N  TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 012019

KAZIMIERZ JAMROZ

dr hab. inz. prof. PG, Politechnika
Gdariska, Wydziat Inzynierii Ladowej

i Srodowiska, Katedra Inzynierii
Drogowej i Transportowej, e-mail:
kjamroz(@pg.edu.pl

JOANNA ZUKOWSKA

dr hab. inz. prof. PG, Politechnika
Gdaniska, Wydziat Inzynierii Ladowej

i Srodowiska, Katedra Inzynierii
Drogowej i Transportowej, e-mail:
jzukowska@pg.edu.pl

LECH MICHALSKI

drinz., Politechnika Gdarniska, Wydziat
Inzynierii Ladowej i Srodowiska
Katedra Inzynierii Drogowej

i Transportowej, e-mail: Imichalski@
pg.edu.pl

Wyzwania i kierunki dziafan na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego
w nadchodzacej dekadzie w Polsce'”

Streszczenie: W Polsce utrzymuje si¢ Srednia tendencja spadkowa liczby
ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych, jednoczesnie tempo zmniej-
szania zagrozenia wypadkami $miertelnymi jest coraz mniejsze. Biorac pod
uwage uwarunkowania zewnetrzne (gléwnie prace Komisji Europejskiej),
realizacja zalozenn Wizji Zero w krajach czlonkowskich do roku 2050, slabe
rezultaty realizacji IV Programu BRD i zalozenia do nowego V Programu
BRD na lata 2021-2030, niezb¢dne jest okreslenie w tym aspekcie sytuacji
Polski i wyznaczenie kierunkéw dzialafi programowych na nastepna deka-
de. Celem artykulu jest okreslenie miejsca, w ktérym znajduje si¢ Polska
na drodze do realizacji zalozeti Wizji Zero i aktualnych programéw brd na
tle trzech ostatnich dekad dzialalnosci w tym zakresie, zidentyfikowanie
uwarunkowan zewnetrznych i wewnetrznych, wspierajacych lub zagrazaja-
cych realizacji dzialani na rzecz brd oraz opisanie zalozen do przygotowania
krajowego i regionalnych programéw brd na nastepna dekade. Ponadto za-
prezentowana bedzie charakterystyka i ocena powaznych wypadkéw dro-
gowych z ofiarami $miertelnymi i ciezko rannymi w Polsce oraz wskazane
beda dzialania redukujace ich liczbe.

Stowa kluczowe: bezpieczedstwo ruchu drogowego, Wizja Zero, Naro-
dowy Program BRD, ocena realizacji programu BRD,

Wprowadzenie

Komisja Europejska przyjela zalozenia Wizji Zero jako da-
lekosieznej polityki bezpieczefistwa ruchu drogowego, z za-
miarem jej realizacji w krajach czlonkowskich do roku 2050
[2]. Polska takze przyjela Wizje Zero w 2005 roku jako
etycznie uprawniona wizje bezpieczefistwa ruchu drogowe-
g0 [71. Sledzac postepy w realizacji IV Programu BRD Unii
Europejskiej, mozna zaobserwowacé kilkuletnig juz stagnacje
zmiany liczby ofiar $miertelnych na sieci drég europejskich.
Prowadzone sg juz prace nad przygotowaniem kolejnego
V Programu Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego w UE na
lata 2021-2030, ktérego celem jest wzmocnienie dzialafi
na rzecz brd i realizacji zalozedt Wizji Zero. Liczne organi-
zacje europejskie przylaczajg sie do tych dzialan, i tak np.
ETCS postuluje {4}, aby Komisja Europejska wykorzystata
dynamike i silna wole polityczna wyrazong przez unijnych
ministréw transportu w Deklaracji z Valletty {24} w sprawie
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bezpieczenistwa na drogach oraz przedstawita projekt nowe-
go, ambitnego i dlugookresowego programu brd.

Biorac pod uwage te okolicznosci, celowa jest ocena
miejsca, w ktérym znajduje si¢ Polska na drodze do reali-
zacji zalozen Wizji Zero i aktualnych programéw brd,
w $wietle trzech dekad dziatalno$ci w tym zakresie. Nalezy
takze zidentyfikowaé uwarunkowania zewnetrzne i we-
wnetrzne umozliwiajace lub zagrazajace realizacji dzialan
na rzecz brd oraz okresli¢ kierunki dzialan i zalozenr do
przygotowania krajowego i regionalnych programéw brd
na nastepng dekade. Z badan i analiz przeprowadzonych
w Polsce wynika, ze skupiajac si¢ na liczbie ofiar $miertel-
nych jako gléwnej mierze programéw bezpieczefistwa ru-
chu drogowego, zaniedbano monitorowanie innych miar
jak na przyklad liczbe ofiar ciezko rannych. Liczby ofiar
ciezko rannych zamiast zmniejszaé sie, utrzymuje si¢ przez
wiele lat na niezmienionym poziomie, na co wskazuje
przedstawiona w artykule charakterystyka i ocena powaz-
nych wypadkéw drogowych z ofiarami $miertelnymi i ciez-
ko rannymi w Polsce.

Ocena postepu zmian poziomu bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce
W poczatkowym okresie transformacji ustrojowej (1989—
1991) w Polsce, kiedy wiele mechanizméw prawnych i or-
ganizacyjnych bylo rozregulowanych, nastgpil swobodny
dostep do samochodu i radykalnie zwiekszyla sie liczba wy-
padkéw drogowych i ofiar Smiertelnych w wyniku tych wy-
padkéw z 5 tysiecy do prawie 8 tysiecy ofiar. 7901 byta to
najwieksza liczba ofiar §miertelnych wypadkéw drogowych
w roku 1991 i jednoczesnie byl to punkt przelomowy, po
ktérym od 1992 roku do chwili obecnej obserwujemy ten-
dencje spadkowa liczby ofiar $miertelnych. W tym okre-
sie (rys. 1) zauwazy¢ mozna trzy krotkie okresy, w ktérych
tempo spadku liczby ofiar §miertelnych bylo bardzo duze:
1) lata 1992-1993, redukcja wynosita srednio 780 ofiar na
rok, spowodowane reakcja wladz i spoleczefistwa na szok
wywolany tak duzg $miertelnoscia na drogach i wyniki
raportéw, miedzy innymi raportu Komisji Gerandou;
2) lata 1997-2001, redukcja wynosita Srednio 440 ofiar na
rok, spowodowane miedzy innymi wdrozeniami pierwsze-
go programu bezpieczefistwa ruchu drogowego GAMBIT
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1996, podejmowaniu dziatai na rzecz brd, wzrostem $wia-
domosci spolecznej i kultury motoryzacyjnej;

3) lata 2007-2010, redukcja wynosita srednio 560 ofiar na
rok, spowodowane miedzy innymi: wdrazaniem progra-
méw krajowych (Krajowy Program BRD ,GAMBIT
2005”7, Program BRD ,,GAMBIT Drogi Krajowe”), re-
gionalnych i lokalnych programéw brd, przystapieniem
Polski do Unii Europejskiej i rozpoczecie realizacji inwe-
stycji drogowych (drég o wysokich standardach bezpie-
czeistwa) w ramach programéw pomocowych UE.

W tych trzech okresach (9 lat) redukcja liczby ofiar $mier-
telnych wyniosta ponad 5000 oséb (tj. zmniejszenie o 63%
w stosunku do roku 1991) i stanowi podstawowy wklad
w zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych w ostatnim ¢wieré-
wieczu. Niestety, w nastepnych latach wystepowalo znacznie
nizsze tempo zmniejszania liczby ofiar Smiertelnych, a w kil-
ku latach nawet wzrost liczby ofiar Smiertelnych i ciezko ran-
nych (np. spowodowany ograniczeniem dziatai systemu au-
tomatycznego nadzoru nad predkoscia w 2011 i 2016 roku).

W ciagu ostatnich 15 lat Polska kilkakrotnie zajmowala
pierwsza pozycje w rankingu najbardziej niebezpiecznych
panstw UE. W 2017 roku Polska znajdowala sie na 4 miej-
scu najbardziej niebezpiecznych panistw UE, biorac pod
uwagg liczbe ofiar $miertelnych (rys. 1). Natomiast ryzyko
bycia ofiarg Smiertelna, w odniesieniu do liczby mieszkari-
c6w, w Polsce (rys. 2) jest:

e mniejsze niz w Rumunii i w Bulgarii;

e nieco wyzsze od $redniej w UE;

e ponad dwukrotnie wyzsze niz w Wielkiej Brytanii,

Szwecji, Holandii i Danii.

Mimo systematycznego zmniejszania liczby ofiar $miertel-
nych rezultaty sa mniejsze od oczekiwanych. W NPBRD
2020 przewidywano zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych
w roku 2020 do 2000 osdb, a prognozy autoréw (czarna, kre-
skowa linia na rysunku 3) wskazuja, ze liczba ta moze by¢
o 1000 oséb wieksza od oczekiwanej (tj. do 3000 ofiar
$miertelnych). To moze spowodowal, ze spadek liczby ofiar
$miertelnych w poréwnaniu z rokiem 2010 wyniesie 23% za-
miast oczekiwanych 50%. Gdyby tempo zmniejszania liczby
ofiar $miertelnych bylo zblizone do zalozonego w NPBRD (r6-
zowa linia na rys. 3), w czasie realizacji Narodowego Programu
BRD mozna by uratowa¢ od $mierci 0 3850 oséb wiece;.

Znacznie gorsza, awrecz katastrofalna, jest sytuacjaw przy-
padku ofiar ciezko rannych. Tempo zmniejszania liczby ofiar
ciezko rannych jest bardzo male. W NPBRD przewidywano
zmniejszenie liczby ofiar ciezko rannych z 11 491 w 2010 roku
do 6900 oséb w 2020 roku, a prognozy autoréw wskazuja
(czerwona, kreskowa linia na rys. 3), ze liczba ta moze wynies¢
ponad 4250 os6b wiecej (tj. do 11 150 ofiar ciezko rannych).
To spowoduje, ze spadek w stosunku do roku 2010 wyniesie
zaledwie 3% zamiast 40%. Gdyby tempo zmniejszania liczby
ofiar ciezko rannych bylo zblizone do zalozonego w Narodowym
Programie BRD (fioletowa linia na rys. 3), w czasie realizagji
Narodowego Programu BRD (w latach 2012-2020) mozna
by uratowa¢ od ciezkich obrazefi prawie 25 000 os6b wigce;.
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To oznacza, ze istniej duze zagrozenie w realizacji gléwnych
celéw Narodowego Programu BRD do roku 2020. Podobng
opinie wyrazili autorzy raportu oceniajacego realizacje Naro-
dowego Programu BRD {6]. Postawiono zatem pytanie: Co
wplywa na tak duze zagrozenie realizacji celéw Narodowego
Programu BRD 2020?

Charakterystyka powaznych wypadkéw drogowych

i tendencje ich zmian

W ramach projektu badawczego SafetyCube {191 przeprowa-
dzono analize wypadkéw z ciezkimi obrazeniami uczestnikow
ruchu drogowego dla réznych krajéw. Wyniki tych analiz
jednoznacznie wskazuja, ze ciezkie obrazenia w wypadkach
drogowych moga mie¢ znaczace konsekwencje dla przyszle-
go funkcjonowania ofiar tych wypadkéw. Okolo 75% ofiar
z cigzkimi obrazeniami (zakwalifikowanymi jako MAIS3 +)
o$wiadczylo, ze po pieciu latach od wypadku nie odzyskaly
w pelni wszystkich funkgji zyciowych i spolecznych. Wielkos¢
oszacowanych z tego tytulu strat wskazuje, ze wypadki dro-
gowe z ofiarami ciezko rannymi stanowia powazne obciazenie
dla spoleczenistwa. Koszty tych wypadkdéw réznia sie w zalez-
nosci od kraju, siegaja 2,7% ich PKB rocznie i stanowia do
77% calkowitych kosztéw wypadkéw drogowych w danym
kraju. Z tego wzgledu polityka bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego powinna mie¢ réwniez na celu zmniejszenie liczby ofiar
$miertelnych i liczby ofiar ciezko rannych.

O ile definicja ofiary $miertelnej wypadku drogowego
jest pojeciem unormowanym, o tyle w przypadku ofiar
ciezko rannych brakuje jednakowych definicji w poszcze-
gblnych krajach. W wielu przypadkach dochodzi do bled-
nego raportowania lub zanizania danych o wypadkach po-
waznych, co oznacza, ze informacje dotyczace skali i cha-
rakteru powaznych obrazeii sa niewystarczajace, malo
szczegdlowe i niekompletne. Mozliwe jest, ze laczna liczba
0s6b, ktére powaznie ucierpialy w wypadkach drogowych,
jest znacznie wyzsza, niz podaja to statystyki.

W Polsce definicje ofiary ci¢zko rannej i lekko rannej
odbiegaja od definicji stosowanych w innych krajach [14}.
Oficjalnie stosowana jest klasyfikacja zdarzeni drogowych
oraz strat w ruchu drogowym przedstawiona w Zarzadzeniu
Komendanta Gléwnego Policji nr 635 z dnia 30 listopada
2006, dotyczacym zbierania danych statystycznych o zda-
rzeniach drogowych {16}. Zgodnie z tym zarzadzeniem
w statystykach wypadkéw drogowych stosuje sie nastepu-
jace definicje.

Osoba ci¢zko ranna — osoba, ktéra doznala cigzkiego
kalectwa, ciezkiej choroby nieuleczalnej lub dlugotrwalej
choroby realnie zagrazajacej zyciu, trwalej choroby psy-
chicznej, calkowitej lub znacznej niezdolnosci do pracy
w zawodzie lub trwalego, istotnego zeszpecenia lub znie-
ksztalcenia ciala oraz urazéw w postaci np. ztamar, uszko-
dzed organéw wewnetrznych, powaznych ran cietych i szar-
panych. Pobyt w szpitalu przez co najmniej 7 dni.

Osoba lekko ranna — osoba, ktéra poniosta uszczerbek
na zdrowiu inny niz osoba ci¢zko ranna, naruszajacy czyn-
nosci narzadu ciala lub rozstréj zdrowia na okres trwajacy
dhuzej niz 7 dni, stwierdzony przez lekarza.

W wielu krajach UE za osobe ci¢zko ranna w wypad-
kach drogowych uznaje si¢ osobe, ktéra w wyniku dozna-
nia powaznych obrazeri byla hospitalizowana przez 24 lub
48 godzin w ciagu 7 dni po wypadku. Natomiast jako oso-
be lekko ranna uznaje si¢ osobe, ktéra odniosta drobne ob-
razenia i urazy np. skrecenie nogi, siniak. Mamy zatem do
czynienia z duzym zanizeniem liczby ofiar rannych i ciezko
rannych w Polsce w stosunku do innych krajow.

W deklaracji przyjetej w roku 2015 na Malcie ministro-
wie transportu krajow UE {24} podjeli nastepujace decyzje
umozliwiajace rozwiazanie tego problemu:

e zaproponowali ujednolicenie definicji ofiar ciezko
rannych w wypadkach drogowych poprzez przyjecie
skali MAIS 3+ (obejmujacej obrazenia ciezkie, bar-
dzo cigzkie i krytyczne) i wdrozenie jej do 2018 roku
we wszystkich krajach UE {17},

e zaproponowali usprawnienie gromadzenia danych
o powaznych wypadkach drogowych;

e wyznaczyli cel strategiczny, polegajacy na zmniejsze-
niu o polowe liczby powaznych obrazefi ponoszonych
w wypadkach drogowych w UE do 2030 roku z po-
ziomu podstawowego w 2020 roku, przy uzyciu
wspbélnej definicji oraz w ramach ogdlnej strategii
bezpieczenistwa drogowego w tym okresie.

Niestety, w Polsce jeszcze tych zaleceni nie zrealizowano.
Mimo wykazanych brakéw przeprowadzono analize zagro-
zef bezpieczefistwa, wykorzystujac dane dostepne w syste-
mie SEWIK o powaznych wypadkach drogowych w Polsce.

W 2017 roku w Polsce bylo 9,3 tysigce wypadkéw po-
waznych (tj. 28,5% wszystkich wypadkéw), w ktdrych
$mier¢ poniosto 2,8 tysiaca, a ci¢zkie obrazenia ciala 11,2
tysiaca oséb. Lacznie w wypadkach drogowych zginelo lub
odniosto powazne obrazenia prawie 14,0 tysiecy osdb.
Najwiccej (ponad 10%) ofiar $miertelnych i ciezko rannych
bylo w wojewddztwach: t6dzkim, mazowieckim, $laskim i ma-
fopolskim. Biorac pod uwage miary ryzyka unormowanego
w stosunku do liczby mieszkancéw, najwigksze (niedopusz-
czalne) ryzyko bycia ofiara Smiertelng lub ciezko ranng wy-
stepuje w wojewodztwie 16dzkim, a duze ryzyko wystepuje
w wojewddztwach: warmifisko-mazurskim, malopolskim,
lubuskim i dolnoslaskim {15].

Rodzaje powaznych wypadkow
Najechania na pieszego i zderzenia boczne to wypadki, ktére
powoduja najwicksza liczbe (po ponad 25%) ofiar Smiertelnych
i ciezko rannych LZCR (rys. 4a). Zderzenia czolowe (ponad
15%) oraz najechanie na drzewo, zderzenia tylne i wywrdce-
nie si¢ pojazdu (ponad 10%) to kolejna wyr6zniajaca si¢ grupa
powaznych wypadkéw. Analizy wybranych rodzajéw zagrozeri
wypadkami powaznymi w wojewddztwach wskazuja, ze biorac
pod uwage miary ryzyka unormowanego w stosunku do liczby
mieszkancéw, najwieksze zagrozenia bycia ofiarg Smiertelng lub
ciezko ranng w wypadkach drogowych wystepuja:
e w wojewddztwie 16dzkim w przypadku: wypadkéw
z udzialem pieszych uzytkownikéw drogi oraz zde-
rzefi bocznych pojazdéw,
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e wojew6dztwie warminsko-mazurskim w przypadku:
wypadkéw spowodowanych zderzeniami czolowymi
oraz wypadnieciem z drogi [15}.

Analizy rodzajow wypadkéw w latach 2012-2017 (rys. 4b)
wskazuja, ze w okresie realizacji Narodowego Programu
BRD liczba ofiar $miertelnych i ciezko rannych w powaz-
nych wypadkach drogowych:
e zmniejszyla sic w przypadku: najechania na drzewo
(0 22%), najechania na pieszego (o 18%), zderzeni
czotowych (o 12%), wywrécenia sie pojazdu (o 13%)
i zderzen bocznych (o 6%);

o zwickszyla sie w przypadku zderzeni tylnych o 5%.

Ponadto analizy wskazuja na dwa bardzo istotne, domi-
nujace zagrozenia na polskich drogach:

1) wypadki z pieszymi uczestnikami ruchu, ktére od wielu
lat dominujag w Polsce, spowodowane niedostosowa-
niem prawa do zachowan pieszych i zmotoryzowanych
uczestnikéw ruchu, wzrastajacej predkosci jazdy i moz-
liwosci trakcyjnych pojazdéw, brakiem bezpiecznych
urzadzeni ochrony pieszych;

2) zderzenia boczne, ktére ujawnily sie szczegélnie w przy-
padku uwzglednienia ofiar ciezko rannych, spowodowane
zwiekszonym natezeniem ruchu, szczegdlnie na jezdniach
gléwnych i wymuszaniem pierwszenistwa przez kierow-
cOw pojazdéw wijezdzajacych z drég podporzadkowa-
nych, zbyt malym udzialem bezpiecznych skrzyzowan.

Miejsca i okoliczno$ci wystepowania
powaznych wypadkow
Drogi krajowe (26% ofiar) i skrzyzowania (24% ofiar),
przejscia dla pieszych (12%) i twarde otoczenia drogi
(10%) to miejsca, na ktérych wystepuje najwicksza liczba
ofiar $miertelnych i ciezko rannych LZCR (rys. Sa). Jazda
z niebezpieczna predkoscia (11%), zmarli w wyniku odnie-
sionych obrazefn w ciagu 30 dni (6%) oraz jazda pod wply-
wem alkoholu (4%) to najczestsze okolicznosci powaznych
wypadkéw. Biorac pod uwage miary ryzyka unormowane-
go w stosunku do liczby mieszkaficéw, najwieksze zagroze-
nia bycia ofiarg $miertelng lub ciezko ranna w wypadkach
drogowych wystepuja w wojewddztwie warminsko-mazur-
skim w przypadku jazdy z niebezpieczna predkoscia i jazdy
pod wplywem alkoholu {15}.
W latach 2012-2017 (rys. 5b) w okresie realizacji
Narodowego Programu BRD liczba ofiar Smiertelnychicigz-
ko rannych w powaznych wypadkach drogowych:
e zmniejszyla sie w przypadku: jazdy pod wplywem al-
koholu (az 0 48%), jazdy z niebezpieczna predkoscia
(0 26%), twardego otoczenia drogi (o 20%), drég
krajowych (o 18%), skrzyzowan (o 11%),

o zwickszyla sie w przypadku przej$é dla pieszych (0 9%).

Rys. bb. Wykresy liczby ofiar powaznych wypadkow drogowych w Polsce w latach
20102017 roku z podziatem na okoliczno$ci zdarzen drogowych
Zrodto: opracowanie wiasne
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W podsumowaniu przedstawione analizy wskazuja, ze
na polskich drogach:

1) powazne wypadki wystepuja najczesciej na drogach kra-
jowych, na skrzyzowaniach drég i ulic oraz na przej-
$ciach dla pieszych przez drogi;

2) istotnymi czynnikami przyczyniajgcymi si¢ do powsta-
nia powaznych wypadkéw drogowych sa: jazda z nie-
bezpieczna predkoscia i jazda pod wplywem alkoholu.

Kierunki niezbednych dziatan w zakresie brd

w nastepnej dekadzie

Uwarunkowania wewnetrzne i zewnetrzne

Uwarunkowania wewnetrzne. Przeprowadzone analizy au-

toréw i zespolu oceniajacego realizacje NPBRD 2020 {6}

wskazuja, ze:

1) zagrozona jest realizacja celéw gléwnego i strategicz-
nych Narodowego Programu BRD 2020;

2) nadal grupami szczegdlnie wysokiego ryzyka $mierci
lub powaznych obrazefi w wypadku drogowym w Polsce
sa niechronieni uczestnicy ruchu drogowego: piesi, ro-
werzy$ci i mlodzi kierowcy;

3) podstawowymi problemami brd w Polsce pozostaja:

a) niska jakos¢ czesci infrastruktury drogowej (konflik-
towe skrzyzowania, brak rozdzielenia jezdni, przej-
$cia dla pieszych),

b) brak efektywnego systemu zarzadzania predkoscig
(ograniczenie systemu automatycznego nadzoru),

¢) stosunkowo niska kultura bezpieczedstwa ruchu
drogowego (brak woli politycznej dla realizacji nie-
popularnych, ale koniecznych dzialan poprawiaja-
cych stan bezpieczefistwa; apetyt na ryzyko jazdy
z nadmierna, niebezpieczna predkoscia).

Uwarunkowania zewnetrzne. Pomimo ze UE jest $wiato-
wym liderem w bezpieczefistwie ruchu drogowego, to od
2013 roku obserwuje si¢ stagnacje (na poziomie 25,5-26,0
tysiecy ofiar Smiertelnych) w procesie poprawy i tym samym
problem z realizacjg celu gléwnego (16, 5 tysiaca ofiar Smier-
telnych w 2020 roku) IV Programu Bezpieczefistwa Ruchu
Drogowego UE. Ponadto rocznie na drogach na obszarze UE
okolo 135 tysiecy oséb zostaje ciezko rannych (zgodnie z sza-
cunkami Komisji Europejskiej opartymi na standardowe;
definicji powaznego obrazenia MAIS 3 +). Wypadki drogo-
we powoduja ogromne koszty dla spoleczefistwa, przepro-
wadzone badania wskazuja, ze zapobieganie wszystkim zglo-
szonym wypadkom i koliziom w UE wymagalo nakladéw
okolo 270 miliardéw euro w 2015 roku, czyli prawie dwa
razy wiecej niz roczny budzet UE {4].

Uznaje si¢, ze ten stan rzeczy wynika z wielu uwarunko-
wan, do ktérych nalezg miedzy innymi:

e brak silnego politycznego zaangazowania na pozio-
mie UE przelozyl sie na brak zaangazowania w dzia-
tania ukierunkowane na zapobieganie wypadkom na
poziomie przywodzctwa poszczegdlnych  krajow
czlonkowskich;

e brak wyraznych dzialan na poziomie UE jak np.:
brak aktualizacji, wdrozenie minimalnych standar-

déw bezpieczefistwa pojazdéw w UE, opdzniona re-
alizacja planéw zmian unijnych zasad zarzadzania
bezpieczenistwem infrastruktury drogowej;

e brak zaangazowania przywodztwa i instytucji cen-
tralnych w wielu krajach czlonkowskich UE przyczy-
nit sie do spadku egzekwowania przepiséw przez poli-
gje¢, braku inwestycji w bezpieczniejsza infrastrukture,
ograniczenie dzialaii w zakresie automatycznego nad-
zoru nad predkoscia, zmniejszeniem nadzoru nad
prowadzeniem pojazdéw pod wplywem alkoholu.

ETCS postuluje {4}, aby Komisja Europejska wykorzy-
stala dynamike i silna wole polityczna wyrazona przez unij-
nych ministréw transportu w Deklaracji z Valletty w spra-
wie bezpieczeistwa na drogach {25} i przedstawila nowy,
V program bezpieczefistwa ruchu drogowego UE na lata
2021-2030. W nowym 10-letnim programie nalezy:

a) kierowa¢ sie dlugoterminowa Wizja Zero {2} i wdraza-
niem koncepcji Bezpiecznego Systemu;

b) przyja¢ cel gléwny programu, zgodny z Deklaracja
z Valletty {24}, aby zmniejszyé zaréwno liczbe ofiar
$miertelnych, jak i ciezko rannych o 50% miedzy rokiem
2020 a 2030;

¢) przyjaé $rodki umozliwiajace realizacje priorytetowych
kierunkéw dziatan obejmujacych:

e niechronionych uczestnikéw ruchu (pieszych, rowe-

rzystOw 1 motorowerzystow),

e bezpieczenistwo i automatyzacj¢ pojazdow (standardy
bezpieczenstwa, pojazdy autonomiczne i automaty-
zacja, poglebione badania wypadkdéw),

e nadz6r nad ruchem drogowym (nadzér nad niebez-
piecznymi zachowaniami uczestnikéw ruchu: jazda
z niebezpieczna predkoscia, jazda pod wplywem alko-
holu i innych uzywek, stosowanie paséw i innych
$rodkéw brd),

e budowg i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury dro-
gowej (przyjecie i wdrozenie zmodyfikowanej Dyrek-
tywy 2008/96/WE dotyczacej zarzadzania bezpie-
czefistwem infrastruktury drogowej, rozwdj stref ruchu
uspokojonego),

o zajecie sie wypadkami powaznymi i pomocg powy-
padkowa (przyjecie wspdlnej definicji wypadku po-
waznego, utworzenie baz danych wypadkéw powaz-
nych, rozwdj systeméw pomocy powypadkowej),

e kontrole zdolnosci do kierowania pojazdami (zapobiega-
nie prowadzenia pojazdéw pod wplywem alkoholu
i uzywek, z uzywaniem telefonéw, w stanie zmeczenia),

e rozwoj bezpiecznej mobilnosci dla mlodych (poprawa
bezpieczenstwa dzieci, mlodych uczestnikéw ruchu
drogowego),

e edukacja i szkolenia uczestnikéw ruchu,

e ograniczanie wypadkéw drogowych w podrézach zwia-
zanych z praca.

Zaréwno UE, jak i wiele innych krajéw zaadaptowalo

Wizje Zero jako dalekosi¢zna strategic dzialania. Podsta-
wowym zalozeniem Wizji Zero w transporcie drogowym
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jest to, ze powazne wypadki drogowe (z ofiarami $miertel-
nymi lub ciezko rannymi) sg nie do przyjecia, a celem dale-
kosieznym jest zmniejszenie ich liczby do zera. Z prac auto-
réw tej wizji [13] wynika, ze Wizja Zero jest:

e filozofia planowania bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go, w ktérej zaklada sie, ze nikt nie powinien gingé
lub by¢ powaznie rannym w czasie korzystania z sys-
temu transportu drogowego;

o dlugoterminowy strategia dzialania, polegajaca na
przeksztalcaniu transportu drogowego,
umozliwiajaca zmiane stopnia odpowiedzialnosci
uzytkownikéw drég oraz pojazd (w tym przemyst
motoryzacyjny) i droge wraz z jej otoczeniem (plani-
stoéw, projektantdéw i system utrzymania drogi; sys-
tem nadzoru nad ruchem, system ratownictwa dro-
gowego i opieki zdrowotnej, rzad, parlament itp.).

systemu

To podejscie, w ktérym stwierdzono, ze nic nie jest
wazniejsze nad zycie ludzkie, stawia bezpieczefistwo ru-
chu drogowego przed innymi kryteriami oceny funkcjono-
wania systemu transportu drogowego, takimi jak mobil-
nos¢, ekonomia, Srodowisko. Poszukiwania rozwiazania
konfliktu miedzy mobilnoscia i bezpieczefistwem pobudzi-
fo wiele innowacji i zwickszenie nakladéw na rozwdj bez-
piecznego systemu transportu drogowego. Poszukiwania
ida w kierunku zwiekszenia roli systemu nadzoru nad pred-
koscia czy zastosowania urzadzen I'TS {26}.

Mimo wystepujacych watpliwosci wiele krajow, takich
jak: Norwegia {31, Australia {26}, Szwajcaria {22}, Islandia
[23} zaadaptowalo przyjeta w Szwecji nowa idee poprawy
bezpieczefistwa ruchu drogowego. W ostatnich latach
w Stanach Zjednoczonych zauwazy¢é mozna masowe zainte-
resowanie Wizja Zero {11, w wyniku ktérego kilkadziesiat
stan6w i wiele duzych miast amerykanskich zmierza do wy-
eliminowania wypadkdéw $miertelnych i, w niektérych przy-
padkach, powaznych urazéw zwiazanych z ruchem drogo-
wym, w ciggu najblizszych dziesieciu lat wdrazajac idee za-
warte w Wizji Zero [5].

Mozliwe scenariusze dziatai do roku 2030

Na bazie wlasnych metod dlugoterminowego prognozowania
liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych {81, {91, {101,
[11}1, {12} i modeli prognostycznych wykonano prognoze licz-
by ofiar $miertelnych dla czterech scenariuszy rozwoju syste-
mu bezpieczedstwa ruchu drogowego w Polsce do 2030 roku:
S1 — scenariusz optymistyczny, S2 — umiarkowany, S3- zacho-
wawczy, S4 — pesymistyczny. We wszystkich scenariuszach za-
lozono te sama liczbe mieszkancéw, przy zalozeniu Sredniego
tempa zmniejszania WZP = 0,1% na rok (obliczonego dla lat
2000-2017). Za bazowy do analizowanych scenariuszy przy-
jeto rok 2017, w ktérym na polskich drogach zginelo 2831
osob, a wskaznik $miertelnosci w odniesieniu do demografii
RFR = 75 ofiar $miertelnych/ 1 mln mieszkaficow. Punktem
wyjscia do prognoz na potrzeby programu na lata 2021-2030
jest liczba ofiar $miertelnych w 2020 roku od F1 = 1800 do F4
= 3000 ofiar $miertelnych (przy zakladanym celu Programu
Narodowego — F = 2000 ofiar $miertelnych).
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Podstawowe zalozenia w poszczegdlnych scenariuszach
opisano ponizej.

Scenariusz S1 — optymistyczny:

a) zwiekszone tempo rozwoju ekonomicznego kraju, tj. wzrost
PKB powyzej 5% rocznie, co moze wiazac si¢ ze zwigksze-
niem nakladéw na rozwdj sieci nowoczesnych i bezpiecz-
nych drég oraz modernizacje drég samorzadowych (z obo-
wigzkowym stosowaniem standardéw brd), nakladéw na
stuzbe zdrowia i ratownictwo na drogach itp.;

b) silna polityka transportowa w odniesieniu do bezpieczefi-
stwa ruchu drogowego, wzmocnienie pozycji lidera
i wzmocnienie roli instytucji zajmujacych sie brd, utrzy-
manie tempa budowy drég ekspresowych i innych drég
o wysokich standardach brd, modernizacja drég samorza-
dowych (z obowigzkowym stosowaniem standardéw
brd), zdecydowane wdrozenie dzialan objetych zmodyfi-
kowana dyrektywa dotyczaca zarzadzania bezpieczeii-
stwem infrastruktury drogowej, utrzymanie i rozwdj
dzialania systemu nadzoru nad ruchem drogowym
(zwiekszona liczba fotoradaréw i odcink6éw z automatycz-
nym nadzorem nad predkoscia, FV1 >1000), nowe sys-
temy zarzadzania ruchem drogowym (w tym rozwoj sys-
temu krajowego, systeméw regionalnych i miejskich).

Scenariusz S2 — umiarkowany:

a) dalszy rozwéj ekonomiczny kraju, tj. wzrost PKB okoto
4% rocznie, co moze wiazac si¢ z utrzymaniem dotych-
czasowych lub zwiekszeniem nakladéw na rozwdj sieci
nowoczesnych i bezpiecznych drég, nakladéw na stuzbe
zdrowia i ratownictwo drogowe itp.;

b) odpowiedzialna polityka transportowa w odniesieniu do
bezpieczefstwa ruchu drogowego, umocnienie pozycji li-
dera i wzmocnienie roli instytucji zajmujacych sie brd,
utrzymanie tempa budowy drég ekspresowych i innych
drég o wysokich standardach brd, wdrazanie dzialan obje-
tych zmodyfikowang dyrektywa dotyczaca zarzgdzania
bezpieczefistwem infrastruktury drogowej, utrzymanie
i rozw6j dzialania systemu nadzoru nad ruchem drogowym
(nieco zwickszona liczba fotoradaréw i odcinkéw z auto-
matycznym nadzorem nad predkoscig, FV2 < 1000).

Scenariusz S3 — stagnacji:

a) powolny rozwdj ekonomiczny kraju, tj. wzrost PKB po-
nizej 3% rocznie, co moze wiaza¢ si¢ z ograniczeniem
wzrostu nakladéw na rozwdj sieci nowoczesnych i bez-
piecznych drég, zmniejszeniem nakladéw na stuzbe
zdrowia, ratownictwo drogowe itp.;

b) staba polityka transportowa w odniesieniu do bezpieczefi-
stwa ruchu drogowego, brak lidera i ograniczenie roli in-
stytucji zajmujacych sie brd, zmniejszenie tempa budowy
drég ekspresowych i innych drég o wysokich standardach
brd, op6znione lub ograniczone wdrazanie dziatai obje-
tych zmodyfikowang dyrektywa dotyczaca zarzgdzania
bezpieczefistwem infrastruktury drogowej, ograniczenie
dzialania systemu nadzoru nad ruchem drogowym (w tym
ograniczona liczba fotoradaréw i odcinkéw z automatycz-
nym nadzorem nad predkoscia, FV3 <750).
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Scenariusz S4 — pesymistyczny:

a) powolny rozwdj ekonomiczny kraju, tj. wzrost PKB po-
nizej 2% rocznie, co moze wiazad si¢ ze zmniejszeniem
nakladéw na rozwdj sieci nowoczesnych i bezpiecznych
drég, zmniejszeniem nakladéw na stuzbe zdrowia, ra-
townictwo drogowe itp.;

b) staba polityka transportowa w odniesieniu do bezpie-
czeistwa ruchu drogowego, brak lidera i ograniczenie
roli instytucji zajmujacych sie brd, zmniejszenie tempa
budowy drég ekspresowych i innych drég o wysokich
standardach brd, brak wdrazania dzialan objetych zmo-
dyfikowana dyrektywa dotyczaca zarzadzania bezpie-
czefistwem infrastruktury drogowej, ograniczenie dzia-
tania systemu nadzoru nad ruchem drogowym (w tym
ograniczona liczba fotoradaréw i odcinkéw z automa-
tycznym nadzorem nad predkoscia, FV4 <500).

Dla wyzej przedstawionych zalozett w zakresie rozwoju
ekonomicznego i polityki transportowej nalezy spodziewad
si¢ nastepujacych rezultatéw w zakresie bezpieczefistwa ru-
chu drogowego:

Scenariusz S1 — optymistyczny — prezentuje efekt zastoso-
wania zwickszonego zakresu dzialafi prowadzonych na rzecz
brd, co moze spowodowaé utrzymanie do$¢ duzego tempa
zmian, tj. okolo 170 ofiar $miertelnych w ciagu roku. Liczba
ofiar $miertelnych w roku 2030 moze si¢ zmniejszy¢ do
F= 630 ofiar $miertelnych, a wskaznik RFR = 17 ofiar $mier-
telnych /1 mln mk moze by¢ zblizony do poziomu tego
wskaznika przewidywanego w tym czasie w Szwecji, Holandii
i Wielkiej Brytanii. Efekt realizacji programu, liczony jako
procent zmniejszenia liczby ofiar §miertelnych w ciagu prze-
widywanych 10 lat realizacji programu (2020 —2030), moze
wynie$¢ 66%. Jest to bardzo skuteczny scenariusz dzialaq,
bo jego realizacja spowoduje, ze w ciagu 13 lat na polskich
drogach w wypadkach drogowych moze zginac 16,8 tysiecy
0s6b, a 20,1 tysiaca mozna by uratowa — w poréwnaniu do
opcji ,,nie robi¢ nic nowego”.

Scenariusz S2 — umiarkowany — stanowi kontynuacje
i wzmocnienie wielu dotychczasowych dzialad na rzecz brd,
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co moze spowodowac utrzymanie dos¢ duzego tempa zmian,
tj. okolo 130 ofiar $miertelnych w ciggu roku. Liczba ofiar
$miertelnych w roku 2030 moze si¢ zmniejszy¢ do F= 1125,
a wskaznik RFR = 30 ofiar $miertelnych / 1 mln mk bedzie
zblizony do obecnego poziomu tego wskaznika w Szwecji,
Holandii i Wielkiej Brytanii. Efekt realizacji programu, li-
czony jako procent zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych
w ciagu przewidywanych 10 lat realizacji programu (2020—
2030), moze wynies¢ 50%. Jest to do$¢ skuteczny scenariusz
dzialan, bo jego realizacja spowoduje, ze w ciagu 13 lat na
polskich drogach w wypadkach drogowych moze zginaé
22,9" tysiaca oséb, a 13,9 tysiaca mozna bedzie uratowaé
w poréwnaniu do opcji ,,nie robi¢ nic nowego”.

Scenariusz S3 — stagnacji — stanowi ostrzezenie przed
zmniejszeniem zakresu realizacji dzialad na rzecz brd, gdyz
$rednie tempo zmniejszania liczby ofiar $miertelnych wynie-
sie okolo 45 ofiar w ciggu roku. Liczba ofiar $miertelnych
w roku 2030 zmniejsza si¢ do F= 1650, a wskaznik RFR =
40 ofiar $miertelnych /1 mln mk. Efekt realizacji programu,
liczony jako procent zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych
w ciagu przewidywanych 10 lat realizacji programu (2020
—2030), moze wynie$¢ zaledwie 42%. Jest to jednak zbyt
malo, bo realizacja tego scenariusza spowoduje, ze w ciggu
13 lat na polskich drogach w wypadkach drogowych moze
zgina¢ 30,8 tysiaca oséb, a tylko 6,0 tysiecy mozna bedzie
uratowaé w poréwnaniu do opgji ,.nie robi¢ nic nowego”.

Scenariusz S4 — pesymistyczny — stanowi ostrzezenie
przed zmniejszeniem zakresu realizacji dzialan na rzecz brd,
gdyz $rednie tempo zmniejszania liczby ofiar $Smiertelnych
w ciagu roku wyniesie okolo 45. Liczba ofiar Smiertelnych
w roku 2030 wyniesie F= 2120, a wskaznik RFR = 56,5
ofiar $miertelnych / 1 mln mk. Efekt realizacji programu,
liczony jako procent zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych
w ciagu przewidywanych 10 lat realizacji programu (2020
—2030), moze wynies¢ zaledwie 29%. Jest to jednak zbyt
malo, bo realizacja tego scenariusza spowoduje, ze w ciggu
13 lat na polskich drogach w wypadkach drogowych moze
zginaé 36,5 tysiaca os6b, a tylko 3,1 tysiaca mozna bedzie
uratowaé w poréwnaniu do opgji ,,nie robi¢ nic nowego”.

Biorgc pod uwage historie dotychczasowych dziatan na
rzecz brd, najbardziej prawdopodobnym wydaje sie realizacja
dzialann wedlug scenariusza stagnacji S3. Niestety, scenariusz
ten nie zapewni realizacji celu strategicznego UE do 2030
roku (zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych i liczby ofiar
ciezko rannych o 50%), zatem konieczne bedzie zastosowa-
nie dodatkowych dzialan, aby osiagna¢ cele strategiczne.

Przeprowadzona analiza dotyczyta tylko wplywu analizo-
wanych scenariuszy dzialan na rzecz brd na zmiane liczby
ofiar $miertelnych. Podobna analize nalezy wykonaé, badajac
wplyw tych dzialan na zmiane liczby ofiar ciezko rannych.

Biorac pod uwage zalozenia V Programu BRD Unii
Europejskiej na lata 2021-2030 oraz przeprowadzone ana-
lizy i prognozy zmian ofiar powaznych wypadkéw drogo-
wych w Polsce, proponuje sie wstepnie przyjac nastepujace
cele gléwne Krajowego Programu BRD na lata 2021-
2030: zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych do 1200,
a liczby ofiar ciezko rannych do 5500 w roku 2030.

11
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Dziatania wspierajace realizacje Wizji Zero
Efektywnos¢ dziatan na rzecz bezpieczenistwa ruchu drogo-
wego jest wypadkowa wielu czynnikéw. Aktualny stan
wiedzy naukowej oraz do§wiadczenia panistw o najnizszym
poziomie zagrozenia wskazuja, ze optymalny efekt jest
mozliwy do osiagniecia poprzez zastosowanie tzw. podejscia
systemowego. Podstawowe zasady takiego podejscia wska-
zuja na kluczowa role precyzyjnie zdefiniowanej filozofii
dziatania — opartej o naukowe podstawy, a nie o mity i obie-
gowe opinie. Takze programowanie dzialad w oparciu
o rzetelna diagnoze, uzupelnione wlasciwie zarzadzanym
procesem wdrozenia, zwigksza szanse wysokiej skuteczno-
$ci prowadzonych dzialafi prewencyjnych {71, [27].

Gléwnymi filarami Wizji Zero sa: etyczne zachowania
uczestnikéw, fakty i badania naukowe, wspdlna odpowie-
dzialnos¢. Dochodzenie do zamierzett Wizji Zero wymaga,
jak wykazano na Konferencji w Sztokholmie w roku 2017
poswieconej wdrazaniu Wizji Zero na Swiecie {251, zastoso-
wania nowych idei, nowych technologii i systeméw zarza-
dzania uwzgledniajacych: zachowania czlowieka — uzyt-
kownika drogi, nowoczesne pojazdy, bezpieczna infrastruk-
ture drogowa, zarzadzanie mobilno$cia, rozwéj systemu
bezpieczefistwem ruchu drogowego.

Dzialania nakierowane na zachowania czlowieka,
uzytkownika drogi, to przede wszystkim: zastosowanie auto-
matycznego klucza blokujacego uruchomienie samochodu
przez kierowce pod wplywem alkoholu (#/colock), rozwdj auto-
matycznego nadzoru i zarzadzania predkoscig (fotoradary, sys-
temy adaptacyjnego zarzadzania predkoscia (Intellligent
Speed Adaptation ISA — fot. 1), urzadzenia ochrony pieszych
i rowerzystéw oraz nowe systemy szkoled kierowcéw.

Fot. 1. Przyktad urzadzenia do nadzoru nad predkoscig w Szwecji
Irédo: [25]

Dziatania nakierowane na rozwéj nowoczesnych po-
jazdéw to przede wszystkim: powszechne stosowanie opon
zimowych, rozwdj urzadzed wspomagajacych dzialania kie-
rowcy (utrzymywanie zadanej predkosci i odleglosci, wykry-
wanie sytuacji konfliktowych — rys. 7), pojazdy autonomicz-
ne, pojazdy elektryczne i hybrydowe, wspéluzytkowanie
pojazdéw, komunikowanie si¢ pojazdéw z urzgdzeniami ze-
wnetrznymi (z innym pojazdem (V2V), z infrastruktura dro-
gowg (V2X), z systemem sterowania ruchem (V2C).

Dziatania nakierowane na rozwdj nowoczesnej i bez-
piecznej infrastruktury drogowej to przede wszystkim:
eliminacja zderzedi czolowych poprzez rozdzielenie jezdni
(powszechniejsze stosowanie przekrojow drég typu 2+1,
2x2), eliminacja zderzen bocznych poprzez zastosowanie
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Rys. 7. Przyktad komunikowania sig pojazdéw z urzadzeniami zewnetrznymi
Irédto: [25]

bezpiecznych skrzyzowan (ronda, z sygnalizacja $wietlng —
fot. 2), zastosowanie nowych rodzajéw wezléw, stosowanie
urzadzeni bezpieczefistwa (bariery, terminale, wygrodzenia)
oraz urzadzeni dla niechronionych uczestnikéw ruchu (chod-
niki, drogi rowerowe, przejscia dla pieszych), rozwdj infra-
struktury przyjaznej autonomicznym i elektrycznym pojaz-
dom, wykorzystanie mozliwosci stwarzanych przez Inteli-
gentne Systemy Transportu.

Fot. 2. Przyktad bezpiecznego skrzyzowania
Irédto: 25

Dzialania nakierowane na rozwdj zarzadzania mo-
bilnoscia to przede wszystkim: strefowanie ruchu, rozpo-
wszechnienie stosowania przestrzeni wspoldzielonej (share
space), eliminacja ruchu samochodowego z obszaréw cen-
tralnych miast (oplaty, transport zbiorowy, transport rowe-
rowy, obwodnice), stosowanie nowych form urbanizacji
(techno city, eco city — fot. 3).

Helsinki

Fot. 3. Przyktady projektow nowej urbanizacji miast
Irédto: [25]

Interesujgce jest takze podejScie zaproponowane przez
Stowarzyszenie Instytutéw Badawczych FEHRL w ramach
projektu europejskiego NR2C, gdzie opracowano wizje
rozwoju infrastruktury drogowej w Europie do roku 2040
[181. Globalna wizja europejskiej infrastruktury do 2040
roku — NR2C opiera si¢ na czterech kluczowych pojeciach
przedstawiajacych dominujaca charakterystyke oczekiwan
spoleczefistwa wobec drég przyszlosci:

1. Niezawodna infrastruktura umozliwiajaca optymaliza-
¢je niezawodnosci i dostepnosci.

2. Zielona infrastruktura (przyjazna dla srodowiska), za-
pewniajaca zmniejszenie ujemnego wplywu ruchu na
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srodowisko i zréwnowazonego wplywu infrastrukeury
spoleczefistwo.

. Bezpieczna i inteligentna infrastruktura, zapewniajace

optymalizacje przeplywéw ruchu wszystkich kategorii
uzytkownikéw drég i bezpieczefistwo pracy na drogach.

. Humanistyczna (dla cztowieka) infrastruktura, harmo-

nizujaca infrastrukture z mozliwosciami i oczekiwania-
mi czlowieka.

W przypadku bezpiecznej infrastruktury kluczowe wy-

zwania nakierowane sa na:

1.

Usprawnienie wytycznych dotyczacych bezpiecznego
projektowania drég, w tym ustalenie podstawowych
standardéw i przyjecie zasad projektowania gwarantu-
jacych bezpieczeristwo, wygode i rozpoznawalno$¢ in-
frastruktury drogowej (elementy drogi, chodnik, skrzy-
zowania, skrzyzowania), aby zminimalizowaé bledy
uzytkownikéw drég.

. Opracowanie i stosowanie wlasciwych i trwalych materia-

téw budowlanych oraz elementéw konstrukeyjnych o du-
zej zywotnosci i niskich wymaganiach utrzymaniowych,
gwarantujacych wysokie bezpieczeistwo i wydajnosé.

. Projektowanie i stosowanie konstrukcji i technologii

utrzymania drég minimalizujacych wplyw na ruch dro-
gowy podczas prowadzenia tych prac.

Opracowanie nowych materialéw, technologii i czesci
konstrukcyjnych, ktére beda umozliwialy funkcjonowa-
nie na wyzszym poziomie bezpieczefistwa dla uzytkow-
nikéw drég, takich jak: powierzchnie odbijajace Swiatto
(bezpieczniejsze w nocy); powierzchnie pochtaniajace
cieplo w celu wykorzystania skanowania w podczerwie-
ni (lepsza widocznos¢ w nocy i w przypadku mgly); ko-
lorowe powierzchnie wspierajace bezpieczne wirtualne
pasy dla rowerzystéw; bariery bezpieczefistwa ,,chroniace”
motocyklistow; mickkie krawezniki chroniace pieszych
i rowerzystow przed urazami glowy; znaki brajlowskie
dla bezpiecznego prowadzenia niewidomych.

Dzialania nakierowane na rozwdj systemu bezpieczefi-

stwa ruchu drogowego to przede wszystkim: dostosowanie
regulacji prawnych do nowych wyzwan, opracowanie
i wdrazanie miejskich i regionalnych programéw brd,
uwzglednianie dziatalno$ci organizacji pozarzadowych i ru-
chéw spolecznych (fot. 4).

Fot. 4. Przyktady dziafania organizacji pozarzadowych w USA
Irédto: [25]

Podsumowanie i wnioski

Wyzej przedstawione uwarunkowania pozwalaja na wy-

ciagniccie nastepujacych wnioskéw dotyczacych wyzwan

i kierunkéw dzialan na rzecz bezpieczefistwa ruchu drogo-

wego w nadchodzgcej dekadzie w Polsce:

1. Mimo wielu prowadzonych dzialan realizacja celéw
Narodowego Programu Bezpieczeistwa Ruchu Drogo-
wego jest zagrozona, gdyz rezultaty sa mniejsze od
oczekiwanych:

e tempo zmniejszania liczby ofiar $miertelnych jest
mniejsze od oczekiwanego (przewidywany spadek
w stosunku do roku 2010 moze wynies¢ 23% zamiast
przewidywanych 50%),

e tempo zmniejszania liczby ofiar ciezko rannych jest
bardzo male (przewidywany spadek w stosunku do
roku 2010 moze wynie$¢ zaledwie 3% zamiast 40%).

2. W celu zapewnienia realizacji celéw Narodowego
Programu BRD 2020 oraz wojewd6dzkich programéw
brd nalezy:

e podjaé lub zintensyfikowal dzialania na rzecz zmniej-
szenia liczby powaznych wypadkéw drogowych
i zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych i ciezko ran-
nych w skutek tych wypadkéw,

e przeprowadzi¢ oceny realizacji Narodowego Progra-
mu BRD 2020 (Interim raport) oraz programéw wo-
jewddzkich, ktére beda stanowily takze diagnoze do
przygotowania nowych programéw brd na lata
2021-2030.

3. Podjecie przez Komisje Europejska dziatan nakierowa-
nych na zmniejszenie liczby ofiar ci¢zko rannych, kté-
rych jest ok. dziesieciokrotnie wigcej niz ofiar $miertel-
nych, jest wlasciwym rozwigzaniem. Jednakze brak
informacji o powaznych wypadkach i ofiarach ciezko
rannych w corocznych raportach policyjnych dotycza-
cych bezpieczedstwa ruchu drogowego, prowadzonych
analizach i ocenach stanu brd na sieci drég powoduje,
ze problem ten jest niezauwazalny przez zarzadcédw
drég, politykéw, media, a co za tym idzie takze spote-
czeAstwo.

4. W celu zwigkszenia informacji i umozliwienia dostepu
do danych o wypadkach powaznych i ofiarach ciezko
rannych tych wypadkéw na drogach w Polsce nalezy:

e przyja¢ powszechnie stosowana w Europie definicje ofia-
ry ciezko rannej (klasyfikacja MAIS), co umozliwi po-
réwnywanie poziomu brd w Polsce z innymi krajami,

e usprawni¢ system zbierania i gromadzenia danych
o powaznych wypadkach drogowych,

e wprowadzi¢ w policyjnych raportach rozdzial obej-
mujacy analize i ocene powaznych wypadkéw i ofiar
ciezko rannych,

e systematycznie prowadzi¢ szacowanie kosztéw wy-
padkéw, niezbedne do stosowania miar ekonomicz-
nych do szacowania strat ponoszonych w wypadkach
drogowych i publikowaé wyniki tych szacunkéw,

e prowadzi¢ szczegéltowe badania powaznych wypad-
kéw drogowych umozliwiajacych poznanie mecha-
nizméw ich powstawania, gdyz strategie polityczne
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i dzialania zmierzajace do ograniczenia liczby po-
waznych obrazend muszg byé wsparte dowodami na-
ukowymi,

e opracowac (na podstawie badan i projektéw pilotazo-
wych) zestaw dotyczacych zapobiegania powaznym
wypadkom drogowym, poprzez skupienie sie na na-
rzedziach 1 technikach, ktére moglyby ograniczy¢
stopienl obrazen, ktérych nie da si¢ uniknaé (chodzi
tu zaréwno o odpowiednie projektowanie pojazddw,
jak i budowanie odpowiedniej infrastruktury), a tak-
ze zmniejszenie ryzyka wystapienia konsekwencji po-
waznych wypadkéw poprzez usprawnienie pierwszej
pomocy i systemu ratownictwa drogowego.

5. Biorac pod uwage zalozenia V Programu BRD Unii
Europejskiej na lata 2021-2030 oraz analizy i prognozy
zmian ofiar powaznych wypadkéw drogowych w Polsce,
proponuje sie wstepnie przyjac cele gléwne Krajowego
Programu BRD na lata 2021-2030: zmniejszenie liczby
ofiar $miertelnych do 1200, a liczby ofiar ciezko ran-
nych do 5500 w roku 2030.

6. W zalozeniach do Krajowego Programu BRD na lata
2021-2030 nalezy podja¢ dzialania uwzgledniajace:

a) wymagania zmienianej Dyrektywy WE/2008/96
dotyczacej zarzadzania bezpieczefistwem infrastruk-
tury drogowe;j,

b) dzialania uwzgledniajgce potrzeby niechronionych
uczestnikdw ruchu (pieszych, rowerzystéw, motoro-
werzystoéw), senioréw i wykluczonych (o specjalnych
potrzebach) uczestnikéw ruchu,

€) wymagania stawiane przez nowoczesne pojazdy: au-
tonomiczne, elektryczne,

d) bezpieczna i nowoczesna infrastrukture drogowa:
przyjazna nowym wyzwaniom,

e) dzialania usprawniajace zarzadzanie mobilnoscia:
nowe idee w urbanizacji, ulice dla ludzi, strefowanie
ruchu,

f) rozwdj systeméw zarzadzania bezpieczefistwem ru-
chu drogowego: nowe regulacje prawne, wytyczne,
narzedzia.
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