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Wstep

W wyniku rozwoju zaréwno w ujeciu globalnym, jak i lokalnym, dochodzi do szeregu przemian,
ktdre ksztattujg ludzkie oblicza i wptywajg na otaczajgcg nas rzeczywisto$¢ - cywilizacje. Jednym
z obszaréw tej cywilizacji, szczegdlnie dotknietym przemianami jest ruch drogowy. W rzeczywistosci
tempo rozwoju tej sfery implikuje wiele przemian jednoczesnie. W szczegdlnosci nalezy do nich
permanentny wzrost liczby pojazdéw oraz zadan transportowych wynikajacych z rosngcej potrzeby
migracji spofecznej. Efektem tego jest zagrozenie bezpieczenstwa. Wypadek drogowy to wiele
tragedii ludzkich, pociggajacych za sobg ogromne straty spoteczne i materialne. To nie tylko ofiary
(zabici, ranni, inwalidzi), ale réwniez zniszczone lub uszkodzone pojazdy, infrastruktura oraz koszty
wynikajgce z obstugi tych zdarzen. W rzeczywistosci to pojecie obejmuje takze niedostrzegalne skutki
gospodarcze. Zatem, w tym zakresie, konieczne jest podjecie takich dziatan, ktére pozwolg obnizy¢
wszelkie skutki rosngcego natezenia ruchu drogowego.

W obliczy powyzszych faktow utrzymujaca sie wysoka liczba wypadkéw drogowych i ich ofiar,
w obecnym wymiarze, staje sie newralgicznym aspektem spotecznym. W rezultacie zapobieganie
temu zjawisku wymaga podjecia skoordynowanych, interdyscyplinarnych dziatan. W szczegdlnosci
dotyczy to instytucji szczebla administracji rzgdowej, jak i samorzgdowej. W dziatania powinny
wigczaé sie wszelkie podmioty administracji drogowej, a takze Policja, stuzba zdrowia, tgcznosci,
instytucji badawczo-naukowych, szkolnictwa, projektantéw i producentdw pojazdéw, srodkéw
masowej komunikacji, instytucji ubezpieczeniowych i innych.

We wspdiczesnym sSwiecie motoryzacja, poza sitg rozwoju spotecznego, rodzi wiele problemoéw
spoteczno-ekonomicznych, medycznych, prawnych, organizacyjnych itp. Sposdb ich rozwigzania
rzutuje na stan porzadku i bezpieczenstwa publicznego w szerszym pojeciu, a w szczegdlnosci
bezpieczenstwa ruchu na drogach publicznych. Problem bezpieczenstwa ruchu drogowego jest
wielowymiarowy i odnosi sie zaréwno do sfery lokalnej, regionalnej, jak i krajowej. To wysoka liczba
wypadkéw i ich ofiar oraz wynikajgce z tego zagrozenia dla jego uczestnikow spowodowaty, ze te
zagadnienia nabierajg negatywnego wymiaru spotecznego. Bowiem w znaczgcym stopniu wptywajg
na bezpieczenstwo i porzadek publiczny. Wypadki drogowe i ich konsekwencje, ktorych
dostrzegalnos¢, do pewnego stopnia, nie stanowita spotecznego zaangazowania, dzisiaj osigga
wymiar szkodliwosci spotecznej, zagrozenia podstawowej potrzeby bezpieczenstwa.

W rezultacie stopnia wypadkowosci drogowej, w szczegdlnosci w odniesieniu do spotecznosci
lokalnych, wzrastajg oczekiwania spoteczne na zdecydowane dziatania zmierzajgce do przywrdcenia
rownowagi tej sytuacji. W konsekwencji zapobieganie wypadkom drogowym stato sie jednym
z istotnych zadan catego aparatu panstwowego oraz organizacji spotecznych. Jak sie okazato dziatan,

ktore w praktyce staly sie trudne do rozwigzania, ale i odpowiedzialno$é¢ jest wieksza.



Zatem skoncentrowanie uwagi na dziataniach prewencyjnych staje sie koniecznoscig. Bowiem, m.in.
rozwigzania organizacyjno-prawne decydujg o stanie bezpieczenstwa i porzadku ruchu drogowego,
mierzone liczbg strat materialnych i szczegélnie bolesnych strat biologicznych. Mozna by stwierdzié,
ze u podtoza niepozadanych skutkdédw wspodtczesnego ruchu drogowego lezy ekspansyjny postep
natury technicznej przy jednoczesnym braku (lub niedostatku) swiadomosci spotecznej (wychowania
drogowego) oraz niedostatecznej dziatalnosci organizacyjnej i kontrolnej.

Do opracowania Strategii poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na obszarze Mazowsza na lata
2013-2020 wykorzystano metodologie, opartg na analizie tresci nadestanych odpowiedzi
na zapytanie Petnomocnika Marszatka do spraw wdrozenia Programu Poprawy Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego na Mazowszu. Dotyczyto ono podejmowanych lub zamierzonych dziatan réznych
jednostek w zakresie poprawy bezpieczenistwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa
mazowieckiego. Zakres merytoryczny pytania obejmowat przyjete w Narodowym Programie Poprawy
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego priorytety. W rezultacie wystosowano 693 zapytania, w tym
uwzgledniono 37 powiatéw i 5 miast na prawach powiatéw oraz 314 gmin wchodzacych w sktad
wojewddztwa mazowieckiego. W odpowiedzi otrzymano informacje jedynie z 26 powiatéw
i kilkudziesieciu gmin. W ocenie wartosci merytorycznej otrzymanego materiatu mozna stwierdzié,
iz cechg wspdlng wyrdzniajacg wiekszosé otrzymanych odpowiedzi byty konkretne propozycje dziatan
w obszarze edukacji. Natomiast pozostate odpowiedzi ograniczaty sie jedynie do ogdélnikéw. Taka
sytuacja pozwala na stwierdzenie, iz poprawg stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego s3
zainteresowane jedynie nieliczne instytucje.

Przeprowadzone przez WORD dziatania w zakresie opracowania Strategii poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego na obszarze Mazowsza, w szczegélnosci odnoszace sie do analizy odpowiedzi,
pozwolity sformutowaé wniosek, iz zarowno merytoryczna warto$¢ odpowiedszi, jak i ich brak moga
rowniez wynikaé¢ z zaburzenia w przeptywie informacji oraz niewtasciwej koordynacji pomiedzy
instytucjami odpowiedzialnymi za bezpieczenstwo ruchu drogowego w wojewddztwie mazowieckim.
Z przeprowadzonej analizy dokumentdw wynika, ze otrzymane odpowiedzi, w znakomitej wiekszosci,
odnosity sie do 3 (trzech) priorytetow z 6 (szesciu) wskazanych. Natomiast najnizszy wskaznik
odpowiedzi dotyczyt modutu Ratownictwa i Systemu Zarzadzania - wiekszos¢ instytucji pomineta te
aspekty w ogdle. Ponadto nalezy podkresli¢, ze wsréd otrzymanych tresci, wiekszos¢ odpowiedzi
dotyczy potrzeby realizacji zadan w obszarach objetych wskazanymi priorytetami, a co istotne

réwniez dostrzega stabosé systemu (brak koordynacji w zakresie bezpieczeristwa ruchu drogowego).

Analizujgc zagadnienie bezpieczedstwa ruchu drogowego nie sposéb poming¢ ekonomicznych
konsekwencji wypadkéw. W dalszej perspektywie, straty w wypadkach drogowych generujg deficyt

gospodarczy i ekonomiczny Panistwa. Skala tego zjawiska obejmuje dziatania, ktére rozpoczynajg sie
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od interwencji (uruchomienie stuzb ratowniczych), poprzez leczenie (hospitalizacja), a koniczg sie
na odpowiedzialnosci (administracja i sgdownictwo, ubezpieczenia - likwidacja szkody i obstuga
odszkodowan) oraz terapii (rekonwalescencja fizyczna i psychiczna).

Koszty zwigzane z obstugg wypadkow drogowych to ok. 30 mld rocznie (zrédto: Instytut
Badawczy Drég i Mostow). W obliczu tych faktéw nalezy uznaé, ze wypadki drogowe stanowig
znaczacy problem spoteczno-ekonomiczny z powodu masowosci tego zjawiska i tragicznych, czesto

traumatycznych jego konsekwencji. Rozmiar tego zjawiska najlepiej obrazujg ponizsze tabele:

KOSZTY ZDARZEN DROGOWYCH W POLSCE

Koszty wypadkéw (mlid PLN)
Metodologia
2011 rok 2012 rok
Metodologia z 2011 20,1 19,2
Metodologia z 2012 - 29,4

Zrédto: KRBRD

Koszty wynikajgce z powyzszej tabeli (ok. 30 mld PLN) pobudzajg wyobraznie. Tym bardziej,
ze de facto ponosi je obywatel. Natomiast w celu okreslenia rozmiaru zjawiska, dla poréwnania
mozna wskazaé, iz koszty zwigzane z obstugg zdarzen drogowych w 2012 roku, stanowity 10%

budzetu Panistwa w analogicznym okresie.

KOSZTY WYPADKOW DROGOWYCH W POLSCE W PODZIALE NA RODZAJE ZDARZEN DROGOWYCH

Koszty zdarzen drogowych w Polsce 2012 rok

Koszty wypadkdéw 29,37 mid PLN =1,6% PKB
Koszty kolizji 5,16 mid PLN =0,3% PKB
Koszty ogotem 34,53 mid PLN =1,9% PKB

Zrédto: KRBRD

W oparciu o dane z powyzszej tabeli, mozna stwierdzi¢, ze najwiekszy wskaznik kosztéow obstugi
zdarzen drogowych dotyczy wypadkdw, rozumianych jako stan, w ktérym wystepujg ofiary — zabici
lub ranni. Natomiast nalezy réwniez podkresli¢, ze statystyczne koszty kolizji, dotyczg wytacznie
sytuacji, zdarzen zgtoszonych na Policje. Wg nieoficjalnych danych szacuje sie, ze liczba

niezgtoszonych kolizji drogowych przewyzisza wskaznik statystyczny.




JEDNOSTKOWE KOSZTY ZDARZEN DROGOWYCH W 2012 ROKU

Koszty jednostkowe zdarzen drogowych w Polsce 2012 rok

Kategoria kosztu Koszt jednostkowy
Ofiara Smiertelna 2,47 min PLN
Ofiara ciezko ranna 1,09 min PLN
Wypadek drogowy 0,73 min PLN
Kolizja drogowe 0,02 min PLN

Zrédto: KRBRD

Najwiekszy koszt obstugi zdarzenia drogowego obywatel ponosi w sytuacji wypadku ze skutkiem
Smiertelnym, co w skrajnym przypadku moze kosztowac¢ owe 2,47 min PLN. Zatem tatwo obliczy¢,
ze ogdlny koszt wszystkich ofiar Smiertelnych rocznie kosztuje budzet Panstwa (obywatela) blisko
8,7 mld PLN (zrodto: KGP, ok. 3500 osdb - wskaznik zabitych za 2012 rok). Taka sytuacja powinna
budzi¢ refleksje. Bowiem w przypadku obnizenia liczby ofiar wypadkdw drogowych (,,wizja zero”),
redukuje sie réwniez istotnie koszty Panstwa zwigzane z obstugg zdarzen drogowych. Tym samym
zaoszczedzone $rodki (ok. 35 mld PLN rocznie) mozna wykorzysta¢ na inne cele. W odniesieniu
do Mazowsza, wysokos¢ tych Srodkéw mogtaby zosta¢ przeznaczona, chociazby na konkretne
dziatania edukacyjno-szkoleniowe, stworzenie i utrzymanie realnie dziatajgcego systemu zarzgdzania

brd oraz rozbudowe infrastruktury drogowej. Wniosek przedstawia w uktadzie liczbowym ponizsza

tabela:
KOSZTY ZDARZEN DROGOWYCH NA MAZOWSZU
Koszty zdarzen drogowych na Mazowszu wg wskaznikéw z 2012 rok
Kategoria kosztu Wsl.<ainik Liczby V\{skainik kosztow Koszty ogélne
zabitych (osoby) jednostkowych

Ofiara $miertelna 584 2,47 min PLN = 1,5 mld PLN
Ofiara ranna 5384 1,09 min PLN = 5,9 mld PLN
Wypadek drogowy 4509 0,73 min PLN = 3,3 mld PLN

Zrédto: KRBRD oraz Instytutu Badawczego Drég i Mostéw

Jak pokazujg dane z powyiszej tabeli, z uwagi na wysokos$¢ ogdlnego wskaznika skutkow zdarzen
drogowych, dominujgcg grupg osdb generujacych koszty sg ranni. W celu uswiadomienia sobie
znaczenia skutkéw obstugi zdarzen drogowych, nalezy wskaza¢, iz w 2011 roku ogdlne wydatki
Panstwa, ponoszone z tytutu wypadkéw drogowych wyniosty = 20,2 mld PLN. Oznacza to,

ze w roku 2012, nastgpit wzrost wydatkow o 46% (zrédto: Instytut Badawczy Drog i Mostéw).




1. GROWNE PROBLEMY BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO NA MAZOWSZU

Problematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego jest wieloaspektowa i obejmuje trzy zasadnicze

zagadnienia — cztowiek, pojazd i droga, ktdre sg ze sobg istotnie powigzane.

Pojazd, jako element systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego czesto istotnie wptywa na rozmiar
skutkéw wypadkéw drogowych. Pojazddw na mazowieckich drogach niestety ciggle przybywa.
Wyraza sie to poprzez istotny przyrost liczby zarejestrowanych pojazdéw. Jak wynika z danych GUS
ogolna liczba pojazdéw samochodowych i ciggnikéw w 2012 roku, zarejestrowanych na terenie
wojewddztwie mazowieckiego wynosita ok. 3819533 sztuk i byta o 3,2 % wieksza niz przed rokiem
ubiegtym. Dominujgcym rodzajem pojazdédw byty samochody osobowe, ktére stanowity 74,3%
ogélnej liczby pojazdéw samochodowych i ciggnikdw. Na koniec 2012 roku w wojewddztwie
mazowieckim na 1000 mieszkancéw przypadto 535 samochoddéw (o 17 pojazdéw wiecej niz w 2011
roku).

Wraz z postepujgcym poziomem motoryzacji rosnie réwniez liczba kierowcéw oraz powszechnosc
w korzystaniu z prywatnych s$rodkéw komunikacji. Skutkiem tego zjawiska jest wzrost
indywidualnych, rocznych przebiegéw, co powoduje nieproporcjonalne zattoczenie na drogach

(zrédto: GUS -, Transport w wojewddztwie mazowieckim w 2012 r.”). llustruje to ponizsza tabela:

PRZYROST POJAZDOW SAMOCHODOWYCH NA OBSZARZE MAZOWSZA

. - w tym:
Lata Pojazdy silnikowe —
samochody osobowe samochody ciezarowe Motocykle
Ogétem 2002=100% Ogoétem 2002=100% Ogoétem 2002=100% | Ogétem | 2002=100%

2002 | 15525733 100,0 11 028 852 100,0 2162614 100,0 868 850 100,0
2003 | 15899 195 102,4 11243 827 101,9 2191762 101,3 845 456 97,3
2004 | 16701072 107,6 11975191 108,6 2262923 104,6 835791 96,2
2005 | 16 815923 108,3 12 339 353 111,9 2177901 100,7 753 648 86,7
2006 | 18 035047 116,2 13384 229 121,4 2 246 294 103,9 784 176 90,3
2007 | 19471836 125,4 14 588 739 132,3 2 345 068 108,4 825 305 95,0
2008 | 21336913 137,4 16 079 533 145,8 2511677 116,1 909 144 104,6
2009 | 22024 697 141,9 16 494 650 149,6 2 595 485 120,0 974 906 112,2
2010 | 23037 149 148,4 17 239 800 156,3 2 767 035 127,9 1013014 116,6
2011 | 24 189 370 155,8 18 125 490 164,3 2 892 064 133,7 1069 195 123,1
Zrédto: GUS

Wskazane w powyzszej tabeli dane w sposdb przekonujgcy dowodza, ze na obszarze Mazowsza
nastepuje wzrost rejestracji pojazdéw samochodowych. Ma on charakter postepujacy wzrost o 55,8%
w skali dekady). Elementem istotnym jest sprawnos¢ techniczna pojazdéw. Warto juz w tym miejscu
zasygnalizowa(, ze w tej dziedzinie nalezy zintensyfikowac¢ dziatania kontrolne zaréwno w obszarze

dziatania stacji kontroli pojazdéw jak réwniez kontroli ruchu drogowego. Drugi aspekt zagadnienia



to dazenie do zmniejszenia ilosci pojazdéw poruszajgcych sie po drogach Mazowsza z uwagi na fakt,
iz nigdy zwiekszeniu ilosci pojazdédw nie bedzie odpowiadat proporcjonalny przyrost infrastruktury

drogowej.

Droga, jako element bezpieczerstwa ruchu drogowego, ma wptyw na ilos¢ wypadkdéw oraz rozmiar
ich skutkéw (obrazen). Do wypadkéw dochodzi na réinych rodzajach drég. Obraz tej sytuacji

przedstawia ponizsza tabela:

SKUTKI WYPADKOW DROGOWYCH WG RODZAJU DROGI NA MAZOWSZU W 2012 ROKU

Wypadki Zabici Ranni
Rodzaj drogi
Ogétem % Ogétem % Ogétem %

Autostrada 1 4,1 0 0 1 0,03
Dwujezdniowa 135 5,5 17 4,25 150 5,14
Ekspresowa 20 0,8 8 2 20 0,69
Jednojezdniowa

. 2256 91,9 371 92,8 2694 92,39
dwukierunkowa
Jednokierunkowa 44 1,8 4 1 51 1,75

Zrédto: KWP Radom

Na podstawie tych danych mozna stwierdzi¢, ze problem ilosci i skutkow wypadkéw jest zwigzany
z rodzajem i jakosciag drog na Mazowszu. Nadal brakuje nam drég o wysokim wskazniku
bezpieczenstwa (bezpiecznych autostrad, drog ekspresowych, czy dwujezdniowych). Ponadto, nalezy
zauwazyé, ze koncentracja wiekszosci wypadkéw na prostych odcinkach drég jednojezdniowych —
dwukierunkowych, w powigzaniu z najczestszymi przyczynami wypadkdw, powodowanych przez
kierujgcych (niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu, nieprawidtowe wykonywanie
manewréw) moze swiadczy¢ o nieproporcjonalnym dostosowaniu istniejgcej infrastruktury drogowej
do gwattownie wzrastajgcego natezenia ruchu. Brak postepu w tej dziedzinie jest jednym z istotnych
czynnikdéw, wptywajgcych na utrzymywanie sie wysokiego poziomu zagrozen w ruchu drogowym na
terenie Mazowsza. Rezultat tego zjawiska wyraznie obrazuje wskaznik ryzyka wypadkow drogowych

na obszarze Mazowsza, w odniesieniu do drég krajowych.
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Zrédto: EuroRAP

Analizujgc problem zagrozenia brd nalezy podkreslié, ze drogi krajowe w wojewddztwie mazowieckim
majg ok. 2,3 tys. km, co stanowi 12% ogdlnej sieci drég krajowych w Polsce. W rezultacie tak gestej
sieci, na przestrzeni 2010-2012, na drogach tych miato miejsce 1417 powazinych wypadkdw,
w ktérych zgineto 731 oséb, a 1093 odniosty ciezkie obrazenia ciata (Zrédto: EroRAP).
W konsekwencji tych zdarzen Mazowieckie jest wojewddztwem o najwiekszej liczbie powaznych
wypadkéw na drogach krajowych. Obraz na powyiszej mapie pokazuje, ze stosunkowo niewielki

obszar Mazowsza objety jest drogami o $Srednim i mniejszym wskazniku ryzyka.

Drugg z przyczyn jest nadmiar ztego oznakowania. W tej dziedzinie nalezy istotnie poprawic
dotychczasowe praktyki. Trzecia kwestia to audyt brd, bez ktérego nie powinno dochodzié
do jakichkolwiek dziatann zwigzanych z budowg, rozbudowg lub modernizacjg drég lezacych

na obszarze Mazowsza.



Cztowiek, jest najbardziej odpowiedzialny za stan bezpieczenstwa ruchu drogowego. Sfera ,,ludzka”

w brd powinna by¢ postrzegana w kilku istotnych obszarach:

e Edukacja

e Uzyskiwanie uprawnien do kierowania pojazdami

e Reedukacja i nadzér

e Ratownictwo
Dziatania w dziedzinie poprawy brd nakierowane na cztowieka przede wszystkim powinny
dominowa¢ w sferze edukacji realizowanej od najmtodszych lat zycia.
Nie sposdb pokusi¢ sie o zdefiniowanie gtéwnych problemdw brd bez analizy statystyk wypadkow
drogowych. Najlepiej bytoby uwzglednia¢ analize trendéw, niemniej z uwagi na realne mozliwosci
bedziemy positkowac sie w tym opracowaniu statystykami rocznymi. W tym momencie jednak warto
uswiadomié¢ potrzebe posiadania najbardziej obiektywnej informacji o stanie brd uzyskiwanej
na drodze badan — nie tylko obejmujacych wypadki i kolizje.
Warto tu najpierw przyjrze¢ sie rozktadowi wskaznika liczby wypadkéw w odniesieniu
do poszczegdlnych wojewddztw, w szczegdlnosci dlatego, ze kazdy region posiada rézne, spoteczno —
ekonomiczne uwarunkowania. Uktad graficzny prezentuje ponizsza tabela:

WSKAZNIK LICZBY ZABITYCH | RANNYCH WG WOJEWODZTW W 2012 ROKU

i WSKAZNIK LICZBY | WSKAZNIK LICZBY
WOJEWODZTWA WYPADKI ZABICI RANNI ZABITYCH N{-\ 100 | RANNYCH Nf—\ 100
WYPADKOW WYPADKOW

Dolnoslaskie 3211 238 4263 7,4 132,8
Kujawsko-pomorskie 1319 222 1486 16,8 112,7
Lubelskie 1623 241 1877 14,8 115,7
Lubuskie 803 99 1086 12,3 135,2
tédzkie 3903 295 4844 7,6 124,1
Matopolskie 3902 253 4775 6,5 122,4
Mazowieckie (bez KSP) 2454 400 2911 16,3 118,6
Opolskie 798 82 977 10,3 122,4
Podkarpackie 1801 184 2247 10,2 124,8
Podlaskie 767 131 970 17,1 126,5
Pomorskie 2763 179 3568 6,5 129,1
§|askie 4675 336 5707 7,2 122,1
Swietokrzyskie 1393 136 1713 9,8 123,0
Warmirnsko-mazurskie 1607 145 2 066 9,0 128,6
Wielkopolskie 2 565 315 3085 12,3 120,3
Zachodniopomorskie 1407 131 1744 9,3 124,0
Komenda Stoteczna Policji 2 055 184 2473 9,0 120,3
Polska 37 046 3571 45792 9,6 123,6

Zrédto: KGP
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Powyzsze liczby pokazujg negatywng dominacje wojewddztwa mazowieckiego. W regionie wystepuje
najwyzszy stopien zagrozenia drogowego (4509 wypadkow, co stanowi ok. 12,2% ogdlnej liczby
wypadkéw). Taki stan determinuje podjecie dziatan strategicznych, w zakresie poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ponizsze tabele charakteryzujg skale opisanych zjawisk. Majac
na wzgledzie réznice pomiedzy poszczegdlnymi wojewddztwami, zarowno w liczbie mieszkancow,
powierzchni, natezeniu ruchu oraz innych uwarunkowaniach, w celach poréwnawczych przyjmuje

sie wskazniki liczby zabitych i liczby rannych na 100 wypadkdéw drogowych:

WSKAZNIKI STANU BEZPIECZENSTWA W ZALEZNOSCI OD LICZBY MIESZKANCOW
W POSZCZEGOLNYCH WOJEWODZTWACH W 2012 ROKU

Wskaznik liczby Wskaznik liczby Wskaznik liczby
Wojewddztwo Ludnosé wypadkéw na zabitych na rannych na
100 000 mieszkaricow | 100 000 mieszkaricow | 100 000 mieszkarcow
Dolnoslgskie 2916 577 110,1 8,2 146,2
Kujawsko-pomorskie 2098 370 62,9 10,6 70,8
Lubelskie 2171857 74,7 11,1 86,4
Lubuskie 1023 158 78,5 9,7 106,1
tédzkie 2533681 154,0 11,6 191,2
Matopolskie 3346 796 116,6 7,6 142,7
M(abz:z‘”li:;')‘ie 2382478 103,0 16,8 122,2
Opolskie 1013950 78,7 8,1 96,4
Podkarpackie 2128 687 84,6 8,6 105,6
Podlaskie 1200982 63,9 10,9 80,8
Pomorskie 2 283 500 121,0 7,8 156,3
élqskie 4626 357 101,1 7,3 123,4
Swietokrzyskie 1278116 109,0 10,6 134,0
Warminsko-mazurskie 1452 596 110,6 10,0 142,2
Wielkopolskie 3455 477 74,2 9,1 89,3
Zachodniopomorskie 1722739 81,7 7,6 101,2
K°men::|isctj?'ecma 2903 126 70,8 6,3 85,2
Polska 38538 447 96,1 9,3 118,8
Zrédto: KGP

Analizujgc dane nalezy dobitnie stwierdzi¢, ze stan bezpieczenstwa ruchu drogowego na Mazowszu
nadal jest dalece niezadowalajacy. Tylko wskazniki z miasta stotecznego Warszawy mozna uznaé
za wzglednie — na ten moment — tolerowane. Ponizsza tabela zawiera informacje dotyczace obszaru
Mazowsza.
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WSKAZNIK LICZBY WYPADKOW, LICZBY ZABITYCH | RANNYCH NA 100 000 MIESZKANCOW
W WOJEWODZTWIE MAZOWIECKIM W 2012 ROKU (GARNIZON MAZOWIECKI)
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Zrédto: KWP Radom

WSKAZNIK LICZBY WYPADKOW, LICZBY ZABITYCH | RANNYCH NA 100 000 MIESZKANCOW
W WOJEWODZTWIE MAZOWIECKIM W 2012 ROKU (KOMENDA STOtECZNA POLICJI)
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Zrédto: KSP Warszawa

W podsumowaniu danych zawartych w tabelach widaé, ze obszar Mazowsza jest terenem
o najwiekszym prawdopodobienstwie wystepowania niepozadanych zdarzen drogowych. Z danych
tych wynika, ze mieszkancy wojewddztwa mazowieckiego powinni zyé w permanentnym
dyskomforcie, wynikajgcym z poczucia wysokiego ryzyka zwigzanego z uczestnictwem w ruchu
drogowym.

Nalezy ono do najwiekszych w naszym kraju. W istocie, mieszkarcy wojewddztwa mazowieckiego
sg najbardziej narazong na niebezpieczenstwa drogowe czescig ludnosci w kraju.

W celu wzmocnienia odbioru informacji o aktualnym stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego uzyto
liczbowej formy poréwnania w odniesieniu do krajéw Unii Europejskiej:
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DANE STATYSTYCZNE DLA POSZCZEGOLNYCH PANSTW CZLtONKOWSKICH DOTYCZACE LICZBY
SMIERTELNYCH OFIAR WYPADKOW DROGOWYCH W 2012 ROKU

Panstwo cztonkowskie Liczba ofiar smiertelnych na milion mieszkancow
1965 2010 2011 2012
Belgia 147 77 78 73
Butgaria 91 103 89 82
Republika Czeska 150 76 74 71
Dania 212 46 40 32
Niemcy 234 45 49 44
Estonia 178 58 75 65
Irlandia 124 47 41 36
Grecja 89 111 101 92
Hiszpania 114 54 45 41
Francja 249 62 61 56
Wrtochy 186 68 64 62
Cypr 162 73 85 59
totwa 290 97 86 86
Litwa 250 90 97 100
Luksemburg 250 64 64 65
Wegry 86 74 64 60
Malta 36 36 51 26
Niderlandy 202 32 33 32
Austria 252 66 62 64
Polska 79 102 109 93
Portugalia 117 79 84 71
Rumunia 98 111 94 96
Stowenia 327 67 69 59
Stowacja 128 68 60 55
Finlandia 230 51 54 48
Szwecja 170 28 34 31
Wielka Brytania 146 31 31 28
UE 171 62 60 55

Zrédto: europa.eu



Na tle panstw Unii Europejskiej, wskaznik liczby wypadkéw w Polsce, w zaleznosci od liczby
mieszkancow, nadal zajmuje niechlubng czotowg pozycje. Polska wybija sie, jako kraj szczegdlnie
narazony na zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. W 2012 roku w Polsce z powodu
wypadkéw drogowych stracito zycie ponad 3500 oséb, a wskaznik Smiertelnosci w wyniku wypadkéw
drogowych osiggnat poziom 93 na milion mieszkancédw. Wskaznik ten jest istotnie wyzszy
niz $rednia dla Unii Europejskiej (tzn. istnieje réznica 38 ofiar Smiertelnych). W tej sytuacji, w dalszym
ciggu, Polska zajmuje jedno z najnizszych miejsc pod wzgledem poziomu bezpieczeristwa ruchu
drogowego wsrdd krajéw UE. Chociaz Polsce udato sie obnizy¢ liczbe ofiar $miertelnych na drogach
0 35% w latach 2001 — 2012, UE w tym samym okresie obnizyta liczbe ofiar o 49 % . To wskazuje
na pilng potrzebe podjecia bardziej intensywnych dziatar (zrédto: raport Banku Swiatowego za 2012
rok).

Dokonujgc prostego pordéwnania stanu bezpieczerstwa na obszarze Polski i Mazowsza
z ubolewaniem mozna stwierdzi¢, ze na tle innych krajéw europejskich sytuacja w wojewddztwie
mazowieckim jest bardzo zta. Wskaznik zagrozenia statystycznego mieszkarica wojewddztwa
mazowieckiego wynosi 110 ofiar Smiertelnych na 1 milion mieszkancéw i jest prawie dwa razy wyzszy
niz $rednia w krajach Unii Europejskiej (55 ofiar $miertelnych/1 mln mieszkancéw).

Ponizsza tabela przedstawia wskazniki opisujagce trendy wystepowania niepozgdanych zdarzen
drogowych na terenie garnizonu mazowieckiego oraz stotecznego Policji:

WYPADKI ORAZ JEGO SKUTKI NA TERENIE GARNIZONU MAZOWIECKIEGO

GARNIZON
MAZOWIECKI 2010 2011 2012 (ZEZGEZIE(I)({]Y;I/ZZZ?(S);%
WYPADKI 2861 2866 2455 spadek o 14%
ZABICI 424 461 400 spadek o 10%
RANNI 3553 3435 2914 spadek 0 17%

Zrédto: KWP Radom

WYPADKI ORAZ JEGO SKUTKI NA TERENIE GARNIZONU STOLECZNEGO POLICJI W 2012 R.

GARNIZON STOLECZNY 2011 2012 SP(A“?):::,(//:;’::SST
WYPADKI 2266 2055 211
ZABICI 253 183 70
RANNI 2728 2452 274

Zrédto: KSP Warszawa

ZESTAWIENIE WYPADKOW ORAZ JEGO SKUTKOW NA TERENIE MAZOWSZA W 2012 R.

GARNIZON MAZOWIECKI
| STOLECZNY WYPADKI ZABICI RANNI
WOJEWODZTWO
MAZOWIECKIE 4510 583 5366
Zrédto: KWP | KSP
OFIARY WYPADKOW

Z danych Komendy Gtéwnej Policji wynika, ze najwiekszy stopien zagrozenia wypadkami drogowymi
ze skutkiem $miertelnym dotyczy niechronionych uczestnikéw ruchu oraz miejsc, w ktorych przekraczajg
jezdnie (brak wahan w okresie ostatnich 3 lat). Bardzo niepokojgcy jest rowniez stan bezpieczenstwa ruchu
drogowego w ujeciu lokalnym. Na drogach wojewddztwa mazowieckiego, od lat liczba zabitych
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i rannych pieszych, rowerzystéw, motorowerzystéw i motocyklistéw utrzymuje sie na bardzo
wysokim poziomie. llustruje to ponizsza tabela.

OFIARY WYPADKOW WG KATEGORII UZYTKOWNIKA DROGI W 2012 ROKU NA TERENIE GARNIZONU
MAZOWIECKIEGO
KATEGORIA UZYTKOWNIKA OFIARY ZABICI RANNI
DROGI 2011 2012 2011 2012 2011 2012

Piesi 761 649 163 124 598 525
Rowerzysci 327 318 37 49 290 269
Motorowerzysci 150 113 5 7 145 106
Uzytkownicy autobuséw 64 52 0 0 64 52
Uzytkownicy ciggnikow 18 27 2 2 16 25
Uzytkownicy motocykli 186 138 29 26 157 112
Uzytkoyvn_lcy pojazdéw 4 5 1 0 3 5
uprzywilejowanych
U.zy./tkownlcy samochodoéw 153 120 16 8 137 112
ciezarowych
Uzytkownicy samochodéw 2212 1880 208 183 2004 1697
osobowych

Zrédto: KWP Radom

Z danych zawartych w tabeli wynika, ze najwieksze zagrozenie w ruchu drogowym na terenie
garnizonu mazowieckiego Policji (z wytaczeniem KSP) powoduje grupa uzytkownikéw samochoddéw
osobowych. Jednakze na szczegdlng uwage zastuguje grupa niechronionych uczestnikéw ruchu.
Poza pieszymi, grupg o wysokim stopniu zagrozenia sg kierujagcy pojazdami jednosladowymi
(rowery, motorowery i motocykle).

SPRAWCY WYPADKOW

Analiza ptci kierowcoéw wykazuje, ze najczesciej sprawcami wypadkéw drogowych w 2012 roku byli
mezczyzni. Spowodowali oni okoto 80% tych zdarzen, natomiast kobiety tylko
ok. 20%. W 2012 roku na terenie garnizonu mazowieckiego w grupie sprawcéw — kierujacych
pojazdami, najliczniejsza grupe (75%) stanowili kierujagcy samochodami osobowymi. Byli oni
sprawcami 1501 wypadkoéw drogowych, w ktérych zgineto 219 osoby, a 1961 odniosto obrazenia
ciata. Drugg w kolejnosci podgrupg wsrdod kierujgcych byli rowerzysci. Spowodowali oni 135
wypadkéw (6,7%), w ktdrych zgineto 23 osdb, a 117 zostato rannych. Nastepng grupa wsréd
sprawcow byli kierujgcy samochodami ciezarowymi do przewozu tadunkéw bez przyczepy, ktdrzy
spowodowali 103 wypadkéw drogowych (5,1%), gdzie zgineto 11 osdb, a 126 zostato rannych. Nalezy
rowniez podkresli¢c problem motocyklistéw, ktérzy spowodowali mniej wypadkdéw niz kierujgcy
innymi pojazdami, ale skutki tych zdarzen najczesciej miaty tragiczne zakoriczenie — 13 oséb zabitych.
Wypadki drogowe w odniesieniu do pfci i pojazdéw przedstawiono graficznie:

SPRAWCY WYPADKOW DROGOWYCH NA OBSZARZE WOJEWODZTWA MAZOWIECKIEGO (BEZ KSP)

Pte¢ Wypadki % Zabici % Ranni %
Kobiety 380 19,0 29 10,0 476 18,9
Mezczyzni 1576 78,7 257 88,9 1995 79,3

Zrédto: KWP Radom
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PRZYCZYNY WYPADKOW

Dane statystyczne wskazujg, ze okoto 75% wypadkéw dzieje sie z winy kierowcy. Pozostate
wydarzenia to wyniki zadziatania innych przyczyn. Na polskich drogach co roku ginie ponad 3,5 tys.
ludzi. To wiodacy wynik w Europie. Ten niechlubny ranking Swiadczy w duzej mierze o lekkomysInosci
kierowcéw, ktdrzy czestokro¢ nieprawidtowo oceniajg swoje umiejetnosci. Powody dla ktérych
dochodzi do zdarzen drogowych zaprezentowano w uktadzie graficznym:

Gtéwne przyczyny wypadkéw spowodowanych przez
kierujacych w 2012 roku na terenie garnizonu
mazowieckiego

M Niedostosowanie predkosci do

warunkoéw ruchu
7,34% 2,95%
\ M Nieprawidtowe wyprzedzanie

m Niezachowanie bezpiecznej
odlegtosci miedzy pojazdami

M Inne przyczyny

M Nieudzielenie pierwszenstwa
przejazdu

m Nieudzielenie pierwszenstwa
3,80% pieszemu

Jazda po niewtasciwej stronie
drogi

Zrédto: KWP Radom

Na podstawie powyzszych danych mozna stwierdzi¢, ze w 2012 roku na terenie garnizonu
mazowieckiego, kierujgcy pojazdami byli sprawcami 2002 wypadkdéw, w nastepstwie ktérych 2517
0s6b zostato rannych, a $mieré poniosto 289 oséb. Gtéwng przyczyng wypadkéw drogowych,
spowodowanych przez kierujgcych pojazdami byto niedostosowanie predkosci do warunkow
drogowych i atmosferycznych na drodze (36,4%). Drugg podstawowa przyczyng wypadkéw byto
nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu, stanowigce 23,4% ogdlnej liczby kolizji.
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Gltéwne przyczyny wypadkéw spowodowanych przez
kierujgcych w 2012 roku na terenie garnizonu stotecznego

m Nicdostosowanie predkosdci do
warunkow ruchu

m Nieudzielenie plerwszenstwa
preejazdu

= Nieprawidlowe przejezdzanie
przejscia dla pieszych

m Nieprawidlowa zmiana pasa
ruchu

m Wijazd przy czerwonym swietle

= Niezachowanie bezpicczne)
odlegtosci miedzy pojazdami

= Gwaltowne hamowanie

minne

Zrédto: KWP Radom

W odniesieniu do obszaru garnizonu stotecznego, w roku 2012 sprawcami najwiekszej liczby
wypadkéw byli kierujgcy pojazdami - 854 wypadkdéw, w nastepstwie ktdrych 1007 oséb zostato
rannych, a Smierc¢ poniosto 38 osdb. Przyczyng najwiekszej liczby wypadkéw spowodowanych przez
kierujagcych na tym obszarze bylo nieprawidtowe przejezdzanie przejs¢ dla pieszych (30%).
Drugg przyczyna byto nieudzielenie pierwszerstwa przejazdu (26%).
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Gtowne przyczyny wypadkow spowodowanych przez pieszych
w 2012 roku na terenie garnizonu mazowieckiego

H nieostrozne wejscie na jezdnie
przed jadgcym pojazdem

1,10%

B chodzenie nieprawidiowa strong
drogi

B nieostrozne wejscie na jezdnie zza

1,10% pojazdu

B zatrzymanie, cofnigcie sie

B stanie na jezdni

B przekraczanie jezdni w miejscu
niedozwolonym

B wejscie na jezdnie przy
czerwonym swietle

Zrédto: KSP Warszawa

Kolejng grupa sprawcow wypadkéw drogowych sg piesi. Jak wynika z policyjnych statystyk w 2012
roku, na terenie garnizonu mazowieckiego spowodowali oni 272 wypadki, w nastepstwie ktérych 196
0sOb zostato rannych, a Smier¢ poniosto 77 oséb. Gtdwng przyczyng wypadkéw spowodowanych
przez pieszych byto nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym pojazdem, ktére stanowito 54%
o0gotu wypadkdw. Sposrdd grup wiekowych pieszych — sprawcéw wypadkow, najwiecej wypadkow,
bo 96 (tj. prawie 35,3%) spowodowaty osoby w wieku 40 — 59 lat. Zginety w nich 33 osoby, a 63
zostaty ranne. Réwniez grupa wiekowa 25 — 39 lat przyczynita sie do znacznej liczby wypadkéw — 58
(tj. 21,3%), gdzie zgineto 16 osdb, a 43 zostaty ranne. Stosunkowo duzy udziat wsréd tych grup,
stanowity réwniez osoby starsze w wieku powyzej 60 lat, ktére spowodowaty 51 wypadkdéw (ok.
18,8%), w wyniku czego 21 oséb poniosto $mier¢, a 30 zostaty ranne. Powyzsze dane ilustruje
prezentacja graficzna.
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Gtéwne przyczyny wypadkéw spowodowanych przez
pieszych w 2012 roku na terenie garnizonu stotecznego

3% 1%

H Nieostrozne wejscie na jezdnie
przed jadgcym pojazdem

M Przekraczanie jezdni w miejscu
niedozwolonym

W Wejscie na jezdnie przy
czerwonym swietle

W Nieostrozne wejscie na jezdnie
zza pojazdu, przeszkody

| Zatrzymanie, cofniecie sie

Zrédto: KSP Warszawa

Dalsza analiza policyjnych statystyk ujawnia, iz w okresie od stycznia do grudnia 2012 roku, na terenie
garnizonu stotecznego, piesi spowodowali 128 wypadkdw, w wyniku ktdrych 17 oséb zgineto,
a rannych zostato 117 uczestnikéw ruchu. Najczestszg przyczyng wypadkow z winy pieszego jest
nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym pojazdem, co stanowi 48% ogdétu wypadkéw oraz
przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym, co stanowi 28,91% ogdétu wypadkdéw
spowodowanych przez pieszych.

Najbardziej jednak istotne dla realizacji strategii poprawy bezpieczerstwa ruchu drogowego
na obszarze wojewddztwa sg dane dotyczace konkretnych powiatéw. Stan bezpieczenstwa w tych
jednostkach w 2013 roku jest zaprezentowany ponizej.
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PODSUMOWANIE

W podsumowaniu problematyki bezpieczenstwa ruchu drogowego na Mazowszu, w oparciu o dane
statystyczne krajowe i regionalne za 2012 rok, nalezy z catg stanowczoscig stwierdzié, ze obecny stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego na Mazowszu jest wysoce niezadowalajgcy i wymaga podjecia
planowych i skoordynowanych dziatan o stabilnych zrddtach finansowania i akceptacji spotecznej.

Wiodacym czynnikiem, powodujgcym zagrozenie w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
w wojewddztwie mazowieckim jest cztowiek - uczestnik ruchu na drodze. To czynnik ludzki decyduje
o wiasciwym zachowaniu w ciggu komunikacyjnym oraz odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo
w otoczeniu pojazdow. Zagrozeniem w zakresie bezpieczerdstwa ruchu drogowego sg kierujgcy
pojazdami, a takze piesi, znajdujacy sie w otoczeniu ciggdw komunikacyjnych.

W odniesieniu do kierujgcych, gtéwny problem bezpieczenstwa stanowi prosty odcinek drogi.
Jak wynika ze statystyk, najwyzszy wskaznik wypadkow, odnotowuje sie na prostym odcinku drogi.
Powodem tego problemu jest nadmierna predkos¢ oraz brawura kierowcdéw. Kolejnym zagrozeniem
bezpieczenstwa jest brak znajomosci przepisdw ruchu drogowego, nadmierny pospiech kierujgcych
i fatszywe przekonanie o ocenie ryzyka, szczegdlnie w okolicach skrzyzowan drég oraz tukéw
drogowych.

W odniesieniu do pieszych, gtéwnym problemem bezpieczeristwa jest niewtasciwe zachowanie
w okolicach i na przejsciach dla pieszych, spowodowane najczesciej nieuwagg, brakiem podstawowej
wiedzy o prawach fizyki oraz btednym przeswiadczeniem o bezwarunkowym bezpieczenstwie
na samych przejsciach. Dodatkowym czynnikiem potegujgcym zagrozenie pieszych na drogach jest
niewtasciwe oznakowanie oraz oswietlenie przejs¢ dla pieszych. W przypadku duzych miast sytuacje
pogarsza nieprawidtowa lokalizacji przejs¢ dla pieszych.

W odniesieniu do obszaru czy kategorii drogi, do najczestszych wypadkéw dochodzi w ruchu
miejskim. Na ilo$¢ wypadkdéw czy kolizji drogowych znaczacy wptyw ma takze pora roku i dnia.
Do najczestszych zdarzen na drodze, dochodzi w lecie oraz jesienig. Niebezpieczng porg dnia jest
poranek i wieczor, szczegdlnie godzina pomiedzy 16 a 18. Czynnikiem wptywajgcym na zagrozenie
w zakresie bezpieczenstwa jest pospiech zwigzany z dotarciem do pracy i powrotu do domu,
dekoncentracja po dniu pracy petnym napie¢ oraz stres ,,zabrany” z domu. W skali tygodnia,
najczestszym dniem wypadkow lub kolizji na drogach jest weekend z pigtkiem na czele oraz
poniedziatek (okoto 50 % ogdtu zdarzen). Wsérdd populacji w ujeciu metryki, najwiecej sprawcéw
zdarzen drogowych jest w przedziale wieku 25 — 39 lat. Jako pierwotna przyczyna dominuje
tu fatszywe przekonanie o wysokich umiejetnosciach i sprawnosci uczestnikéw ruchu drogowego.

Najwieksze zagrozenie generuje relacja kierujgcy-pieszy i kierujacy—kierujgcy (najwiekszy wskaznik
przyczyn wypadkow).

Zagrozenie pieszego jest za wysokie w obrebie przejs¢ dla pieszych. Problem pieszych stanowi okoto
40 % ogolnej liczby wszystkich wypadkow.

Kierujgcy wykazujg brak wyobrazni w zakresie ustalania poziomu predkosci zapewniajgcej panowanie
nad pojazdem, a okoto 40% zdarzen wynika z btednego uzurpowania sobie przez kierujgcych prawa
do pierwszenstwa na drodze.

Z cata odpowiedzialnoscia musimy stwierdzi¢, ze obecnie mozliwe do uzyskania statystyki
wypadkowe nie pozwalajg na petng i adekwatng do faktéw diagnoze stanu bezpieczeristwa.
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2. UWARUNKOWANIA PROGRAMU
2.1 Strategia poprawy BRD w wojewddztwie — Zzrédta miedzynarodowe

Zgromadzenie Organizacji Narodow Zjednoczonych w marcu 2010 roku ogtosito lata 2011-2020
Dekadg Dziatan na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Ideg tego programu jest stabilizacja,
a nastepnie redukcja prognozowanej liczby ofiar smiertelnych w wypadkach drogowych catego
Swiata. Zatozenia Planu ma bardzo konkretny cel: uratowanie 5 milionéw uczestnikéw ruchu
drogowego, zapobiegniecie urazéw 50 miliondw ludzi, a takze uzyskanie znacznych, oscylujgcych
ok. 5 tryliondw USD oszczednosci. Oznacza to, ze w 2020 roku dzienna liczba zgondw na drogach
nie powinna przekroczy¢ 900 tysiecy oséb.

Zatozenia Programu w stosunku do kazdego kraju wchodzgcego w sktad ONZ sg nastepujace:

e ustanowiony zostanie witasny program bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e wyznaczony zostanie cel redukcji liczby ofiar Smiertelnych,

e powotane zostang jednostki odpowiedzialne za zarzgdzanie bezpieczeristwem ruchu drogowego,
e poprawiona zostanie jako$¢ zbierania danych o bezpieczenstwie ruchu drogowego,

e przeprowadzony zostanie monitoring realizacji zadan i efektow dziatan,

e zwiekszone zostang srodki finansowe przeznaczone na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

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

e system zarzadzania bezpieczeristwem ruchu drogowego,

e bezpieczniejsza infrastruktura drogowa oraz zapewnienie mobilnosci i dostepnosci dla wszystkich
uczestnikdw ruchu drogowego (szczegdlnie pieszych, rowerzystow i motocyklistow),

e bezpieczniejsze pojazdy,

e ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu,

e system ratownictwa na drogach i opieki powypadkowe;j.

IV Europejski Program Dziatan na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego Unii Europejskiej

Dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego zostaty réwniez podjete przez Komisje
Europejska jako odpowiedz na bardzo wysokg liczbe ofiar wypadkéw na drogach Europy.
Potwierdzajg to nastepujace dane: w 2009 roku, w wyniku wypadkéw drogowych w UE zycie stracito
35 tysiecy oséb (liczba mieszkarncow sSredniego miasta). Na jedng ofiare smiertelng wypadku -
przypadajg Srednio 4 ofiary z trwatym kalectwem, 10 osdb ciezko rannych oraz 40 lekko rannych.
W 2009 roku odnotowano w sumie okoto 1,5 miliona rannych. Koszt cytowanych wypadkdéw to okoto
130 miliardéw Euro.

Komisja Europejska, kontynuujgc swoje dziatania z zakresu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego, 20 lipca 2010 roku przyjeta nowy, czwarty juz program poprawy bezpieczenstwa
na drogach, obowigzujacy do 2020 roku. Szacuje sie, ze dzieki dziataniom podjetym w ramach Il
Programu Dziatan (lata 2001-2010), uratowano ponad 78 tysiecy ludzi.

Unia Europejska, ponownie zobowigzata panstwa cztonkowskie do zmniejszenia liczby zabitych
w wypadkach drogowych. Postawiono cel — zmniejszenie liczby zabitych na drogach o 50 % w 2020
roku, w stosunku do roku 2010. Jest to cel bardzo ambitny, mozliwy jednak do zrealizowania przy
zaangazowaniu catej Europy.

Panstwa wchodzgce w sktad UE powinny skoncentrowaé swoje dziatania w obszarach w ktdérych
skutecznosé byta do tej pory najnizsza i uwzgledni¢ w swoich strategiach dziatania, ktére wptyng na
osiggniecie gtdéwnego celu Programu. Przyjete przez Komisje Europejskg 7 celdw — ma dotyczy¢
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dziatan, podjetych przede wszystkim w obszarze uczestnika ruchu drogowego, w obszarze
bezpiecznej infrastruktury oraz bezpiecznych pojazdow.

2.2 Strategia poprawy BRD w wojewddztwie — zrodta krajowe

Wojewddztwo mazowieckie, w podejmowanych dziataniach na rzecz poprawy BRD, zaktada
kontynuowanie przyjetych na szczeblu krajowym strategicznych zatozer dotyczacych rozwoju kraju,
transportu oraz poprawy sprawnosci dziatania panstwa do 2020 roku.

Strategia Rozwoju Kraju 2020. Dokument zakfada, ze ze wzgledu na bardzo wysokie zagrozenie
utratg zycia w wypadku drogowym w Polsce, przygotowane i realizowane bedg programy poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego skorelowane z pracami nad poprawg stanu infrastruktury
oraz kampaniami informacyjno-edukacyjnymi w zakresie zasad ruchu drogowego, jak réwniez
promocja bezpiecznych zachowan na drodze. Jako najwazniejsze zadania wskazano:

¢ budowe i rozwdj systeméw automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym,

¢ rozw0j zintegrowanego systemu zarzadzania wypadkami,

* rozwdj zintegrowanego systemu obstugi pasazerdow i przewozu towarow,

e usprawnianie form i kanatéw komunikacji ze spoteczernistwem w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego,

e tworzenie Inteligentnych Systemdéw Transportowych,

¢ stworzenie systemu finansowania inwestycji w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020. Podstawowym celem krajowej polityki transportowej
jest zwiekszenie dostepnosci terytorialnej, poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu
i efektywnosci sektora transportowego przez utworzenie spdjnego, zrbwnowazonego, i przyjaznego
uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym (lokalnym), europejskim i globalnym.
W dokumencie poza ogdlnymi celami, uwzgledniajgcymi nowe koncepcje wspdlnej polityki
transportowej UE i wypracowanymi w ostatnich latach gtdwnymi zatozeniami polskiej polityki
transportowej, wskazano kierunki strategiczne z obszaru bezpieczeristwa ruchu drogowego:

* bezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu,

* bezpieczna infrastruktura drogowa,

* bezpieczne pojazdy,

o efektywny system ratownictwa i pomocy medycznej.

Strategia Sprawne Panstwo 2020. W dokumencie zostato wyznaczone siedem celéw szczegétowych.
W ramach celu siédmego - Zapewnienie wysokiego poziomu bezpieczenstwa i porzqdku publicznego -
zostaty wyodrebnione nastepujgce kierunki interwencji zwigzane z bezpieczenstwem ruchu
drogowego:

e przeciwdziatanie zagrozeniom drogowym,

e ratownictwo i ochrona ludnosci (ochrona przeciwpozarowa, dziatalnos¢ zapobiegawcza,
ratownicza i gasnicza),

¢ wdrazanie i doskonalenie funkcjonowania systemu powiadamiania ratunkowego,

¢ poprawa funkcjonowania systemu Powiadamiania Ratownictwa Medycznego.

Narodowy Program BRD 2013-2020. Celem strategicznym Narodowego Programu jest zmniejszenie
liczby ofiar $miertelnych o 50% w stosunku do roku 2010 oraz zmniejszenie liczby ofiar ciezko
rannych o 40% w stosunku do roku 2010. System transportu drogowego powinien zapewniaé prawo
cztowieka do przemieszczania sie, ktére powinno odbywaé sie w sposéb bezpieczny. Smier¢
czy obrazenia nie mogg by¢ postrzegane jako nieunikniony koszt mobilnosci.
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Narodowy Program BRD opiera sie na Wizji ZERO, ktéra wymaga umiejetnego, catosciowego
wykorzystania efektu oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego takich czynnikéw jak:

* edukacja i szkolenie uzytkownikéw drég,

* dyscyplina w przestrzeganiu ustanowionych regut oraz nieuniknione konsekwencje ich tamania,
* predkos¢ z jakg poruszamy sie po drodze,

* standardy bezpieczeristwa zapewnione przez nasze pojazdy,

* projektowane oraz modernizowane drogi wraz z ich otoczeniem.

Efektem realizacji Programu powinno by¢ oprdcz minimalizowania liczby wypadkdw, doprowadzenie
do sytuacji w ktorej jesli juz dojdzie do wypadku, jego skutki nie bedg Smiertelne. Wizja ta jest celem
Unii Europejskiej, ktéra jako swiatowy lider bezpieczenstwa we wszystkich rodzajach transportu,
pragnie osiggna¢ w 2050 roku liczbe ofiar sSmiertelnych zblizong do zera.

2.3 Strategia poprawy BRD w wojewddztwie mazowieckim — zrédta regionalne

Strategia na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na Mazowszu do 2020 roku wpisuje sie
w zatozenia Strategii Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego do 2030 roku m. in. poprzez
zwiekszenie konkurencyjnosci regionu dzieki zwiekszeniu poczucia bezpieczenstwa obywateli
oraz zmniejszeniu ogdlnych kosztéw codziennej egzystencji.

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego do 2030 roku - Innowacyjne Mazowsze, przyjeta
przez Sejmik Wojewddztwa Mazowieckiego w dniu 28 pazdziernika 2013 roku, kreuje wizje systemu
transportowego wojewddztwa jako catosci, obejmujacej nie tylko infrastrukture, lecz réwniez sposéb
w jaki jest wykorzystywana.

Priorytetowo traktowano przy tym infrastrukture drogowsg, dzieki czemu znaczacej poprawie majg
ulec warunki podrézy transportem samochodowym, zaréwno indywidualnym jak i zbiorowym.
Przyktadowo, dtugos¢ drég o twardej nawierzchni ulepszonej w wojewddztwie wzrosta w latach
2005-2011 o ponad 19% — do poziomu 92 km/100 km?, dtugo$¢ drog ekspresowych i autostrad
wzrosta z 38 do ponad 200 km, a w budowie jest 35 km drég ekspresowych.

Mankamentem wielu drog w wojewddztwie jest jednak brak rozwigzan utatwiajacych podréz
niezmotoryzowanym — niechronionym uczestnikom ruchu drogowego. Nalezy pamietaé, iz poza
jezdnig o wplywie drogi na dostepnos¢ obszaru decydujg takie elementy, jak infrastruktura piesza
i rowerowa oraz dostosowanie jej do potrzeb osdb starszych badz oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej (np. matek z wézkami lub oséb z ciezkimi bagazami).

Pomimo rozbudowy systemu drég liczba ofiar $miertelnych wypadkéw w wojewddztwie
mazowieckim utrzymywata sie na niezadowalajgcym poziomie. Czyli sama rozbudowg drog
nie doprowadzi sie do poprawy stanu brd.

Skale problemu zabitych na drogach Mazowsza moze zilustrowac fakt, ze gdyby udato sie zapobiec
wszystkim wypadkom $miertelnym, przyrost naturalny w wojewddztwie w 2011 roku bytby o okoto
17% wyzszy. Niedostateczny poziom bezpieczenstwa na drogach (opracowanie: SRWM do 2030 roku)
wynika m.in. ze zbyt rzadkiego stosowania rozwigzan zapobiegajacych niebezpiecznym zachowaniom
kierowcéw, nie pogarszajac przy tym warunkdw ruchu niechronionych jego uczestnikéw. Jednym
z takich rozwigzan jest wyprowadzanie ruchu w ciggach drég krajowych poza miasta, co réwniez
wptynie na poprawe w zakresie bezpieczerstwa ruchu drogowego, poprzez budowe obwodnic,
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przy rownoczesnym dostosowywaniu drég nizszych kategorii do swoich kategorii i funkcji, co
umozliwia osiggniecie efektu synergii. Problematycznym aspektem wielu drdég nizszych kategorii jest
brak rozwigzan zachecajacych do ruchu lokalnego i subregionalnego (w tym niezmotoryzowanego)
i zniechecajacych do korzystania z nich w celach tranzytowych.

Przewadze inwestycji drogowych towarzyszyt wzrost liczby pojazdéw w wojewddztwie W latach
2006-2011 wzrosta ona o 40%, przez co na jeden pojazd w 2011 roku przypadato juz 1,4 osoby (na
samochdd osobowy — 1,9). W panstwach Europy Zachodniej takich jak Niemcy, Szwecja, Francja
czy Anglia, wskazniki te byty w 2010 roku nizsze niz w 2006 roku. Réznice sg szczegdlnie widoczne
na przykfadzie Warszawy, w ktérej liczba samochoddw na 1000 mieszkancéw wzrosta w latach
2006-2011 z 478 do ponad 560. W tym samym czasie w najwiekszych miastach Niemiec liczba
ta spadata — we Frankfurcie nad Menem z 512 do 447, w Monachium z 558 do 512, a w Berlinie z 361
do 324. W 2010 roku w Polsce w przeliczeniu na 1000 oséb przypadato 451 samochodéw osobowych,
co nie odbiegato od wartosci wskaznika w Anglii (457), Szwecji (462) czy Holandii (466).

Wojewddztwo mazowieckie, w zakresie prac zwigzanych z poprawg bezpieczenstwa ruchu
drogowego, jako naczelny priorytet przyjmuje ochrone zycia i zdrowia jego uczestnikdéw. Bezpieczny
cztowiek jest podmiotem wszystkich dziatarn podejmowanych w ramach podejscia Bezpieczny system.

Jak wynika z analizy SWOT zawartej w czeSci obejmujacej przestrzen i transport Strategii Rozwoju
Wojewddztwa Mazowieckiego do 2030 roku - w regionie wystepuje problem zdefiniowany jako niski
poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W ww. analizie uwzgledniono najistotniejsze czynniki majgce decydujgcy wptyw na przebieg
proceséw rozwojowych. Zidentyfikowano je na podstawie diagnozy spoteczno-gospodarczej
oraz przedstawionego potencjatu wybranych dziedzin. Analiza ta umozliwita okreslenie wyzwan,
ktdre stanowig fundament formutowania celow.

Wyzwaniem dla wojewddztwa mazowieckiego bedzie m.in. doprowadzenie do zwiekszenia znaczenia
transportu zbiorowego, rowerowego i separacji ruchu pieszych w systemie transportowym.

Strategia rozwoju wojewddztwa mazowieckiego, w czesci poswieconej problematyce transportu
ktadzie nacisk na:

e rozwdj infrastruktury transportowej o znaczeniu ponadregionalnym,

e poprawe dostepnosci komunikacyjnej z obszaréw wiejskich do osrodkéw lokalnych,

e zwiekszenie udziatu ruchu rowerowego oraz transportu zbiorowego w ogdle podrdzy,

e podniesienie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym poprzez strefowe
uspokojenie ruchu na obszarach zabudowanych.

Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Mazowieckiego na lata 2014 — 2020.

W celu uruchomienia konkretnych dziatan zmierzajacych do poprawy bezpieczedstwa ruchu
drogowego nalezy wykorzysta¢ mozliwosci jakie stwarza absorpcja Srodkéw finansowych z Unii
Europejskiej. ldgc tym tropem przystgpiono do spotecznych konsultacji w zakresie projektu
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego na lata 2014 - 2020
szczegodlnie w filarze ,,cztowiek”.

W osi Priorytetowej VIII ,Edukacja dla rozwoju regionu”, w celu szczegétowym 1 ,Poprawa
dostepnosci i jakosci edukacji przedszkolnej i ksztatcenia ogdlnego”, w celu poprawy BRD w zakresie
edukacji dzieci i mtodziezy - proponuje sie rozszerzenie interwencji o ksztattowanie postaw
oraz podniesienie poziomu wiedzy ws$rdd dzieci i mtodziezy w zakresie bezpieczerstwa ruchu
drogowego. Edukacja w tym zakresie jest nieodzownym elementem ksztattowania wtasciwych
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postaw spotecznych. W ramach tego celu szczegétowego proponuje sie dodatkowe, nowe typy
projektéw:

e edukacja na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
e ksztattowanie Swiadomosci dzieci i mtodziezy w zakresie BRD,

e promowanie pozadanych postaw oraz ksztattowanie indywidualnej odpowiedzialnosci
za bezpieczenstwo w ruchu drogowym.

Wsparcie w tym zakresie, bedzie miato na celu zainteresowanie dzieci i mfodziezy szkolnej tematyka
BRD, ksztattowanie postaw ,wtasciwego zachowania na drodze” i odpowiedzialnosci za siebie,
najblizszych oraz za szeroko pojete otoczenie ( ekologia - eco driving = bezpieczenstwo ).
Po raz kolejny warto przypomnie¢ o konieczno$é edukacji dzieci i mtodziezy w zakresie umiejetnosci
udzielania pierwszej pomocy.

3. CELE | STUKTURA PROGRAMU
3.1 Cele Programu

Identyfikujac sie z przyjetymi zatozeniami, twierdzacymi ze zycie i zdrowie ludzkie jest wartoscig
nadrzedng oraz wpisujgc sie w przyjetg w Narodowym Programie BRD ,,Wizje ZERO”, wojewddztwo
mazowieckie bedzie kontynuowac dziatania, dazgce do zmniejszenia liczby zabitych w wojewddztwie
mazowieckim w ruchu drogowym do zera.

W Strategii przyjeto dwa gtéwne cele strategiczne ktére majg by¢ osiggniete przez wojewddztwo
do 2020 roku. Pierwszy cel to coroczne sukcesywne zmniejszanie liczby ofiar Smiertelnych oraz drugi,
zmniejszanie liczby ciezko rannych.

Cele strategiczne dla wojewddztwa mazowieckiego:

1. Zmniejszenie, w poréwnaniu do 2010 roku liczby ofiar smiertelnych wypadkow drogowych
0 50 %, tj. do nie wiecej niz 330 ofiar w 2020 roku.

2. Zmniejszenie, w poréwnaniu do 2010 roku liczby ofiar ciezko rannych wypadkéw drogowych
040 %, tj. do nie wiecej niz 848 ofiar w 2020 roku.

Ponizej zaprezentowano graficzng forme prognozy realizacji celéw strategicznych dla obszaru
wojewddztwa mazowieckiego:

Tendencja skutkow wypadkow drogowych
na obszarze Mazowsza w latach 2014 - 2020

i
o ZABICI
o RANNI

30



Na podstawie powyzszej prognozy, mozliwe bedzie monitorowanie realizacji celu w ujeciu rocznym,
poétrocznym, kwartalnym i miesiecznym. W razie potrzeby, nalezy przewidzie¢ dziatania korekcyjne.
Wskazane zatozenia powinny mie¢ charakter obligatoryjny.

3.2. Struktura Programu

Struktura Programu poprawy bezpieczeistwa ruchu drogowego na terenie wojewddztwa
mazowieckiego wynika z Narodowego Programu BRD 2013 — 2020. Jest oparta na szesciu
podstawowych filarach dziatan w poszczegdlnych obszarach:

o efektywny system zarzadzania BRD,

e bezpieczny i odpowiedzialny cztowiek,

e przyjazna i wybaczajaca infrastruktura,

e bezpieczne i sprawne pojazdy,

e przewidujgca i bezpieczna predkosé,

e system ratownictwa i pomocy ofiarom wypadkéw.

Kierunki dziatan i dziatania wdrozeniowe zostaty okreslone w wyniku konsultacji spotecznych Strategii
programu poprawy BRD wojewddztwa mazowieckiego do 2020 roku. Opis potrzeb i stosownych
dziatan przedstawiony zostat w ujeciu interwencyjnym w podziale na sze$é¢ wyrdznionych w Strategii
obszaréw (filaréw) tematycznych z uwzglednieniem przyjetych w poszczegdlnych obszarach
priorytetow.

4. EFEKTYWNY SYSTEM ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM RUCHU DROGOWEGO

System zarzadzania BRD w wojewddztwie mazowieckim wpisuje sie w zfozenia przyjete przez
Krajowg Rade BRD w NPBRD 2013 — 2020. Proces poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
wymaga zastosowania sie do trzech nastepujacych po sobie i powigzanych ze sobg elementow:
funkcji  zarzadzania instytucjonalnego, konkretnych dziatan (interwencji) oraz rezultatow.
Do podstawowych funkcji zarzadzania instytucjonalnego naleza:

e koordynacja,

legislacja,

e finansowanie i zapewnianie zasobow,
e promocja i komunikacja,

e monitoring i ocena,

e badania, rozwdj oraz transfer wiedzy.

Jak wskazuje ocena istniejgcego systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, kazda
z tych funkcji wymaga usprawnienia pod katem realizacji dziatan ujetych w rozdziatach 5-9. Funkcje
te sg sprawowane w réznych proporcjach w zaleznosci od konkretnej instytucji i od szczebla
administracji publicznej.

Usprawnienie struktur organizacyjnych bezpieczenstwa ruchu drogowego i koordynacji
Instytucja wiodaca. Rola instytucji wiodgcej na poziomie kraju powinna przypadaé Krajowej Radzie

Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Przewodniczgcym KRBRD powinien by¢ Premier, V-ce Premier lub
Minister Finanséw. Aby jg nalezycie spetnia¢ Rada musi przede wszystkim:
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e skutecznie petni¢ obowigzki koordynacyjne:

» poziome — miedzy Krajowg Rady Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego,
a poszczegdblnymi resortami i jednostkami nadzorowanymi przez resorty, np. podczas
prac nad Programami Realizacyjnymi, czy tez prac nad konkretnymi interwencjami
zawartymi w tych programach,

» pionowe — miedzy Krajowg Radg Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego oraz instytucjami
zarzadzajgcymi bezpieczernstwem ruchu drogowego na poziomie wojewddzkim,
powiatowym i gminnym, spotecznosciami lokalnymi, przedsiebiorstwami i
organizacjami pozarzgdowymi,

e wyznaczac kierunki w zakresie bezpieczeristwa drogowego,

e rozbudowac zaplecza eksperckie,

e petni¢ wiodaca role w promocji komunikacji Programu i dziataniach w zakresie edukacji
i kampanii spotecznych,

e dbaé o odpowiednie i stabilne finansowanie dla systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce.

W nawigzaniu do powyzszego:

Mazowiecka Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego powinna by¢ rzeczywistym liderem
i koordynatorem dziatan zamierzajgcych do poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego na poziomie
regionu, petnigc funkcje zarzadcze w zakresie:

e koordynacji:
> poziomej — pomiedzy wszelkimi instytucjami odpowiedzialnymi wprost lub posrednio
za bezpieczenstwo w ruchu drogowym,
> pionowej — z Krajowg Radg Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego oraz powiatowymi
radami bezpieczeristwa ruchu drogowego,
o legislacji,
e finansowania i dedykowania zasobdw,
e promocji i komunikacji,
e monitoringu i oceny,
e transferu wiedzy.

Mazowiecka Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego powinna by¢é wspierana
przez odpowiednie jednostki badawcze (np. w postaci lokalnego osrodka naukowego).

Dodatkowo powinien by¢é powotany staty Sekretariat Rady petnigcy jednoczesnie funkcje
Wojewddzkiego Obserwatorium BRD. Proponuje sie aby za to dziatanie odpowiadaty Wojewddzkie
Osrodki Ruchu Drogowego. Powinna by¢ dalej utrzymywana funkcja Petnomocnika Marszatka
ds. Wdrozenia Programu Poprawy BRD oraz funkcje Petnomocnikéw Regionalnych. Istotne
z prakseologicznego punktu widzenia jest tez dalsze realizowanie wiekszosci zadan wynikajacych
z Gambitu Mazowieckiego.

Powiatowe Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego powinny wypetniaé analogiczne
funkcje zarzadcze, w szczegdlnosci w zakresie koordynacji:

e poziomej,

e pionowej — z Wojewddzka Radg Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego oraz miejskimi
i gminnymi moderatorami bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Poza tym powinny zosta¢ powotane — Lokalne Centra Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, petnigce
funkcje platformy wspodtpracy miejscowych spotecznosci z instytucjami zarzadzajacymi systemem
bezpieczenstwa ruchu drogowego na danym obszarze, (monitorujagce zagrozenia i potrzeby
mieszkancow), ktdre takie powinny by¢ odpowiedzialne za propagowanie wiedzy o zasadach
bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym.

Centra powstatyby w Wojewdédzkich Osrodkach Ruchu Drogowego na terenie wojewddztwa.

Ich dziatanie wdwczas w sposdb naturalny bytoby potgczone z pracami statego sekretariatu
Mazowieckiej Rady BRD.

Wprowadzenie spdjnego systemu przepisow prawa w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego

Bezpieczenstwo ruchu drogowego jest w polskim prawodawstwie ujete w sposdb nieadekwatny
do problemu. Podstawowym dokumentem w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego jest Ustawa
Prawo o ruchu drogowym. Istnieje réwniez wiele innych przepiséw prawa wigzacych sie
bezposrednio lub posrednio z systemem. Niestety, obecne zapisy sg rozproszone, mato precyzyjne
lub niedostosowane do zmieniajgcych sie uwarunkowan zewnetrznych.

Nalezy dazy¢ do ustawowego wskazania systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego, jako waznego
problemu spotecznego, poprzez wprowadzenie jednej ustawy, ktéra obejmie go w sposdb
catosciowy.

Nalezy przede wszystkim uregulowac zagadnienia zwigzane z wprowadzeniem stabilnego systemu
finansowania bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wprowadzenia zintegrowanego systemu
ratownictwa.

Dzieki takiej ustawie bedzie mozliwe efektywne i skuteczne funkcjonowanie systemu bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Polsce. Prace nalezy rozpoczg¢ od analiz zmierzajgcych do okredlenia
niezbednego zakresu zmian prawa, gwarantujgcego ich spdjnos¢, mozliwos$¢ wdrazania nowych
srodkdéw poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego i skuteczne funkcjonowanie konstruowanego
systemu zarzgdzania, a nastepnie na tej podstawie przygotowac propozycje i projekty zmian
odpowiednich aktéw prawnych.

Woprowadzenie stabilnego finansowania bezpieczenstwa ruchu drogowego

Obecng staboscig systemu zarzadzania bezpieczeistwem ruchu drogowego w kraju, a tym samym
w poszczegdlnych wojewddztwach jest niedostateczne i niestabilne finansowanie. Nalezy dokona¢
pewnej analizy i przeprowadzi¢ dyskusje spoteczng, nad modelem i ksztattem systemu finansowania
tej dziedziny, a nastepnie okresli¢ jaka czes¢ wptywdw z systemu nadzoru nad predkoscig moze byc
reinwestowana w bezpieczenstwo ruchu drogowego (wydawana na edukacje z zakresu
bezpieczenstwa ruchu drogowego, programy pomocy ofiarom wypadkdéw, usuwanie miejsc
niebezpiecznych na drogach publicznych), a takze w jaki sposdb powigza¢ wysokos¢ obowigzkowych
sktadek ubezpieczeniowych uzytkownikéw pojazdéw z finansowaniem bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Na wszystkich szczeblach administracji oraz ws$réd oséb i podmiotéw zaangazowanych
w bezpieczenstwo ruchu drogowego, w tym opinii publicznej, konieczne jest uswiadamianie
catosciowych, spotecznych kosztéw wypadkéw drogowych i ich wptywu na zdrowie publiczne. Tym
samym wydatki na dziatania naprawcze, profilaktyczne oraz prewencyjne w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, nalezy traktowal jako inwestycje, ktére przyniosg mierzalne
korzysci.

Jedli obecna sytuacja ograniczonego finansowania bezpieczenstwa ruchu drogowego bedzie sie
przedtuzac¢, to nalezy skoncentrowac sie na wzmacnianiu opisanych w niniejszym rozdziale funkcji
zarzadczych, co powinno przynies¢ wymierne korzysci. Konsekwentne trzymanie sie w pierwszych
latach trwania programu, zasad koncentracji na rezultatach i operowania faktami, pozwoli na lepsza
ocene efektywnosci dziatan w aktualnym modelu i strukturze finansowania. W konsekwencji,
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do przysztej dyskusji, dostarczone zostang mierzalne argumenty, co utatwi podejmowanie decyzji
o ewentualnym przemieszczaniu sSrodkéw, czy przyznawaniu dodatkowych.

Istotnym elementem finansowania w okresie objetym niniejszym Programem moze sta¢ sie kolejna
perspektywa finansowa UE na lata 2014-2020, przewidujgca nowe sektorowe programy operacyjne.
Wazng role moga petni¢ konkursy o dofinansowanie przez wyzszy poziom administracji,
organizowane na poziomie gmin i powiatow.

Wprowadzenie jednolitego systemu monitoringu i komunikacji

Zastosowanie silnej koncentracji na rezultatach rodzi konieczno$é prowadzenia sprawnego, ciggtego,
kompleksowego monitoringu i oceny, czy podjete dziatania zmierzajg w wyznaczonym kierunku.
Niezbedne jest dazenie do usprawnienia systemu zbierania danych. Nalezy dazy¢ do stworzenia
kompletnej bazy danych, obejmujgcej catosciowo system bezpieczeistwa ruchu drogowego.
Umozliwi to zebranie i analize danych, z obecnie rozproszonych Zrdédet i ich integracje. Pozwoli
to na udzielanie odpowiedzi na konkretne zagadnienia problemowe.

W tym celu nalezy stworzy¢ jednolity system informacji o bezpieczenstwie ruchu drogowego poprzez
stworzenie sieci obserwatoriéw.

Wprowadzenie systemu badan bezpieczenstwa ruchu drogowego i transferu wiedzy

Poniewaz tylko obiektywna wiedza o zagrozeniach bezpieczeristwa ruchu drogowego i sposobach
ich eliminacji pozwoli na podejmowanie racjonalnych decyzji bez obcigzen subiektywnymi sadami,
to nalezy prowadzi¢ badania naukowe zwigzane z t3 dziedzing. Podstawowym celem badan
jest doskonalenie narzedzi analiz i programowania dziatarh na rzecz poprawy bezpieczeistwa ruchu
drogowego, a takze ich ocena i modyfikacja w dostosowaniu do zmieniajgcych sie uwarunkowan
zewnetrznych. Badania te powinny by¢ realizowane w dwdch gtéwnych obszarach:

e wieloletnie dtugookresowe badania nakierowane na poznawanie podstawowych
mechanizmdw i zaleznosci wptywajgcych na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e badania nakierowane na rozwigzywanie podstawowych i biezgcych probleméw
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce i okreslanie skutecznosci zastosowanych srodkéw
poprawy.

Nalezy réwniez wprowadzi¢ system badan bezpieczenstwa ruchu drogowego w postaci wieloletniego
planu badan bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Nalezy takze stworzyé mechanizm
uczestnictwa Polski w europejskiej platformie badawczej bezpieczeristwa ruchu drogowego, tak by
mac korzystac z doswiadczen innych panstw Unii Europejskiej.

5. BEZPIECZNY | ODPOWIEDZIALNY CZtOWIEK

Najwazniejszym celem dziatan zmierzajacych do poprawy bezpieczedstwa ruchu drogowego
jest ochrona zycia i zdrowia jego uczestnikéw. To cztowiek jest podmiotem i adresatem wszystkich
dziatan podejmowanych w ramach podejscia ,,bezpieczny system”. Kierunki podejmowanych dziatan
majg na celu ksztattowanie witasciwych zachowan wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego.
Diagnoza stanu brd w regionie oraz wyniki przeprowadzonych konsultacji spotecznych, prowadzg
do przyjecia trzech priorytetdw w filarze Bezpieczny cztowiek:

Priorytet 1 — Dziatania w obszarze edukacji przedszkolnej i szkolnej na wszystkich jej etapach (szkoty
podstawowe, gimnazjalne i ponadgimnazjalne),
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Priorytet 2 — Dziatania w obszarze edukacji pozaszkolnej, rola instytucji w ksztattowaniu swiadomie
bezpiecznych postaw,

Priorytet 3 — Poprawa efektywnosci systemu uzyskiwania uprawnienn do kierowania (szkolenie,
egzaminowanie, reedukacja)

Zgodnie z ustawg z dnia 7 wrzesnia 1991 roku o systemie oswiaty (tj. Dz. 2004 r. Nr 256, poz. 2572
z zm.), zwanej dalej ustawg o systemie oswiaty, system zapewnia miedzy innymi upowszechnianie
wsrdd dzieci i mtodziezy wiedzy o bezpieczenstwie oraz ksztattowanie witasciwych postaw wobec
zagrozen i sytuacji nadzwyczajnych.

Podstawa programowa dla poszczegdlnych typdw szkét okreslona zostata w rozporzadzeniu ministra
edukacji narodowe] z dnia 27 sierpnia 2012 roku w sprawie podstawy programowej wychowania
przedszkolnego oraz ksztatcenia ogdlnego w poszczegdlnych typach szkét (Dz. U. poz. 977),
za$ ramowy plan nauczania w szkofach publicznych okresla rozporzadzenie ministra edukacji
narodowej z dnia 7 lutego 2012 roku (Dz. U. poz. 204)

Bezpieczenstwo Ruchu Drogowego w przedszkolach i szkotach
Zasady ogolne

Zadania oswiatowe, zwigzane z zapewnieniem ksztatcenia, wychowania i opiekg dzieci i mtodziezy,
w tym takze profilaktyky spotecznej nalezg do gmin (m.in. w odniesieniu do przedszkoli i wiekszosci
typow szkdt i gimnazjéw) oraz do powiatdw (m.in. w odniesieniu do szkét ponadgimnazjalnych).
Zgodnie z art.7 ustawy o systemie oswiaty - organ prowadzacy szkote lub przedszkole odpowiada za
jej dziatalnos¢. Do zadan takiego organu nalezy w szczegdlnosci:

v' zapewnienie warunkdw dziatania szkoty lub przedszkola, w tym bezpiecznych i higienicznych
warunkéw nauki, wychowania i opieki;
zapewnienie obstugi administracyjnej i finansowej;
wyposazenie szkoty lub przedszkola w pomoce dydaktyczne i sprzet niezbedny do petnej
realizacji programéw nauczania, programéw wychowawczych, przeprowadzania
sprawdzianéw i egzaminéw oraz wykonywania innych zadan statutowych.

v
v

Bezpieczenstwo Ruchu Drogowego, a podstawa programowa i ramowy plan nauczania

Na podstawie art. 22 ust. 2 pkt 2 lit. a i b ustawy o systemie oswiaty, w ww. rozporzadzeniu ministra
edukacji narodowej z dnia 27 sierpnia 2012 roku, okreslono podstawy programowe dla przedszkoli
i réznego typu szkét.

Przedszkola

Podstawa programowa wychowania przedszkolnego opisuje proces wspomagania rozwoju i edukacji
dzieci objetych wychowaniem przedszkolnym. Przedszkola, zapewniajg dzieciom mozliwos¢ wspdlnej
zabawy i nauki w warunkach bezpiecznych, przyjaznych i dostosowanych do ich potrzeb
rozwojowych.
Celem wychowania przedszkolnego jest m.in:
v" wspomaganie dzieci w rozwijaniu uzdolnie oraz ksztattowanie czynnosci intelektualnych
potrzebnych im w codziennych sytuacjach i w dalszej edukacji;
v" budowanie systemu wartosci, w tym wychowywanie dzieci tak, zeby lepiej orientowaty sie
w tym, co jest dobre, a co zte;
v ksztattowanie u dzieci odpornosci emocjonalnej koniecznej do racjonalnego radzenia sobie
w nowych i trudnych sytuacjach, w tym takze do tagodnego znoszenia stresow i porazek;
v" rozwijanie umiejetnosci spotecznych dzieci, ktére sg niezbedne w poprawnych relacjach
z dzie¢mi i dorostymi;
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Zatozeniem podstawy programowej dla przedszkola jest zrealizowanie ustalonych celéow.
Wypetnieniem tych zatozen bedzie wystarczajgca wiedza i umiejetnosci dzieci, ktérymi powinny
wykazywac sie pod koniec wychowania przedszkolnego.

Podstawa programowa dla przedszkoli wskazuje obszary, w ktdérych nalezy wspomagac rozwdj,
wychowywac i ksztafci¢ dzieci, by mogty bezpiecznie poruszaé sie po drodze i podrézowac pojazdem,
a takze w pdiniejszej fazie nauki, moglty ptynnie zgtebié¢ trudniejsze elementy zwigzane z BRD.
Do obszaréw tych nalezy m.in. wdrazanie dzieci do dbatosci o bezpieczenstwo wtasne
oraz innych. Zatem, charakterystyka absolwenta przedszkola w tym obszarze przedstawiaé powinna
sie nastepujaco:

v' wie, jak trzeba zachowad sie w sytuacji zagrozenia i gdzie mozna otrzymac pomoc, umie tez

0 nig poprosic;

v orientuje sie w bezpiecznym poruszaniu sie po drogach i korzystaniu ze $rodkéw transportu;

v zna zagrozenia ptynace ze $wiata ludzi i unika ich;

v" ma rozeznanie, gdzie mozna sie bezpiecznie bawi¢, a gdzie nie;

v" rozréznia strone lewg i prawa, okre$la kierunki i ustala pofozenie obiektéw w stosunku
do witasnej osoby, a takze w odniesieniu do innych obiektow;

v" rozumie sens informacji podanych w formie uproszczonych rysunkdéw oraz czesto
stosowanych oznaczen i symboli, np. w przedszkolu, na ulicy, na dworcu.

Wpajanie wiedzy i (¢wiczenie umiejetnosci przedszkolakdow w  zakresie ,wychowania

komunikacyjnego” powinno odbywac sie w trosce o ich prawidlowy rozwdj psychoruchowy
oraz wtasciwy przebieg wychowania i ksztatcenia. Zatem, co najwyzej jedng pigtg czasu w rozliczeniu
tygodniowym zajmowac¢ mogg réznego typu zajecia dydaktyczne (np. zwigzane z bezpiecznym
zachowaniem na drodze), realizowane wedtug wybranego programu wychowania przedszkolnego.

Szkoty

Ksztatcenie ogdlne w szkole podstawowej podzielone jest na dwa etapy:
v’ | etap edukacyjny, obejmujacy klasy I-1ll — (edukacja wczesnoszkolna);
v |l etap edukacyjny, obejmujacy klasy IV-VI.

Celem ksztatcenia ogdlnego w szkole podstawowej jest m.in. ksztattowanie u ucznidw postaw
warunkujgcych sprawne i odpowiedzialne funkcjonowanie we wspdtczesnym swiecie.

Do najwazniejszych umiejetnosci zdobywanych przez ucznia w trakcie ksztatcenia ogdlnego w szkole
podstawowe] zalicza sie myslenie naukowe, jako umiejetnos$¢ formutowania wnioskdéw opartych
na obserwacjach empirycznych dotyczgcych m.in. spoteczenstwa;

Dziatalnos$¢ edukacyjna szkoty jest okreslona przez:

v’ szkolny zestaw programdéw nauczania, obejmujgcy catg dziatalno$¢ szkoty z punktu widzenia
dydaktycznego;

v' program wychowawczy szkoty obejmujgcy wszystkie treéci i dziatania o charakterze
wychowawczym;

v’ program profilaktyki dostosowany do potrzeb rozwojowych uczniéw oraz potrzeb danego
Srodowiska, obejmujgcy wszystkie tresci i dziatania o charakterze profilaktycznym.

Szkolny zestaw programdéw nauczania, program wychowawczy szkoty oraz program profilaktyki
tworzg spdjng catosé i muszg uwzglednia¢ wszystkie wymagania opisane w podstawie programowe;j.
Ich przygotowanie i realizacja sg zadaniem zaréwno catej szkoty, jak i kazdego nauczyciela.

W edukacji wczesnoszkolnej wystepuje nauczanie zintegrowane (nie ma wyodrebnionych
przedmiotéw nauczania i nie ma ocen punktowych).
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W ramach charakterystyki absolwenta trzeciej klasy, dziecko powinno co najmniej:

v’ znaé zagrozenia ze strony ludzi;

v’ potrafi¢ powiadomié¢ dorostych o wypadku, zagrozeniu czy niebezpieczeristwie;

v' zna¢ numery telefondw: pogotowia ratunkowego, strazy pozarnej, policji oraz ogdlnopolski
numer alarmowy 112;

v dbaé o bezpieczefstwo wtasne i innych poprzez bezpiecznie poruszanie sie po drogach (w
tym na rowerze) i korzystac ze srodkéw komunikacji;

v' wiedzie¢, jak trzeba zachowaé sie w sytuacji wypadku.

Klasa IV-VI

Wedtug zatozen podstawy programowej w klasach IV-VI, elementy zwigzane z BRD realizowane
powinny by¢ podczas zajeé technicznych i etyki/religii.

Wsrdd tresci nauczania zajec¢ technicznych powinno by¢ ksztattowanie bezpiecznego uczestnictwa
w ruchu drogowym jako pieszy, pasazer i rowerzysta. Natomiast w odniesieniu do etyki -

prawa i obowigzki, zasady i reguty postepowania, w tym takze w ruchu drogowym.

Zajecia techniczne dla uczniéw drugiego etapu nauczania, realizowane sg w ilosci 95 godzin
w okresie trzyletnim (ok. 1 godzina tygodniowo). Podczas czasu przeznaczonego na zajecia
techniczne - zagadnienia zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego, wg wytycznych podstawy
programowe] — wypetnia¢ beda jedynie jego czesc¢ (zajecia techniczne obejmujg réwniez poznawanie
roznego rodzaju procesdw technologicznych oraz nauke umiejetnosci postugiwania sie
podstawowymi narzedziami stosowanymi do obrdbki recznej (pitowania, ciecia, szlifowania,
wiercenia).

Przedmiot ,etyka”, jako zamiennik ,religii” zajmowac bedzie wytacznie niektdorych ucznidw.
Tresci przekazywane wowczas, a dotyczace praw i obowigzkédw oraz zasad i regut postepowania,
w_tym takze w ruchu drogowym — nie trafig do duzej rzeszy odbiorcéw. O wiele wieksza szansa
wystepuje w przypadku religii, gdzie oparcie motywéw prawidtowych zachowan o racje wertykalne
moze przynies¢ pozytywne skutki.

Gimnazja i szkoty ponadgimnazjalne.

Po ukonczeniu szkoty podstawowe] uczen kontynuuje ksztatcenie ogdlne na lll i IV etapie
edukacyjnym. Ill etap edukacyjny realizowany jest w gimnazjum, zas$ IV etap edukacyjny realizowany
jest w szkole ponadgimnazjalnej.

Od 2009 roku, w gimnazjach i szkotach ponadgimnazjalnych wystepuje przedmiot ,edukacja dla
bezpieczenstwa”. Zastgpit on przedmiot , przysposobienie obronne”. Zakres jego nauczania obejmuje
szeroko pojetg obrone cywilng, metody ochrony przed rézinymi zagrozeniami i przygotowanie do
postepowania w wypadku katastrof. Podczas nauki uczniowie sg takze szkoleni w udzielaniu
pierwszej pomocy.

Niestety, podczas zajec z ,edukacji dla bezpieczerstwa”, zbyt wiele czasu poswiecane jest na sfere
obronnosci (wynika to z obowigzujacej podstawy programowej, jak i z zakorzenionych wzorcéw
tj. lekcji przysposobienia obronnego). Sprawia to, ze znikoma czes$¢ czasu poswiecana jest na sfere
»wychowania komunikacyjnego”, a takze udzielanie pierwszej pomocy. Elementy zwigzane
z bezpiecznym poruszaniem sie po drodze, wiasciwym zachowaniu jako pasazer pojazdu czy jako
kierujacy (rowerem, motorowerem) — zostaty pominiete.

Wymiar godzinowy ,,edukacji dla bezpieczenstwa” ksztattuje sie nastepujgco:

37



v Il etap nauczania (gimnazjum) — 30 godzin w przeciagu trzech lat /przedmiot realizowany w
trzeciej klasie gimnazjum w wymiarze 1 godziny tygodniowo/;

v" IV etap nauczania (szkota ponadgimnazjalna) — 30 godzin w przeciggu trzech lat /przedmiot
realizowany w pierwszej klasie szkoty ponadgimnazjalnej o profilu podstawowym, w
wymiarze 1 godziny tygodniowo.

Podsumowanie

Stosowane dotychczas rozwigzania nie wyczerpuja tematu przeciwdziatania niepozadanym
skutkom zdarzen drogowych. Konieczne staje sie zatem nakreslenie nowych dtugofalowych strategii,
przyczyniajgcych sie do realnej poprawy bezpieczeistwa w regionie.

Element strategii, zwigzany z edukacjg, jest z tego wzgledu jednym z najistotniejszych, gdyz
pozwoli w nieodlegtej przysztosci wprowadzi¢ standardy pozgdanych zachowan na drodze. Jedynie
nacechowane realizmem umiejetnosci oraz odpowiednio dawkowane i trafnie ukierunkowane
nauczanie, przyczyni sie do zrealizowania celdw strategii zwigzanych z edukacjg. Strategia to myslenie
dtugofalowe.

Uczestnikéw ruchu drogowego, ktérzy majg zakorzeniony w sobie brak poszanowania
dla prawa, ktérych cechuje brak empatii do innych, ktérych zasady moralne tkwig w sprzecznosci
z tolerowanymi normami — nie uda sie wyedukowac¢. W tym przypadku, nieuchronnos¢ i dotkliwos¢
kary wydajg sie by¢ jedynym srodkiem zaradczym. Natomiast wtasciwa edukacja dzieci i mtodziezy
w zakresie bezpieczenistwa w ruchu drogowym, zaowocuje w przysztosci oczekiwanymi rezultatami.

Analiza SWOT jako narzedzie opracowania strategii

W planowaniu strategicznym przy pomocy analizy SWOT, wyrézni¢ nalezy cztery czynniki (mocne
i stabe strony, szanse, zagrozenia), okreslajgce tacznie szanse powodzenia czy ryzyko fiasku catego
przedsiewziecia.

Mocng strong czynionych zatozen jest bez watpienia spotecznie akceptowana potrzeba edukacji
w bezpieczenstwie dzieci, poczagwszy od najmtodszych lat.

Wsrdd stabych stron wyrdznia sie:

v" wady obecnego nauczania - edukacja w zakresie bezpieczeristwa w ruchu drogowym stosowana
obecnie nie przyniesie pozytywnych rezultatéw w perspektywie lat, bowiem powielanie standardéw
nie przetozy sie realng poprawe bezpieczenstwa. Kluczowym btedem jest nauczanie szablondw,
zamiast wspomagania i ukierunkowania samodzielnego myslenia dziecka. Slogan, iz , dzieci nie myslg”
— jest btednym zatozeniem

v’ na etapie rozwoju przedszkolnego i szkolnego — brak pozytywnych wzorcéw ze strony rodzicéw,
starszego rodzenstwa, dotyczgcych bezpiecznych zachowan w ruchu drogowym;

v na weczesnoszkolnym etapie nauczania (nauczanie zintegrowane) — brak ukierunkowania
i wspomagania nauczyciela we wtasciwym przekazywaniu tresci bezpieczenstwa;

v’ na drugim etapie nauczania (klasy IV-VI) — nakierowanie tresci nauczania na znajomos¢ przepisow
ruchu drogowego, zamiast na krzewienie pozytywnych wzorcéw zachowan. Niejednokrotne
wychodzenie z zatozenia, ze posiadanie karty rowerowe] jest rownoznaczne z posiadaniem przez
dziecko wystarczajgcej wiedzy, umiejetnosci i odpowiedzialnosci do wtasciwych zachowan na drodze.
Brak profesjonalnego szkolenia praktycznego w realnych warunkach drogowym przed egzaminem
na karte rowerowa.
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v’ na trzecim i czwartym etapie nauczania (gimnazjum i szkota ponadgimnazjalna) — niedoskonate
zatozenia zawarte w podstawie programowej, dotyczace kierunkédw nauczania przedmiotu ,,edukacja
w bezpieczenstwie”. ,Edukacja w bezpieczenstwie” zastgpita w 2009 roku przedmiot
»przysposobienie obronne”. Niestety wraz ze zmiang nazwy nie nastgpity kluczowe zmiany
w sposobie przekazywania tresci nauczania. Nadal obowigzuje btedny wzorzec, ze edukacja
w bezpieczenstwie, powinna obejmowaé przede wszystkim sfere obronnosci panstwa. Nieliczne
elementy umiejetnosci udzielania pierwszej pomocy, zawarte w tresciach nauczania tego
przedmiotu, nie rozwigzujg kwestii prewencyjnego dziatania ku bezpieczenstwu w ruchu drogowym.
Dostrzegalny jest brak spdjnosci przekazywanych przez nauczycieli tresci oraz niewystarczajacy czas
(wynikajacy z ramowego planu nauczania) na kompleksowe zrealizowanie materiatu.

Szanse jako dziatania w obszarze edukacji przedszkolnej oraz szkolnej na wszystkich jej etapach
(przedszkola, szkoty podstawowe, gimnazjalne i ponadgimnazjalne) - majg na celu wychowanie
Swiadomego i kulturalnego uczestnika ruchu drogowego, respektujgcego i przestrzegajgcego prawa
innych. Priorytet ten bedzie osiggniety gtéwnie poprzez wprowadzenie nowych lub kontynuacje
dotychczasowych dziatan.

Priorytetowo, stosowane beda nastepujgce typy dziatan:

e kampanie prewencyjno-edukacyjne, majace na celu ksztattowanie postaw do bezpiecznych
zachowan w ruchu drogowym prowadzone w przedszkolach, szkofach podstawowych,
gimnazjalnych i ponadgimnazjalnych, realizowane w ramach dni otwartych, pokazéw
i prelekcji tematycznych, uroczystosciach szkolnych a takze w ramach programéw
edukacyjnych realizowanych przez placéwki oswiatowe,

e konkursy wiedzy o ruchu drogowym z udziatem przedstawicieli policji, strazy, pracownikéw
Wojewddzkiego Osrodka Ruchu Drogowego,

e wspotudziat w organizacji Ogélnopolskiego Turnieju ,,Bezpieczeristwo w Ruchu Drogowym”,

e pogadanki uswiadamiajgce (informujgce) dzieci i mtodziez o skutkach wypadkéw w ruchu
drogowym,

e instruktaze dla dzieci i mtodziezy w zakresie powiadamiania stuzb ratowniczych, udzielania
pierwszej pomocy oraz sposobu zabezpieczania miejsca wypadku,

e kontynuacja realizacji programu ,Edukacja dla Bezpieczenstwa”, opracowanego przez
Komende Wojewddzka Policji z siedzibg w Radomiu, we wspodtpracy z Urzedem Miejskim
w Radomiu i Komendg Miejskg Strazy Pozarnej w Radomiu,

e kontynuacja dziatan , Bezpieczna droga do szkoty”, w ramach ktdrych, policjanci dokonujg
lustracji drég w rejonach przyszkolnych oraz wspierajg placowki oswiatowe w edukacji
komunikacyjnej dzieci, ze szczegdlnym uwzglednieniem pierwszoklasistéw,

e propagowanie wiedzy o zachowaniu kierujgcych w rejonie przejsé¢ dla pieszych, w ramach
dziatan ,Bezpieczne przejscie”, realizowanych wspdlnie z uczniami szkét podstawowych,
podczas ktérych - w rejonie przej$¢ dla pieszych - policjanci wraz z dzie¢mi sprawdzajg
wiedze kierujgcych na temat przepisow ruchu drogowego zwigzang z zachowaniem sie
w obrebach przejs¢,

e kontynuowanie kampanii ,,Zabtysnij na drodze”, propagujacej korzysci wynikajgce z uzywania
elementéw odblaskowych przez rowerzystéw i pieszych oraz kreujgcej swoista mode na
korzystanie z odblaskéw i kaskow rowerowych,

e doskonalenie techniki jazdy na rowerach i znajomosci przepiséw ruchu drogowego
w ,,Miasteczkach Ruchu Drogowego”,

e utworzenie (wzorem niemieckim) stanowiska konsultanta ds. bezpieczeristwa ruchu
drogowego dla potrzeb placéwek oswiatowych. (Nauczyciel specjalizujgcy sie w
dziedzinie szeroko pojetego bezpieczenstwa, w tym drogowego, stuzgcy pomocg i wsparciem
dla innych nauczycieli oraz dla rodzicow i opiekunéw dzieci. Jego zadaniem bytoby
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inicjowanie ciekawych programéw edukacyjnych, zachecanie rodzicow do czynnej
wspotpracy, a takze kontrola nad sposobem prowadzenia zajeé¢ z zakresu bezpieczeristwa
w komunikacji oraz koordynacja wszelakich dziatan zwigzanych z promocjg bezpiecznych
zachowan w ruchu drogowym),

wprowadzenie wzorca brytyjskiego (Bikeability) w odniesieniu do bezpiecznego poruszania
sie po drodze na rowerze poprzez umozliwienie uczestnictwa w tréjmodutowych zajeciach
przez zainteresowanych tematem ucznidw. Szkolenie takie stanowitoby podstawe
do pdiniejszego przeprowadzenia egzaminu na karte rowerowg oraz doskonalenie
umiejetnosci juz po zdobyciu uprawnienn. Modut pierwszy realizowany poczawszy od drugiej
klasy szkoty podstawowej poswiecony bytby ,, panowaniu” nad rowerem. Zajecia odbywatyby
sie na obszarze odizolowanym od ruchu drogowego. Wszystkie dzieci nosityby kaski,
kamizelki, ochraniacze na tokcie i kolana, aby unikng¢ powazniejszych urazéw. Obejmowatby
on co najmniej 2-godzinne zajecia grupowe (15 oséb) z co najmniej trzema instruktorami.
Modut drugi realizowany bytby na drogach o matym natezeniu ruchu, zazwyczaj na
uczeszczanej przez dzieci trasie szkota — dom. Sktadatby sie z 5 sesji z dwoma instruktorami )
z grupy liczagcg nie wiecej niz 10 osob). Sesja pierwsza obejmowataby powtdrzenie
wiadomosci i umiejetnosci z modutu pierwszego. Modut ten jest przeznaczony dla dzieci
w wieku 10 lat. Modut trzeci realizowany bytby na drogach o normalnym natezeniu ruchu,
z bardziej skomplikowanymi skrzyzowaniami, a adresowany do gimnazjalistéw powyzej 13
roku zycia. Sktadatby sie on z 3 sesji z dwoma instruktorami (z grupg liczagca nie wiecej niz 10
0sbb) i statby sie praktycznym wstepem (pod okiem eksperta) do ewentualnego szkolenia
na prawo jazdy kategorii AM,

wspotprowadzenie z nauczycielem (w przedszkolu i w szkotach) zaje¢ z zakresu brd dla dzieci
i miodziezy przez tzw. ,wolontariusza BRD” - osoby odpowiednio przeszkolonej,
w ramach statutowych obowigzkéw swojej instytucji (np. egzaminator WORD),
wykorzystanie ,godziny z wychowawcg” na rozszerzenie zagadnien poprawy bezpieczenstwa
w komunikacji. Zajecia te mogtyby by¢ wspdtprowadzone przez tzw. ,,wolontariuszy BRD”
i powinny dotyczyé zaréwno czesci teoretycznej, jak i praktycznej’

uczestnictwo w zebraniach z rodzicami konsultanta ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Podczas tych spotkan, w krétkich kilkuminutowych cyklach konsultant staratby sie miedzy
innymi uswiadamiac rodzicdw o zagrozeniach w komunikacji, przed jakimi stojg ich pociechy,
wprowadzenie (dla odpowiednio wyselekcjonowanych grup uczniéw w przedziale wiekowym
17-19 lat) oddziatujgcego na emocje programu ,modut close to”. Metoda
»peer-to-peer” (jak rowny z réwnym) wykorzystywana podczas tego programu, stuzy
konfrontowaniu wchodzacych w swiat dorostosci mtodych oséb, z przezyciami innych
kierowcow, ktérzy spowodowali ciezkie wypadki drogowe. Kierowcy ci zwani
peer-mentorami sg wczesniej odpowiednio przygotowywani do zaje¢ pod kierunkiem
opiekujacego sie nimi wyznaczonego patrona. Przyszli trenerzy — mtodzi sprawcy wypadkow
drogowych s3 rekrutowani zazwyczaj za posrednictwem organdéw sgadowniczych
lub organizacji i instytucji zwigzanych z problematykg wypadkéw drogowych np.
stowarzyszen zajmujacych sie pomocg poszkodowanym w wypadkach drogowych. Zlecenie
sprawcom wypadkéw udziatu w zajeciach, a wiec wykonanie nieodptatnej pracy spotecznej
jest pozyteczniejsze niz orzekanie im matych wyrokéw sgdowych; jest réwniez pewng forma
zadoséuczynienia. Obecnos¢ na zajeciach trenera-rowiesnika i opowiedzenie jego wiasnej
historii o tym jak stat sie sprawcg wypadku drogowego uswiadamia uczniom jak niewiele
trzeba, aby spowodowac¢ wypadek. Mata rdznica wieku miedzy peer-mentorem, a uczniami
oraz pochodzenie z tej samej miejscowosci lub okolic sprawiajg, ze trudno jest im
wypowiedzie¢ czeste stwierdzenie, jakim jest ,to mnie nie dotyczy”. Jest, wiec duza szansa,
ze spotkanie z trenerem przyczyni sie do zmiany nastawienia i postaw u przysztych
kierowcéw odnosnie ich uczestnictwa i stwarzania zagrozer w ruchu drogowym.
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Zagrozenia

e nieche¢ do zmian;

e koniecznos¢ dokonania zmian w dotychczas realizowanych programach;

e wykorzystanie ,,godziny z wychowawcga” do innych celdw,

e utrudnianie mozliwosci ,pozyskania” peer-mentorow;

e w zakresie przedmiotu ,edukacja w bezpieczenstwie” - uznanie tematdéw zwigzanych
z bezpieczenstwem panstwa i tzw. przysposobieniem obronnym jako nadrzednych wobec
bezpieczenstwa w komunikacji.

Dziatania w obszarze edukaciji pozaszkolnej, rola instytucji w ksztattowaniu swiadomie bezpiecznych
postaw - gtéwnym celem szeroko pojetej edukacji pozaszkolnej jest wzrost poczucia bezpieczenstwa
uczestnikdw ruchu. Jednym ze sposobdéw osiggniecia celu jest eliminowanie lub ograniczenie
negatywnych zjawisk i tendencji w zakresie porzadku i bezpieczerstwa ruchu drogowego. Dziatania
realizowane przy witasciwej diagnozie zagrozen i oczekiwan spotecznych, obejmowaé¢ mogg wiele
obszaréw i charakteryzowac sie otwartoscig na wszelkie instytucje. Priorytetowo, stosowane bedg
nastepujace typy dziatan:

e ksztattowanie postaw do bezpiecznych zachowan w ruchu drogowym w ramach kampanii
prewencyjno-edukacyjnej, prowadzonej wsrdd osdéb dorostych lokalnych spotecznosci na
terenach powiatow, gmin, itp. (realizacja w ramach otwartych dni, pokazéw i prelekcji,
udziatu w lokalnych programach i uroczystosciach, a takze programach edukacyjnych
realizowanych przez placéwki oswiatowe i resortowe),

e ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikdw ruchu w sytuacjach nietypowych na
drodze (przemieszczajace sie pojazdy uprzywilejowane) prowadzone przez Policje,

e prowadzenie pogadanek uswiadamiajacych o skutkach wypadkéw w ruchu drogowym,

e prowadzenie instruktazu w zakresie powiadamiania stuzb ratowniczych, udzielania pierwszej
pomocy oraz zabezpieczenia miejsca wypadku,

e zwiekszenie edukacji osdb dorostych jak réwniez starszych poprzez spotkania z policjg, stuzbg
medyczng, strazg pozarna, strazg gminna,

e realizacja bardziej efektywnego dziatania profilaktyczno-edukacyjnego, majgcego na celu
podniesienie poziomu edukacji, tj. kultury uzytkownikéw drég, znajomosci przepisdw ruchu
drogowego, ograniczenia niecheci do ich stosowania,

e ksztattowanie nawykéw i umiejetnosci bezpiecznego korzystania z drég oraz szacunku dla
wtasnego i cudzego zycia,

e promowanie programu ,Edukacja dla Bezpieczenstwa”, opracowanego przez KWP
w Radomiu we wspétpracy z Urzedem Miejskim w Radomiu i Komenda Miejskg Strazy
Pozarnej w Radomiu, ktdrzy wyposazg uczestnikow w wiedze i umiejetnosci, stuzace radzeniu
sobie ze wspodtfczesnie identyfikowanymi zagrozeniami, ze szczegdlnym uwzglednieniem
zagrozen wystepujacych w ruchu drogowym,

e kontynuowanie kampanii ,,Zabtysnij na drodze”, propagujgce]j korzysci wynikajgce z uzywania
elementéw odblaskowych przez rowerzystow i pieszych oraz kreowania swoistej mody na
korzystanie z odblaskéw i kaskéw rowerowych,

e prewencyjne pogadanki, pokazy promujgce bezpieczne zachowania uczestnikdw ruchu, np.:
»NIECHRONIENI UCZESTNICY RUCHU DROGOWEGQ”, dziatania majgce na celu poprawe
bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow oraz egzekwowanie stosowania sie uczestnikow
ruchu do przepisow dotyczacych relacji kierujacy-pieszy. ,,PASY”, dziatania polegajgce na
egzekwowaniu stosowania sie kierujgcych i pasazerow do obowigzku jazdy w pasach
bezpieczenstwa oraz stosowania urzadzen do przewozu dzieci,

e upowszechnianie wiedzy na temat zagrozen i dobrych praktyk w ruchu drogowym.
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Poprawa  efektywnosci  systemu  uzyskiwania  uprawnied do  kierowania _ (szkolenie,
egzaminowanie, reedukacja) - gtéwnym celem priorytetu jest realizacja dziatarn profilaktyczno-
edukacyjnych, majgcych na celu uksztattowanie postawy odpowiedzialnego i bezpiecznego kierowcy
rozumiejgcego i akceptujgcego znaczenie znajomosci przepisow ruchu drogowego, respektujgcego
zasady kultury i poszanowania dla wszystkich uzytkownikéw drég. Zachodzi koniecznos¢ przyjecia
nowych, efektywniejszych rozwigzan, pozwalajacych na podniesienie kwalifikacji kierowcdw,
uzasadniajg to obiektywne fakty i liczby oséb rannych i zabitych rocznie na naszych drogach w Polsce.
Priorytetowo, stosowane bedg nastepujgce typy dziatan:

e wprowadzenie istotnych zmian w sposobie przeprowadzania szkolen i egzamindw zmierzajgcych
do urealnienia uzyskiwanych kwalifikacji,

e nadzér i kontrola catego procesu dydaktycznego, prowadzonego w ramach szkolenia kandydatéw
na kierowcéw w zakresie prawa jazdy,

e racjonalne wymagania stawiane na egzaminie panstwowym pod katem ich zgodnosci
z rzeczywistymi potrzebami bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym.

e organizowanie zajec teoretyczno-praktycznych dla mtodych kierowcéw.

6. PRZYJAZNA | WYBACZAJACA INFRASTRUKTURA

Z analizy badan wynika, ze ogromny wptyw na zmniejszenie liczby osdb ktdére ging na drogach
ma poprawa bezpieczenrstwa infrastruktury. Oznacza to, ze poprawieniu infrastruktury drogowej
nalezy nadaé¢ odpowiednig range. Droga w sposdb posredni i bezposredni wptywa na powstanie
wypadkéw. Aby poprawi¢ stan bezpieczedstwa infrastruktury transportu drogowego
w wojewddztwie mazowieckim nalezy ukierunkowa¢ dziatania na dwa priorytety:

Priorytet 1 — Dziatania w obszarze infrastruktury (drogi krajowe, wojewddzkie, powiatowe, gminne),

Priorytet 2 — Dziatania w obszarze kontroli ruchu drogowego w odniesieniu do drdg (celowosc i
prawidtowos¢ zastosowanego oznakowanie, projekty organizacji ruchu w konteks$cie speniania
standardéw audytu brd).

Dziatania w obszarze infrastruktury (drogi krajowe, wojewddzkie, powiatowe i gminne) - gtéwnym
celem priorytetu jest realizacja dziatarn dot. usprawnienia powigzan komunikacyjnych poprzez rozwoj
infrastruktury drogowej o znaczeniu regionalnym. Projekty realizowane w ramach tego dziatania
bedg miaty na celu przezwyciezenie cech peryferyjnosci regionu (wojewddztwa mazowieckiego)
poprzez poprawe stanu sieci powigzan drogowych. Priorytetowo, stosowane beda nastepujace typy
dziatan:

e roboty budowlane i modernizacja drég wojewddzkich (w tym mostow, wiaduktéw, tuneli,
obwodnic i innych obiektéw inzynierskich w ciggach tych drég) wraz z infrastrukturg
towarzyszgcy. Realizowane projekty bedg dotyczy¢ gtéwnych powigzan krajowych
i regionalnych, w celu uzyskania poprawy dostepnosci komunikacyjnej wojewddztwa,

e roboty budowlane i modernizacja sieci drdg i ulic miejskich w miastach (drogi krajowe,
wojewddzkie, powiatowe i gminne), z wytgczeniem drég wewnetrznych wraz z niezbednymi
obiektami inzynierskimi i towarzyszacg infrastrukturg drogows,

e przy projektowaniu nowych drég, wprowadzenie strefy bezpieczeistwa 6 m z kazdej strony,

e dla osiggniecia zaktadanego celu w ramach dziatania, jako infrastruktura towarzyszaca,
realizowane beda elementy dotyczagce poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego,
inteligentnych systemoéw transportowych, ochrony srodowiska, turystyki i spoteczenstwa
informacyjnego,
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e upowszechnianie i wdrazanie drogowych s$rodkdw ochrony uczestnikbw ruchu
w szczegoblnosci pieszych i rowerzystow (infrastruktura dla pieszych i rowerzystow;
organizacja ruchu uwzgledniajgca potrzeby rowerzystéw),

e wdrazanie infrastrukturalnych s$rodkéw uspokajania ruchu (wspierajgcych zarzadzanie
predkoscig),

e wprowadzanie bezpiecznych barier,

e dazenie do ,zdjecia” z drég tzw. niechronionych uczestnikdw ruchu drogowego poprzez
separacje ruchu (ogrodzenia, balustrady, bariery drogowe),

e podejmowanie dziatan majgcych na celu modernizacje istniejgcych drég poprzez
dostosowanie ich parametréw do obowigzujgcych norm technicznych,

e dziatania inzynieryjne w ramach prowadzonych inwestycji i remontéw w zakresie
wynikajgcych  z dokumentacji budowlanej, w tym 1z projektu organizacji ruchu
zatwierdzonego przez organ zarzadzajacy ruchem, obejmujgcg m.in.; oddzielenie ruchu
pieszego i rowerzystow od ruchu kotowego poprzez budowe chodnikéw i S$ciezek
rowerowych lokalizowanych w pasach drdg,

e dziatania zmierzajgce do wprowadzenia audytu BRD przy nowoprojektowanych drogach,

e poprawa jakosci oznakowania przez stosowanie grubowarstwowego oznakowania
poziomego, aktywnego oznakowania przejs¢ dla pieszych i oznakowania pionowego z folii
pryzmatycznej odblaskowo-fluorescencyjnej,

e stosowanie srodkow planistycznych przez budowe drég zbiorczych dla obstugi ruchu
lokalnego, budowe obwodnic, ograniczenie bezposredniej dostepnosci do drog
wojewddzkich itp.,

e dazenie do uzyskania zatozonych celéw w szczegdlnosci zmniejszenia liczby i skutkow
wypadkéw spowodowanych mankamentami infrastruktury drogowej, szczegdlnie wypadkow
z pieszymi i rowerzystami,

e montaz luster drogowych w miejscach szczegdlnie niebezpiecznych, ze wzgledu na
ograniczong widocznos¢ dla kierujacych pojazdamit. j. skrzyzowaniach i tukach drdg,

e eliminacja wypadniecia z drogi poprzez przestrzeganie budowy tukéw poziomych i pionowych
o promieniach normatywnych,

e eliminacja zderzen bocznych i tylnych poprzez zwiekszenie ilosci paséw prowadzacych
w jednym kierunku.

Dziatania w obszarze kontroli ruchu drogowego w odniesieniu do drég

Dziatania w obszarze kontroli bezpieczeristwa ruchu drogowego s3 jedng z podstawowych czynnosci
w trakcie codziennej stuzby policji, czuwanie nad jego bezpieczedstwem i porzgdkiem. Czynnosci te
wykonywane sg w zwigzku z réznymi sytuacjami dotyczacymi miedzy innymi naruszen porzadku
prawnego:

e wspomaganie stuzb w prewencyjnym i systematycznym przegladzie drég pod katem stanu
nawierzchni i oznakowania a co za tym idzie wskazywanie wiasciwym zarzgdcom drogi miejsc
niebezpiecznych,

e przeglad drég pod katem ilosci znakéw drogowych czesto wzajemnie wykluczajacych sie,
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e proponowanie rozwigzan inzynieryjnych majgcych na celu poprawe bezpieczenstwa w ruchu
drogowym,

e prowadzenie kontroli mas, wymiardw i naciskdw pod katem przeciwdziatania degradacji drog
oraz eliminowania z ruchu pojazddw naruszajgcych warunki techniczne pojazdow,

e zwiekszenie liczby miejsc umozliwiajacych bezpieczne przeprowadzanie kontroli drogowych a
w szczegdlnosci pojazddw ciezarowych i autobusow.

7. BEZPIECZNE | SPRAWNE POJAZDY

Diagnoza stanu obecnego, doswiadczenia wzorcowych pod wzgledem bezpieczerstwa ruchu
drogowego krajow Unii Europejskiej oraz przeprowadzone konsultacje spoteczne w tym obszarze
na terenie wojewddztwa mazowieckiego, prowadzg do przyjecia dwdch priorytetow w filarze
Bezpieczny pojazd:

Priorytet 1 — Dziatania zwigzane z bezpieczefAstwem konstrukcyjnym i stanem technicznym,
Priorytet 2 — Dziatania zwigzane z edukacja.

Wsrdd czynnikdw, ktdre majg decydujacy wptyw na bezpieczeistwo w ruchu drogowym, najbardziej
znaczacy jest btad cztowieka. W zdecydowanej wiekszosci jest on przyczyng powstawania wypadkow
drogowych. Konstrukcja pojazdu lub jego stan techniczny, wskazywane sg bardzo rzadko jako
bezposrednia przyczyna wypadkédw drogowych. Jednakze konstrukcja pojazdu jego stan
i wyposazenie maja duzy wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego. W wojewddztwie
mazowieckim w 2011 roku liczba samochodéw osobowych byta o 4,3% wieksza w stosunku do roku
poprzedniego i wynosita 27,3 min sztuk. Stan techniczny pojazdu byt w 2012 roku przyczyng 55
wypadkéw drogowych (w roku 2011: 80), zgineto w nich 6 osdb (5), a rany odniosto 66 (97).
Najwiecej stwierdzono brakéow w oswietleniu (52,7% ogdtu przypadkéw) oraz w ogumieniu (21,8%).
Z powodu niezawinionej przez kierujgcych niesprawnosci technicznej pojazdéw miato miejsce 100
wypadkdéw, w ktorych zgineto 6 osdb, a 130 odniosto obrazenia.

Usterek technicznych, ktére mogg byc¢ przyczyng wypadkéw, jest wiele: braki w ogumieniu,
czeSciowo zapowietrzony uktad hamulcowy, niesprawne oswietlenie, nieprawidtowa geometria
podwozia. Z pewnoscig, zty stan techniczny samochoddéw jest czynnikiem majgcym bezposredni
wptyw na duzg liczbe wypadkéw w Polsce. Zwtaszcza, ze na naszych drogach przewazajg samochody
uzywane. Przeglady techniczne to dla wielu wtascicieli samochodéw wcigz tylko obowigzek,
a nie rutyna zwigzana z odpowiedzialnym i bezpiecznym poruszaniem sie po drogach. Juz po zakupie
uzywanego samochodu, wtasciciel powinien wykona¢ dodatkowe badania oraz niezbedng obstuge
techniczng pojazdu. Odpowiednio skonstruowany i wyposazony oraz sprawny technicznie pojazd,
zmniejsza ryzyko wystapienia kolizji lub wypadku drogowego.

Dziatania zwigzane z bezpieczernstwem konstrukcyjnym i stanem technicznym - powinny obejmowac:

e kontrolowanie stanu technicznego pojazdéw poruszajgcych sie po drogach w celu
eliminowania z ruchu pojazdéw niesprawnych technicznie (w szczegélnosci dokonujgcych
przewozu osob — prywatne busy, gimbusy, autobusy), nieprawidtowo oznakowanych
i wyposazonych oraz nadmiernie zanieczyszczajgcych srodowisko,

e certyfikacje obligatoryjnego wyposazenia stacji kontroli pojazdow,

e modernizacje systemu nadzoru nad stacjami kontroli pojazddw i monitoring ich prac,

e wprowadzanie nowoczesnych technik i technologii do stacji kontroli pojazdow.
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Dziatania zwigzane z edukacjg - powinny obejmowac:

e doskonalenie kwalifikacji policji i diagnostow w zakresie zagadnien brd,

e szkolenia okresowe dla 0sdéb nadzorujgcych stacje kontroli pojazdéw,

e prowadzenie kampanii informacyjnych, promujgcych zalety utrzymywania nalezytej
sprawnosci technicznej pojazdéw i ich wptywu na bezpieczeristwo w ruchu drogowym,

e zajecia w ramach kompleksowego systemu edukacji w zakresie utrzymywania nalezytej
sprawnosci technicznej pojazdéw i jej wptywu na bezpieczeistwo wszystkich uzytkownikéw
drogi.

8. BEZPIECZNA | PRZEWIDUJACA PREDKOSC

Wsrdd wiodacych przyczyn powstatych zdarzen drogowych czotowe miejsce zajmuje predkosc
niedostosowana do zmieniajgcych sie warunkéw ruchu drogowego. Wskutek powyzszego realnym
zadaniem staje sie potrzeba przyjecia priorytetéw w zakresie dziatan prowadzacych do umiejetnego
zarzadzania predkoscig w zakresie indywidualnym ( dziatania kierujgcych ) jak tez administracyjno-
spotecznym ( dziatania oséb i instytucji odpowiedzialnych za zarzadzanie ruchem na drogach i
sprawowanie na nim nadzoru).

W obszarze tych dziatan nalezy przyjgé nastepujace priorytety:

Priorytet 1 — Edukacja i reedukacja jako czynniki ksztattujgce swiadomosc i zachowanie cztowieka,
Priorytet 2 — Logistyka predkosci, jako czynnik usprawniajgcy system zarzgdzania, koordynowany
przez wtadze rzagdowe i samorzadowe.

Z punktu widzenia prawa, ruch drogowy oparty jest na tzw. zasadzie zaufania. A zatem kazdy
uzytkownik drogi ma prawo liczy¢ na respektowanie przepisow i zasad bezpieczenstwa przez
wspodtuczestnikdw ruchu, chyba, ze okolicznos$ci wskazujg na mozliwos¢ odmiennego ich zachowania.

Kazdy z uczestnikow ruchu drogowego moze wiec stusznie zaktadaé, ze inni posiedli w stopniu
wystarczajgcym wiedze na temat predkosci i jej skutkdw. To samo zaufanie powinno towarzyszy¢
wobec obecnego na drodze oznakowania. Uczestnik ruchu ma petne prawo zaktada¢, ze wszelkie
regulacje dotyczace predkosci dopuszczalnej sg przemyslane i zasadne.

Fakty jednak czestokro¢ temu przecza. Pojawia sie w tym miejscu dezyderata: tak uksztattowad
uczestnika ruchu oraz osoby odpowiedzialne za ksztatt tego ruchu aby kwestia doboru predkosci nie
stanowita problemu.

Synteza powyzszych zjawisk pozwala na sformutowanie nastepujacych koncepciji:

1/ Z punktu widzenia cztowieka, predkoscig bezpieczng jest taki ruch pojazdu, ktéry odpowiada
zarowno aktualnym warunkom panujgcym na drodze, jak i zasadom wspodtczesnej dynamiki ruchu
drogowego, co w szczegdlnosci generuje zalezno$¢ pomiedzy umiejetnosciami kierowcy
a sprawnoscig pojazdu. Oznacza to, ze dziatania skierowane na uksztattowanie Swiadomosci majg
bezposredni wptyw na bezpieczernstwo w ruchu drogowym.

2/ Z punktu widzenia Panfstwa, przepisy prawa o ruchu drogowym, nakazujg zachowanie przez
kierujgcego pojazdem predkosci administracyjnie dozwolonej wtasnie po to, by mdégt on dokonac
manewréw obronnych przed ewentualng zaistniata na drodze sytuacjg lub skuteczniej unikac
potencji ich wystepowania. Oznacza to, ze dziatania skierowane na logistyczne rozwigzania
w zarzadzaniu predkoscig majg bezposredni wptyw na bezpieczenstwo w ruchu drogowym.
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W wyniku podjetych konsultacji z lokalnym srodowiskiem, majgcym wptyw na bezpieczeistwo ruchu
drogowego, wygenerowano okreslone dziatania w obszarze powyzszych priorytetow:

Edukacja, jako czynnik ksztattujgcy Swiadomos¢ i zachowanie cztowieka.

Uzytkownik drdg, jako pierwsze ogniwo w tanicuchu bezpieczenistwa, jest jednym z najbardziej
podatnych na btgd elementéw systemu bezpieczenstwa. Niezaleznie od obowigzujacych $rodkéw
technicznych, skutecznos¢ polityki bezpieczenstwa na drogach zalezy ostatecznie w duzym stopniu
od zachowan kierowcéw. Stad tez tak duze znaczenie ma edukacja, szkolenia i egzekwowanie
przepisdw. W szczegdlnosci, dziatania majg na celu wychowanie cztowieka w $wiadomym
i kulturalnym uczestnictwie w ruchu drogowym, na kazdym etapie jego rozwoju. Bowiem istota
powyzszych dziatan, moze osiggnac cel jedynie na skutek realizacji zasady systematyki dziatan.
Wychowanie komunikacyjne polegaé bedzie na:

e dziataniach w obszarze edukacji systemowej — stymulowanie potrzeby bezpieczenstwa,
poprzez ksztattowanie Swiadomosci ,wrastania” w rzeczywisto$¢ komunikacyjng oraz
bezpiecznych zachowan na drodze, w odniesieniu do zagrozen wynikajacych z predkosci,
realizowane na szczeblu przedszkolnym oraz szkolnym (podstawa programowa oraz dziatania
w ramach kampanii prewencyjno — edukacyjnych prowadzone przez placéwki oswiatowe),

e dziataniach w obszarze edukacji systemowej — realizacja dziatan profilaktyczno edukacyjnych
poprzez réznego rodzaju kampanie informacyjne, konkursy, pogadanki, instruktaze majgce
na celu wzmocnienie poziomu ksztatcenia, realizowane przez jednostki ratownictwa
medycznego, Policje, Straz Pozarng, WORD oraz OSK,

e dziataniach w obszarze edukacji pozaszkolnej (samoksztatcenie) — realizacja dziatari majacych
na celu podniesienie $wiadomosci oraz wzrost umiejetnosci nabytych w toku ksztatcenia
systemowego (kontynuacja) realizowane w formie kurséw i szkolen.

Innym, istotnym celem jest eliminacja lub ograniczanie negatywnych zjawisk i tendencji powstatych
na skutek zaniedban w systemie edukacji. Powyzisze dziatania koordynowane sg przez Osrodki
Szkolenia Kierowcéw, Wojewddzkie Osrodki Ruchu Drogowego lub podmioty komercyjne dziatajace
w sektorze BRD.

Logistyka predkosci, jako czynnik usprawniajgcy system zarzadzania, koordynowany przez wtadze
rzgdowe i samorzadowe.

Dziatania w zakresie procesu planowania, realizowania i kontrolowania sprawnego i efektywnego
utrzymania bezpiecznej predkosci, koncentrujg sie na systemie zarzadzania predkoscia.
W szczegélnosci powyzsze dziatania, dotyczg zasad i uwarunkowan strategicznego programowania
bezpieczenstwa ruchu drogowego podejmowanych w obszarach:

e dziatan w zakresie projektowania i budowy drég (inzynieria drogowa) — zmiana standardéw
projektowania i budowy drég, w szczegdlnosci w zakresie szerokosci drogi oraz stosowania
pasow lub drdég alternatywnych,

o weryfikacji i alokacji znakéw drogowych ograniczajacych lub podnoszgcych dopuszczalng
predkosé,

e koordynacji dziatan w zakresie oznakowania i organizacji ruchu prowadzonej zespotowo
przez przedstawicieli Policji, Strazy Miejskiej, powiatu i miasta,

e ujednolicenia zasad w stosowaniu ograniczen predkosci,

e rozpowszechniania oraz wdrazania rozwigzan bezpieczedstwa ruchu drogowego w postaci
srodkdw ochrony uczestnikéw ruchu, w szczegdlnosci w odniesieniu do przejsc dla pieszych,
pieszych i rowerzystow,

46



e redukcji ruchu kotowego w strefach szczegdlnie niebezpiecznych (tworzenie stref
ograniczone] predkosci, wyprowadzenie ruchu z centréow i rynkéw miast),

e stosowania hierarchicznych rozwigzan w organizacji ruchu w celu jego uspokojenia przez
ingerencje w strukture drogi,

e modernizacji skrzyzowan oraz newralgicznych elementéw drogi poprzez wprowadzenie
rozwigzan wymuszajgcych ograniczenie predkosci (ronda, wysepki),

e wprowadzenia na terenie zabudowanym ograniczenia predkosci do 30 km/h (predkosé
zabija), elementem architektonicznym spowalniajgcym ruch na wjazdach do miast mogtyby
by¢ tzw. wysepki,

e dziatan w obszarze kontroli ruchu drogowego (nadzér na predkoscig) — podejmowanie
szeroko zakrojonych dziata zmierzajacych do egzekwowania jazdy z dozwolong predkoscia,
realizowane przy uzyciu réinych form kontroli predkosci — mobilne (wideorejestratory,
laserowe pomiary predkosci, fotoradary),

e dziatan prewencyjnych, promujace bezpieczne zachowania na drodze, zmierzajace do
taktycznych rozwigzan pomiaréow predkosci (miejsca statyczne i dynamiczne w miejscach
szczegodlnie niebezpiecznych),

e dyslokowania patroli jednostek upowaznionych do kontroli ruchu drogowego w miejscach
szczegdlnie niebezpiecznych,

e usprawnienia nadzoru nad prawidtowym stosowaniem obowigzkowych urzadzen
bezpieczenstwa zainstalowanych w pojezdzie, np. foteliki dzieciece,

e eliminacji z ruchu drogowego niesprawnych technicznie pojazdéw, w szczegdlnosci
wykonujgcych przewdz drogowy,

e rozbudowy systemu nadzoru ruchu, uwzgledniajgcej m.in. odcinkowe pomiary predkosci,
automatyczny nadzér nad predkoscia,

e zmian legislacyjnych w zakresie wykonywania czynnosci na drodze odnoszace sie do
kompetencji stuzb odpowiedzialnych za nadzér oraz ich kontrole.

Wptyw instalacji fotoradaréw na poprawe bezpieczeristwa ruchu drogowego

Jednym z aspektow realizacji priorytetu Narodowego Programu Poprawy BRD - Bezpieczna Predkos¢
jest kontrola ruchu drogowego wyrazona statutowymi dziataniami Policji, GITD oraz strazy miejskiej.
W obszarze tych dziatan znajdujg sie rozwigzania systemowe ( automatyczny nadzér nad ruchem
drogowym - fotoradary) oraz dorazne — pomiary predkosci przy uzyciu mobilnych fotoradarow
lub wideo-rejestratorow. W zakresie Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym zadanie
realizowane sg przy uzyciu 300 stacjonarnych fotoradaréw zlokalizowanych na obszarze catej Polski.

Do oceny wptywu fotoradaréw na bezpieczenistwa ruchu drogowego na Mazowszu wykorzystano
dane pochodzace z Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym Wojewddzkiego
Inspektora Transportu drogowego za lata 2012 i 2013. Wg tych danych na obszarze Mazowsza WITD
zainstalowata i uzytkuje 35 stacjonarnych fotoradardw.
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LICZBA ZAINSTALOWANYCH FOTORADAROW WITD NA MAZOWSZU
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LICZBA INSTALACH W 2013

Z przeprowadzonej analizy danych o stanie brd na obszarze Mazowsza w oparciu o miejsca gdzie
zainstalowano fotoradary wynika kilka niepokojgcych wnioskdw. Po pierwsze widoczna jest

sktonnosé kierowcdw do przekraczania dozwolonej predkosci - liczba ujawnionych wykroczen w ciggu
jednego dnia pracy urzadzenia przekracza czesto 1000 zdjec.

ZAREJESTROWANE NARUSZENIA PRZEZ URZADZENIA ITD
NA OBSZARZE MAZOWSZA 2012-2013

®m SREDN A ILOSC ZAREJESTROWANYCH NARUSZEN MIESIAC PO INSTALAC) 2012/2013 (DZIEN PRACY
URZADZENIA)

® SREDNIA ILOSC ZAREJESTROWANYCH NARUSZEN W GRUDNIU 2013 (DZIEN PRACY URZADZENIA)
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Po drugie - moina wywnioskowa¢, ze Swiadomos¢ kierowcdéw o zagrozeniach wynikajgcych
z nieprawidtowo ustalonego poziomu predkosci jest niezadowalajgca. Pomimo zainstalowania
fotoradarow liczba negatywnych zdarzen drogowych — choé ulega zmniejszeniu - nadal pozostawia

wiele do zyczenia. Przekornie mozna tu zada¢ pytanie: w oparciu o jakie informacje sg podejmowane
decyzje o miejscach zainstalowania fotoradaréw?

ANALIZA BRD NA MAZOWSZU
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Po trzecie statystyczny rezultat oceny oddziatywania fotoradaréw na stan brd na Mazowszu jest
pozytywny i daje nadzieje na dalsze zmniejszanie ilosci zabitych oraz zapobiezenia ciezkim
wypadkom, co w konsekwencji doprowadzi do redukcji kosztéw zdarzen drogowych.
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Oceniajagc wptyw Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym na poprawe stanu brd
na Mazowszu, nalezy podkreslié, iz zardwno nastroje spoteczne (zarzut co do zasadnosci instalacji
fotoradarow w niektdrych miejscach), jak i raport NIK wykazaty, ze 6w system powinien by¢
doskonalony i co najwazniejsze powinien zapewnia¢ w petni skuteczne egzekwowanie
odpowiedzialnosci sprawcéw wykroczen w ruchu drogowym.

Za przyktad, ilustrujacy ww. potrzebe moze postuzy¢ informacja, ze 40 % kierowcow nie jest ukarana
za niestosowanie sie do ograniczen predkosci.

Wobec powyiszego, aby osiggnag¢ zatozone cele, w zakresie priorytetu Bezpieczna Predkos,
nalezy zdecydowanie usprawni¢ dziatania systemowe. Nadal nalezy poszukiwa¢ aktywnych
rozwigzan, ktére pozwolg osiggnac¢ bardziej wymierne korzysci. By¢ moze w wiekszym zakresie nalezy
wprowadzaé infrastrukturalne systemy ograniczania predkosci na drodze, ktére przede wszystkim
egzekwujg nieuchronnosc¢ kary w postaci dyskomfortu jazdy lub wprost uszkodzen pojazdu.

9. SYSTEM RATOWNICTWA | POMOCY MEDYCZNEJ

Ratownictwo to dziatania w stanach nagtego lub nadzwyczajnego zagrozenia zycia i zdrowia
oraz mienia i Srodowiska, realizowane w trybie natychmiastowym. Nagto$¢ zdarzenia bedacego
nastepstwem dziatania np.: sity przyrody lub cztowieka i pilny tryb reakcji, to podstawowe cechy
ratownictwa. Sposrdd licznych dziedzin ratowniczych, kluczowe dla bezpieczenstwa jest ratownictwo
medyczne oraz proces opieki powypadkowej, gdyz dotyczy zycia i zdrowia poszkodowanych,
a ponadto wymaga zaangazowania wielu podmiotéw.

Aby poprawié stan pomocy medycznej i systemu ratownictwa, w wojewddztwie mazowieckim
nalezy ukierunkowad dziatania na trzy priorytety filaru System ratownictwa i pomocy medyczne;j:

Priorytet 1 — Dziatania zwigzane z edukacjg ratowniczg,
Priorytet 2 — Dziatania zwigzane z koordynacjg ratownictwa medycznego,
Priorytet 3 — Dziatania zwigzane ze standaryzacjg ratownictwa medycznego.

Dziatania zwigzane z edukacjg ratowniczg - traktowane jako element profilaktyki bezpieczenstwa,
nalezy rozpatrywac w aspekcie potrzeb edukacyjnych na etapie pierwszej pomocy medycznej przed
przybyciem profesjonalnego zespotu ratunkowego (utworzenie skutecznie dziatajgcych dwéch
pierwszych ogniw tancucha Przezycia) oraz potrzeb edukacyjnych na etapie profesjonalnej pomocy
medycznej (utworzenie skutecznie dziatajgcych kolejnych ogniw tancucha Przezycia).

L. Potrzeby edukacyjne na etapie pierwszej pomocy medycznej przed przybyciem
profesjonalnego zespotu ratunkowego (utworzenie skutecznie dziatajagcych dwadch
pierwszych ogniw tancucha Przezycia):

e edukacja spoteczeristwa w okresie obowigzku szkolnego. Realne wprowadzenie nauczania
zasad pierwszej pomocy na wszystkich poziomach edukacyjnych uwzgledniajgce
wprowadzenie konsultacji programowych MEN z Uniwersytetami Medycznymi,
standaryzacje podrecznikdw, materiatow programowych, pomocy dydaktycznych oraz
scenariuszy szkolen zgodnych z European Resuscitation Council ERC ) i Krajowym
Systemem Ratowniczo-Gasniczym ( KSRG ),
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Dziatania zwigzane z koordynacjg ratownictwa medycznego - majg na celu zapewnienie sprawnego

powtarzana certyfikacja wyktadowcow i osrodkow przez specjalistéow z Uniwersytetéw
Medycznych i Akademii Medycznych),

edukacja spoteczeAstwa w ramach obowigzkowych kursdw pracowniczych. Standaryzacja
ww. szkoled i egzamindw zgodna z wytycznymi ERC, powtarzana certyfikacja
wyktadowcoéw i osrodkdw szkoleniowych,

edukacja spoteczeristwa w formie fakultatywnych lub profilowanych kurséw ratowniczych
w ramach szkolen organizowanych przez WOPR, GOPR, PZM - Ratownictwo Drogowe
oraz posiadajgce odnosne uprawnienia WORD-y,

obowigzkowe szkolenia kandydatéw na kierowcdw i kierowcow — szczegdlnie zawodowych
i kierowcow takséwek. Wprowadzenie bezwzglednego nadzoru merytorycznego ze strony
Uniwersytetow Medycznych, standaryzacja szkolen i egzaminéw zgodna z wytycznymi
ERC, powtarzana certyfikacja wyktadowcéw i osrodkéw szkoleniowych przez specjalistéw
z UM,

standaryzacja obowigzkowych apteczek samochodowych zgodna ze standardem
europejskim np. norma DIN,

koniecznos¢ unifikacji i koordynacji dziatan edukacyjnych wszelkich instytucji
z programami UM).

Potrzeby edukacyjne na etapie profesjonalnej pomocy medycznej(utworzenie skutecznie
dziatajacych kolejnych ogniw tancucha Przezycia):

edukacja ratownicza w zawodzie lekarza i lekarza dentysty (wprowadzenie obowigzku
nauczania medycyny ratunkowej na wszystkich wydziatach lekarskich UM i to mozliwie na
wczesnym etapie studidw, wprowadzenie obowigzku ukonczenia kursu ALS ERC przed
uzyskaniem Prawa Wykonywania Zawodu Lekarza, wprowadzanie kursu ALS ERC jako
szkolenia podyplomowego obowigzkowego do specjalizacji lekarskich),

edukacja ratownicza w zawodzie pielegniarskim (wprowadzanie kursu ALS ERC jako
szkolenia podyplomowego obowigzkowego do specjalizacji pielegniarskich),

edukacja ratownicza w zawodzie ratownika medycznego wprowadzanie kursu ALS ERC
jako szkolenia obowigzkowego do licencjatu ratowniczego,

edukacja ratownicza w innych zawodach medycznych (wprowadzenie obowigzku
ukonczenia kursu BLS ERC przed uzyskaniem prawa wykonywania zawodu na wydziatach
farmaceutycznych, wydziatach nauki o zdrowiu),

edukacja ratownicza w zawodzie strazaka (ratownika ogdlnego) ALS,

edukacja ratownicza w zawodzie policjanta,

edukacja ratownicza w zawodzie straznika miejskiego, towieckiego itp.

systemu powiadamiania ratowniczego na etapie pierwszej pomocy przed przybyciem
profesjonalnego zespotu ratunkowego oraz koordynacje aktualnego, profesjonalnego systemu

ratowniczego:

ustalenie jasnych i obowigzujgcych zasad wezwania ratowniczego dla wszystkich obywateli,

uruchomienie w petni funkcjonujgcego i dostepnego numeru 112 ze wszystkich sieci
telefonicznych, wszystkich operatorédw. Potgczenie z Centrum Powiadamiania Ratunkowego

w randze wojewddzkiej lub ewentualnie randze powiatu (podobnie jak w KSRG),



wprowadzenie nastuchu kanatéw ratunkowych radia obywatelskiego CB,

koniecznos$é¢ powrotu do koncepcji Centrum Powiadamiania Ratunkowego wspdlnego dla
Pogotowia Ratunkowego, Strazy Pozarnej, Policji, Obrony Cywilnej, Strazy Miejskiej, Urzedéw
Wojewddzkich, Szpitalnych Oddziatéw Ratunkowych,

doprowadzenie do unifikacji systemoéw tgcznosci ratunkowej,
wigczenie do systemu powiadamiania ratunkowego operatoréow telefonii komérkowej,
wprowadzenie systemu pozycjonowania GPS jednostek ratowniczych wszystkich stuzb,

rozwazenie budowy systemu przekazywania telemetrycznego danych pacjenta.

Dziatania zwigzane ze standaryzacjg ratownictwa medycznego - majg na celu ujednolicenie

wyposazenia, sprzetu ratowniczego, standaryzacje szkolen i procedur medycznych oraz egzaminéw
i certyfikacji uprawnien ratowniczych:

stworzenie zalecen dotyczacych sprzetu ratunkowego, apteczek pierwszej pomocy dla
obywatela dla warunkéw domowych i turystycznych,

przyjecie i okreslenie szczegdtowe Polskiej Normy dla obowigzkowych apteczek zaktadowych
(zgodnej ze standardem europejskim),

przyjecie i okreslenie szczegdétowej Polskiej Normy dla obowigzkowych apteczek
samochodowych (zgodnej ze standardem europejskim),

wprowadzenie proponowanego standardu PSP R-O oraz zestawdw osobistych dla potrzeb
profesjonalnych stuzb policyjnych i bezpieczenstwa, formacji ochrony, organizacji
ratowniczych ochotniczych,

wprowadzenie istniejgcych standardéw PSP R-1 do PSP R-3 dla potrzeb profesjonalnych stuzb
KSRG (PSP, OSP, WOPR, GOPR...), gabinetow lekarskich i stomatologicznych, duzych obiektéw
(zaktady pracy, centra handlowe i rozrywkowe),

ostateczna standaryzacja wyposazenia profesjonalnych zespotéw ratownictwa medycznego
(zespoty PR: S, P, RN, T, oraz LPR),

okreslenie minimalnego standardu wymagan obowigzkowej pierwszej pomocy medycznej dla
przecietnego obywatela (w odpowiedzi na §1 162 Art. KK),

aktualizacja standardu szkolen i procedur medycznych dla ratownikdw systemu. Okreslenie
praw i obowigzkéw medycznych dla ratownikéw systemu. Zbudowanie obowigzujgcych
procedur i standardéw wspdtpracy jednostek systemu ratownictwa,

aktualizacja i unifikacja standardu egzaminu dla uczestnikéw ruchu drogowego (egzaminy dla
kierowcéw, rowerzystow, motocyklistow),

unifikacja standardu egzamindw dla profesjonalnych medykodw,

unifikacja standardu egzaminu dla ratownikéw amatoréw.
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