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Podsumowanie i wnioski z Kongresu Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego 2024.

Sesja otwierajgca Kongres BRD 2024, wypetniajgca program Forum ,Problemy BRD 2024”,
traktowata o zagrozeniach w ruchu drogowym oraz dziataniach podejmowanych przez
jednostki odpowiedzialne za brd w skali catego swiata, Europy, Polski oraz w regionach i
miastach na przyktadach Matopolski i Gdarska.

Ryzyko bycia ofiarg Smiertelng wypadkdéw drogowych w poszczegdlnych regionach Swiata jest
zréznicowane, a w krajach o niskim poziomie dochodow jest kilkakrotnie wieksze niz w krajach
o wysokich dochodach. Najwyzsze ryzyko bycia ofiarg smiertelng wypadkéw drogowych
wystepuje w Afryce, zas najmniejsze w Europie, gdzie zycie traci 5% ogdlnej liczby zabitych na
drogach swiata. Poziom okoto 1,2 miliona ofiar Smiertelnych w 2020 r. pokazuje, ze ambitne
cele redukg;ji liczby ofiar $miertelnych wypadkdéw drogowych kompletnie sie nie powiodty —z
zatozonej na dekade redukcji o 50% osiggnieto tylko ok. 5%. ONZ przejeta rezolucje dotyczaca
,Poprawy globalnego bezpieczenstwa ruchu drogowego” z celem zmniejszenia liczby ofiar
Smiertelnych i ciezko rannych w ruchu drogowym o co najmniej 50% w latach 2021-2030.
Oproécz agencji rzadowych, ktére ponoszg gtéwng odpowiedzialnos¢ za zaprojektowanie
bezpiecznego systemu transportu drogowego i wdrozenie planu dziatania na rzecz brd,
rowniez sektor prywatny, spoteczenstwo obywatelskie, srodowisko akademickie i inne
podmioty niepanstwowe powinny ponosi¢ wspdlng odpowiedzialnos¢ za bezpieczernstwo
drogowe w danym kraju. Wainymi elementami wdrazania programéw brd jest ich
finansowanie oraz monitoring wdrazania.



Na Swiecie trwajg prace na wigczeniem zasad zréwnowazonego rozwoju w planowaniu,
projektowaniu, budowie, utrzymaniu i rozbidrce (cykl zycia) infrastruktury (w tym takze
infrastruktury drogowej). Budowane s3 systemy oceny i certyfikacji projektow
infrastrukturalnych, w ktérych bierze sie pod uwage aspekty: Srodowiskowe, spoteczne (w tym
brd), ekonomiczne, lokalizacyjne, techniczne i organizacyjne. W Polsce nie mamy takich
systemow kompleksowej oceny i certyfikacji projektéw uwzgledniajgcych aspekty
zrownowazonego rozwoju. Wsrod zalecen do realizacji wizji istotnego ograniczenia zagrozenia
na drogach w trwajgcej dekadzie znalazty sie postulaty stosowania rozwigzan
infrastrukturalnych i technicznych prowadzgcych do zerowej predkosci w chwili uderzenia
(ochrona uzytkownikow drog przed sitami zderzenia wykraczajacymi poza granice tolerancji
obrazen ludzkich), wprowadzenie limitu 30 km/h w miastach (zapobieganie powaznym
obrazeniom i $mierci niechronionych uzytkownikéw drég w przypadku btedéw ludzkich) oraz
opracowanie i wdrozenie rzetelnej metodyki proaktywnej oceny ryzyka na drogach,
umozliwiajgcych realizacje drég spetniajgcych wymagania co najmniej tzw. klasy trzech
gwiazdek (tj. o poziomie zagrozenia wypadkami powaznymi $rednim, matym, badz bardzo
matym).

W ciggu ostatnich 20 lat w Europie odnotowano bardzo istotny postep w redukg;ji liczby ofiar
$Smiertelnych. Pomiedzy poszczegdlnymi krajami wystepuje duze, cho¢ zmniejszajace sie,

zréznicowanie poziomu zagrozenia.

Europa zgodnie z rekomendacjg ONZ postawita sobie za cel na lata 2021-2030 zmniejszenie
liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w ruchu drogowym o co najmniej 50%. Celem na rok
2050 jest zero ofiar $miertelnych. W 2020 r. w zwigzku z pandemig Covid19 liczba ofiar
Smiertelnych w Europie zmalata o0 11%, ale niestety pdzniej nastgpit wzrost, cho¢ jeszcze nie
do poziomu sprzed pandemii. W latach 2012 - 2022 r. cel obnizenia liczby ofiar Smiertelnych o
50% nie zostat osiggniety, Srednio w Europie odnotowano spadek o 22%. Tylko Litwa, z
wynikiem 60% przekroczyta wyznaczony cel, drugim liderem jest Polska ze spadkiem o 47%,
za co otrzymata w 2023 r. nagrode Europejskiej Rady Bezpieczeristwa Transportu (ETSC) Road
Safety Performance Index. W niewielkiej grupie panistw odnotowano nawet wzrosty liczby
ofiar Smiertelnych, w tym w Holandii o ok. 12%. Polska, ze wskaznikiem ok. 50 zabitych na
milion mieszkarncéw wcigz jest w grupie panstw o duzym zagrozeniu.



Najwazniejszymi dziataniami poprawiajgcymi brd w Europie powinny by¢: zmniejszanie
predkosci, budowanie bezpiecznej infrastruktury, poprawa egzekwowania prawa, poprawa
bezpieczenstwo pieszych i rowerzystdow w obszarach miejskich oraz poprawa gromadzenia
danych jako bazy do podejmowania racjonalnych decyzji.

Polska, tak jak $wiat i Europa, rowniez zaktada zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych i ciezko
rannych w ruchu drogowym o co najmniej 50% w latach 2021-2030. Spoteczne koszty zdarzen
drogowych w Polsce w 2022 r. wyniosty 52 mld zf, co stanowito 1,7% PKB. Jednostkowy koszt
ofiary Smiertelnej to 2,6 min zi, zas ciezko rannej 4,2 min zt. Stan brd w Polsce w 2023 r. byt na
podobnym poziomie jak w 2022 r., niestety pierwsze miesigce 2024 r. wykazujg tendencje
zwyzkowa.

Matopolska podejmujac i konsekwentnie realizujgc od lat szereg réznych dziatan jest liderem
poprawy brd wsrdd polskich wojewddztw. Wsrdd najpilniejszych do rozwigzania problemoéw
w regionie jest stworzenie uregulowan prawnych, ktére w sposdb bezposredni penalizowatyby
organizowanie i udziat w nielegalnych wyscigach samochodowych lub motocyklowych
odbywajgcych sie czesto na drogach publicznych bez zabezpieczen i zgody zarzadcy drogi.

Wazne sg takze dziatania podejmowane przez poszczegdlne miasta. Np. gdanska Wizo Zero
zaktada zmniejszenie tgcznej liczby ofiar smiertelnych i ciezko rannych do 2030 roku o 80% w
stosunku do roku 2015. W$réd najskuteczniejszych dziatan redukujgcych zagrozenie na ulicach
Gdanska nalezy wymienié: uspokojenie ruchu, w tym powszechne stosowanie stref Tempo 30
(ponad 66% ulic), zniesienie podwyzszenia dopuszczalnej predkosci na jednej z gtdwnych ulic
oraz budowa bezpiecznej infrastruktury dla niechronionych uczestnikow ruchu, zwtaszcza dla
rowerzystow. Gdansk zostat wyrdziniony przez Komisje Europejskg nagroda Excellence In
Roads Safety Award 2023.

Znaczng czes¢ programu Kongresu poswiecono problematyce predkosci oraz bezpieczenstwu

niechronionych uczestnikéw ruchu.

Zmieniajgce sie uwarunkowania spofeczno-kulturowe, gospodarcze i techniczne oraz wiedza
o uwarunkowaniach brd, uzasadniajg juz teraz podjecie dyskusji nad powszechnym
obnizaniem dopuszczalnej predkosci w miastach. Wprowadzanie nowych zasad stosowania
ograniczen predkosci na ulicach jest zgodne ze zmieniajgcymi sie funkcjami ulic, a takze
oczekiwaniami spotecznymi i jest kluczowym krokiem w ramach tworzenia warunkdw
potencjalnie bezpiecznego ruchu.



Potrzebe nowych ograniczen predkosci uzasadniajg m.in.: mozliwosci wspétuzytkowania ulic
przez rowerzystow i pojazdy samochodowe takze na ulicach o duzym znaczeniu
transportowym, zmniejszenie dyspersji predkosci skutkujgce zmniejszeniem konfliktéw
ruchowych oraz poprawa komfortu przebywania w przestrzeni ulicy i warunkéw zdrowotnych.
Dotychczasowe ograniczenia okre$lane przez ,,Prawo o ruchu drogowym” nie odpowiadajg
dzisiejszym trendom w zakresie zarzgdzania mobilnoscig. Celowa wydaje sie zmiana podejscia
- zamiast uzasadniania potrzeb wprowadzania ograniczen predkosci nalezy uzasadniac
potrzebe dopuszczenia wiekszej predkosci, jesli takie wnioski sg zgtaszane.

Konieczne jest podjecie analiz i badan w celu lepszego rozpoznania problemu zarzgdzania
predkoscig i sposobdéw jego rozwigzania, w tym zasadnosci zmian i wypracowania
standardowych rozwigzan ograniczen predkosci w miastach — np. odpowiedzZ na pytanie, czy
zamiast ogdélnych zmian wystarczajgce moze byc¢ rozszerzanie stref TEMPO 307?

Celowe jest podijecie dyskusji na temat zmiany sytuacji prawnej rowerzystéw. W obecnym
stanie dziecko do lat 10 jest pieszym i nie ma prawa poruszacé sie po jezdni (z wyjatkiem strefy
zamieszkania) oraz po drodze dla rowerdw, natomiast osoba ktdra ukonczyta 18 lat jest
uprawniona do kierowania rowerem bez posiadania jakichkolwiek uprawnien. Osoba w wieku
pomiedzy 10 a 18 lat bez karty rowerowej w tym od dnia 10. urodzin do dnia egzaminu na
karte rowerowg w ogdle nie moze poruszaé sie po drogach publicznych rowerem. Nalezy
rozwazy¢ zmiane formuty ksztatcenia dzieci w ruchu drogowym w ramach wychowania
komunikacyjnego w szkotach oraz rozwazy¢ przeksztatcenie karty rowerowej w prawo jazdy
kategorii ,R” z umocowaniem prawnym jak pozostatych kategorii. W ostatnich latach zyskuje
na popularnosci poruszanie sie niechronionych uczestnikdw ruchu na réinego rodzaju
urzadzeniach transportu osobistego oraz wzrost zwigzanej z tym liczby wypadkdéw i ich
skutkéw. Konieczne jest podjecie dziatan zmierzajgcych do przeciwdziataniu negatywnym
nastepstwom mikromobilnosci nie przez jej ograniczanie, ale lepsze dostosowanie regulacji

prawnych i rozwigzan infrastrukturalnych.

Poszukiwanie optymalnego rozwigzania inzynieryjnego w zakresie bezpieczeAstwa ruchu
drogowego wybranych elementéw infrastruktury powinno byé oparte na wskaznikach
prognozowanej zmiany liczby zdarzen i ofiar, co jest zgodne z wymogami Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) w sprawie zarzgdzania bezpieczenstwem infrastruktury
drogowej. Podczas Kongresu zaprezentowano metode optymalizacji wyboru rozwigzan w
zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego opracowang dla Warszawy.



Analizy widocznosci na skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlng wykazaty, ze istnieje ogromna
réznica w liczbie zdarzen drogowych przy ,pogorszonym” polu widocznosci, w tym w
szczegolnosci na przejazdach dla roweréw. W zwigzku z brakiem spodjnej, jednolitej i
obiektywnej metody analiz widocznosci na skrzyzowaniach z sygnalizacjg rekomenduje sie
weryfikacje i uzupetnienie dotychczas obowigzujgcych zasad.

W ramach Forum ,Organizacja ruchu i urzadzenia brd 2024” poruszono zagadnienia
stosowania urzadzen brd w czasowej organizacji ruchu, mozliwosci wyznaczania tréjkgtéw
widocznosci z wykorzystaniem otwartych danych oraz przysztosci oznakowania poziomego w
kontekscie wyzwan zwigzanych z rozwojem pojazdéw autonomicznych.

W wystgpieniach konferencyjnych dominowata jednak problematyka stosowania progéow
zwalniajgcych z rampa najazdowg w ksztatcie krzywej sinusoidalnej. Od konca 2021 r. progi
takie mozna stosowaé na ulicach i drogach, na ktérych odbywa sie ruch autobuséw lub
trolejbusédw na regularnych liniach. Ich geometria umozliwia tagodny przejazd, wymusza
dostosowanie do projektowanej predkosci przejazdu, obniza hatas i drgania oraz powoduje
mniejsze obcigzenia elementéw zawieszenia pojazdéw. Mamy w Polsce doswiadczenia z
ponad 10. letniego uzytkowania takich progdédw wykonanych z kostki betonowej. Testy
przejazdu autobuséw komunikacji zbiorowej w Warszawie wskazujg na celowos¢ weryfikacji
parametréw geometrycznych progdéw sinusoidalnych dopuszczonych do stosowania
przepisami prawa. Niewatpliwie najlepszym, cho¢ najdrozszym w momencie instalacji
rozwigzaniem jest stosowanie sinusoidalnych betonowych progéw prefabrykowanych.
Technologia prefabrykacji takich progdéw jest wdrozona i sprawdzona w Polsce od 2019 r.

Podczas Kongresu, jak zwykle szczegétowo omawiane byty takze zagadnienia prawne na
konkretnych przyktadach z postepowan sgadowych. Dotyczyty probleméw prawnych i
praktycznych awaryjnej organizacji ruchu drogowego, skutkdw i konsekwencji naruszenia
procedury zmiany organizacji ruchu oraz technicznych i prawnych aspektéw oceny
zachowania uczestnikdw w réznych sytuacjach drogowych.

Wazng i obiecujgca czesé konferencji stanowity wystgpienia dotyczgce potrzeb i mozliwosci
zmian uregulowan prawnych w zakresie brd w Polsce. Dyrektor Ewelina Nawara
zaprezentowata dotychczasowe osiggniecia Konferencji Specjalistycznych na polu
legislacyjnym, w tym gtéwnie formutowanie potrzeb zmian i wptywanie na ostateczng tresé¢
aktdow prawnych. Pani Paulina Matysiak, postanka na Sejm RP oraz zastepczyni
przewodniczgcego Komisji Infrastruktury, oméwita sposoby na skuteczne zgtaszanie potrzeb
zmian prawnych, mozliwosci ich procedowania oraz wptywania na przebieg procesu
legislacyjnego.



Zadeklarowata wspodtdziatanie z ekspertami w celu doskonalenia prawa zmierzajgcego do
poprawy bezpieczenstwa na polskich drogach. Organizatorzy Kongresu liczg na usprawnienie
procesu wprowadzania zmian prawnych dotyczacych zagadnien bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce przy zwiekszonej roli naukowcéw, praktykéw i przedsiebiorcow.

W ramach Kongresu miata miejsce debata ,Zarzgdzanie predkoscig”, ktéra zostata
podsumowana w osobnym tekscie przez prof. Stanistawa Gace.

Znaczaca czesc Kongresu jaka stanowito V Ogdlnopolskie Forum Specjalistyczne ,, Oswietlenie
ulic i drég - OSWIETLENIE 2024” wraz z debatg ,Inspekcja stanu o$wietlenia jako element
audytu bezpieczeAstwa ruchu drogowego przejs¢ dla pieszych — gdzie jestesmy, dokad
zmierzamy” zostaty opisane i podsumowane w osobnym tekscie przez prof. Piotra Tomczuka.

Postulaty Kongresu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2024 (bez Forum , Oswietlenie” oraz
debaty ,zarzgdzanie predkoscig — te sformutowano osobno):

1. Powotanie instytucji wiodgcej odpowiedzialnej za zarzadzanie bezpieczernstwem ruchu
drogowego (lub szerzej transportu) w Polsce o kompetencjach sprawczych
wykraczajgcych poza kompetencje Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego.

2. Zbudowanie systeméw  kompleksowej oceny i certyfikacji  projektow
infrastrukturalnych uwzgledniajgcych aspekty zréwnowazonego rozwoju, w tym
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

3. Opracowanie i wdrozenie metodyki oceny ryzyka na drogach, tak by wszystkie nowo
budowane odcinki drég spetniaty wymagania co najmniej klasy 3 gwiazdkowe;j (tj. o
poziomie ryzyka zagrozen wypadkami powaznymi srednim, matym, lub bardzo matym).

4. Podjecie analiz i badan w celu lepszego rozpoznania celowosci, uwarunkowan i
sposobdéw ewentualnego powszechnego obnizenia predkosci dopuszczalnej w
miastach, w tym rozwazenie wprowadzenia powszechnego ograniczenia predkosci do
30 km/h na obszarach miejskich.

5. Podjecie dyskusji na temat zmiany sytuacji prawnej rowerzystow. W obecnym stanie
dziecko do lat 10 jest pieszym i nie ma prawa poruszac sie po jezdni (z wyjgtkiem strefa
zamieszkania) oraz po drodze dla roweréw, natomiast osoba ktéra ukonczyta 18 lat
jest uprawniona do kierowania rowerem bez posiadania jakichkolwiek uprawnien

potwierdzajgcych zdolnos¢ do uczestniczenia w ruchu drogowym.

6. Rozwazenie zmiany formuty ksztatcenia dzieci w ramach wychowania
komunikacyjnego w szkotach oraz rozwazenie przeksztatcenia karty rowerowej w
prawo jazdy kategorii ,R”.

7. Weryfikacja i aktualizacja metody analiz widocznosci na skrzyzowaniach z sygnalizacja
Swietlna.



8. Stworzenie uregulowan prawnych, ktére w sposéb bezposredni penalizowatyby
organizowanie i udziat w nielegalnych wyscigach samochodowych lub motocyklowych.

9. Weryfikacja parametrow geometrycznych sinusoidalnych progéw zwalniajgcych
wymienionych w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2021 r.
zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla
znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczerstwa ruchu drogowego i
warunkow ich umieszczania na drogach.

Opracowat: Mirostaw Bajor, dyrektor programowy cyklu KONFERENCJE SPECJALISTYCZNE nauka-
praktyka-bzines
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