyposazenie Policji w odpowiednie urzadzenia techniczne itp. zawarte sa w
odrebnych programach i planach dzialan poszczego6lnych resortow i jednostek. Programy te i
plany finansowane sg ze §rodkow budzetowych, pomocowych i pozyczkowych.
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