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PODZIEKOWANIA

Niniejszy raport zostat napisany przez Zespét Banku Swiatowego w skladzie: Radostaw
Czapski (Task Team Leader/Szef Projektu — Senior Infrastructure Specialist), Soames Job
(Senior International Road Safety Expert - Global Road Safety Solutions, former Head of
Road Safety Council of New South Wales and Australian Road Safety Council), Kate
McMahon (Independent Road Safety Consultant, former Head of Road Safety Strategy in the
GB Dept for Transport), Jarostaw Giemza (Consultant — Road Safety Expert/Ekspert ds.
Bezpieczenstwa Drogowego).

Zespot cheiatby podzigkowaé recenzentom: Fei Deng (Senior Transport Specialist, EASIN),
Veronica Ines Raffo (Senior Infrastructure Specialist, LCSTR), George A. Banjo (Senior
Transport Specialist, ECCTR) and Said Dahdah (Transport Specialist, MNSSD)

Czlonkowie Zespolu czuja si¢ zaszczyceni, ze Ministerstwo Transportu, Budownictwa
I Gospodarki Morskiej powierzylo im przeprowadzenie Przegladu systemu zarzadzania
bezpieczenstwem drogowym w Polsce, ajednocze$nie dalo mozliwo$¢ wspotpracy przy
opracowaniu nowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego dla Polski na lata 2014-

2020.

Specjalne podzigkowania chcielibySmy przekazaé Maciejowi Mosiejowi, Sekretarzowi
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego za pomoc okazana podczas realizacji
Przegladu jak réwniez za Kierowanie procesem opracowania nowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego oraz catemu zespotowi Sekretariatu Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Zespol chcialby takze przekazaé podzigkowania wszystkim osobom i instytucjom, ktore
wziety udziat w niniejszym Przegladzie, przekazujac Zespotowi wiele waznych oraz cennych
informacji i uwag. JesteSmy wdzigczni wszystkim zainteresowanym stronom za ich szczeros¢
I otwarto§¢ w czasie realizacji Przegladu. W aneksach wymieniliSmy wszystkie osoby
i instytucje, z ktorymi spotkaliSmy si¢ przy realizacji Przegladu. Prosimy o wybaczenie, jesli
kogo$ pomingliémy, nie umniejsza to w zadnym wypadku naszej wdzigcznos$ci takze dla tych
0sob.

Na koniec chcielibySmy podzigkowa¢ Pani Tawii-Addo Ashong i Panu Marc Shottenowi
z Global Road Safety Facility za wsparcie w realizacji projektu, oraz pracownikom
warszawskiego biura Banku Swiatowego za pomoc okazana W czasie realizacji Przegladu.



ZASTRZEZENIE

Oryginal niniejszego raportu powstat w jezyku angielskim i wersja angielska powinna by¢
traktowana jako nadrzedna w stosunku do wersji polskie;.

Bank Swiatowy nie ponosi odpowiedzialnosci za ewentualne niezgodnosci pomiedzy wersja
angielska a wersja polska raportu i zaleca, aby wszelkie rozbieznosci lub niezr¢cznosci
jezykowe rozstrzygane byty w oparciu o wersjg angielska.



STRESZCZENIE
Ogolnoswiatowy i europejski kontekst

Corocznie na $wiecie w wyniku wypadkéw drogowych ginie prawie 1,3 miliona oséb, a od
20 do 50 miliondw o0s6b cierpi w powodu doznanych obrazen. Ponad 90% $miertelnych
wypadkdéw drogowych ma miejsce w krajach o srednich i niskich dochodach. W marcu 2010
roku Organizacja Narodow Zjednoczonych (ONZ) oglosita “Dekade dzialan na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-20207, ktorej celem jest powstrzymanie
wzrostu, a nastgpnie zmniejszenie liczby zabitych w wypadkach drogowych. Globalny Plan
ONZ w ramach “Dekady dziatan na rzecz bezpieczenstwa drogowego na lata 201 1-2020*
bazuje na metodologii “Bezpieczny System” (ang. Safe System), ktdrej fundamentem jest
zasada wspolnej odpowiedzialnosci za budowanie bezpieczenstwa drogowego. Zacheca on
kraje do wdrazania dziatan w oparciu 0 Pi¢¢ Filardw: zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu
drogowego, bezpieczniejsza infrastruktura drogowa i mobilno$¢, bezpieczniejsze pojazdy,
bezpieczni uzytkownicy ruchu drogowego oraz ratownictwo i opieka powypadkowa.

W latach 2001-2011, w krajach Unii Europejskiej, liczba ofiar $miertelnych w wypadkach
drogowych spadta $rednio 0 45%, w Polsce jedynie o 24%. W 2001 roku $miertelno$é
w wypadkach drogowych w Polsce byta na tym samym poziomie, co w Belgii i Estonii, lecz
nizsza niz wskazniki dla Grecji, Lotwy, Litwy, Luksemburga i Portugalii. Do 2011 roku
sytuacja we wszystkich wymienionych krajach poprawita si¢, natomiast Polska stata sig
krajem o najwyzszym wskazniku $miertelnosci, wynoszacym 110 zabitych na milion
mieszkancow. Sredni wskaznik $miertelnosci w Unii Europejskiej wynosi 60. Z tych danych
liczbowych jasno wynika, ze w Panstwach Cztonkowskich UE, ktore miaty porownywalne
wskazniki $miertelno$ci, odnotowano postep, ktdrego nie udato si¢ osiagna¢ w Polsce. To
wzgledne pogorszenie sytuacji Polski na tle Unii Europejskiej wskazuje na pilng potrzebe
podjecia dziatan zaradczych.

Polska jest sygnatariuszem Deklaracji ONZ w sprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
ajako panstwo cztonkowskie UE jest zobowiazana do realizacji konkretnych polityk
unijnych, w tym polityki w zakresic poprawy bezpieczenstwa drogowego, zawartej
w dokumencie zatytulowanym: ,,W strong¢ europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu
drogowego: kierunki polityki bezpieczefstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020%".
Dokument ten zaktada podtrzymanie celu, ktorym jest zmniejszenie o potowe liczby
$miertelnych ofiar wypadkow drogowych w Unii Europejskiej do roku 2020, w stosunku do
roku bazowego 2010. Ostatnio ogloszony3 cel dla Polski do roku 2020 jest zgodny z celem
unijnym. Nowy Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego réwniez
wykorzystuje Pig¢ Filarow z Planu Globalnego (patrz wyzej), ale dodaje filar “Bezpieczna
predkos¢”, uznajac, ze jednym z gtownych probleméw w Polsce sa wypadki spowodowane
nadmierna predkoscia.

Cele Przeglqdu

Celem Przegladu jest ocena potencjatu instytucjonalnego w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego oraz przedstawienie zalecen odno$nie gldwnych dziatan
strategicznych, ktore:

L WHO (2011)

2 COM (2010) 389

% Cel zostat ogloszony w dniu 9 stycznia 2013 roku przez Ministerstwo Transportu i Ministerstwo Spraw
Wewnetrznych w czasie inauguracji konsultacji Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.



e Dbeda wytycznymi dla przysztego systemu zarzadzaniem bezpieczenstwem ruchu
drogowego w Polsce w kontek$cie wdrazania Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,

e zwroca uwageg decydentow, zainteresowanych stron oraz opinii publicznej na
konieczno$¢ podjecia dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa na drogach,

e beda stanowi¢ wytyczne do lepszego wykorzystania srodkow unijnych i wiasnych
srodkéw na inwestycje Polski na wszystkich szczeblach wladzy oraz pozostatych
zasobOw na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e beda promowac efektywnos$¢ dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
dzigki szybkim rezultatom osiaganym w wyniku dziatan interwencyjnych,

e beda stanowi¢ wytyczne dla potencjalnych projektow  inwestycyjnych
finansowanych przez Bank Swiatowy

Sytuacja w zakresie bezpieczenstwa drogowego w Polsce

Na szczeblu krajowym najwazniejsze instytucje posiadajace kompetencje w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego to: Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej, Minister Spraw Wewngtrznych, ktory odpowiada za Policjg, Minister
Sprawiedliwos$ci oraz Minister Zdrowia. Wszystkie szczeble wtadz samorzadowych (a takze
wiladz krajowych) odpowiadaja za wtasne drogi lokalne w obrebie ogodlnej sieci drogowej.
Odpowiedzialnos$¢ za budowg, zarzadzanie i utrzymanie drog spoczywa na ich wiascicielu na
odpowiednim szczeblu wiadzy. Dlatego tez wszystkie szczeble wiadzy publicznej maja
kluczowe znaczenie dla zapewnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego, a W szczegdlnosci
zgodnie z zasadami metodologii ,.Bezpieczny System”. Na polityke i strategi¢ wiadz
samorzadowych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego ma wptywa strategia krajowa.
Niektore samorzady wojewodzkie opracowaty swoje wlasne strategie, bazujac na poprzedniej
krajowe;j strategii pod nazwa GAMBIT.

W Przegladzie opisano organizacj¢ 1 kompetencje poszczegdlnych instytucji zwigzanych
Z poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, w tym takze w zakresie Systemow
zbierania i przetwarzania danych oraz organizacji szkolenia i egzaminowania kierowcow.

Pomimo stosunkowo stabych wynikow Polski w latach 2001-2011, ktorych skutkiem jest to,
ze Polska spadta na koniec europejskiego rankingu, w 2012 roku liczba ofiar $miertelnych
spadta 0 15% do 3571 zabitych, a $miertelnos¢ spadta ze 110 zabitych na milion ludno$ci do
93. Nadal jednak byt to wynik gorszy od unijnej $redniej, ktora w 2011 roku wyniosta 60.
Najwigksza grupg ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych stanowia piesi (34%), dlatego
niestychanie wazne jest zajecie si¢ problemem wypadkéw z ich udziatem, aby zmniejszyé
$miertelnos¢ na polskich drogach. Wsrod ofiar $miertelnych wypadkoéw drogowych 48%
stanowia kierowcy i pasazerowie w pojazdach, a gldwnymi rodzajami wypadkow drogowych
sa: zderzenia czotowe (20% liczby ofiar $miertelnych w ciagu roku), zderzenia boczne
(17%), oraz najechanie na przeszkode (drzewo lub stup) (17%). Wywrocenie si¢ pojazdu
I zderzenia tylne rowniez maja znaczacy udzial w liczbie ofiar $miertelnych, lecz jest on
mniejszy niz 10% zabitych ogdtem®. Na rowerzystow przypada 8% ofiar §miertelnych, mimo
ze ich udziat w ruchu wynosi zaledwie 1%. Ofiary $miertelne wsrod motorowerzystow
I motocyklistow stanowia do 9% i ich udziat w liczbie zabitych ogotem rosnie.

Liczba ofiar na polskich drogach wiazg si¢ nie tylko z ludzka tragedia, stanowi tez znaczny
cigzar dla catej gospodarki. Koszty akcji ratowniczych, ratownictwa medycznego,
rehabilitacji, dozywotniej opieki nad niepelnosprawnymi z powodu wypadkow, zniszczenie

* Jamroz, (2012)
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mienia, czas pracy utracony na skutek obrazen czy przedwczesnej s$mierci czlonkow
spoteczenstwa bedacych w wieku produkcyjnym, nie sa dogl¢bnie zbadane w Polsce, lecz
mozna oczekiwac, ze siegaja az 2% PKB.?

Glowne przyczyny wypadkdw sa nastepujace:

e Pobocza, ktore nie wybaczaja btedow uczestnikom ruchu drogowego;

e Niewystarczajaca ilo$¢ barier ochronnych na drogach;

e Brak separacji paséw ruchu, ktéry moze powodowaé zagrozenie w postaci zderzenia
czolowego;

e Ograniczenia predkosci zarowno w terenie niezabudowanym jak i zabudowanym
powyzej poziomow zgodnych z migdzynarodowa dobra praktyka;

o Stabe egzekwowanie przestrzegania ograniczen predkosci, co przyczynia si¢ do
zwigkszenia liczby kierowcdw rozwijajacych nadmierna predkosc;

e  Niski wskaznik stosowania pasow bezpieczenstwa i fotelikow dziecigcych;

e Brak wydzielonych paséw do poruszania si¢ pieszych i rowerzystow;

e Ryzykowne zachowania kierowcOw, takie jak: jazda samochodem po spozyciu
alkoholu, czy korzystanie z telefonu komérkowego w czasie jazdy;

e Wysoki $redni wiek pojazdow i brak nowoczesnych systemOw bezpieczenstwa
w pojazdach.

Glowne wnioski z przegladu potencjalu w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego

Tworzenie podejscia bazujqcego na faktach

W czasie realizacji tego Przegladu stato si¢ jasne, ze dostgpnos$¢ danych to kluczowa kwestia
w Polsce, ktora trzeba podkresli¢ w dyskusji na temat potencjatu zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego. Dostepnos¢ do danych to podstawa, aby spetnié
wymagania zorientowanego na wyniki zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego.
W czasie Przegladu stwierdzono, ze w Polsce brak jest dobrze skoordynowanego systemu
baz danych na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zbieranie danych o wypadkach
nalezy do kompetencji Policji, ktéra dostarcza tez szczegétowych danych Ministerstwu
Transportu. Dane te zasilaja krajowa baz¢ danych o wypadkach. Na szczeblach ponizej
krajowego dostgp do danych jest jednak niepelny i1 niektoére organy administracyjne maja
trudnosci w pozyskaniu danych na tyle szczegdétowych, aby mozna bylo zrozumieé
I rozwiaza¢ problemy z bezpieczenstwem ruchu drogowego na danym terenie.

Na szczeblu krajowym istnieja analizy, ktore sa wystarczajace do wyznaczenia priorytetow,
czy do pokazania tendencji i typow wypadkow, natomiast brak jest doglgbnej analizy, ktora
pozwolitaby lepiej zrozumie¢, dlaczego w Polsce bezpieczenstwo ruchu drogowego jest na
tak niskim poziomie. Brak odpowiedniego systemu skoordynowanych baz danych powoduje
réwniez trudno$ci ze zrozumieniem efektdw prowadzonej polityki i prowadzenia opartych
o rezultaty dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego na wszystkich szczeblach
wiadzy. Stabo prowadzony jest monitoring i ocena oraz w niewystarczajacym stopniu
zbierane sa dane przed i po zrealizowaniu dziatan, co oznacza, ze skutki poszczegdlnych
dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego nie sa do konca znane.

> WHO (2013)
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Potencjatl dla instytucjonalnych funkcji zarzqdczych

Aby bylo mozliwe skuteczne zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu drogowego, dany Kraj
powinien przede wszystkim posiada¢ dobrze zorganizowana i wyposazona w odpowiednie
zasoby Instytucje Wiodaca.® Mimo, ze Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
istnieje od 1993 roku, to nigdy nie zostala wyposazona w zasoby pozwalajace jej W peini
odegra¢ role skutecznej Instytucji Wiodacej. Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, GAMBIT 2005, zawieral Wizje¢ Zero oraz cel obnizenia liczby ofiar
$miertelnych o 50% w latach 2005-2013, jednak brak Instytucji Wiodacej z odpowiednimi
kompetencjami i niezbednymi zasobami uniemozliwil efektywne wdrozenie tego programu.
Zrédtem problemu jest sposdb zorganizowania bezpieczefistwa ruchu drogowego bez jasno
okreslonego przywodztwa, odpowiedzialno$ci za efekty, realizacje zadan i wlasciwej
koordynacji pomigdzy wszystkimi szczeblami wtadz publicznych. Niewystarczajace sa
rOwniez zasoby niezb¢dne do prowadzenia dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Zdecentralizowany system sprawowania wladzy skutkuje potrzeba koordynacji, ktora nie
zostata w pelni zrealizowana. Brak wyraznego przywodztwa ze strony Instytucji Wiodacej na
szczeblu centralnym spowodowat z kolei brak efektywnej wspOtpracy partnerskiej w ramach
i pomigdzy réznymi szczeblami administracji publicznej, ktéra pozwolitaby efektywnie
poprawia¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego. Szereg instytucji publicznych tak naprawdg nie
zarzadza swoimi obowiazkami w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego — niewiele
z nich posiada wyznaczone w tym zakresie cele, strategie, plany dziatan, wskazniki wynikow,
czy jasno zdefiniowane zasady odpowiedzialno$ci wobec przelozonych za powierzone
zadania. Pomimo istnienia Wojewddzkich Rad Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
przedstawiciele wiladz samorzadowych przyznaja, ze przy podejmowaniu decyzji
0 modernizacji drog kryterium poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego nigdy nie jest
jedynym. Czesciej do drogowych prac modernizacyjnych zatwierdzanych z innych powodow
dodawane sa czasami prace poprawiajace bezpieczenstwo ruchu drogowego. Modernizacje
drdg i budowe nowych drog podejmuje si¢ gtdwnie z powodu wzrastajacego natgzenia ruchu.
Co wiecej gminy twierdza, ze modernizacje drég z powodow bezpieczenstwa ruchu
drogowego podejmowane moga by¢ raczej na podstawie skarg i wnioskdw mieszkancoéw, niz
na podstawie analizy danych o wypadkach.

Brak efektywnego przywddztwa ze strony Instytucji Wiodacej spowodowat z kolei niewielki
zakres wspotpracy i komunikacji pomigdzy réznymi instytucjami rzadowymi i pomigdzy
wladzami samorzadowymi. To z kolei mialo wptyw na dublowanie si¢ dziatan i naktadanie
si¢ na siebie funkcji w niektorych obszarach, przy jednoczesnym pominigciu innych
zagadnienien. Brak wymiany do$wiadczen powoduje, ze kazde wojewddztwo, powiat Czy
gmina bedac niejako w izolacji wypracowuje wiasne podejscie i wdraza dziatania
prewencyjne, nie korzystajac z podobnych doswiadczen innych samorzadow.

Istniejace ramy regulacyjno-prawne dla bezpieczenstwa ruchu drogowego nie pasuja do
biezacych potrzeb i nie sa dostosowywane odpowiednio i wystarczajaco Szybko do
zmieniajacych si¢ warunkéw. Proces legislacyjny jest bardzo dlugi, w departamentach
ministerialnych brak jest fachowej wiedzy, a konsultacje spoteczne nie zawsze sa
prowadzone i uwzgledniane w wystarczajacym zakresie. Zmiany legislacyjne, takie jak
zamiany ograniczen predkosci, nie koncentruja si¢ na celach bezpieczenstwa ruchu
drogowego i sa dokonywane bez wystarczajacej analizy ich skutkOw.

® Peden et al (2004); Bliss and Breen (2009)
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Niewystarczajace zasoby finansowe jak i brak wystarczajacej liczby wykwalifikowanych
pracownikéw spowodowaly, ze nie udalo si¢ w pelni wdrozy¢é poprzedniej strategii
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego pod nazwa GAMBIT, a jej cele nie zostaly
osiagnigte. Zdarzato si¢ dublowanie zadan i brak efektywnos$ci w wykorzystaniu $rodkow
finansowych, co prowadzito do nieoptymalnych decyzji opartych na niewystarczajacych
dowodach. Analiza kosztow i korzys$ci nie jest stosowana rutynowo, W celu ustalenia
priorytetdw i uzyskania wysokiej warto$¢ z pieniedzy wydatkowanych na bezpieczenstwo.
Monitoring i ocena skutkbw programoéw bezpieczenstwa ruchu drogowego jest stosowana
sporadycznie, a dziatania czgsto sa wdrazane bez jasnej analizy sytuacji panujacej przed
implementacja lub bez systemow zbierajacych dane powykonawcze, dzigki ktorym mozliwa
bytaby ocena podejmowanych dziatan. Oznacza to, ze stabe programy moga by¢
kontynuowane, a ograniczone zasoby trwonione. Jest to szczegolnie widoczne w dziedzinie
programéw edukacyjnych dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego, gdzie inicjatywy
sa adresowane glownie do matych dzieci, a nie do 0s0b, ktore naleza do grup najwigkszego
ryzyka. Wiele instytucji prowadzi dziatania edukacyjne bez koordynacji lub
z wykorzystaniem wspolnych zasobow, nie wspominajac juz 0 ocenie wynikow.

Brak jest systematycznej strategii komunikacyjnej, ktorej celem jest promowanie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwigkszanie $wiadomos$ci zagrozen oraz ksztattowanie
wilasciwych zachowan na drodze. Brak tez zainteresowania ze strony opinii publicznej oraz
zapotrzebowania na zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, jak i presji ze
strony spoleczenstwa, by zmniejszy¢ zagrozenia wypadkami. Wtadze na poszczegdlnych
szczeblach nie uznaja bezpieczenstwa ruchu drogowego za swoj problem, uwazajac, iz
spoteczenstwo nie postrzega bezpieczenstwa na drogach, jako zadania, za ktore w duzej
mierze odpowiada administracja. Mimo, ze brak bezpieczenstwa budzi gleboki niepokoj
spoteczny, wtadz nie obarcza si¢ odpowiedzialnoscia za rozwiazanie tego problemu. Niektore
organizacje pozarzadowe staraja si¢ podejmowac dziatania w tym zakresie, uzywaja dobre;j
argumentacji, ale niestety takie dziatania sa sporadyczne. Kampanie edukacyjne skierowane
do opinii publicznej oraz strategie informacyjne dla mediéw sa stabo rozwinigte. Brak jest
koordynacji dziatan informacyjnych, co nie buduje poparcia opinii publicznej i mediéw dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego. W pewnym sensie potrzebna jest rewolucja, aby polskie
spofeczenstwo zrozumiato, na czym polega zagrozenie i dostrzegto potrzebg podjgcia
wspolnej odpowiedzialnosci za redukcjg liczby ofiar zabitych i rannych na polskich drogach.

Potencjat podejmowania dziatan (interwencji)

Istniejacy potencjat w zakresie podejmowania efektywnych kosztowo interwencji bazujacych
na potwierdzonych danych z uwzglednieniem kosztéw i korzysci, jest ograniczony z powodu
opisanego powyzej braku koordynacji. Powoduje takze brak skutecznej wspotpracy
partnerskiej, rozpowszechniania dobrych praktyk oraz dzielenia si¢ wiedza oraz
uwspodlnianiem zasobow.

Jako$¢ sieci drogowej jest staba w porownaniu do standardow migdzynarodowych, badania
EuroRAP wykazaly, ze w latach 2009-2011, az 68% sieci drog krajowych zostato
sklasyfikowanych w grupie bardzo wysokiego lub wysokiego ryzyka. Standardy techniczne
polskich drog sa przestarzale, a ograniczenia predkosci dla wielu drog zostaty ustalone na
zbyt wysokim poziomie. Ponadto egzekwowanie przestrzegania ograniczen predkosci jest
niewystarczajace, gdyz 84% kierowcoOw na terenach zabudowanych oraz 94% na terenach
niezabudowanych przekracza limity predkosci. Marginesy tolerancji w przypadku pomiaru
predkosci sa zbyt duze. Programy unijne koncentruja si¢ na zwigkszaniu przepustowosci
I rozbudowie sieci drog, a nie na podnoszeniu standardow bezpieczenstwa na istniejacych
drogach.
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Srednia wieku samochodu w Polsce to 12-13 lat. Mimo, iz taki samochéd spetnia
podstawowe unijne normy bezpieczenstwa, nie jest wyposazony W zaawansowane systemy
poprawiajace bezpieczenstwo, instalowane wylacznie w nowych pojazdach. Pomimo
okresowych przegladow samochodow w stacjach diagnostycznych kierowcy maja
w zwyczaju nie dbac o stan techniczny samochodu. Co wigcej nie ma kontroli jako$ci czgsci
zamiennych.

Nowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego zawiera wykaz proponowanych dziatan
w kazdym z szesciu filarow: system zarzadzania bezpieczenstwem drogowym, bezpieczny
cztowiek, bezpieczne drogi, bezpieczna predkos¢, bezpieczny pojazd oraz ratownictwo
i opieka powypadkowa. Obszary dziatania sa podzielone na trzy grupy: inzynieria
i technologia; nadzor i sankcje oraz edukacja. Jest to dobry poczatek, lecz konieczne sa
dalsze prace, aby to, co stanowi ogo6lny zarys proponowanych dziatan przeksztalcié
w program realizacyjny. Istnieje przy tym szczegdlna potrzeba wykonywania zestawienia
prognozowanych kosztow i korzysci poszczegélnych dziatan, przesledzenia sposobu ich
wdrazania i weryfikacji proponowanego harmonogramu implementacji, oraz ustalenia, kto
bedzie nimi kierowal.. Zakres propozycji dziatan jest szeroki, nalezaloby uporzadkowaé je
wedlug waznosci 1 zastanowi¢ si¢ jakie przepisy prawne beda potrzebne, aby zmiany mialy
charakter trwaty.

Potencjal osiqgania oczekiwanych wynikow

Niedociagnigcia w systemie zarzadzania bezpieczenstwem drogowym opisane powyzej oraz
brak zasoboéw na wdrazanie programu GAMBIT spowodowaly stosunkowo stabe rezultaty
Polski w zakresie zmniejszania liczby ofiar $miertelnych i rannych w wypadkach drogowych
w czasie ostatnich dziesigciu lat. Jasne ukierunkowanie na wyniki jest utrudnione przez
niedostatek szczegdtowych danych o wypadkach oraz brak informacji na temat wskaznikow
posrednich takich jak np. stosowanie pasow bezpieczenstwa. Oznacza to, ze monitoring
realizowanej polityki wydaje si¢ nieodpowiedni oraz, ze wyniki w postaci danych
o wypadkach nie moga by¢ powiazane z realizacja danych dzialah w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Jezeli ma by¢ osiagnigty nowy ogolny cel okreslony w Narodowym Programie
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ktorym jest nie wigcej niz 2,000 ofiar $miertelnych
w wyniku wypadkéw drogowych do 2020 roku, to system zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego musi by¢ o wiele bardziej ukierunkowany na wdrozenie Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego pod katem osiagania wynikow. Nowy Program ma
wsparcie ze strony Ministra Transportu 1 Ministra Spraw Wewnegtrznych, natomiast Premier
wyrazil swoje poparcie dla programu automatycznego systemu mierzenia predkosci. Poparcie
polityczne na wysokim szczeblu jest bardzo pozytywnym zjawiskiem, ktore utatwi
podejmowanie dziatan zwiazanych z Narodowym Programem Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego. Ponadto pojawiaja si¢ zachecajace sygnaly, ze Sekretariat Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KRBRD) jest wzmacniany.

Istnieje jednak pilna potrzeba podjecia dodatkowych dziatan. Nowa Instytucja Wiodaca oraz
Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego wymagaja szybkiego wzmocnienia
kompetencyjnego i ustalenia wigkszego zakresu odpowiedzialnosci za podejmowane
dziatania dotyczace poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, a takze koordynowanie
zadan na szczeblu regionalnym. Istnieje powazne ryzyko, ze zasoby nie zostang udostgpnione
w wystarczajacej skali lub niedostatecznie szybko, aby osiagna¢ znaczny postep. Nowa
Instytucja Wiodaca powinna ustali¢ listg dzialan przynoszacych szybkie rezultaty oraz
wykazaé, ze jest w stanie efektywnie petni¢ swoja role. Istnieje jednak zagrozenie, ze zakres
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podjetych dziatan bedzie zbyt maly, co spowoduje niewielkie zmiany w istniejacym stanie
rzeczy.

Niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce jest czeSciowo spowodowany
szybkim tempem rozwoju motoryzacji, ale nalezy zwréci¢ uwagg, ze inne kraje tez
przechodzity przez ten etap, a osiagnely znacznie wyzsze poziomy bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Rzad wydaje si¢ zaniepokojony iloscia ofiar wypadkéw drogowych, co
stanowito rowniez silng motywacje do wykonania tego Przegladu. Polska podjeta kilka
efektywnych dziatan, aby rozwiaza¢ problem bezpieczenstwa ruchu drogowego, przez lepsze
egzekwowanie przestrzegania ograniczen predkosci z wykorzystaniem automatycznego
systemu kontroli predkosci, zaostrzenie przepisOw prawnych dotyczacych jazdy po spozyciu
alkoholu, czy modernizacje drog pod katem bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jednak nawet
przy obecnych ograniczeniach mozna osiagna¢ lepsze efekty.

W niniejszym raporcie znajduje si¢ lista zalecen odnos$nie skoordynowanej serii dzialan
pozwalajacej rozwiaza¢ wspomniane problemy systemowe, poczynajac od stworzenia
funkcjonalnej, odpowiednio wyposazonej w zasoby i kompetencje Instytucji Wiodacej,
poprzez kontynuacje alokacji zasobow i podejmowanie dziatan na wszystkich szczeblach
rzadu i samorzadu, aby ograniczy¢ problem ofiar wypadkdw drogowych, ktory dotyka Polske
pod wzgledem ekonomicznym i spotecznym.

Nowy Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ktory zostat przekazany przez
Ministrow do konsultacji spotecznych w dniu 9 stycznia 2013 roku, uznaje potrzebg podjecia
skoordynowanych dziatan w celu zmniejszenia liczby o0séb zabitych i rannych na polskich
drogach. Jest to bardzo pozytywny i zachgcajacy krok, ktory ktadzie fundamenty pod nowe
podejscie do bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Podsumowanie zalecen

Przeglad zawiera szczegdotowe zalecenia odnosnie wzmocnienia potencjalu dotyczace
zarobwno natychmiastowego etapu tworzenia jak i etapu dalszego rozwoju po Przegladzie.
W Rozdziale 8 przedstawiono tabele zawierajaca streszczenie tych zalecen, aby ulatwic
postugiwanie si¢ nimi. Szczegoty zalecen przedstawione zostaly w Rozdziatach 5, 6 i 7
niniejszego Raportu.
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WPROWADZENIE

Polska wciaz boryka si¢ z problemem relatywnie niskiego poziomu bezpieczenstwa w ruchu
drogowym, na ktory dodatkowo wplywa szybko rozwijajaca si¢ motoryzacja. W rezultacie
Polska zajmuje jedno z ostatnich miejsc w catej Unii Europejskiej pod wzgledem
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Bezpieczenstwo na drogach bedzie si¢ pogarszaé, chyba,
ze zostang podjete dobrze zorganizowane 1 finansowane na odpowiednim poziomie dziatania
oparte o zebrane i przeanalizowane wieloaspektowo fakty.

W konteks$cie dlugofalowych wyzwan oraz sukcesow Polski w zakresie rozwoju 1 przejscia
od kraju cztonkowskiego “Bloku Wschodniego™ do kraju cztonkowskiego Unii Europejskie;,
oraz dynamicznie rosnacych wielko$ci przewozow towarowych i pasazerskich, w zestawieniu
z ograniczonymi  zasobami na modernizacj¢ drég oraz struktura zarzadzania
bezpieczenstwem drogowym rozdrobniona na czterech szczeblach wladzy, zagrozenia dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce sa duze, a koszty strat spolecznych i czysto
materialnych czesto bardzo wysokie.

Gléwne zainteresowane strony w pelni zdaja sobie sprawg z powagi problemu
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce oraz dostrzegaja potrzebe dalszego
opracowywania planéw strategicznych, koordynacji dzialan na podstawie zebranych
informacji, oraz zwigkszenia potencjatu instytucjonalnego zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego. W Polsce istnieje dobrze rozwinigty potencjat instytucjonalny w postaci
wyspecjalizowanych komorek badawczych oraz rzadowych zajmujacych si¢ realizacja
projektow z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dotyczy on jednak stosunkowo mate;j
liczby os6b, a wykonywane prace nie sa efektywnie koordynowane i nie sktadaja si¢ na
poprawe szeroko rOzumianego bezpieczenstwa drogowego. Ponizej szczebla krajowego
istnieje rzeczywista potrzeba wzmocnienia potencjatu instytucjonalnego w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, aby zapewni¢ wigksze kompetencje 1usprawnic
koordynacje efektywnych kosztowo dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Wdrozenie odpowiednio finansowanego i zorientowanego na wyniki programu pomocy
merytorycznej wplywajacego na poprawg przywodztwa, struktury zarzadzania oraz
podejmowania decyzji opartych na faktach umozliwiloby Polsce szybszy postep
i zmniejszyto liczbe ofiar $miertelnych i rannych w wypadkach drogowych oraz pozwolito
zapobiec stratom materialnym.

Niedawne przedstawienie nowego Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego na lata 2013-2020 stanowi pierwszy krok w kierunku podjgcia nowych dziatan
zorientowanych na zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych i rannych na polskim drogach.
W niniejszym Przegladzie poddajemy pod rozwage Wymagania w zakresie zarzadzania
pozwalajace wdrozy¢ ten Program, a takze zajmiemy si¢ przegladem istniejacego stanu.

Cele nowego Narodowy Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, czyli zmniejszenie
liczby ofiar $miertelnych o 50% do 2020 roku oraz 0 40% zmniejszenie liczby 0séb rannych
w wypadkach samochodowych, sa w zasiggu mozliwosci Polski. Niewatpliwie jednak beda
wymagaly wyraznego poparcia realizacji wytyczonych celéw przez wiadze krajowe
i samorzadowe. Podstawowe wymagania to m.in. alokowanie znaczacych zasobow dla
Instytucji Wiodacej, a takze dla innych instytucji zajmujacych si¢ na szczeblu krajowym
i samorzadowym bezpieczenstwem drogowym. Niezbedne sa rdéwniez: usprawnienie
zarzadzania 1 kierowania bezpieczenstwem drogowym, zdecydowane decyzje dotyczace
polityki bezpieczenstwa drogowego oraz zwigkszenie potencjalu instytucjonalnego i woli
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politycznej do poprawy bezpieczenstwa na drogach naciskiem na alokacj¢ naktadow
w oparciu 0 fakty dotyczace uzyskiwanych efektow. Dostepny potencjal do zarzadzania
bezpieczenstwem drogowym musi by¢ dostosowany do ambicji i aspiracji w tym zakresie.

Niniejszy Raport uwzglednia ogolne zapisy Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego w opracowaniu zalecen, ktorych realizacja umozliwi Polsce osiagnigcie
wysokiego potencjalu zarzadzajacego bedacego niezbednym, choé niewystarczajacym,
warunkiem osiagnigcia celow wyznaczonych przez Program. Odrgbny dokument zawierajacy
zestaw szczegotowych komentarzy do tekstu Narodowego Programy Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego zostal przygotowany przez zesp6t ekspertow Banku Swiatowego.
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1 WSTEP

1.1 Polityka transportowa i ochrony zdrowia w Polsce

Cele transportowe Polski sa zawarte w Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku.’
Glownym celem jest ,,zwigkszenie dostgpnosci transportowej, poprawa bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transportowego poprzez tworzenie spojnego,
zrbwnowazonego 1 przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze
krajowym, europejskim i globalnym”. Powyzszy gléwny cel jest wspierany przez dwa
komplementarne cele strategiczne:

1. Stworzenie zintegrowanego systemu transportu;
2. Stworzenie warunkow dla sprawnego funkcjonowania rynkéw transportowych oraz
rozwoj wydajnych systemow transportowych.

Strategia przewiduje dziesi¢¢ glownych kierunkow dziatan:

e Zapewnienie sprawnego multimodalnego polaczenia Warszawy ze wszystkimi miastami
wojewodzkimi i innymi duzymi miastami europejskimi;

e Zapewnienie  efektywnych  polaczen  transportowych — miast  wojewddzkich
Z najwazniejszymi osrodkami miejskimi w kraju i w relacjach europejskich;

e Integracje transportowa obszarow funkcjonalnych miast - rozwo6j wewngtrznego systemu
transportowego (m.in. bezkolizyjne skrzyzowania, obwodnice, transport publiczny);

e Rozw0j polaczen transportowych pomigdzy osrodkami subregionalnymi i obszarami
wiejskimi a osrodkami miejskimi i wojewodzkimi; poprawa jakosci potaczen lokalnych;

e Wzmocnienie potaczen transportowych zapewniajacych dostgp z miast wojewodzkich do
obszarow o specyficznych walorach i1 potencjale rozwojowym (turystyka, przemyst,
kultura, srodowisko itd.);

e Rozbudowa potaczen transportowych na obszarze Polski Wschodniej (ktora jest jednym
Z obszarOw o najstabiej rozwinigtej Sieci transportowej w Polsce) z obszarami
0 wigkszych perspektywach rozwojowych;

e Zwigkszenie dostgpnosci transportowej obszarow przygranicznych do osrodkow wzrostu
i miejsc pracy oraz, w szczegdlnosci na obszarach potozonych wzdhuiz zewngtrznych
granic UE, rozbudowa sieci potaczen transgranicznych;

e Rozwgj i integracja systemOw transportu publicznego poprzez — na przyktad —tworzenie
infrastruktury przesiadkowej z transportu drogowego na kolejowy, aby poprawic
mobilnos¢ ludnosci na szczeblu lokalnym i regionalnym;

e Tworzenie i rozw¢j infrastruktury bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e Rezerwacja obszardw pod potencjalne inwestycje infrastrukturalne, ktéore moga by¢
przedmiotem plandw strategicznych tworzonych po 2020 roku.

Liczba ofiar $miertelnych jest jednym ze wskaznikoéw, ktory docelowo ma by¢ obnizony do
poziomu 2000 w 2020 roku w poréwnaniu z 3907 w roku 2010.

Ponadto, w Narodowym Programie Ochrony Zdrowia na lata 2007-2015 stwierdzono, ze
wypadki drogowe sa postrzegane jako jeden z problemow zdrowotnych spoteczenstwa oraz
ze celem strategicznym jest zmniejszenie liczby wypadkow i ograniczenie ich skutkow pod
wzgledem liczby doznawanych obrazen i ich dotkliwo$ci poprzez stosowanie dzialan
zapobiegawczych.

" Przyjeta przez Rade Ministrow w dniu 22 stycznia 2013 r.
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Jak wykazat ostatni raport Global Burden of Disease, obrazenia spowodowane wypadkami
drogowymi sa pierwsza przyczyna $mierci W Polsce wsrdd grupy dzieci w wieku 5-14 lat
(stanowi to 20.42% ogolnej liczby ofiar $miertelnych) oraz druga w kolejnosci przyczyna
$mierci 0sob w wieku 15-49 lat (co stanowi 10.19% ofiar émiertelnych)®.

1.2 Sytuacja w zakresie bezpieczenstwa drogowego na Swiecie

Okoto 1,24 miliona osob ginie rocznie w wypadkach drogowych na $wiecie, a od 20 do 50
milionéw jest rannych na skutek wypadkéw drogowych. Ponad 90% wypadkéw drogowych
Z ofiarami $miertelnymi ma miejsce w krajach o niskich 1 srednich dochodach. W 2004 roku
obrazenia doznane w wypadkach drogowym znalazly si¢ pierwszej dziesiatce najczgstszych
przyczyn $mierci, a Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) oszacowata, ze do 2030 roku,
bez podjecia zdecydowanych dziatan, ruch drogowy znajdzie si¢ na piatym miejscu
najczestszych przyczyn $mierci wyprzedzajac takie choroby jak gruzlica, HIV/AIDS, ktdre
powoduja okoto 2,4 miliona zgondw rocznie. Obrazenia doznane w wypadkach drogowych
sa juz jedna z najwazniejszych przyczyn $mierci osob w wieku od 5 do 44 roku zycia. Straty
ekonomiczne powodowane wypadkami pojazdéw mechanicznych zostaly oszacowane
w przedziale od 1% do 3% PKB w poszczegblnych krajach $wiata, przekraczajac warto$é
500 mld USD rocznie

W marcu 2010 roku Organizacja Narodéw Zjednoczonych (ONZ) ogtosita “Dekade dziatan
na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020”, ktorej celem jest najpierw
powstrzymanie wzrostu, a nastgpnie obnizenie liczby $miertelnych ofiar wypadkow
drogowych. Rezolucja ONZ Nr 64/255° zacheca rowniez wszystkie Panstwa Czlonkowskie
do ustalania swoich wlasnych celow zwiazanych redukcja liczby ofiar $miertelnych
wypadkoéw drogowych do konca dekady, zgodnie z Globalnym Planem Dziatania, ktory jest
opracowywany przez Swiatowa Organizacje Zdrowia (WHO) oraz regionalne komitety ONZ
we wspotpracy zinnymi partnerami, w ramach mechanizmu wspotpracy Organizacji
Narodéw Zjednoczonych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego (the United Nations
Road Safety Collaboration).

Globalny Plan ONZ w ramach “Dekady dzialan na rzecz bezpieczenstwa drogowego na lata
2011-2020"1° bazuje na metodologii “Bezpieczny System” (ang. Safe System) 1 zachgca kraje
do wdrazania dziatan w ramach Pigciu Filardw: zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu
drogowego, bezpieczniejsza infrastruktura drogowa i mobilnos$¢, bezpieczniejsze pojazdy,
poprawa bezpieczenstwa uzytkownikow ruchu drogowego oraz ratownictwo i opieka
powypadkowa. W marcu 2013 roku WHO opublikowata Drugi Globalny Raport o stanie
bezpieczenstwa ruchu drogowego™, ktory wykazal, ze od momentu opublikowania
Pierwszego Globalnego Raportu o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego w 2009 roku nie
nastapito ogdlne zmniejszenie liczby ofiar $§miertelnych wypadkow drogowych na $wiecie.
W tym samym czasie ruch drogowy wzrdst jednak o 15%, co oznacza, ze dziatania podjete,
aby zwigkszy¢ bezpieczenstwo na drogach na §wiecie przynajmniej powstrzymaly wzrost
liczby ofiar $miertelnych. Liczba osob zabitych w wypadkach spadta w 88 krajach w latach
2007- 2010, lecz jednocze$nie wzrosta w 87 krajach. Dlatego tez nalezy podja¢ znacznie
wigcej dziatan, aby drogi byly bezpieczniejsze we wszystkich krajach. W wielu krajach
przepisy prawne dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego nalezy rozbudowaé oraz
potozy¢ wigkszy nacisk na przestrzeganie prawa. Tylko w 28 krajach, na ktore przypada 7%

8 WHO (2010)
° UN (2010)

Y WHO (2011)
1 WHO (2013).
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ludnos$ci na $wiecie, okreslone sa szczegotowe przepisy prawne dotyczace bezpieczenstwa
ruchu drogowego regulujace rozwiazania dotyczace pigciu gléwnych zagrozen dla
bezpieczenstwa: jazdy pod wptywem alkoholu, rozwijania nadmiernej predkosci,
nieuzywania kaskdw motocyklowych, niezapinania paséw bezpieczenstwa oraz nicuzywania
fotelikdw do przewozu dzieci. W przypadku Polski w raporcie stwierdzono, ze przepisy
prawne dotyczace powyzszych obszardéw istnieja, lecz poziom ich egzekwowania jest
zroznicowany.

1.3 Metodologia “Safe System”

Celem metodologii “Safe System” jest ustalenie oraz eliminacja gldownych zrodet bledow
I stabosci systemu transportowego, ktore moga doprowadzi¢ do $mierci lub powaznych
obrazen ofiar wypadkow drogowych. Drugim celem jest ztagodzenie stopnia dotkliwosci
oraz skutkow wypadkow drogowych. Glowna zasada jest taka, ze system transportu
drogowego musi by¢ zaprojektowany w sposob uwzgledniajacy ludzkie ograniczenia i btedy,
prowadzace do zagrozen W ruchu drogowym. W projektowaniu drog nalezy uwzgledniaé
biomechaniczne ograniczenia ludzkiego ciata oraz skuteczniej neutralizowa¢ sily zderzenia
do poziomu, ktéry ludzkie cialo moze wytrzymaé. Mozna to osiagnaé na przyklad ustalajac
ograniczenia predkosci, ktére pozwalaja uzytkowa¢ dana droge bez zagrozenia dla zycia
ludzkiego nawet w przypadku popetnienia btgdu. Nie znaczy to jednak, ze uzytkownicy drog
nie sa odpowiedzialni za swoje dzialania lub moga ignorowa¢ zasady ruchu drogowego,
a w szczegolnosci limity predkosci.

U podstaw metodologii “Safe System” lezy zasada wspolnej odpowiedzialno$ci za
zmniejszanie zagrozenia wypadkiem drogowym. Oznacza to, ze projektanci systemow
odpowiadaja za uwzglednianie w proponowanych rozwigzaniach zasad bezpieczenstwa,
natomiast uzytkownicy drog musza przestrzega¢ tych zasad. Ponadto nalezy nieustajaco
pracowac nad tym, aby uzytkownicy w wigkszym stopniu przestrzegali prawa — ten cel ma
by¢ osiagnigty poprzez informowanie i egzekwowanie przestrzegania zasad. Systemowe
podejscie obejmuje polityke nadawania uprawnien do kierowania pojazdami, polityke
zarzadzania flotami pojazddw, system sieci drog wraz z ich infrastruktura towarzyszaca (np.
poboczami), zasady ich projektowania i utrzymania, parametry techniczne i zasady
dopuszczania pojazdéw do ruchu, regulacje w zakresie ograniczania predkosci, nowe zasady
dotyczace ruchu drogowego, oraz odpowiednie planowanie przestrzenne uwzgledniajace
bezpieczny dostgp do transportu (np. podczas podejmowania decyzji o budowaniu szkot,
osiedli mieszkaniowych i centrow handlowych). Decyzje dotyczace bezpieczenstwa
drogowego nie powinny by¢ podejmowane W izolacji, lecz w zgodzie z podstawowymi
wartosciami  spotecznymi, ekonomicznymi, humanitarnymi, ochrony $rodowiska
i konsumenta. Metodologia “Safe System” wymaga bardziej skoordynowanego
I systematycznego podejscia do zarzadzania bezpieczenstwem drogowym, a celem
niniejszego Przegladu jest przedstawienie zalecen, ktore sa spdjne z takim podejsciem.

1.4 Polska na tle Unii Europejskiej

Tabela 1 ponizej zawiera liczbe osob zabitych w wyniku wypadkéw drogowych we
wszystkich panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej w latach 2010-2011 w poréwnaniu
z rokiem 2001, wraz ze wskaznikiem $miertelno$ci w wypadkach drogowych w stosunku do
liczby mieszkancoéw. W czerwcu 2003 roku, Komisja Europejska przyjeta Trzeci Europejski
Plan Dziatan na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (RSAP)lz, ktory zaktadat

12 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/index_en.htm
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zmniejszenie o potowg liczby ofiar $miertelnych do 2010 roku w poréwnaniu z 2001 rokiem.
W latach 2001-2010 liczba $miertelnych ofiar wypadkow drogowych spadta srednio, o 43%,
lecz wyniki byly rézne w réznych panstwach cztonkowskich UE: w czterech z nich liczba
ofiar $miertelnych spadta mniej niz o 30%, w tym w Polsce spadta o 24%, w 15 panstwach
cztonkowskich UE spadki plasowaty si¢ w przedziale od 30 do 50%, natomiast w o$miu
panstwach przekroczyly docelowy wskaznik redukcji w wysokosci 50%.

Tabela 1: Tendencje obrazujqce ilosé ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych w Paristwach
Czlonkowskich Unii Europejskiej w latach 2001-2011

Zmiana | Zmiana Liczba zabitych w
% % wypadkach drogowych na
Kraj 2001 2010 2011 milion mieszkancow
2010- 2001-
2011 2011 2001 2010 2011

Austria 958 552 523 -5,2 -45,4 119 66 62
Belgia 1.486 840* 875* +4,2 -41,1 145 77 80
Bulgaria 1.011 755 658 -12,8 -34,9 124 102 88
Cypr 98 60 71 +18,3 -27,5 140 75 88
Republika Czeska 1.334 802 707 -11,8 -47,0 130 76 67
Dania 431 255 221* -13,3 -48,7 81 48 40
Estonia 199 78 101 +29,4 -49,2 146 58 75
Finlandia 433 272 292* +7,4 -32,6 84 50 54
Francja 8.162 3.992 | 3.970* -0,5 -51,4 138 62 63
Niemcy 6.977 3.648 | 4.002* +9,7 -42,6 85 45 49
Grecja 1.880 1.258 | 1.087* -13,6 -42,2 172 113 96
Wegry 1.239 740 638 -13,8 -48,5 121 74 64
Irlandia 412 212 186 -12,6 -54,9 107 47 42
Wiochy 6.691 4,090 | 3.800* -7,1 -43,2 125 66 63
Lotwa 558 218 179 -17,9 -67,9 236 97 80
Litwa 706 299 297* -0,7 -57,9 202 90 92
Luksemburg 70 32 33 +3,1 -52,9 159 64 64
Malta 16 15 17 +13,3 +6,2 41 36 41
Holandia 993 537 661 +23,1 -334 68 39 40
Polska 5.534 3.907 4.189 +7,2 -24,3 145 102 110
Portugalia 1.670 937 785 -16,2 -53,0 163 79 74
Rumunia 2.461 2.377 2.018 -15,1 -18,0 109 111 94
Stowacja 614 353 324 -8,2 -47,2 116 65 60
Stowenia 278 138 141 +2,1 -49,2 140 67 69
Hiszpania 5.517 2478 | 2.056* -17,0 -62,7 136 54 45
Szwecja 583 266 319 +19,9 -45,3 60 28 34
WIk. Brytania 3.598 1.905 1.960 +2,8 -45,6 61 31 31
UE ogoélem 54,302 | 31.016 | 30.110 -2,9 -44.6 113 62 60

* Wstepne dane szacunkowe

Zrédlo: IRTAD/Eurostat/ETSC

W czasie, gdy w calej Unii Europejskiej $rednia liczba ofiar $miertelnych w wypadkach

drogowych spadta o 45% w latach 2001-2011, w Polsce liczba ofiar $miertelnych wzrosta

w 2011 roku, 1 w efekcie liczba ofiar §miertelnych w latach 2001-2011 spadta tylko o 24%.

W 2001 roku w Polsce $miertelnos¢ w wypadkach drogowych byta na tym samym poziomie
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co w Belgii i Estonii, lecz nizsza niz wskazniki dla Grecji, Lotwy, Litwy, Luksemburga
i Portugalii. W okresie do 2011 roku sytuacja we wszystkich tych krajach w zakresie
$miertelnos$ci poprawita sig, a Polska stata si¢ krajem o najwyzszym wskazniku $miertelnos$ci
wynoszacym 110 zabitych na milion mieszkancow. Jednocze$nie $redni wskaznik
$miertelnosci w Unii Europejskiej wyniost 60. Z powyzszych danych liczbowych jasno
wynika, ze w pozostatych Panstwach Cztonkowskich UE z poréwnywalnymi wskaznikami
$miertelnosci odnotowano postep, jakiego nie udalo si¢ osiagna¢ w Polsce. To wzgledne
pogorszenie sytuacji Polski na tle Unii Europejskiej wskazuje na pilna potrzebe podjecia
dziatan.

Na Rysunku 1 ponizej przedstawiono trendy dotyczace wskaznikow $miertelnosci
w wypadkach drogowych w latach 2001 i 2011.

Rysunek 1: Liczba ofiar smiertelnych w wypadkach drogowych w Panstwach Czltonkowskich Unii
Europejskiej w latach 2001 i 2011
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Zrédlo: Raport ETSC PIN z dnia 6 czerwca 2012 r.

Jako panstwo cztonkowskie UE Polska powinna si¢ stosowa¢ do odpowiednich polityk
unijnych. Unijna polityka w zakresie poprawy bezpieczenstwa drogowego jest przedstawiona
w dokumencie zatytutowanym: ,,W kierunku europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu
drogowego: kierunki polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020"". UE
zamierza doprowadzi¢ do zmniejszenia rozbieznosci migdzy panstwami cztonkowskimi
I zapewnienia spdjnego poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego we wszystkich krajach
wspolnoty. Kontynuuje si¢ rowniez dazenie do zmniejszenia o potowg liczby ofiar
Smiertelnych wypadkéw drogowych w Unii Europejskiej do roku 2020, w stosunku do roku
bazowego 2010. Ostatnio ogloszony™ cel dla Polski w tym obszarze do roku 2020 jest
zgodny z celem unijnym.

Komisja Europejska (KE) ustalita siedem celow do realizacji na najblizsze dziesigciolecie:

1. Podwyzszenie poziomu edukacji i szkolenia dla uzytkownikoéw drog;

3 COM (2010) 389

4 Ogtloszony w dniu 9 stycznia 2013 r. przez Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz
Ministra Spraw Wewnetrznych podczas rozpoczecia konsultacji dotyczacych Krajowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
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Skuteczniejsze egzekwowanie przestrzegania kodeksu drogowego;

Bezpieczniejsza infrastruktura;

Bezpieczniejsze pojazdy;

Promowanie stosowania nowoczesnej technologii w celu zwigkszenia bezpieczenstwa na
drogach;

Podwyzszenie standardow ratownictwa i opieki powypadkowej;

7. Ochrona niechronionych uzytkownikow.

okrwn

o

Dokument ten zawiera rowniez ogélne ramy zarzadzania oraz cele dotyczace realizacji
europejskiej polityki w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktoére powinny stanowic
wytyczne dla krajowych lub lokalnych strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego:

e Priorytetowe potraktowanie monitoringu petnego i prawidtowego wprowadzenia w zycie
unijnych przepisoéw zakresie bezpieczenstwa drogowego przez Panstwa Cztonkowskie;

e Ustanowienie otwartych ram wspolpracy pomigdzy panstwami cztonkowskimi
a Komisja Europejska w celu wdrozenia polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego UE
I monitorowania osiaganych postepow;

e  Opracowanie przez Panstwa Czlonkowskie krajowych plandéw na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego;

e Poprawa monitorowania za pomoca zbierania i analizy danych;

e  Wigksze zrozumienie problematyki wypadkow i zwiazanych z nimi zagrozen.

Ostatnie trzy zasady maja Szczegllnie istotne znaczenie dla opracowania polityki
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce.

W swietle powyzszych kierunkow polityki, Komisja Europejska (KE) postuluje, aby trzy
nizej wymienione dziatania zostaty potraktowane priorytetowo:

e utworzenie zorganizowanych i spdjnych ram wspolpracy opartych na dobrych
praktykach poszczegbélnych panstw cztonkowskich, jako warunek konieczny do
skutecznej realizacji polityki na rzecz zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa ruchu
drogowego w latach 2011-2020,

e strategia dotyczaca usprawnienia postgpowania wobec osOb rannych 1 dalszego
upowszechniania zasad udzielania pierwszej pomocy w odpowiedzi na pilna i nasilajaca
si¢ potrzebg zmniejszenia liczby oséb rannych w wypadkach drogowych,

e poprawa bezpieczenstwa  niechronionych  uczestnikow ruchu  drogowego,
aw szczeg6lnosci motocyklistow, w przypadku ktérych statystyki wypadkowe sa
wyjatkowo niepokojace.

Strategiczne znaczenie bezpieczenstwa ruchu drogowego znalazlo takze potwierdzenie
w dokumencie zatytulowanym: ,Biala ksigga 2011: Plan utworzenia jednolitego
europejskiego  obszaru transportu - dqgzenie do osiqgniecia  konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu”™®, W ktérym opisano biezaca polityke UE
w dziedzinie transportu.

Inicjatywy Unii Europejskiej

Unia Europejska zapewnia znaczaca pomoc w rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce.
W latach 2007-2013 na infrastrukture drogowa planuje si¢ wyda¢ kwote okoto 20 mld euro.

> coM(2011) 144
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Unia Europejska sponsoruje réwniez program Europejskiej Karty Bezpieczenstwa
Drogowego, ktory wspiera dobrowolne projekty na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego,
realizowane przez instytucje publiczne, podmioty z sektora prywatnego lub organizacje
pozarzadowe (NGO). Udziela takze pomocy finansowej na rzecz lokalnej i miedzynarodowej
wymiany wiedzy na temat bezpiecznych rozwiazan infrastrukturalnych, jak rowniez na rzecz
opracowania centralnego programu nadzoru nad ograniczeniem predkosci, ktory jest obecnie
realizowany przez rzad.

Pomoc Banku Swiatowego dla Polski

Bank Swiatowy wspiera rozwoj sektora transportowego od poczatku lat 90-tych XX wieku.
Pierwszy wspolny przeglad sytuacji w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce
zostal przeprowadzony przez Bank Swiatowy z udzialem banku EBOR i Komisji
Europejskiej na poczatku lat 90-tych XX wieku. Niektore zalecenia instytucjonalne
przedstawione w wyniku tego przegladu zostaly wdrozone w Polsce. Przyktadem
wprowadzonych zmian moze by¢ chociazby utworzenie Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego.

W czasie pdzniejszego rozwoju sektora drogownictwa w Polsce, wspieranego pozyczkami,
Bank Swiatowy promowal budowe i modernizacje drdég z naciskiem na bezpieczna
infrastruktur¢ drogowa (budowa rond, uspokojenie ruchu, oddzielenie ruchu pieszego lub
rowerowego od samochodowego, poprawa oznakowania pionowego i poziomego drog itd.)

Seria trzech Pozyczek na Utrzymanie i Remonty Drog o wartosci ogétem 350 milionow
USD, zrealizowanych w latach 2005-2011 rowniez wspierata dziatania Polski na rzecz
poprawy bezpieczenstwa na drogach. Z jednej strony sfinansowano remont ponad 2.500 km
drog krajowych uwzgledniajac poprawg bezpieczenstwa na tych drogach, a z drugiej
umozliwiono wsparcie instytucjonalne i poprawe komunikacji spotecznej dotyczacej
bezpieczenstwa drogowego.

Srodki finansowe z tych pozyczek zostaly przeznaczone m.in. na:

zakup fotoradarow;

zakup alkomatow;

zakup specjalistycznych pojazdow ratownictwa drogowego dla strazy pozarne;j;

zakup pojazdow dla Gtownego Inspektoratu Transportu Drogowego;

realizacje ogolnokrajowych publicznych kampanii informacyjnych dotyczacych

zapinania pasoéw podczas jazdy, zakazu kierowania pod wptywem alkoholu, zagrozen

W ruchu drogowym wsréd milodych kierowcow, stosowania fotelikow dla dzieci,

rozwijania nadmiernej predkosci oraz bezpiecznej infrastruktury;

e  zatrudnienie zespotu ekspertow udzielajacych pomocy merytorycznej Krajowej Radzie
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego;

e nadzor techniczny nad programem eliminacji “czarnych punktow”, gdy poszczegélne

czarne punkty byly stopniowo przeksztatcane w state rozwiazania z zakresu bezpiecznej

infrastruktury.

ZaangaZowanie pozostalych darczyncow

Wielu innych zewngtrznych darczyncow wspiera bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce.
Przyktadem jest Szwajcaria, ktora obecnie pomaga Polsce finansujac specjalistyczne
szkolenia z zakresu bezpieczenstwa drogowego, wspiera wymiang wiedzy pomigdzy
szwajcarskimi  funkcjonariuszami Policji Drogowej a ich polskimi kolegami oraz
udostepnienie szwajcarskich dobrych praktyk w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu
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drogowego. Pomoc szwajcarska jest wykorzystywana gldwnie w regionach potudniowo-
wschodnich, gdzie wskazniki ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych naleza do
najwyzszych w Polsce. Srodki z Programu maja réwniez postuzy¢ do wspéHinansowania
zakupu kilku nowych pojazdow wyposazonych w nowoczesne wideorejestratory, ktore beda
uzywane przez Policje w potudniowo-wschodnich regionach kraju.
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2 OPIS PRZEGLADU

2.1 Cele Przegladu

Polska podczas pracy przy opracowaniu Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego na lata 2014-2020, przy wsparciu Banku Swiatowego, realizuje szeroko
zakrojony przeglad sytuacji, systemu zarzadzania i kierunkéw dziatan w obszarze
bezpieczenstwa ruchu drogowego. W dziatania te wpisuje si¢ réwniez przygotowanie
niniejszego Przeglqdu potencjatu zarzqdczego w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Przeglad prowadzony jest zgodnie z wytycznymi Banku Swiatowego i wykorzystuje
metodyke prowadzania krajowych przegladow potencjalow zarzadzania bezpieczenstwem
drogowym®. Przy tworzeniu przegladu wykorzystano wszystkie uzyskane informacje,
wyniki badan oraz bezposrednie obserwacje zwiazane z bezpieczenstwem ruchu drogowego
w Polsce, jak i materiaty konferencyjne oraz inne istotne informacje pozyskane podczas
dyskusji z kluczowymi interesariuszami w tej dziedzinie w Polsce. Przeglad zrealizowano
rownolegle do prac nad Narodowym Programem Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, dzigki
czemu uwzglednia on strategiczne podejscie wynikajace z nowego Programu. Celem
przegladu jest ocena potencjatlu oraz ustalenie listy gldéwnych dziatan strategicznych, ktore:

e  beda miaty wptyw na kierunki zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego w Polsce
W czasie wdrazania Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,

e zwrdca uwage decydentow, zainteresowanych stron oraz opinii publicznej na potrzebg
podjecia dziatan w dziedzinie bezpieczenstwa na drogach,

e beda stanowi¢ wytyczne dla inwestycji Banku Swiatowego,

e beda wytycznymi dla wykorzystania odpowiednich $rodkéw unijnych oraz pozostatych
zasobow w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e beda promowaé efektywne dziatania w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
wykorzystujac szybko osiagnigte sukcesy w tej dziedzinie

Ogolnymi celami Rzadu Polskiego oraz Banku Swiatowego w ramach Przegladu sa: pomoc
Polsce w opracowaniu ram strategicznych oraz zwigkszenie potencjalu zarzadczego
W dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ich osiagnigcie zwigkszy efektywnosc,
stabilno$¢ 1 trwala poprawg bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Pomoze rowniez
osiagna¢ ambitne cele w obszarze poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego wyznaczone
przez ONZ i UEY. Cele wyznaczone w Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego na 2020 rok sa zgodne z celami unijnymi.

Celem posrednim jest zwigkszenie potencjalu instytucjonalnego przez przeprowadzenie
I przekazanie stronie rzadowej wnioskow z przegladu potencjalu  zarzadzania
bezpieczenstwem drogowym w Polsce, zgodnie z podejSciem opartym na metodologii ,,Safe
System” i migdzynarodowa dobra praktyka. Jest nim rowniez przekazanie zalecen odno$nie
niezbednych usprawnien koordynacji 1 zarzadzania dziataniami w zakresie bezpieczenstwa
drogowego w Polsce.

Oczekiwane efekty tego przegladu to wzrost umiecjetnosci kluczowych interesariuszy
w zakresie planowania, koordynowania i realizowania skutecznych dziatan zwiazanych

16 Bliss and Breen (2009)
7 UN (2010), COM(2010) 389
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zZ bezpieczenstwem ruchu drogowego i zarzadzania tymi dziataniami oraz rozpowszechnianie
dobrych praktyk i miedzynarodowych doswiadczen w zakresie planowania i zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego w oparciu o metodologie ,,Safe System ”.

2.2 Tlo Przegladu

Realizacja systematycznego Przegladu potencjatu zarzadczego w dziedzinie bezpieczenstwa
ruchu drogowego jest obowiazkowym pierwszym krokiem w ustaleniu zintegrowanych
wielosektorowych ram dla dialogu i wspotpracy partnerskiej roznych krajowych podmiotow
przy realizacji programu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Towarzysza
temu inwestycje zwiazane z bezpieczenstwem drogowym, zgodnie z Wytycznymi Banku
Swiatowego i w kontekscie Globalnego Programu Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego ONZ.
Niniejszy przeglad stanowi istotny krok w tym kierunku.

Znaczace problemy z bezpieczenstwem drogowym, z ktorymi boryka sie Polska, sa dobrze
rozpoznane i stanowia zrodto motywacji do przeprowadzenia zaréwno tego przegladu, jak
I opracowania strategicznego programu. W ciagu ostatnich dziesigciu lat w Polsce
odnotowano gwattowny rozwdj motoryzacji. Jednoczesnie Polska ma najgorsze wskazniki
bezpieczenstwa drogowego w catej Unii Europejskiej wyrazone jako liczba ofiar
Smiertelnych na 100,000 mieszkancow. Wigcej informacji szczegétowych na temat sytuacji
w bezpieczenstwie ruchu drogowego w Polsce przedstawiono w nastgpnym rozdziale.

Stawomir Nowak, obecny Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, uznat
bezpieczenstwo na drogach, za jeden z priorytetowych obszaréw dziatan rzadu
wymagajacych poprawy, oraz zainicjowal proces przegladu i opracowania dokumentu
strategicznego wtej dziedzinie. Procesem opracowania Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego kieruje Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego, natomiast Bank Swiatowy udziela wsparcia merytorycznego w tym
procesie. Jednoczesnie Bank Swiatowy koncentruje swoja uwage na systemowym
Przegladzie potencjalu zarzadczego w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Proces
opracowywania strategii juz zaowocowal duzymi usprawnieniami W zakresie prowadzonej
polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego, a wyniki niniejszego Przegladu powinny w tym
dodatkowo pomadc.

2.3 Metodologia przegladu i harmonogram dzialan

Przeglad bazowal na zrozumieniu biezacej Sytuacji w zakresie bezpieczenstwa drogowego
w Polsce. Czgsciowo opieral si¢ na analizie istniejacych danych nt. bezpieczenstwa
drogowego, ale zostal rowniez wzbogacony o obserwacje z zakonczonego WCZzesniej
Przeglgdu potencjatu zarzqdzania bezpieczenstwem drogowym w m.st. Warszawie. Ponadto
niniejszy Przeglad dostarcza danych oraz sam korzysta z danych uzyskanych w czasie
opracowywania Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Proces
przegladu potencjatu bazowat na dziataniach opisanych w wytycznych Banku Swiatowego
dotyczacych  krajowych przegladéw potencjalu'®. Dzialania te zostaly opisane
w Zataczniku 1. Przeglad potencjalu przeprowadzono zgodnie z metodologia “Safe System".

Aby uzyska¢ efekt synergii z procesem opracowywania Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, prace nad Przegladem i zaopiniowaniem Narodowego
Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ktory zostal opublikowany do konsultacji

18 Bliss & Breen (2009)
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spotecznych w styczniu 2013 roku, sa prowadzone réwnolegle. Ponadto propozycje zawarte
w Narodowym Programie bierze si¢ pod uwage w zaleceniach dotyczacych usprawnien
W potencjale zarzadczym i zaleceniach dotyczacych inwestycji w dziatania na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Powinno to doprowadzi¢ do szybkich efektow oraz
zbudowac¢ zaangazowania administracji panstwowe;j.

Realizacjg¢ prac poswigconych planowaniu strategicznemu rozpoczeto w lipcu 2012 roku,
ajuz w sierpniu 2012 roku zorganizowano warsztaty nt. planowania programu
strategicznego. W dniu 9 stycznia 2013 roku zostala przedstawiona kolejna wersja
Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020 do dalszych
konsultacji przez rozne instytucje zajmujace si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego,
specjalistow oraz wszystkich zainteresowanych.

Spotkania i konsultacje w sprawie Przegladu potencjalu zarzadczego w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego rozpoczg¢to w sierpniu 2012 roku, przy czym szerszy
zakres spotkan na wszystkich szczeblach administracji panstwowej i samorzadowej miat
miejsce w sierpniu, w okresie listopad-grudzien 2012 roku oraz w styczniu 2013 roku.

Niniejszy Przeglad potencjatu zarzadzania bezpieczenstwem przeprowadzili w imieniu
Banku Swiatowego: Pan Soames Job (Miedzynarodowy konsultant ds. bezpieczenstwa
drogowego, byty Dyrektor Krajowej Rady Bezpieczenstwa Drogowego w Australii), Pani
Kate McMahon (Migdzynarodowy konsultant ds. bezpieczenstwa drogowego, byta Szefowa
Departamentu Strategii Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego w brytyjskim Ministerstwie
Transportu), oraz Panowie Radostaw Czapski i Jarostaw Giemza (z biura Banku Swiatowego
w Warszawie). Marc Shotten z Global Road Safety Facility Banku Swiatowego rowniez
uczestniczyt w spotkaniach w listopadzie zesztego roku. Odbyto spotkania z wieloma
zainteresowanymi stronami na szczeblu administracji centralnej i samorzadowej,
zZ organizacjami pozarzadowymi, instytutami badawczymi, oraz spotkami prywatnymi - listg
rozméwcoOw przedstawiono w Zataczniku 2.

Dodatkowe dzialania majace na celu zbieranie informacji oraz promowanie zasad
bezpiecznych systemow obejmowaty:

1.  Uczestnictwo w dwoch konferencjach nt. badan teoretycznych, zastosowan
praktycznych przez zespdt projektowy realizujacy przeglad. Byly to nastgpujace
konferencje:

a. Regionalna Konferencja Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego dla Regionu Warmii
I Mazur, listopad 2012 roku.

b. Migdzynarodowy Kongres Bezpieczefstwa Ruchu Drogowego, Wroctaw, grudzien
2012 roku.

2. Wycinkowy i nieformalny przeglad droég, ograniczen predkosci oraz infrastruktury
poboczy w Warszawie, we Wroclawiu, Krakowie, Olsztynie, Toruniu, oraz na setkach
kilometrow drdg krajowych, autostrad oraz drog bedacych w gestii samorzadow.

3. Przeglad danych powypadkowych (przy okazji jeszcze raz dzigkujemy Policji za
pomac).

4. Uproszczone ankiety oparte na obserwacjach w wyzej wymienionych miastach oraz na
terenach niezabudowanych obejmujace m.in. nastepujace tematy:

a. czestotliwosé stosowania pasow bezpieczenstwa oraz fotelikow dziecigcych,
b. czestotliwos¢ stosowania kaskéw motocyklowych,
c. czestotliwos¢ stosowania kaskow rowerowych.
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5. Przeglad pozostatych zrodet informacji w tym opublikowanych wynikow badan oraz
dokumentéw dotyczacych polityki i strategii z Polski, Unii Europejskiej oraz innych
stosownych organizacji.

Warsztaty, w czasie ktorych zostat przedstawiony raport wraz z wnioskami koncowymi,
odbyly si¢ 24 kwietnia 2013r. Opinie i wnioski sformutowane po zakonczeniu warsztatow
byty $cisle powiazane z kluczowymi zagadnieniami raportu. Podczas sesji plenarnej zespot
poinformowat o sygnalizowanych problemach zwiazanych z brakiem dobrego dostepu do
informacji o wypadkowos$ci oraz silnie wspart potrzeb¢ wyznaczenia Instytucji Wiodacej,
odpowiadajacej za bezpieczenstwo drogowe, zaznaczajac, iz powinien by¢ to podmiot
samodzielny, raczej niz komitet czy rada. Wskazano rowniez potrzebg poprawy: koordynacji,
stworzenia programow ewaluacyjnych oraz koniecznos¢ podejmowania decyzji na podstawie
udokumentowanego stanu faktycznego, jako czynnikdw odgrywajacych istotna role
w systemowym zarzadzaniu predkoscia. Zapewnienie bezpieczenstwa na drogach wymaga
zmiany postawy z poblazliwej na egzekwujaca prawo oraz promowania dopuszczania do
ruchu bezpieczniejszych pojazdoéw. Uczestnicy powszechnie zgodzili sig, ze dostgpne
fundusze powinny by¢ wykorzystane tak, aby zapewnic¢ trwalg poprawg sytuacji.

Podczas warsztatow wyrazono watpliwosc¢, ze raport moze sugerowaé, iz spoteczenstwo nie
przejmuje si¢ bezpieczenstwem na drogach, co nie jest zgodne z intencjami raportu.
Dodatkowo zasugerowano, ze powinien on zosta¢ przekazany takze przedstawicielom wtadz
samorzadow wojewddzkich. Obie kwestie zostaly uwzglednione w ostatecznej wersji
niniejszego raportu. Po zakonczeniu warsztatow niektorzy z uczestnikow przekazali pisemne
sugestie odnoszace si¢ w wigkszo$ci do zastosowanej terminologii. Wszystkie przestane
komentarze zostaly wzigte pod uwage. Agende oraz listg¢ uczestnikow warsztatu zawiera
zalacznik nr 10.
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3 BEZPIECZENNSTWO RUCHU DROGOWEGO W POLSCE -
OBECNA SYTUACJA | KLUCZOWE INSTYTUCJE

Szczegotowe informacje dotyczace stanu bezpieczenstwa drogowego w Polsce zawiera
Raport wstepny dot. Przeglaqdu potencjalu w zakresie zarzqdzania bezpieczenstwem
drogowym w Polsce. Jest on uzupelieniem niniejszego raportu koncowego™.

3.1 Informacje ogdlne oraz sytuacja w Polsce

Dane geograficzne

Polska jest krajem o $rednich dochodach?’, ktéry zamieszkuje 38,6 milionéw mieszkaricow.
Zajmuje obszar 312 685 kilometrow kwadratowych, co daje jej szoste miejsce w Europie pod
wzgledem wielkosci. Jest potozona w Europie Srodkowej i graniczy z Niemcami, Rosja,
Litwa, Biatorusia, Ukraing, Stowacja oraz Republika Czeska. Pod wzgledem geograficznym
w Polsce dominuja rowniny, na ktorych powszechnie wystepuja zyzne gleby, pozwalajace na
znaczaca produkcje rolnicza. Od poéocy Polske otacza Morze Baltyckie, natomiast na
potudniu wystepuja niezbyt wysokie tancuchy gorskie, z ktérych najbardziej znane sa Tatry.
Centralne potozenie Polski przyczynia si¢ do znacznego ruchu w relacjach
migdzynarodowych.

Administracja

Rozwdj polityczny Polski po wojnie byt prowadzony planowo przez dziesigciolecia wiadzy
komunistycznej, ale znaczaco przySpieszyl po przywroceniu rzadow demokratycznych
W nastgpstwie przemian kierowanych przez Solidarnosé. W rezultacie przemian
demokratycznych samorzad terytorialny uzyskal kluczowa rol¢ w systemie wtadz
publicznych. Obecnie istnieja w Polsce cztery szczeble wiadz (wladze centralne, wiadze
wojewodzkie, powiaty igminy), do ktérych w wyborach wybierani sa przedstawiciele
spoleczenstwa polskiego. Samorzady posiadaja znaczaca, cho¢ nie catkowita, autonomig.

3.2 Ramy instytucjonalne: Obecne systemy zarzgdzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego oraz instytucje na szczeblu krajowym

Na szczeblu krajowym najwazniejsze kompetencje w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego posiadaja: Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej,
Ministerstwo Spraw Wewngtrznych, ktoremu podlegaja roéwniez struktury Policji,
Ministerstwo Sprawiedliwos$ci oraz Ministerstwo Zdrowia.

Najwazniejsze instytucje rzadowe zajmujace si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego na
szczeblu krajowym to:

e Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KRBRD), ktorej cztonkami sa
instytucje rzadowe oraz jednostki samorzadowe, odpowiadajaca za koordynacje dziatan
oraz podstawowe decyzje strategiczne dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego.

e  Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, a w nim:

o Departament Transportu Drogowego — odpowiadajacy m.in. za system wydawania
prawa jazdy, rejestracje pojazdow oraz system przegladow technicznych pojazdow,

19 Job, McMahon, Czapski & Giemza ,J. (2012)
% peden et al (2004)

30



o Departament Drég i Autostrad — odpowiadajacy za standardy techniczne dotyczace
drog publicznych oraz nadzorujacy dziatalnos¢ GDDKIA,

e Seckretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego - odpowiedzialny za
przygotowanie i wdrozenie Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego;

e  Ministerstwo Spraw Wewngtrznych,;

e  Ministerstwo Sprawiedliwosci;

e  Ministerstwo Zdrowia;

e  Ministerstwo Edukacji Narodowej;

e Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIiA) odpowiadajaca za krajowa

sie¢ drogowa;

Komenda Gtowna Policji

Gtowny Inspektorat Transportu Drogowego (GITD)

Komenda Gtéwna Panstwowej Strazy Pozarne;j

Ratownictwo Medyczne

Podstawowe funkcje instytucji rzadowych na szczeblu krajowym zostaly przedstawione
w skrécie w Zataczniku 3. Cze$¢ instytucji badawczych jest dofinansowywana przez
administracj¢ rzadowa. Instytucje te zostaly wymienione w Zalaczniku 4,

3.3 Struktury organizacyjne zajmujace si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego
na szczeblu samorzadowym oraz ich powiazania z administracja centralng.

Wiadze samorzadowe w Polsce sktadaja si¢ z 16 wojewodztw, 374 powiatow oraz 2479
gmin. Po reformie administracyjnej w 1999 roku liczba wojewodztw zostata zmniejszona
z49 do 16. Na czele wojewodztwa stoi Marszatek, ktory jest wybierany przez Sejmik
Wojewoddztwa. Wiadze powiatowe odpowiadaja za mniejsze jednostki terytorialne w ramach
Wojewddztw. Wérdd powiatdw mozna wyrdzni¢ powiaty wiejskie (314) oraz powiaty
miejskie (66). Na terenie powiatow mozna wyrdzni¢ najmniejsze jednostki terytorialne
zwane gminami. W Polsce znajduje sig¢ 2479 gmin wiejskich i miejskich.

Wiadze samorzadowe wszystkich szczebli (a takze wiadze krajowe) odpowiadaja za
przydzielone im drogi, ktére razem sktadaja sie na cata sie¢ drogowa. Budowa, zarzadzanie
i utrzymanie drdg leza w gestii wlasciciela drog, ktory moze by¢ usytuowany na dowolnym
szczeblu wladzy. Dlatego tez wszystkie szczeble wiladzy maja istotne znaczenie dla
zapewnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego, w szczegdlnosci w oparciu o zasady
podejscia ,,Safe System”.

Cata sie¢ drogowa liczy ponad 412 263 km drdg, z czego 18 607 km przypada na drogi
krajowe (zarzadzane przez wtadze centralne). Polska posiada 28 461 km drog regionalnych,
126 172 km drog powiatowych oraz 232 880 km drég gminnych, ktore stanowia 95,5% catej
sieci drogowej, chociaz sie¢ drog krajowych obstuguje najwigkszy ruch na kilometr sieci
drogowej**. Duze znaczenie dla bezpieczenstwa na drogach maja dzialania Policji oraz Strazy
Miejskich, do ktorych nalezy egzekwowanie przestrzegania przepiséw kodeksu drogowego.
Mimo, ze rola Strazy Miejskiej w zakresie egzekwowania przepisOw kodeksu drogowego jest
dos$¢ ograniczona, to moze ona by¢ upowazniona do zarzadzania programami, W ktorych
stosowane sa fotoradary. Miejsca, w ktorych umieszczane sa fotoradary zarzadzane przez
Straz Miejska, musza by¢ uzgodnione z Policja i Glownym Inspektoratem Transportu

2! Transport - Wyniki w 2011, Gloéwny Urzad Statystyczny, 2012
31



Drogowego (GITD)%. W marcu 2013 roku Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej podpisat Rozporzadzenie w sprawie warunkdw lokalizacji, sposobu oznakowania
i dokonywania pomiaréw przez urzadzenia rejestrujace predkosé®®. W Rozporzadzeniu
wprowadzono wymadg i warunki do prowadzenia regularnych analiz bezpieczenstwa na
drogach w celu zapewnienia lokalizacji fotoradarbw w miejscach, w ktorych beda miaty
pozytywny wplyw na bezpieczenstwo drogowe. Kazde miejsce, w Kktorym zostanie
postawiony fotoradar na drodze krajowej lub na drodze nizszej kategorii, powinno spetniaé
warunki opisane w rozporzadzeniu. Po 40 miesiacach od skonczenia analizy bezpieczenstwa
ruchu drogowego pod katem lokalizacji fotoradaréw nalezy dokonac¢ oceny, aby potwierdzi¢
zasadnos¢ stosowania fotoradaru w danym miejscu. Wiadze samorzadowe odpowiadaja za
ponad 200 fotoradarow rozmieszczonych na terenie calej Polski. Z wejsciem w zycie nowego
Rozporzadzenia, miejsca lokalizacji nowych fotoradarow powinny by¢ analizowane
i uzgadniane z Glownym Inspektoratem Transportu Drogowego oraz wlasciwym
Komendantem Policji. Jednak najwigksza liczba fotoradaréw zarzadza w kraju GITD, ktory
obecnie eksploatuje ponad 300 statych urzadzen. Glowny Inspektorat Transportu
Drogowego, zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Transportu, ma roéwniez obowiazek,
monitorowania i oceny wptywu fotoradaréw na bezpieczenstwo w miejscach, w ktdrych
uzywane sa do egzekwowania przestrzegania ograniczen predkosci.

Dane o wypadkach sa zbierane i agregowane na szczeblu krajowym. Na szczeblu powiatu
dane zrodtowe zbiera Policja, nast¢pnie sa one agregowane na szczeblu wojewddzkim
i przesytane do Komendy Gtownej Policji w Warszawie. Na kazdym szczeblu administracji
dane o wypadkach moga by¢ udostgpniane wilasciwym organom wiadzy do analizy
i wykorzystania do zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Dane te
wykorzystywane sa gtownie przez kierownictwo Policji na kazdym szczeblu, ale czasami
rowniez przez odpowiednie wiadze samorzadowe. Wydaje sig, ze szereg wojewoOdztw
analizuje dane o wypadkach z podlegajacego im terenu, chociaz w rzeczywistosci
zarzadzanie drogami w gminach odbywa si¢ raczej na podstawie pogladow i wnioskow
lokalnej spoteczno$ci niz na podstawie danych.

Strategia krajowa wpltywa na polityke 1 strategic wladz samorzadowych w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Szereg wladz wojewddzkich opracowalo swoje wlasne
strategie w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego na podstawie poprzedniej krajowej
strategii pod nazwa GAMBIT. Mimo ze dziatalno$¢ witadz samorzadowych w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego jest, w znacznym stopniu, niezalezna, to ma na nig wptyw
administracja centralna. Normy i standardy dla drdég (oznakowanie, normy i specyfikacje
techniczne dla skrzyzowan itd.) sq opracowywane na szczeblu krajowym przez Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w postaci rozporzadzen ministerialnych.
Koncentruja si¢ one na standardach i normach dla drog krajowych, podczas gdy powinny by¢
one dostosowane i przestrzegane na kazdym poziomie drog, takze samorzadowych.

Urzedy Marszatkowskie, w kazdym z 16 wojewodztw, nadzoruja dziatalnos¢ Wojewodzkich
Osrodkéw Ruchu Drogowego (WORD), ktore odpowiadaja za egzaminowanie kierowcow
zdajacych egzamin na prawo jazdy. Podobnie jak wspomniane wyzej rozwiazania,
dziatalnos¢ WORD jest przede wszystkim efektem jednolitej ogdlnokrajowej polityki
i przepiséw zawartych w Ustawie o Ruchu Drogowym?. W ramce nr 1 przedstawiono

22 Ustawa z dnia 29 pazdziernika 2010 r. o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych
ustaw, (Dz.U. 1997 Nr 98 poz. 602)

% Rozporzadzenie w sprawie warunkéw lokalizacji, sposobu oznakowania i dokonywania pomiaréw przez
urzadzenia rejestrujace podpisane 14 marca, 2013

2 Ustawa 0 Ruchu Drogowym, z dnia 20 czerwca 1997 (Dz.U. 1997 Nr 98 poz. 602) z p6zniejszymi zmianami.
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glowne zadania WORD. Normy i wymagania odnosnie egzaminowania sa ujednolicone dla
catego kraju w oparciu 0 Ustawe 0 kierujacych pojazdami. Wszystkie 49 Wojewddzkich
Osrodkéw Ruchu Drogowego (WORD) funkcjonuje na tej samej podstawie prawnej.
Struktura WORD zwiazana jest ze starg struktura administracyjna, ktora zostata zmieniona
w 1999 roku, jednak na operacyjne funkcjonowanie kazdego z nich duzy wptyw moga miec¢
przepisy lokalne, wyrazone w postaci, opracowanych przez Urzedy Marszatkowskie,
Statutow WORD. Zapisy w Statuatch poszczegélnych WORD moga zawiera¢ rozne tresci
(pod wzgledem priorytetow, struktury, zakresu dziatalnosci dotyczacej bezpieczenstwa ruchu
drogowego itd.), co powoduje, ze niektore osrodki WORD sa w tym obszarze bardziej
aktywne od innych. Zgodnie z przepisami prawnymi regulujacymi dziatalno$¢ o$rodkow
WORD wszelkie wypracowane nadwyzki finansowe (z optat pobieranych zgodnie z prawem
za egzaminy i z innej dziatalnosci gospodarczej prowadzonej przez osrodki WORD) powinny
by¢ przeznaczane na dzialania zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego, ustalane przez
kazdego dyrektora osrodka WORD. W efekcie osrodki WORD finansuja rézne rozproszone
projekty dotyczace poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w tym m.in. szkolenia dla
dzieci oraz zakup sprzgtu dla Policji Drogowey.

Ramka 1: Glowne zadania osrodkéw WORD zgodnie 7 Ustawq o Ruchu Drogowym

e Wspotpraca z Wojewoddzka Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego;
e  Wspolpraca ze Starostami powiatow w zakresie nadzoru szkolenia kierowcow;
e Organizacja krajowych egzamin6w na prawo jazdy;
e Organizacja kursow na prawo jazdy dla nowych kierowcow;
e Przeprowadzanie 3 dniowych warsztatow szkoleniowych dla egzaminatoréw ;
e Prowadzenie kursow:
- dla nauczycieli wychowania komunikacyjnego, prowadzacych zajecia dla uczniéw chcacych
zdawaé egzamin na kart¢ rowerowa
- dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego
- dla 0os6b wymagajacych uzupetnienia wiedzy na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego
- dla osob, ktore wymagaja szkolenia uzupetniajacego nt. bezpieczenstwa ruchu drogowego
z duzym naciskiem na prewencje w zakresie jazdy samochodem pod wptywem alkoholu i
srodkow odurzajacych
e Organizacja szkolen i egzaminowanie uczniow ubiegajacych si¢ o kartg rowerowa;

Zrédlo: Ustawa o Ruchu Drogowym

3.4 PpPozarzadowe organizacje zajmujace si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego

Sytuacj¢ w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce ksztaltuje rowniez szereg
organizacji z sektora prywatnego, pozarzadowego lub czgSciowo finansowanych przez
Panstwo. Do tej kategorii mozna zaliczy¢ wiele roznych organizacji takich jak: firmy sektora
prywatnego, ktore maja wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego (w tym m.in. producenci
pojazdéw, firmy transportowe, itd.); duze organizacje pozarzadowe™ (takie jak Polski
Zwiazek Motorowy, Automobilklub Polski oraz Globalne Partnerstwo na Rzecz
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ktore dziata tez w Polsce); oraz mate organizacje
pozarzadowe prowadzone przez spotecznikow. Istnieja rowniez liczne instytucje badawcze
oraz wyzsze uczelnie, ktére moga otrzymywac finansowanie od Panstwa na badania
I doradztwo dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego (sa to m.in. Instytut Transportu
Samochodowego, Instytut Badawczy Drog i Mostow oraz Narodowy Instytut Zdrowia

% Patrz w zalaczniku nr. 4
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Publicznego — Panstwowy Zaktad Higieny) oraz szereg uczelni technicznych (w tym
w szczeg6lnosci Politechnika Gdanska i Politechnika Krakowska).

3.5 Tendencje w liczbie ofiar $miertelnych i rannych w wyniku wypadkow
drogowych w Polsce

Mimo, ze w Polsce wskaznik $miertelnosci w wypadkach drogowych spadtl z 14 o0séb
zabitych na 100,000 os6b w 2001 roku, do okoto 11 0s6b zabitych na 100,000 osob w 2011
roku, to spadek ten byt jednym z najnizszych w Europie. W efekcie, jak wida¢ w Tabeli 1
w Rozdziale 1, Polska w 2011 roku (jest to ostatni rok, z ktérego dostepne byty dane dla
wszystkich panstw Unii Europejskiej) odnotowata najgorsze wyniki w catej Unii
Europejskiej i byla jedynym panstwem, w ktorym wskaznik $miertelnosci przekroczyt 100
0sob zabitych na milion mieszkancow. W 2012 roku odnotowano jednak znaczna poprawe
sytuacji, (co moze wiaza¢ si¢ z rozpoczgtymi W 2012 roku pracami nad programem
bezpieczenstwa ruchu drogowego): liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych
spadta prawie o 15%, do poziomu 3571 o0séb zabitych, natomiast wskaznik $miertelnosci
wynidst 9 ofiar $miertelnych na 100,000 mieszkancow.

Bazujac na statystykach z jednego roku, bez dostgpu do dodatkowych informacji, takich jak
natgzenie ruchu drogowego i czynniki ekonomiczne, nalezy by¢ ostroznym w interpretacji
zmian. Jednakze w Raporcie Rocznym 2013, opublikowanym w maju 2013 przez
International Traffic Safety Data and Analysis Group (IRTAD),?® pozytywne rezultaty
przypisywane sa przede wszystkim skutkom dziatania nowego systemu automatycznego
pomiaru predkosci, ktory rozpoczat prace 1 lipca 2012 roku. Wydaje si¢ rowniez, ze oficjalne
zobowiazanie Ministra Transportu do podjgcia zdecydowanych dzialan na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego w ramach nowego Narodowego Programu Poprawy
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego mogto mie¢ silny wplyw na popraweg sytuacji. Poprawa
bezpieczenstwa czesto nastepuje przed podjeciem ogloszonych dziatan, gdyz wielu
zmotoryzowanych zaklada ich natychmiastowe wdrozenie. Zobowiazanie dotyczace
koniecznos$ci wdrozenia i rozwoju systemu automatycznego nadzoru nad predkoscia zostato
potwierdzone na poczatku 2013 podczas szeroko opisywanych w mediach konferencji
prasowych, ktére odbywaly sie¢ w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej oraz Parlamencie. Uczestniczyli w nich réwniez czlonkowie zespotu
przygotowujacego Przeglad, przedstawiajac dowody mowiace o korzysciach wynikajacych
Z dziatania podobnych systeméw w innych krajach. Do$¢ szerokie zainteresowanie mediow,
prezentujacych po spotkaniach wywazone wypowiedzi na ten temat, pozytywnie roznity sig
od wczesniejszych artykutdéw koncentrujace si¢ glownie na stronie finansowej systemu
kontroli predkosci. Bylo to rowniez silnym sygnatem dla kierowcdw o koniecznosci
przestrzegania ograniczen predkosci, aby unikna¢ wykrycia przez fotoradary lub
wideorejestratory i poniesienia kary za zlamanie przepisow. Zapowiadana rozbudowa
automatycznego systemu kontroli predkosci oraz prezentowanie jej pozytywnych aspektow
w mediach powinna przynie$¢ dalsze zmniejszenie liczby 0séb poszkodowanych w wyniku
wypadkow drogowych.

Dane przedstawione w Tabeli nr 2 bazuja na liczbie wypadkow drogowych zarejestrowanych
w bazach danych Policji. W dokumencie WHO Global Status Report on Road Safety?’
z 2013 podano liczbg wypadkoéw $miertelnych w poszczegdlnych krajach wraz z szacunkiem
liczby zdarzen, ktére prawdopodobnie nie zostaty zarejestrowane w policyjnych bazach

% |IRTAD (2013)
2T WHO (2013)
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danych. Dla Polski WHO oszacowato w 2010 roku liczbg 4509 ofiar $miertelnych wypadkow
drogowych, czyli o 15% wiccej niz wskazuja oficjalne statystyki (3907). Wedtug danych
WHO wspotczynnik wypadkéw $miertelnych wynosi wiec w Polsce 11.8 zabitych na
100,000 mieszkancow. Raport IRTAD z 2013 roku rowniez Sugerowat, bazujac na danych
zaczerpnigtych z pilotazowego badania przeprowadzonego przez Instytut Transportu
Samochodowego, ze oficjalne statystyki sa zanizone. Na podstawie statystyk z lat 2008-2010
raport podaje, ze liczba ofiar wypadkéw drogowych moze by¢ wyzsza niz liczba
zarejestrowana przez Policje od 3% do 25%.

W Polsce, tak jak w wigkszo$ci panstw Europy Wschodniej, odnotowano dynamiczny rozwoj
motoryzacji: w latach 2001-2010 liczba pojazdow wzrosta o 56%, natomiast ludnos¢ Polski
pozostata na stosunkowo stabilnym poziomie (patrz Tabela 2). Podczas gdy roczna liczba
ofiar $miertelnych i rannych w wypadkach drogowych spadata, to liczba zderzen nieco
wzrosta.

Tabela 2: Liczba wypadkow drogowych, liczba pojazdow oraz ludnosé w Polsce, 2001-2011

. . Liczba
Liczba . . Liczba . Liczba &G I__|czba samochodéw
" | Liczba ofiar : Liczba |samochodow [Ludnos$¢| sapitych na
Rok | wypadkéw |, 0s0b z , osobowych
$miertelnych . . .| zderzen | osobowych (‘000) 100,000
drogowych obrazeniami . ., na 1.000
(w tys.) mieszkancow | . Py
mieszkancow
2001 53.799 5.534 68.194 342.408 10.503 38.632 14 272
2002 53.559 5.827 67.498 358.807 11.029 38.219 15 289
2003| 51.078 5.640 63.900 367.700 11.244 38.191 15 294
2004 | 51.069 5.712 64.661 424.938 11.975 38.174 15 314
2005 48.100 5.444 61.191 401.440 12.339 38.157 14 323
2006| 46.876 5.243 59.123 411.727 13.384 38.126 14 351
2007 | 49.536 5.583 63.224 386.934 14.589 38.116 15 383
2008 | 49.054 5.437 62.097 381.520 16.080 38.136 14 422
2009 | 44.196 4.572 56.046 386.934 16.495 38.167 12 432
2010 38.832 3.907 48.952 416.075 16.990 38.197 10 445
2011 40.065 4.189 49.501 366.520 17.239 38.200 11 451
2012 37.046 3.571 45.792 339.581 17.500* 38.500* 9 454

Zrédlo: Polska Policia Drogowa (2013). Powyzsze dane liczbowe zawierajq tylko zderzenia zgloszone na

policje.
*dane szacunkowe

3.6 Ofiary wypadkéw drogowych w podziale na grupy uzytkownikow drog:
pasazerowie pojazdow, motocyklisci, rowerzysci, piesi.

Wsrod ofiar $miertelnych wypadkow najwigksza grupg stanowia piesi (34%). Dlatego tez
rozwigzanie problemu bezpieczenstwa pieszych bedzie mie¢ podstawowe znaczenie dla
znacznego obnizenia liczby osob zabitych na polskich drogach. Wsérod ofiar $miertelnych
wypadkow samochodowych 48% stanowia kierowcy 1 pasazerowie w pojazdach, a gtdwnymi
rodzajami wypadkoéw drogowych sa: zderzenia czolowe (20% liczby ofiar $miertelnych
W ciagu roku), zderzenia boczne (17%), oraz najechanie na przeszkodg¢ (drzewo lub stup)
(17%). Wywrocenie si¢ pojazdu i zderzenia tylne rowniez maja znaczacy udziat w liczbie
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ofiar $miertelnych ogéltem, lecz jest on mniejszy niz 10% zabitych o g(’)%emzs. Na rowerzystow
przypada 8% ofiar $miertelnych, mimo, ze ich udzial w ruchu wynosi zaledwie 1%. Ofiary
$miertelne wsréd motorowerzystow i motocyklistow stanowia Ok. 9%, ale ich udziat
w liczbie zabitych niestety rosnie z roku na rok.

3.7 Czynniki ryzyka w bezpieczenstwie ruchu drogowego

Drogi i pobocza

Infrastruktura na poboczach ma podstawowe znaczenie w razie zaistnienia wypadku.
Przykladowo w Polsce 9% uderzen w barierki ochronne powodowato ofiary $miertelne,
podczas, gdy az 25% uderzen w drzewa konczylo si¢ skutkiem $miertelnym. Drogi
jednojezdniowe z jednym pasem ruchu w kazdym kierunku powoduja wysokie ryzyko
wypadkow na skutek zjechania z jezdni na pobocze, jak rowniez wysokie ryzyko zderzen
czotowych, ktore stanowia zdecydowana wigkszos¢ wypadkow z ofiarami $miertelnymi
(89% w 2011 roku) oraz z osobami rannymi (83%). Dane te obejmuja rowniez wypadkKi
z udziatem pieszych. Zagrozenia na tych drogach sa dodatkowo potggowane przez to, ze
drogi te nie sa wyposazone w wybaczajace btedy kierowcom otoczenie. Pobocza utwardzone
czgsto sa waskie lub w ogdle nie istnieja, drzewa rosna tuz przy drodze, a rowy
odwodnieniowe takze ,nie wybaczaja” bledow, poniewaz sa zbyt strome. Powyzsze
zagrozenia sa czgsto spotykane na drogach z duzym natezeniem ruchu, w tym na drogach
stanowiacych czgs$¢ krajowej sieci drog (patrz Rysunek 2).

Rysunek 2: Przyktady niebezpiecznych poboczy w Polsce: nie dajqce si¢ przejechaé rowy oraz
drzewa rosnqce blisko drogi bez pobocza
«Xf"l ,’;"' 'lﬂ ’

P
4
‘

Zrédlo: zdjecia Banku Swiatowego

Analizy ryzyka na drogach krajowych w latach 2009-2011, w ramach programu EuroRAP,
wykazaty, ze 34% krajowej sieci drogowej jest klasyfikowane w kategorii bardzo wysokiego
ryzyka (“czarne” odcinki), a kolejne 34% - to kategoria wysokiego ryzyka (“czerwone”
odcinki)®. Okoto 14% krajowej sieci drogowej jest klasyfikowane jako drogi o niskim lub
bardzo niskim ryzyku. 48% wypadkow $miertelnych i powaznych miato miejsce na
“czarnych” odcinkach drog.

28 Jamroz, (2012)
% EuroRAP (2012)
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Predkosé¢

Przekraczanie dozwolonej predkosci jest od dawna uznane za kluczowy czynnik prowadzacy
do tragicznych wypadkdéw drogowych, co zostato potwierdzone w badaniach i analizach
wykonywanych przez czolowe organizacje takie jak: Swiatowa Organizacja Zdrowia
(WHO0)* czy OECD*. Nadmierna predko$¢ zwicksza zardwno ciezkosé wypadku jak
I prawdopodobienstwo jego wystapienia poprzez: zmniejszenie mozliwosci zatrzymania si¢
W porg; zmniejszenie manewrowalnos$ci potrzebnej do uniknigcia wypadku; uniemozliwienie
bezpiecznego pokonywania zakretow (zgodnie z prostymi prawami fizyki, przy nadmiernej
predkosci tarcie kot o podloze jest zbyt stabe na zakrgtach); bledna oceng odleglosci
| zagrozenia przez innych uzytkownikéw dr0g np. pozostawiajac zbyt mato czasu na
przejsécie przez jezdnig z powodu Szybszego niz przewidywane przez pieszego zmniejszenia
odlegtosci migdzy samochodem a pieszym.

Przekraczanie dozwolonej predkosci to powszechnie wystgpujace zachowanie wsrod
kierowcéw w Polsce®* oraz najczestsza przyczyna wypadkéw drogowych z ofiarami
Smiertelnymi. W latach 2009-2011 jazda z nadmierna predkoscia spowodowata prawie 4,000
ofiar $miertelnych (30% ofiar $miertelnych ogdtem), a ponad 42.000 os6b zostato rannych
(27% rannych ogoétem). Istnieje duze prawdopodobienstwo, ze powyzsze dane liczbowe
dotyczace wptywu nadmiernej predkosci na liczbe ofiar $miertelnych w Polsce, podobnie jak
i w innych krajach, sa niedoszacowane. Wniosek ten opiera si¢ na doswiadczeniu innych
krajow, z ktorego wynika, ze osiagany spadek tragicznych wypadkéw w miejscach, gdzie
skutecznie egzekwowane jest przestrzeganie ograniczen predkosci, jest czesto wyzszy niz
pierwotne szacunki przypisujace tragiczne ofiary nadmiernej predkosci jako podstawowej
przyczynie®.

Ograniczenia predkosci

Ograniczenia predkosci w Polsce ustawione sa znacznie powyzej ograniczen wynikajacych
zzasad bezpiecznego systemu (ang. “Safe System”), powyzej obowiazujacej
miedzynarodowej dobrej praktyki oraz wbrew trendowi zmniejszania limitow predkosci.
Przyktadowo w miejscach, gdzie sa piesi, zgodnie z zasadami Safe System predkos¢ powinna
by¢ ograniczona do 30km/h (lub piesi nie powinni mie¢ mozliwosci wejScia na jezdnig)
i w wielu krajach zastosowano te ograniczenia w centrach miast i miasteczek. Kraj taki jak
Holandia jest w czotowce panstw podazajacych za tym trendem. W 1957 roku Holandia
obnizyta limity predkosci na terenach miejskich do 50km/h, a w 1983 roku rozpoczgta proces
obnizania limitow do 30km/h. W Holandii 1998 roku ograniczenie predkosci do 30km/h
obowiazywato jedynie na 15% miejskich ulic. W 2008 roku ograniczenie to obowiazywato
juz na wickszosci ulic holenderskich miast®. Dla kontrastu, w Polsce ograniczenia predkosci
ponizej 50 km/h wystepuja rzadko. W Niemczech osiagnigto zmniejszenie liczby ofiar
$miertelnych w wypadkach drogowych likwidujac pozwolenie na jazd¢ bez ograniczen
predkosci na wielu niemieckich autostradach. W wigkszosci stanow w Australii na
autostradach stosowane sa ograniczenia predko$ci wynoszace 90, 100 lub 110 km/h,
natomiast na Tasmanii i w Szwecji obnizone zostaly limity predkosci na drogach
pozamiejskich nizszych kategorii.

% Nilsson (1984)
1 OECD (2006) (1)
% Gaca et al (2006)
% Job (2013).
¥ Wegman (2013).
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Udowodniono, ze obnizanie limitdw predko$ci obniza liczbe wypadkéw, obrazen i ofiar
$miertelnych, natomiast podwyzszanie limitdw predkosci zwigksza liczbe wypadkow,
obrazen i ofiar émiertelnych35.

Egzekwowanie przestrzegania ograniczen predkosci

W kazdym z rozlicznych przypadkow skuteczne egzekwowanie przestrzegania ograniczen
predkosci spowodowato, ze spadla liczba ofiar $miertelnych i rannych. W szczegdlnos$ci
badania zastosowan fotoradarow pokazaly duze korzysci dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego®. Ankiety, w przeciwiefistwie do narzekan kierowanych przez media, czgsto
pokazuja wysoki poziom poparcia dla fotoradarow w poszczegdlnych spotecznosciach takich
jak np. w USA¥ | Australii® i Wielkiej Brytanii®.

Na poczatku 2012 roku w Polsce, w ramach programu nadzoru nad predkoscia na drogach
krajowych, funkcjonowalo 315 stacjonarnych fotoradarow oraz 29 samochodéw
z fotoradarami eksploatowanych przez Gtowny Inspektorat Transportu Drogowego. Policja
posiadata 1900 recznych mobilnych urzadzen do pomiaru predkosci oraz 390 samochodéw
z zamontowanymi fotorejestratorami, ktore poruszaja si¢ po wszystkich drogach w Polsce.
Na podstawie informacji ze stycznia 2013 roku w Narodowym Programie przewidziano
dalszy znaczny rozwoj automatycznego nadzoru nad przestrzeganiem ograniczen predkosci.
Glowny Inspektorat Transportu Drogowego planuje zainstalowanie ok. 100 stacjonarnych
fotorejstratorow w 2013 roku oraz kolejne 200 w latach 2014-2015.

Tolerancja przy egzekwowaniu przestrzegania ograniczen predkosci

Przy tworzeniu polskich przepisow prawnych zezwalajacych na automatyczny pomiar
predkosci oraz wystawianie mandatow Ustawa prawo o ruchu drogowym przewidywala, ze
ograniczenia predkosci musza by¢é mierzone z doktadnoscia do +/- 10 km/h. Informacja ta
zostala podana do opinii publicznej i1 zostala zrozumiana przez spoteczenstwo, jako
domniemane pozwolenie na zwigkszenie predkosci o 10 km/h powyzej danego ograniczenia
predkosci. W wigkszosci krajow urzadzenia do pomiaru predkosci sa zazwyczaj kalibrowane
z pewna tolerancja, ale zwykle zakres takiej tolerancji jest ustalany w wewngtrznych
przepisach Policji lub innej whasciwej instytucji. Tolerancja pomiaru predkosci ustalona
wewngtrznymi przepisami jest zazwyczaj nieznana opinii publicznej, co powoduje, ze nie
wystepuje wspomniany wczesniej efekt psychologiczny i kierowcy nie przekraczaja
ograniczen predkosci o poziom tolerancji ustanowiony w przepisach zakladajac, ze nie
zostang ukarani.

Spoleczenstwo i zachowania

Wiek i pte¢ to dobrze rozpoznane czynniki, ktore przyczyniaja si¢ do zagrozen i tragedii
drogowych. Wiek to gtowny czynnik ryzyka, przy czym obserwowany jest gwattowny wzrost
ryzyka $mierci 1 ryzyka bycia kierowca bioracym udziat w wypadku z ofiarami $miertelnymi
lub rannymi w przedziale wiekowym od momentu otrzymania prawa jazdy (w Polsce od 18
roku zycia) az do wieku 24 lat, po czym ryzyko stopniowo spada. W Polsce najwicksza
$miertelno$¢ w wypadkach drogowych, odniesiona do populacji danej grupy wiekowej
wystepuje w grupach wiekowych 18-19 oraz 20-24. Natomiast najnizszy wskaznik

% Bhatnagar et al (2010); Kloeden et al (2007); Cameron & Elvik (2010).

% Cameron et al (1992); Job (2012); Keall et al (2001); Wilson et al (2010); Gains et al (2005).
%" Retting et al (2008)

% Walker et al (2009)

% Gains et al (2005)
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$miertelnosci obserwowany jest dla wieku od 40 do 59 lat. W starszych grupach wiekowych
$miertelno$¢ stopniowo rosnie. Wraz ze starzeniem si¢ spoteczenstwa i rosnacym udzialem
procentowym 0sOb starszych posiadajacych prawo jazdy problem ten bedzie sie
prawdopodobnie nasilaé. Megzczyzni zawsze stanowili ogromna wigkszo$¢ uczestnikow
wypadkow, zarowno w roli kierowcow jak i ofiar wypadkdw. Sytuacja taka wystepuje nie
tylko w Polsce, ale rowniez w innych krajach®®. Wptyw plci na ryzyko wypadku jest jeszcze
problemem niezbadanym w Polsce i nie ma o nim wzmianki w Narodowym Programie
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Szereg dodatkowych czynnikow, wystepujacych rowniez w wielu innych krajach, przyczynia
si¢ do wypadkow drogowych w Polsce. Wérdd bardzo waznych czynnikéw nalezy wymienic
wysokie ryzyko wypadkow drogowych wsrod pieszych, a takze niestosowanie pasow
bezpieczenstwa przez osoby podrozujace W pojazdach. Ryzyko wypadkowe rowerzystow
mozna czg¢$ciowo przypisa¢ brakowi $ciezek rowerowych, czy wydzielonych pasow dla
rowerzystow na drogach miejskich, uzywaniu przez rowerzystow drog o duzym natezeniu
ruchu, czgsto w warunkach stabego o$wietlenia drogi i bez odpowiedniego oswietlenia
roweru, a takze niewielkiej liczbie rowerzystow zaktadajacych kaski rowerowe.

Pomimo niskiego dozwolonego poziomu stgzenia alkoholu we krwi wynoszacego 0,2
promila, jazda pod wplywem alkoholu nadal jest powaznym problemem. W 2011 roku
kierowcy, u ktérych stezenie alkoholu we krwi byto powyzej dozwolonego poziomu, wzigli
udziat w 4972 wypadkach drogowych (12,4% wszystkich wypadkow), w ktérych 559 os6b
poniosto $mier¢ (13,3% wszystkich ofiar $§miertelnych), a 6075 osob zostato rannych (12,3%
rannych ogdtem).

Pojazdy i zagroZenia

Od 1990 roku motoryzacja w Polsce rozwijala si¢ bardzo szybko, a liczba pojazdow wzrosta
z 9 milionéw do ponad 23 milionéw w 2010 roku. Liczba pojazdéw w przeliczeniu na 1000
mieszkaficow wzrosta w latach 2000-2010 0 61%*. Liczba pasazeréw niemal sie podwoita,
czemu towarzyszyt wzrost rocznej liczby wozo-kilometrow oraz szybka ekspansja kotowego
transportu towarowego.

W ostatnich latach nastgpowala ciagla poprawa norm bezpieczenstwa, konstrukcji oraz
jakosci produkcji pojazdow, jednak Polska nie wykorzystuje postepéw w tym zakresie
z powodu powolnego zastepowania starych samochodoéw nowymi. W efekcie zagrozenie
wypadkowe w Polsce wzrasta z powodu wieku pojazdéw: 45 % pojazddéw ma ponad 15 lat,
podczas gdy wedlug danych raportu nt. rynku samochodow uzywanych $redni wiek
pojazdéw w Europie Zachodniej wynosi 7-8 lat**.

Ponadto, cho¢ brakuje rzetelnych danych dotyczacych natezenia ruchu motocykli,
prawdopodobnie czgsciowo z powodu zmian w metodyce pozyskiwania danych, korzystanie
z tego srodka lokomocji wydaje sie rosna¢. Powoduje to dodatkowe zagrozenie zdrowia
wruchu drogowym, ze wzgledu na znacznie wigksze ryzyko powaznych obrazen
I potencjalnej $mierci 0sob korzystajacych z motocykli, w poréwnaniu do podrézujacych
samochodami.

%% Job (1999); Peden (2009).
*! Gloéwny Urzad Statystyczny (GUS), http:/www.stat.gov.pl
*2 Branza motoryzacyjna. Raport 2012, Polski Zwiazek Przemystu Motoryzacyjneg, 2012
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3.8 Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego i wladze samorzadowe: wypadki
drogowe w poszczegblnych wojewddztwach

W Tabeli 3 przedstawiono zmiany stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w ciagu ostatnich
10 lat we wszystkich 16 wojewddztwach. Chociaz w wielu wojewddztwach udato sig
znaczaco obnizy¢ wskazniki wypadkow, zabitych 1 rannych na drogach to wskazniki redukcji
liczby ofiar $miertelnych w omawianym tu okresie wahaja si¢ od 8% do 35%.

Tabela 3: Wypadki, zabici i ranni na drogach w roku 2001 i 2011, w podziale na poszczego6lne
wojewodztwa

Liczba ofiar
Wojewodztwo émielrégl,gggh na Zabici Ranni
mieszkancow

Rok 2001 2011 2001 2011 igg%/z 2001 2011 igg%/j
Dolnoslaskie 12,7 9,0 377 258 68 4395 3948 90
pK(;’gnag":ss'lzﬁa 148 | 113 | 311 | 234 75 | 3349 | 1463 44
Lubelskie 16,1 11,7 358 252 70 3459 2250 65
Lubuskie 14,2 12,1 145 122 84 1070 1086 101
Lodzkie 17,1 12,7 452 322 71 5901 5231 89
Matopolskie 11,9 9,4 384 312 81 6814 5425 80
Mazowieckie 17,7 13,6 900 712 79 8887 6148 69
Opolskie 11,5 9,6 149 99 66 1944 1001 51
Podkarpackie 15,2 10,6 246 224 91 2855 2620 92
Podlaskie 14,9 12,8 185 152 82 1723 1006 58
Pomorskie 9,4 9,9 328 222 68 4565 3711 81
Slaskie 16,6 7,5 457 347 76 8218 6111 74
Swietokrzyskie 18,9 14,1 220 179 81 2855 1855 65
paminsko- 147 | 125 | 217 | 179 65 | 2384 | 2098 83
Wielkopolskie 14,4 11,8 495 405 82 7012 3663 52
Zachodniopomorskie 7,8 10,0 250 170 68 2763 1885 68
Polska 14,3 11,0 5534 4189 76 68194 | 49501 73

Zrédlo: Sprawozdania Roczne BRD, Komenda Glowna Policji (2002, 2012)

3.9 Podsumowanie najwazniejszych czynnikow powodujacych wypadki
drogowe z ofiarami $miertelnymi i rannymi w Polsce

W Polsce wystepuja zardéwno pewne wspolne czynniki ryzyka podobne do obecnych
w innych panstwach $wiata, jak i czynniki, ktore nie sa tak powszechne w panstwach
0 wysokim poziomie bezpieczenstwa drogowego. Kluczowe czynniki ryzyka sa wymienione
ponizej w podziale na poszczegodlne filary: drogi, predkos¢, ludzie oraz pojazdy.
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Tabela 4: Kluczowe czynniki ryzyka w Polsce, dla poszczegdlnych filarow Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogoweo

Filar

Krytyczny czynnik ryzyka

Bezpieczne drogi

Otoczenia  drdg,
(,,niewybaczajace”)

ktore nie pozwalaja na popelianie bledow

Bezpieczne drogi

Brak utwardzonych poboczy i oznaczonych linii krawedziowych

Bezpieczne drogi

Nierozdzielone jezdnie powodujace zagrozenie zderzeniami czotowymi

Bezpieczne drogi

Niebezpieczny dostep pieszych do drogi, z niewystarczajaco bezpiecznymi
przej$ciami dla pieszych

Bezpieczne drogi

Brak wydzielenia pasa ruchu dla niechronionych uzytkownikéw drog
(zwtaszcza rowerzystow)

Bezpieczne predkosci

Ograniczenia predko$ci na drogach pozamiejskich i autostradach powyzej
ograniczen ustalanych zgodnie z zasadami bezpiecznego systemu (Safe
System), i powyzej ograniczen zgodnych z migdzynarodowa dobra praktyka

Bezpieczne predkosci

Ograniczenia predkosci w terenie zabudowanym sa powyzej ograniczen
wyznaczonych zgodnie z zasadami bezpiecznego systemu (Safe System)
i powyzej ograniczen zgodnych z migdzynarodowa dobra praktyka
koniecznych w punktu widzenia niechronionych uzytkownikéw drog

Bezpieczne predkosci

Przekraczanie dozwolonych predkosci jest powszechna praktyka w Polsce,
co $wiadczy o braku skutecznego egzekwowania przestrzegania ograniczen
predkosci, poniewaz prawdopodobienstwo ztapania na przekroczeniu
dozwolonej predkosci jest niskie, a poza tym mandaty nie sa wystarczajaco
wysokie, aby skutecznie odstraszaty kierowcow.

Bezpieczenstwo uczestnikow
ruchu drogowego

Ryzyko wypadku znaczaco rosnie, jezeli kierowca jest mtody i plci meskiej

Bezpieczenstwo uczestnikow
ruchu drogowego

Stopien korzystania z paséw bezpieczenstwa i fotelikow dziecigcych jest
ponizej krajow, ktore dobrze zarzadzaja bezpieczenstwem ruchu
drogowego

Bezpieczenstwo uczestnikow
ruchu drogowego

Czgstotliwos¢ stosowania kaskow rowerowych jest niska.

Bezpieczenstwo uczestnikow
ruchu drogowego

Znaczna liczba wypadkéw drogowych ma miejsce z powodu jazdy pod
wplywem alkoholu i srodkdéw odurzajacych.

Bezpieczenstwo uczestnikow
ruchu drogowego

W czasie jazdy samochodem kierowcy powszechnie rozmawiaja przez
telefon komorkowy.

Bezpieczenstwo uczestnikow
ruchu drogowego

Wplyw zmeczenia na wypadki drogowe jest uznany, lecz w konretnych
przypadkach cigzko jest ustali¢ wptyw tego czynnika - jako przyczyny
wypadku.

Bezpieczne pojazdy

Sredni wiek pojazdow jest wysoki, co powoduje mniejsza ilos¢ pojazdow
Z NOWOCZesnym wyposazeniem poprawiajacym bezpieczenstwo

Bezpieczne pojazdy

Promocja ocen bezpieczenstwa pojazdéw EuroNCAP oraz 0g6lnego
bezpieczenstwa pojazdow jest minimalna

Zrédlo: Bank Swiatowy
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Z GLOWNE WNIOSKI Z PRZEGLADU POTENCJALU
W ZAKRESIE ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM RUCHU
DROGOWEGO

Przeglad potencjalu w Polsce jest nietypowy, gdyz jest przeprowadzany roéwnolegle
z opracowywaniem nowego Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na
lata 2013-2020. Zwykle przeglady potencjalu poprzedzaly opracowanie strategii
bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 dostarczaly danych wykorzystywanych przy
opracowywaniu strategii. Nowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego zostal
przekazany do publicznych konsultacji na Konferencji Prasowej przez Ministra Transportu
i Ministra Spraw Wewnetrznych w dniu 9 stycznia 2013 roku®, dlatego tez wnioski zawarte
W niniejszym Przegladzie opisuja zaré6wno obecna sytuacje dotyczaca zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego w Polsce, jak 1 uwzgledniaja podejscie przyjete
w nowym Programie oraz zawieraja przeglad potencjatu zarzadczego potrzebnego do jego
pomyslnego wdrozenia.

4.1 Tworzenie podejscia bazujacego na danych

W czasie realizacji Przegladu stalo si¢ jasne, ze dostgpnos¢ danych to kluczowa kwestia
w Polsce, ktéra trzeba podkreslic w dyskusji na temat potencjalu zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego. Dobra dostepnos¢ i jakos¢ danych to podstawowy
wymag, aby stosowaé podejscie zorientowane na wyniki przy zarzadzaniu bezpieczenstwem
ruchu drogowego. W czasie Przegladu stwierdzono, ze w Polsce brak jest dobrze
skoordynowanego systemu danych na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Rejestrowanie danych wypadkowych nalezy do kompetencji Policji, ktéra nastepnie zasila
krajowa bazg danych o wypadkach. Umozliwia to wykonywanie, na szczeblu krajowym,
analiz dotyczacych ogolnych tendencji w liczbie wypadkow i ofiar w zaleznosci od stopnia
powaznosci wypadku, a takze pozwala na opracowywanie informacji w odniesieniu do
roznych uzytkownikow drog, ich wieku, rodzaju drog, okolicznosci i przyczyn wypadkow.
Na szczeblach ponizej krajowego dostgp do danych jest jednak niepelny i niektore organy
administracyjne maja trudnosci w pozyskaniu danych na tyle szczegoétowych, aby mozna
byto zrozumie¢ irozwiazywaé problemy zwiazane z bezpieczenstwem ruchu drogowego.
Trudno jest powiaza¢ ze soba dane o wypadkach z danymi o kierowcach (np. wiek kierowcy,
dhugo$¢ posiadania prawa jazdy, liczba posiadanych punktéw karnych), z danymi pojazdu
(np. wiek pojazdu, pojemnos¢ silnika) lub z doktadna lokalizacja wypadku.

Dane o wypadkach nie sa systematycznie udostgpniane, aby utatwi¢ analizg i jak najlepsze
ich wykorzystanie. Oznacza to, ze brakuje solidnej bazy danych do diagnozowania
I rozwiazywania problemow zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego. Na szczeblu
krajowym istnieja analizy, ktore sa wystarczajace do wyznaczania ogolnych priorytetow, do
pokazania tendencji i typow wypadkow, natomiast brak jest doglebnej analizy, ktora
pozwolitaby lepiej zrozumie¢, dlaczego w Polsce bezpieczenstwo ruchu drogowego jest na
tak niskim poziomie. W konteks$cie opracowywania nowego Programu szczegolne znaczenie
ma zauwazalny brak analizy skutkéw wprowadzanych w ostatnich latach zmian w polityce
bezpieczenstwa drogowego, czy innych czynnikow wptywajacych na obserwowane trendy
w zmianach liczby ofiar wypadkdw drogowych w ostatnich latach.

*3 Trwat do dnia 31 marca 2013
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Instytut Transportu Samochodowego (ITS) przygotowuje si¢ do uruchomienia Polskiego
Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (POBR), ktdrego inauguracja planowana
jest jeszcze przed koncem 2013 roku. Rozwoj Obserwatorium finansowany jest w tej fazie
z funduszy UE, jednakze zapewnienie stalego finansowania zapewniajacego ciaglosé
dziatania nie jest pewne. Zaktada si¢, ze bazy danych Obserwatorium powinny by¢ tatwo
dostepnym i nieskomplikowanym w uzyciu zroédlem informacji umozliwiajacym lepsza
analize stanu bezpieczenstwa i wypadkow drogowych.

Brak odpowiedniego systemu zbierania i przetwarzania danych pochodzacych z roéznych
zrodet przektada si¢ na brak zrozumienia efektow polityki i wdrozonych dzialan w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego na wszystkich szczeblach administracji publicznej. System
monitoringu, oceny i rutynowego zbierania danych, przed i po zrealizowaniu
podejmowanych dziatan, jest ograniczony, co powoduje, ze wyniki podejmowanych dziatan
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego nie sa doktadnie badane. Brakuje analizy
kosztow i korzysci pozwalajacych wiasciwie ocenié realizacje wdrazanych dziatan w ramach
programu bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ustali¢ hierarchi¢ priorytetow i sekwencjg
pozadanych dziatan. Sytuacj¢ jeszcze bardziej pogarsza to, ze w 2008 roku zaprzestano
zbierania posrednich wskaznikow takich jak np. liczba 0s6b zapinajacych pasy
bezpieczenstwa czy liczba kierowcow prowadzacych pod wptywem alkoholu.

Stworzenie solidnej, wielozrodtowej bazy danych w celu monitorowania i oceny wdrozonych
dziatan, pozwalajacej zrozumie¢ obecna sytuacje i tendencje obserwowane w przesztosci, jest
podstawowym wymogiem, ktory nalezatoby potraktowac priorytetowo. Baza ta pozwoli na
okreslenie celéw na przyszto§é, opartych na analizie faktow popartych danymi oraz na
wyznaczenie strategii dla przysziej polityki bezpieczenstwa drogowego.

Uznajac ogromna wagg jako$ci danych oraz ich dostgpnosci dla rozwoju i oceny polityki
zarzadzania bezpieczenstwem drogowym opartej na faktach, osobna analiza prowadzona jest
przez ekspertow Banku Swiatowego dotyczaca wymagan wobec oczekiwanego systemu
zbierania i przetwarzania danych. Analiza bedzie uzupelnieniem niniejszego raportu.
Dokonana zostanie ocena obecnego zakresu zbieranych danych oraz przysztych potrzeb
informacyjnych. Raport z analizy ma pomdc okresli¢, jakie informacje sa najbardziej istotne,
uwzgledniajac rowniez tworzenie nowego Polskiego Obserwatorium Bezpieczefstwa Ruchu
Drogowego. Zatacznik 5 opisuje 0gllne zalecenia dotyczace usprawnienia systemow
zbierania i analizy danych dotyczacych bezpieczenstwa drogowego.

4.2 Potencjal zarzadczy oraz organizacja dzialan w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego

4.2.1 Potencjal dla instytucjonalnych funkcji zarzadczych
Koncentracja na wynikach

Aby bylo mozliwe skuteczne zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu drogowego kraj powinien
przede wszystkim Fosiadac’ dobrze zorganizowana i wyposazona w odpowiednie zasoby
Instytucje Wiodaca 4 Mimo, ze Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego istnieje
od 1993 roku to nigdy nie zostata wyposazona w zasoby pozwalajace jej W pelni odegra¢ rolg
Instytucji Wiodace;j.

* Peden et al (2004); Bliss and Breen (2009)
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Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, GAMBIT 2005, zawierat Wizjg
Zero oraz cel obnizenia liczby ofiar $miertelnych o 50% w latach 2005-2013 i plan wdrozenia
programu bezpieczenstwa ruchu drogowego na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym.
Brak Wiodacej Instytucji z odpowiednimi zasobami i kompetencjami, bedacej gwarantem
wdrozenia programu GAMBIT, spowodowat jednak niepetna realizacj¢ zalozonych celow.
Zrédtem problemu wydaje sie organizacja bezpieczenstwa ruchu drogowego bez jasno
przypisanego przywodztwa, odpowiedzialnosci przed zwierzchnikami, obowiazkéw bez
nalezytej koordynacji pomigdzy réznymi instytucjami rzadowymi oraz niewystarczajace
zasoby na prowadzenie skutecznej dziatalnos$ci w tym zakresie.

Szereg partnerskich instytucji rzadowych ma istotne znaczenie dla zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz osiagniecia celu 50% redukcji liczby ofiar
$miertelnych do 2020 roku, ktory jest wpisany w Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego. Do wyzej wspomnianych instytucji rzadowych naleza Ministerstwo Transportu
z Sekretariatem Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Departamentem Drog
i Autostrad oraz Departamentem Transportu Drogowego (wydawanie praw jazdy dla
kierowcow, normy techniczne, homologacje dla pojazddéw i ich rejestracja, transport
publiczny i cigzki itd.), Policja, GDDKIiA, Ministerstwo Finanséw, Ministerstwo Zdrowia,
Ministerstwo Edukacji Narodowej, Straz Pozarna, Gléwny Inspektorat Transportu
Drogowego, Ministerstwo Spraw Wewngtrznych, Wojewodowie oraz rdzne szczeble wladzy
samorzadowej (wojewodzki, powiatowy i gminny).

Parlamentarny Zesp6t ds. Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego rowniez petni wazna funkcjg
komentujaco-wspierajaca wobec Sejmu i wobec spoteczenstwa. Przewodniczaca Zespotu
(Pani Posel Beata Bublewicz) dos¢ czesto wystepuje w mediach, co wskazuje, ze grupa
politykdw zorientowanych w sprawach bezpieczenstwa drogowego moze odgrywac znaczaca
rolg edukacyjna i promocyjna.

Ponizej szczebla krajowego brak jest podejscia ukierowanego na dzialania z jasno
wytyczonymi priorytetami opartymi na faktach i danych. Brak kluczowej roli Instytucji
Wiodacej w kierowaniu polityka, brania na siebie odpowiedzialnosci i koordynacji dziatan
oznacza, ze liczne instytucje zdefiniowaly obszar prac we wlasnym zakresie, co
spowodowato niezbyt trafny dobor priorytetow i naktadanie si¢ na siebie dziatan. Mimo ze
istnieja przyktady dobrych dziatan, to brak wyraznego zorientowania na wyniki pozwala
wysunac tezg, ze sytuacja nie jest optymalna 1 istnieje znaczny potencjat usprawnien.

Ostatnio ogloszony, nowy Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-
2020 ponownie przedstawia wizj¢ “Zero ofiar Smiertelnych na polskich drogach” i zawiera
cel obnizenia ,,rocznej liczby ofiar $miertelnych, o co najmniej 50% * oraz redukcji ,,rocznej
liczby powaznie rannych o 40%” w okresie do 2020 roku w stosunku do roku bazowego
2010. Cele te sa godnymi pochwaly aspiracjami narzuconymi odgornie, ale niepopartymi
dostateczna analiza przysztych trendow ani prognozami skutkow zmian w poszczegolnych
obszarach polityki bezpieczenstwa drogowego. Dlatego tez cigzko na tym etapie ocenié,
w jaki sposOb mozna osiagna¢ zatozone cele. Brakuje rowniez posrednich wskaznikow
rezultatow i szczegdtowych celow poszczegdlnych dziatan.

Aby osiagna¢ ogolnokrajowe cele nalezy poswigci¢ wigcej uwagi celom wyznaczanym na
szczeblu regionalnym, a takze przyjrze¢ si¢ kompetencjom zarzadczym roznych organdw
administracji 1 instytucji na roznych szczeblach wladzy. Niezbedne bedzie zrozumienie jaki
wplyw na zmniejszenie liczby ofiar §miertelnych i rannych na drogach maja rézne elementy
Programu oraz zarzadzanie tymi elementami.

44



Koordynacja dziatan:

Zdecentralizowany system sprawowania wladzy, opisany w rozdziale 3, stworzyl potrzebe
koordynacji, ktora nie zostala w petni zaspokojona. Brak wyraznego przywodztwa ze strony
Instytucji Wiodacej na szczeblu centralnym powodowat z kolei brak efektywnej wspotpracy
partnerskiej pomiedzy réznymi szczeblami administracji panstwowej, ktdra pozwolitaby
skutecznie poprawi¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Wiele instytucji uwaza, ze dobrze realizuja swoje role, jednocze$nie obwiniajac za stabe
wyniki inne instytucje. Skoordynowane i wspolne dzialania na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego, podejmowane przez wszystkie instytucje, maja kluczowe znaczenie. Brak
zaufania powinno si¢ zmniejszy¢é prowadzac bardziej otwarty dialog oraz obiektywny
i publicznie dostgpny monitoring wynikow dziatan. Ponadto przywddztwo powinno
koncentrowac¢ si¢ W jednej instytucji.

Wspolpraca i koordynacja dziatan ma miejsce w ograniczonym zakresie i mozna ja
usprawni¢. Na przyktad niektore instytucje zglaszaja trudnosci w pozyskaniu danych, inne
wskazuja na niewystarczajacy zakres wspOlpracy pomigdzy roéznymi podmiotami
odpowiedzialnymi za akcj¢ ratunkowa i opieke powypadkowa na miejscu wypadku.

Szereg instytucji tak naprawdg nie zarzadza swoimi obowiazkami w obszarze bezpieczenstwa
ruchu drogowego — niewiele z nich posiada wyznaczone cele, strategie, plany dziatan,
wskazniki efektywnosci, jasno zdefiniowane zasady odpowiedzialno$ci wobec przetozonych
za powierzone zadania.

Pojawiaja si¢ zachecajace sygnaty, ze Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 1 jej
Sekretariat beda odgrywaé wazniejsza rolg, ktdra, w czasie ogloszenia na wysokim szczeblu
nowego Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, byta podkreslana przez
Ministra Transportu i Ministra Spraw Wewngtrznych.

Wymagania odno$nie funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego zostaly opisane w Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Program uwzglednia rowniez potrzebe koordynacji, zaréwno poziomej jak i pionowej, przez
Krajowa Rad¢ Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Podobne role koordynacyjne
zaproponowano w Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego dla
Wojewoddzkich Rad Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (WRBRD), tacznie z obligatoryjna
wspélpraca pomiedzy Wojewddzkimi Radami Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(WRBRD) a Wojewddzkimi Osrodkami Ruchu Drogowego (WORD).

Pomimo istnienia WRBRD wtadze samorzadowe wskazuja, ze nie wspieraja prac nad
Mmodernizacja drég wytacznie na podstawie kryterium bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Aspekty bezpieczenstwa ruchu drogowego zwykle dodawane sa do zakresu prac drogowych
zatwierdzonych z innych powoddéw. Decyzje o finansowaniu projektow drogowych
podejmuje si¢ glownie z powodu natezenia ruchu, takze przy budowie nowych drog, a gminy
twierdza, ze prace remontowe na drogach pod katem poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego maja szansg na realizacj¢ raczej w odpowiedzi na skargi i wnioski mieszkancow,
niz na podstawie analizy danych o wypadkach. O ile niektore wojewodztwa sa zorientowane
na zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu drogowego w oparciu o wyniki, generalnie wydatki
wiladz samorzadowych na bezpieczenstwo ruchu drogowego sa ponizej optymalnego
poziomu. W Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego zaproponowano,
aby WRBRD byty wspierane przez sekretariaty wykonawcze i lokalne zespoty badawcze,
natomiast na szczeblu powiatowym i gminnym (w szczeg6lnosci w duzych miastach lub
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gminach) Lokalne Rady BRD powinny posiada¢ podobne funkcje zarzadcze i koordynacyjne
na skale lokalna.

Nierzadko obserwuje si¢ brak spojnosci miedzy procesami stosowanymi przez rozne wiadze
samorzadowe. Rozne samorzady podchodza do problemu w rézny sposob.

Wyzwaniem bedzie spowodowanie, by ta wielopoziomowa struktura zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego zaczela lepiej dziata¢, zadania nie byly dublowane, aby
byly wyznaczane wlasciwe priorytety, a zaktadane wyniki byty osiagane. Urzeczywistnienie
takiego planu wymaga wystarczajacych zasobow dla nowej Instytucji Wiodacej (patrz
ponizej), ale takze dla KRBRD oraz dla WRBRD,

Przepisy prawne

Istniejace ramy regulacyjno-prawne dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego nie pasuja
do biezacych potrzeb i nie sa korygowane wystarczajaco szybko wobec zmieniajacych si¢
warunkow. W Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego zaproponowano
dziatania legislacyjne, ktérych zadaniem byloby uregulowanie zintegrowanego systemu
ratowniczego, bezpieczenstwa pieszych, oraz predko$ci, w potaczeniu ze stabilnym
finansowaniem bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zaproponowano analiz¢ majaca na celu
zdefiniowanie niezbednego zakresu zmian w przepisach oraz opracowanie poprawek do
istniejacych ustaw i przepisdw prawnych. Dostrzezono potrzebe stworzenia skutecznych
mechanizmow konsultacji, aby zmiany w przepisach uwzgledniaty takze potrzeby nizszych
szczebli administracji.

Finansowanie oraz alokacja zasobow

Juz wczesniej autorzy niniejszego Przegladu wskazywali na potrzebg alokacji wigkszych
naktadow na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Potrzeba ta zostala uznana takze w nowym
Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Zaproponowano rdéwniez merytoryczng
dyskusj¢ nad wypracowaniem przysziego trwalego i stabilnego systemu finansowania. Do
rozwazenia sa m.in. nastgpujace warianty: wykorzystanie czg$ci optat za korzystanie
z infrastruktury drogowej, dodatkowa optata w cenie benzyny, przychody z mandatéw
z systemu nadzoru nad predkoscia lub czes$¢ sktadek na obowiazkowe ubezpieczenie OC.

Tak samo wazne jak zapewnienie naktadow finansowych jest zapewnienie, aby w KRBRD
oraz w WRBRD pracowali wykwalifikowani pracownicy z dostgpem do rzetelnych
systemow danych i umiejgtnosciami analitycznymi. Naktady na bezpieczenstwo ruchu
drogowego sa niewystarczajace, a mimo to czasami sa wydatkowane na zadania, ktore
wydaja si¢ niepotrzebnie dublowane. Decyzje dotyczace przydziatlu $rodkéw nie sa
podejmowane w sposéb optymalny z powodu braku orientacji na wyniki, braku oceny
efektywnosci, braku koordynacji, wyboru wariantow o matych korzysciach przewidujacych
wydatkowanie $rodkow na podstawie przestanek emocjonalnych i doraznych korzysci
politycznych, a nie na podstawie solidnej argumentacji opartej na danych.

Dziatalnos¢ promocyjna

Brak jest systematycznej strategii komunikacyjnej majacej na celu promowanie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwigkszanie $wiadomos$ci zagrozen oraz ksztattowanie
wlasciwych zachowan na drodze. W Polsce brakuje zainteresowania opinii publicznej
bezpieczenstwem ruchu drogowego oraz jego poprawa. Brakuje roéwniez naciskow ze strony
spoteczenstwa na obnizenie wysokiego poziomu ryzyka wypadkow. Bezpieczenstwo ruchu
drogowego nie jest postrzegane przez kolejne rzady jako przedmiot odpowiedzialnosci.
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Spoteczenstwo nie postrzega rzadzacych jako odpowiedzialnych za bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Poglad ten byl wyrazany na kazdym szczeblu wiadzy. Potwierdza to brak
$wiadomosci 1 oczekiwan spotecznych, a taka sytuacja pozwala kolejnym rzadzacym na
uchylanie si¢ od odpowiedzialnosci za zapewnienie bezpiecznego systemu transportu
drogowego.

Poparcie bezpieczenstwa ruchu drogowego jest nierowne i czgsto demonstrowane nie przez
te organizacje pozarzadowe i instytucje, od Kktorych takiego poparcia mozna by bylo sie
w sposéb zasadny spodziewaé. Niektore organizacje pozarzadowe prowadza dobre dziatania
nawolujace do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wysilki organizacji
pozarzadowych moglyby by¢ jednak jeszcze bardziej ukierunkowane na u§wiadamianie wagi
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce oraz promowanie odpowiedzialnosci wiadz
(atakze uzytkownikow drog) za kwestie bezpieczenstwa. Takie dziatania budujace
swiadomo$¢ 1 domagajace si¢ aktywnosci wiltadz panstwowych moga przynies¢ wigksze
korzy$ci bezpieczenstwu ruchu drogowego niz rozproszone dziatania organizacji
pozarzadowych, ktore zastepuja lub uzupetniaja zadania, ktére powinny wykonywa¢ witadze
panstwowe. Powyzsze stwierdzenie dotyczy w szczegdlnosci sytuacji, gdy organizacje
pozarzadowe moga zapewni¢ tylko fragmentaryczna, nieregularng i ograniczona terytorialnie
realizacj¢ zadan, podczas gdy wladze moga zapewnié¢ realizacj¢ zadan w sposob
systematyczny, zestandaryzowany i na szeroka skalge - przyktadem moga by¢ dziatania
dotyczace edukacji szkolnej w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego opisane w
kolejnym rozdziale.

Mocna argumentacja za przyjeciem odpowiedzialno$ci wladz w zakresie zapewniania
bezpiecznego systemu moze pomoc rozwiaza¢ problem powszechnie wskazywanego braku
woli politycznej w odniesieniu do bezpieczenstwa ruchu drogowego. Brak woli politycznej
jest takze skutkiem braku nacisku ze strony spoleczenstwa na wladze, aby zajely si¢ tym
problemem. Srodki masowego przekazu maja mozliwos¢ zdyskredytowania lub
wypromowania dobrych rozwiazan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, a krytyka
polityki w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego moze staé si¢ takze sposobem na
promocje mediOw poprzez zwalczanie powszechnie panujacych blednych przekonan lub
dziatan pozornych obliczonych na zdobywanie punktow w walce politycznej. W niektdrych
przypadkach jednak problem polega po prostu na tym, ze media nie sa wystarczajaco
poinformowane przez ekspertow z dziedziny bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przy
wykorzystaniu wynikow dziatan opartych o fakty dziatan, mozliwa jest zmiana nastawienia
mediéw, co wida¢ takze na przyktadzie do§wiadczenia ze zroznicowanymi relacjami mediow
na temat fotoradarow w Polsce.

W rozdziatach “Bezpieczenstwo uczestnikow ruchu drogowego” oraz “Bezpieczna Predkosc"
Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego wskazano potrzebe prowadzenia
publicznych kampanii edukacyjnych, natomiast nie wspomniano o potrzebie promowania
celow czastkowych 1 celow gldéwnych Programu. Stuzby zwalczajace wykroczenia drogowe
w postaci przekraczania dozwolonych predkosci sa silnie skoncentrowane na egzekwowaniu
przestrzegania prawa, lecz wyniki ich pracy beda jeszcze lepsze, jeSli poprzez proces
komunikacji uda si¢ pozyska¢ wsparcie opinii publicznej i mediow.

Niezbedna jest rewolucja w rozumieniu przez polskie spoteczenstwo ryzyka wypadku
drogowego 1 uznaniu potrzeby wzigcia na siebie odpowiedzialnos$ci za zmniejszenie liczby
ofiar $miertelnych i rannych.
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Edukacja

Istniejace programy edukacyjne sa adresowane gitownie do mlodszych dzieci i czgsto
wykorzystuja do swoich celéw konkursy lub podobne techniki, natomiast nie rozwijaja
potrzebnych dzieciom umiejetnosci. W szczegdlnosci dotyczy to bardzo matych dzieci, ktore
nie sa grupa najwyzszego ryzyka. Brak jest programow edukacyjnych zwigkszajacych
Swiadomo$¢ na temat bezpieczenstwa na drogach dla starszych dzieci, mtodziezy przed
osiagnigciem wieku uprawniajacego do otrzymania prawa jazdy, kierowcoéw samochodow
oraz motocyklistow, motorowerzystow i rowerzystow oraz rodzicow. Wiele organizacji
rywalizuje ze soba, aby zapewni¢ edukacj¢ w przedszkolach i szkotach przy braku widoczne;j
koordynacji takich dziatan. Wzywaja one do wprowadzenia zajeé¢ z bezpieczenstwa ruchu
drogowego w szkotach, twierdzac, ze obecnie wlasciwie nie sa one prowadzone, podczas gdy
w programie nauczania zatwierdzonym przez Ministerstwo Edukacji Narodowej jest zawarta
wiedza na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego, chociaz jest ona podzielona w ramach
roéznych przedmiotow. Brak jest jednak wyraznego powiazania pomigdzy dostarczanymi
przez rdzne instytucje materiatami dydaktycznymi dla uczniow, a zapotrzebowaniem na nie.
Niejasna jest logika powiazania materiatbw z etapami nauczania oraz brakuje odpowiedniego
zwiazku prowadzonych dziatan edukacyjnych z rzeczywistym bezpieczenstwem na drogach.
Czasami bezpieczenstwo ruchu drogowego jest nauczane przez nauczycieli pelnych
najlepszych intencji, lecz nieskutecznych pod wzgledem pedagogicznym, Kktorzy nie
rozumieja dostatecznie potrzeb swoich uczniéw. Ponadto wyniki programéw nauczania
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego nie sa oceniane pod katem skutecznosci.

Monitoring i ocena

W dostegpnosci danych i ich jakosci istnieja powazne niedociagnigcia, w szczegolnosci
ponizej szczebla krajowego. Ponadto brak jest regularnych, szczegdétowych, poglebionych
raportOw na temat sytuacji w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Monitoring
i ocena programow bezpieczenstwa ruchu drogowego sa rzadko stosowane, a co za tym idzie
czgsto zdarza sig, ze zadania sa realizowane bez analizy i jasnego obrazu wcze$niejSzej
sytuacji. Brak systemowego zbierania danych po wykonaniu zadan pozwalajacego oceni¢ ich
wyniki 0znacza, ze dzialania niebedace optymalnymi moga by¢ powtarzane, a ograniczone
zasoby finansowe trwonione. Rozne instytucje publiczne nie udostgpniaja danych i nie
wymieniaja do$§wiadczen pomigdzy soba. Ponadto wiadze samorzadowe, nawet te ktore
dysponuja danymi na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego nie biora ich pod uwage
w podejmowaniu decyzji o inwestycjach drogowych. Decyzje inwestycyjne czesto opieraja
si¢ na subiektywnych obawach mieszkancow, raczej niz na obiektywnych przestankach.

W Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego zaproponowano usprawnienia w systemie
zbierania danych oraz stworzenie sieci obserwatoriow z uwzglednieniem Polskiego
Obserwatorium  Bezpieczenstwa Ruchu  Drogowego w  Instytucie  Transportu
Samochodowego oraz obserwatoriow regionalnych. Nie ma jasnosci, jaka bytaby rola tych
ostatnich. Lepszym rozwiazaniem mogtoby by¢ skoncentrowanie zasobéw informacyjnych
na szczeblu krajowego Obserwatorium, powierzajac mu jednoczes$nie zadanie dostarczania
potrzebnych danych zrodtowych i analiz na nizsze szczeble. Stworzenie obserwatoriow
regionalnych moze doprowadzi¢ do dublowania zadan i jest mato prawdopodobne, aby
obserwatoria regionalne byty tak efektywne kosztowo i dobrze wyposazone w zasoby jak
obserwatorium krajowe.

Lepsze jakosciowo dane o wypadkach musza by¢ uzupeinione o posrednie dane wynikowe.
Dobrze, ze Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego zawiera wykaz
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wskaznikOw monitorowania realizacji programu, wsrod ktorych znajda si¢ takze wskazniki
posrednie oraz dane o wypadkach.

Oprécz monitoringu danych koncowych i posrednich musza powsta¢ systemy traktujace
monitoring i ocene efektow, jako integralna cze$¢ programow bezpieczenstwa na wszystkich
szczeblach administracji rzadowej i samorzadowe;.

Badania oraz transfer wiedzy

Polskie uczelnie i instytuty badawcze dysponuja mozliwo$ciami prowadzenia badan wysokiej
jakosci. Ponadto dostepna jest w Polsce wiedza oraz wyniki licznych badan bezpieczenstwa
ruchu drogowego z innych krajow. Polska moze uzyé takze unijnych systeméw
informacyjnych oraz programow badawczych. Priorytetem dla badan w tym zakresie
w Polsce powinno by¢ lepsze zrozumienie zagrozen i istniejacych mechanizméw oraz
opracowanie sposoboéw rozwiazywania probleméw. Wykorzystanie wynikéw takich analiz
W programie bezpieczenstwa ruchu drogowego begdzie konieczne, jesli cele programu maja
by¢ zrealizowane do 2020 roku.

4.2.2 Potencjal podejmowania dzialan (interwencji)

Istniejacy potencjat w zakresie podejmowania efektywnych kosztowo dziatan (interwencji)
bazujacych na potwierdzonych danych oraz z uwzglednieniem kosztow i korzysci jest
ograniczony z powodu opisanego powyzej braku koordynacji. Skutkuje tez brakiem
skutecznej wspotpracy partnerskiej, rozpowszechniania dobrych praktyk oraz dzielenia sig
wiedza oraz uwspolnianiem zasobow. Wydaje sig, ze kazdy podmiot definiuje swoj wlasny
zakres prac, co moze powodowac powstawanie luk w wymaganych dziataniach w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Nowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego zawiera wykaz proponowanych dziatan
w kazdym z szesciu filardw: system zarzadzania bezpieczenstwem drogowym, bezpieczny
cztowiek, bezpieczne drogi, bezpieczna predkos¢, bezpieczny pojazd oraz ratownictwo
i opicka powypadkowa. Obszary dzialania sa podzielone na trzy grupy: inzynieria
i technologia; nadzor i sankcje oraz edukacja. Jest to dobry poczatek, lecz konieczne sa
dalsze prace, aby to, co stanowi ogoélny zarys proponowanych dziatan przeksztalci¢
w program realizacyjny. Istnieje przy tym szczegblna potrzeba wykonywania zestawienia
prognozowanych kosztow 1 korzysci poszczegdlnych dzialan, przesledzenia sposobu ich
wdrazania 1 weryfikacji proponowanego harmonogramu implementacji oraz ustalenia, kto
bedzie nimi kierowal. Zakres propozycji dziatan jest szeroki, nalezatloby uporzadkowaé je
wedlug waznoS$ci 1 zastanowi¢ si¢ jakie przepisy prawne bgda potrzebne, aby zmiany mialy
charakter trwaly.

Nowy Program stusznie podkresla rowniez zasady wynikajace z podejscia opartego o zasady
Bezpiecznego Systemu (ang. Safe System) do zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego oraz konieczno$¢ uwzglednienia ryzyka przypisywanego uzytkownikom drdg,
infrastrukturze drogowej i pojazdom. Powyzsze elementy powinny by¢ dodatkowo
wzmocnione dyskusja nad innymi systemowymi obszarami, w jakich funkcjonuje
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Na przyktad, przy planowaniu zagospodarowania
przestrzennego terenéow nalezy bra¢ pod uwage lokalizacje i bezpieczenstwo oraz
wykorzystywa¢ synergie pomigdzy opracowywanymi politykami w zakresie transportu,
ochrony $rodowiska i ochrony zdrowia. Program zwraca takze uwage na wysoki wskaznik
ofiar $miertelnych wsérdd przechodniow, co powinno zosta¢ uwzglednione w zrownowazonej
polityce transportowej.
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4.2.3 Potencjal osiagania wynikéw

Niedociagnigcia systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego w Polsce,
0 ktorych mowa powyzej, skutkuja stosunkowo stabymi wynikami Polski w zakresie
zmniejszania liczby ofiar wypadkéw drogowych w ciagu ostatnich dziesi¢ciu lat. Mimo ze
liczba ofiar $miertelnych spadta o 27% w latach 2003-2011, a wstgpne wyniki z 2012 roku
pokazuja dalszy spadek o ok. 15%, do poziomu 3.571 ofiar $miertelnych, mato
prawdopodobne jest, aby cel Programu GAMBIT wynoszacy 2.800 ofiar §miertelnych zostat
osiagnigty w 2013 roku.

Jezeli ma by¢ osiagnigty nowy cel tzn. nie wigcej niz 2.000 ofiar Smiertelnych w 2020 roku,
to system zarzadzania bezpieczenstwem drogowym musi by¢ o wiele bardziej zorientowany
na wdrazanie Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego i na osiaganie
zatozonych wynikow. Program zawiera szczegdtowe zataczniki z priorytetami oraz kierunki
dziatan w ramach kazdego z filardw. Taka struktura Programu jest zachgcajaca, lecz istnieje
pilna potrzeba opracowania planu dziatania na najblizsze 3-5 lat, ktory okreslitby jak
powyzsze cele maja by¢ realizowane. Nowa Instytucja Wiodaca oraz Krajowa Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KRBRD) powinny jak najszybciej uzyskaé wigcej
mozliwos$ci dziatania, szerszy zakres odpowiedzialno$ci 1 wigcej kompetencji w kierowaniu
bezpieczenstwem ruchu drogowego oraz koordynacji prac na szczeblu regionalnym.

Istnieje powazne ryzyko, ze zasoby nie zostana udostgpnione w wystarczajacej skali lub
niedostatecznie szybko, aby osiagnaé¢ znaczny postep. Dlatego nowa Instytucja Wiodaca oraz
KRBRD powinny ustali¢ list¢ dziatan przynoszacych szybko rezultaty oraz udowodni¢, ze sa
w stanie skutecznie petni¢ swoja rolg. Istnieje tez niestety zagrozenie, ze dynamika dziatan
bedzie zbyt staba, co w rezultacie spowoduje tylko niewielkie zmiany w istniejacym stanie
rzeczy.

4.2.4 Podsumowanie wnioskow

Ostatnie miejsce Polski wsrod panstw cztonkowskich Unii Europejskiej pod wzgledem
bezpieczenstwa ruchu drogowego spowodowato ponowna stuszna koncentracj¢ dziatan oraz
zwigkszylo zainteresowanie bezpieczenstwem ruchu drogowego. Poprzedni Program
GAMBIT nie zostal pomyslnie zrealizowany miedzy innymi z powodu braku Instytucji
Wiodacej z jasno wytyczonymi kompetencjami, zdolnoscia kierowania i koordynacji dziatan,
oraz braku odpowiedniego poziomu finansowania dziatah poprawiajacych bezpieczenstwo
drogowe.

Nowy Program zostal poparty przez Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej oraz Ministra Spraw Wewngtrznych, a Premier wyrazit swoje wsparcie dla
programu nadzoru nad predkoscia (fotoradarow). Wsparcie na wysokich szczeblach wladzy
jest pozytywnym znakiem, ktory utatwi realizacj¢ Narodowego Programu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego. Chociaz, Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KR BRD)
jest wzmacniana, co jest dzialaniem bardzo pozadanym, to stworzenie Programu,
a szczegolnie jasno zdefiniowanego planu realizacji, wymaga jeszcze duzo pracy.
Wyzwaniem bedzie réwniez przygotowanie dziatan, wramach strategii krajowej, ze
wspolnymi celami do realizacji, w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego na wszystkich
szczeblach administracji rzadowej i samorzadowej. Kluczowym czynnikiem sukcesu bedzie
stworzenie silnej Instytucji Wiodacej, wspartej przepisami prawa, zapewniajacymi jej
stabilno$¢ 1 trwalo$¢. Podstawowe znaczenie ma wyposarzenie Instytucji Wiodacej w zasoby,
aby mogta opracowac i zrealizowa¢ plan dziatania z jasno wytyczonymi celami ogélnymi,
celami posrednimi, oraz aby posiadata systemy monitoringu i oceny wynikow, a takze, aby

50



regularnie zdawata sprawozdania z efektu prac (Aneks 8 zawiera opis roli Instytucji
Wiodacej). Potrzeba silnego wzmocnienia potencjatu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego nie moze pozosta¢ niedoceniona, chociaz jak dotad nie wiadomo w jaki sposob
zostanie osiagnigta tak powazna zmiana w podej$ciu.

Polska stoi obecnie przed szansa zbudowania systemu zarzadzania na podstawie programu,
ktory zawiera wigkszo$¢ niezbednych elementéw sktadowych. W dodatku dysponuje
wystarczajaca znajomoscia podstawowych ryzyk i priorytetow, a takze skutecznych dziatan,
ktore powinny przynie$¢ dobre rezultaty. Obecnie wyzwaniem jest zamiana stow i deklaracji
w zdecydowane i skuteczne czyny.

4,25 Szczegolowe wnioski

W Tabeli 5 przestawiono szczegdélowe Wnioski z przeprowadzonego Przegladu potencjatu
zarzadzania w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego w obszarach funkcji zarzadzania
instytucjonalnego, interwencji i rezultatow.

Tabela 5: Strategiczny przeglad istniejqcego potencjatu zarzqdzania w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Polsce

FUNKCJE ZARZADZANIA INSTYTUCJONALNEGO

Orientacja na wyniki: Oficjalnie Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
GAMBIT 2005 jest nadal wdrazany do konca 2013 roku, jednak zakres
wdrozenia zostal ograniczony. Program GAMBIT zawieral Wizj¢ “zero
ofiar Smiertelnych na polskich drogach” oraz cel strategiczny: “obnizenie
0 50% - liczby ofiar $miertelnych w stosunku do 2003 roku, lecz nie
wigcej niz 2800 ofiar $miertelnych w 2013 roku.” Mimo, ze liczba ofiar
$miertelnych spadta o 26,7% z poziomu 5640 zabitych w 2003 roku do
4189 zabitych w 2011 roku, to aby zrealizowa¢ cel wyznaczony na 2013
rok konieczny bytby dalszy spadek liczby ofiar $miertelnych o 33%
w latach 2011-2013, co w obecnej sytuacji wydaje si¢ mato
prawdopodobne.

Program GAMBIT 2005 zawierat plan wdrozenia trzyletnich programow
operacyjnych z rocznymi planami realizacyjnymi, sektorowe programy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, jak i regionalne i lokalne programy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zgodnie z Programem GAMBIT 2005,
Gléwnym Koordynatorem Krajowego Programu GAMBIT 2005 jest
Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, ktory
jednoczesnie w oparciu o Ustawg Prawo o Ruchu Drogowym jest
Przewodniczacym Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(KR BRD), ktora ustala polityke i koordynuje prace réznych instytucji
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Czlonkami KR BRD sa
takze przedstawiciele = wszystkich najwazniejszych  Ministerstw
(Ministerstwa Spraw Wewngtrznych, Ministerstwa Zdrowia, Ministerstwa
Edukacji Narodowej, Ministerstwa Finansow), Komenda Gtéwna Policji,
Komenda Gltowna Panstwowej Strazy Pozarnej, Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad (GDDKIiA) oraz Gtowny Inspektorat
Transportu Drogowego (GITD), a takze Wojewodowie ze wszystkich
16 wojewddztw (regionow).
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Jednak  niewielka liczba, wykwalifikowanych ~w  dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego pracownikébw w Ministerstwie
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz w Sekretariacie
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ograniczona
odpowiedzialno$¢ iformalne kompetencje, oraz niewystarczajace
finansowanie znacznie ograniczaja mozliwosci petnienia wielu funkcji
wymaganych od Instytucji Wiodacej i podmiotu koordynujacego.

Brak w peli funkcjonujacej, dobrze wyposazonej w zasoby Instytucji
Wiodacej, z jasno okreslonymi prawnie kompetencjami do podejmowania
decyzji, zarzadzania zasobami i kierowania dziatalno$cia partnerskich
instytucji, stanowi gtéwny problem, ktdrego skutkiem jest ograniczony
postep w osiaganiu celow Programu GAMBIT 2005.

Jest wiele drobnych inicjatyw realizowanych przez rdzne zainteresowane
strony (wladze publiczne, media, organizacje pozarzadowe). Jednym
z wiekszych przedsiewzie¢, realizowanym w Polsce w ostatnich latach,
byta inicjatywa GDDKiA pod nazwa “Drogi Zaufania.” Realizacj¢
programu rozpoczeto w 2007 roku, a jego celem byto zmniejszenie liczby
ofiar $miertelnych na drogach krajowych o 75 procent w okresie 2003-
2013 (zgodnie z celami Programu GAMBIT). Projekt pilotazowy na
drodze krajowej Nr 8 doprowadzil do spadku liczby ofiar §miertelnych
035% w stosunku do 2007 roku. Zalacznik 6 zawiera wigcej
szczegbtowych informacji na temat tej inicjatywy.

Ograniczony zakres wdrozenia Programu GAMBIT 2005 oraz
nieosiagnigcie celow strategicznych tego programu spowodowato
podjecie decyzji o opracowaniu nowego Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (odpowiednika strategii) oraz
wstepnego Planu Wdrozenia réwnolegle do niniejszego Przegladu
potencjatu. Inauguracja konsultacji nowego Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2014-2020 przy silnym
poparciu kluczowych ministerstw jest dobrym prognostykiem na
przyszto§é. Przywrocenie Sekretariatu KR BRD, jako oddzielnego
departamentu w strukturze Ministerstwa Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej, jest dodatkowo waznym sygnatem, §wiadczacym
0 zaangazowaniu Ministra Transportu. Dalszy rozwoj instytucjonalny
moze mie¢ miejsce dzigki utworzeniu oddzielnego podmiotu (Instytucja
Wiodaca), wraz z zapewnieniem rozwoju takiej instytucji, (przynajmniej
pod wzgledem iloSci pracownikéw zatrudnionych na state) w celu
wdrozenia nowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(Strategii). Nadal jednak nie jest jasne, w jaki sposob program moégiby
by¢ finansowany 1 czy istnieje wystarczajaco sprawny system
zarzadzania, aby zapewni¢ pomyslne wdrozenie.

Zdolno$¢ osiagania rezultatow jest nieco utrudniona z powodu braku
zrozumienia przez niektdrych urzednikow panstwowych, zwlaszcza na
nizszych szczeblach, zagadnien bezpieczenistwa ruchu drogowego,
a zwlaszcza zasad bezpiecznych systemow (,,Safe System”). Nadmierny
nacisk ktadziony jest na zmiane zachowan kierowcoéw poprzez ich
edukacjg, zamiast na wszystkie elementy systemu transportu drogowego.
W administracji centralnej panuje glebokie przekonanie 0 koniecznosci
nadzoru nad predkoscia i potrzebie egzekwowania ograniczen predkosci,
Jednak gdy spojrzymy na sprawg z szerszej perspektywy widzimy, ze
poglady na role predkosci w powaznych wypadkach drogowych sa
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w Polsce zroznicowane.

Koordynacja dzialan

Na mocy reformy samorzadowej z 1990 roku wprowadzono gminy oraz
nowy system zarzadzania publicznego. Proces decentralizacji byt
kontynuowany w 1999 roku, kiedy to powstala nowa struktura
administracyjna kraju z powiatami i wojewddztwami. Reforma
administracyjna kraju przesunela szereg zadan sektora publicznego ze
szczebla centralnego na szczebel samorzadowy i jednocze$nie znaczaco
podniosta poziom odpowiedzialno$ci izasoby wiladz samorzadowych.
Drogi, tacznie z odpowiedzialnoscia za bezpieczenstwo ruchu
drogowego, sa zarzadzane przez kazdy szczebel wiadzy publicznej:
krajowy, wojewoddzki, powiatowy i gminny. Kompetencje kazdego
szczebla zostaly opisane w Zataczniku 7.

W talach 90 ubiegltego wieku, po utworzenia centralnego organu
koordynacyjnego (KRBRD) powotano ogdlnokrajowa, zdecentralizowana
strukture bezpieczenstwa ruchu drogowego. We wszystkich 16
wojewddztwach powstaly Wojewodzkie Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego. Na ich czele stoja marszatkowie, a zasiadaja w nich
przedstawiciele administracji samorzadowej, policji, strazy pozarnej,
szkolnictwa idrogownictwa. Wojewoddzkim Radom Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego (WRBRD) powierzono wykaz zadan podobny do tego
przypisanego KRBRD, cho¢ w nieco mniejszym zakresie.

Pomimo takiej struktury, brak jasno okreslonego przywodztwa ze strony
centralnej Instytucji Wiodacej skutkowal ograniczonym rozwojem
wspolpracy partnerskiej pomiedzy instytucjami oraz brakiem jasno
okreslonych wielosektorowych planow dziatania. Szereg instytucji
publicznych (rzadowych i samorzadowych) tak naprawde nie zarzadza
swoimi obowiazkami w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego —
niewiele z nich posiada wyznaczone cele, strategie, plany dziatan,
wskazniki  efektywno$ci  oraz  jasno  zdefiniowane  zasady
odpowiedzialnos$ci za powierzone zadania wobec przetozonych. Istnieje
mato przyktadow efektywnej wspolpracy partnerskiej opartej na
identyfikacji ryzyka odniesienia obrazen w wyniku wypadku drogowego,
wspolnej analizie problemow bezpieczenstwa ruchu drogowego, lub
wielosektorowej strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego z jasno
wytyczonymi celami.

Nie oznacza to jednak, ze dziatania na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego nie sa prowadzone. Zdarzaja sie programy bezpieczenstwa
ruchu drogowego, jednak brak koordynacji oraz przywddztwa ze strony
administracji rzadowej/samorzadowej powoduje, Zze sa one malo
skuteczne i nieefektywne w stosunku do potrzeb. Zadania sa prowadzone
fragmentarycznie i w r6znych wymiarach:

o Wydaje sie, ze kazdy podmiot definiuje samodzielnie swoj wiasny
zakres dziatan, co moze powodowal powstawanie luk
W wymaganych dziataniach w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Brak przywédztwa pozwala instytucjom
rzadowym/samorzadowym definiowa¢ we wlasnym zakresie obszary
dziatan, ktore postrzegaja jako wlasne. Mimo ze istnieja
ograniczenia w tym zakresie w przepisach prawnych, to przepisy nie
wydaja si¢ by¢ wystarczajaco precyzyjne, aby zapewni¢ pokrycie
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dzialaniami catego zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

e Nierzadko zdarza si¢ dublowanie zadan. Do przyktadéw dublowania
zadan mozna zaliczy¢ mnogo$¢ nieskoordynowanych inicjatyw
edukacyjnych, wiele planowanych i realizowanych projektow
tworzenia baz danych, oraz widoczna duplikacje dostaw sprz¢tu dla
Policji przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i r6zne WORD-y.
Szereg instytucji uwaza, ze dobrze realizuje swoje role, lecz
jednoczesnie obarcza wina inne instytucje za slabe rezultaty
w zakresie bezpieczenstwa drogowego.

Nowa Instytucja Wiodaca oraz KRBRD powinny przyja¢ bardziej

aktywna i pozytywna rolg w koordynowaniu i stymulowaniu dziatan

regionalnych i lokalnych rad bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Ustawodawstwo

Od 1999 roku w Polsce dziata Parlamentarny Zespot ds. Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego, ktérego celem jest poprawa i rozwéj ram prawnych
W dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ustawodawstwo zawiera
czesto bardzo szczegdtowe przepisy, ktore sie szybko dezaktualizuja,
a trudno jest wprowadzi¢ do nich zmiany. Istniejace przepisy wydaja si¢
nie spelia¢ oczekiwan, ani tez nowych wymagan, rodzacych sig
w kontekscie dostosowywania polskiego systemu prawnego do unijnych
dyrektyw czy w odniesieniu do wysokosci mandatow za wykroczenia
drogowe, ktére powinny rosnaé systematycznie wraz ze wzrostem stopy
zyciowej oraz uwzglednia¢ inflacje. Proces legislacyjny jest bardzo dtugi,
w departamentach ministerialnych nierzadko brakuje fachowej wiedzy,
a wyniki konsultacji spotecznych nie sa uwzgledniane w wystarczajacym
zakresie. Zmiany legislacyjne takie jak zmiana limitow predkosci nie
koncentruja si¢ na celach bezpieczenstwa ruchu drogowego i sa
dokonywane bez wystarczajacej analizy skutkow.

Przyktadowo standardy techniczne, wytyczne i regulacje dotyczace
projektowania drdg, a takze zasady i wytyczne dotyczace stosowania
ograniczen predkosci, nie sa na biezaco aktualizowane. Nowe potrzeby
wymagaja powaznego uaktualnienia prawa

Finansowanie oraz
alokacja zasobow

W Programie GAMBIT 2005 zapisano, ze na jego wdrozenie begdzie
potrzebne ok. 25 mld PLN, lecz takie $rodki finansowe nie zostaty
alokowane. Do tej pory nie oszacowano wydatkéw na wdrozenie nowego
Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Srodki na
finansowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego pochodza obecnie
Z nastgpujacych zrodel: budzetu centralnego, budzetow regionalnych
i lokalnych; Wojewddzkich Osrodkéw  Ruchu Drogowego
(WORD) (optat za egzaminy na prawo jazdy, kursow dla zawodowych
kierowcow; programow dofinansowywanych przez UE; kredytéw
miedzynarodowych; Krajowego Funduszu Drogowego). Brakuje jednak
informacji ile tak naprawde jest wydawane na bezpieczenstwo na
wszystkich szczeblach wtadzy publicznej. Wielkos¢ wydatkow powinna
zosta¢ okre$lona, aby mozna bylo stwierdzi¢ jak efektywniej
wykorzystywac obecnie dostgpne $rodki i “uzyskaé wigcej za te same
srodki finansowe”.

Nie ma dedykowanych zrodet finansowania bezpieczenstwa ruchu
drogowego, a brak $rodkow finansowych jest czesto podawany, jako
problem w opracowywaniu programow bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Mimo to czasami $rodki finansowe sa nieefektywnie
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wydatkowane: na zadania dublowane z powodu braku koordynacji,
wybierane sa nicoptymalne rozwiazania angazujace ograniczone zasoby,
decyzje o wydatkowaniu $rodkéw na dziatania podejmowane sg czgsto
w oparciu 0 argumenty emocjonalne lub dorazne korzysci polityczne,
anie o solidne dane faktyczne. Analiza kosztow i korzysci nie jest
stosowana standardowo w celu ustalenia priorytetow. Brakuje tez
monitoringu dziatan W zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
pozwalajacego okresli¢ ich skutki ekonomiczne

Promocja i edukacja

Dziatania promocyjne sa w duzej mierze prowadzone W Sposob dorazny.
Brakuje zarowno koordynacji na wszystkich szczeblach wiladzy, ktora
zwigkszylaby wpltyw na  odbiorcow, wspolnej  strategii  jak
i ukierunkowania na odpowiednie grup odbiorcéw, na przyktad mtodych
mezczyzn-KierowcOw. Bezpieczenstwo ruchu drogowego czgsto nie jest
wystarczajaco popierane przez organizacje pozarzadowe i instytucje, od
ktorych takiego wsparcia mozna by si¢ spodziewaé. Lepsza koordynacja
na szczeblu krajowym zmniejszytaby zakres dublowania tworzonych
kampanii w poszczegblnych regionach.

Wiedza na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego zostata wlaczona do
programu szkolnego przez Ministerstwo Edukacji Narodowej, lecz nie
zostala ona wydzielona jako oddzielny przedmiot. Edukacja jest
realizowana przez rdzne organizacje na szczeblu regionalnym i lokalnym
w tym takze przez policje. Jednak brak efektywnej koordynacji
i dzielenia si¢ zasobami zwigksza ryzyko powielania i dublowania
dziatan. Duzy nacisk ktadziony jest na szkolenia dla matych dzieci
w postaci typowych zaje¢ w klasie. Oprécz nich stosowane sa réwniez
miasteczka ruchu drogowego. Bardziej praktyczne bytoby prowadzenie
szkolen w rzeczywistym ruchu ulicznym. Duza liczba ofiar $miertelnych
wsrod pieszych sugeruje, Ze umiejetnosci pieszych i znajomo$¢ zagrozen
nie sa w wystarczajacym stopniu omawiane W ramach programow
edukacyjnych, zwlaszcza wsrdd starszych dzieci, ktore sa szczegdlnie
narazone na ryzyko wypadkow.

Monitoring i ocena

Systemy danych z wynikami dziafann. System Ewidencji Wypadkdow
i Kolizji (SEWIK) jest samodzielna baza danych, zbierajaca informacjg
0 zdarzeniach drogowych, prowadzona przez Policj¢. Rekordy w bazie
danych zawieraja informacje zebrane przez funkcjonariuszy Policji
(glownie przy wykorzystaniu Karty informacji o wypadku drogowym)
W czasie pelnionej przez nich stuzby (wypadki, wyrywkowe kontrole
pojazdow, czy uzytkownikow drog itd.). Dostgp do danych ma
ograniczona liczba instytucji publicznych w tym instytucji naukowych
(np. Instytut Transportu Samochodowego, Instytut Badawczy Drég
I Mostéw, uczelnie wyzsze). Policja jest zobowiazana, raz do roku,
udostgpnia¢ poglebiony raport nt. wypadkow drogowych i liczby ofiar.
Spelniajac ten wymog Policja regularnie publikuje na swojej stronie
internetowej miesigczne raporty statystyczne o stanie bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Instytut Badawczy Drég i Mostow tworzy wilasna zintegrowana baze
danych o transporcie (BDWIK). Jednoczes$nie tworzone przez Instytut
Transportu Samochodowego Polskie Obserwatorium Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego.
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Obecnie bazy danych sa rozproszone i nieskoordynowane. Istniejacy stan
rzeczy podtrzymuje nadmierne ukierunkowanie na czynniki behawioralne
jako przyczyny wypadkoéw, obrazen lub $mierci. Czynniki behawioralne
rejestrowane sa W bazie danych o wypadkach, co pozwala oszacowac ile
ofiar $miertelnych bylo spowodowanych np. jazda pod wplywem
alkoholu. Nie ma jednak prostej metody oszacowania, ile powaznych
wypadkéw wystapito na drogach z barierami w poréwnaniu do drég bez
barier; lub jaka jest skala wypadkéw z samochodami, ktore uzyskaty
oceng 5 gwiazdek EuroNCAP w stosunku do samochodéw posiadajacych
2 gwiazdki, lub ilu sprawcow wypadkéw bylo wczesniej karanych za
przekroczenie dozwolonej predkosci w porownaniu do Kierowcow
niekaranych. Charakterystyki drogi, cech pojazdu, karalnosci kierowcy
i wielu innych parametréw nie mozna natychmiast wiaza¢ z danymi
o wypadkach dla celéw badawczych, polityki lub na potrzeby spraw
karnych. Rzetelne potaczenie danych o wypadku z danymi z placéwek
stuzby zdrowia pozwolitoby na doktadniejsza oceng kosztow wypadkoéw
w podziale na typ, lokalizacje, rodzaj ograniczenia predkosci itd.
Umozliwiloby to bardziej precyzyjna oceng Skutkow programow
bezpieczenstwa ruchu drogowego i dobor dziatan przynoszacych wigksze
korzysci.

Wystepuja rowniez problemy z dostarczaniem danych przez Policje do
lokalnych i regionalnych struktur administracyjnych.

Zalacznik 5 zawiera 0gdlne propozycje usprawnienia systemow danych.

Analiza systemOw zbierania danych wykazata, ze dane pozwalajace
oceni¢ wyniki prowadzonych dziatan i monitorowaé¢ skutki programéw
bezpieczenstwa ruchu drogowego nhie sa gromadzone w wystarczajacym
stopniu. Prowadzi to z kolei do braku skuteczno$ci w wyznaczaniu
priorytetow i ocenie rezultatow. Dowody w postaci danych sa niezbgdne
dla uzyskania zaangazowania politykéw oraz innych decydentow, gdyz
dostarczaja im argumentéw do debaty publicznej uzasadniaja poszerzanie
programu dziatan.

Dane o obrazeniach odniesionych w wyniku wypadkow nie sa regularnie
zbierane z ewidencji systemu ochrony zdrowia. W dwdch
wojewodztwach zrealizowano projekty pilotazowe, w ramach ktorych
potaczono policyjne i szpitalne bazy danych. Dane szpitalne informuja
0 ciezko$ci i rodzaju obrazen, lecz nie zawsze zawieraja informacje
0 przyczynie wypadku.

Systemy posrednich danych wynikowych. W latach 2002 - 2008 zbierano
posrednie dane wynikowe (np. dane z systematycznego monitoringu
predkosci pojazdow, stosowania pasOw bezpieczenstwa oraz wskazniki
dotyczace kierowcoéw bedacych pod wplywem alkoholu), lecz brak
srodkow finansowych spowodowal zaprzestanie zbierania tego typu
danych.

Systemy rejestracji pojazdow i kierowcow. Ustawa Prawo o Ruchu
Drogowym opisuje miedzy innymi System rejestracji pojazdow
i kierowcow  begdacych  pod  nadzorem  Ministerstwa  Spraw
Wewngtrznych. Jest to system komputerowy (Centralna Ewidencja
Pojazdow i Kierowcow - CEPIK) zawierajacy centralng baze danych,
w ktorej gromadzone sa informacje o pojazdach, ich wiascicielach.
Centralna Ewidencja CEPIK zbiera réwniez dane o0 osobach
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posiadajacych prawo jazdy, 0 tych, ktérzy je stracili i maja zakaz
prowadzenia samochodu. Z kolei samorzady gromadza dane
o instruktorach uprawnionych do nauki jazdy, szkotach jazdy,
egzaminatorach i osrodkach egzaminacyjnych. Dane te sa zbierane przez
instytucje samorzadowe odpowiedzialne za: wydawanie praw jazdy (na
szczeblu powiatu), rejestracje pojazdéw (na szczeblu powiatu) oraz
przeglady techniczne pojazdow (Stacje Kontroli Pojazdow w catej Polsce
kontrolowane sa przez Powiaty). Ze wzgledu na poufnos¢ danych
osobowych o kierowcach i posiadaczach pojazdow do systemu dostep
maja tylko nieliczne instytucje publiczne. Pozostate podmioty, aby
uzyska¢ dostgp do danych musza ztozy¢ wniosek do Ministra Spraw
Wewnetrznych.  Ministerstwo ~ Spraw ~ Wewnetrznych ~ planuje
przeprojektowanie systemu CEPIK, aby zawieral nowe elementy
wymagane w $wietle ostatniej nowelizacji Ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym. Bedzie to dobra okazja do uczynienia system CEPIK
kompatybilnym z pozostalymi bazami danych nt. bezpieczenstwa ruchu
drogowego, co z kolei pozwoli lepiej analizowa¢ rozne informacje istotne
dla badan bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Badania oraz transfer
wiedzy

Polska jest krajem o duzym potencjale w dziedzinie badan podstawowych
i stosowanych, niemniej nalezy podja¢ dodatkowe dziatania, aby
wykorzysta¢ w pelni ten potencjat badawczy dla poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Zasady podejmowania decyzji w oparciu o dowody
naukowe, odpowiedzialno$¢ publiczna, oraz nieustanne doskonalenie
rozwiazan z dziedziny bezpieczenstwa ruchu drogowego decyduja o tym,
7ze Dbadania 1 ocena sa krytycznymi elementami zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego. Bezpieczenstwo ruchu drogowego
nie jest jednolita dziedzina, lecz raczej obszarem wiedzy, w ktérym
zaangazowane sg osoby o roéznych specjalizacjach. Wigkszo$¢
pracownikoéw uczy sie jednak bezpieczenstwa ruchu drogowego w sposéb
praktyczny, "w miejscu pracy”’.

Badania bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce sa obecnie
podejmowane przez instytucje rzadowe, instytuty badawcze oraz
instytucje akademickie. Niestety badania nie sa podporzadkowane
nadrzednej strategii, co powoduje, ze czasami sa one niekompletne.
Niektore zadania badawcze sa dublowane, przez co skuteczne
rozwigzania moga si¢ opo6znia¢ z powodu niepotrzebnego powtarzania
badan. Niektore badania migdzynarodowe powinny by¢ weryfikowane
w warunkach polskich. Szczegolnie jesli dotycza one badan skutecznosci
dzialan w zakresie bezpieczenstwa drogowego, w ktorych kluczowe
znaczenie majq poglady i postawy spoteczne oraz opinie sSrodowiskowe.

Polska posiada kilka wysokiej jako$ci instytutow badawczych i uczelni
wyzszych, ktore moglyby wnie$¢ istotny wklad w analize danych
i realizacjg inicjatyw z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego (np.
Instytut Badawczy Drég i Mostéw; Politechnika Gdanska; Politechnika
Krakowska; Instytut Transportu Samochodowego). Instytucje te powinny
by¢ bardziej aktywnie zaangazowane w proces badawczy, patrz Zatacznik
3.

Instytut Transportu Samochodowego posiada pelen zestaw danych
0 wypadkach poczawszy od 1990 roku. Nowe dane otrzymuje co miesiac
od policji i umieszcza je w oficjalnej bazie danych w ujgciu rocznym. ITS
ma jednak trudno$ci z pozyskiwaniem informacji na temat kierowcow i
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pojazdéw. Obecnie tworzone Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego powinno rozpoczac¢ swoja dziatalnos¢ pod koniec 2013 roku i
zwigkszy¢ tym samym potencjal badawczy. Brakuje jednak statego
finansowania programu badan w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Chociaz Instytut otrzymuje granty od Ministerstwa Nauki,
Ministerstwa Transportu oraz z funduszy unijnych, wickszo$¢ jego
finansowania pochodzi z innych zrddet. Staty rozwdj Obserwatorium
w kolejnych latach po 2013-14 stoi pod duzym znakiem zapytania,
poniewaz finansowanie z Unii Europejskiej na jego zatozenie nie ma
statego charakteru.

Przemystowy Instytut Motoryzacji (PIMOT) posiada potencjat badawczo-
rozwojowy w zakresie badania pojazdéw, chociaz jego dziatalnosé
sprowadza si¢ glownie do wydawania homologacji. Instytut ten prowadzi
rowniez pewne projekty badawcze w dziedzinie bezpieczenstwa, takie jak
zderzenia z pieszymi, certyfikacja fotelikow dla dzieci, czy wspotudziat
w projektach  unijnych.  Planowane jest stworzenie placowki
przeprowadzajacej testy wypadkowe, w ktorej bylaby mozliwosé
przeprowadzania symulacji wypadkéw i testow powypadkowych
pojazdéw. Wykorzystanie tej placowki badawczej powinno by¢
przemyslane i dobrze zaplanowane, poniewaz pojazdy juz podlegaja
systemom aprobat obowiazujacym w catej Unii Europejskie;j.

Instytut Badawczy Drog i Mostow ma rowniez znaczacy wktad w badania
nad bezpieczenstwem ruchu drogowego. Opracowat on m.in. metodologig
i wyceng kosztow wypadkéw drogowych oraz pomagat w uaktualnianiu
Karty wypadku drogowego.

INTERWENCJE

Projektowanie
i eksploatacja
sieci drogowej

Normy drogowe. W 2010 roku cata sie¢ drogowa w kraju liczyta ponad
416000 km drdg, w tym 18607 km drog krajowych. Wtadze wojewodzkie
i gminne odpowiadaja za ponad 95 procent sieci drogowej ogodtem.
Pozostata czg$¢, czyli drogi krajowe (w tym autostrady i drogi
ekspresowe) pozostaja w gestii administracji centralnej. Ponad 80%
stanowia drogi utwardzone. Sie¢ drogowa ogélem nie jest gesta,
a wskazniki gegstosci i dostepnosci sa ponizej standardow UE. Ggstosé
polskiej sieci drogowej to okoto 87,5 km na 100 km?. Wskaznik ten dla
krajow z grupy UE-15 wynosi 111,8%. Sie¢ autostrad idrog
ekspresowych jest obecnie rozbudowywana wzdtuz migdzynarodowych
korytarzy tranzytowych ,,p6inoc-potudnie” i ,,wschod-zachod”.

Jako$¢ sieci drogowej nadal plasuje si¢ ponizej migdzynarodowych
standardow technicznych. Wedtug Swiatowego Forum Ekonomicznego,
aktualnie jakos¢ polskiej infrastruktury drogowej jest na poziomie
powyzej 2 w skali od 1 (bardzo stabo rozwinigta) do 7 (doskonale
rozwinigta i efektywna na najwyzszym $wiatowym poziomie). Rzad co
prawda podjal pewne dziatania majace na celu poprawg jakosci i stanu
technicznego sieci drogowej, jednak od 2009 roku udziat drég bedacych
w stanie niezadowalajacym lub zkym wynosi stale okoto 40 procent,
pomimo wysokich naktadéw inwestycyjnych przeznaczonych na drogi
krajowe. Najprawdopodobniej wynika to z faktu, ze praktycznie
wszystkie $rodki zostaly przeznaczone na budowg drog o wysokim
standardzie (autostrady, drogi ekspresowe i obwodnice), pozostawiajac

4 GDDKIA, 2011, Eurostat, http://epp.eurostat.ec.europa.eu, 2013
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stosunkowo niewielkie $rodki na kontynuacj¢ programu systematycznej
rewitalizacji drog wraz z poprawa ich bezpieczenstwa. Kontrola
EuroRAP drog krajowych wykazata, ze w latach 2009-2011 68% sieci
drogowej zostalo sklasyfikowane w grupie bardzo wysokiego lub
wysokiego ryzyka.

Istniejace normy techniczne sa przestarzate, a debata nadal twa czy
wiasciwy bedzie jeden zestaw norm dla wszystkich drog od krajowych az
po gminne. Wsrod zalet takiego rozwiazania nalezaloby wymienié
jednolito$¢ z punktu widzenia kierowcOw i normalizacje rozwiazan
w oparciu o dowody naukowe i empiryczne. Natomiast podstawowa wada
jest brak elastycznosci w uwzglednianiu warunkéw lokalnych.
Rozwiazaniem tej kwestii moze by¢ wigksze uwrazliwienie na potrzeby
takie jak ograniczenie predkosci na drogach wiejskich z duza iloscia
korzystajacych z nich pieszych, oraz inne specyficzne rowiazania
drogowe. Na pewno nie nalezy zaniecha¢ stosowania norm. GDDKIiA
zobowiazala si¢ przeprowadzac¢ konsultacje z wltadzami samorzadowymi,
aby uwzgledni¢ powyzsze elementy w procesie weryfikacji norm.
Podobne konsultacje powinny dotyczy¢é wszystkich szczebli wiadz
samorzadowych.

Limity predkosci sa za wysokie na wielu drogach. Nie uwzgledniaja one
organizacji ruchu, jakosci drogi, ani jej wykorzystania i funkcji.
Ograniczenie predkosci na autostradach, wynoszace 140 km/h, jest
powyzej dozwolonego poziomu w innych panstwach cztonkowskich Unii
Europejskiej. Na terenach zabudowanych limity predkosci, wynoszace
50km/h (60km/h w godzinach od 23.00 do 5.00), sa za wysokie
w miejscach o duzej aktywnosci pieszych. Ponadto egzekwowanie
przestrzegania limitow predkosci jest niewystarczajace. 84% kierowcow
na terenach zabudowanych oraz 94% na terenach niezabudowanych
przekracza ograniczenia predkosci. Dodatkowo w miejscach, gdzie
zastosowano fotoradary granice tolerancji sa wysokie (+30 km/h).

Kryteria, wytyczne, przepisy 1 uregulowania techniczne dotyczace
wyznaczania ograniczen predkosci sa niejasne i prawdopodobnie
przestarzate. Ogloszono przeglad limitow predkosci, ale wazne jest by
wzia¢ pod uwage dobre migdzynarodowe praktyki w tym zakresie
i zastosowac je w polskich warunkach drogowych.

Wspotfinansowanie z programéw unijnych wymusza angazowanie
krajowych srodkow finansowych. Moze to powodowa¢ odptyw $rodkow
z potencjalnie najlepszych  projektow w kierunku  zwigkszania
przepustowosci i rozbudowy sieci drog, zamiast poprawy standardow
bezpieczenstwa na drogach o duzym ryzyku wypadkow.

Dopuszczanie do ruchu
i wykluczanie z ruchu
pojazdow oraz
nadawanie i odbieranie
uprawnien kierowcom

Pojazdy Na koniec 2011 roku w Polsce bylo zarejestrowanych 24 min
pojazdéw, z czego 18 mln stanowity samochody osobowe.*® W 2009 roku
oszacowano s$rednik wiek pojazdu na 12-13 lat*’. Samochody nowe
i samochody uzywane importowane z innych Panstw Cztonkowskich Unii
Europejskiej spetniaja wymagania przepisow, zgodnie z ktorymi pojazd
musi by¢ wyposazony w podstawowe urzadzenia zapewniajace
bezpieczenstwo tj. pasy bezpieczenstwa, uklad ABS 1 poduszki

*® GUS (2011)

" Motor Transport Institute estimate
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powietrzne dla kierowcy. Nowsze modele moga rowniez by¢ wyposazone
w nowoczesne technologie takie jak np. elektroniczny program
stabilizacji toru jazdy (ESP). Wysoki $redni wiek samochodéw w Polsce
oznacza, ze tego typu Systemy wystgpuja W ograniczonym zakresie
(Istnieje tez potencjalny problem w zakresie bezpieczenstwa, jezeli
znaczna liczba samochoddw z kierownica po prawej stronie zostalaby
przywieziona do Polski przez emigrantbw wracajacych do kraju
z Wielkiej Brytanii). Przemystowy Instytut Motoryzacji (PIMOT)
przeprowadza techniczne testy pojazdéw do homologacji na podstawie
dyrektyw UNECE i UE oraz bada konstrukcje¢ pojazdow pod katem
bezpieczenstwa. Przepisy nie wymagaja homologacji dla czgsci
zamiennych, a wyposazenie moze by¢ dodawane bez jakichkolwiek
kontroli. Instytut Transportu Samochodowego oszacowal, ze ponad
potowa czg$ci zamiennych i plynow eksploatacyjnych, takich jak ptyn
hamulcowy, moze by¢ niskiej jakosci®®.

Stan techniczny pojazdéw jest okresowo sprawdzany w stacjach
diagnostycznych w ramach przegladow technicznych, lecz kontrola
Najwyzszej Izby Kontroli (NIK) wykazata nieprawidlowosci
w funkcjonowaniu tego typu jednostek®. Ponadto w Polsce uzytkownicy
zaniedbuja stan pojazdu, zwlaszcza, jezeli chodzi o usterki o$wietlenia™.

Uzytkownicy. Szkolenie kierowcow jest uregulowane prawem na szczeblu
krajowym,” natomiast egzaminy dla kandydatow na kierowcow sa
przeprowadzane przez Wojewoddzkie Osrodki Ruchu Drogowego
(WORD), ktore podlegaja samorzadom wojewddzkim. WORD-y
odpowiadaja rowniez za egzaminowanie instruktorow prawa jazdy,
a takze szkola nauczycieli wychowania komunikacyjnego, prowadzacych
zajecia W szkotach. Szkoty nauki jazdy sa natomiast podmiotami
prowadzacym dzialalno$¢ gospodarcza. Przed przystapieniem do
egzaminu na prawo jazdy minimalna liczba godzin szkolenia
praktycznego wynosi 30. Instruktor decyduje, kiedy dany kandydat jest
gotowy do egzaminu i wystawia mu $wiadectwo gotowoS$ci przystapienia
do egzaminu. Cwiczenie praktycznych umiejetnosci jazdy samochodem
w obecno$ci rodzicow jest niedozwolone. W czg$ci teoretycznej
egzaminu na prawo jazdy kandydat na kierowce musi zdac test
wielokrotnego wyboru, przy czym aby go zda¢ musi udzielic 75%
poprawnych odpowiedzi. Cze$¢ praktyczna egzaminu trwa 40 minut
i polega na przejechaniu trasa, ktéra pozwala na sprawdzenie wszystkich
wymaganych umiejgtnosci. Za pierwszym razem zdaje tylko 30%
kandydatéw na kierowce. Nowy test komputerowy z wiedzy teoretycznej
wszedl w zycie pod koniec stycznia 2013 roku. W Polsce nie ma systemu
stopniowego przyznawania uprawnien do kierowania pojazdem (uczacy
sig, prawo jazdy tymczasowe, stale prawo jazdy), ktory zmniejszatby
ryzyko wypadku dzigki wprowadzeniu ograniczen po zdaniu egzaminu na
prawo jazdy takich jak zakaz prowadzenie samochodu w nocy,
przeggoienia pasazerow czy zerowy limit dla zawartosci alkoholu we
krwie.,

Wojewodzkie Osrodki Ruchu Drogowego (WORD) rowniez biora udziat

*8 Motor Transport Institute (2009)

* NIK (2011)
 NRSP (2013)

> Prawo o kierujacych pojazdami, z dnia 5stycznia, 2011 (Dz.U. 2011 nr 30 poz. 151) z pozniejszymi zmianami

2 OECD (2006) (2)
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w roznych formach edukacji w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
dla dzieci wspoélnie ze straza miejska i policja, a takze w prezentacjach
podczas imprez dla dorostych dotyczacych np. stosowania paséw
bezpieczenstwa i skutkow zderzen.

Przestrzeganie norm
bezpieczenstwa i
kodeksu drogowego

Stosowanie paséw bezpieczenstwa, zardwno na przednich jak i na tylnych
siedzeniach, jest obowiazkowe od 1991 roku, mimo ze wskaznik
stosowania pasOw bezpieczenstwa jest nizszy niz w pozostalych
panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej i wynosi: na przednich
siedzeniach 78%, a na tylnych 47%. Mimo ze takie dane nie byly
zbierane systematycznie od 2008 roku, nieformalne obserwacje zespotu
ekspertdbw sugeruja, iz istnieje jeszcze mozliwos¢ ograniczenia
wypadkowosci poprzez lepsze egzekwowanie zapinania pasow
(szczeg6lnie na tylnych siedzeniach) jak i stosowanie fotelikéw do
przewozu dzieci.

Rozwijanie nadmiernej predkosci i niewystarczajace egzekwowanie
przestrzegania ograniczen predkosci, ktore czgsto sa niedostosowane do
charakteru i standardu uzytkowanej drogi, szczegblnie w terenie
zabudowanym, powoduja, ze nadmierna predkosé jest czynnikiem
powodujacym 43% wypadkéw. Ponad 50% KkierowcOw przekracza
dozwolong predkos¢, przy czym wskaznik ten rosnie do 85% w matych
i sredniej wielkosci miastach®. To negatywne zjawisko zostalo
dostosowane i podkreslone w nowym programie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Ustalono rowniez, ze bedzie ono dodane do listy probleméw
wymagajacych priorytetowych dziatan. Planowane jest znaczne
zwigkszenie liczby lokalizacji automatycznych fotoradarow oraz
znowelizowanie prawa w zakresie procedur egzekwowania mandatow za
przekroczenie od kierowcOw. Zaproponowano rowniez usprawnienia
w zarzadzaniu systemem nadzoru nad przestrzeganiem limitow predkosci.

Prowadzenie samochodu po spozyciu alkoholu jest nadal problemem.
W 2007 14% ofiar $miertelnych zgingto w wypadkach z udziatem
kierowcow pod wptywem alkoholu. Egzekwowanie przestrzegania
przepisbw w tym zakresie jest niewystarczajace, a liczba wniesionych
oskarzen jest niska. Mimo, ze kary za prowadzenie samochodu pod
wplywem alkoholu sa wysokie, to czesto sa one zawieszane, a przez to
ich skutecznos¢, jako elementu odstraszania, jest ograniczona.

Ushugi ratownictwa
medycznego

Zaréwno unijny numer alarmowy 112 jak i polski numer pogotowia
ratunkowego 999 sa stosowane w naglych przypadkach, a dyspozytorzy
koordynuja otrzymane prosby o przystanie karetki pogotowia. W Polsce
istnieja dwie kategorie karetek pogotowia przy czym okoto 45% karetek
oferuje zaawansowane leczenie przez wykwalifikowany personel
medyczny. Brakuje efektywnej koordynacji dziatan miedzy stuzbami
ratunkowymi. Wozy strazackie, w przeciwienstwie do radiowozow
policji, sa dobrze wyposazone w sprzet do ratownictwa medycznego.
Wszpitalnych oddziatach ratunkowych, jak i na pozostatych oddziatach
ustugi ratownictwa medycznego nie sa W wystarczajacym stopniu

>¥ World Bank (2011
> Gaca et al (2006)
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rozwinigte 1 brakuje w nich dobrego systemu segregacji medycznej
(fr. triage)™.

REZULTATY

Koszty spoleczne

Koszty spoteczno-ekonomiczne wypadkéw drogowych w Polsce zostaty
oszacowane dla Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(KRBRD) z uwzglednieniem kosztow medycznych, kosztow utraconej
mocy produkcyjnej (utracona produkcija), kosztéw uszkodzenia mienia,
kosztow administracyjnych, lecz bez kosztow ludzkiego cierpienia
spowodowanego wypadkami drogowymi. Szacuje sig, ze w 2011 roku
koszty 56spoheczne wypadkéw drogowych wyniosty okoto 20,1 mld
ztotych™.

Ostateczne

efekty w zakresie
bezpieczenstwa ruchu
drogowego — ofiary
sSmiertelne i cigzko
ranni

Obecnie bazy danych sa rozproszone i praktycznie niezintegrowane.
Istniejacy stan rzeczy podtrzymuje nadmierna orientacje na czynniki
behawioralne i przyczyny wypadkéw, a nie na przyczyny obrazeh
i $mierci, poniewaz czynniki behawioralne odnotowywane sa W bazie
danych o wypadkach. Pozwalaja one np. oszacowaé ile bylo ofiar
smiertelnych wypadkéow spowodowanych jazda pod wptywem alkoholu.
Niestety dane takie jak charakterystyka drogi, cechy pojazdu, itd. nie sa
gromadzone dla celéw badawczych ani w celu poinformowania opinii
publicznej.

Brak koordynacji zrédet danych i ograniczenia w zbieraniu
i wykorzystaniu danych o wypadkach oznacza, ze szczegdlnie na
szczeblach zarzadzania ponizej krajowego stabe jest zrozumienie ryzyka
wypadkowego, a takze brak jest wiedzy o przyczynach i miejscach
wypadkow.

Posrednie dane
nt. bezpieczenstwa
ruchu drogowego

Informacje o kluczowych wskaznikach, takich jak zapinanie pasow
bezpieczenstwa nie sa juz regularnie dostgpne, poniewaz przerwano
monitoring takich zachowan. Brak posrednich danych nt. bezpieczenstwa
oznacza, ze nie ma mozliwo$ci monitorowania polityki oprocz ogolnej
liczby ofiar w wypadkach, co oznacza, ze danych wynikowych
(rezultatbw) nie mozna powigzaé z poszczegdlnymi dziataniami.
EuroRAP sporzadzita mape ryzyka dla sieci drog krajowych (patrz
powyzej), lecz wynikdw nie wykorzystano, aby opracowaé program
naprawczy dotyczacy infrastruktury drogowe;.

Wyniki Programu

Monitoring i ocena programOw bezpieczenstwa sa mozliwe, ale
w ograniczonym zakresie. Ocena postepu prac bazuje w duzej mierze na
krajowych danych o wypadkach, natomiast dane przed- i po
przeprowadzeniu dziatan nie sa zbierane do celdw monitoringu realizacji
i oceny polityki. Aby poprawi¢ istniejaca sytuacje w tym zakresie
konieczne jest regularne zbieranie danych wykorzystywanych do
tworzenia szeregu wskaznikow.

> World Bank (2011)

*® Metodologia i wycena kosztéw wypadkéw drogowych na sieci drég w Polsce na koniec roku 2011, Instytut
badawczy Drog i Mostéw, Praca zespotowa pod kier. Mgr. Inz. Agaty Jazdzik-Osmolskiej
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5 ZALECENIA DOTYCZACE POPRAWY ZDOLNOSCI
INSTYTUCJI DO WYPELNIANIA FUNKCJI ZARZADCZYCH

Niniejsza czes¢ raportu jest oparta na Wytycznych Banku Swiatowego dotyczacych
przeprowadzania przegladdw potencjatu zarzadzania bezpieczenstwem drogowym,”’ ktére
koncentruja si¢ na zdolnosci instytucjonalnej do wykonywania niezbgdnych funkcji
zarzadczych pozwalajqcych zapewni¢ istotny postep W bezpieczenstwie ruchu drogowego
zgodnie z zaleceniami Swiatowego raportu o zapobieganiu obrazeniom w ruchu drogowym?®,

Wytyczne te obejmuja kluczowe elementy potrzebne do sprawnego wykonywania funkcji
zarzadczych, niezbednych do osiagnigcia postgpow W zakresie poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Zalecenia te przypisane sa do kluczowych funkcji Zarzadzania
Instytucjonalnego, czyli:

Koordynacji i promocji
Ustawodawstwa

Finansowania oraz alokacji zasobow
Monitoringu, ewaluacji i badan

Zalecenia zostaty podzielone na dwa etapy wdrozeniowe. Etap Tworzenia (zalecenia T1, 2...)
zawiera zalecenia, ktdrych wprowadzenie ma charakter priorytetowy dla okre$lenia
podstawowych ram zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Ich ustalenie
I wdrozenie  zapewni  osiagniecie  odpowiedniego  potencjatu  instytucjonalnego,
ksztattowanego dalej w Etapie Rozwoju (zalecenia R1, 2 ...).

Kolejne rozdziaty 6 i 7 zawieraja zalecenia dotyczace potencjatu wdrozenia interwencji
(dziatan), wcelu osiagnigcia zarowno zatozonych celéw nadrzednych, jak rowniez
konkretnych efektow. Rozdziat 8 prezentuje tabele zawierajaca wszystkie opisane zalecenia.

5.1 Orientacja na wyniki

5.1.1 Przywodztwo polityczne

Cel: Osiagniecie niezbednego wysokiego poziomu poparcia politycznego oraz
zapewnienie zasobow na realizacje Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego.

Etap tworzenia
Zalecenie T1:

a. Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KRBRD) powinna by¢
poddana restrukturyzacji, aby stala si¢ waznym podmiotem zlozonym
z politykdw. Na jej czele, jako przewodniczacy, powinien sta¢ Premier, natomiast
Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej powinien petié¢ role
Zastgpey Przewodniczacego. Taki uktad zapewnitby najwyzszy poziom wsparcia
ze strony Rzadu. Czlonkami Krajowe; Rady powinni by¢ odpowiedni
Ministrowie, Marszatkowie Wojewodztw oraz Szef nowej Instytucji Wiodacej
(patrz nizej).

> Bliss and Breen (2009)
%8 Peden, M. et al. [Editor] (2004)
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b. Glownym celem dziatania Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(KR BRD) powinna by¢ realizacja Narodowego Programu Bezpieczenstwa, przy
czym Rada powinna by¢ cialem zapewniajacym wsparcie polityczne
i nakre$lajacym kierunki dziatania;

€.  Nalezy zacheca¢ do ponadpartyjnego poparcia dziatan na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego poprzez zachgcenie wszystkich liderow partii do podpisania si¢
pod Narodowym Programem Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego;

d. Nalezy utworzy¢, skladajaca si¢ z postow, formalnie powotana, parlamentarna,
ponadpartyjna komisj¢ zaangazowana w dziatania na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Rola komisji polegataby na doradzaniu Rzadowi i pracy legislacyjnej,
w zakresie spraw zwiazanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego, ktore bytyby
proponowane przez Krajowa Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KRBRD));

e.  Odpowiedni ministrowie powinni uzgodni¢ budzet z Krajowa Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KR BRD), ktoéry za aprobata Premiera,
powinien by¢ dedykowany wylacznie dzialaniom na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Informacje o szczegétach wydatkowania
budzetu powinny by¢ jawne i monitorowane pod katem realizacji uzgodnionych
inicjatyw w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

5.1.2 Obowiazki Instytucji Wiodacej

Cel: Stworzenie Instytucji Wiodacej, ktéra bedzie posiadaé¢ potencjal do skutecznego
kierowania, monitorowania i zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego

Zespot ds. przegladu rozwazyt szereg wariantow utworzenia Instytucji Wiodacej, w tym
m.in. umieszczenie Instytucji Wiodacej w strukturach Policji, w strukturach GDDKIA, oraz
w strukturach Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej.

Umiejscowienie Instytucji Wiodacej w strukturach Policji lub GDDKiA mogloby
spowodowac¢ zawezenie zakresu spraw, na ktorych koncentrowataby sig taka instytucja przez
urzad, w ktorym bytaby umiejscowiona. Nie bytoby to najlepsze rozwiazanie, biorac pod
uwage to, ze Instytucja Wiodaca powinna kierowac i zarzadza¢ dzialaniami w Szerokim
zakresie systemu bezpieczenstwa, uwzgledniajac wszystkie jego elementy. Sekretariat
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KR BRD), funkcjonujacy w strukturach
rzadowych, mogltby stanowi¢ silnag i niezalezna Instytucje Wiodaca. W tej chwili jednak
brakuje mu formalnej wtadzy, zasobow, wiedzy i doswiadczenia, jak rowniez personelu.

Wydzielenie Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (SKRBRD)
z Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej i stworzenie niezaleznej
instytucji byloby waznym sygnatlem ptynacym z najwyzszego poziomu administracji
rzadowej. Jednoczesnie powinno si¢ to wigza¢ z dalszym rozwojem organizacyjnym
SKRBRD (z personelem zatrudnionym na czas okreslony i rozliczanym z efektow dziatan).
Stanowiloby to wsparcie dla realizacji nowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego.
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Ramka 2: Glowne zadania Instytucji Wiodgcej

Pierwsze zalecenie Swiatowego raportu o zapobieganiu obrazeniom w ruchu drogowym dotyczace
ustalenie miejsca Instytucji Wiodacej w strukturach rzadowych “podkresla znaczenie
odpowiedzialnego kierownictwa, ktére bazuje na przekazanych zgodnie z prawem kompetencjach
dotyczacych podejmowania decyzji, zarzadzania zasobami i koordynowania dzialan wszystkich
zaangazowanych sektorow w ramach kompetencji rzadu. Instytucje Wiodace moga mie¢ rézne formy
instytucjonalne, lecz maja typowe funkcje i potrzebne im sa podobne zasoby. Instytucje Wiodace
musza mie¢ zapewnione odpowiednie finansowanie i by¢ odpowiedzialne przed opinia publiczna za
swoja dziatalnos¢. Co wigcej musza bra¢ aktywny udziat i wspdlpracowaé ze wszystkimi grupami
spotecznymi, ktore moga przyczynic¢ si¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa na drogach. Skutecznosc¢ ich
dziatania znacznie wzrasta dzigki mocnemu i trwatemu poparciu politycznemu dla inicjatyw, ktore
promuja.”

Zazwyczaj Instytucja Wiodaca jest odpowiedzialna za:

e koordynacje¢ dziatan w strukturach wladzy, zarowno w ptaszczyznie poziomej jak i pionowej
na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym;

e koordynacje wspotpracy partnerskiej migdzy wiadza publiczna a innymi interesariuszami:
organizacjami zawodowymi, organizacjami pozarzadowymi, sektorem prywatnym oraz
zespotami 1 komisjami parlamentarnymi;

e zapewnienie spéjnych i kompletnych ram prawnych;

e zapewnienie trwalych zrédel corocznego finansowania i stworzenie racjonalnych ram dla
alokacji nakladow;

e 0g0lne promowanie strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego wsréd  wiadz
I W spoteczenstwie;

e regularny, biezacy monitoring i oceng¢ dzialan, oraz przygotowywanie sprawozdan w tym
zakresie na potrzeby rzadu;

e strategiczne przywddztwo w zakresie badan i transferu wiedzy.

Zrédlo: Bliss & Breen (2009)
Zalecenia dotyczace utworzenia Instytucji Wiodacej
Etap tworzenia

Zalecenie T2: Nalezy utworzy¢ Instytucje Wiodaca ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego,
jako niezalezny podmiot, niebedacy czgscia innej instytucji, oraz uruchomi¢ niezbedne
procesy prawne zapewniajace jej potencjal (kadrowy, finansowy, odpowiedzialnos¢,
odpowiednie wptywy 1 kompetencje pozwalajace zarzadza¢ bezpieczenstwem ruchu
drogowego na wszystkich szczeblach administracji publicznej), aby mogta skutecznie
kierowa¢, monitorowac 1 zarzadzaé realizacja strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego
W calym kraju. W ramce tekstowej powyzej, wymieniono glowne zadania Instytucji
Wiodacej, natomiast wigcej informacji szczegdétowych mozna znalez¢ w Zataczniku 8.

Zalecenie T3: Instytucja Wiodaca powinna przeja¢ obecna role Sekretariatu Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (SKRBRD), co zapewniloby jej bliska wspotprace
z zrestrukturyzowana Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KRBRD).
Zapewniataby wiedzg ekspercka oraz analizy oparte na rzetelnych informacjach i faktach,
potrzebne do podejmowania decyzji na wysokim szczeblu. Konieczne jest zatrudnienie okoto
20 0s6b, zeby realizowaé¢ wymagane funkcje poczatkowe, przy czym powinno ono wzrastaé
wraz z rozwojem dziatalnosci. Bank Swiatowy jest gotowy doradza¢ w zakresie stworzenia
odpowiedniej struktury i dalszego rozwoju Instytucji Wiodace;j.

65




Etap rozwoju

Zalecenie R1: Aby w pehli funkcjonowaé jako Instytucja Wiodaca ze wszystkimi
kompetencjami niezbednymi do realizacji polityki, monitoringu, zarzadzania, prowadzenia
badan i analiz, nowy podmiot powinien mie¢ odpowiednie podstawy prawne oraz konieczny
jest znaczacy rozwoj potencjatu kadrowego, fachowej wiedzy i budzetu. Szacunkowo, aby
umozliwi¢ prace w pelnym zakresie, potrzebne bedzie przynajmniej 50 pracownikow.

Zalecenie R2: Instytucja Wiodaca powinna rowniez mie¢ wszechstronng baze danych
o przyczynach i skutkach wypadkéw drogowych. Obserwatorium bezpieczenstwa
drogowego, powinno mie¢ odpowiednie narzedzia i wiedze, aby taka baze danych
przygotowa¢ 1 prowadzi¢, dlatego tez wydaje si¢ niezwykle istotnym, powolanie
obserwatorium w ramach struktur Instytucji Wiodacej, tak aby miata ona swobodny dostep
do istotnych danych, stuzacych ksztalttowaniu strategii bezpieczenstwa drogowego
i pozwalajacych monitorowa¢ rezultaty prowadzonych dziatah. Moze to wymagac
przeniesienia  pracownikdw  naukowo-badawczych, analitykbw oraz  specjalistow
Z istniejacych instytucji badawczych. Instytut Transportu Samochodowego pracuje obecnie
nad rozwojem Polskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ale jako
potwierdzenie wspominanych obaw o dostep do informacji, ma problemy z pozyskaniem
dostepu do danych, bedacych w posiadaniu innych instytucji. Nalezy poddaé rzetelnej
i obiecktywnej analizie mozliwo$§¢ przeniesienia funkcji tworzenia 1 zarzadzania
obserwatorium oraz odpowiednich 0sob z Instytutu do Instytucji Wiodacej, tak aby Instytucja
Wiodaca posiadata niezbedne zaplecze analityczne, bez powielania pracy Instytutu.

Zalecenie R3: W momencie osiagnigcia wystarczajacego potencjatu, Instytucja Wiodaca
powinna wzia¢ na siebie rowniez zadanie doradztwa merytorycznego Parlamentarnej Komisji
ds. Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, na wniosek jej przewodniczacego.

5.1.3 Stworzenie podej$cia ukierunkowanego na osiagnigcie wynikow w calym kraju

Cel: Stworzenie ram organizacyjnych zorientowanych na wyniki do realizacji,
koordynacji i monitoringu Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
oraz wyznaczy¢ szczegéltowe cele

Etap tworzenia

Zalecenie T4: Przy dalszym opracowywaniu Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
ktory oparty jest na odgérnie wyznaczonym celu, nalezy odpowiedzie¢ na nast¢pujace

pytania:

e Czy istnieje pelne zrozumienie przyczyn zmian w ilosci i strukturze wypadkow
W przesztosci np. czy zrozumialy jest wzrost liczby ofiar $miertelnych w 2011 roku
oraz spadek w 2012 roku, a takze dtugofalowy trend?

e W jaki sposob ma by¢ osiagnigty nadrzg¢dny cel? O ile szacunkowo ma si¢ zmniejszy¢
liczba ofiar wypadkéw w wyniku podjgcia roznych proponowanych dziatan?

e (Czy opracowano jakiekolwiek prognozy, aby oszacowac, jaka bylaby prawdopodobna
liczba ofiar w 2020 roku przy obecnych trendach i w efekcie oceni¢ ilu ofiar
wypadkéw powinno si¢ unikna¢ przy wykorzystaniu dziatan w ramach nowej
polityki?

e Jaki budzet zostanie udostepniony na cele bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 w jaki
sposob bedzie alokowany?

e Czy Wojewddzkim Radom (WRBRD) zostanie powierzone zadanie opracowania
regionalnych celéw zgodnych z ogblnokrajowym celem?
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Zalecenie T5: Instytucje partnerskic musza wzia¢ na siebie odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie
efektami koncowymi w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wspotpracowac
z Instytucja Wiodaca w monitorowaniu wynikOw. Ustalenia w zakresie podziatu 1ol
w zarzadzaniu bezpieczenstwem ruchu drogowego powinny by¢ zweryfikowane w oparciu
0 migdzynarodowa dobra praktyka.

Zalecenie T6: Nalezy lepiej zrozumie¢, jaki jest wptyw roznych elementéw Programu na
zmniejszenie liczby ofiar wypadkow oraz okreslic wpltyw zarzadzania na osiagane wyniki.
Potrzebne bedzie przydzielenie uprawnien do podejmowania dzialan, monitoringu oraz
weryfikacji dziatan, jesli docelowa redukcja liczby ofiar nie zostanie osiagnigta. Istnieja dwa
gléwne podejscia pozwalajace szybko osiagna¢ znaczacy postep w zmniejszeniu ilosci ofiar
wypadkow drogowych: duzy wzrost wydatkow na modernizacje infrastruktury, aby stata si¢
bardziej ,,wybaczajaca” lub radykalne egzekwowanie przestrzegania ograniczen predkosci,
aby zredukowaé¢ liczbg ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych spowodowanych
nadmierna predkoscia. Zagadnienia te zostaly omowione szerzej w rozdziale 6 niniejszego
dokumentu.

Zalecenie T7: Procedury dziatania rzadu musza by¢ wystarczajaco elastyczne i przemyslane,
aby pozwoli¢ na wdrozenie istotnych zmian w polityce bezpieczenstwa drogowego w ciagu
kilku miesigcy oraz zwigkszy¢ zdolno$ci dostosowania systemu do niezbgdnych zmian.
Instytucja Wiodaca powinna opracowaé liste mozliwych zmian w polityce zarzadzania
bezpieczenstwem drogowym i wymaga¢ od wszystkich instytucji partnerskich, aby
zweryfikowaly swoje procedury dziatania, tak by wszystkie przewidywane zmiany
wynikajace z Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego byty mozliwe do
wdrozenia.

Etap rozwoju

Zalecenie R4: Instytucje powinny przedstawi¢ szacunkowe harmonogramy wdrozenia
i zacza¢ usprawnia¢ nieelastyczne procedury w przypadku, gdy przewidywany czas
wdrozenia jest zbyt dtugi.

Zalecenie R5: Niezbedne sa rygorystyczne wymogi, aby we wszystkich instytucjach
realizujacych dziatania w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego, decyzje oparte byty
na faktach i dowodach naukowych:

a. Nalezy rozwazy¢ stosowanie analizy relacji kosztow do korzysci przy wyborze
programOw i projektow z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

b. Taka analiza bedzie wymagata rzetelnego oszacowania kosztow wypadkéw
drogowych, co jest juz wykonywane i powinno by¢ wspierane.

Zalecenie R6: W strukturach rzadowych, zajmujacych si¢ bezpieczenstwem ruchu
drogowego, nalezy stworzy¢ kultur¢ pracy oparta na wynikach, przy czym Instytucja
Wiodaca powinna by¢ liderem w rozpowszechnianiu informacji i doswiadczen opartych na
faktach i dowodow badawczych w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

5.1.3.1 Potencjal kadrowy i szkolenia
Zalecenie R7: Istnieje potrzeba budowania potencjatu kadrowego i transferu wiedzy.

Zalecane jest przeprowadzenie formalnych szkolen na temat bezpieczenstwa ruchu
drogowego we wszystkich wilasciwych strukturach administracji. Cele szkolen sa
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nastepujace: aktualizacja wiedzy technicznej®, zapewnienie potencjalu kontrolnego oraz
przekazanie umiejetnosci z zakresu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Obecnie
istnieje szereg formalnych kurséw dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego (np.
Uniwersytet w Delft w Holandii lub Uniwersytet Monash w Australii), dodatkowo przez
wiele uczelni, w tym przez uczelnie polskie oferowane sa kursy na temat badan w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

5.2 Koordynacja dzialan i promocja
Cel: Zwigkszenie zakresu wspoélpracy wielosektorowej

5.2.1 Instytucje partnerskie w rzadzie

W Rozdziale 4 opisano instytucje partnerskie w rzadzie, ktore maja fundamentalne znaczenie
dla realizacji programu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce.

Etap tworzenia

Zalecenie T8: Instytucja Wiodaca powinna zapewni¢ przywodztwo i zarzadzanie
W konsultacji z instytucjami partnerskimi, aby zwigkszy¢ tym samym zakres wspolpracy
wielosektorowej, koordynacji i zaufania wewnatrz 1 pomigdzy partnerskimi organami
administracji rzadowej zajmujacymi si¢ realizacja programu. Cel ten powinien by¢ osiagnigty
poprzez:

e Przydzielanie instytucjom partnerskim jasno okreslonych zadan. Pozwoli to unikna¢
ich dublowania.. Instytucja Wiodaca powinna dopilnowa¢, aby wszystkie wymagane
dziatania byly jasno odzwierciedlone w zakresie odpowiedzialnosci danej instytucji.

e Przypisanie odpowiedzialnosci za rezultaty i realizacj¢ zadan

e Ustanowienie wiazacych i precyzyjnych, kluczowych wskaznikéw efektywnosci,
ktore beda wykorzystywane do oceny realizacji zadan z zakresu bezpieczenstwa
ruchu drogowego przez kazda instytucjg;

e Ustalenie celow dziatan i monitoring realizacji tych celow;

e Przedktadanie sprawozdan z wynikami monitorowania do rdznych instytucji
publicznych (np. Sejmu, Rzadu) wraz z =zaleceniami dziatan korygujacych
niezbgdnych, aby zapewni¢ realizacjg Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego.

Etap rozwoju

Zalecenie R8: Obowiazki i zadania instytucji partnerskich zwiazane z bezpieczenstwem
ruchu drogowego powinny by¢ lepiej opisane w Ustawie Prawo o Ruchu Drogowym,
a szefowie odpowiednich instytucji powinni by¢ rozliczani z efektow dziatan w tym zakresie.

5.2.2 Powigzania oraz wspélpraca miedzy administracja rzadowa i wladzami
samorzadowymi

Wiadze samorzadowe sa glownymi instytucjami partnerskimi, bez ktérych Narodowy
Program Bezpieczefstwa Ruchu Drogowego ma niewielka szans¢ na pomyslng realizacjg.
W gestii wladz samorzadowych jest 95% drég w Polsce, na ktérych ma miejsce ponad 50%
wypadkow z ofiarami $miertelnymi. Dlatego tez, jezeli cel nadrzedny ma by¢ osiagnigty do

*® GDDKIA podejmuje juz dziatania, ktére maja zapewnié zatrudnionej kadrze inzynierskiej dostep do
najlepszej miedzynarodowej wiedzy, m.in. dzieki wymianie wiedzy podczas miedzynarodowych konferencji .
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2020 roku, nalezy znaczaco poprawi¢ bezpieczenstwo na drogach podlegajacych wladzom
samorzadowym.

Cel: Zwigkszenie mozliwosci wladz samorzadowych wlaczenia si¢ W osiagnigcie
krajowego celu ogo6lnego

Etap tworzenia

Zalecenie T9: Jezeli cel Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ma by¢
osiagni¢ty nalezy stymulowa¢ wiladze samorzadowe do podjgcia efektywnych dziatan
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Powinna ona obejmowac¢ pomoc wladzom
samorzadowym W wyznaczeniu i realizacji ambitnych celow w tym zakresie, zgodnych z
celami Narodowego Programu.

Zalecenie T10: Wojewddzkie Rady (WRBRD) powinny by¢ wspierane przez wlasne
sekretariaty wykonawcze oraz komérki badawcze. Na szczeblu powiatu Rady BRD powinny
mie¢ analogiczne funkcje w zakresie zarzadzania i koordynacji dziatan lokalnych.

Etap rozwoju

Zalecenie R9: Wiadze samorzadowe powinny zobowiaza¢ si¢ do stosowania tych samych
proceséw zarzadzania i kierowania, CO instytucje partnerskie w strukturach rzadowych.
Instytucja Wiodaca (po =zasiggnigciu opinii wladz samorzadowych) zapewniataby
przywodztwo i zarzadzata instytucjami samorzadowymi zajmujacymi si¢ bezpieczenstwem
ruchu drogowego poprzez:

a. przydzial instytucjom partnerskim jasno okre§lonych zadan, dzigki czemu bedzie
mozna unikna¢ dublowania realizacji zadan oraz zapewni¢, aby wszystkie wymagane
dziatania byty jasno okre$lone w obowiazkach danej instytucji;

b. wywazenie pomigdzy niezaleznoscia wladz samorzadowych a potrzeba
podejmowania spojnych, efektywnych i wydajnych dziatan w  zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego przez wszystkie administracje drogowe.

C. przypisanie odpowiedzialnosci wobec przetozonych za efekty i za realizacj¢ zadan;

d. ustanowienie wiazacych i precyzyjnych kluczowych wskaznikow efektywnosci, ktore
beda stosowane do oceny realizacji zadan z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego
przez kazda instytucje;

e. ustalenie celow dziatan i monitoring realizacji tych celow;

f. dostarczanie sprawozdan z wynikami monitoringu do odpowiednich instytucji wraz
Z zaleceniami dzialan korygujacych niezbednych, aby zapewni¢ realizacjg
Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Zalecenie R10: Niezbegdne jest zwigkszenie potencjatu wiadz samorzadowych, ktory pozwoli
poprawi¢ ich umiejgtnosci i kompetencje W zakresie zarzadzania i realizacji dziatan
w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Moze to nastapi¢ poprzez: zmiany struktury,
usprawnienie zarzadzania, szkolenie personelu, transfer wiedzy na drodze wymiany
doswiadczen, a takze w ramach konferencji i spotkan.

5.2.3 Pozostali interesariusze w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego

Organizacje pozarzadowe, media, sektor prywatny oraz szeroko rozumiana opinia publiczna
maja duze znaczenie dla pomys$lnej realizacji programu bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Rowniez firmy i przemyst, a zwlaszcza producenci pojazdow i przewoznicy znacznych iloSci
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tadunkow 1 pasazerow w transporcie kotowym oraz podmioty wykorzystujace drogi w inny
SposOb odgrywaja wazna role w bezpieczenstwie ruchu drogowego.

Cel: Zwigkszenie roli spoleczenstwa obywatelskiego w wywyolywaniu potrzeby
bezpieczenstwa ruchu drogowego

Etap tworzenia

Zalecenie T11: Zaangazowanie sektora organizacji pozarzadowych oraz spoteczenstwa
obywatelskiego w promowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego i jego zrozumienie.
Organizacje pozarzadowe, zamiast pelni¢ funkcje, ktore leza w gestii organow administracji,
powinny zwigkszy¢ swoj wkilad w poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez
popieranie dziatan wtadz publicznych w tym zakresie.

Zalecenie T12: Opracowanie efektywnej i systematycznej strategii komunikacyjnej, by
zwréci¢ uwage spoteczenstwa ipromowaé bezpieczenstwo ruchu drogowego. Strategia
komunikacyjna powinna zawiera¢ koordynacje komunikatow oraz promocji takze
w wojewddztwach, w celu uniknigcia powielania dziatan i zwigkszenia ich efektywnosci.
Powinna ona by¢ kierowana przede wszystkim do grup najwyzszego ryzyka, mi¢dzy innymi
mtodych kierowcow plci meskie;.

Zalecenie T13: Media maja kluczowa role do odegrania w zakresie poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego, a rzad oraz inne instytucje zajmujace si¢ bezpieczenstwem ruchu
drogowego, aw szczegdlnosci Instytucja Wiodaca, powinny traktowa¢ media jak
potencjalnych partneréw i nawiazywac¢ z nimi blizsza wspolprace partnerska. Efektywne
wykorzystanie medidow moze by¢ samo w sobie istotnym dzialaniem i potgznym narzgdziem
promowania bezpieczenstwa ruchu drogowego. W tym zakresie powinny by¢ podejmowane
nastgpujace dziatania:

a. W czasie dyskusji i spotkan informacyjnych =z dziennikarzami powinna by¢
przedstawiona solidna baza dowodow badawczych w dziedzinie bezpieczenstwa
ruchu drogowego;

b. Prezentacje wynikéw badan takich jak: analizy danych wypadkowych, skala zjawiska
jezdzenia z nadmierna predkos$cia, stosowanie pasOw bezpieczenstwa i postawy
spoteczne;

C. Zwicgkszony udzial mediow komercyjnych w przekazach dotyczacych bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Etap rozwoju

Zalecenie R11: Bezpieczenstwo ruchu drogowego zwigkszy sig, jesli wzrosnie udziat
organizacji pozarzadowych, politykbw oraz komentatorow politycznych zachecajacych do
ponadpartyjnego poparcia parlamentarnego oraz zaangazowania na rzecz POprawy
bezpieczenstwa.

Zalecenie R12: Rzad powinien wzmocni¢ wspotprace partnerska na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego z przemystem, firmami i przedsigbiorcami. Dodatkowo warto nagradzaé
dziatania na rzecz bezpieczenstwa poprzez stosowanie polityk, ktore uwzgledniaja wptyw na
popraweg bezpieczenstwa ruchu drogowego, jako jeden z czynnikoéw branych pod uwagg przy
przetargach w ramach zaméwien publicznych.
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Zalecenie R13: Od pracodawcéw z sektora prywatnego powinno si¢ wymagaé
uwzglednienia bezpieczenstwa ruchu drogowego, jako elementu bezpieczenstwa pracy.
Przedsigbiorcy powinni poczuwaé si¢ do obowiazku ochrony pracownikéw prowadzacych
pojazdy w ramach swoich obowiazkéw zawodowych.

5.3 Ustawodawstwo

Instytucje rzadowe potwierdzaja potrzebe lepszej koordynacji 1 wspotpracy, co czesciowo
bedzie wymagato wigkszych kompetencji w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego.

Cel: zagwarantowanie, ze zostanie opracowany i zrealizowany niezbedny program
legislacyjny

Etap tworzenia

Zalecenie T14: Utworzenie, podlegajacej Instytucji Wiodacej, wielosektorowej grupy
roboczej, na wysokim szczeblu, ds. legislacji, w celu weryfikowania i doradzenia w sprawach
legislacyjnych i regulacyjnych.

Zalecenie T15: Zapewnienie Instytucji Wiodacej niezbednych kompetencji i potencjatu do
wspierania, monitorowania i raportowania sytuacji w zakresie partnerstwa z innymi
instytucjami, poprzez opracowanie niezbednych przepiséw prawnych.

Etap rozwoju

Zalecenie R14: Wzmocnienie koordynacji, odpowiedzialnosci i motywacji w uktadzie
pionowym i poziomym w ramach instytucji publicznych poprzez wprowadzenie, jasno
okreslonych celow dziatania w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, do umoéw
zatrudnienia szefow i cztonkow wiadz whasciwych instytucji.

5.4 Finansowanie oraz alokacja zasobow

Cel: Znaczne zwigkszenie finansowania przeznaczonego wylacznie na potrzeby
bezpieczenstwa ruchu drogowego, na wszystkich szczeblach wladzy pozwalajacego
osiagnac cel 50% redukcji liczby ofiar Smiertelnych w okresie do 2020 roku.

Niniejszy Przeglad nie obejmuje oszacowania $rodkow finansowych potrzebnych do
osiagnig¢cia zamierzonych wynikéw. Sekretariat KRBRD przygotowuje Plan Wdrozenia
Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2014-2020, ktory powinien
zawiera¢ informacje dotyczace kosztOw planowanych dziatan. W procesie tym uczestniczy
rowniez zespoOl tworzacy niniejszy raport. Ponizsze zalecenia koncentruja si¢ na ogolnych
zagadnieniach zwiazanych z alokacja zasobow oraz zwigkszeniem finansowania.

Etap tworzenia

Zalecenie T16: Powinny zostaé rozpoczete prace nad opracowaniem krajowych ram
finansowania bezpieczenstwa ruchu drogowego, opartych na analizach relacji kosztéw do
korzysci, ktore bylby stosowane przez wszystkie instytucje do ustalania hierarchii waznosci
wydatkdéw w tym zakresie.
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Zalecenie T17: Nalezy opracowac analizy kosztow i korzysci dla dzialan objgtych
Narodowym Programem Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, aby pokaza¢ z jednej strony
potrzebne zasoby, a z drugiej korzysci, jakie maja by¢ osiagnigte. Celem jest ustalenie
hierarchii waznosci dziatan, ktore w najbardziej efektywny ekonomicznie sposéb pozwola
osiagnac¢ cele ogdlne. W szczegodlnosci nalezy oszacowaé wielko$¢ zasobdw potrzebnych na
realizacj¢ duzych programow modernizacji infrastruktury oraz na dziatania zwiazane
z ograniczaniem predkos¢ pojazdow. (patrz Punkt 6 ponizej)

Zalecenie T18: Przychody z urzadzen do pomiaru predkosci powinny by¢ przeznaczone na
dziatania z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Mimo ze przychody z tych urzadzen
nie sa wystarczajace, moglyby by¢ pomocne w finansowaniu bezpieczenstwa ruchu
drogowego i potozytyby kres oskarzeniom opinii publicznej i mediow, ze fotoradary sa
stosowane, jako dodatkowe zrodto dochodéw budzetowych. Minister Transportu oglosit juz,
ze rzad przyjat taka polityke.

Etap rozwoju

Zalecenie R15: Bardzo wazne jest przeznaczenie przez rzad znaczacych nakladow na
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Analiza twardych danych ekonomicznych dotyczacych
kosztow wypadkow drogowych w Polsce jest waznym elementem przy podejmowaniu
decyzji o finansowaniu. Zastosowanie podej$cia opartego na bezpiecznym systemie oznacza,
ze bezpieczenstwo ruchu drogowego musialoby uzyskaé wyzszy priorytet przy podziale
srodkoéw finansowych.

Zalecenie R16: Instytucja Wiodaca bedzie musiata monitorowa¢ wydatki na bezpieczenstwo
ruchu drogowego innych instytucji, aby zagwarantowac, ze $rodki sa faktycznie wydawane
na dziatania bezposrednio poprawiajace bezpieczenstwo ruchu drogowego, a nie na inne
pokrewne prace zwiazane np. z infrastruktura drogowa. Do wyboru i zatwierdzania zadan
zaleca sig¢ stosowanie analizy kosztow 1 korzysci.

Zalecenie R17: Finansowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego musi by¢ trwate, i oprocz
wspomnianego wczesniej rozwiazania 0 charakterze podatkowym oraz przychodéw
z fotoradaréw nalezy rozwazy¢ inne zrodta finansowania takie jak m.in. optatg na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego natozona na ubezpieczenia, podatki od paliw oraz optaty za
wydawanie praw jazdy i czy rejestracje pojazdow.

Zalecenie R18: Wtladze samorzadowe musza zwigkszy¢ zasoby, ktore alokuja na
bezpieczenstwo ruchu drogowego poprzez:

a. Przyjecie wigkszej odpowiedzialnosci za zabitych i rannych na drogach lokalnych, co
bedzie powodowaé wigksze zapotrzebowanie na rzeczywiste dziatania z zakresu
bezpieczenstwa ruchu drogowego;

b. Finansowanie w oparciu o wyniki i finansowanie projektowe w z budzetu centralnego
(w tej kategorii moze by¢ réwniez finansowanie pozyskiwane ze zrodet
migdzynarodowych, lecz $rodki ze szczebla centralnego musza by¢ zapewnione nawet
bez tego typu zrodet finansowania);

c. Okreslony procent budzetdow powinien by¢ przeznaczany na rzeczywiste dziatania
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego wybrane na podstawie relacji kosztéw
do korzysci;

d. Przeznaczenie wszystkich przychodow z fotoradaréw, zarzadzanych przez wiadze
samorzadowe, na dziatania w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
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(w potaczeniu z dalszym rozwojem programow nadzoru nad predkoscia skutecznie
ograniczajacych problem przekraczania dozwolonej predkosci przez kierowcOw).

Zalecenie R19: Zrédto finansowania oraz wydatki Wojewddzkich O$rodkéw Ruchu
Drogowego (WORD) na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego moglyby by¢
zoptymalizowane poprzez:

a. Podwyzszenie optaty za egzamin na prawo jazdy. To rozwiazanie wiaze si¢ z dwoma
korzy$ciami: Po pierwsze zwigksza motywacje kandydatow na kierowcow, aby odby¢
wystarczajaca liczbe jazd przed podejsciem do egzaminu, a po drugie zapewnia
wigksze przychody do wykorzystania na cele bezpieczenstwa ruchu drogowego.

b. Systematyczne zarzadzanie wydatkowanymi funduszami w oparciu o osiagane efekty,
w ramach spojnej dla catego kraju polityki w zakresie wydatkowania funduszy.

c. Weryfikacje biezacych dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
mozliwosci instytucjonalnych WORD oraz opracowanie programéw bezpieczenstwa
ruchu drogowego tak, aby byty zgodne z priorytetami i dobrymi praktykami.

d. Rozwazenie lepszej koordynacji dziatan WORD w kazdym Wojewddztwie
I zwigkszenie efektywno$¢ ich dziatan.

Zalecenie R20: Nalezy zweryfikowaé dziatania wspotfinansowane z programow unijnych,
aby zapewni¢ wigksze korzySci dla bezpieczenstwa ruchu drogowego, poprzez
skoncentrowanie ich na remontach drég o wysokich wskaznikach wypadkowosci oraz
zapewnienie, ze nowa infrastruktura drogowa jest bezpieczna (z barierami na poboczach,
z barierami rozdzielajacymi pasy ruchu oraz ograniczeniami predkosci ustalonymi zgodnie
z zasadami bezpiecznego systemu).

5.5 Monitoring, ocena i badania

Cel: Stworzenie niezbednych systemOw zbierania i analizy danych, aby mozna bylo
dostarcza¢ mocnych dowodow badawczych na potrzeby opracowywania polityki,
monitoringu i oceny dzialan.

Etap tworzenia

Zalecenie T19: Nalezy utworzy¢ wielosektorowa grupe robocza ds. danych, ktorej zadaniem
bedzie nadzor nad rozwojem systemow zbierania i przetwarzania danych. Zatacznik 5
zawiera propozycje usprawnien bazy danych o wypadkach.

Zalecenie T20: Nalezy opracowa¢ wielosektorowa, wielodyscyplinarna strategi¢ badawcza,
aby zmaksymalizowa¢ jej wplyw na polityka sektorowa idecyzje strategiczne. Przy
rozwazaniu, jakiego typu badania sa potrzebne, pomocna moze by¢ analiza podobienstw
ogblnych problemow bezpieczenstwa ruchu drogowego spotykanych w roznych Krajach.
Prace nad wdrozeniem tego zalecenia zostaly juz rozpoczgte.

Zalecenie T21: Efekty dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego czgsto nie sa
oceniane, co w efekcie moze powodowac powielanie nieskutecznych rozwiazan. Z drugiej
strony sukcesy moga by¢ niedocenione, gdy ocena efektéw dziatan nie zostala wykonana
moze to skutkowa¢ brakiem argumentéw w przypadku nieuzasadnionych atakdéw. Ewaluacja
wynikéw powinna stanowi¢ integralna czg$¢ projektow 1 programow dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Od samego poczatku projektu nalezy tez gromadzié
potrzebne w tym celu dane.
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Etap rozwoju

Zalecenie R21: W przypadku programow, ktorych celem jest zmiana zachowan kierowcow
brakuje posrednich danych wynikowych, pozwalajacych oceni¢ skale problemow i efekty
prowadzonych dziatan. Potrzebny jest systematyczny proces zbierania porownywalnych
danych, w celu ustalenia: jaki jest poziom przekroczen predkosci we wszystkich rodzajach
stref ograniczen i roznych rodzajach drog, ilu kierowcow jezdzi pod wptywem alkoholu, czy
stosowane sa pasy bezpieczenstwa, foteliki dziecigce, kaski rowerowe i motocyklowe oraz
jaka cze$¢ wszystkich pojazdéw w Polsce posiada w ocenie EuroNCAP 4 lub 5 gwiazdek.

Zalecenie R22: W Polsce funkcjonuje czternascie panstwowych instytutow badawczych,
prowadzacych badania w réznych dziedzinach zwiazanych z bezpieczenstwem. Oprocz tego
badania prowadzone sa takze na uczelniach technicznych. Przeglad dziatalnosci instytucji
badawczych dotyczacy warto$ci merytorycznej prowadzonych badan oraz obecnych relacji
migdzy partnerami, ktore ograniczaja konkurencje w pracach badawczych, powinien wptynac
korzystnie na jako$¢ badan. Nalezy zachgca¢ do rozwijania fachowej wiedzy badawczej w
dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego w os$rodkach doskonatosci (ang. centers of
excellence).

Zalecenie R23: Dostepne dla wszystkich, doroczne, wielodyscyplinarne krajowe konferencje
dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego powinny zawiera¢ przeglad wynikow
dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego za ostatni rok. Spotkania te pozwolilyby na
analiz¢ wynikOow, prezentowana przez niezaleznych ekspertow, pracownikow naukowo-
badawczych i audytor6w, oraz na podzielenie si¢ informacjami zarowno na temat sukcesow
jak i porazek. Nalezy zachgca¢ media do licznego uczestnictwa w konferencjach, aby dzigki
nim zwigkszy¢ wiedzg i poparcie opinii publicznej oraz odpowiedzialno$¢ rzadu za istniejaca
sytuacjg.
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6 ZALECENIA DOTYCZACE POPRAWY ZDOLNOSCI DO
PROWADZENIA DZIALAN (INTERWENCJI)

6.1 Sie¢ drogowa

Modernizacja infrastruktury drogowej jest kosztowna, lecz znaczenie tego krytycznego
sktadnika bezpieczenstwa ruchu drogowego powinno by¢é podkres§lone w ramach
bezpiecznego systemu. Kraje, ktore odniosty najwicksze sukcesy w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, najwigcej osiagnely poprzez zwigkszenie bezpieczenstwa
infrastruktury drogowej. W szczeg6lnosci skoncentrowaly swoja uwage na zapobieganiu
powstawaniu obrazen (nie wypadkow) w sytuacjach, gdy pojazdy zjezdzaja z jezdni. Uwaga
nie koncentrowata si¢ na nawierzchni drog, ani instruktazu dla kierowcow. Patrzac na
struktur¢ ofiar wypadkow drogowych w Polsce, gdzie zdecydowana wigkszos¢ wypadkow
$miertelnych wystepuje na drogach jednojezdniowych, ktdre maja po jednym pasie ruchu
w kazda strong, mozna zaryzykowaé twierdzenie, ze takie podejscie bedzie rowniez
skuteczne w Polsce. Program taki bedzie kosztowny, a co za tym idzie bedzie wymagat
znacznego zwigkszenia naktadow. Z tego wzgledu trzeba go rozlozy¢ na etapy i polaczyé
z programem nadzoru nad predkoscia, co obnizy zagrozenie na drogach o wysokim poziomie
ryzyka (patrz rozdzial dotyczacy zarzadzania predkoscia ponizej). Bardziej szczegodtowe
zalecenia na ten temat mozna znalez¢ w Zataczniku 9.

Cel: zapewnienie duzego udzialu infrastruktury w osiaganiu celu przy pomocy
efektywnego kosztowo programu modernizacji infrastruktury

Etap tworzenia

Zalecenie T22: Nalezy wyznaczy¢ odcinki drog o wysokim ryzyku, na ktérych istnieje
potencjat znacznej redukcji liczby ofiar. Szczegdlna uwaga powinna by¢ poswigcona
miejscom bedacym duzym zagrozeniem dla pieszych. Powinno to poméc w osiagnieciu celu
0golnego ioszacowaniu kosztdbw programu modernizacji infrastruktury pod katem
bezpieczenstwa.

Zalecenie T23: Nalezy przejrze¢ wyniki ostatniego mapowania ryzyka w ramach EuroRAP
na drogach krajowych i opracowa¢ program eliminujacy odcinki drég o bardzo duzym
ryzyku.

Etap rozwoju

Zalecenie R24: Nalezy zapewni¢ finansowanie wdrazania, roztozonych na etapy, projektow
infrastrukturalnych, uwzgledniajacych rozwiazania dotyczace ruchu pieszych i ograniczajace
nadmierna predkosc¢, ktore przyczynia sig bezposrednio do realizacji celu ogolnego.

Zalecenie R25: Nalezy przeprowadzi¢ pelna inspekcje drog w oparciu o EuroRAP, aby
uzupetni¢ istniejaca mape ryzyka dla drég krajowych w oparciu 0 najnowsza metodologi¢
przyznawania ocen w postaci gwizdek (ang. Star Ratings) na podstawie cech drogi oraz
opracowac¢ program wdrozenia zalecen W zakresie modernizacji infrastruktury pod katem
bezpieczenstwa.

Debata czy wlasciwy bedzie jeden zestaw norm i standardéw dla wszystkich drog,
poczawszy od drog krajowych, a skonczywszy na drogach gminnych nadal trwa. W$rdd zalet
takiego podejscia wymienia si¢ jednolito$¢ rozwiazan z punktu widzenia Kierowcow
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I normalizacj¢ rozwiazan o udowodnionej skutecznosci. Za podstawowa wade uznaje si¢
trudno$¢ z uwzglednianiem drog samorzadowych 0 nizszych standardach technicznych
i limitach predkosciach. Wtadze samorzadowe twierdza, ze sa zmuszone ignorowac
standardy techniczne.

Zalecenie R26: Co do zasady zaleca si¢ utrzymanie jednolitego zestawu standardéw
technicznych. Obawy wiadz samorzadowych nalezy jednak wzia¢ pod uwage. Mozna to
zrobi¢ w nastepujacych sposob:

a. Zwigkszy¢ wrazliwos¢ na rozwigzania dotyczace drog o niskim standardzie (niskich
predkosciach), 0 duzym natg¢zeniu ruchu pieszych, oraz takich gdzie wystegpuja inne
specyficzne sytuacje drogowe;

b. Konsultacje standarddéw technicznych pomiedzy GDDKIiA i wszystkimi szczeblami
wladz samorzadowych. (GDDKIiA zobowiazata si¢ przeprowadzi¢ konsultacje
z wladzami samorzadowymi).

Zalecenie R27: Nalezy dokona¢ przegladu i weryfikacji polityki planowania przestrzennego
z uwzglednieniem wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego, szczegélnie w zwiazku
z konieczno$cia zapewnienia bezpiecznego ruchu pieszych i ruchu pojazdéw na terenach
zabudowanych. Trzeba zagwarantowaé, aby na kazdym poziomie podejmowania decyzji
0 zagospodarowaniu przestrzennym terendw brane byto pod uwage bezpieczenstwo pieszych,
szczegolnie w terenach miejskich w poblizu szkol, sklepéw czy osrodkdw zdrowia.

6.2 Kontrola predkosci

Prawie potowa polskich kierowcoéw przekracza ograniczenia predkosci, a nadmierna
predkos¢ lub brak dostosowania predkosci do panujacych warunkéw na drodze jest
przyczyna jednej trzeciej wypadkOw z ofiarami $miertelnymi. Potrzeba nadzoru nad
predkoscia jest stusznie podkreslona w Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego. Korzysci bezpieczenstwa ruchu drogowego wynikajace ze stosowania
fotoradarow 1 innych urzadzen do pomiaru predkosci sa niezaprzeczalne (patrz wczesniejsze
fragmenty i odniesienia do dowodow). Lepszy nadzor nad predkoscia uzyskany za pomoca
zmniejszenia limitow predkosci i egzekwowania ich przestrzegania, przyniesie duze i bardzo
szybkie korzysci dla bezpieczenstwa ruchu drogowego i bedzie stanowi¢ uzupehnienie
programu modernizacji infrastruktury. Dodatkowe zalecenia, odnosnie szczegoétowej kontroli
predkosci, przedstawiono w Zalaczniku 9.

Etap tworzenia

Zalecenie T24: Nalezy dokona¢ przegladu ograniczen predkosci i predkosci podréznych oraz
sporzadzi¢ program systematycznego obnizania predkosci w odpowiednich miejscach,
W potaczeniu z nadzorem nad predkoscia. Doprowadzi to do zmniejszenia predkosci
podroznych, zgodnie z charakterem drogi, jej parametrami i w oparciu o dobre praktyki
migdzynarodowe.

Zalecenie T25: Nalezy przeprowadzi¢ publiczne konsultacje oraz szeroko poinformowac
o propozycjach nadzoru nad predkoscia. Podanie informacji o ryzyku zwiazanym
z nadmierna predkoscia, Kryteriow wykorzystywanych do decyzji o ograniczeniach
predkosci, lokalizacji fotoradarow i przewidywanych korzysci pozwoli uzyskaé jak
najszersze poparcie opinii publicznej i mediow.
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Zalecenie T26: Nalezy rozpocza¢ wdrazanie programu obnizania limitoéw predkosci oraz
zwigkszenia nadzoru nad predkoscia w miejscach wysokiego ryzyka wystapienia wypadkow
spowodowanych nadmierna predkoscia, aby moc wykaza¢ sig¢ szybkimi pozytywnymi
efektami. Trzeba przy tym zwracal szczegdlna uwage na wprowadzanie ograniczen
predkosci i nadzor w miejscach o szczegodlnej aktywnosci pieszych.

Etap rozwoju

Zalecenie R28: Nalezy w petni wdrozy¢ program nadzoru nad predkoscia na drogach
krajowych. Samorzady niechetnie instaluja fotoradary ze wzgledéw politycznych. Obawy
0 utratg popularnos$ci wsrod lokalnych wyborcow wygrywaja z argumentem ochrony zycia
ludzkiego i unikaniem obrazen.

Zalecenie R29: Powszechmo$¢ i skuteczno$¢ nadzoru nad przestrzeganiem ograniczen
predkosci ma podstawowe znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego na drogach
zarzadzanych przez wszystkie szczeble wladzy. Nalezy zachgca¢ do stosowania fotoradarow
i innych urzadzen do pomiaru predkosci na wigksza skalg na kazdym szczeblu wiadzy w tym
m.in. poprzez:

a. Lepsze naglasnianie zwiazku przyczynowo-skutkowego pomiedzy predkoscia
I wypadkami;

b. Lepsze nagtasnianie kosztow wypadkow spowodowanych nadmierna predkoscia;

C. Przyjecie odpowiedzialnos$Ci za bezpieczenstwo ruchu drogowego przez wiadze
samorzadowe;

d. Zapewnienie finansowania w pod warunkiem doboru wtasciwych dziatan
i osiaganych efektow w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e. Przeznaczanie funduszy zebranych z wideorejestratorOw na dziatania zwiazane
Z bezpieczenstwem ruchu drogowego na wszystkich szczeblach wladzy publiczne;;

Centralna administracja rzadowa powinna wspotpracowaé z wladzami samorzadowymi na
terenach, gdzie nie sa stosowane fotoradary, by przekonywaé¢ samorzady 0 ich korzySciach
dla bezpieczenstwa drogowego. W ostatecznosci mozna pokusi¢ si¢ tez o szeroko
nagtasniane instalacje nowych wideorejestratorow na drogach samorzadowych, finansowane
przez wiladze centralne. W takim przypadku przychody z mandatow powinny zasilaé
krajowy, rzadowy program bezpieczenstwa ruchu drogowego. Efektem takich dziatan bytaby
obecnos¢ fotoradarow na terenie podlegajacym wiladzom lokalnym, ale przychody
z mandatow nie bylyby wykorzystywane na lokalne potrzeby zwiazane z bezpieczenstwem
drogowym.

6.3 Uzytkownicy drég

Egzekwowanie przestrzegania przepisOw wraz z towarzyszacymi publicznymi kampaniami
wspierajacymi takie dziatania jest kluczowym czynnikiem wptywajacym na pomysing
zmiang zachowan. Zobowiazanie dotyczace zwigkszenia zatrudnienia w Policji Drogowej
tak, aby stanowita 10% ogolnego zatrudnienia w Policji wptynie na bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Policja na réznych szczeblach donosi o postepach w realizacji tego celu. Nadal
jednak stycha¢ opinie osob zaniepokojonych, ze w Policji zdarza si¢ korupcja, ktora moze
wywotywac wsrod opinii publicznej poczucie, ze mozna unikna¢ ptacenia mandatéw. Taki
spoteczny odbior szkodzi bezpieczenstwu ruchu drogowego. Kara jedynie wtedy dziata
I odstrasza przed popelianiem wykroczen, gdy jest postrzegana jako nieunikniona.
Dodatkowe szczegotowe zalecenia na ten temat znajduja si¢ w Zataczniku nr 9.
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Etap tworzenia

Zalecenie T27: Nalezy opracowaé strategie komunikacyjna i poinformowaé opinig
publiczna, aby zwigkszy¢ $wiadomo$é ryzyka oraz zmaksymalizowaé korzysci ptynace
Z odstraszajacego charakteru kar. Rownocze$nie powinno si¢ zwigkszy¢é nadzor nad
egzekwowaniem przestrzegania przepisow, koncentrujac si¢ na ograniczonej liczbie
rodzajow niebezpiecznych zachowan.

Zalecenie T28: Planowanemu wzrostowi zatrudnienia w Policji Drogowej powinno
towarzyszyc:

e Alokowanie konkretnych dodatkowych zasobow w tym pojazdow, urzadzen do
egzekwowania przestrzegania limitdw predkosci oraz pelne wyposazenie w alkomaty
i narkotestery, umozliwiajace prowadzenie regularnych kontroli kierowcow

e Energiczne $ciganie i walka z korupcja.

e Monitoring i analiza ilosci wydawanych mandatow moga by¢ takze pomocne.

Etap rozwoju

Nawet w programach majacych na celu zmiang zachowan kierowcdw pojawiaja si¢ powazne
problemy, w tym m.in.:

a. Brak dziatan podejmowanych na podstawie faktdw, preferowane sa wybory
emocjonalnie i wydatki wygodne ze wzgledow politycznych;

b. Bezpodstawna wiara, ze wylacznie edukacja zagwarantuje zmiang ugruntowanych
zachowan 0sob dorostych 1 dorastajqcychﬁo;

C. Nieskoordynowane programy edukacyjne w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego prowadzone przez wiele instytucji (patrz Rozdziat 4);

d. Uwaga zbytnio skoncentrowana na matych dzieciach zamiast na tej grupie wiekowej,
w ktdrej zmiana zachowania przyniostaby najwigksze korzysci;

e. Uczenie zbyt miodych dzieci jazdy na motorowerach moze zwigkszy¢ ryzyko
(podczas jazdy na motorowerze), co moze przewazy¢ wszelkie (nieudowodnione)
korzysci ze szkolenia;

f. Koncentracja na i jednocze$nie wiara w szkolenia zwigkszajace umiejgtnosci
prowadzenia samochodu, ktore w rzeczywistosci nie zwigkszaja bezpieczenstwa.

Zalecenie R30: Programy majace na celu zmiang zachowan kierowcow i polityka w tym
zakresie musza si¢ opiera¢ na potwierdzonych dowodach, gdyz w obecnym zlozonym
$wiecie “oczywiste rozwigzania” czg¢sto si¢ nie sprawdzaja, a CO gorsza czasami powoduja
szkody.

Zalecenie R31: Tres¢ i realizacja programow edukacyjnych na temat bezpieczenstwa na
drogach w szkotach podstawowych powinny by¢ zweryfikowane pod katem zwigkszenia
koordynacji dziatan i stworzenia lepszego programu zaj¢é. Gtoéwnym adresatami powinny
by¢ starsze dzieci, ktére sa bardziej narazone na ryzyko.

6.4 Pojazdy

Podstawowy problem z potencjatem zarzadzania bezpieczenstwem pojazdéow polega na tym,
7e uwaza sig, 1z na bezpieczenstwo ruchu drogowego gtowny wptyw maja awarie pojazdéw

% Job, RFS (1999). The psychology of driving and road safety. Current Issues in Road Safety Research and
Practice. J. Clark (Ed.). (pp21-55). EMU Press, Armidale.
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powodujace wypadki, natomiast nie docenia si¢ pozytywnego wplywu podwyzszonych
standardow bezpieczenstwa pojazdow, ktére zmniejszaja ryzyko kolizji i obrazen. Podobnie
niedoceniana jest potrzeba podwyzszenia standardow bezpieczenstwa catej floty
samochodowej w Polsce. Jest to duza niewykorzystywana szansa.

Etap rozwoju
Zalecenie R32: We wiadzach publicznych bardziej doceniane powinny by¢:

a. wartos¢ bezpiecznych samochoddéw, jako zrodto wigkszego bezpieczenstwa ruchu
drogowego, pojazdy z wysokimi ocenami EuroNCAP, ktére zapewniaja znacznie
lepsza ochrong w razie wypadku drogowego niz pojazdy Zz nizszymi ocenami,
zwigkszaja znacznie szansg przezycia ograniczajac obrazenia;

b. mechanizmy dostgpne w ramach polityki bezpieczenstwa, dzigki ktorym flota
samochodowa moze by¢ bezpieczniejsza.

Zalecenie R33: Polityka zakupowa witadz dotyczaca samochodow stuzbowych powinna
preferowaé bezpieczniejsze pojazdy i pozwala¢ na zakup tylko najbezpieczniejszych
samochodow, z najwyzszymi ocenami EuroNCAP. Pozwoli to:

o zwigkszy¢ bezpieczenstwo urzednikow panstwowych, a tym samym wplynie
korzystnie na bezpieczenstwo ruchu drogowego i warunki pracy.

e wysta¢ komunikat do spoleczenstwa, ze bezpieczenstwo ruchu drogowego ma
znaczenie, i ze wybor bezpiecznego pojazdu przyczyni si¢ do zwigkszenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e na poprawg jakosci uzywanych samochodow, poniewaz wiadze regularnie sprzedaja
samochody na rynku wtérnym;

e wywrze¢ na koncernach samochodowych dodatkowy nacisk na produkcje
bezpiecznych samochodow.

Zalecenie R34: Promowanie ocen EuroNCAP oraz bezpieczenstwa samochodow wsrod
opinii publicznej, jako istotnego czynnika branego pod uwagg przy wyborze samochodu
i zapewnienie petnej dostgpnosci tych ocen.

6.5 Ratownictwo i opieka powypadkowa
Etap rozwoju

Zalecenie R35: Czas reakcji stuzb ratowniczych jest rozsadny, lecz potencjal zarzadczy
mozna by byto zwigkszy¢ poprzez:

a. wspotpracg pomigdzy poszczegdlnymi stuzbami, aby zapewni¢ stosowanie jednego
numeru alarmowego.

b. lepsza koordynacj¢ systeméw powiadamiania kazdej ze shuizb — Pogotowia
Ratunkowego, Strazy Pozarnej i Policji

c. bardziej klarowne wytyczne dotyczace wspotpracy na miejscu wypadku gtownych
stuzb ratowniczych.

Zalecenie R36: Przeglad swiadczenia pomocy w nagtych wypadkach poprzez analiz¢ danych
na temat ofiar wypadkow oraz innych istotnych danych pochodzacych z systemu ochrony
zdrowia.

79



7 ZALECENIA ODNOSNIE ZWIEKSZENIA POTENCJALU
W ZAKRESIE ORIENTACJI NA WYNIKI

Krytyczne znaczenie orientacji na wyniki, aby z sukcesem zarzadza¢ bezpieczenstwem ruchu
drogowego zostatlo podkreslone w Raporcie Swiatowym wydanym przez Swiatowa
Organizacj¢ Zdrowia (WHO) i jest kluczowym elementem krajowych wytycznych
dotyczacych wdrazania zalecen Raportu Swiatowego. Mowa w nich o tym, ze kluczowym
elementem systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego jest “okreslenie
pozadanych rezultatow i ich przedstawienie, jako celow w postaci koncowych wynikow
ogolnych, wynikdéw posrednich i rezultatow wyjsciowych (str. 12).”

7.1 Dane dotyczace wynikéw koncowych (ogélnych)

We weczesniejszej czgsci raportu w rozdziale dotyczacym badan i analiz mozna znalezé
powiazane z tym rozdziatem zalecenia. W zataczniku 5 znajduja si¢ natomiast szczegdtowe
zalecenia dotyczace systemow danych.

Etap tworzenia

Zalecenie T29: Aby dostarczy¢ danych do wiarygodnej oceny $miertelnosci w wypadkach
drogowych oraz na potrzeby oceny konkretnych dziatan w zakresie poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego, ktore moga dotyczy¢ pojazdow, uzytkownikow, predkosci lub drog, nalezy
zapewnic, aby jak najszybciej dostgpne byty informacje dotyczace:

e liczby 0s6b zabitych i rannych w ciagu roku opracowane na podstawie danych
pochodzacych z r6znych zrodet (Policja, stuzba zdrowia, etc.);

e liczby osob zabitych i rannych w podziale na wszystkie rodzaje uzytkownikow drog
oraz grupy wiekowe;

e liczby o0s6b zabitych i rannych w podziale na lokalizacje, cechy drogi, szczegdty
pojazdu, oraz szczegoty dotyczace kierowcy;

e czynnikow zwiazanych z przyczynami powstania wypadku np. nadmierna predkose,
jazda pod wplywem alkoholu, organizacja ruchu, stan drogi, itd.

Zalecenie T30: Nalezy ustali¢ wartosci liczbowe docelowych wynikéw koncowych

7.2 Wyniki posrednie

Zalecenie T31: Aby dostarczy¢ faktow na potrzeby oceny konkretnych dziatan, ktére moga
dotyczy¢ pojazdow, uzytkownikow, predkosci lub drog, nalezy zapewnié, aby jak najszybciej
dostepne byty dane dotyczace:

sredniej predkosci pojazdow,

bezpieczenstwa infrastruktury (oceny stanu drdg, obecnos¢ barier ochronnych itp.),
wskazniki stosowania paséw bezpieczenstwa,

wskazniki stosowania kaskow rowerowych i motocyklowych,

ilosci kierowcow pod wptywem alkoholu,

standardow bezpieczenstwa polskiej floty samochodowej i wieku pojazdéw,
nat¢zenia ruchu drogowego.

Zalecenie T32: Nalezy ustali¢ warto$ci liczbowe docelowych wynikow posrednich
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7.3 Rezultaty dzialan (wyniki)

Rezultaty dziatan (wyniki) beda rdézne w zaleznosci od projektu. Patrz wczesniejsze
omdwienie wskaznikdw efektywnosciowych.

Zalecenie T33: Na etapie planowania wszystkich dziatan wlasciwe dane dotyczace
wskaznikow powinny by¢ uzgodnione i zebrane tak, aby mozna byto dokonac¢ pdzniejszej
analizy porownawczej rezultatow osiagnigtych w stosunku do zatozonych. Patrz Zatacznik 5
dotyczacy systemow danych, gdzie znajduja si¢ o0gdlne zalecenia odno$nie ustalania
wskaznikow efektywnosciowych.

Zalecenie T34: Nalezy zorganizowaé niezalezne audyty programoéw bezpieczenstwa ruchu
drogowego, ktorych wyniki powinny by¢ przesytane do Instytucji Wiodace;.

Zalecenie T35: Dla kazdego z dziatan nalezy ustali¢ liczbowe wskazniki opisujace
oczekiwane rezultaty

81



8 PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Gltowne wnioski ptynace z tego Przegladu potencjatu zarzadzania w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Polsce sa nastgpujace:

1.

Mimo Ze zostal poczyniony postgp w zmniejszaniu liczby ofiar Smiertelnych wypadkoéw
drogowych, to Polska osiagneta gorsze wyniki niz pozostate panstwa cztonkowskie
Unii Europejskiej 1 znajduje si¢ na koncu rankingu Unii Europejskiej pod wzgledem
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Glowne przyczyny wypadkow w Polsce sa nastepujace:

Pobocza, ktore nie wybaczaja btedow uczestnikdw ruchu drogowego;
Niewystarczajaca ilo$¢ barier ochronnych na drogach;

Brak separacji pasow ruchu, co powoduje zagrozenie w postaci zderzenia
czotowego;

Brak rozwiazan zapewniajacych bezpieczne poruszanie si¢ pieszych i rowerzystow;
Limity predkosci, zarbwno w terenie niezabudowanym jak izabudowanym, sa
powyzej poziomow wynikajacych z miedzynarodowych dobrych praktyk;

Brak efektywnego nadzoru nad ograniczeniami predkosci skutkujacy stosunkowo
duza liczba kierowcOw przekraczajacych dozwolona predkosc;

Niski wskaznik stosowania paséw bezpieczenstwa i fotelikow dziecigcych;
Ryzykowne zachowania kierowcoéw takie jak jazda samochodem po spozyciu
alkoholu, korzystanie z telefonu komérkowego w czasie jazdy;

Wysoki éredni wiek pojazdow i brak nowoczesnych systemOw bezpieczenstwa
w pojazdach.

Dostgpnos¢ i wiarygodnos¢ danych jest kluczowa dla poprawy bezpieczenstwa
drogowego. W Polsce brakuje koordynacji zrodet danych, jak rowniez dostep do nich
jest ograniczony na nizszych szczeblach administracji. Brak odpowiedniej bazy
danych, ktéra mogtaby postuzy¢ do opracowywania polityki i monitoringu dziatan
przektada si¢ na niezrozumienie efektow polityki i brak poparcia dla wdrazanych
dziatan na wszystkich szczeblach wiladzy. Aby wyj$¢ na przeciw temu problemowi
prowadzona jest dodatkowa analiza, ktra ma ustali¢ bardziej szczegdtowe zalecenia.
Zakres analizy opisany zostal w Zataczniku 5.

Nie istnieje dobrze zorganizowana i dobrze wyposazona Instytucja Wiodaca. Jej brak
przyczynit si¢ do niepowodzenia w realizacji poprzedniego programu bezpieczenstwa
ruchu drogowego pod nazwa GAMBIT. Sedno problemu polega na sposobie
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego bez jasno wytyczonego przywodztwa,
odpowiedzialnoéci przed zwierzchnikami za efekty prowadzonych dziatan,
odpowiedzialno$ci za zadania czy tez bez wlasciwej koordynacji pomigdzy réznymi
szczeblami wladz oraz wystarczajacych zasobow niezbgdnych do prowadzenia
dziatalnos$ci w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zdecentralizowany system sprawowania wladzy stworzyt potrzebe koordynacji, ktéra
nie zostala w pelni uwzgledniona. Brak wyraznego przywddztwa ze strony Instytucji
Wiodacej na szczeblu centralnym spowodowat z kolei brak efektywnej wspotpracy
partnerskiej pomigdzy réznymi szczeblami wiladz.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Istniejace ramy regulacyjno-prawne dla bezpieczenstwa ruchu drogowego nie pasuja
do biezacych potrzeb oraz nie sa korygowane odpowiednio i wystarczajaco szybko
w stosunku do zmieniajacych si¢ warunkow.

Brak jest systematycznej strategii komunikacyjnej majacej na celu: promowanie
koniecznos$ci poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwigkszenie $wiadomosci
zagrozen oraz ksztattowanie wlasciwych zachowan na drodze. Mozna rowniez
zaobserwowaé ograniczone zainteresowanie opinii  publicznej zwigkszeniem
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Niedostrzegalna jest rowniez presja ze
strony spoleczenstwa, ktdra wymusitaby na administracji dzialania majace na celu
zmniejszenie zagrozen W ruchu drogowym.

Istniejacy potencjat w zakresie podejmowania dziatan, ktdre beda efektywne
kosztowo, beda bazowa¢ na danych i faktach oraz opiera¢ si¢ na analizie kosztow
I korzysci jest ograniczony z powodu braku koordynacji. Skutkuje to z kolei brakiem:
wspotpracy partnerskiej, rozpowszechniania dobrych praktyk oraz dzielenia si¢ wiedza
I zasobami.

Staba jako$¢ infrastruktury drogowej w stosunku do standardow migdzynarodowych,
wysoki $redni wiek pojazdow oraz stabe przestrzeganie przepiséw kodeksu drogowego
przyczyniaja si¢ do wysokiej liczby osob zabitych i rannych w wypadkach drogowych.

Niezbedne sa usprawnienia w koordynacji pracy stuzb ratowniczych oraz
powypadkowej opieki medycznej.

Wyrazne ukierunkowanie na wyniki jest utrudniane przez niedoktadnos¢ danych
o przyczynach i skutkach wypadkéw drogowych oraz brak informacji na temat
wskaznikéw posrednich (np. stosowanie pasow bezpieczenstwa, $rednia predkos¢ na
drogach). Oznacza to, ze monitoring realizowanej polityki jest nieodpowiedni
i ze wyniki w postaci danych o wypadkach nie moga by¢ powiazane z realizacja
poszczegblnych dziatan w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Istnieje pilna potrzeba wdrozenia Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego poprzez utworzenie dobrze wyposazonej w zasoby Instytucji Wiodacej
Z obowiazkami 1 kompetencjami pozwalajacymi zarzadza¢ 1 koordynowa¢ dziatania
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego na wszystkich szczeblach wladz
publicznych.

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KR BRD) powinna by¢ poddana
restrukturyzacji, aby stala si¢ podmiotem politycznym z politykami jako cztonkami
Rady. Na jej czele, jako przewodniczacy, powinien sta¢ Premier, a Minister Transportu
powinien by¢ Zastgpca Przewodniczacego, aby zapewni¢ najwyzszy poziom poparcia.
Czlonkami Krajowej Rady powinni by¢ odpowiedni Ministrowie, Marszatkowie
Wojewodztw oraz Szef nowej Instytucji Wiodace;.

Nalezy utworzy¢ formalnie zatwierdzona, ponadpartyjna, parlamentarna komisje
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W niniejszy Przegladzie znajduje si¢ caly szereg innych zalecen odnoszacych si¢ do
zwigkszenia potencjalu funkcji zarzadzania instytucjonalnego, realizacji dzialan oraz
wynikow, ktére sa podsumowane w Tabeli 6.
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16.  Zalecenia te zostaly podzielone na dwie grupy. Grupa “Etap Tworzenia” (0znaczenia
T1, T2, T...) zawiera najwazniejsze zalecenia, ktdre powinny by¢ potraktowane
priorytetowo i wdrozone szybko. Grupa “Etap Rozwoju” (oznaczenia R1, R2, R...),
zawiera zalecenia, ktore beda bazowaé na osiagnigciach pierwszych dziatan podjetych
na etapie tworzenia.

17.  Najwazniejszymi obszarami, w ktorych nalezatoby podja¢ wczesne dziatania w celu
zapewnienia niezbednego systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego,
ktory z kolei utatwi ostateczne sformutowanie i wdrozenie Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Drogowego, sa:

e Ustanowienie i nadanie odpowiedniej mocy prawnej Instytucji Wiodacej: zalecenia
T1-3, E5, T8.

e Aktywizacja 1 koordynacja dzialan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego na
wszystkich poziomach wtadzy: zalecenia T9, 10.

e Promowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego: zalecenia T11, 12, 25, 27.

e Stworzenie systemu finansowania: zalecenia T16-18

e Stworzenie i wdrazanie programow poprawiajacych jakos¢ infrastruktury drogowej,
rozwaj systemow nadzoru nad predkoscia: zalecenia T22-24,26.

Jednak w opinii zespotu realizujacego Przeglad koncentracja na powyzszych dziataniach nie
wyklucza etapowego wdrazania innych przedstawionych rekomendacji.
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Tabela 6 Podsumowanie zalecen

Etap tworzenia: priorytetowy do
natychmiastowego wdrozenia

Etap rozwoju: budowanie na wynikach
postepéw poczynionych
na etapie tworzenia

Funkcje zarzadzania instytucjonalnego: orientacja na wyniki

T1. Nalezy zrestrukturyzowa¢ KRBRD, zachgci¢ do
ponadpartyjnego wsparcia bezpieczenstwa
drogowego, utworzy¢  dedykowana  komisje
parlamentarng ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego,
pozyska¢ budzet na bezpieczenstwo ruchu
drogowego, aby utrzymaé wsparcie polityczne na
wysokim szczeblu oraz zasoby wystarczajace na
realizacj¢ ~ Programu  Bezpieczenistwa  Ruchu
Drogowego.

R1. Ugruntowa¢ prawnie role Instytucji Wiodacej
zapewniajac niezbgdny rozwdj kadrowy. Liczba
pracownikow  posiadajacych ~ fachowa  wiedze
i do$wiadczenie powinna wynosié¢ co najmniej 50 0s6b
(przy petnym zakresie jej docelowych kompetencji)

T2. Stworzy¢ Instytucje Wiodaca, jako niezalezny
podmiot z potencjatem do efektywnego kierowania,
monitorowania  izarzadzania  bezpieczenstwem
drogowym.

R2.  Instytucja  Wiodaca powinna
uprawnienia do  prowadzenia  bazy
0 wypadkach oraz fachowa wiedze do analizy.

posiadaé
danych

T3. Sekretariat KRBRD powinien obja¢ roleg
Instytucji Wiodacej z poczatkowym zatrudnieniem
na poziomie okoto 20 osob.

R3. Instytucja Wiodaca powinna zapewni¢ doradztwo
techniczne, oparte na rzetelnych  analizach
Parlamentarnej Komisji ds. Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego.

T4. Opracowanie Planu Wdrozenia opartego na
analizie wynikéw z przesztosci oraz informacji,
w jaki sposob ma by¢ osiagniety cel 0ogolny.

R4. Ustalenie dlugoterminowego harmonogramu
wdrazania dzialan oraz zapewnienie elastycznosci
W jego realizacji.

T5. Instytucje partnerskie powinny przyjac¢ na siebie
obowiazki  zarzadzania efektami koncowymi
bezpieczenstwa ruchu drogowego we wspOlpracy
z Instytucja Wiodaca.

R5. Nalezy wprowadzi¢ analiz¢ kosztow i1 korzysci
przy podejmowaniu decyzji, ktéra powinna by¢ oparta
o wiarygodna kalkulacje kosztow.

T6. Nalezy lepiej zrozumie¢, jaki jest wplyw
poszczegblnych elementow Programu na redukcje
liczby ofiar wypadkéw oraz jaki jest wplyw
zarzadzania na osiagane wyniki.

R6. Nalezy stworzy¢ kulture zarzadzania zorientowana

na wyniki w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu
drogowego przy uzyciu bazy danych
i rozpowszechnianiu ~ wynikéw przez Instytucje
Wiodaca.

T7. Nalezy upewni¢ sig, ze procedury operacyjne
wrzadzie sa wystarczajaco  elastyczne, aby
umozliwi¢ szybkie wdrozenie polityki.

R7. Nalezy zapewni¢ formalne szkolenie dotyczace
bezpieczenstwa ruchu drogowego, aby stworzy¢
potencjat kadrowy i zapewni¢ transfer wiedzy.

Funkcje zarzadzania instytucj

onalnego: koordynacja dzialan

T8. Instytucja Wiodaca powinna zapewnié
kierownictwo 1 zarzadzanie we wspOlpracy
z instytucjami partnerskimi poprzez jasny podziat rol
i obowiazkow  oraz  okreSlenie = poziomu
oczekiwanych wynikoéw i monitoring.

R8. W Ustawie o ruchu drogowym nalezy bardziej

szczegotowo okresli¢ obowiazki instytucji
partnerskich w zwiazku z bezpieczenstwem ruchu
drogowego. Szefowie takich instytucji powinni

ponosi¢ wigksza odpowiedzialno$é.

T9. Jezeli cel Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ma by¢
osiagnigty nalezy stymulowaé wladze samorzadowe
do dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Wspomniana stymulacja powinna
obejmowaé pomoc na rzecz wtadz samorzadowych
w wyznaczeniu i realizacji ambitnych celéw w tym
zakresie, zgodnych z celami Narodowego Programu.

R9. Wtadze samorzadowe powinny zobowiaza¢ si¢ do
stosowania tych samych procesow zarzadzania
i kierowania, co instytucje partnerskie w strukturach
rzadowych. Instytucja Wiodaca (po zasiggnigciu opinii
wiladz samorzadowych) zapewnialaby przywodztwo
i zarzadzata instytucjami samorzadowymi
zajmujacymi si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego
poprzez:

T10. Wojewddzkie Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego powinny otrzymywaé wsparcie od
Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego oraz komorki ds. badan nad
bezpieczenstwem ruchu drogowego. Samorzadowe
Rady Bezpieczenstwa Drogowego powinny miec

podobne funkcje zarzadcze i koordynacyjne.

R10. Niezbgdne jest zwigkszenie potencjatu wiadz
samorzadowych, ktory pozwoli poprawi¢ ich
umiej¢tnosci 1 kompetencje w zakresie zarzadzania
i realizacji dziatan w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu

drogowego. Moze to nastapi¢ poprzez: zmiany
strukturalne, usprawnienie zarzadzania; szkolenie
personelu; transfer wiedzy na drodze wymiany
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doswiadczen, a takze w czasie konferencji i spotkan
branzowych.

T11. Zaangazowanie sektora organizacji
pozarzadowych oraz spoteczenstwa obywatelskiego
w promowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego
ijego zrozumienie. Organizacje pozarzadowe,
zamiast petni¢ funkcje, ktore leza w gestii organéw
administracji publicznej, powinny zwigkszy¢ swoj
wktad w poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego
poprzez popieranie wigkszego zaangazowania
w dziatania wladz

R11. Bezpieczenstwo ruchu drogowego zwigkszy sig,
jesli wzro$nie udzial organizacji pozarzadowych,
politykéw  oraz komentatorow  politycznych
zachecajacych  do  ponadpartyjnego  poparcia
parlamentarnego oraz zaangazowania na rzecz
poprawy bezpieczenstwa.

T12. Opracowanie efektywnej i systematycznej
strategii komunikacyjnej, w celu zwrdcenia uwagi
spoleczenstwa i promowania bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Strategia komunikacyjna powinna
zawiera¢ koordynacj¢ komunikatow oraz promocj¢
W wojewodztwach w celu uniknigcia powielania
dziatan i zwigkszenia ich efektywnosci.

R12. Rzad powinien wzmocni¢ wspotprace partnerska
na rzecz bezpieczenstwa ruchu  drogowego
Z przemyslem, firmami i przedsigbiorcami.
Dodatkowo warto nagradza¢ dzialania na rzecz
bezpieczenstwa poprzez stosowanie polityk, ktore
uwzgledniaja wplyw na poprawg bezpieczenstwa
ruchu drogowego, jako jeden z czynnikéw branych
pod uwage przy przetargach w ramach zamoéwien
publicznych.

T13. Wiladze i instytucje zajmujace sie
bezpieczenstwem ruchu drogowego  powinny
wspotpracowa¢ z mediami jako potencjalnym
partnerem ulatwiajacym komunikacjg.

R13. Pracodawcy sektora prywatnego powinni
zapewniaé pracownikom szkolenia w  zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego w ramach szkolen
BHP i traktowa¢ zachowanie si¢ ich pracownikow na
drogach jako element ich obowigzkéw zawodowych.

Funkcje zarzadzania instytucjonalnego: prawodawstwo

T14. Nalezy powota¢ wiclobranzowa grupg robocza
podlegajaca Instytucji Wiodacej, w celu weryfikacji
i wprowadzenia zmian w przepisach.

R14. Wzmocnienie koordynacji, odpowiedzialno$ci
i motywacji w ukladzie pionowym i poziomym
w ramach instytucji publicznych poprzez
wprowadzenie do uméw zatrudnienia szeféw
i cztonkow  wladz wlasciwych instytucji  jasno
okreSlonych  celow  dzialania ~ w  zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

T15. Nalezy zapewni¢ Instytucji Wiodacej niezbedne
kompetencje i potencjat do wspierania,
monitorowania i raportowania sytuacji w zakresie
partnerstwa z innymi instytucjami  poprzez
opracowanie niezbgdnych przepiséw prawnych.

Funkcje zarzadzania instytucjonalnego: finansowanie i przydzial zasobow

T16. Powinny zosta¢ rozpoczg¢te prace nad
opracowaniem  krajowych ram  finansowania
bezpieczenstwa ruchu drogowego, opartych na
analizach relacji kosztow do korzysci, ktore bylby
stosowane przez wszystkie instytucje do ustalania
hierarchii wazno$ci wydatkow w tym zakresie.

R15: Bardzo wazne jest przeznaczenie przez rzad
znaczacych naktadow na bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Analiza faktycznych danych
ekonomicznych dotyczacych wypadkow drogowych w
Polsce jest waznym elementem przy podejmowaniu
decyzji o finansowaniu. Zastosowanie podejécia
opartego na bezpiecznym systemie oznacza, ze
bezpieczenstwo ruchu drogowego musiatoby uzyskac
wyzszy priorytet przy podziale srodkow finansowych.

T17: Nalezy opracowa¢ analizy kosztow i korzysci
dla kluczowych dziatan objgtych Narodowym
Programem Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, aby
pokazac z jednej strony potrzebne zasoby, a z drugiej
korzysci, jakie maja by¢ osiagnigte. Celem jest tez
ustalenie  hierarchii  wazno$ci  dziatan, ktore
w najbardziej efektywny ekonomicznie sposéb
pozwolg osiagna¢ cele ogolne.

R16. Instytucja Wiodaca bgdzie musiata monitorowac
wydatki na bezpieczenstwo ruchu drogowego innych
instytucji, aby zagwarantowac, ze $rodki sa faktycznie
wydawane na dziatania bezpos$rednio poprawiajace
bezpieczenstwo ruchu drogowego, anie na inne
pokrewne prace zwiazane z infrastrukturg drogowa.

R17. Nalezy szuka¢ nowych zrodet funduszy na
bezpieczenstwo ruchu drogowego, np. 0 charakterze
podatkowym, optat w ramach ubezpieczen, udziatu
w akcyzie na paliwo czy oplat za prawo jazdy.

T18: Przychody z wideorejestratorow powinny by¢
przeznaczone na dziatania z zakresu bezpieczenstwa

R18. Samorzady powinny przeznaczaé wyzsze
naklady na zapewnienie bezpieczenstwa ruchu
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ruchu drogowego. Mimo Ze przychody z systemu
nadzoru nad predkoscia nie sa wystarczajace,
moglyby  by¢ pomocne w  finansowaniu
bezpieczenstwa ruchu drogowego i polozylyby kres
oskarzeniom opinii publicznej i mediow, ze
fotoradary sa stosowane jako dodatkowe zrodto
dochodow budzetowych. Minister Transportu oglosit
juz, ze rzad przyjat taka polityke.

drogowego.

R19. Zrédha finansowania ze strony WORD nalezy
zasili¢ poprzez podnoszenie oplat, systematyczne
zarzadzanie nakladami oraz weryfikacje biezacych
dziatan.

R20. Nalezy zweryfikowa¢ dzialania wspotfinanso-
wane z programOw unijnych, aby zapewni¢ wigksze
korzysci dla bezpieczenstwa ruchu drogowego,
poprzez skoncentrowanie ich na remontach drog
0 wysokich  wskaznikach  wypadkowos$ci  oraz
zapewnienie, ze nowa infrastruktura drogowa jest
bezpieczna

Funkcje zarzadzania instytucjonalnego: monitoring, ocena i badania

T19. Nalezy powota¢ wielosektorowa grupe robocza
nadzorujaca budowg systemow baz danych.

R21. Potrzebny jest systematyczny proces zbierania
poréownywalnych danych, w celu ustalenia: jaki jest
poziom przekroczen predkosci we wszystkich
rodzajach stref ograniczen i réznych rodzajach drog,
ilu kierowcoéw jezdzi pod wptywem alkoholu, czy
stosowane sa pasy bezpieczenstwa, foteliki dziecigcee,
kaski rowerowe i motocyklowe oraz jaka czgs$¢
wszystkich pojazdow w Polsce posiada w ocenie
EuroNCAP 4 lub 5 gwiazdek.

T20. Nalezy opracowac wielosektorowa,
wielodyscyplinarng ~ strategie ~ badawcza,  aby
zmaksymalizowa¢ jej wpltyw na polityka sektorowa
i decyzjg strategiczne

R22. Nalezy zweryfikowaé dziatalno$¢ panstwowych
instytutdw badawczych, aby wyeliminowaé¢ dublujace
si¢ obszary oraz ograniczenia we wspolpracy oraz
zacheca¢ do rozwijania wiedzy eksperckiej na temat

bezpieczenstwa ruchu drogowego w centrach
doskonalenia.
T21. Ewaluacja (ocena) wynikow powinna stanowi¢ | R23.  Dostepne  dla  wszystkich,  doroczne,

integralng czg¢$¢ projektow i programow dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Od samego
poczatku kazdego projektu nalezy gromadzié¢
potrzebne dane.

wielodyscyplinarne krajowe konferencje dotyczace
bezpieczenistwa ruchu drogowego powinny zawieraé
przeglad wynikdéw dotyczacych bezpieczenstwa ruchu
drogowego za ostatni rok. Spotkania te pozwolityby
na analizg¢ wynikoéw  prezentowanych  przez
niezaleznych ekspertow, pracownikow naukowo-
badawczych iaudytorow, oraz na podzielenie sig
informacjami zarbwno na temat sukcesow jak
i porazek. Nalezy zachgca¢ media do licznego

uczestnictwa w konferencjach, aby dzigki nim
zwigkszy¢ poparcie opinii publiczne;j
i odpowiedzialno$¢ wiadze za istniejaca sytuacje
Mozliwos$¢ interwencji: sie¢ drogowa
T22. Nalezy zleci¢ zbadanie odcinkow drogowych o | R24. Nalezy zapewni¢ finansowanie wdrazania

najwyzszym stopniu ryzyka, gdzie mozna obnizy¢
liczbg wypadkow $miertelnych oraz opracowac
kosztorys programu poprawy infrastruktury na tych
odcinkach.

dziatan infrastrukturalnych o wysokim priorytecie,
uwzgledniajac poprawg infrastruktury dla pieszych
i dziatania ograniczajace nadmierna predkosé, ktore
przyczynig si¢ do osiagnigcia celu 0og6lnego

T23. Nalezy przejrze¢ wyniki ostatniego mapowania
ryzyka w ramach EuroRAP na drogach krajowych i
opracowaé program eliminujacy odcinki drog
0 bardzo duzym ryzyku.

R25. Nalezy przeprowadzi¢ pelna inspekcjg drog
W oparciu o EuroRAP, aby uzupelni¢ istniejaca mapg
ryzyka dla drog krajowych w oparciu o najnowsza
metodologi¢ przyznawania, na podstawie cech drogi,
ocen w postaci gwizdek (ang. Star Ratings)
oraz opracowa¢  program  wdrozenia  zalecen
w zakresie modernizacji infrastruktury pod katem
bezpieczenstwa.

R26. Nalezy zapewni¢ jednolite standardy jakos$ci
drog, uwzgledniajac interesy samorzadoéw w drodze
szczegdtowych negocjacji i uzupetnien.

R27. Nalezy dokona¢ przegladu i weryfikacji polityki
planowania przestrzennego z uwzglgdnieniem wptywu
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na bezpieczefstwo ruchu drogowego, szczegblnie
w zwiazku z konieczno$cia zapewnienia bezpiecznego
ruchu pieszych i ruchu pojazdéw na terenach
zabudowanych.

Mozliwo$¢ interwencji: zarzadzanie limitami predkosci

Nalezy dokona¢ przegladu ograniczen predkosci
i predkosci podréznych oraz sporzadzié
program  systematycznego obnizania predkosci
w odpowiednich miejscach w potaczeniu
znadzorem nad predkoscia. Doprowadzi to do
zmniejszenia  predkosci  podroznych,  zgodnie
z charakterem drogi i jej parametrami w oparciu
o0 dobre praktyki migdzynarodowe.

R28. Nalezy w peini wdrozy¢ program nadzoru nad
predkoscia na drogach krajowych. Gminy niechgtnie
instaluja fotoradary ze wzgledow politycznych.
W efekcie obawy o utratg¢ popularnosci wsrod
lokalnych  wyborcow  wygrywaja  z argumentem
ochrony zycia ludzkiego i unikaniem obrazen.

T25. Nalezy przeprowadzi¢ publiczne konsultacje
oraz szeroko poinformowa¢ o propozycjach nadzoru
nad predkoscia. Podanie informacji o ryzyku
zwigzanym z nadmierng prgdkoscia,  kryteriow
wykorzystywanych do decyzji o ograniczeniach
predkoscei, lokalizacji fotoradarow i przewidywanych
korzysci pozwoli uzyskaé jak najszersze poparcie
opinii publicznej i mediow.

R29. Nalezy zacheca¢ do instalacji wigkszej liczby
fotoradaréw i innych urzadzen do pomiaru predkosci
na kazdym szczeblu wiadzy poprzez promowanie
informacji na temat niebezpieczenstw, kosztow,
odpowiedzialno$ci oraz systemow finansowania.

T26. Nalezy rozpocza¢ wdrazanie programu
obnizania limitow predko$ci oraz zwigkszenia
nadzoru nad predkoscia w miejscach wysokiego
ryzyka wystapienia wypadkéw spowodowanych
nadmierna predkoscia, aby modc wykazaé sig
szybkimi pozytywnymi efektami.

Mozliwos¢ interwencji: uzytkownicy drog

T27. Nalezy opracowaé strategi¢ komunikacyjna,
aby zwigkszy¢ $wiadomo$¢ ryzyka oraz zmaks-
ymalizowa¢ korzysci ptynace z odstraszajacego
charakteru kar. Roéwnoczesnie powinno — si¢
zwigkszy¢ nadzor nad egzekwowaniem
przestrzegania przepisOw Kkoncentrujac si¢ na
ograniczonej liczbie rodzajéw niebezpiecznych
zachowan.

R30. Programy majace na celu zmiang zachowan
kierowcow 1 polityka w tym zakresie musza si¢
opiera¢ na potwierdzonych dowodach, gdyz w obecnej
ztozonej rzeczywistosci “oczywiste rozwiazania”
czgsto si¢ nie sprawdzaja, a co gorsza czasami
powoduja szkody.

T28. Planowane zwigkszenie liczebnosci Policji
Drogowej powinno odbywa¢ si¢ z udziatem
okre§lonego  przydzialu  innych  niezbednych
zasobdw oraz zdecydowanego zwalczania korupcji.

R31. Tres¢ i realizacja programéw edukacyjnych na
temat bezpieczenstwa na drogach w szkotach powinny
by¢ zweryfikowane pod katem zwigkszenia
koordynacji dzialan i stworzenia lepszego programu
zaje¢. Glownym adresatami powinny by¢ starsze
dzieci, ktore sg bardziej narazone na ryzyko.

Mozliwo$¢ interwencji: pojazdy

R32. Nalezy zachgca¢ agencje rzadowe do wspierania
bezpiecznych pojazdow oraz wprowadzenia w tym
celu odpowiedniej polityki.

R33.  Polityka  zakupowa Rzadu dotyczaca
samochodow  stluzbowych  powinna preferowad
bezpieczniejsze pojazdy i pozwala¢ na zakup tylko
najbezpieczniejszych samochodéw, z najwyzszymi
ocenami EuroNCAP.

R34. Nalezy promowaé wsrdd opinii publicznej rating
EuroNCAP i kwestie bezpieczenstwa pojazdow, jako
kluczowe czynniki, ktére powinny by¢ brane pod
uwagg, przy zakupie pojazdu.

Mozliwos¢ interwencji: shuzby rat

ownicze oraz opieka powypadkowa

R35. Nalezy uprawni¢ wspotpracg pomigdzy stuzbami
pogotowia, zapewni¢ jeden numer alarmowy, lepsza
wspoOtpracg systemOw alarmowania oraz jasne
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wytyczne wspoOlpracy na miejscu wypadku.

R36. Nalezy zweryfikowaé dzialalno$¢ stuzb
ratowniczych na podstawie analizy przypadkow
leczenia szpitalnego i innych danych.

Wyniki

T29. Nalezy zapewni¢, ze ostateczne wyniki
realizacji zadan zostana ocenione na podstawie
danych dotyczacych liczby wypadkow $miertelnych
oraz  obrazen ciala,  obejmujacych  rodzaj
uzytkownika drog, okoliczno$ci oraz przyczyny

wypadku.

T30. Nalezy ustali¢ wartosci liczbowe docelowych
wynikéw koncowych

T31. Nalezy zapewni¢, ze wyniki posrednie mozna
monitorowa¢ na podstawie danych dotyczacych
takich  czynnikéw, jak  $rednie  predkosci
pojazdéw, elementy bezpiecznej infrastruktury,
wykorzystywanie pasow bezpieczenstwa, fotelikow
i kaskow, jazd¢ pod wpltywem alkoholu oraz
standardy wyposazenia pojazddw.

T32. Nalezy ustali¢ wartosci liczbowe docelowych
wynikow posrednich

T33. Na ectapiec planowania wszystkich dziatan
wlasciwe dane poczatkowe dotyczace wskaznikow
powinny by¢ uzgodnione i zebrane tak, aby mozna
byto dokona¢ pozniejszej analizy poréwnawczej
rezultatdw osiagnietych w stosunku do zatozonych

T34. Nalezy zorganizowa¢ niezalezne audyty
programoéw  bezpieczenistwa ruchu drogowego,
ktorych wyniki powinny by¢ przesytane do Instytucji
Wiodace;j.

T35. Dla kazdego z dziatan nalezy ustali¢ liczbowe
wskazniki opisujace oczekiwane rezultaty
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ZALACZNIK 1: Wytyczne Banku Swiatowego dotyczqce przegladu potencjatu

Bank Swiatowy opracowal wytyczne dotyczace wdrazania zalecen Swiatowego raportu nt.
zapobiegania obrazeniom w wypadkach drogowych. Wdrazanie zalecen wymaga zbudowania
potencjatu na szczeblu kraju w celu stworzenia zasobdw i1 narzedzi niezbednych do obnizenia
liczby ofiar $§miertelnych i rannych w wypadkach samochodowych.

Waznym pierwszym krokiem jest przeprowadzenie przegladu potencjalu zarzadzania
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego pozwalajacego okresli¢ istnicjace atuty
I stabosci oraz ustali¢ jak mozna przezwycigzy¢ stabosci w zakresie potencjatu.

Krajowy przeglad potencjatu opiera si¢ na dziewigciu oddzielnych etapach:

1 Ustalenie celow przegladu

2. Podjecie przygotowan do przegladu.

3. Ocena ukierunkowania na wyniki na poziomie systemowym.

4 Ocena ukierunkowania na wyniki na poziomie interwencyjnym.

5 Ocena ukierunkowania na wyniki na poziomie funkcji zarzadzania
instytucjonalnego.

6. Ocena roli Instytucji Wiodacej oraz zidentyfikowanie priorytetdw w zakresie
wzmocnienia potencjatu.

7. Opracowanie strategii inwestycyjnej oraz zidentyfikowanie projektow wdrazania

Bezpiecznego Systemu.

Potwierdzenie wnioskow z przegladu w trakcie warsztatow na wysokim szczeblu.

9. Zakonczenie raportu z przegladu.

®

Zaangazowanie kraju na wysokim szczeblu jest waznym czynnikiem pomys$lnej realizacji
przegladu. Przeglad musi by¢ przeprowadzony przez doswiadczonych specjalistow
ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego, o migedzynarodowej renomie i do$§wiadczeniem na
wyzszych stanowiskach kierowniczych na szczeblu krajowym i1 migdzynarodowym. Istotnym
pierwszym krokiem jest przygotowanie Raportu Wstepnego, ktory powinien opisywac
podstawowe elementy systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego oraz
dostarczy¢ dostepne dane na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz trendéw. Nalezy
sporzadzi¢ szczegotowy grafik spotkan konsultacyjnych z najwazniejszym personelem.

Wytyczne zawieraja szereg elementow kontrolnych, ktore wptywaja na proces oceny:

1. Ocena ukierunkowania na wyniki na poziomie systemowym.

2. Planowanie, projektowanie, eksploatacja i uzytkowanie sieci drogowej.
3 Rejestrowanie/wyrejestrowywanie pojazdow wykorzystujacych sie¢ drogowa
4.  Nabywanie / tracenie uprawnien do korzystania z sieci drogowe;.

5. Powrdt do zdrowia i rehabilitacja ofiar wypadkow drogowych

6. Koordynacja dziatan.

7. Ustawodawstwo.

8 Finansowanie i alokacja zasobOw.

9.  Promocja.

10. Monitoring i ocena.

11. Prace badawczo-rozwojowe oraz transfer wiedzy.

12. Rola Instytucji Wiodacej i funkcje zarzadzania instytucjonalnego.
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ZALACZNIK 2: Lista 0s6b i instytucji z ktdrymi zostaly przeprowadzone konsultacje.

Maciej Mosiej
Agata Ogonowska

Jarostaw Waszkiewicz

Barbara Banczak-Mysiak

Tadeusz Czapiewski
Aleksander Tynelski

Anna Dakowicz-Nawrocka

Danuta Pusek
Zofia Piber
Jacek Zalewski

Adam Sowinski

Roman Kusyk

Tomasz Darkowski
Marcin Kowal

Bozena Pacholczyk
Marcin Flieger
Michat Tomaka
Hubert Jednorowski
Andrzej Maciejewski
Katarzyna Kwiecien
Krzysztof Knyz

Mieczystaw Reksnis

Bogdan Wojtyniak

Pawet Gorynski
Elzbieta Buczak-Stec
Leszek Rafalski

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
Ministerstwo Transportu, Dyrektor Departamentu Drog i Autostrad

Ministerstwo Zdrowia, Zastgpca Dyrektora, Departament Spraw
Obronnych, Zarzadzania Kryzysowego i Ratownictwa Medycznego

Ministerstwo Zdrowia, Gtéwny Specjalista

Ministerstwo Edukacji Narodowej, Naczelnik Wydziatu
W Departamencie Ksztalcenia Ogolnego i Wychowania

Ministerstwo Edukacji Narodowej, Zastgpca Dyrektora, Departament
Programow Nauczania i Podrgcznikow

Ministerstwo Edukacji Narodowe;j, Zastepca Dyrektora, Departament
Programow Nauczania i Podrgcznikow

Ministerstwo Edukacji Narodowej, Departament Ksztatcenia Ogoélnego
i Wychowania

Ministerstwo Spraw Wewngtrznych, Dyrektor Departamentu Analiz
i Nadzoru

Ministerstwo Spraw Wewngetrznych

Ministerstwo Spraw Wewngetrznych, Zastgpca Dyrektora, Departament
Ewidencji Panstwowych i Informatyki

Ministerstwo Sprawiedliwos$ci, Dyrektor, Departament Prawa Karnego
Ministerstwo Sprawiedliwosci, Naczelnik, Departament Prawa Karnego

Ministerstwo Sprawiedliwosci, Przedstawiciel Ministra w Krajowej
Radzie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KRBRD)

Glowny Inspektorat Transportu Drogowego, Dyrektor Centrum
Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym

Gltowny Inspektorat Transportu Drogowego, Jednostka ds. Kontroli
Fotoradarow

Glowny Inspektorat Transportu Drogowego, Zastgpca Dyrektora Biura
Nadzoru Inspekcyjnego

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad, Zastepca Dyrektora
Generalnego

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Departament
Zarzadzania Ruchem

Wojewddztwo Mazowieckie, Sekretarz Regionalnej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Urzad m.st. Warszawy, Dyrektor Biura Drogownictwa i Komunikacji

Narodowy Instytut Zdrowia Publicznego (PZH), Naczelnik Zaktadu -
Centrum Monitorowania I Analiz Stanu Zdrowia Ludno$ci

Narodowy Instytut Zdrowia Publicznego (PZH)
Narodowy Instytut Zdrowia Publicznego (PZH)
Instytut Badawczy Drog i Mostow, Dyrektor
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Agata Jazdzik-Osmolska
Tomasz Kula
Tadeusz Dzienis

Leszek Kornalewski

Marek Fidos

Rafat Koztowski
Bogustaw Pijanowski
Andrzej Muszynski
Jerzy Wicher

Leon Prochowski
Ryszard Krystek

Maria Dabrowska-Loranc
Dariusz Marczynski
Andrzej Szklarski
Krzysztof Piskorz

Adam Kolodziejski
Grzegorz Matczynski

Beata Nasiadka
Piotr Pawlowski
Zbigniew Rybak
Leszek Golinski
Krzysztof Fink
Artur Szewczyk
Edward Jakimiak
Jarostaw Fit

Marek Pelczar

Jerzy Luzniak
Mariusz Jagodzinski
Jacek Baszczyk

Elwira Nowak

Mariusz Malczewski

Instytut Badawczy Drég i Mostow, Naczelnik Zaktadu Ekonomiki
Instytut Badawczy Drog i Mostow, Zastgpca Dyrektora

Instytut Badawczy Drog i Mostow, Kierownik Zaktadu, Zaktad
Systemow Zarzadzania i Telematyki

Instytut Badawczy Drég i Mostow, Pracownik Zaktadu Systeméw
Zarzadzania i Telematyki

Komenda Gtéwna Policji, Dyrektor Biura Ruchu Drogowego
Komenda Gtéwna Policji, Zastgpca Dyrektora Biura Ruchu Drogowego
Przemystowy Instytut Motoryzacji, Zastgpca Dyrektora
Przemystowy Instytut Motoryzacji, Dyrektor Generalny

Przemystowy Instytut Motoryzacji, Profesor, Laboratorium
bezpieczenstwa pojazdow

Przemystowy Instytut Motoryzacji, Profesor
Instytut Transportu Samochodowego, Profesor

Instytut Transportu Samochodowego, Kierownik Centrum
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Panstwowa Straz Pozarna, Dyrektor Krajowego Centrum Koordynacji
Ratownictwa i Ochrony Ludnosci

Wojewddzki Osrodek Ruchu Drogowego (WORD) w Warszawie,
Dyrektor

Wojewodzki Osrodek Ruchu Drogowego (WORD) w Olsztynie,
Kierownik Dziatu Ruchu Drogowego

Zastgpca Komendanta Wojewodzkiego Policji w Olsztynie

Dyrektor Zarzadu Wykonawczego Wojewodzkiego Oddziatu Strazy
Pozarnych RP woj. Warminsko-Mazurskiego

Zastepca Burmistrza Nidzicy

Miasto Olesnica, Zastepca Burmistrza

Miasto Olesnica, Sekretarz Miasta

Miasto Olesnica, Kierownik, Wydziat Architektury i Budownictwa
Miasto Olesnica, Dyrektor Sekcji Drog Miejskich

Powiat Police, Olesnica, Kierownik Ruchu Drogowego

WORD Wroctaw, Zastgpca Dyrektora

WORD Wroctaw, Kierownik Jednostki BRD

Komenda Gloéwna Policji w Wojewodztwie Dolnoslaskim, Dyrektor
Wydzialu Ruchu Drogowego

Wojewodztwo Dolnoslaskie, Zastepca Marszatka

Wojewodztwo Dolnoslaskie, Sekretarz Regionalne Rady Bezpieczenstwa

Ruchu Drogowego

Dolnoslaska Stuzba Dréog i Kolei we Wroctawiu,
Dyrektor Naczelny
Urzad Miejski Wroctaw, Zastgpca Dyrektora, Wydzial Infrastruktury

Urzad Miejski Wroctaw, Wydziat Infrastruktury
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Grazyna Nosek
Andrzej Brzoza

Marzena Baczynska

Mariusz Staszczyk
Robert Olszewski

Dariusz Kurzawa
Rafat Rewolinski

Sebastian Borowiak
Romuald Chatas
Janusz Popiel
Bartlomiej Morzycki
Jacek Wojeciechowicz
Pawel Widet

Elzbieta Leszko

Urzad Miejski Wroctaw, Wydziat Infrastruktury
Urzad Miejski Wroctaw, Wydziat Infrastruktury

Wojewodztwo Kujawsko-Pomorskie w Toruniu, Zastgpca Dyrektora
Wydzial Infrastruktury Drogowe;j

WORD Torun, Dyrektor

Wojewddzka Komenda Gtowna Policji w Toruniu, Dyrektor Biura
Ruchu Drogowego

Wojewddztwo Kujawsko-Pomorskie w Toruniu, Wicemarszatek

Wojewodzki Inspektora Transportu Drogowego w Bydgoszczy, Zastepca
Dyrektora

Zarzad Drog Wojewddzkich w Bydgoszezy, Zastepca Dyrektora
Automobilklub Polski, Prezes

Stowarzyszenie Alter Eo — organizacja pozarzadowa, Prezes
Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego, Prezes Zarzadu
Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego, Cztonek Zarzadu
General Motors, Dyrektor ds. Kontaktu z Rzadem

Honeywell, Dyrektor Wydziatu Bezpieczenstwa i Higieny Pracy
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ZALACZNIK 3: Tabela 7 krotkimi opisami zakresow obowiqzkow instytucji rzqdowych
oraz podmiotow zwiqzanych 7 bezpieczenstwem ruchu drogowego

Organizacja

Obowiazki i zadania zwigzane z bezpieczenstwem ruchu
drogowego

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (KRBRD)

Koordynacja bezpieczefistwa ruchu drogowego na
wszystkich szczeblach rzadowych oraz podejmowanie
strategicznych decyzji wysokiego szczebla w sprawach
bezpieczenstwa ruchu drogowego

Ministerstwo Transportu

Ustalanie strategii dla transportu; przepisy prawne na temat
nadawania uprawnien do kierowania pojazdami; rejestracja
pojazdéw, normy techniczne drog itd.

Ministerstwo Spraw Wewngtrznych

Ustalanie strategii dla Policji, zarzadzanie

o wypadkach; przepisy prawne

danymi

Ministerstwo Sprawiedliwos$ci

Ustalanie strategii dla sadownictwa 1 zajmowanie si¢
przestgpcami drogowymi; przepisy prawne

Ministerstwo Zdrowia

Ustalanie strategii dla systemu opieki zdrowotnej

Ministerstwo Edukacji Narodowej

Ustalanie strategii dla sektora edukacji

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych
i Autostrad (GDDKIA)

z odpowiedzialnoscia za krajowa siec
drogowa;

Utrzymanie i rozbudowa krajowej sieci drogowej; normy
dla drég

Policja Egzekwowanie  przestrzegania prawa na  drogach
i zarzadzanie wypadkami drogowymi; zbieranie danych
o wypadkach, zestawianie danych, rozpowszechnianie
danych do innych podmiotéw; analiza; raportowanie

Gloéwny Inspektorat Transportu | Egzekwowanie  przestrzegania przepisbw w  sposob

Drogowego (GITD),

zautomatyzowany; inspekcja samochodow cigzarowych.

Departament Zdrowia

Zarzadzanie systemem opieki zdrowotnej

Komenda Gtéwna Panstwowej Strazy
Pozarnej

Swiadczenie ushug ratowniczych w tym gaszenie pozarow;
pierwsza pomoc i wydobywanie ofiar wypadkow
uwigzionych we wrakach samochodow

Pogotowie ratunkowe

Leczenie i transport zranionych ludzi do szpitala
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ZALACZNIK 4: Lista jednostek badawczych i organizacji pozarzqdowych

Instytuty badawcze finansowane z budzetu panstwa

1. [Instytut Transportu Samochodowego

2. Instytut Badawczy Drog i Mostow

3. Przemystowy Instytut Motoryzacji

4. Narodowy Instytut Zdrowia Publicznego - Panstwowy Zaktad Higieny

Najwazniejsze organizacje pozarzadowe zajmujace si¢ bezpieczenstwem ruchu

drogowego

Polski Czerwony Krzyz

Partnerstwo dla Bezpieczenstwa Drogowego (Global Road Safety Partnership)
Polski Zwiazek Motorowy

Automobil Klub Polski

Stowarzyszenie ,,Droga i Bezpieczenstwo”

Fundacja ,,Jedz bezpiecznie”

Stowarzyszenie Alter Ego

Fundacja ,,Marsz Zebry”

Miva Polska

© 0o N o g B~ w DN PE

[ERY
o

. Fundacja ,,Krzys$”

-
-

. Fundacja ,,Zielony Lis¢”

=
N

. Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowe;j

=
w

. Stowarzyszenie Przyjaciot Integracji

[EEN
N

. Polskie Stowarzyszenie Motorowe
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http://www.pbd.org.pl/partnerzy-wspierajacy/single/id/479

ZALACZNIK 5: Wymagania odnosnie systemow informacyjnych i przetwarzania danych

W Punkcie 4.1 oraz Tabeli 5 opisano obecna sytuacje dotyczaca systeméw przetwarzania
danych oraz pewnych niedoborow w dostarczaniu 1 uzytkowaniu danych, ktore
spowodowaty, ze baza danych na potrzeby polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego jest
stabo rozwinigta. Par¢ dos¢ ogdlnych zalecen odnosnie dzialan przestawiono w Punktach 6
17, a niektére propozycje podjecia dziatan na wczesnym etapie sa przedstawione
W Zalaczniku 9. Celem niniejszego Zalacznika jest uwzglednienie tych kwestii bardziej
szczegotowo oraz przedstawienie zalecen, jak usprawni¢ zarzadzanie bazami danych
o wypadkach. Doktadny przeglad szerszych wymagan odno$nie danych w przysziosci,
sposobow ich realizacji oraz TOR zostaty przedstawione ponize;j.

AS5.1 Zalecenia dotyczace poprawy danych o wypadkach
Dane o wypadkach
W Przegladzie Potencjatu zidentyfikowano nastgpujace potrzeby:

Zredukowania dublowania baz danych z danymi o wypadkach.

Lepszej koordynacji zrédet danych i baz danych.

Poprawy dostepu do danych o wypadkach na wszystkich szczeblach administracji.

Poprawy danych tak, aby zawieraly doktadne informacje na temat lokalizacji oraz

przyczyn wypadkow, a takze informacje o rannych i zabitych.

e Uwzglednienie w bazach danych o wypadkach czynnikow dotyczacych infrastruktury
drogowej tj. charakterystyka drogi np. barierki, ulatwienia dla pieszych; oraz
czynnikdw zwiazanych z pojazdami np. wiek, marka i model pojazdu itd.

e Dostgp do informacji o kierowcach i1 pojazdach oraz powiazanie tych danych
z danymi o wypadkach.

e Dostep do statystyk z punktami karnymi oraz powiazanie ich z Kierowcami, ich
wiekiem, plcia i miejscem zamieszkania itd.

e Lepsze informacje nt. stopnia obrazen oraz dostgp do baz danych z ushugami
medycznymi i kosztami.

e Poprawa struktury i dostepu do danych na temat kosztow wypadkéw (bezposrednich

i posrednich)

Zalecane kroki w zarzadzaniu bazami danych o wypadkach sa nastgpujace:

a. Policja powinna by¢ nadal odpowiedzialna za zbierania danych o wypadkach.

b. Instytucja Wiodaca powinna zarzadza¢ baza danych, bra¢ pod uwage wymog ochrony
poufnych danych osobowych.

c. Bazg danych mozna zwigkszy¢ poprzez przeglad, ktory powinien koncentrowac sig¢ na
zapewnieniu, ze dzialania w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego moga by¢
oceniane bardziej precyzyjnie dzigki uzyciu bazy danych, oraz ze trendy w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego mozna przeanalizowa¢ szczegdtowo starajac sig
zrozumie¢ problemy i1 ich mozliwe rozwiazania. Przeglad bazy danych powinien bra¢
pod uwagg, jakie weryfikacje sa niezbedne, aby baza danych stuzyta glownie funkcji
podstawowych badan i oceny (a takze podstawowej funkcji prawnej dotyczacej
odpowiedzialnosci za wypadki, tak jak uzywana jest przez Policjg). Przeglad bedzie
koncentrowat si¢ na tym, jakie dodatkowe informacje nalezy zbiera¢, aby mozna byto
zrozumie¢ problem tzn. jakie byly powody odniesienia obrazen lub $mierci, a nie
tylko jaki btad spowodowal wypadek oraz co mozna bylo zrobi¢ na miejscu, aby
zapobiec doznaniu obrazen lub $mierci (a nie tylko zeby zapobiec wypadkowi).
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d. Dane o wypadkach wymagaja lepszego kodowania lokalizacji (GPS, z efektywnym
szkoleniem jak si¢ nimi postugiwac), aby umozliwi¢ lepszy dobdér prac
poprawiajacych bezpieczenstwo ruchu drogowego na podstawie rzetelnych informacji
0 miejscu wypadku.

e. Baza danych o wypadkach wraz z powiazanymi bazami danych nt. bezpieczenstwa
ruchu drogowego powinna by¢ w petni dostgpna (w dozwolonych granicach
prywatno$ci) dla wielu zainteresowanych stron. Nalezy unika¢ dublowania zadan
polegajacych na prowadzeniu baz danych.

f. Obecnie w Policji istnieje taka praktyka, ze po zamknigciu zbierania danych za nowy
rok dane, ktore sa o rok starsze sa usuwane z systemu. Dlatego tez mimo ze baza
danych z danymi az do roku 1990 jest w posiadaniu Instytutu Ruchu Drogowego, to
mozliwosci analizy trendéw dlugoterminowych oraz kompleksowe oceny badawcze
sa ograniczone. Praktyki ten nalezy zaniecha¢, a dane w bazie o wypadkach powinny
by¢ przechowywane znacznie dluze;j.

AS5.2 Zakres analizy dotyczacej rozwoju systemu zbierania i przetwarzania danych
0 bezpieczenstwie drogowym

Diagnoza, strategiczne kierunki dotyczace zbierania i analizy danych na temat wypadkow

drogowych
Tto

Na wniosek Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (SKBRD) oraz
Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej (MT), Bank Swiatowy
zadeklarowat pomoc przy opracowaniu dtugofalowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (Program) i dwuletniego planu dziatania wraz z przygotowaniem Przegladu
potencjatu w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem drogowym w Polsce (Road Safety
Capacity Review - RSCR). W ramach tego procesu Bank Swiatowy jest w stanie udzieli¢
wsparcia w postaci pomocy technicznej opartej o najlepsza migdzynarodowa praktyke w
wielu konkretnych dziedzinach bezpieczenstwa drogowego. Jednym z kluczowych obszarow,
jaki zidentyfikowano podczas Przegladu, jest opracowanie dokumentu na temat najlepszych
praktyk w zakresie zbierania, analizy danych 1 rozwoju polityki zarzadzania
bezpieczenstwem opartej o wyniki procesu zbierania danych o przyczynach i skutkach
wypadkdow drogowych.

Cele

Celem opracowania przygotowanego przez Bank byta pomoc techniczna w zakresie:

1. gromadzenia jako$ciowo dobrych danych o wypadkach drogowych;

2. umozliwienia szerszego dostgpu do danych oraz ich analizy;

3. posiadania jako$ciowo dobrego zbioru danych, majacych duze znaczenie dla
ksztaltowania polityki, programow 1 projektéw z zakresu poprawy bezpieczenstwa
drogowego (np. analiza danych z zakresu zarzadzania predko$cia, skutecznosci
nakazu zapinania pasoOw bezpieczenstwa, itp.);

4. rozwoju zbioru wskaznikow umozliwiajacych  monitoring efektywnosci
prowadzonych dziatan;

5. mozliwosci ksztattowania polityk, programoéw i projektow dotyczacych poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego na podstawie wynikoéw analiz danych;
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6. stworzenia potencjatu instytucjonalnego w Polsce w zakresie przetwarzania danych
i formutowania wnioskéw, tak aby ewentualna pomoc Banku w przysziosci byta
zbedna.

Metodologia

Zakres projektu obejmuje przeprowadzenie szerokich konsultacji z gldownymi
zainteresowanymi stronami: przedstawicielami instytucji gromadzacych i rejestrujacych dane
0 bezpieczenstwie  drogowym, przedstawicielami instytucji  posiadajacych  dane
0 bezpieczenstwie drogowym, analitykami oraz uzytkownikami informacji na temat
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Bazujac na zrozumieniu funkcjonowania najlepszych
dostgpnych praktyk, migdzynarodowym doswiadczeniu w zakresie wykorzystania
dostepnych informacji, wykorzystywaniu zasad Bezpiecznego Systemu, ktére podkreslaja
potrzebe wykorzystywania rezultatdéw analiz danych dla rozwoju polityki majacej na celu
popraweg bezpieczenstwa drogowego, jak réwniez lepszym zrozumieniu, jakie informacje
I dane sa zbierane, przechowywane, analizowane i wykorzystywane, przez kogo i dla kogo,
proponujemy kilka zalecen w zakresie:

1. Stosowanie zmiennego zakresu danych dotyczacych wypadkowosci w ruchu
drogowym;

2. Proponowanej listy dodatkowych zrddel zbierania, przetwarzania i analizy danych
niezbednych do prowadzenia polityki i programoéw poprawiajacych bezpieczenstwo
drogowe, a takze do monitorowania, oceny i udoskonalenia polityki i programéw po
ich wdrozeniu;

3. Proponowanych agencji/instytucji, ktore powinny mie¢ dostgp do danych
dotyczacych wypadkowosci w ruchu drogowym, a takze mozliwosci analityczne
I przypisang odpowiedzialno$¢ w tym zakresie.

Wyniki pracy
Wyniki pracy beda zawierac:

1. Projekt opracowania zawierajacego informacje 0 systemie zbierania danych
o przyczynach i skutkach wypadkéw drogowych w Polsce, o analizie danych
I wykorzystaniu jej wynikow do dzialan poprawiajacych bezpieczenstwo ruchu
drogowego w Polsce, zaproponowanie zalecen i rekomendacji w celu poprawy i
rozszerzenia zasiggu stosowania tego typu procesow analitycznych w Polsce;
Przedstawienie opracowania koncowego po procesie konsultacji
3. Doradztwo i szkolenie w zakresie mozliwo$ci wykorzystania wynikow analiz przez
kadr¢ zarzadcza, perswazja, rozwdj polityki i wdrazania programow w oparciu
0 system zbierania danych.

N
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ZALACZNIK 6: Program “Drogi Zaufania’.
Drogi Zaufania — program GDDKIA na lata 2007-2013
Idea

,Drogi zaufania” to program ochrony zycia i zdrowia ludzi na drogach krajowych
realizowany od 2007 roku przez Generalna Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad. Od 2010
roku realizacja programu wspoétfinansowana jest przez Unig¢ Europejska ze $rodkow
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu Infrastruktura
i Srodowisko.

Program pomyslany zostat jako kompleksowy program poprawy bezpieczenstwa drogowego
na drogach krajowych w Polsce prowadzony przez GDDKIA, taczacy dziatania inzynieryjne
z komunikacja spoleczna.

Celem strategicznym programu jest zmniejszenie do roku 2013 liczby Smiertelnych
ofiar wypadkow na drogach krajowych o 75 proc.

Sie¢ drog krajowych, dla ktorych zarzadca jest Generalny Dyrektor Drog Krajowych
I Autostrad wynosi ok. 18 tys. km. Cho¢ stanowia one jedynie okoto 5% dlugosci wszystkich
drog w Polsce, ale realizowanych jest na nich ok. 40% pracy przewozowej wykonywanej na
wszystkich drogach publicznych w Polsce.

Od uzytkownikéw drég organizatorzy programu oczekuja partnerstwa, ktore przejawia sig
W dostosowaniu  odpowiedniej predkosci jazdy, ostroznosci, przestrzegania zasad
I przepisoéw, a w dhuzszej perspektywie - wyksztatceniu racjonalnych i trwalych pozytywnych
postaw w ruchu drogowym.

Dziatania w latach 2007-2009 pod hastem ,,Bezpieczna ésemka-0Siem-osiemdziesiqt osiem
(8+8+88)”

Program wywodzi si¢ z pilotazowego programu ,,Bezpieczna Osemka” realizowanego od
lipca do grudnia 2007 roku na drodze krajowej nr 8 - najdluzszym (ok. 600 km)
I najniebezpieczniejszym szlaku komunikacyjnym w Polsce z wykorzystaniem $rodkow
pozyczkowych Banku Swiatowego.

W ramach pilotazu GDDKIiA prowadzila wzmozone prace inzynieryjne na catej jej dtugosci.
Ustawiono tez prawie sto masztow fotoradarowych we wspolpracy z Policja, opierajac si¢ na
doswiadczeniach z Francji i Skandynawii gdzie w ciagu kilku lat po zamontowaniu systemow
automatycznej kontroli predkosci liczba ofiar spadta o 30%. Policja wykorzystywata maszty
do instalowania statych i mobilnych fotoradaréw. Prowadzona byla takze intensywna
kampania informacyjna i1 edukacyjna skoncentrowana na kierowcach podrézujacych droga nr
8 dotyczaca prowadzonych dziatan z naciskiem na zarzadzanie predkoscia. W efekcie
przeprowadzonych dziatah liczba $miertelnych wypadkow samochodowych na drodze
krajowej nr 8 spadta w 2009 roku o 41% w stosunku do roku 2007.

W 2008 roku realizowany byta kolejna edycja programu pod nazwa ,.Bezpieczna Osemka".

Podobne dziatania do tych przeprowadzonych na drodze nr 8§ prowadzone byly na kolejnych
o$miu drogach krajowych o numerach od 1 do 9.
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W 2009 roku do programu dotaczylo 88 kolejnych drég krajowych i1 od tego czasu akcja
prowadzona jest na wszystkich drogach krajowych.

Drogi objgto specjalnym programem modernizacyjnym skoncentrowanym na poprawie
bezpieczenstwa drogowego. Na wielu odcinkach drogowcy wymieniaja nawierzchnig,
przebudowuja skrzyzowania, buduja ronda, sygnalizacje S$wietlne, uspokajaja ruch
wytyczajac wysepki 1 optycznie zwe¢zajac jezdnig, oswietlaja pobocza, wytyczaja bezpieczna
przejécia dla pieszych, doswietlaja istniejace przejscia dla pieszych, buduja nowe przejécia
dla pieszych 1 kladki nad drogami oraz bariery ochronne. Montuja tez dodatkowe
sygnalizacje $wietlne, remontuja zatoki autobusowe, uktadane sa chodniki i powstaja $ciezki
rowerowe.

W najniebezpieczniejszych miejscach dopuszczalna predkos¢ ograniczana jest do 50 km/h.
By egzekwowa¢ ten zakaz wzdhuiz drog krajowych instalowane sa oznakowane fotoradary.
W ramach programu prowadzone sa tez dziatania edukacyjne, ktorych celem jest zmiana
niebezpiecznych zachowan w ruchu drogowym.

Komunikacja w ramach programu ,,Drogi Zaufania” — od roku 2010

Od roku 2010 kiedy program przeksztalcono w “Drogi Zaufania” szczegdlnie
zintensyfikowane zostaty dzialania informacyjne, promocyjne i edukacyjne, ktérych celem
jest zmiana niebezpiecznych postaw i zachowan w ruchu drogowym. W tym celu Generalna
Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad prowadzi kampanie komunikacyjne, wykorzystujace
takze niestandardowe metody dotarcia do odbiorcow takie jak np. happeningi, podczas
ktorych np. na poboczu jezdni symuluje si¢ wypadki samochodowe: sa rozbite auta, statysci
odgrywajacy role ofiar, wozy strazy pozarnej, policji, pogotowia ratunkowego i stuzby
drogowej oraz prowadzona jest symulowana akcja ratunkowa, ktora stanowi jednocze$nie
symulowane ¢wiczenia dla wszystkich stuzb ratowniczych.

W komunikacji wykorzystane zostaty dotychczas nowatorskie kampanie: Jestes sprawcaq
Jjestes ofiarq oraz Zte nawyki dobrych kierowcow.

Kampania 2010 - Jestes sprawcq jestes ofiarq.

Linia kreatywna kampanii zrealizowanej w 2010 r. oparta byla na prawdziwych historiach
sprawcow wypadkéw drogowych. Jej celem bylo ukazanie szeregu konsekwencji, jakie
powoduje zabicie lub powazne zranienie uczestnikow ruchu drogowego. Kampania
koncentrowala si¢ na przyczynach wypadkow 1 ich nastepstwach:

e psychicznych (traumatyczne przezycia, ktore trudno zapomnie¢ 1 zaakceptowac,
depresje, ktorym nierzadko towarzysza proby samobojcze itd.),

e spotecznych (ostracyzm towarzyski, problemy z praca, popadanie w nalogi itd.) czy
prawnych (wyroki sadowe, dozywotnie pozbawianie prawa jazdy itd.).

Narratorami przekazow byli ludzie, a wigc pierwszoplanowym nadawca komunikatu stat si¢
cztowiek, ktorego wiarygodno$¢ budowana byla w oparciu o jego wilasne, tragiczne
doswiadczenia. Pozwolito to uczyni¢ komunikat silnie emocjonalnym, co zwracalo uwage
odbiorcow i angazowato ich emocjonalnie, a ostatecznie — zwigkszato zakres oddzialywania
kampanii.
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Motywacja do zmiany zachowan stawat si¢ obraz konsekwencji, jakie niesie niebezpieczne
zachowanie na drodze. Przekazy skoncentrowane na osobach sprawcow i ich losach
odwrécity sfer¢ wartosci, do ktorych zwykle odwotuja si¢ kampanie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Ukazujac szereg mozliwych strat zwigzanych ze sprawstwem wypadku,
apelowano do egoizmu odbiorcy, nie za$ jego altruizmu.

Poprzez walor emocjonalny przekazy ksztaltowaty postawy uzytkownikoéw drég,
przyczyniajac si¢ do trwatej redukcji liczby wypadkow drogowych. Komunikacja wspierata
zatem cel ograniczenia liczby ofiar wypadkow drogowych i w tym sensie osiagngta synergig
z kontynuowanymi, chociaz niestety na mniejsza skal¢ dzialaniami inzynieryjnymi
realizowanymi przez GDDKIA na drogach krajowych.

Nowoczesna komunikacja zostata takze dostrzezona przez $wiat zewngtrzny, co potwierdzity
prestizowe krajowe nagrody branzy marketingowej, ktorymi uhonorowano kampanig: Zioty
Orzet, Kreatura i Media Trendy.

Kampania 2011-12 Zte nawyki dobrych kierowcow

Kampania kontynuowala dziatania emocjonalne przy jednoczesnym dopetnianiu
prowadzonej komunikacji przekazami racjonalnymi. Dlatego ta kampania:

1) uswiadamiata ryzyko nieracjonalnych zachowan na drodze,
2) podnosila poziom wiedzy oraz umiejgtnosci, a takze
3) sktaniala do samooceny wtasnego postepowania.

Te trzy obszary oddziatywania na uzytkownikéw drog sa kluczowe dla poprawy
bezpieczenstwa drogowego a przez to skutecznego wsparcia celu programu “Drogi zaufania”
— ograniczenia liczby wypadkow, a zwlaszcza liczby ofiar $§miertelnych i oséb rannych na
drogach krajowych.

Zte nawyki dobrych kierowcow - w slogan wpisana jest celowa przewrotno$¢. Nie
dyskwalifikuje tych, ktérzy oceniaja siebie jako dobrych kierowcow, cho¢ wcale nimi nie sa.
Nie o$miesza ich i nie pigtnuje. Pokazuje natomiast, Ze niemal wszyscy obarczeni jesteSmy
ztymi przyzwyczajeniami, tkwimy w niesprawdzonych przekonaniach, Zyjemy mitami
0 bezpieczenstwie drogowym, a pomimo to na drodze nie opuszcza nas pewnos$¢ siebie.

Istotne znaczenie dla bezpieczenstwa ma samo§wiadomos$¢ uczestnikdw ruchu — umiejgtnosé
trafnej oceny samego siebie, swojej kondycji psychofizycznej, swoich stabych i mocnych
stron. Dlatego kampania odwoluje si¢ do przekazu emocjonalnego po to, by prowokowaé
odbiorcg do samooceny wlasnego zachowania na drodze.

W kampanii na wypadki drogowe spogladamy przez pryzmat autentycznie przezywanych
emocji, jakich do$wiadczaja osoby zawodowo zajmujace si¢ bezpieczenstwem drogowym.
Doswiadczenia zawodowe wskazanych bohaterow zostaja pozbawione stuzbowego
formalizmu 1 staja si¢ prawdziwie wstrzasajacymi relacjami o doswiadczanych na co dzien
dramatach ludzi: ofiarach i sprawcach wypadkéw oraz ich rodzinach. Przekaz jest silnie
emocjonalny, czasami wstrzasajacy realno$cia 1 prawdziwoscia $wiata kreowanego
W opowiesci, daje odbiorcy impuls do dokonania samooceny swoich zachowan, postaw
I przekonan dotyczacych zachowania na drodze.
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O ile przekaz emocjonalny ma sklania¢ odbiorcéw do dokonywania samooceny, o tyle rola
komunikacji racjonalnej bedacej czg$cia kampanii jest podnoszenie ich wiedzy 1 umiejgtnosci
zwiazanych z uczestnictwem w ruchu drogowym, a takze uswiadamianie ryzyka.

Dostgpnos¢ nowej i1 zmodernizowanej infrastruktury i budowanie zaufania do stanu
technicznego 1 oznakowania drog jest trwalym elementem komunikacji racjonalnej podczas
catej kampanii i buduje tez marke¢ GDDKiA. Wynika to z faktu, ze wdrazanie tych rozwiazan
jest takze integralnym elementem programu “Drogi zaufania™.

Narodowy Eksperyment na drogach krajowych ,,Weekend bez ofiar”

Istotnym elementem pozostajacym w korelacji z programem Drogi Zaufania byl projekt
Narodowy Eksperyment na drogach krajowych ,,Weekend bez ofiar”. Zrealizowany zostat
dwukrotnie w latach 2010 i 2011 z wykorzystaniem $rodkow pozyczkowych Banku
Swiatowego. Projekt zostal zorganizowany wspolnie z partnerami przedsiewzigcia
zaangazowanymi aktywnie w poprawe bezpieczenstwa drogowego: Krajowa Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Ministerstwem Zdrowia, Komenda Gtéwna Panstwowej
Strazy Pozarnej, Komenda Gtdéwna Policji, PKP Polskimi Liniami Kolejowymi S.A.,
Komenda Glowna Zandarmerii Wojskowej, Lotniczym Pogotowiem Ratunkowym oraz
Gltéwnym Inspektoratem Transportu Drogowego. Patronat honorowy sprawowat Minister
Infrastruktury. Akcje licznie poparly media ogolnopolskie i regionalne oraz réznego rodzaju
instytucje 1 stowarzyszenia zaangazowane w dziatania na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

W ramach akcji prowadzonych w ciagu wakacyjnego weekendu o wzmozonym ruchu
samochodowym prowadzone byly dzialania edukacyjne — za posrednictwem mediow,
upowszechniajac wiedzg o praktycznych aspektach bezpieczenstwa drogowego, a takze na
organizowanych rodzinnych piknikach edukacyjnych. W Inowroctawiu, Zatuskach, Lodzi
I Warszawie oraz wielu innych miastach na specjalnych platformach mozna bylo sprawdzic,
czym grozi jazda bez zapigtych pasow, a takze jak zachowuje sig¢ ciato kierowcy podczas
dachowania. Uczestnicy happeningéw mieli tez szans¢ przejs¢ kurs pierwszej pomocy,
sprawdzi¢ na elektronicznych symulatorach znajomos$¢ przepiséw ruchu drogowego oraz
sprobowac swoich sit za kierownica cigzarowki 1 autobusu. Finat Narodowego Eksperymentu
Bezpieczenstwa odbyt si¢ w Warszawie na polach Parku Szczgsliwickiego.

Do Narodowego Eksperymentu Bezpieczenstwa dotaczyto tez wiele Wojewodzkich
Osrodkéw Ruchu Drogowego, ktore w weekend 24-26 czerwca 2011 roku prowadzity takze
dziatania edukacyjne. Sprawna wspotpraca wszystkich stuzb pokazala, Ze mozliwa jest
synergia dzialan inzynierskich, edukacyjnych, nadzoru nad ruchem oraz ratownictwa
medycznego.

Niestety dzialania promocyjne nie przelozyly si¢ na zauwazalne zmniejszenie liczby ofiar
$miertelnych podczas ,,Weekendu bez ofiar”. Prawdopodobnie byt to jeden z powodéw dla
ktorego w roku 2012 akcja nie zostata powtorzona.

Rezultaty

Jako punkt wyjscia mozna potraktowa¢ statystyke¢ wypadkoéw i ich ofiar na drogach
krajowych (zarzadzanych przez GDDKiA) za 2006 rok.
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Porownujac statystyki drogowe 2011 i 2006 roku takze wyraznie wida¢ spadek liczby
wypadkow, rannych i zabitych, chociaz mato prawdopodobne wydaje si¢ osiagnigcie 75%
spadku do roku 2013

Tabela: Statystyka wypadkow na drogach krajowych w Polsce

2006 (2009 (2010 [2011 |2011/2006
liczba wypadkow (9722 |8589 (8096 |7991 |-18%
liczba zabitych 1962 (1461 (1416 (1513 |-23%
liczba rannych 13406 (11955 (11263 |10 728 |-20%

Koszty

Szacowane koszty programu w jego tzw. czgsci migkkiej, to znaczy dotyczacej kampanii oraz
dziatan promocyjno-informacyjnych, wynosza ok. 30 milionow ztotych (9 milionow $).
Niestety bardzo trudne jest oszacowanie kosztow zwiazanych z infrastruktura, poniewaz
dziatania remontowo-modernizacyjne na drogach objgtych programem prowadzone byly
W ramach corocznych ogélnych budzetow remontowych GDDKIA 1 nie byty szczegdlowo
monitorowane. Na podstawie danych GDDKIiA szacuje si¢, ze koszty zwiazane z poprawa
bezpieczenstwa infrastruktury w ramach programu ,,Drogi Zaufania” wyniosty ok. 80 min zt
(25 mIn $) w roku 2007, ok. 280 mIn zt w roku 2010 i ok. 140 min zt (46 min $) w roku
2011.

Komentarz

Niewatpliwie program byt 1 nadal jest waznym sktadnikiem dziatan prowadzonych przez rzad
za posrednictwem GDDKiA w celu poprawy stanu bezpieczenstwa przede wszystkim na
drogach krajowych. Niestety nie obejmowal on swoim zasiggiem drog samorzadowych
administrowanych przez wladze lokalne praktycznie wcale w zakresie poprawy infrastruktury
1 tylko w ograniczonym zakresie w dzialaniach promocyjno informacyjnych (glownie
poprzez zapraszanie przedstawicieli wladz samorzadowych i lokalnych partneréw do udziatu
w konferencjach czy do wspotpracy przy organizacji r6znego rodzaju wydarzen promocyjno-
informacyjnych).

Program ewoluowal od oryginalnego pomyshu, jeszcze jako program ,Osemka-8-88”
w latach 2007-9, ktory z zatozenia mial obejmowac zaréwno dziatania zwiazane z poprawa
infrastruktury, jak 1 edukacyjno—informacyjne przerodzit si¢ z czasem w program
o charakterze promocyjno-inofrmacyjno-edukacyjny z wykorzystaniem roéznego rodzaju
srodkow przekazu i medidow.

Jednym ze stabszych punktow programu wydaje si¢ zbyt staby nacisk na efekty i1 analizg
konkretnych wynikow prowadzonych dzialan oraz analiz¢ zwiazkéw pomiedzy podjgtymi
dzialaniami, a rzeczywista poprawa bezpieczenstwa drogowego. Potencjal programu
zwiazany z mozliwos$cia systematycznej poprawy bezpieczenstwa infrastruktury drogowe;j
| zaawansowania analiz w tym zakresie zdominowany zostal z czasem przez jego aspekty
promocyjne i komunikacyjne.

Potwierdza to zauwazalna zmiana profilu programu w roku 2010. Wraz z wygasnigciem
dofinansowanie z wykorzystaniem pozyczek Banku Swiatowego 1 Europejskiego Banku
Inwestycyjnego, a uzyskaniem dofinansowania ze srodkow pomocowych Unii Europejskiej,
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w programie pozostaly w praktyce jedynie dzialania informacyjno-promocyjne i edukacyjne.
Zaniechano natomiast realizacji w ramach programu zadan zorientowanych na poprawe stanu
infrastruktury drogowej pod katem bezpieczefnstwa drogowego.

Pomimo tych zastrzezen program wydaje si¢ by¢ dobrym i inspirujacym przyktadem dla
powaznych administracji drogowych (krajowych lub samorzadowych), ktore powinny ktasé¢
silny nacisk na poprawe bezpieczenstwa zarzadzanej przez siebie infrastruktury drogowe;.
Przy systematycznej realizacji takich programéw 2z jednoczesna analiza rezultatow
I wyciaganiem wnioskow z realizacji r6znych rozwiazan powinny one odgrywa¢ wazna role
W poprawie bezpieczenstwa drogowego.
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ZALACZNIK 7: Kategorie administracyjne drog oraz zakresy obowiqzkow zarzqdow drog

Nizej podane definicje bazuja na definicjach uzytych w przegladach statystycznych
w roczniku statystycznym Wojewddztwa Mazowieckiego za 2008 rok.

A

Drogi krajowe obejmujace: (i) biezace i1 przyszte autostrady i drogi ekspresowe,
(ii) drogi migdzynarodowe, (iii) inne glowne drogi 0 krajowym znaczeniu, (iv) drogi
dojazdowe do przejs¢ granicznych, (v) drogi alternatywne wobec platnych autostrad,
(vi) obwodnice duzych aglomeracji miejskich, oraz (vii) drogi 0 znaczeniu obronnym.
Wszystkimi drogami krajowymi zarzadza GDDKIA.

Drogi wojewodzkie obejmujace drogi zapewniajace dostep do drog krajowych, majace
znaczenie dla wojewodztwa 1 stanowiace potaczenia migdzy waznymi miastami
regionu. Wiascicielami i administratorami wojewodzkiej sieci drogowej sa wiladze
samorzadowe danego wojewddztwa.

Drogi powiatowe obejmujace drogi niezaliczone do zadnej z powyzszych kategorii,
stanowiace polaczenia miast bedacych siedzibami powiatow z siedzibami gmin
i siedzib gmin migdzy soba. Wlascicielami i administratorami powiatowej sieci
drogowej sa wladze samorzadowe wlasciwego powiatu.

Miasta na prawach powiatu sa wiascicielami i administratorami wszystkich drog
potozonych w ich granicach administracyjnych, z wyjatkiem drog ekspresowych
i autostrad zarzadzanych przez GDDKIA.

Drogi gminne obejmujace drogi 0 znaczeniu lokalnym niezaliczone do innej kategorii,
stanowiace uzupetniajaca sie¢ drog stuzacych miejscowym potrzebom, z wylaczeniem
droég wewnetrznych. Gminy sa wlascicielami i administratorami tylko i wytacznie drog
gminnych.
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ZALACZNIK 8: Rola i struktura Instytucji Wiodgcej

Wytyczne Banku Swiatowego® definiuja role Instytucji Wiodacej i zawieraja przyktady
struktury takich instytucji w innych krajach. Rola Instytucji Wiodacej wyraza si¢ w kazdej z
siedmiu funkcji zarzadzania instytucjonalnego:

Ukierunkowanie na wyniKi

Koordynacja dziatan

Ustawodawstwo

Finansowanie oraz alokacja zasobdw

Promocja

Monitoring i ocena;

Prace badawczo-rozwojowe oraz transfer wiedzy.

Ukierunkowanie na wyniki: gldwne zadania Instytucji Wiodacej

1.

w

Dokonanie przegladu strategicznego obecnego stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego

Dostosowanie dalekosigznej wizji bezpieczenstwa ruchu drogowego do dtuze;j
perspektywy czasowej;

Analiza osiagnie¢ mozliwych do zrealizowania w $redniej perspektywie czasowej;
Ustalenie celow iloSciowych w ramach wspotpracy partnerskiej w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego;

Ustanowienie mechanizmOw umozliwiajacych ponoszenie odpowiedzialnosci za
wyniki przez instytucje partnerskie i zainteresowane strony

Koordynacja dziatan: gtdéwne zadania Instytucji Wiodacej

N

Koordynacja pozioma w instytucjach rzadowych na szczeblu centralnym;
Koordynacja pionowa instytucji na szczeblu centralnym, regionalnym i lokalnym;
Budowanie wspotpracy partnerskiej w celu realizacji zadan pomigdzy administracja
rzadowa, organizacjami pozarzadowymi, spoteczenstwem i przedsigbiorstwami na
szczeblu centralnym, regionalnym i lokalnym;

4. Relacje parlamentarne na szczeblu centralnym, regionalnym i lokalnym.

Ustawodawstwo: gléwnie zadnia Instytucji Wiodacej

1.
2.

3.
4.

Przeglad zakresu ram prawnych;

Opracowanie i aktualizacja przepiséw prawnych potrzebnych dla strategii
bezpieczenstwa ruchu drogowego;

Konsolidacja ustawodawstwa;

Zapewnienie zasobow legislacyjnych na potrzeby bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Finansowanie oraz alokacja zasobow: gtéwne zadania Instytucji Wiodacej

1.
2.

Zapewnienie trwatych zrodet finansowania;
Ustanowienie procedur umozliwiajacych alokacj¢ srodkow w ramach programéw
dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Dziatalno$é promocyjna: gldwne zadania Instytucji Wiodacej

=

w

6.
7.

Promocja dalekosi¢znej wizji lub celu bezpieczenstwa ruchu drogowego;
Opowiadanie si¢ za bezpieczenstwem ruchu drogowego i promowanie na wysokim
szczeblu;

Wielosektorowa promocja efektywnych interwencji i wspélnej odpowiedzialnosci;
Kierowanie poprzez dawanie przyktadu w zakresie wewngtrznych polityk
dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego;

Opracowanie i wspieranie programOw oceny bezpieczenstwa oraz publikowanie
wynikow;

Przeprowadzanie krajowych kampanii reklamowych;

Zachecanie do promocji na szczeblu lokalnym.

Monitoring i ocena: gtdwne zadania Instytucji Wiodacej

1.

2.
3.

Stworzenie i wspieranie systemow przetwarzania danych w celu ustalenia

i monitorowania celow w zakresie koncowych i posrednich wynikow;

Przeglad krajowej strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz jej wynikow;
Wprowadzenie niezbg¢dnych korekt pozwalajacych osiagnac¢ pozadane wyniki.

Prace badawczo-rozwojowe oraz transfer wiedzy. gtowne zadania Instytucii Wiodacej

N

oA W

Rozwoj potencjatu w zakresie badan wielodyscyplinarnych oraz transferu wiedzy;
Opracowanie krajowej strategii badan bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
programu rocznego;

Zapewnienie trwatych zrédel finansowania badan bezpieczenstwa ruchu drogowego;
Szkolenia i programy wymiany specjalistow;

Tworzenie wytycznych dotyczacych dobrych praktyk;

Tworzenie projektow pokazowych.

Na schemacie ponizej przedstawiono mozliwa strukturg organizacyjna Instytucji Wiodace;j

Chief Executive
Lead Agency for Road
Safety

FPerzonal Assstant

W

Principal Ressarch

Scientist Manager, natonal &
7| internatiocnal relations
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ZALACZNIK 9: Zestaw zalecen dotyczqcych inwestowania w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego pozwalajqcych osiqgnqc szybkie efekty i trwale poparcie dla dziatan BRD

Niniejszy Zatacznik zostatl opracowany czesciowo w oparciu o istniejace analizy i zalecenia,
a takze w powiazaniu z pracami nad wersja robocza Narodowego Programu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego. W efekcie ponizej znajduje si¢ lista priorytetow krotko-
I srednioterminowych, ktora jednak w zadnym razie nie powinna by¢ traktowana, jako
wyczerpujaca. Mimo to, zalecane dzialania maja na celu szybkic osiagni¢cie efektow
zgodnych z kierunkami wyznaczonymi w niniejszym Przegladzie oraz zawartych w
Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. W szczegdlnoSci niniejszy
Zaltacznik uzupehia zalecenia przedstawione w Rozdziatach 5-7 niniejszego Przegladu.

Szybkie efekty pozwalaja osiagna¢ mas¢ krytyczna i1 nabra¢ rozmachu w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dlatego tez w krotkiej perspektywie czasowej dzialania
priorytetowe powinny posiada¢ jak najwigcej z nastepujacych cech:

e Istnieja dowody na to, ze korzySci W bezpieczenstwie ruchu drogowego zostana
dzigki nim osiagnigte.

e Korzysci z nich wynikajace dla bezpieczenstwa ruchu drogowego mozna pokazac.

e Korzysci z nich wynikajace mozna systematycznie i w sposob zasadny przypisywac
do podjetych dziatan.

e Dzialania mozna rozpoczaé szybko.

e Oczekiwane korzysci pojawia si¢ w rozsadnym czasie.

e W przypadku osiagnigcia sukcesow program dziatan mozna poszerzy¢.

Dziatania demonstracyjne sa wazna czeScia aktywno$ci przynoszacych szybkie efekty.
Projekty demonstracyjne moga zapewni¢ skuteczne dziatania w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego na kilku wybranych drogach lub w stosunku do okreslonej grupy
spotecznej (np. miodych kierowcow), z zapewnieniem naglosnienia w mediach,
zaangazowania i skrupulatnej oceny. Takie projekty pokazuja site skutecznych dziatan
w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz udowadniaja spoteczenstwu
I interesariuszom rzadowym, a takze pozarzadowym, ze bezpieczenstwem ruchu drogowego
mozna zarzadza¢ oraz ze mozna zredukowac liczbg ofiar wypadkoéw drogowych przy
pomocy wlasciwych dziatan w ramach systemu bezpieczenstwa.

Zarzadzanie zmianami strukturalnymi lacznie z utworzeniem Instytucji Wiodacej

Zalecenie 1: Jednym z pierwszych priorytetow dla zapewnienia bezpieczenstwa ruchu
drogowego powinno by¢ utworzenie Instytucji Wiodacej wyposazonej w znaczne zasoby.
Wstepne zobowiazanie powinno dotyczy¢ znacznego powigkszenia liczby jej pracownikow.
Patrz Punkt 5.1.2 w gléownym raporcie, gdzie znajduje si¢ peten zakres zalecen odno$nie
Instytucji Wiodace;j. (Zatacznik 8 opisuje mozliwa strukture organizacyjna takiej instytucji).

Koordynacja dzialan na wszystkich szczeblach wladzy
Instytucje Wiodace ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego zawsze korzystaja z ustug instytucji
partnerskich, ktore realizuja konkretne programy. Dlatego tez koordynacja dziatan instytucji

partnerskich ma podstawowe znaczenie. Patrz Punkt 5.2 w gtownym raporcie gdzie znajduje
si¢ peten zakres zalecen odnos$nie koordynacji dziatan.
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Zalecenie 2: W ramach pierwszych dziatan nalezy utworzy¢ wielosektorowa Grupg Robocza
sktadajaca si¢ z przedstawicieli wszystkich szczebli rzadu, ktorej bedzie przewodniczy¢
I bedzie ja wspieraé Instytucja Wiodaca,

Grupa Robocza powinna zaja¢ si¢ odpowiednimi zaleceniami znajdujacymi si¢ w glownej
czesci tego Przegladu 1 doradza¢ wltadzom rzadowym i samorzadowym w nastepujacych
kwestiach:

a. Jak wdrozy¢ kluczowe zalecenia;

b. wypracowywania sposobOw zaangazowania wszystkich szczebli samorzadow do
zadan zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego;

c. procesach zwigkszania zaangazowania na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego,
oraz podejmowania odpowiedzialno$ci za wyniki w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu
drogowego na drogach samorzadowych;

d. wymaganiach odnosnie wzmacniania potencjalu zarzadczego w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego we wladzach samorzadowych.

e. wymaganiach odnosnie procedur operacyjnych w instytucjach publicznych w celu
zapewnienia odpowiedniej elastycznosci pozwalajacej wdrozy¢ znaczace zmiany
w polityce bezpieczenstwa drogowego W ciagu kilku miesigcy.

Zalecenie 3: Cel ogblny Narodowego Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego musi by¢
wspolny. Jednym z pierwszych dziatah w ramach prac biezacych powinno by¢ opracowanie
przez wszystkie odpowiednie instytucje celow w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
we wspolpracy z Instytucja Wiodaca. Realizacja tych celow musi by¢ monitorowana, aby
zapewni¢ dostrzegalng poprawe przyczyniajaca si¢ tez do osiagnigcia gltdéwnego celu
Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Poprawa zbierania i analizy danych oraz monitoringu i oceny

Punkty 5.5 oraz 7 w Przegladu zawieraja zalecenia odnos$nie danych i badan, natomiast
szczegblowe zalecenia odno$nie usprawnienia systemow przetwarzania danych znajduja si¢
w Zalaczniku 5.

Zalecenie 4: W ramach pierwszych dziatan nalezy stworzy¢ ogdlnokrajowy, dajacy sig
powiela¢, program zbierania danych dotyczacych posrednich wynikow takich jak: stosowanie
pasow bezpieczenstwa, stosowanie fotelikow dziecigcych, stosowanie kaskow rowerowych
i motocyklowych, oraz dane o predkosciach podrozy.

Zalecenie 5: W ramach dzialan w S$redniej perspektywie czasowej nalezy zwigkszyé
potencjal analityczno-badawczy w Instytucji Wiodacej oraz przenie$¢ baz¢ danych
0 wypadkach do Instytucji Wiodace;j.

Zalecenie 6: W ramach dziatah w $redniej perspektywie czasowej nalezy dokonac przegladu
krajowych analiz kosztow ekonomicznych wypadkéw drogowych majac na uwadze przejscie
na metodyke oparta o gotowo$¢ do ponoszenia wydatkow uwzgledniajaca koszty spoteczne.

W dalszej czgsci tego Zatacznika znajduja si¢ szczegotowe propozycje konkretnych dziatan

zapewniajacych szybkie efekty oraz uzupeinienie bardziej ogodlnych zalecen z Punktu 6
W gtownym raporcie.
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Modernizacja sieci drogowej

Zalecenie 7: Ustanowienie mozliwego do sfinansowania programu projektéw
demonstracyjnych realizowanych na drogach krajowych, jednojezdniowych z jednym pasem
w kazda strong, o wysokim wskazniku ofiar w wypadkach samochodowych.

W odniesieniu do takiego programu:

a. wybor lokalizacji powinien by¢ dokonywany na podstawie liczby powaznych
wypadkdow na kilometr drogi, a nie na przejechany wozokilometr;

b. celem programu powinny by¢ wypadki na poboczach i zderzenia czotowe;

C. uwaga powinna by¢ skoncentrowana na dziataniach infrastrukturalnych takich jak
stalowe bariery linowe i inne bariery, przeglady i dostosowanie ograniczen predkosci,
oraz intensywny nadzor nad ich przestrzeganiem;

d. program powinien podlega¢ ewaluacji od samego poczatku, aby umozliwi¢ oceng
jego wynikow w odniesieniu do wypadkow.

Rozwiazania dla pieszych stosowane w Polsce na terenach zabudowanych czgsto sa
niewlasciwe, gdyz: przewiduja niewystarczajaco dlugi czas na przejscie przez ulice,
zmuszajac pieszych do oczekiwania na $rodku jezdni i przechodzenia na druga strong
dwuetapowo (co dwukrotnie wydluza czas przejscia), narazaja pieszych na niepotrzebne
ryzyko zwiazane z rozpedzonymi pojazdami i daja psychologicznie naiwne pozwolenie na
skret w prawo na podstawie zielonej strzatki, podczas gdy w tym samym czasie zielone
Swiatlo maja piesi 1 przechodza przez ulicg. Wszystkie te rozwigzania zniechgcaja pieszych
do przestrzegania przepiséw ruchu drogowego, a widok pieszego przechodzacego przez ulice
w niedozwolonym i niebezpiecznym miejscu jest powszechny w miastach w calej Polsce.
Mimo to wazne jest, aby skoncentrowa¢ uwagg na infrastrukturze i uniknaé obwiniania ofiar
oraz koncentrowania si¢ wylacznie na zrachowaniach, co zostato dobrze ujgte w Narodowym
Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Na podstawie danych stwierdzono, ze gldwna grupa ofiar sa przechodnie, ktdrym mozna
pomoéc poprzez kontrolg predkosci pojazdow oraz bardziej odpowiedzialne zachowanie
kierowcOw przy przej$ciach dla pieszych. W 2011 r. na przej$ciach dla pieszych zgingto
ponad 470 przechodniow. Przyczyng stanowila raczej nadmierna predkosé, anizeli brak
znajomosci zasad dotyczacych pierwszenstwa, niemniej jednak nalezy zaja¢ si¢ obydwoma
problemami.

Zalecenie 8: Jako projekt o szybkich efektach nalezy opracowa¢ mozliwy do sfinansowania
program ztozony z projektow demonstracyjnych na obszarach, na ktérych zgineta duza liczba
przechodniéw. Program powinien skoncentrowaé si¢ na zapewnieniu bezpieczefistwa przy
przechodzeniu przez jezdnig, fizycznym ograniczeniu mozliwosci przejécia W miejscach
niebezpiecznych, infrastrukturze zapewniajacej ograniczenie predkosci pojazdéw na
poziomie zapewniajacym bezpieczenstwo przechodniéw, weryfikacji limitow predkosci
oraz kontroli predkosci (zob. czg$¢ na temat predkosci).

Zalecenie 9: W ramach dziatan w $redniej perspektywie czasowej nalezy opracowac
mozliwy do sfinansowania program budowy rond, co pozwoli na zmniejszenie
wypadkowo$ci oraz na spowolnienie ruchu pojazdow. Je$li ronda sa odpowiednio
zaprojektowane znaczaco zmieniaja profil skretu przy przejezdzaniu przez skrzyzowanie,
a co za tym idzie zwigkszaja bezpieczenstwo przechodniow.
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Zalecenie 10: Jako projekt o szybkich efektach nalezy opracowac polityke zapewnienia
,wybaczajacych” stref bezpieczenstwa w otoczeniu drogi (ang. forgiving roadside) na
wszystkich drogach dwujezdniowych. Czgsto bowiem drogi zachgcaja do rozwijania
wigkszej predkosci, przy czym moga mie¢ one pobocza, ktore nie zapewniaja bezpieczenstwa
nawet w przypadku najdrobniejszych btedéw ze strony kierowcoé6w. Zob. rysunek 9.1 ponize;j.

Rysunek 1: Przyklady trasy szybkiego ruchu z rozdzialem jezdni w Polsce, 7 prawidlowym
rozdzieleniem jezdni posrodku, na gérnym zdjeciu 7 ochrong, a na dolnym bez ochrony pobocza w
razie zjechania z pasa drogowego

Kontrola zachowania kierowcow
Przepisy, egzaminy szkolenia i zmiana zachowan

Zalecenie 11: Opracowac wielosektorowe programy zachgcajace do czgstszego uzywania
pasow bezpieczenstwa (w tym takze przez kierowcow taksowek), fotelikow samochodowych
dla dzieci oraz kaskow.

Zalecenie 12: Jako wczesny priorytet nalezy podwyzszy¢ koszty egzamindw na prawo jazdy
oraz dokona¢ racjonalnego podziatu zyskoéw z WORD na wdrazanie skutecznych programéw
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zalecenie 13: Priorytetowo nalezy wprowadzi¢ surowsze kary dla mtodych kierowcOw za
przekraczanie predkosci. W przypadku mtodych kierowcdéw zazwyczaj skuteczne bywa
zagrozenie odebraniem prawa jazdy. W Punkcie 4 glownego raportu opisano brak
koordynacji w zakresie edukacji na temat bezpieczenstwie ruchu drogowego.

Zalecenie 14: Nalezy zaja¢ si¢ kwestia zauwazalnego braku ksztalcenia w dziedzinie

bezpieczenstwa ruchu drogowego w szkotach, a zawarto$¢ programu nauczania powinna by¢
oparta 0 dowody skuteczno$ci. Nalezy przy tym uwzgledni¢ nastepujace aspekty:
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a. Ministerstwo Edukacji powinno zapewni¢ szkolenia pt. bezpieczenstwo ruchu
drogowego lub w inny sposéb promowac i1 zapewnia¢ ksztatcenie nt. bezpieczenstwa
ruchu drogowego w szkotach.

b. Nauczyciele z odpowiednimi umiejetnosciami, ktérzy rozumieja potrzeby swoich
ucznidéw, moga skuteczniej uczy¢ bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jezeli szkolenia
na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego maja by¢ zapewnione przez pracOwnikow
innych instytucji, takie instytucje mogtyby prowadzi¢ szkolenia na terenie calego
kraju w celu zapewnienia spéjnych standardow szkoleniowych. Przy tym wazne jest,
aby pracownicy prowadzacy szkolenia 0 bezpieczenstwie ruchu drogowego przeszli
dodatkowe szkolenia z dydaktyki.

c. Nauka o bezpieczenstwie ruchu drogowego w szkotach podstawowych powinna by¢
prowadzona poza klasa i koncentrowaé si¢ na nauczaniu zachowania W otoczeniu
drogi korzystajac ze sprawdzonych gdzie indziej metod modelowania umiejgtnosci
zachowania si¢ pieszych. (Zob. bibliografig).

d. Nalezy bardziej skoncentrowaé si¢ na starszych dzieciach, ktore sa bardziej narazone
na ryzyko.

e. Chociaz powszechnie uwaza si¢ za uzyteczne kursy jazdy dla kierowcow (w tym
kierowcow motocykli i skuterow) organizowane w szkotach. Dowody sugeruja, Ze nie
przyczyniaja si¢ one do zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego i co wigcej
moga skutkowaé tym, ze mtodziez zacznie prowadzi¢ pojazdy w mtodszym (mniej
bezpiecznym) wieku, co z kolei przyczyni¢ si¢ moze do zwigkszenia wypadkowosci.
Nalezy ponownie przeanalizowa¢ kwesti¢ kursow oferowanych w szkotach i zamiast
takich kurséw uczy¢ o istnicjacym ryzyku oraz wykorzystywaé presje grup
rowiesniczych.

Przepisy ruchu drogowego i ich egzekwowanie

Zalecenie 15: Bardziej rygorystyczne egzekwowanie przepisow w sprawie jazdy pod
wptywem alkoholu pozwolitoby na dalsze zmniejszenie liczby pijanych kierowcow; przy
czym w tym celu, jako dziatanie $rednio-falowe, wymagany jest szeroki i ciagly program
wyrywkowego badania alkomatem. W tym celu wymagana jest wigksza liczba dobrze
utrzymanego sprzetu pomiarowego.

Zalecenie 16: W obliczu planowanego zwigkszenia liczby funkcjonariuszy Policji Drogowej
do 10% catkowitego zatrudnienia w Policji, wymagane bedzie dodatkowa alokacja zasobow.
Najwazniejsze bedzie zapewnienie wystarczajacej liczby pojazdoéw, sprzgtu do pomiaru
predkosci oraz regularny przeglad serwisowy alkomatow.

Zalecenie 17: Nalezy zorganizowa¢ Szeroka akcje promocyjna, obejmujaca kampanie
komunikacji spotecznej oraz ptatne reklamy, w celu promowania bardziej rygorystycznego
egzekwowania przepiséw tak, aby ogdlne dziatania odstraszajace przyniosty jak najlepsze
rezultaty. Taka akcja powinna by¢ skoncentrowana na szczegoétowo okreslonej niewielkiej
grupie zachowan drogowych.

Zalecenie 18: W innych panstwach potwierdzono, ze narkotyki stanowia coraz powazniejsze
zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dlatego tez zaleca sig¢ rozszerzone
programy badan na obecno$¢ narkotykow. Jednakze w Polsce nie okreslono jeszcze zakresu
tego problemu. W ramach dziatan w $redniej perspektywie czasowej nalezy przeprowadzi¢
analize udziatu narkotykéw w liczbie wypadkow drogowych w Polsce poprzez testy na
obecnos¢ narkotykow (szczegolnie zabronionych) we krwi zabitych Kierowcow.
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Egzekwowanie przepisoOw w sprawie ograniczenia predkosci

Jak opisano w Punkcie 6.7 raportu gtownego, jezeli maja zosta¢ spelnione zalozenia
dotyczace zmniejszenia liczby ofiar wypadkow $miertelnych, okreslone w Narodowym
Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, wymagane bedzie zardwno znaczne
obnizenie limitdw predkosci pojazdow oraz faktycznej predkosci jazdy, zmniejszajace ryzyko
zwigzane z niebezpieczng infrastruktura, jak i wysokie naklady na poprawe tejze
infrastruktury. Zaleca si¢ monitorowanie postgpow. W przypadkach, gdy naktady
i podejmowane dziatania nie daja oczekiwanych rezultatdw, w celu realizacji zatozen,
konieczne jest dalsze, systematyczne obnizanie limitow predkosci i faktycznej predkosci
(poprzez egzekwowanie przepiséw i komunikacje). Zapewni to uzasadnienie dla ponoszenia
wydatkow oraz pozwoli zmniejszy¢ liczbg ofiar.

Zalecenie 19: Jednym z priorytetowych dziatan powinny by¢ szeroko zakrojone, ptatne
kampanie reklamowe, wspierajace bardziej rygorystyczne egzekwowanie przepisow
ograniczenia predkosci, wyjasniajace potrzebe programu oraz budujace wsparcie spoteczne
W oparciu o przedstawione korzysci.

Przekraczanie predkosci w bardzo istotnym stopniu przyczynia si¢ do cigzkosci obrazen ofiar
wypadkow, szczegolnie w przypadku pieszych, gdzie nawet niewielki wzrost predkosci
zwigksza prawdopodobienstwo $mierci (zob. rysunek ponizej).

Rysunek 2: Zwiqzek pomiedzy predkosciq W momencie uderzenia a prawdopodobienstwem Smierci,
dla réznych rodzajow wypadkow.
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Zalecenie 20: Wigksza liczba fotoradarow, w tym ukrytych fotoradaréw przeno$nych, moze
by¢ konieczna dla zapewnienia niezbednego ograniczenia predkosci podrdznej. Nie mozna
obecnie poda¢ dokladnej liczby wymaganych fotoradaréw, zanim nie przeprowadzi sig
monitoringu postepow W poprawie infrastruktury drogowe;j.

0%

Zalecenie 21: Przekraczanie predkosci w znacznym stopniu przyczynia si¢ do liczby
wypadkow drogowych, dlatego tez nalezy wprowadzi¢ dodatkowe S$rodki, oprocz
oznakowanych wideorejestratorow. Odpowiednie stuzby, a przede wszystkim Policja
powinny nadal by¢ mocno zaangazowane W egzekwowanie przepisOw ograniczenia
predkosci jazdy z wykorzystaniem mobilnych urzadzen do jej pomiaru. Wskazane jest by
takie dzialania miaty charakter priorytetowy i nalezy je wspiera¢ szeroko zakrojona kampania
komunikacyjna.
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Zalecenie 22: 33% wypadkow drogowych w Polsce dotyczy pieszych. Sytuacja ta wymaga
pilnej interwencji. Nalezy niezwlocznie obnizy¢ i nadzorowac¢ limity predkosci w obszarach
miejskich, co pozwoli zwigkszy¢ bezpieczenstwo pieszych i uzytkownikow drog oraz
rygorystycznie egzekwowac przepisy, aby zapewni¢ wyzszy poziom zachowan zgodnych
Z prawem.

Zalecenie 23: Lepszy nadzor nad predkoscia stanowi szybki i tani sposob zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jednym z pierwszych dziatan powinno by¢é wdrozenie
programu weryfikacji 1 obnizenia limitow pr¢dkosci oraz dalsze, systematyczne ich obnizanie
w przypadkach, gdy liczba wypadkdw drogowych nie spadnie.

Zalecenie 24: Nalezy zapewnia¢ opini¢ publiczna, ze wladze nie maja na celu umyslnie
naraza¢ kierowcéOw na mandaty. Mozna to osiagnaé na przyktad poprzez udzielenie
jednomiesiecznej amnestii w przypadku mandatow za przekroczenie predkosci w obszarach,
gdzie zmienity si¢ limity predkosci, przy czym mandaty takie mozna zastapi¢ wystaniem
ostrzezenia o nowym ograniczeniu pr¢dkosci. Proponowane dziatania tagodzace nie powinny
mie¢ zastosowania wobec kierowcow, ktdrzy zostali juz ukarani mandatami za przekroczenie
w danym miejscu poprzednio obowiazujacych limitow.

Zalecenie 25: Mandaty za przekroczenie predkosci bardzo czgsto nie sa wystarczajace, aby
powstrzymac¢ kierowcoéw przed tamaniem przepisow, dlatego tez nalezatoby podwyzszy¢
oficjalnie wysokos¢ kar za przekraczanie predkosci (i odpowiednio to nagtos$nic).

Zalecenie 26: Kierowcy moga probowaé uniknaé, opdzni¢ czy tez obnizy¢é mandaty
z fotoradarow, twierdzac, ze nie wiedza, kto prowadzit pojazd. Ma to istotny, negatywny
wplyw na zapobieganie przekraczaniu predkosci i poprzez oddziatywanie na opini¢ publiczna
negatywnie wplywa réwniez na ogolny poziom egzekwowania przepisow prawa. Dlatego tez
takie zachowania wywotuja daleko idace skutki, wykraczajace poza indywidualne przypadki,
w ktorych kary faktycznie dato si¢ unikna¢. Jednym z pierwszych dziatan powinna by¢ wige
weryfikacja systemu egzekwowania prawa w przypadkach naruszania przepiséw zwiazanych
z przekraczaniem dozwolonej predkosci, aby wyeliminowaé luki izapewni¢ wysoka
egzekwowalnos¢ mandatow, a takze przekonac o tym opini¢ publiczna. Moze si¢ to wiagzad
z wysokimi karami nakladanymi na wiascicieli pojazdow, ktorzy nie wskaza kierowcy.
Pomocne moga by¢ rowniez bardziej rygorystyczne przepisy dotyczace utraty prawa jazdy,
przy jednoczesnej ograniczonej mozliwosci uchylenia takiej kary przez prokuratora.

Zalecenie 27: W ramach dziatan w $redniej perspektywie czasowej, w przypadku projektow
zapewnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktore finansowane sa w pelni z wplywow
pochodzacych z mandatow z fotoradaréw, nalezy umiesci¢ znaki potwierdzajace, ze
finansowanie pochodzi wilasnie z mandatow z fotoradarow. Takie rozwiazanie ma szereg
korzysci: reklamuje dziatania na rzecz bezpieczenstwa, reklamuje fakt, ze przeznacza sig
fundusze na bezpieczenstwo, podnosi tez wiarygodno$¢ dzialan ze strony wiladz oraz
przypomina kierowcom, ze fotoradary nadal funkcjonuja.

Zalecenie 28: W ramach dziatan w $redniej perspektywie czasowej, nalezy zapewnicC, ze
wiladze beda odpowiedzialne za przekazywanie wszystkich funduszy pochodzacych
z mandatow na podniesienie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Nalezy utworzy¢
ponadpartyjny zespot w celu zatwierdzania polityki w tym zakresie i skrupulatnego
monitorowania jej realizacji z merytorycznym wsparciem ze strony Instytucji Wiodace;.
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Zalecenie 29: Milodzi kierowcy bardzo czgsto sa ofiarami powaznych wypadkow
($miertelnych lub z powaznymi obrazeniami ciata). Najskuteczniejsze bylyby surowsze
I rygorystycznie  egzekwowane kary za  przekroczenie dozwolonej  predkosci.
W szczegolnosci W przypadku mtodych kierowcow istotnym czynnikiem odstraszajacym jest
zagrozenie utrata prawa jazdy. Rozwiazanie takie ma szereg zalet: jest niedrogie, ale bardzo
skuteczne (przy czym musi by¢ bardzo dobrze naglosnione) i z powodzeniem moze zastapic¢
innego rodzaju kary w przypadku tej okreslonej grupy docelowe;.

Zalecenie 30: W trakcie kursoéw na prawo jazdy nalezy potozy¢ wigkszy nacisk na kwestie
ryzyka zwigzanego z nadmierng predkos$cia i ogdlnym poziomem ryzyka na drogach.

Standardy pojazdow

Zalecenie 31: W ramach dziatah w $redniej perspektywie czasowej nalezy dokonac
weryfikacji polityki w sprawie rejestracji i ubezpieczenia. Powinien zostaé opracowany
system zach¢t do kupowania bezpieczniejszych pojazdoéw, jednoczes$nie zniechgcajacy do
nabywania starszych, mniej bezpiecznych pojazddéw.

Zalecenie 32: Niezbedne sa doktadniejsze dane na temat bezpieczenstwa poszczegodlnych
pojazdow. Zaleca si¢ opracowanie systemu zbierania takich danych w potaczeniu z systemem
rejestracji pojazdow. Dane na temat systemOw bezpieczenstwa w pojazdach powinny
obejmowaé¢ poduszki powietrzne dla kierowcy i pasazera, ESP (elektroniczny program
stabilizacji) oraz inne elementy w miar¢ ich wprowadzania na rynek.

Zalecenie 33: Nalezy podnie$¢ poziom monitorowania i zarzadzania kontrola przegladow
pojazdow poprzez wyrywkowe badanie pojazdow, ktore pomyslnie przeszty kontrolg oraz
poprzez dziatania zmierzajace do zredukowania liczby kierowcow, ktorzy szukaja najmniej
rygorystycznych stacji kontroli pojazdéw. Nalezy odbiera¢ pozwolenie na prowadzenie
dziatalno$ci firmom, ktore nieprawidtowo prowadza kontrole pojazdow.

Stuzby ratunkowe

Stuzby pogotowia i systemy opieki lekarskiej stanowia bardzo istotne ogniwo w systemie
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, gdyz moga obnizy¢ poziom $miertelnosci
i kalectwa w wyniku wypadkoéw. Powyzsze elementy zazwyczaj stanowia oddzielny filar
systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego, poniewaz stuzby ratunkowe oraz rehabilitacja sa
na ogot czegscia systemu opieki zdrowotnej, a inne filary bezpieczenstwa ruchu drogowego
stanowig ogniwa systemu transportowego, W ramach Kktdrego zazwyczaj ujmuje si¢
bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Zalecenie 34: Jednym z pierwszych dziatan powinno by¢ pelne wdrozenie jednego numeru
alarmowego, ktory nalezy odpowiednio rozgtosic.

Zalecenie 35: W ramach dziatan w $redniej perspektywie czasowej, nalezy powota¢ komisjg
pod nadzorem Instytucji Wiodacej, sktadajaca si¢ z cztonkow stuzb ratunkowych w celu
udoskonalenia wspotpracy oraz szczegétowego wyjasnienia i ustalenia ich roli w razie
wypadku drogowego.

Zalecenie 36: Zwigkszenie w porze nocnej dostepno$ci ustug ratowniczych
z wykorzystaniem helikopterow.
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ZALACZNIK 10: Agenda oraz lista uczestnikow Warsztatéw, ktore odbyly si¢ w dniu
24 kwietnia 2013 roku, w celu omowienia szkicu Capacity Review Report

9:30 - 10:00
10:00 - 10:15
10:15-10:25

10:25 - 11:00

11:00 - 12:00

Agenda
Warsztat 24 kwietnia 2013

Rejestracja
Oficjalne powitanie uczestnikdw
Prezentacja celow i przebiegu warsztatow

Przedstawienie zalozeh opracowania oraz kluczowych wynikow
I reckomendacji  Przegladu potencjatu instytucjonalnego w zakresie
zarzadzania bezpieczenstwem drogowym w Polsce: Radostaw Czapski,
Profesor Soames Job, Kate McMahon.

Podziat na cztery zespoty (A, B, C, D), ktére przeanalizuja 4 gléwne
obszary rekomendacji Przegladu:

A.  Rekomendacje na rzecz usprawnienia zdolnosci w obszarze funkcji zarzqdzania

instytucjonalnego bezpieczeristwem drogowym

B. Rekomendacje na rzecz usprawnienia zdolnosci instytucjonalnych w obszarze

mozliwych interwencji BRD

C. Rekomendacje na rzecz usprawnienia zdolnosci instytucjonalnych w obszarze

osiggania zaplanowanych wynikdw

D. Rekomendacje dotyczgce potrzebnych naktaddw inwestycyjnych umozliwiajgce

trwate zapewnienie bezpieczeristwa ruchu drogowego

12:00 - 12:30
12:30 - 13:30
13:30 - 14:00
14:00 - 15:40

15:40 - 16:00

Raporty zespotow A1 B

Obiad

Raporty zespotéw C 1 D

Dyskusja/uwagi/sugestie ze strony uczestnikow warsztatu

Podsumowanie wnioskow z warsztatu i omowienie kolejnych krokow
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Lista uczestnikéw
Warsztat 24 kwietnia 2013

1 | Katarzyna Kwiecien Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad
2 | Pawel Gorynski Instytut Zdrowia Publicznego
3 | Krzysztof Kuszewski Instytut Zdrowia Publicznego
4 | Rafal Halik Instytut Zdrowia Publicznego
5 | Lukasz Majchrzak Glowny Inspektorat Transportu Drogowego (GITD)
6 | Ewa Denysiuk Gloéwny Inspektorat Transportu Drogowego (GITD)
7 | Tadeusz Czapiewski Ministerstwo Zdrowia
8 | Michat Marek Ministerstwo Zdrowia
9 | Adam Sowinski Ministerstwo Spraw Wewngtrznych
10 | Pawel Dhugotecki Ministerstwo Spraw Wewnetrznych
11 | Dorota Cabanska Ministerstwo Spraw Wewngtrznych
12 | Ewa Mierzwinska Ministerstwo Spraw Wewngtrznych
13 | Danuta Pusek Ministerstwo Edukacji Narodowej
14 | Luasz Kaminski Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
15 | Jerzy Grzesik Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
16 | Robert Garbarczyk Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
17 | llona Buttler Instytut Transportu Samochodowego
18 | Ryszard Krystek Instytut Transportu Samochodowego
19 | Paulina Karbowy Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
20 | Konrad Romik Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
21 | Piotr Kostrzewa Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
22 | Agata Ogonowska Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
23 | Maciej Mosiej Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
24 | Borys Burzawa Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
25 | Katarzyna Kosinska Biuro poselskie Beaty Bublewicz
26 | Jozef Syc Policja
27 | Leszek Jankowski Policja
28 | Agata Jazdzik-Osmdlska | Instytut Badawczy Drog i Mostéw
29 | Andrzej Urbanik Instytut Badawczy Drog i Mostow
30 | RadostawCzapski Bank Swiatowy
31 | Kate McMahon Bank Swiatowy
32 | Soames Job Bank Swiatowy
33 | Jarostaw Giemza Bank Swiatowy
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