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DIAGNOZA STANU
BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO W POLSCE
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W ciggu ostatnich 10 lat (2002 — 2011) na polskich drogach zgineto w sumie ponad
57 tys. 0s6b, a okoto 596 tys. zostato rannych (w tym 154 tys. ciezko). W ciggu tej
dekady liczba zabitych zmniejszyta sie 0 28%, liczba wypadkow o 26%, a liczba
ciezko rannych 0 33%/,
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" W opracowaniu wykorzystano dane pochodzace z baz danych: System Ewidencji Wypadkéw
i Kolizji (SEWIK), Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIA), Politechniki Gdariskiej,
Europejskiego Obserwatorium Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego (ERSO), Instytutu Transportu
Samochodowego oraz Instytutu Badawczego Drog i Mostéw (IBDIM).

2.0d 1.07.2006 . przebudowano baze danych SEWIK i jednoczesnie zmieniono definicje ciezko
rannego. Obecnie w Polsce ciezko ranny to osoba, ktéra doznata ciezkiego kalectwa, ciezkiej
choroby nieuleczalnej lub dtugotrwatej choroby realnie zagrazajgcej zyciu, trwatej choroby
psychicznej, catkowitej lub znacznej trwatej niezdolnosci do pracy w zawodzie lub trwatego,
istotnego zeszpecenia lub znieksztatcenia ciata oraz urazéw w postaci np. ztaman, uszkodzen
organéw wewnetrznych, powaznych ran cietych i szarpanych.

ROZDZIAL 1: DIAGNOZA STANU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO W POLSCE 5
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Dotychczasowy program bezpieczenstwa
ruchu drogowego

W 2005 roku rzad przyjat Krajowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego

GAMBIT 2005°. W programie przyjeto, ze:

1. Polska, dalekosiezng i etycznie uprawniong, wizjg bezpieczeristwa ruchu dro-
gowego, bedzie WIZJA ZERO.

2. Gtéwnym celem do roku 2013 jest zmniejszenie liczby zabitych 0 50% w ciggu
10 lat tj. do poziomu nie wiecej niz 2 800 zabitych w roku 2013.

3. Grupami szczegolnie wysokiego ryzyka poniesienia smierci w wypadku drogo-
wym w Polsce sg: niechronieni uczestnicy ruchu drogowego (piesi, rowerzysci,
motorowerzysci, motocyklisci), dzieci i mtodzi kierowcy.

4. Podstawowymi problemami bezpieczenstwa ruchu drogowego sa:

a) niebezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu drogowego,

b) niska jakos¢ infrastruktury drogowej,

c) brak efektywnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogo-
wego.

Dla realizacji celu gtownego, przyjeto 15 grup dziatan priorytetowych i 144 zadan
ujetych w piec celdow szczegdtowych:

1. Stworzenie podstaw do prowadzenia skutecznych i dtugofalowych dziatan
na rzecz bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikow ruchu.

Ochrona pieszych, dzieci i rowerzystéw.

Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowe;j.

Zmniejszenie ciezkosci wypadkow.

i W

Ocena realizacji Programu GAMBIT 2005 wg stanu na rok 2010* wskazuje, ze:

1. W przypadku drog krajowych nie osiggnieto wyznaczonego celu — zmniejszenia
liczby zabitych do 770 (zaktadana wartos$¢ zostata przekroczona o 82%).

2. Osiggnieto cele etapowe w przypadku pozostatych kategorii drog — liczby
zabitych dla tych kategorii drég sg nizsze od przewidywanych o 4 - 15%.

3. We wszystkich wojewoddztwach nastapito zmniejszenie liczby zabitych w sto-
sunku do roku bazowego (2003) 0 19% — 40%.

4. W trzech wojewddztwach osiggnieto cel na rok 2010.

W latach 2008-2010, mozna zauwazy¢ bardzo korzystny spadek liczby zabitych.
Wpltyw na to miaty dziatania podjete w tym okresie, jak réwniez byt to dtugofalowy
efekt zmian i srodkow podjetych w latach poprzednich (rys. 1.2).

3 Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2005 — 2007 — 2013 — GAMBIT 2005,
Warszawa 2005

* Jamroz K, Michalski L. i inni: Ocena realizacji Krajowego Programu BRD GAMBIT 2005 i doswiad-
czenia z tego wynikajqce. Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej na zlecenie Sekretariatu Krajowej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Gdarisk 2012.
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W okresie obowigzywania Programu GAMBIT 2005 na poziomie krajowym podejmo-
wane byty liczne dziatania edukacyjne, prewencyjne i infrastrukturalne wpisujace
sie w kierunki dziatan programowych. Niestety, podjeto tylko 84 ze 144 zadan (58%)
przewidzianych do realizacji. Jednoczesnie w wielu przypadkach decyzje polityczne
i administracyjne byty niezgodne z programem GAMBIT 2005.
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Wypadki drogowe nie sg wcigz postrzegane w Polsce jako dostatecznie wazny
problem, a instytucjonalna, niewielka skutecznos$¢ dziatania wynika z przyjecia
zasady podzielonej, zbiorowej odpowiedzialnosci za problemy zarzadzania bez-
pieczenstwem ruchu drogowego.

Pomimo wyzej wymienionych problemdw, w Polsce nastepuje systematyczny
spadek liczby ofiar wypadkéw drogowych. Obserwuje sie zwiekszong aktywnosc¢
ekspertéw polskich na arenie miedzynarodowej i dos¢ duza liczbe podejmowanych
dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego, w czym Program GAMBIT 2005
petniti petni istotna role.

Whnioski:

1. Strategia i plany dziatar na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego byty wia-
$ciwie przygotowywane w ramach programéw GAMBIT.

2. Prowadzone szkolenia kadr bezpieczenstwa ruchu drogowego zwiekszaja liczbe
profesjonalistow w tym zakresie na réznych poziomach. Polska korzystata ze
szkoler za granica (Holandia, Francja, Szwecja) i jest dobrze poinformowanym
uczestnikiem miedzynarodowej spotecznosci zajmujgcej sie tematem bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

3. Istotnym problemem byt brak masowej realizacji dziatari w ramach Programu
Gambit 2005 i oceny ich skutecznosci. Niestety, Zrédfa finansowania dziatan
tez byty bardzo ograniczone. W rezultacie skala zastosowanych dziatan byta
niewielka.
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RYSUNEK 1.2.
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Cele wg Programu GAMBIT 2005

i rzeczywista liczba zabitych w wy-
padkach drogowych
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4. Istniejace regionalne programy GAMBIT, byty wiasciwie przygotowane jednak
skuteczna realizacja dziatari w ramach tych programéw wymaga wsparcia
z poziomu centralnego, usprawniert baz danych i wykonywania ocen realizacji
tych programoéw.

5. Identyfikacja agencji wiodacych w strukturach rzadowych (lideréw), prowa-
dzacych zadania w zakresie bezpieczeristwa ruchu drogowego wskazywata
na niedostateczng polityczng wole dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego (brak lidera politycznego i operacyjnego oraz problemy instytu-
cjonalne w zakresie wspotpracy).

Sytuacja obecna

Rozmiar i charakter problemu. Na podstawie dostepnych danych statystycznych
mozna stwierdzi¢, ze na 100 wypadkow wystepuje na naszych drogach okoto: 11
zabitych, 31 ciezko rannych oraz 93 srednio i lekko rannych.

Polska na tle Unii Europejskiej. Od roku 2007 Polska jest niechlubnym liderem
wsréd krajow Unii Europejskiej jesli chodzi o liczbe zabitych w wypadkach dro-
gowych. Udziat Polski w tacznej liczbie zabitych wynosi az 14% mimo, ze liczba
ludnosci stanowi tylko ok. 8% ludnosci catej Unii Europejskiej (rys.1.3).
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Ryzyko utraty zycia na polskich drogach jest dwukrotnie wieksze niz srednia eu-
ropejska w tym wzgledzie, a ponad trzykrotnie wieksze niz u lideréw w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, czyli w Wielkiej Brytanii, Holandii czy Szwecji.
Najczesciej uzywanym do poréwnan miedzynarodowych wskaznikiem jest wskaznik
$miertelnosci, oznaczajacy liczbe zabitych rocznie na 1 min mieszkancéw, ktory
w Polsce wynosit 110 zabitych. Zatem w roku 2011 Polska byfa liderem wsréd
wszystkich krajow UE, takze w tej klasyfikacji (rys. 1.4).
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Rodzaje wypadkéw. Od wielu lat najwiecej oséb ginie (ponad 33% wszystkich
zabitych) w wypadkach zwigzanych z najechaniem na pieszego, co negatywnie wy-
réznia nas nie tylko w Europie, ale i na $wiecie. Sg to wypadki zwigzane z poruszaniem
sie pieszych po jezdni. Nastepna grupe wypadkéw o duzej smiertelnosci (15-20%)
stanowig wypadki spowodowane zderzeniami czotowymi, ktérych przyczyna czesto
jest brak rozdzielonych jezdni. Na skrzyzowaniach i wjazdach/zjazdach wystepuja
czesto zderzenia boczne, ktore takze bywaja tragiczne w skutkach. Do rownie
niebezpiecznych wypadkéw nalezg te zwigzane z najechaniem na przeszkode
(drzewo lub stup) zlokalizowana zbyt blisko krawedzi jezdni (rys. 1.5).
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Ofiary wypadkéw drogowych - grupy wysokiego ryzyka. Wsrod ofiar wypad-
kow drogowych najwiekszg grupe stanowia piesi (34% zabitych i 28% ciezko
rannych) (rys. 1.6). Wsrod kierujacych, najwieksza grupe ofiar stanowig kierujacy
samochodami osobowymi. Na uwage zastugujg rowerzysci, ktorzy stanowig ok.
8% zabitych i 9% ofiar ciezko rannych, podczas gdy ich udziat w ruchu drogowym
stanowi zaledwie ok. 1%. Wzrasta tez udziat w ofiarach wypadkow motocyklistéw
i motorowerzystow.Wypadki, w ktorych ofiarami sg piesi maja miejsce gtownie
na obszarach miejskich, a wypadki w ktorych ofiarami s kierujacy pojazdami i pa-
sazerowie — gtownie na drogach zamiejskich. Natomiast duza ciezkos¢ wypadkow
z udziatem pieszych (25% zabitych i 30% ciezko rannych w stosunku do ogétu ofiar)
wystepuje na drogach krajowych.

RYSUNEK 1.4.

|

Liczba zabitych w wypadkach
drogowych na 1 mIn mieszkancow
w krajach UE 27 w roku 2011

RYSUNEK 1.5.
|

Rodzaje wypadkow drogowych ze
skutkiem $miertelnym w 2011 .
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RYSUNEK 1.6.
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Udziat zabitych i ciezko rannych

7 podziatem na uczestnikdw ruchu
drogowego w 2011 .

RYSUNEK 1.7.

|

Liczba ofiar wypadkéw drogowych
na 1 mln mieszkaricow w poszczegdl-
nych grupach wiekowych

Wiek ofiar wypadkow. Najwyzsze wskazniki smiertelnosci (liczba zabitych/1 min

mieszkancow) wystepujg wsrdd
wyzej 65 lat (rys. 1.7).
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Okolicznosci i przyczyny wypadkow drogowych. Okolicznosciami najczesciej do-

prowadzajacymi do wypadkow drogowych ze skutkiem $miertelnym w Polsce sa:

B zachowania uczestnikdéw ruchu drogowego (niedostosowanie predkosci, nie-
udzielenie pierwszenstwa przejazdu, nieprawidtowe wyprzedzanie, nieprawi-
dtowe zachowania wobec pieszego, nietrzezwosc i brak zabezpieczert wirdd
uczestnikéw ruchu drogowego) — rys.1.8,

® uwarunkowania zewnetrzne (przede wszystkim: ograniczona widocznosc
i niesprzyjajace warunki pogodowe).
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Geografia wypadkow i ofiar wypadkow. Najwieksza liczba zabitych wystepuje

w wojewddztwie mazowieckim, nastepnie w wojewddztwach: wielkopolskim, sla-
skim, tédzkim i matopolskim. tgczna liczba zabitych w tych pieciu wojewddztwach

stanowi ponad 50% wszystkich zabitych w wypadkach drogowych w Polsce.

Jednak w odniesieniu do liczby mieszkancow najwieksza smiertelnos¢ w wypad-
kach drogowych, a co za tym idzie ryzyko (rys. 1.9.), wystepuje w wojewddztwach
Swietokrzyskim i mazowieckim, a dos¢ duza w wojewddztwach podlaskim, tédzkim,
warminisko-mazurskim, wielkopolskim, lubelskim, lubuskim i kujawsko-pomorskim.
Jest to efekt miedzy innymi sieci drogowej o niskich standardach bezpieczeristwa,
duzego ruchu tranzytowego przechodzacego przez te wojewddztwa oraz nieod-
powiednich zachowan uczestnikéw ruchu drogowego.
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RYSUNEK 1.8.
|

Ofiary smiertelne wypadkéw spowo-

dowanych przez kierujacych w 2011 .

— udziat procentowy

RYSUNEK 1.9.
|

Mapa ryzyka spotecznego mierzo-
nego liczba zabitych w wypadkach
drogowych na drogach krajowych
na 1 mln mieszkancow w wojewodz-
twach w 2011 roku
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TABLICA 1.10.
|

Koszty wypadkow drogowych w Pol-
sce w roku 2011
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Spoteczno-ekonomiczne koszty wypadkéw drogowych. Od 2012 roku koszty
wypadkéw drogowych w Polsce, sg wyceniane na zlecenie Krajowej Rady Bez-
pieczenstwa Ruchu Drogowego. Metoda wyceny wypadkéw drogowych opiera
sie na ogolnie przyjetych praktykach z zakresu ekonomiki transportu i obejmuje
nastepujace sktadowe: koszty medyczne, koszty utraconej mocy produkcyjnej
(utracona produkgja), koszty uszkodzenia mienia, koszty administracyjne. Metoda
ta nie obejmuje kosztow ludzkiego cierpienia wywotanego na skutek wypad-
kéw drogowych. Dodatkowo badania Instytutu Badawczego Drog i Mostéw nie
uwzgledniajg kosztéw kolizji (wg szacunkow to ok. 8 mld zt), czyli takich zdarzen
w ktoérych nie ma ofiar. W przysztosci ten element powinien by¢ uwzgledniony

w metodologii obliczen kosztow wypadkow.

Wg danych dla roku 2011, najwiekszy udziat w rocznych kosztach wypadkow
w Polsce stanowig koszty oséb rannych (57,3%). Koszty zabitych stanowig blisko
1/3 rocznych kosztow wypadkdow (32,6%). Najmniejszy udziat w kosztach stanowig
koszty strat materialnych (10,1%). Roczne koszty wypadkow drogowych® na rok 2011
wycenione zostaty na poziomie ponad 20 mld zt. Biorac pod uwage takze kolizje,
koszty niebezpiecznych zdarzer drogowych szacuje sie na ponad 28 mld zt.

Liczba Sredni koszt Koszty wypadkow Udziat w catkowitych

na wypadek drogowych kosztach wypadkow

drogowy w tys. zt. w mid. zt. drogowych w %

Zabici 4189 1558 6,572 33
Ranni 49 501 244 11,607 57
Wypadki 53246 51 1,953 10
Ogédtem 20,132 100

Niekorzystna prognoza. Tymczasem prognozy demograficzne i motoryzacji
w Polsce wskazuja, ze w latach 2011-2020: liczba mieszkaricow moze zmniejszyc
sie 0 1-4%, liczba pojazdow moze wzrosngc o dalsze 15-25% tj. osiggna¢ 30 min
pojazddw, ruchliwosé mieszkaricow (liczona praca przewozowg pojazddw) moze
wzrosna¢ o 30-35%. Stagnacja lub ograniczenie dziatan prewencyjnych w naj-
blizszych latach moze doprowadzi¢ do zatrzymania tendencji spadkowej liczby
wypadkow drogowych iich ofiar. Szacuje sie, ze w takim przypadku do roku 2020
w wypadkach drogowych moze zging¢ ponad 40 tys. 0sob, a ponad 0,5 min oséb
moze byc rannych. Straty materialne i spoteczne tych zdarzeri drogowych moga
siegngc kwoty 225 mld zt. Konieczne jest zatem podjecie skutecznych i efektywnych
dziatari na rzecz ochrony zycia i zdrowia uczestnikdw ruchu drogowego.

Whioski diagnostyczne. Przeprowadzone analizy pozwolity na zidentyfikowanie
gtownych problemoéw bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce:

1. Ochrona pieszych uczestnikéw ruchu drogowego.
2. Ksztattowanie jazdy z bezpieczng predkoscia.

3. Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego.

> Wypadek drogowy — zdarzenie majace zwiazek z ruchem pojazdéw na drogach publicznych,

w wyniku ktérego nastapita smierc¢ lub uszkodzenie ciata 0sob.

12 NARODOWY PROGRAM BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 2013-2020



y A AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV 4 AV 4

4. Dostosowanie infrastruktury drogowej do podstawowych standardow bezpie-
czeristwa ruchu drogowego.

5. Promowanie i eksploatacja bezpiecznych pojazdow.

6. Rozwdj systemu ratownictwa na drogach.

7. Rozwdj systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, jako bazy
do skutecznego rozwigzania zidentyfikowanych powyzej problemow.

ROZDZIAL 1: DIAGNOZA STANU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO W POLSCE 13
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Niniejszy Program powstat w kontekscie obowigzujacych, przyjetych i planowa-
nych innych programoéw i strategii — zarébwno miedzynarodowych (ONZ i UE), jak
i krajowych.

Uwarunkowania miedzynarodowe

Rekomendacje ONZ dla strategii narodowych. W roku 2010 Zgromadzenie

Ogolne ONZ przyjeto rezolucje dotyczaca planu dziatan wszystkich krajow na rzecz

poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zalecenia zostaty spisane w doku-

mencie Plan Globalny dla Dekady Dziatar na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego

2011 -2020°. Fundamentalng intencja Planu jest uchronienie 5 milionéw ludzi przed

$miercig wskutek wypadku drogowego w latach 2011-2020. Ponadto zatozono, iz

program ONZ przyczyni sie do tego, ze kazdy kraj:

® ustanowi wtasny program bezpieczenstwa ruchu drogowego,

® wyznaczy cel redukgji liczby zabitych,

B powota jednostki odpowiedzialne za zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu
drogowego,

m  poprawi jakos¢ zbierania danych o bezpieczenstwie ruchu drogowego,
bedzie monitorowac realizacje zadan i efekty dziatan,

B zwiekszy srodki finansowe przeznaczone na bezpieczeristwo ruchu drogowego.

W Planie Globalnym przygotowano 5 kierunkéw dziatan, tzw. filaréw dla strategii

krajowych:

® system zarzadzania bezpieczeristwem ruchu drogowego,

B bardziej bezpieczna infrastruktura drogowa oraz zapewnienie mobilnosci i do-
stepnosci dla wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego (szczegdlnie pieszych,
rowerzystow i motocyklistow),

B Dbardziej bezpieczne pojazdy,

m  ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu,

B system ratownictwa na drogach i opieki powypadkowe).

6 Globalny Plan Dekady Dziatari na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2011-2020; ITS BRD
nr 1/2011 za http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_english.pdf

14 NARODOWY PROGRAM BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 2013-2020



y A AV AV AV AV 4V A 4

Program dziatan Unii Europejskiej na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Unia Europejska, kontynuujac polityke z lat poprzednich, ponownie zobowiazata
panstwa cztonkowskie do zmniejszenia liczby zabitych w wypadkach drogowych
na ich terenie. W najnowszym, IV Europejskim Programie Dziatari na rzecz Bezpieczeri-
stwa Ruchu Drogowego’ postawiono ambitny cel — zmniejszenie liczby zabitych
na drogach o 50% w 2020 roku, w stosunku do roku 2010.

IV Europejski Program Dziatan na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego jest etapem
realizacji dtugofalowej, europejskiej polityki okreslanej jako Wizja Zero. Zero zabitych
na drogach jest jednym z 10 najwazniejszych celdw, ktére zostaty przedstawione
w przyjetym w marcu 2011 roku dokumencie: Biata Ksiega — Plan utworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego
i oszczednego systemu transportu. Spetnienie wszystkich z nich jest warunkiem
integracji wszystkich regiondw i rozwoju Swiatowej gospodarki. Polska, jako kraj,
w ktérym kazdego roku ginie na drogach najwiecej oséb, musi podjac wiec szcze-
golnie intensywne dziatania, aby ten problem zlikwidowac.

W strategicznych wytycznych, przyjetych 20 lipca 2010 roku, Komisja Europejska
wpisata 7 celow, ktére powinny zostac¢ uwzglednione przez kraje UE przy tworzeniu
lokalnych programéw:

m  doskonalenie srodkéw bezpieczeristwa w pojazdach,

budowa bezpieczniejszej infrastruktury drogowe),

przyspieszenie w sferze inteligentnych technologii,

udoskonalenie systemu szkolen i treningéw dla uzytkownikéw drég,
skuteczniejsze egzekwowanie przepisow,

ustalanie docelowego obnizenia liczby wypadkéw drogowych z rannymi,
skupienie baczniejszej uwagi na motocyklistach.

Uwarunkowania krajowe

Strategia Rozwoju Kraju 2020®. Dokument zaktada, Zze ze wzgledu na bardzo
wysokie zagrozenie utratg zycia w wypadku drogowym w Polsce, przygotowane
i realizowane bedga programy poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, skore-
lowane z pracami nad poprawa stanu infrastruktury oraz kampaniami informacyj-
no-edukacyjnymiw zakresie zasad ruchu drogowego oraz promocji bezpiecznych
zachowan na drodze. Jako najwazniejsze zadania wskazano:
B budowe i rozwdj systemow automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym,
B rozwdj zintegrowanego systemu zarzadzania wypadkami,
B rozw0j zintegrowanego systemu obstugi pasazerdw i przewozu towarow,
B usprawnianie form i kanatéw komunikacji ze spoteczeristwem w zakresie bez-
pieczeristwa ruchu drogowego,
Inteligentne Systemy Transportowe,
B stworzenie systemu finansowania inwestycji w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

7V Europejski Program Dziatan na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego: http://europa.eu/
rapid/press-release_ MEMO-10-343_pl.htm oraz http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/
com_20072010_en.pdf

8 Strategia Rozwoju Kraju 2020 - przyjeta przez Rade Ministrow w dniu 25 wrzeénia 2012 r.

ROZDZIAt 2: UWARUNKOWANIA MIEDZYNARODOWE | KRAJOWE
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Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020°.\\V dokumencie poza ogolnymi celami,
uwzgledniajgcymi nowe koncepcje wspdlnej polityki transportowej UE i wypraco-
wanymi w ostatnich latach gtéwnymi zatozeniami polskiej polityki transportowe),
wskazano kierunki strategiczne z obszaru bezpieczeristwa ruchu drogowego:

B Dbezpieczne zachowania uczestnikow ruchu,

B bezpieczna infrastruktura drogowa,

B bezpieczne pojazdy,

m  efektywny system ratownictwa i pomocy medycznej.

Strategia Sprawne Paristwo 2020™.\\V dokumencie zostato wyznaczone siedem

celdw szczegdtowych. W ramach celu siddmego: Zapewnienie wysokiego poziomu

bezpieczeristwa i porzqdku publicznego, zostaty wyodrebnione nastepujace kierunki

interwencji zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego:

B przeciwdziatanie zagrozeniom drogowym.

m ratownictwo i ochrona ludnosci (ochrona przeciwpozarowa, dziatalnos¢ zapo-
biegawcza, ratownicza i gasnicza).

®m wdrazanie i doskonalenie funkcjonowania systemu powiadamiania ratunko-
wego.

®  poprawa funkcjonowania systemu Powiadamiania Ratownictwa Medycznego.

Powyzsze kierunki interwencji obejmuja takie zagadnienia, jak opracowanie na-
rodowego programu bezpieczenstwa ruchu drogowego, ujednolicenie prawa,
podnoszenie standardu istniejgcej infrastruktury, usprawnienie funkcjonowania
struktur i dziatania procedur.

Narodowy Program Zdrowia na lata 2007 - 2015". \Wypadki drogowe zostaty
uznane za jeden z problemdw zdrowia spoteczenstwa. Trzecim celem strategicznym
Narodowego Programu Zdrowia jest zmniejszenie czestosci urazéw powstatych
w wyniku wypadkéw i ograniczenie ich skutkdw. W ramach realizacji tego celu
zaktada sie zmniejszenie odsetka zabitych wskutek urazéw powstatych w wyniku
wypadkow drogowych. Wskazano takze potrzebe dziatart zapobiegawczych.

Narodowy Program Profilaktyki i Rozwiqzywania Problemoéw Alkoholowych

na lata 2011-2015. \V dokumencie zaplanowane sg nastepujgce dziatania

ukierunkowane na ograniczenie zjawiska prowadzenia pojazdow pod wptywem

alkoholu:

B zwiekszanie odsetka wykonywanych badar stanu trzeZwosci podczas rutyno-
wych kontroli drogowych,

® wypracowanie strategii w zakresie problematyki zwiazanej z nietrzeZzwoscia
na drogach, przygotowanie i realizacja jednolitego programu dla kierowcow
zatrzymanych za jazde w stanie nietrzezwosci,

®  prowadzenie edukadcji publicznej na temat dziatania alkoholu na organizm
i ryzyka szkdd w kontekscie prowadzenia pojazdéw pod wptywem alkoholu.

° Strategia Rozwoju Transportu — przyjeta przez Rade Ministréw w dniu 22 stycznia 2013 .

19 Strategia Sprawne Parstwo — przyjeta przez Rade Ministréw w dniu 5 lutego 2013 r.

" Narodowy Program Zdrowia na lata 2007-2015 — przyjety przez Rade Ministréw w dniu 15
maja 2007 r.

12 Narodowy Program Profilaktyki i Rozwiqzywania Probleméw Alkoholowych na lata 2011-2015 —
przyjety przez Rade Ministrow w dniu 22 marca 2011 r.
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Zasady Programu

Doswiadczenie polskie, jak i miedzynarodowy dorobek w programowaniu bez-

pieczenstwa ruchu drogowego, wskazujg, ze Program powinien by¢ wdrazany

z uwzglednieniem kilku kluczowych zasad:

1. Zasada systemowego podejscia do zarzadzania bezpieczeristwem.

2. Zasada poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w oparciu o idee Bezpiecz-
nego systemu.

3. Zasada poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w oparciu o idee Wizji
zero.

4. Zasada stawiania ilosciowych celow, umozliwiajacych monitorowanie realizacji
strategii i formutowanie jednoznacznych ocen.

5. Zasadaformutowania dziatan strategicznych, oparta na podstawowych filarach
bezpieczernstwa wedtug ONZ (patrz: Rozdziat 2).

6. Zasada koncentracji na gtownych problemach bezpieczeristwa ruchu drogo-
wego przy ustalaniu priorytetow oraz kierunkéw dziatart wedtug podejscia 4xE:
(1) inzynieria (Engineering), (2) nadzor (Enforcement), (3) edukacja (Education)
oraz (4) ratownictwo (Emergency). Poniewaz ratownictwo zostato ujete w po-
dejsciu Bezpieczny system, jako osobny filar, to w Programie poswiecono dla
niego osobny rozdziat.

Zarzadzanie systemowe

Wedtug systemowego podejscia do zarzadzania bezpieczeristwem, na poziomie
krajowym i regionalnym, powinno sie uwzgledniac trzy powigzane z soba elementy:
(1) funkcje zarzadzania instytucjonalnego, (2) konkretne dziatania (interwencje)
oraz (3) rezultaty.”

Sprawne funkcjonowanie systemu zarzagdzania bezpieczenstwem ruchu drogowe-
go musi by¢ oparte na konkretnych rezultatach. Skupienie sie na nich, wyznacza
cele dojakich nalezy dazy¢. Jednoczesnie, daje to obraz aktualnej sytuacji i niejako
,przypomina” o tych celach. Zasada koncentracji na rezultatach wymagac bedzie
usprawnienia planowania, koordynacji, motywacji i oceny dziatari na rzecz poprawy
bezpieczerstwa ruchu drogowego.

13 Wytyczne Banku Swiatowego: Podejscie Bezpieczny System (Safe System Approach), na podstawie
TOWARDS ZERO — Ambitious Road Safety Targets and the Safe System Approach, OECD/ITF 2008
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Niestety, wieksza cze$¢ biezacej, publicznej debaty wokét bezpieczenstwa ruchu
drogowego skupia sie na samych, pojedynczych przedsiewzieciach. Dziatania,
podejmowane czestokro¢ jednorazowo i doraznie, nie dajg optymalnego efektu
w oderwaniu od funkcji zarzadzania. W koncowym rozrachunku, poziom bezpie-
czenstwa powinien by¢ ustalany przez jakos¢ dziatan, ktére z kolei zalezg od jakosci
instytucjonalnych funkcji zarzadzania.

Ostatnim, trzecim elementem systemu zarzadzania bezpieczeristwem ruchu
drogowego, jest okreslenie pozadanych rezultatéw i celéw. Wyniki pokazuja czy
system jest wydajny. Ustalenie jaki jest wyjsciowy stan bezpieczenstwa i czy zbliza
sie on do wyznaczonego celu nastepuje poprzez monitorowanie odpowiednich
wskaznikow.

Podejscie Bezpieczny system

U podstaw podejscia Bezpieczny system stoi zatozenie, ze ludzie zawsze beda
popetnia¢ btedy. System transportu drogowego, odpowiednio zaprojektowany
i realizowany, powinien byc¢ jednak ,wyrozumiaty” dla ludzkich btedéw. Powinien
zatem ogranicza¢ do minimum nastepstwa tych bteddw, tak aby uniknac ich naj-
bardziej tragicznych skutkow — $mierci lub ciezkich obrazen. Srodki zastosowane
w ramach podejscia Bezpieczny system pozwalaja takze na unikniecie dziatania
sit fizycznych, ktére przekraczaja poziom tolerancji ludzkiego ciata w przypadku
zaistnienia zdarzenia.

' Bliss, Breen, Implementing the Recommendations of the World Report on Road Traffic Injury Pre-
vention, Washington 2009, s. 10
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Podejscie Bezpieczny system zwraca takze uwage, ze nie mozna rozwigzac pro-
blemow bezpieczenstwa ruchu drogowego koncentrujac sie tylko na poprawie

zachowan uzytkownikéw drég. Poza tym zakfada, ze ludzie nie powinni gina¢ tylko
dlatego, ze chca by¢ mobilni. Zachowanie kazdego uczestnika ruchu drogowego
ma wptyw na bezpieczeristwo innych, a co za tym idzie, kazdy jest odpowiedzialny
za bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Wizja

Program na lata 2013-2020 kontynuuje dalekosiezng Wizje ZERO przyjeta w po-
przednich krajowych programach bezpieczenstwa ruchu drogowego®. Wizja
ta zostata zapoczatkowana z sukcesami w Szwecji*®, a nastepnie byta rozwijana przez
inne kraje. Wychodzac m.in. z zatozenia, ze ludzkie zycie i zdrowie jest wazniejsze

od prawa do przemieszczania sie i innych celéw systemu transportu drogowego,
Wizja ZERO zaktada dazenie do zmniejszenia liczby zabitych w ruchu drogowym

do zera.

Wizja

ZERO zabitych na polskich drogach

System transportu drogowego ma zapewnic realizacje prawa cztowieka do prze-
mieszczania sie, ale odbywac sie to powinno w sposdb bezpieczny. Smieré czy ob-
razenia nie moga by¢ postrzegane jako nieunikniony koszt mobilnosci.

Podjecie wyzwania jakim jest Wizja ZERO wymaga umiejetnego, catosciowego
wykorzystania efektu oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego takich
czynnikéw jak:

edukacja i szkolenie uzytkownikéw drog,

dyscyplina w przestrzeganiu ustanowionych regut oraz nieuniknione konse-
kwencje ich tamania,

predkos¢ poruszania sie po drodze,

standardy bezpieczeristwa zapewnione przez pojazdy,

projektowane oraz modernizowane drog wraz z ich otoczeniem.

Program zakfada, Zze efektem do osiggniecia nie jest wytacznie minimalizowanie
liczby wypadkow, ale zapewnienie, ze gdy dochodzi do wypadkuy, jego skutki nie
beda Smiertelne.

' Krajowy Program Poprawy Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w Polsce GAMBIT 2000 oraz Krajowy
Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2005 — 2007 — 2013 — GAMBIT 2005
18 http://www.visionzeroinitiative.com/en/Concept/
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Wizja ta jest realizacjg dalekosieznego celu Unii Europejskiej, ktora jako swiatowy
lider bezpieczenstwa we wszystkich rodzajach transportu pragnie by w 2050 roku

liczba zabitych zblizyta sie do zera."**

Cele

Podczas gdy Program GAMBIT 2005 (patrz: Rozdziat 1) wyznaczat cele jedynie w ka-

tegorii zabitych, niniejszy program zwraca takze uwage na problem ofiar ciezko

rannych. Doswiadczenia krajow europejskich o najwyzszym stopniu bezpieczen-

stwa ruchu drogowego, takich jak Wielka Brytania, Szwecja czy Holandia, ale takze

wielu innych wskazuja, ze istnieje ogromny potencjat zmniejszania liczby zabitych.

Przykfadowo, osiggniecie przez Polske poziomu bezpieczerstwa ruchu drogowego
zblizonego do europejskiej sredniej — 60 zabitych na T mln mieszkarcow?, jak to ma
miejsce w Austrii, Wtoszech, Stowenii czy na Wegrzech i Stowacji — oznacza ponad

44% zmniejszenie liczby zabitych. Podobny potencjat dotyczy ofiar ciezko rannych.
Zarowno liczba zabitych, jak i liczba ciezko rannych stanowig bazowa informacje

0 poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego w krajach UE.

Cele gtéwne

Jako krok w kierunku realizacji wieloletniej wizji przyjeto dwa gtéwne cele do osia-

gniecia do 2020 r:

Zabici

Ograniczy¢ roczna liczbe zabitych o co najmniej 50% do 2020 roku

Cel ten powinien by¢ osiagniety wzgledem roku 2010 — oznacza to nie wiecej

niz 2 000 zabitych w roku 2020.

Ciezko ranni

Ograniczy¢ roczng liczbe ciezko rannych o co najmniej 40% do 2020 roku

Cel ten powinien byc¢ osiagniety wzgledem roku 2010 — oznacza to nie wiecej

niz 6 900 ciezko rannych w roku 2020.

' Tingvall C, Lie A.: Implementing deep change — Measuring Progress Towards Safe Travel by 2020.

Swedish Transport Administration, EuroRAP General Assesmbly, Munch 2012.

18 WHITE PAPER: Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource

efficient transport system. EU. EC, Brussels 2011.
1% Wg danych UE-27 za rok 2011.
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Cele etapowe

rok maksymalna liczba zabitych
2014 3000
2017 2 400
rok maksymalna liczba ciezko rannych
2014 9400
2017 8 000

Struktura programu

W nawigzaniu do ustanowionej przez ONZ Dekady Dziatar na rzecz Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego oraz Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020 (patrz: Rozdziat 2),
Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020 i jego struktura
interwencji opiera sie na nastepujacych pieciu filarach:

B bezpieczne zachowania uczestnikdw ruchu
B bezpieczna infrastruktura drogowa

B bezpieczna predkosc

B bezpieczne pojazdy

B system ratownictwa i pomocy medycznej.

Skuteczna realizacja dziatari objetych w/w filarami uwarunkowana jest usprawnie-
niem systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Z tego powodu
Program wskazuje takze na te dziatania, ktére sg kluczowe dla planowania, realizadji,
koordynacji oraz monitorowania dziatart w poszczegolnych jego filarach.

W kazdym filarze, na podstawie diagnozy istniejacego stanu bezpieczenstwa ruchu

drogowego, wyrdzniono kierunki dziatan priorytetowych (priorytety) bedace od-

zwierciedleniem podstawowych problemodw bezpieczeristwa ruchu drogowego

w Polsce i uwarunkowan ich realizacji. Natomiast, kazdy priorytet jest zbiorem

dziatart obejmujacych:

B |nZzynierie — rozumiang jako rozwigzania techniczne:

— sieci drogowej, ktére podnoszg bezpieczeristwo drég i sprawiaja, ze drogi
,wybaczajg"ludzkie btedy,

— pojazdow, ktére chronia kierowcdw, pasazerdw i pozostatych uczestnikdw
ruchu oraz zmniejszaja ewentualne szkody zdarzenia.

Nadzoér — rozumiany jako widoczny nadzér i kontrola, majace na celu egzekwo-

wanie istniejacych przepiséw i zapobieganie ich nieprzestrzeganiu.

Edukacje — rozumiang jako podnoszenie swiadomosci bezpieczenstwa ruchu

drogowego przez poznanie i zrozumienie ryzyka. Celem edukadji jest zmiana

postaw i zachowan na poziomie jednostki, ale takze na poziomie danej spo-

tecznosci lub na poziomie organizacyjnym.
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Rodzaj dziatan

Inzynieria Nadzér Edukacja

Bezpieczny cztowiek

Bezpieczne drogi
Interwencje ujete w kierunkach dziatan

Bezpieczna predkosc priorytetowych wtasciwych dla kazdego filaru
bezpieczeristwa

Bezpieczny pojazd

Ratownictwo i opieka powypadkowa

Dziatania bedg uwarunkowane zmianami prawnymi oraz badaniami i wymiang
doswiadczen.
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BEZPIECZNY
CZLOWIEK

V A AV AV AV AV AV AV AV AV A & 4

Najwazniejszym zadaniem systemu bezpieczeristwa ruchu drogowego jest ochrona

zycia i zdrowia jego uczestnikow. To cztowiek jest podmiotem wszystkich dziatan

podejmowanych w ramach podejscia Bezpieczny system. W rdznych obszarach

systemu dziatania te beda bezposrednio lub posrednio nakierowane na zmiane
niebezpiecznych zachowan uzytkownikow drog lub tez ich ochrone przed nie-
bezpiecznymi zachowaniami. Celem niniejszego rozdziatu jest wskazanie tych

dziatan, ktére w bezposredni sposéb odnoszg sie do cztowieka. Z racji osobnego

rozwazania problemow zwigzanych z nadmierng predkoscia w ruchu drogowym

(patrz: Rozdziat 6), kierunki dziatari prewencyjnych skierowanych na edukacje i nadzér
nad zachowaniami cztowieka w odniesieniu do predkosci nie sg uwzglednianie

W ponizszym rozdziale.

Fakty

Ofiary wypadkoéw. Dane statystyczne (tablica 4.1) wskazuja, ze wsréd zabitych
najwieksza grupe stanowig piesi (34%), a nastepnie kierujgcy samochodami oso-
bowymi (28%). Niechronieni uczestnicy ruchu (piesi, rowerzysci, motocyklisci,
motorowerzysci) stanowig facznie niemal 50% wszystkich zabitych. Z kolei, wéréd
ciezko rannych w wypadkach najwiecej jest kierujgcych i pasazeréw samochodow
osobowych (niemal 44%) oraz pieszych (28%). Jak wspomniano w Rozdziale T,
na uwage zastuguja rowerzysci, stanowigcy ok. 8% ofiar wypadkow, podczas gdy
ich udziat w ruchu stanowi zaledwie ok. 1%. Wérdd ofiar wypadkow wzrasta tez
udziat motocyklistéw i motorowerzystow.

Polska zajmuje czotowe miejsce wérdd najbardziej niebezpiecznych parnstw Unii Eu-
ropejskiej pod wzgledem poziomu zagrozenia pieszych w ruchu drogowym. Liczba
pieszych, zabitych w wypadkach drogowych, przypadajgca na 1 min mieszkarcow
wynosita w Polsce w 2011 roku az 37 osob, podczas gdy w Holandii wskaznik ten
jest prawie dziesieciokrotnie mniejszy. Systematycznie wzrasta udziat wypadkow
z pieszymi w warunkach ograniczonej widzialnosci i wynosi ponad 70% w przy-
padku zabitych oraz prawie 50% w przypadku ciezko rannych.
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TABLICA 4.1.

|

Ofiary wypadkow wg uzytkownikow
drég w 2011 roku

RYSUNEK 4.1.
|

Wskaznik Smiertelnosci ofiar wy-
padkéw drogowych z podziatem
na grupy wiekowe w 2011 roku

Rodzaj uzytkownika drogi

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

e Lo Zabici Ciezko ranni
Piesi 1408 33,6 3510 27,8
Ogdtem, w tym: 1945 46,4 5760 45,7
sam. osobowymi 1155 27,6 2843 22,5
rowerami 313 7,5 1156 9,2
2
2 motocyklami 271 6,5 890 7,1
]
&
motorowerami 82 2,0 532 4,2
sam. ciezarowymi i autobusami 101 2,4 250 2,0
innymi pojazdami 23 0,5 89 0,7
o Ogdétem, w tym: 836 20,0 3343 26,5
3
o
E sam. osobowymi 742 17,7 2 700 21,4
©
"
&  innych pojazdéw 94 2,2 643 5,1
Ogodtem 4189 100 12613 100
600
W Zabici
W Ciezko ranni

500

400

300

(liczba ofiar / TmlIn mieszkancéw

200

Wskaznik smiertelnosci ofiar wypadkéw drogowych

100

0-14

Najwyzsze wskazniki Smiertelnosci demograficznej (liczba zabitych na 1 min oséb)
wystepuja wsréd miodych uczestnikow ruchu, w wieku 15 - 24 lata, i 0s6b starszych

15-24

25-64

Wiek sprawcéw wypadkow

65+

powyzej 65 roku zycia. Bardzo wysokie wskazniki dotyczace ciezko rannych wyste-

pujg wsrod mtodych uczestnikow ruchu (rys. 4.1). W ciggu ostatnich dziesieciu lat
nastgpito istotne zmniejszenie wskaznika smiertelnosci demograficznej wypadkéw
drogowych, z wyjatkiem grupy mtodych kierowcow (w wieku 20 — 24 lata).
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Sprawcy. Wsrod sprawcow wypadkow (tab. 4.2), najliczniejsza grupe stanowi-
li kierujgcy samochodami osobowymi (67%), nastepnie kierujgcy pozostatymi
pojazdami (21%) oraz piesi (12%). Najliczniejszymi sprawcami wypadkow dro-
gowych sposrdd kierujacych pojazdami sa: kierujacy samochodami osobowymi
i ciezarowymi. Najwiecej wypadkéw z udziatem pieszych spowodowali kierujacy
samochodami osobowymi. Najczestszymi przyczynami byto nieudzielanie pierw-
szenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych, nieprawidtowe manewry i zbyt duza

predkos¢ pojazdow.

W stosunku do wielkosci populacji, mtodzi kierowcy sg najczestszymi sprawcami
wypadkow drogowych (rys. 4.2). Mtodzi ludzie stanowia 14% populacji mieszkan-
cow kraju, a grupa mtodych kierowcow powoduje wypadki, w ktorych ginie 26%

0gotu zabitych.

TABLICA 4.2,
Sprawcy wypadkow Wypadki % Zabici % Ciezko ranni % [P
Piesi 4377 12,0 759 21,1 1349 11,7 Wypadki wg rodzaju sprawcy w 2011
roku
Ogdtem, w tym: 32138 88,0 2841 78,9 10143 88,3
sam. osobowymi 24573 67,3 2097 58,3 7640 66,5
rowerami 1854 51 143 4,0 520 4,5
>
Q
g motocyklami 1160 3,2 183 5,1 521 45
@
% motorowerami 994 2,7 56 1,6 323 2,8
sam. ciezarowym 2705 74 299 83 866 7,5
i autobusami
innymi pojazdami 852 2,3 63 1,8 273 2,4
RYSUNEK 4.2.
500
|
B Zabici
. ) Wskaznik smiertelnosci ofiar wypad-
W Ciezko ranni

300

200

100

Wskaznik smiertelnosci ofiar wypadkéw drogowych (liczba ofiar / TmIn mieszkarncow

0-14

kow drogowych z podziatem na gru-
py wiekowe sprawcow wypadkow
w 2011 roku

15-24 25-64 65+

Wiek sprawcow wypadkow
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Nieprawidfowe zachowania uczestnikow ruchu drogowego s3 istotng przyczyna
wypadkow drogowych. Zalicza sie do nich: zachowania ryzykowne, jazde pod wpty-
wem uzywek, niestosowanie zabezpieczen przez uczestnikow ruchu drogowego.

Zachowania ryzykowne to przede wszystkim jazda z predkos$cig niedostosowang
do warunkdéw ruchu (43% zabitych), nieprawidtowe wyprzedzanie, omijanie i wy-
mijanie (16%), nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu (15%) oraz nieprawidtowe
zachowania wobec pieszych (10%). Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage na jazde
po niewtasciwej stronie jezdni (4%), koriczaca sie czesto zderzeniem czotowym
oraz jazde w stanie zmeczenia (4% ogdtu zabitych, a 7% w przypadku autostrad
i drog ekspresowych).

W 2011 roku nietrzezwi uzytkownicy droég uczestniczyli w 12,4% ogotu wypadkow,
w ktoérych smierc poniosto 559 0séb (13,3% ogoétu zabitych). Podejmowane wcze-
$niej dziatania spowodowaty, ze udziat ofiar wypadkéw spowodowanych przez
kierowcow pod wptywem alkoholu nalezy do najnizszych w UE.

Stosowanie srodkéw ochronnych przez kierujgcych i pasazeréw pojazdow to naj-
prostsze zabezpieczenie przed tragicznymi skutkami wypadku. Brak systematycz-
nych badan nie pozwala na ocene aktualnego stanu stosowania urzadzen zabez-
pieczajacych. Szacunkowe dane bazujace na badaniach prowadzonych do roku
2008 na zlecenie Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
wskazuja, ze: 78% kierowcow samochoddw osobowych, 81% pasazeréw z przodu
i 51% pasazerdw z tytu uzywato paséw bezpieczenstwa. Ponadto 86% dzieci byto
zabezpieczanych (foteliki lub pasy bezpieczeristwa). Brak natomiast jest informadji
0 zabezpieczeniach (hetmy, kaski) stosowanych przez motocyklistéw, motorowe-
rzystow i rowerzystow.

Czynniki zagrozenia

Najwieksze potencjalne Zrédto zagrozenia w ruchu drogowym stanowig ludzkie btedy.
Popetniaja je uczestnicy ruchu ignorujacy obowigzujace przepisy i korzystajacy z drég
w nieodpowiedzialny sposéb. Tym samym stwarzajg zagrozenie dla siebie i innych.
W takich przypadkach niebezpieczne zachowania musza by¢ ograniczane przez efek-
tywny nadzor i system sankgji, o ile nie da sie ich ograniczy¢ srodkami inzynieryjnymi.
Btedy popetniaja takze uczestnicy ruchu przestrzegajacy przepisy i korzystajacy z drég
W rozwazny sposob. Bezpieczny system ma minimalizowa¢ mozliwos¢ popetnienia
btedu przez cztowieka. Jesli pomimo tego, btad zostaje popetniony, to system ma
chronic¢ cztowieka przed negatywnymi konsekwencjami tych btedow.

Piesi. Najechanie na pieszego to najtragiczniejszy rodzaj wypadkéw na polskich

drogach. Do tego rodzaju wypadkéw dochodzi gdy:

B pieszy porusza sie wzdtuz drogi i jako niechroniony, czesto niewidoczny, po-
tracany jest przez jadace pojazdy,

B pieszy przekracza jezdnie drogi, po ktérej poruszaja sie pojazdy z duzg pred-
koscia.
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Okolicznosciami sprzyjajacymi szczegodlnie wysokiemu ryzyku potracania pieszych

w Polsce sa:

B niski poziom edukadji pieszych i kierowcdw, nieprzestrzeganie przepisdw ruchu
drogowego przez pieszych oraz kierujacych pojazdami, a takze brak partnerstwa
na drodze, przejawiajacy sie okazywaniem wyzszosci kierowcdw pojazdow
w stosunku do niechronionych uczestnikow ruchu (pieszych, rowerzystow),

B nieodpowiednie planowanie i organizacja przestrzeni miejskiej i osiedlowej,
niekorzystna lokalizacja obiektéw generujacych ruch pieszy,

B duza predkos¢ pojazdow w miejscach przebywania pieszych, a takze mata
liczba zastosowanych srodkdw inzynieryjnych stuzacych ochronie pieszego
(chodniki, azyle, sygnalizacja swietlna),

B mata widocznos¢ pieszych, szczegdlnie w warunkach ograniczonej widocznosci
(noc, mata, opady deszczu lub $niegu) spowodowana nieuzywaniem elemen-
téw odblaskowych lub niedostatecznym oswietleniem miejsc poruszania sie
pieszych (m.in. przejs¢ dla pieszych).

Do najczestszych bteddw popetnianych przez pieszych naleza:

B wejscie na jezdnie bezposrednio przed nadjezdzajacym pojazdem,

®m przechodzenie w niedozwolonym miejscu,

B przejscie na czerwonym swietle,

B bycie niewidocznym na drodze po zmierzchu lub w warunkach ograniczonej
widzialnosci.

Kierujacy i pasazerowie pojazdow. Okolicznosciami sprzyjajacymi szczegoélnie

wysokiemu ryzyku niebezpiecznych zachowan kierujgcych pojazdami w ruchu

drogowym w Polsce sa:

B niski poziom edukacji kierowcow,

B kierowanie pojazdem po spozyciu alkoholu i innych substancji odurzajacych,

B zmeczenie i rozproszenie uwagi (Np. przez korzystanie podczas jazdy z telefo-
néw komorkowych),

B niska $wiadomos¢ zagrozen zwigzanych z nieuzywaniem zabezpieczer w po-
jezdzie (pasy, foteliki),

B agresywny styl jazdy i brawura.

Do najczestszych btedow popetnianych przez kierujgcych naleza:
nieudzielanie pierwszenstwa,

niezachowanie bezpiecznej odlegtosci,

niezachowanie ostroznosci przy dojezdzaniu do przejscia dla pieszych,
niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu (patrz: Rozdziat 6),
przejazd na czerwonym Swietle,

nieprawidtowe wyprzedzanie (w tym wyprzedzanie ,na trzeciego”),
niezachowanie bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami.

Dodatkowymi okolicznosciami zwiekszajacymi ryzyko wypadkow i ich ciezkosci sa:
B miody wiek (sktonno$c¢ do brawurowych zachowan),

B starszy wiek (ograniczenia psychofizyczne),

m skfonnosci do kompensacji ryzyka (nadmierna wiara w technologie).
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Priorytety i kierunki dziatan

Diagnoza stanu obecnego oraz doswiadczenia wzorcowych krajow Unii Europejskiej

prowadza do przyjecia dwoch priorytetdw w filarze Bezpieczny cztowiek:

®  Priorytet 1 — Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikow ruchu dro-
gowego,

®  Priorytet 2 — Ochrona uczestnikéw ruchu drogowego.

Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego ma
na celu wychowanie swiadomego i kulturalnego uczestnika ruchu drogowego,
respektujacego i szanujgcego prawa innych. Cel ten bedzie osiggniety gtownie
przez kierunki dziatan zwigzane z edukacja oraz nadzorem nad ruchem drogowym.
Nalezy podkresli¢, ze w tym priorytecie nadzér nad zachowaniami uczestnikéw
ruchu drogowego ma charakter dziatan prewencyjnych, czyli zniechecajgcych
do niebezpiecznych zachowan (np. swiadomos¢ nieuchronnosci kary) (tabl. 4.3).
Obie kategorie dziatari majg na celu zmiane zachowan wszystkich uczestnikow
ruchu drogowego:

B pieszych (w tym dziecii oséb starszych),

B kierujacych pojazdami oraz ich pasazerow,

B rowerzystow,

B motocyklistow i motorowerzystow.

Ochrona uczestnikéw ruchu drogowego ma na celu prowadzenie dziatan
o charakterze zabezpieczajagcym. W odréznieniu od dziatan, ukierunkowanych
na zmiane zachowan uczestnikéw ruchu drogowego, nalezy zapewnic¢ im bezpie-
czenstwo poprzez systemy, ktorych oni sami nie kontroluja, a czasem nie sg nawet
$wiadomiich istnienia. Do tych dziatan zaliczane sg gtownie: dziafania inzynieryjne
(ksztattowanie bezpiecznych drég i ich otoczenia), rozwoj nowoczesnej technologii
(systemy bezpieczeristwa w pojazdach), dziatania kontrolno-nadzorcze oraz infor-
macyjne (Tabl. 4.3).
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Uwarunkowania realizacji dziatan

Podstawowymi warunkami powodzenia w realizacji dziatart zwigzanych z bezpie-
czenstwem uczestnikdw ruchu drogowego sa dziatania legislacyjne i wsparcie
wynikajace z badar i wymiany doswiadczen.

Dziatania legislacyjne
®  Nowelizacja aktéw prawnych zwigzanych z zagadnieniem ksztattowania bez-
piecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego, w tym:

— zapewnienie bezpieczeristwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogo-
wego (m.in. poprzez wprowadzenie jednolitego systemu edukacji komu-
nikacyjnej w szkotach?),

— zmniejszenie ryzyka zaistnienia wypadkéw z udziatem mfodych kierowcow
poprzez wprowadzenie nowych przepiséw?,

— zmniejszenie ryzyka zaistnienia wypadkéw z udziatem osoéb starszych
poprzez wprowadzenie nowych przepiséw,

— zmniejszenie ryzyka zaistnienia wypadkéw spowodowanych przez osoby
przewlekle chore, poprzez wprowadzenie nowych przepiséw (np. przy
pomocy okresowych badan lekarskich),

— uporzadkowanie kompetendji instytucji zajmujacych sie nadzorem nad
zachowaniami uczestnikdéw ruchu drogowego.

®  Nowelizacja aktow prawnych w zakresie ochrony uczestnikéw ruchu drogo-
wego, w tym:

— wzmocnienie ochrony niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego (m.in.
weryfikacja zasad pierwszenstwa na przejsciach dla pieszych),

— ograniczenie uczestnictwa w ruchu drogowym osob pod wptywem alko-
holu,

— wprowadzenie do praktyki planowania przestrzennego tzw.,dobrych praktyk”
z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Badania i wymiana doswiadczen

B Monitorowanie trendéw zmian zachowan pieszych, rowerzystow, motocyklistow
i kierowcéw oraz wptywu na bezpieczenstwo tych grup uczestnikéw ruchu
drogowego (predkos¢, pasy, kaski, wjazd na czerwonym $wietle).

m  Ocena skutecznosci dziatan i zastosowanych srodkow w osigganiu celéw zwig-
zanych z ochrong poszczegdlnych grup uczestnikéw ruchu drogowego.

®  Budowa systemu zbierania danych o zachowaniach w ruchu drogowym.

20 System edukacji ujety catosciowo w ramach Systemu zarzqdzania bezpieczeristwem ruchu
drogowego (tab. 9.1)

2 Np. poprzez wprowadzenie tzw. okresu probnego, wyzszych stawek mandatéw za wykroczenia
w ruchu drogowym, innego sposobu naliczania punktéw karnych.
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Btedy infrastruktury drogowej to jedna z gtéwnych przyczyn powstawania wy-
padkéw drogowych iich ciezkosci (liczba rannych i zabitych). W raportach powy-
padkowych stan infrastruktury drogowej rzadko podawany jest jako bezposrednia
przyczyna wypadkow, jednak to nieprawidtowosci na drogach (m.in. w ksztattowaniu
i zarzadzaniu infrastrukturg drogowa) sprzyjajg popetnianiu przez uczestnikdw
ruchu bteddw, stajac sie tym samym bardzo wazng, posrednig przyczyna wypad-
kéw. Istotne zagrozenie stwarzajg takze przeszkody w otoczeniu drog, potegujac
skutki wypadkdw.

Fakty

Sie¢ drég publicznych w Polsce wynosi ogotem ok. 383 300 km, natomiast za-
miejska sie¢ drég krajowych (bedaca pod zarzadem GDDKIA), liczy ok. 18 500 km,
co stanowi ok. 5% ogotu drog publicznych. Nalezy przy tym pamietac, ze wiasnie
ta sie¢ drogowa przenosi ok. 30% catego ruchu drogowego w Polsce. W 2011 roku
zarejestrowano: na drogach krajowych 1458 zabitych i 2 750 ciezko rannych (od-
powiednio 22% wszystkich zabitych, 35% wszystkich ciezko rannych), na drogach
wojewddzkich 852 zabitych i 2 006 ciezko rannych (odpowiednio 20% i 16%),
na drogach w miastach na prawach powiatu 591 zabitych i 3 651 ciezko rannych
(odpowiednio 14% i 29%) oraz tacznie na drogach powiatowych i gminnych 1 288
zabitych i 4 183 ciezko rannych (odpowiednio 31% i 33%) (rys. 5.1).

Analizujac wystepowanie wypadkdw na catej sieci drog w Polsce wg odcinka
zarejestrowano: na odcinkach drég tranzytowych przechodzacych przez miejsco-
wosci 17% ogotu zabitych i 16% ogotu ciezko rannych, na skrzyzowaniach 15%
zabitych i 27% ciezko rannych, na tukach poziomych 16% zabitych i 14% ciezko
rannych (rys. 5.2).

Sposrod wszystkich rodzajow wypadkoéw drogowych, najczesciej dochodzito
do zderzen bocznych — 28% wszystkich wypadkdw, jednak najwiecej osob ginie
w wyniku najechania na pieszego — 33%. Kolejnym powaznym problemem jest
bardzo duza liczba zderzen czotowych ze skutkiem Smiertelnym — 18% wszystkich
zabitych oraz najechania na twardg przeszkode w otoczeniu drogi — drzewo, stup/
znak — 17%. Z powyzszego wynika, iz otoczenie i wyposazenie drég jest w dalszym
ciggu niewtasciwe. Przeszkody zagrazajace bezpieczenstwu ruchu drogowego nie
sg w dostatecznym stopniu eliminowane, brak jest dostatecznego wyposazenia drég
w urzadzenia bezpieczenstwa dla niechronionych uczestnikow ruchu drogowego,
a dziatania zmierzajace do ograniczenia liczby najciezszych w skutkach zderzen
czotowych nie sg podejmowane w wystarczajagcym zakresie (dane za rok 2011).
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Biorac pod uwage dodatkowe okolicznosci i przyczyny wypadkéw drogowych

na polskich drogach w roku 2011 wyrézniono nastepujgce problemy:

®  Wypadki w porze ograniczonej widocznosci — 51% ogotu zabitych. Ryzyko
wystapienia wypadku w nocy jest o ponad 60% wieksze niz w ciggu dnia,
a w przypadku pieszych na drogach zamiejskich az 8 razy wieksze niz w ciggu
dnia. W nocy wyraznie wzrasta takze ryzyko wypadkow zwigzanych z najecha-
niem pojazdu na przeszkode.

m  Wypadki z udziatem nietrzezwych uczestnikéw ruchu drogowego - 13%
zabitych.

Odcinki o ryzyku duzym i bardzo duzym to ponad 73% catej dtugosci sieci drog
krajowych (w odniesieniu liczby zabitych do pracy przewozowej), co potwierdza
bardzo zty poziom bezpieczenstwa. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze dotyczy to drog
krajowych, na ktorych wdraza sie najwiecej dziatart poprawiajacych bezpieczenstwo,
ale nadal nie sa to dziatania prowadzone w wystarczajgcym zakresie.
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Czynniki zagrozenia

Oddziatywanie drogi na stan bezpieczeristwa ruchu jest uzaleznione od specyfiki
sieci drogowej, odniesionej do obszaru catego kraju, jak i poszczegdlnych wo-
jewddztw i miast. W procesie rozwoju systemu transportowego istotny wptyw
na bezpieczenstwo ruchu drogowego majg dziatania planistyczno-projektowe.

Nieuwzglednienie czynnika bezpieczenstwa ruchu drogowego na etapie planistycz-

nym jest pierwotng przyczyna powstawania zjawisk niekorzystnie wptywajacych

na to bezpieczenstwo. Nalezg do nich:

®  braklub niski poziom integracji transportu zbiorowego, co powoduje gwattowne
zmniejszanie sie udziatu podrdzy transportem zbiorowym,

m wielofunkcyjnosc przewazajacej czesci gtownych drég i ulic, mieszana struktura
potokdéw pojazdow na drogach (szybkie samochody osobowe i ciezarowe,
ciggniki, rowery i ruch pieszy),

m  [okalizacja szkdt, placow zabaw i centrow obstugi w poblizu drog o duzym
natezeniu ruchu, stanowigcych bariere dla duzych potokéw pieszych zmie-
rzajacych do tych obszardw,

B brak dobrze zorganizowanych parkingdw samochodowych i rowerowych
w poblizu przystankow, zachecajacych do jazdy systemem Park and Ride (do-
jazd samochodem do przystanku transportu zbiorowego i dalej dojazd tym
transportem do celu),

m  |okalizowanie terminali baz transportowych i innych obiektow wywotujgcych
ruch ciezarowy w obszarach zabudowy mieszkaniowej,

®  brak (poza krotkimi odcinkami) uktadéw drég rowerowych taczacych obszary
mieszkaniowe z dworcami i przystankami, obszarami ustug i rekreacji,

m praktyka projektowania drég, ulic i skrzyzowan bez ich wiasciwego powiazania
7 rzeczywiscie petnionymi funkcjami (negatywnym przyktadem jest stosowanie
w miastach rozwigzan przeznaczonych dla drog zamiejskich, preferujgcych
duze promienie skretu, nadmierne szerokosci jezdni) itp.,

B niekorzystna dla bezpieczeristwa ruchu drogowego lokalizacja wielkopowierzch-
niowych centréw handlowych i nieprawidtowe ich powigzania z ukfadem
transportowym,

B proby naprawiania ztych rozwigzan planistycznych lub geometrycznych skom-
plikowang organizacjg ruchu, co powoduje tzw. przeznakowanie drogi.

Niektore z powyzszych zjawisk wynikaja z niejasno sformutowanych, lub nieprzysta-
jacych do wspotczesnych potrzeb, wytycznych projektowania drég i ulic. Brak jest
réwniez materiatbw pomocniczych propagujacych rozwigzania uznane za przyktad
dobrej praktyki projektowo-planistycznej. Konieczne jest jednak przeksztatcanie
istniejacej sieci drogowej w celu minimalizacji negatywnych skutkow btedéw
planistycznych i projektowych (zwitaszcza zwigzanych z bezpieczenstwem uzyt-
kownikow drég). Do mankamentéw istniejacej sieci drogowej, bedacych Zrodtami
najwiekszych zagrozen dla uczestnikéw ruchu drogowego nalezg m.in.:
®m niewielki udziat drog o najwyzszym standardzie technicznym (autostrady
i drogi ekspresowe),
®m  brak obwodnic wielu miast i miejscowosci,
braki w urzadzeniach dla niechronionych uczestnikow ruchu drogowego
(chodniki, drogi dla rowerdw),
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® nieprawidtowo dobrane przekroje drég (jednojezdniowe czteropasowe i jed-
nojezdniowe dwupasowe z szerokimi poboczami utwardzonymi) oraz niewy-
starczajgcy udziat odcinkow drég umozliwiajgcych bezpieczne wyprzedzanie,

B 7byt maly udziat bezpiecznych skrzyzowan (np. mate ronda lub skrzyzowania
z sygnalizacja swietlng),

m  brakfizycznych srodkéw uspokojenia ruchu (np. progi zwalniajace, azyle na przej-
$ciach dla pieszych, zmiana podtuznego ksztattu drogi)

B otoczenie drog niespetniajace standardow technicznych i bezpieczeristwa
(np. drzewa, stupy),

B brak spetniania standardow bezpieczenstwa ruchu drogowego przy wykony-
waniu odndéw nawierzchni drogowych,

B 7byt niski stopien wdrazania inteligentnych systeméw transportowych (ITS)
w ramach zarzadzania ruchem drogowym (np. znaki zmiennej tresci, systemy
sterowania ruchem, systemy informacji o stanie drég i ich zattoczeniu).

Priorytety i kierunki dziatan

Aby poprawic¢ stan bezpieczenstwa infrastruktury transportu drogowego nalezy

ukierunkowa¢ dziatania na dwa gtéwne priorytety filaru Bezpieczne drogi:

®  Priorytet 1 — Wdrozenie standardéw bezpieczenstwa ruchu drogowego elimi-
nujacych najwieksze zagrozenia w ruchu drogowym,

®  Priorytet 2 — Rozwdj systemu zarzadzania bezpieczeristwem infrastruktury
drogowe;.

Wdrozenie standardow bezpieczenstwa ruchu drogowego eliminujgcych najwieksze
zagrozenia w ruchu drogowym ma na celu zmniejszenie liczby i skutkdw wypadkow
spowodowanych mankamentami infrastruktury drogowej, szczegolnie:

®  wypadkow z pieszymi i rowerzystami,

zderzen czotowych,

wypadniecia z drogi,

zderzen bocznych i tylnych,

wypadkéw w porze nocnej.

Standardy te powinny by¢ wdrazane juz na etapie planowania i projektowania
drog i ich otoczenia, oraz w trakcie eksploatacji i monitorowania.

Rozwdj systemu zarzadzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowej ma na celu

eliminacje zagrozen bezpieczenstwa ruchu drogowego w czasie eksploatacji in-

frastruktury drogowej. Cel ten bedzie osiggniety poprzez budowe odpowiednich

narzedzi i opracowanie procedur umozliwiajacych wdrazanie poszczegdlnych

elementéw systemu zarzadzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowej?:

B ocene wptywu drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego,

®  audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego dokumentacji projektowej,

m  klasyfikacje odcinkow niebezpiecznych,

®m  kontrole infrastruktury drogowej pod katem bezpieczernstwa ruchu drogo-
wego.

22 7godnie z Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia 19.11.2008 1. w spra-
wie zarzqdzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowej.
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Ponadto istotne bedzie wdrazanie nowoczesnych $rodkdéw zarzadzania bezpie-
czenstwem ruchu drogowego na sieci drogowej, z wykorzystaniem inteligentnych
systemow transportowych (tabl. 5.1).

Uwarunkowania realizacji dziatan

Podstawowymi warunkami powodzenia realizacji dziatari zwigzanych z infrastruk-
turg drogowa sg dziatania legislacyjne, systemowe i wsparcie wynikajace z badan
i wymiany doswiadczen.

Dziatania legislacyjne

Ocena i wprowadzenie zmian w prawie w zakresie planowania infrastruktury
drogowej i sporzadzania planéw zagospodarowania terenu, w celu usuniecia
niedoskonatosci dotychczasowych przepisow oraz wprowadzenia wspotcze-
snych kryteridow i wymagan bezpieczenstwa ruchu.

Ocena i wprowadzenie zmian w prawie w zakresie budowy i przebudowy drég
oraz zarzadzania ruchem, w celu usuniecia niedoskonato$ci dotychczasowych
przepisow, w tym ich struktury oraz wprowadzenie wspodtczesnych kryteriow
i wymagan bezpieczenstwa ruchu.

Opracowanie i wdrazanie standardéw bezpieczeristwa ruchu drogowego,
jakim musza odpowiada¢ odpowiednie klasy drog, w tym drogi podlegajace
odnowie nawierzchni i innym zabiegom modernizacyjnym.

Badania i wymiana doswiadczen

Permanentne oceny skutecznosci typowych i nietypowych infrastrukturalnych
srodkéw poprawy bezpieczeristwa ruchu wraz z formutowaniem zalecen
do praktyki planistycznej i projektowe;j.

Badania wptywu réznych elementdw infrastruktury drogowej na bezpieczeristwo
ruchu wraz z rozwojem modeli prognozowania tego bezpieczenstwa.
Szczegodtowe diagnozy zagrozen dla réznych rodzajéw wypadkow (z pieszymi,
zderzen czotowych, wypadniec¢ pojazddw z jezdni, zdarzen bocznych i tylnych)
z oceng skutecznosci réznych srodkédw poprawy bezpieczeristwa.

Badania wptywu stosowania inteligentnych systemow transportowych na bez-
pieczenstwo ruchu drogowego w warunkach krajowych wraz z praktycznymi
rekomendacjami i oceng skutecznosci srodkéw oraz zintegrowanie stosowanie
rozwiazan z tego zakresu z praktyka planistyczna i projektowa.

Budowa zintegrowanej bazy danych o wypadkach, drogach, ruchu oraz zbiera-
nie danych uzupetniajacych do biezacego monitoringu bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz badan naukowych?,

- System monitoringu ujety cato$ciowo w ramach Systemu zarzqdzania bezpieczeristwem ruchu
drogowego (tab. 9.1)
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BEZPIECZNA
PREDKOSC

V A AV AV AV AV AV AV AV AV A & 4

Predkos¢ jest kluczowym czynnikiem wptywajacym na prawdopodobienstwo
zaistnienia wypadkdw drogowych i skale ich skutkéw. Prawie potowa kierowcéw
w Polsce przekracza dozwolone limity predkosci, a nadmierna, badz niedosto-
sowana do warunkéw na drodze, predkos¢ jest przyczyna prawie jednej trzeciej
wypadkow smiertelnych.

Fakty

Wyniki badan prowadzonych na drogach krajowych, dotyczacych poziomu re-
spektowania ograniczen predkosci w Polsce, daja tragiczny obraz. Wynika z niego,
ze lokalne ograniczenia predkosci respektowane sa w znikomym zakresie. Ponad
50% kierowcow przekracza dopuszczalne limity predkosci, a najgorsza sytuacja
panuje na odcinkach przechodzacych przez mate i srednie miejscowosci, gdzie
ponad 85% kierowcow przekracza te limity**. Nadmierna bgdz niedostosowana
do warunkoéw na drodze predko$c byta bezposrednia lub posrednia przyczyna
wypadkdéw, w ktérych w roku 2011 zginety 1 232 osoby (tj. prawie 30% ogotu
zabitych), a 3 451 0s6b zostato ciezko rannych (27,5% ogdtu ciezko rannych).

Wypadki zwigzane z nadmierng predkoscig cechuja sie znacznie wiekszg ciezkoscig —
$rednia liczba zabitych przypadajacych na jeden wypadek w tej grupie jest o ponad
25% od wieksza liczby zabitych przypadajacych na jeden wypadek ogétem.

Najwiecej zabitych w wypadkach spowodowanych nadmierng predkoscia (40%)
ma miejsce na drogach powiatowych i gminnych, 25% na drogach krajowych,
20% na drogach wojewddzkich i 10% na drogach w miastach na prawach powiatu.
Jednak, biorac pod uwage dtugosc i obcigzenie ruchem, najwieksze ryzyko bycia
zabitym w wyniku wypadku zwigzanego z nadmierng predkoscig wystepuje
na drogach krajowych i drogach wojewddzkich.

Struktura zabitych w wypadkach, ktérych przyczyna byta nadmierna predkosc

wskazuje, ze tego rodzaju wypadki wystepuja gtownie (rys.6.1):

B naodcinkach prostych (58% zabitych) i na tukach poziomych (33% zabitych) —
tuki poziome nalezy uznac zatem za najbardziej niebezpieczne elementy drog,
poniewaz udziat dtugosci tukow w catej sieci drog jest znacznie mniejszy niz
odcinkow prostych;

* Gaca S., Jamroz K., Zabczyk K. iinni: Ogdlnokrajowe studium pomiardw predkosci pojazdéw i wy-
korzystania paséw bezpieczeristwa. W ramach SPOT. Raport Okresowy nr 2. Konsorcjum: SIGNALCO
Krakow — TRAFIK Gdansk — BIT Poznan. Krakow — Gdarisk — Poznan 2006
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B w porze dziennej rejestruje sie 55% zabitych, a 45% w porze nocnej — jednakze
biorac pod uwage, ze w porze nocnej, ruch stanowi okoto 28% ruchu dobowego,
to wiasnie w nocy istnieje wieksze ryzyko utraty zycia;

B 61% zabitych w wypadkach, spowodowanych nadmierng predkoscia, wyste-
puje w obszarach niezabudowanych. Jest to spowodowane tym, ze na tych
obszarach rozwijane sg znacznie wieksze predkosci.
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Najczestszymi rodzajami wypadkow $miertelnych zwigzanymi znadmierna predko-
$cig 53 (rys. 6.2): najechanie na drzewo lub stup (43% zabitych), zderzenie czotowe
(18% zabitych), wywrdcenie sie pojazdu (11% zabitych).
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Czynniki zagrozenia

Wyzsza predkosc jazdy powoduje: zawezenie i wydtuzenie sie pola obserwadji,
skrécenie czasu na przetworzenie informadji i podjecie wiasciwych decyzji przez
kierowce. Wydtuza sie takze droga hamowania, a wiec maleje szansa na unikniecie
zderzenia. W rezultacie duza predkos¢ jazdy powoduje wieksze prawdopodobien-
stwo wystgpienia wypadku i powazniejszych jego skutkdw. Jest to spowodowane
wyzwoleniem sie wiekszej niszczacej energii w trakcie zderzenia z przeszkoda stata
lub innym pojazdem.

Relacje pomiedzy zmiang sredniej predkosci, a spowodowang tym zmiang liczby
wypadkéw, doskonale obrazuje upowszechniony i rozwiniety w 2004 r. przez
G. Nilssona tzw.,power model’, z ktédrego wynika, ze juz 5-procentowy wzrost $red-
niej predkosci pojazdu prowadzi do (szacunkowego) 10-procentowego wzrostu
liczby wszystkich wypadkow oraz do 20-procentowego wzrostu liczby wypadkow
Smiertelnych?s.

Liczne doswiadczenia wskazuja, ze 90-procentowe prawdopodobienstwo bycia
zabitym wskutek wypadku drogowego, wystepuje w przypadku:

najechania na pieszego lub rowerzyste przy predkosci > 50 km/h,
zderzenia bocznego pojazdow przy predkosci > 70 km/h,
zderzenia czotowego pojazdéw lub najechania na drzewo przy predkosci >

W Polsce mimo prowadzenia wielu dziatar poziom zagrozenia powaznymi wypad-
kami jest nadal wysoki. Niewystarczajgca skutecznos¢ dotychczasowych dziatan
w tym zakresie wynika przede wszystkim z:

B checi szybkiego poruszania sie kierowcéw po drogach,

skfonnosci do ryzyka w ruchu drogowym i wynikajacego z tego spotecznego
przyzwolenia na jazde z duzg predkoscia,

matego prawdopodobienstwa wykrycia popetnionego wykroczenia,
niewielkiego jeszcze zakresu stosowania skutecznych srodkéw uspokajania
ruchu (mat