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Zintegrowany system zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie drogowym
1. Wstep

Mija 30 lat od pierwszej proby systemowego podejscia do zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego, ktorag bylo zlecenie przez GDDKIA opracowania Krajowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Polsce. Wyzwanie to podjelo Konsorcjum zlozone
z naukowcoéw (W tym PG, PK, ITS) oraz ekspertow i praktykow reprezentujacych miedzy
innymi drogowcow, nauczycieli, lekarzy, policjantéw, strazakow. Utworzenie przez prof. R.
Krystka takiego wielodyscyplinarnego Zespotu i wspodlna praca jego uczestnikow praca nad
zagadnieniami bezpieczenstwa ruchu drogowego byla pierwszym etapem zintegrowanego
podejscia do rozwigzywania probleméw bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, ktorego
efektem byto opracowanie Krajowego Programu BRD GAMBIT ((96) [9].

Ta wspotpraca byta kontynuowana podczas przygotowania kolejnych programéw: GAMBIT
2000 i GAMBIT 2005 [6}, ktore dostosowywaty dzialania do zmieniajgcych si¢ warunkow
systemowych takich jak zmiana struktury administracyjnej kraju w 1999 roku i1 wstapienie
Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku. Opracowane wowczas programy bezpieczenstwa
ruchu drogowego (krajowe, wojewddzkie i1 lokalne) uwzgledniaty aspekty interdyscyplinarne
ze szczegOlnym uwzglednieniem budowy systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz
dzialaniach nakierowanych na zachowania i1 ochron¢ uzytkownikéw drég, edukacje
1 szkolenie uczestnikéw ruchu drogowego, nadzér nad ruchem, nadzor techniczny nad flota
pojazdéw, oraz ratownictwo drogowe i pomoc ofiarom wypadkow drogowych.

Wyniki dos$wiadczen uzyskanych w trakcie przygotowywania i wdrazania systemowych
dziatan w transporcie drogowym daty prof. R. Krystkowi impuls do podj¢cia si¢ opracowania
zalozen do integracji systemu bezpieczenstwa transportu w ramach projektu badawczego
Zintegrowany System Bezpieczenstwa Transportu ZEUS [10]. Zespoty badawcze
reprezentujace uczelnie i instytuty badawcze zajmujace si¢ zagadnieniami transportu (W tym
PG, PSI, AMw Szczecinie, ITWL oraz PK, ITS, AM w Gdyni, inne) opracowaly diagnoze
stanu bezpieczenstwa transportu w poszczegdlnych rodzajach transportu. Na tej podstawie
opracowano koncepcj¢ systemow zarzadzania bezpieczenstwem transportu: drogowego,
kolejowego, wodnego (morskiego), powietrznego oraz transportu zbiorowego. Niezwykle
cenng strong tej wspolpracy byto przekazywanie wiedzy 1 doswiadczen pomiedzy ekspertami
z roznych rodzajow transportu, co zaowocowalo adaptacja 1 rozwojem dobrych
i sprawdzonych rozwigzan pomiedzy poszczegdlnymi rodzajami transportu. Podjeto takze
probe integracji  poszczegélnych  rodzajow  transportu  opracowujac  Koncepcje
Zintegrowanego Systemu Bezpieczenstwa Transportu [10].



2. Transport drogowy i jego zagrozenia

Systemow transportu drogowego jest systemem bardzo rozproszonym ztozonym z rozlegtych
sieci infrastruktury, duzej liczby $rodkéw transportu i mnogosci operatorow $rodkow
transportu i innych uczestnikow ruchu.

Na swiecie z transportu drogowego korzysta ponad 8,1 mld mieszkancow, z ktorych ok. 20 %
jest operatorami réznego rodzaju S$rodkéw transportu drogowego (w tym ok 2,0 mid
pojazdow), a ponadto Kilka miliardow osob porusza si¢ po drogach (pieszo, rowerami lub
innymi $rodkami) bez jakichkolwiek uprawnien. Uzytkownicy transportu drogowego
przemieszaja si¢ po Sieci drog o dtugosci ok 65,0 min km, w tym ponad 33,0 min km drég
twardych i 1,2 mIn km autostrad.

W Polsce z transportu drogowego korzysta prawie 38,0 mln mieszkancow, z ktorych ok. 60 %
posiada uprawnienia do prowadzenia pojazdow. Liczba s$rodkow transportu drogowego
wynosi 36,5 mIn o roznych markach, wyposazeniu i wlasciwosciach technicznych, w ktorych
26,0 miIn to samochody osobowe. Pojazdy te poruszaja si¢ po sieci drog o dlugosci ok. 420
tys. km o réznych standardach, w tym 260 tys. km stanowig drogi o nawierzchni twardej,
a zaledwie 4,5 tys. km to autostrady i drogi ekspresowe, czyli drogi 0 wysokich standardach
bezpieczenstwa. Kazdego dnia po polskich drogach porusza si¢ $rednio ponad 10 min
pojazdow prowadzonych przez tylez samo kierowcow, ktorzy przewoza §rednio kazdego roku
ok. 5,5 min ton tadunkéw i ok. 30,0 mIn pasazeréw. Ponadto po drogach porusza si¢
kilkanascie milionéw rowerzystow oraz pieszych uczestnikow ruchu, w tym do$¢ znaczna
cze$¢ nie majgca zadnych uprawnien i certyfikatow dotyczacych poruszania si¢ w ruchu
drogowym.

Tak duza liczba uzytkownikéw drog przyczynia si¢ do powstawania wielu sytuacji
konfliktowych konczacych si¢ czesto zdarzeniami niebezpiecznymi, kolizjami drogowymi ze
stratami materialnymi, $rodowiskowymi, osobowymi (ofiary ranne lub $miertelne) oraz
ekonomicznymi. Czynnikami zagrozenia sg elementy systemu transportu drogowego, ktorych
nieprawidlowe funkcjonowanie, ujawnia si¢ w czasie procesu ruchu drogowego w wyniku
nieprawidlowych zachowan uczestnikoéw ruchu, awarii technicznych, ztych warunkéw
meteorologicznych lub przyrodniczych, albo w wyniku aktow wandalizmu lub terroryzmu
doprowadzaja do strat.

W konsekwencjami niebezpiecznych zdarzen (wypadkow drogowych) kazdego roku na
Swiecie  ginie okoto 1,2 miliona oséb, a ok. 50 mln odnosi obrazenia. Wskaznik
demograficzny ofiar $miertelnych RFR wynosi obecnie ponad 150 ofiar $miertelnych na
I mln mieszkancéw. Ponad potowa wszystkich ofiar $miertelnych wypadkéow drogowych
stanowig niechronieni uzytkownicy drog: piesi, rowerzysci 1 motocyklisci. Mimo, ze
wypadki drogowe stanowig 12 przyczyn¢ zgondéw ludnos$ci, to obrazenia w wypadkach
drogowych sg gtowna (1) przyczyng $mierci dzieci 1 mtodych os6b w wieku od 5 do 29 lat.
93% ofiar $miertelnych na drogach na §wiecie ma miejsce w krajach o niskich i $rednich
dochodach, mimo Ze kraje te majg okoto 60% pojazddéw na Swiecie. Najwyzsze ryzyko bycia
ofiarg $miertelng wypadkow drogowych wystepuje w Afryce (190,0 of. $m. /1 mln mk),
natomiast najmniejsze ryzyko wystepuje w Europie (62,0 of. §m. / 1 mln mk) [14].

Unia Europejska jest najbezpieczniejszym obszarem, biorgc pod uwage poziom zagrozenia
wypadkami $miertelnymi na drogach, wskaznik RFR wynosi 45,0 of. $m. / 1 mln mk.

Obecnie Polska z liczbg 1893 ofiar $miertelnych znajduje si¢ na 62 miejscu wsrod182 krajow
na $wiecie, a ze wskaznikiem RFR = 52,0 of. $m./1 mln mk zajmuje dos¢ dalekie bo 126
miejsce w tym rankingu.



3. System bezpieczenstwa ruchu drogowego

Zgodnie z Delhijska Deklaracjag Praw Czlowieka do Bezpieczenstwa (2000), bezpieczenstwo
jest podstawowym prawem kazdego cztowieka. Bezpieczenstwo jest dynamicznym stanem,
wynikajacym z interakcji istot ludzkich z ich psychicznym, socjalnym, kulturowym,
technologicznym, politycznym, ekonomicznym i organizacyjnym $rodowiskiem. Celem
nadrzednym dziatan na rzecz bezpieczenstwa jest ustalenie permanentnego stanu czujnosci
1 rozwini¢cie mechanizmow ciagtej kontroli sytuacji niebezpiecznych. Bezpieczenstwo odnosi
si¢ do wielu aspektéow fizycznego, socjalnego i psychicznego poziomu zycia. Obejmuje
zapobieganie powstawaniu wypadkow i urazow, zaréwno fizycznych, jak tez psychicznych,
dotyczacych poszczegdlnych osob, ale tez catych spoteczenstw.

Ztozony charakter zjawiska powstawania wypadkéw drogowych sprawia, ze skuteczne
dzialania prewencyjne powinny by¢ prowadzone w sposob calosciowy, skoordynowany
1 uporzagdkowany z zaangazowaniem spojnego zespotu metod oraz odpowiednich §rodkow
technicznych i organizacyjnych.

Najwazniejszymi czynnikami zagrozenia wypadkami w systemie transportu drogowego
w warunkach polskich sg: uczestnicy ruchu drogowego (uzytkownicy drog); pojazdy
i infrastruktura drogowa.

Oznacza to, ze niezbedne jest funkcjonowanie systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego,
ktéry jest zdolny do ciaglego upewniania si¢, ze wszystkie okazje stluzace poprawie brd sa
rozpoznawane i wdrazane we wszystkich fazach cyklu zycia drogi, tj. w fazach: planowania,
projektowania, budowy i eksploatacji infrastruktury drogowe;j.

System bezpieczenstwa ruchu drogowego SBRD, wychodzac z ogo6lnej definicji
bezpieczenstwa

systemu, mozna zdefiniowaé jako zbior elementow spolecznych (czlowiek jako uczestnik
ruchu i jego organizator), materialnych (infrastruktura drogowa, pojazdy, otoczenie drogi,
systemy wspomagajace, jak nadzor policji 1 ratownictwo na drogach) i niematerialnych
(strategie, metody, normy, procedury itp.) oraz zbidr relacji miedzy tymi elementami
(tworzacymi strukture systemu, jak instytucje, organizacje itp.), umozliwiajacych osiggniecie
celu funkcjonowania tego systemu.

Podstawowym celem funkcjonowania SBRD jest ochrona Zycia 1 zdrowia uczestnikoéw ruchu
drogowego lub uzytkownikow drogi [7]. Celami dziatania SBRD na analizowanym obszarze
jest utrzymanie bezpieczenstwa ruchu drogowego na jak najwyzszym 1 jednocze$nie
racjonalnym poziomie. W szczegdlnosci za$ jest to zmniejszenie liczby kolizji 1 wypadkow
drogowych oraz strat osobowych, materialnych, S$rodowiskowych 1 ekonomicznych,
ponoszonych w tych zdarzeniach.

Biorac pod uwage przedstawione podstawy teoretyczne oraz doswiadczenia z budowy
systemu bezpieczenstwa transportu, uzyskane w ramach projektu ZSBT ZEUS [10]],
zaproponowano koncepcje systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego SBRD. System ten
sktada si¢ z kilku warstw (podsystemow), do ktérych naleza:

1) system instytucjonalny kraju (np. parlament, rzad, wybrane ministerstwa, samorzady,
organizacje pozarzagdowe),

2) systemy funkcjonalne — (np. edukacja, szkolenia, nadzor nad ruchem drogowym,
wymiar sprawiedliwos$ci, kontrola pojazdow, budowa 1 utrzymanie drog, ratownictwo
na drogach, pomoc powypadkowa),

3) systemy profilaktyki i reagowania na potencjalne lub powstate szkody, spowodowane
zdarzeniami niebezpiecznymi w ruchu drogowym (np. profilaktyka techniczna,
organizacyjna i medyczna; usuwanie szkod, opieka medyczna i spoteczna),

4) system zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego SZBRD.



4. Systemy zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego

Zgodnie z Dyrektywami 85/501/EEC (SEVESO 1) 1 96/82/EC (SEVESO II), dotyczacymi
zapobieganiu powaznych wypadkow z substancjami niebezpiecznymi i1 ograniczeniu ich
konsekwencji, system zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) definiowany jest jako czgsé
ogolnego systemu zarzadzania, ktory zawiera struktur¢ organizacyjng, podziat
odpowiedzialnosci, do$wiadczenie, procedury i zasoby niezb¢dne dla zidentyfikowania
1 wdrozenia polityki zapobiegania powaznym wypadkom .

System zarzadzania (jako system sterujacy), realizuje proces zarzadzania, w wyniku ktorego
podejmowane decyzje wptywajg na pozadang realizacj¢ dziatan w systemie wykonawczym
[12]. W systemie zarzadzania mozna wyrdzni¢ dwa podsystemy:

— system decyzyjny — realizujacy procesy decyzyjne,

— system informacyjny — realizujacy procesy zbierania, przesylania, przetwarzania
przechowywania i1 udost¢pniania informacji zgodnie z potrzebami i wymaganiami
uzytkownikami systemu decyzyjnego.

Z wielu przyktadow systemow zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego SZBRD, na
uwage zashuguja systemy zaproponowane przez: Bank Swiatowy [1], konsorcjum projektu
SafetyNET [12], konsorcjum projektu ZEUS [10].

Bank Swiatowy przedstawit system zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, ztozony
z trzech powigzanych z soba elementow: instytucjonalnych funkcji zarzadzania, interwencji
i efektow (rys. 1) [1]. W trakcie kolejnych lat rozwijano i udoskonalono to podejscie, ktore
dzisiaj jest zalecane do stosowania przez instytucje migdzynarodowe (ONZ, WB).

Instytucjonalne funkcje zarzadzania: siedem zidentyfikowanych instytucjonalnych funkcji
zarzadzania (koordynacja, stanowienie prawa, finansowanie, promowanie, monitorowanie
1 ocena oraz wiedza i badania naukowe) stanowi podstawe, na ktorej budowane sg systemy
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Sa one niezbedne do opracowania
interwencji, ktore z kolei przynosza rezultaty w zakresie bezpieczenstwa drogowego i z tego
powodu musza otrzyma¢ najwyzszy priorytet w planowaniu bezpieczenstwa drogowego
1 inicjatywach politycznych. Funkcje zarzadzania instytucjonalnego dotycza wszystkich
podmiotow rzadowych, spoteczenstwa obywatelskiego 1 przedsiebiorstw, ktore generuja
interwencje 1 ostatecznie 0siggaja rezultaty.
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Rys. 1. Schemat struktury systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego zalecany
przez instytucje i organizacje mi¢dzynarodowe do stosowania w poszczegdlnych krajach [1]



Interwencje: obejmuja ogdélnosystemowe strategie bezpieczenstwa 1 programy interwencji
majace na celu osiagniecie przyjetych celow strategicznych bezpieczenstwa. Interwencje
obejmujag dzialania zwigzane z planowaniem, projektowaniem i utrzymaniem infrastruktury
drogowej, ruchem pojazdow i przemieszczaniem si¢ uzytkownikow z sieci drogowe;j, a takze
pomoc ofiaro wypadkéw drogowych. Wykorzystywane sg metody systemowe i metody
zarzadzania ryzykiem umozliwiajagce zmniejszanie narazenia na ryzyko wypadkéw
I zapobieganie wypadkom powaznym o duzej cigzkosci obrazen. Obejmuja one
przygotowanie i wdrazanie zasad i standardow bezpieczenstwa oraz projektow i dziatan
zapewniajacych zgodno$¢ z nimi.

Rezultaty: wyrazane sg w formie celow dlugoterminowych i posrednich celow ilosciowych
(mierzone np. liczbg ofiar czy kosztami wypadkéw), ktére okreslajg pozadany poziom
bezpieczenstwa, zatwierdzony przez rzady na wszystkich poziomach, zainteresowane strony
1 spotecznos¢. Aby cele posrednie byly wiarygodne, muszg by¢ mozliwe do osiggnigcia za
pomoca oplacalnych interwencji. Cele sg zwykle ustalane na podstawie wynikoéw koncowych.
Moga rowniez obejmowac wyniki posrednie zgodne z ich osiggnigciem oraz miary wynikow
instytucjonalnych wymagane do osiaggni¢cia wynikéw posrednich.

W wynikow prac prowadzonych w ramach projektu SafetyNet powstala koncepcja
holistycznego systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego w UE. System ten jest
kombinacjg dwoch elementow: systemowego podejscia do planowania bezpieczenstwa ruchu
drogowego i podziatu odpowiedzialnosci za wdrozenie tego podejscia pomigdzy réznych
partneréw. Systemowe podejscie do planowania bezpieczenstwa ruchu drogowego bazuje na
doswiadczeniach OECD oraz doswiadczeniach z wdrazania szwedzkiego programu Wizja
Zero i holenderskiego programu Zréwnowazone Bezpieczenstwo Ruchu Drogowego [2],[12]

W celu umozliwienia organizacjom pracujgcym na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego
prowadzenia skutecznych dziatan przygotowano norme ISO 39001, zawierajaca kluczowe
elementy wptywajace na skuteczno$¢ systeméw zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego. Sa to:

a) przywddztwo i1 zaangazowanie na wszystkich poziomach w celu zaszczepienia kultury
bezpieczenstwa 1 ciggltego doskonalenia,

b) identyfikacja zagrozen poprzez stosowanie ocena ryzyka w identyfikacji
potencjalnych zagrozen,

¢) zgodno$¢ z prawem poprzez zapewnienie zgodnosci z odpowiednimi przepisami
1 regulacjami dotyczacymi bezpieczenstwa ruchu drogowego,

d) przygotowanie na wypadek sytuacji awaryjnych zachegcajace organizacje do
przygotowania si¢ na sytuacje awaryjne, ulatwiajac szybka i skuteczng reakcj¢ na
nieprzewidziane zdarzenia,

e) monitorowanie 1 pomiary (ciggle) kluczowych wskaznikow wydajnosci umozliwia
organizacjom $ledzenie ich wynikéw w zakresie bezpieczenstwa drogowego
i podejmowanie $wiadomych decyzji dotyczacych stosowania interwencji
1 usprawnien systemu transportu drogowego.

Opracowana w ramach Projektu ZEUS koncepcja Systemu zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego SZBRD jest narzedziem, wspierajacym proces podejmowania decyzji
odpowiedzialnych za umozliwianie uzytkownikom drég wykonania bezpiecznych operacji
(podrdézy), minimalizacj¢ wystgpowania zdarzen niebezpiecznych i1 konsekwencji tych
zdarzen oraz upowszechnienie myslenia o bezpieczenstwie we wszystkich prowadzonych
dziataniach. Na SZBRD skladajg si¢: struktury organizacyjne, kompetencje i ich doskonalenie
(szkolenie kadry, doskonalenie przepiséw), polityka w zakresie bezpieczenstwa (misja, wizja,
strategia zawierajgca cele ilosciowe i jakosciowe, zasady ich realizacji i kierunki dzialan),
stosowanie procedur, metod 1 standardéw, sporzadzanie raportow, komunikowanie si¢
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(informacje i promocja), zapewnienie bezpieczenstwa (audyt, dzialania na rzecz brd).
Podstawowymi zasadami stosowania procedur i metod s3: reguly i zasady przyjete
w zarzadzaniu ryzykiem, wielodyscyplinarno$é, ciggly proces usprawnien [7].

Istotnymi elementami tego systemu sa ( rys. 2) [7], [10]:

— instytucje i kadry,
— narzg¢dzia oddziatywania na elementy systemu brd,
— narzgdzia wspomagajace dziatania systemu,

— metody zarzadzania bezpieczenstwem.

System Zarzadzania Bezpieczenistwem Ruchu Drogowego

Instytucje i kadry Narzedzia wspomagania
Krajowa Rada BRD Bazy danych
Wojewodzkie Rady BRD Systemy informacii o brd
. <+—>
Powiatowe Rady BRD Systemy ekspertowe
Miejskie Rady BRD Wytyczne i przyktady dobrej praktyki
Kadry Badania naukowe
Narzedzia oddziatywania Metody zarzadzania
Programy i plany brd Zarzadzanie wybranymi elementami
Srodki stymulujace Zarzadzanie systemowe
Narzedzia kontrolne Zarzadzanie ryzykiem

Rys. 3. Schemat struktury systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego
proponowany w projekcie ZEUS [7], [10]

Instytucje 1 kadry. Zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu drogowego jest rozproszone
pomigdzy wiele organdw 1 instytucji na poziomie mi¢dzynarodowym, krajowym,
regionalnym i lokalnym. zdecydowanego lidera odpowiedzialnego za prowadzenie
kompleksowych dziatah na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wazna tutaj jest funkcja
lidera brd, ktorej zadaniem jest kierowanie 1 koordynowanie dzialan prowadzonych na
analizowanym obszarze rzecz brd. pelnig role decyzyjna, uzasadnionym jest zatem, aby do
realizacji ich postanowien powolane =zostaly instytucje wykonawcze wyposazone
w odpowiednig kadre i1 §rodki finansowe. Do gléwnych zadan instytucji zajmujacych si¢ brd
na poszczegdlnych poziomach naleze¢ powinno wykonywanie systematycznych ocen brd,
przygotowywanie okresowych raportéw o stanie brd, nadzér nad organizacja i eksploatacja
bazy danych o zdarzeniach drogowych, realizacja strategii dzialania na rzecz poprawy brd,
przygotowanie programéw brd, organizowanie wspoipracy pomiedzy administracja rzadowa
1 samorzagdowg oraz organizacjami poza rzagdowymi dla realizacji zadan z zakresu brd,
organizowanie dzialan przewidzianych w programie poprawy brd, komunikowanie si¢ ze
spoleczenstwem.



Narzedzia oddziatywania. Kazda instytucja biorgca udziat w systemie zarzadzania brd,
powinna dysponowac¢ instrumentami, do ktérych naleza: programy i plany brd, $rodki
stymulujgce oraz narzedzia kontrolne. Istotng poprawe brd mozna uzyskac przez prowadzenie
kompleksowych 1 skoordynowanych dziatan, a podstawa sukcesu sg dobrze przygotowane
i konsekwentnie wdrazane programy brd. Aby prawidtowo sformutowac cele, trzeba miec
dobre narzedzia prognozowania miar bezpieczenstwa i oceny efektywnos$ci zaproponowanych
dziatan strategicznych (interwencji). Bardzo efektywnym podej$ciem sg programy celowe
zorientowane na jasno, liczbowo okreslone cele, zawierajace zdefiniowane $rodki poprawy,
zestaw partneréw podejmujacych si¢ realizacji celow oraz zrodia finansowania.

Narzedzia wspomagajace s3 to roznego rodzaju narzgdzia i metody wspomagajace
podejmowane decyzje. Do nich zaliczy¢ mozna: bazy danych, bazy wiedzy i systemy
ekspertowe, systemy informacji o brd, wytyczne i przyktady dobrej praktyki, badania
naukowe. Jednym z warunkéw skutecznych 1 ekonomicznie efektywnych dziatan dla poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego jest dobra wiedza o ztozonych mechanizmach powstawania
zagrozen w ruchu drogowym. Wymaga to cigglych, interdyscyplinarnych badan naukowych.
Ich kreowanie powinno nawigzywac¢ do biezacych diagnoz problemowych oraz odpowiadaé
na zapotrzebowanie instytucji i organizacji zaangazowanych w trudny proces poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Metody zarzadzania bezpieczenstwem. Bezpieczenstwem ruchu drogowego mozna zarzadzaé
podobnie jak wieloma innymi systemami technicznymi stosujac rézne metody: zarzadzanie
tradycyjne, zarzadzanie systemowe (w tym podejScie Bezpieczny System) i1 zarzadzanie
ryzykiem.

5. Proby integracji systemow zarzadzania brd
5.1 Poziom Swiatowy

Probe integracji systemow zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego na poziomie
swiatowym podjeto w 2010 roku przyjmujac rezolucje ONZ dotyczaca programu dziatan pod
nazwg [ Dekada BRD na lata 2011 — 2020.

Celem I Dekady BRD ONZ bylta reedukacja liczby ofiar $miertelnych o 50 %. Niestety
zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych z 1,25 min ofiar w 2010 r., do

1,19 mln w 2021 r. oznacza redukcje o 5% 1 powoduje zmniejszenie wskaznika zabitych

w wypadkach drogowych z 18 ofiar / 100 tys. mk w 2010 r., do 15 w 2021 r. tj. redukcje
o tylko o 16%. Tak staba redukcje liczby ofiar $§miertelnych uzyskano mimo ze:
— wrealizacj¢ I Dekady Dziatah BRD zaangazowanych byto:
o wiele instytucji: WHO, WB,
o liczne organizacje migdzynarodowe: OECD, IRF, FiA, iRAP, GRSP,
o wigkszos¢ panstw: 175 krajow partycypowato w realizacji dziatan, ok. 140 krajow
przyjeto krajowe strategie brd, w 129 krajach powotano krajowe agencje wiodace
w zakresie wdrazania programow brd,

— rbéznicowane jest podejscie do dostosowania wymagan prawnych do wymagan
zwigzanych z redukcja podstawowych grup ryzyka bycia ofiarg $miertelng wypadku
drogowego,

— realizowano roézne programy o zasi¢gu miedzynarodowym (WHO, WB, iRAP, PIARC,
IRF itp.)

Znaczacym osiggnieciem [ Dekady Dziatan ONZ w zakresie dlugofalowej poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego bylo wlaczenie (w 2015 roku) bezpieczenstwa ruchu
drogowego do Celow Zréwnowazonego Rozwoju (SDG): (3.6) Zdrowie 1 dobre
samopoczucie oraz (11.2) Zrownowazone miasta. Powoduje to dopelnienie integracji miedzy



celami Zréwnowazonego Rozwoju, a zwlaszcza tymi dotyczacymi klimatu, réwnosci,
edukacji i zatrudnienia. Uznanie to stawia bezpieczenstwo drogowe na tym samym poziomie
waznosci, co inne globalne potrzeby w zakresie zrOwnowazonego rozwoju 1 wyraznie
wskazuje, ze trwatego zdrowia i dobrego samopoczucia nie mozna 0siggna¢ bez znacznego
zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych i powaznych obrazen na drogach.

W 1I Dekadzie BRD przyjetej przez ONZ w 2020 roku uznano rekomendacje WHO oraz
roznych organizacji i grup ekspertow, ktore zaproponowaly dalszy rozwoj i ewolucje dziatan
na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego do 2030 roku, obejmujace nastepujace poziomy:

a) Wzmocnienie filarow bezpieczenstwa ruchu drogowego: zarzadzanie brd, bezpieczne
drogi 1 mobilnos$¢, bezpieczny pojazd, bezpieczny uzytkownik drogi oraz dziatania
powypadkowe,

b) Kontynuowanie podej$cia Bezpieczny System,

c) integracje bezpieczenstwa ruchu drogowego z celami zréwnowazonego rozwoju
(w szczeg6lnosci 3.6 1 11.2).

Przejeto rezolucje dyskutowang podczas 74 sesji dotyczaca ,,Poprawy globalnego
bezpieczenstwa ruchu drogowego” [13], w ktorej ONZ miedzy innymi:

a) uznaje okres 20212030 za drugg dekad¢ dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego, ktorego celem jest zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych i cigezko
rannych w ruchu drogowym o co najmniej 50% w latach 20212030,

b) zachgca panstwa czlonkowskie do zapewnienia politycznego zaangazowania
i odpowiedzialnosci na najwyzszym mozliwym szczeblu za poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz do opracowywania i1 wdrazania strategii i plandéw
bezpieczenstwa ruchu drogowego przy zaangazowaniu wszystkich odpowiednich
zainteresowanych stron, w tym wszystkich sektorow i szczebli rzagdowych;

¢) apeluje do panstw cztonkowskich o wdrozenie polityki bezpieczenstwa ruchu
drogowego w celu ochrony oséb najbardziej narazonych na utrat¢ zdrowia lub Zycia
uzytkownikéw drog, w szczegdlnosci dzieci, miodziezy, oséb starszych i osob
niepetnosprawnych;

d) zachgca panstwa czlonkowskie do dalszych inwestycji w bezpieczenstwo ruchu
drogowego na wszystkich poziomach, w tym poprzez przeznaczenie odpowiednich
specjalnych budzetow na usprawnienia instytucjonalne i infrastrukturalne w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Dla realizacji tych dziatan przyjeto:

a) wizje — Wizje Zero 1 dziewig¢ zalecen do jej realizacji (w tym wdrozenie limitu
predkosci 30 km/h w miastach, zwigkszenie bezpieczenstwa dzieci i mtodziezy);

b) filary: system zarzadzania bezpieczenstwem, bezpieczna droga 1 mobilnos¢,
bezpieczny pojazd, bezpieczny uzytkownik drogi oraz system dzialan
powypadkowych;

¢) cele strategiczne: 12 celow szczegdlowych (w tym zapewnienie co najmniej trzy
gwiazdkowych standardow bezpieczenstwa drog);

d) Globalny Plan Dzialan wykorzystujacy podejscie Bezpieczny System i zawierajacy
rekomendowane dzialania, zasady ich wdrazania, podziat odpowiedzialno$ci oraz
monitorowanie i ocen¢ skutecznos$ci dziatan.

Zaproponowano nastepujacy podziat rol w realizacji celu redukcji o co najmniej 50% liczby
zgonow i powaznych obrazen pomiedzy ONZ i organizacje wspotpracujgce polega, panstwa
czlonkowskie, agencje rzadowe i Sektor prywatny, spoteczenstwo obywatelskie, srodowisko
akademickie i inne podmioty niepanstwowe, ktore powinny (moga) ponosi¢ wspolng
odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo drogowe w danym kraju.



Waznymi elementami wdrazania programéw brd jest ich finansowanie oraz monitoring
wdrazania. Istotnym dzialaniem jest tworzenie systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego. Opracowano zalecenia dotyczace budowy i ulepszenia krajowych systemow
zarzadzania bezpieczenstwa ruchu drogowego obejmuja wszystkie kluczowe elementy na
poziomie krajowym przy wsparciu mi¢dzynarodowym. L.gcza one pie¢ filarow globalnego
planu na Dekade¢ Dziatania 2021-2030: zarzadzanie (system bezpieczenstwa), bezpieczny
uzytkownik, bezpieczny pojazd, bezpieczna droga, skuteczna reakcja powypadkowa).
Proponowane dziatania obejmuja kluczowe obszary: prawodawstwo (legislacja), nadzor nad
ruchem, edukacja, technologia. Dla kazdego filaru okre§lono w Zaleceniach dotyczace
mozliwych dziatan, wskazano odpowiedzialne instytucje wiodaca, zasady koordynacji dziatan
na obszarze kraju, mi¢dzynarodowe wsparcie 1 stosowanie odpowiednich instrumentow
prawnych ONZ zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego. Zarzadzanie
bezpieczenstwem nie jest traktowane jako samodzielny cel, ale jako $rodek sprawowania
rzadow — poprzez koordynacje, ustawodawstwo, finansowanie i alokacj¢ zasobdw, promocje,
Monitorowanie i oceng, badania i rozw0j oraz transfer wiedzy.

Stopien realizacji tych zatozen zalezy od decyzji kazdego kraju, konieczne jest jednak
zapewnienie wspolnej wielosektorowej odpowiedzialno$ci za wyniki poprzez zintegrowane
podejscie do bezpieczenstwa drogowego.

5.2 Poziom europejski

W ciaggu ponad 70 lat dziatalnosci Wspdlnoty Europejskiej (EWG, UE) zmieniat si¢ jej obszar
od 6 do 27 krajow, a takze zakres integracji. Jednym z obszardw dziatan integracyjnych jest
obszar bezpieczenstwa ruchu drogowego. W 1981 roku w 10 krajach cztonkowskich $redni
poziom $miertelnosci demograficznej RFR wynosil 213 ofiar $miertelnych / 1 mIn mk
(podobnie jak obecnie w krajach Afryki). W ciggu 40 lat realizacji czterech Unijnych
Programow BRD wskaznik ten dla 27 krajow zmniejszyt si¢ prawie pigciokrotnie, gdyz
w roku 2021 wynosit 45 ofiar $miertelnych / 1 mln mk. To powoduje, ze obszar UE jest
zaliczany do najbardziej bezpiecznych obszaréw $wiata pod tym wzgledem. Jednakze
w ostatnich latach nastgpita stagnacja w tempie zmniejszania liczby ofiar $miertelnych
1 cigzko rannych wypadkow drogowych mimo prowadzonego szerokiego zakresu dziatan.

W poréwnaniu z sytuacja globalng Unia Europejska radzi sobie stosunkowo dobrze dzigki
zdecydowanym dziataniom na szczeblu unijnym, krajowym, regionalnym i lokalnym. W UE
aspekty bezpieczenstwa ruchu drogowego naleza do kompetencji dzielonych, co oznacza, ze
wiele dziatan nalezy kompetencji gtownie panstw cztonkowskich, a czes¢ dziatan nalezy do
kompetencji Parlamentu i Komisji Europejskiej. W kazdej dekadzie ustanawiany jest Program
BRD, w ktorym przyjeta jest dalekosiezna wizja, liczbowe cele strategiczne, zalecane pakiety
dziatan strategicznych,

W pakiecie mobilnosci ,,Europa w ruchu” z maja 2018 r. Komisja Europejska przedstawita
nowe podejscie do unijnej polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego UE i potwierdzila swoj
ambitny dlugoterminowy cel, jakim jest zblizenie si¢ do ofiar $miertelnych 1 cigzko rannych
do 2050 r. (,,Wizja Zero”). Wyznaczono takze cel na obecng dekadg, a mianowicie
zmniejszenie 0 polowg liczby powaznych obrazen (ofiar $miertelnych i cigzko rannych
w wypadkach drogowych) w UE do 2030 r. w porownaniu z poziomem wyjsciowym z 2020 r.
Aby osiggnac¢ te cele Komisja Europejska przyjeta zbior dokumentow okreslajacych dziatania
na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego na nastgpng dekade: w dokumencie z 2018 roku
»Europa w ruchu” zawierajacym polityke transportowa wraz z zalacznikiem zawierajagcym
sredniookresowy strategiczny planem dziatania do roku 2030 oraz w dokumencie z 2020
roku: ,,Ramy polityki bezpieczenstwa drogowego UE na lata 2021 — 2030. Kolejne kroki
w kierunku Wizji Zero” przedstawiono nowe podejécie ukierunkowane na: realizacj¢ zalozen



Wizji Zero, wdrazanie strategii opartej na Bezpiecznym Systemie oraz uwzglednienie nowych

trendow 1 technologii [3], [5], [8].

1. Zwrécono uwage na powszechniejsze rozpropagowanie zatozen ,,Wizji Zero” zarowno
wsrod decydentow, jak i wsrod catego spoteczenstwa. Podstawowe zatozenie stanowiace,
ze zadna utrata zycia w ruchu drogowym nie moze by¢ akceptowalna, musi wptywac na
wszystkie decyzje dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego. Nie akceptuje si¢ zgonow
pasazerow w transporcie lotniczym, zatem nie mozna dluzej akceptowac tragicznych
zgondw uczestnikow ruchu w wyniku wypadkow na drodze.

2. Proponuje si¢ oprze¢ dziatania strategiczne na funkcjonowaniu podstawowych elementow
Bezpiecznego Systemu, poprzez zapewnienie bezpiecznych pojazdow, bezpiecznej
infrastruktury, bezpiecznego uzytkownika drog (predkosc¢, jazda bez alkoholu, uzywanie
pasow bezpieczenstwa i kaskow) oraz zapewnienie lepszej opieki powypadkowe;j.

3. Zaproponowano uwzglednianie nowych trendéw 1 wdrazanie nowych technologii, takich
jak narastajace zjawisko rozpraszania uwagi przez urzadzenia mobilne. Niektore
innowacyjne rozwigzania technologiczne, przede wszystkim w zakresie tgcznosci
1 automatyzacji, stworza w przysztosci nowe mozliwosci dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego poprzez zmniejszenie roli btedéw ludzkich..

4. Opierajac si¢ na radach czotowych ekspertow i po szeroko zakrojonych konsultacjach
z zainteresowanymi stronami, w komunikacie ,,Europa w ruchu” i strategicznym planie
dzialania przedstawiono zestaw kierunkéw dzialan strategicznych odpowiadajacych
najwigkszym wyzwaniom w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, a mianowicie:

a) bezpieczenstwo infrastruktury z uwzglednieniem realizacji drog wybaczajacych biedy,
wdrozeniem zasad zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej,

b) bezpieczenstwo pojazdu z uwzglednieniem rozwoju systemu oceny bezpieczenstwa
pojazdéw, zastosowania nowych technologii,

¢) bezpieczne poruszanie si¢ po drogach pojazdami z uwzglednieniem zagrozen
zwigzanych z nadmierng predkoscia, alkoholem i1 narkotykami, rozpraszaniem uwagi,
stosowanie sprzetu ochronnego oraz wsparcie dla niechronionych uczestnikow ruchu
(pieszych, dzieci, 0sob starszych 1 0sob niepetnosprawnych),

d) rozwoj systemu ratownictwa na drogach, w tym reagowanie w sytuacjach awaryjnych
i opieka powypadkowa nad poszkodowanymi.

W 2019 roku Rada i Parlament UE wprowadzil Dyrektywe 2019/1936 zmieniajgca

Dyrektywe 2008/96/WE w sprawie Zarzadzania Bezpieczenstwem Infrastruktury Drogowe;j

[4]. Wprowadzenie proponowanych zmian ma na celu ustanowienie i wdrozenie nowych

procedur i narzgdzi dla nastepujacych dziatan prowadzonych w cyklu zycia drogi:

1. Ocena wplywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego (na etapie planowania
lub wczesnych prac projektowych).

2. Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego (na etapie projektowania i przygotowania do
oddania drogi do ruchu).

3. Ocen bezpieczenstwa ruchu drogowego na catej sieci drog (wprowadzenie dwoch
metod oceny ryzyka na drodze: metody reaktywnej i proaktywnej).

4. Kontroli bezpieczenstwa ruchu drogowego (wprowadzenie kontroli dedykowanej dla
miejsc szczegdlnie niebezpiecznych).

Poszerzono zakres stosowania obowigzku prowadzenia oceny, poza drogami krajowymi takze
na obszar niektorych drog samorzadowych. Wyznaczono harmonogram raportowania o stanie
bezpieczenstwa na podstawowej sieci drog. W 2025 roku powinny pojawié si¢ pierwsze
raporty z oceny bezpieczenstwa ruchu drogowego na podstawowej sieci drog w UE.
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5.3 Poziom krajowy

W ciaggu 30 letniej realizacji dziatan na rzecz ochrony zycia i zdrowia uzytkownikow drog
poprzez realizacje krajowych, regionalnych i lokalnych programow bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce osiagni¢to znaczacy postgp wyrazajacy si¢ uratowaniem od $mierci
1 cigzkich obrazen wiele tysigcy 0sob, a w szczegdlnosci:
— zmniejszeniem 0 76 % liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych, tj. z 7801
ofiar w 1991 roku do 1896 w 2023 roku,
— zmniejszeniem wskaznika demograficznego liczby ofiar $miertelnych z 207 do 51 of.
smiertelnych/ 1 min mk.
To spowodowalo, ze w rankingu bezpieczenstwa ruchu drogowego Polska awansowala
o kilkadziesigt pozycji w porownaniu do krajow catego $wiata do czego przyczynila si¢
realizacji Wizji Zero, programowanie dziatah na rzecz bezpieczenstwa, podejmowanie prob
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Mimo tych dziatan 1 ich widocznych
efektow nadal mozna zauwazy¢, ze:

1. Nadal grupami szczegdlnie wysokiego ryzyka $mierci lub powaznych obrazen
w wypadku drogowym w Polsce sg niechronieni uczestnicy ruchu drogowego: piesi,
rowerzysci 1 mtodzi kierowcy.

2. Podstawowymi problemami brd w Polsce pozostajg: niska jako$¢ czesci infrastruktury
drogowej, brak efektywnego systemu zarzadzania predkoscia, stosunkowo niska kultura
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

3. Wyczerpaty si¢ proste srodki poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, nie wystarcza
juz tylko migkkie dziatania, konieczne jest zastosowanie podej$cia zintegrowanego,
bazujacego na wiedzy i wynikach badan naukowych, wsparte stosownymi odpowiednymi
sitami 1 §rodkami (takze finansowymi).

4. Niewystarczajacy poziom rozwoju systemu zarzadzania bezpieczenstwem w Polsce
zar6wno na poziomie krajowym, a w szczeg6lnosci na poziomie regionalnym i lokalnym.

Uwzgledniajac aktualny stan zagrozenia wypadkami na polskich drogach, a takze
uwarunkowania wynikajagce z globalnej 1 europejskiej polityki bezpieczenstwa ruchu
drogowego, Krajowa Rada BRD przyjeta w 2022 roku Narodowy Program Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego 2021-2030 [11]. Podstawowymi zalozeniami tego programu sg:
dalekosiezng wizja jest Wizja Zero, Bezpieczny System jako nowoczesne podejscie do
dziatah na rzecz brd, kompleksowe podejScie do zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego.

Gtéwnymi celami NPBRD s3 ograniczenie o 50% liczby ofiar $miertelnych i cigzko rannych
w ciggu Dekady. Oznacza to, iz w roku 2030 na polskich drogach liczba ofiar $§miertelnych
wypadkow nie powinna przekroczy¢ wartosci 1455, a liczba ofiar cigzko rannych nie powinna
by¢ wigksza niz 5317.

Struktura interwencji Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030
jest oparta na pigciu filarach stanowigcych gtowne obszary dzialan dedykowanych poprawie
bezpieczenstwa ruchu drogowego do 2030 r. Sg to w kolejnosci:

Filar | - System zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego,

Filar Il - Bezpieczny cztowiek,

Filar 11l - Bezpieczne drogi,

Filar IV - Bezpieczny pojazd,

Filar V - Ratownictwo i opieka powypadkowa.

Dla kazdego ze wskazanych w programie filarow okreslono priorytety oraz kierunki dziatan,
uwzgledniajace najwazniejsze problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego i1 warunkujace ich
rozwigzanie. Dziatania zostaly zaprogramowane w taki sposéb, by uwzgledni¢ wszystkie
najwazniejsze obszary dziatan i interwencji tj.:
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— inzynieri¢ - obejmujaca rozwigzania techniczne, np. sieci drogowej lub pojazdow,
ktore chronig kierowcéw, pasazerow i1 pozostalych uczestnikéw ruchu drogowego
oraz zmniejszaja ci¢zkos¢ ewentualnego zdarzenia,

— nadzér - obejmujaca kontrole uprawnionych do tego stuzb, majaca na celu
egzekwowanie istniejacych przepiséw i zapobieganie ich tamaniu,

— edukacje - rozumiang jako kompleksowy proces podnoszenia $wiadomosci
0 zagrozeniach w ruchu drogowym poprzez poznanie i zrozumienie ryzyka. Celem
dziatan edukacyjnych jest zmiana postaw i zachowan na poziomie indywidualnego
uczestnika ruchu drogowego, ale takze spotecznosci lub organizacji.

Celem realizacji pierwszego filaru jest wdrozenie systemu zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego w oparciu o najlepsze i najskuteczniejsze rozwigzania. Dotychczasowe
doswiadczenia

pokazuja, iz powszechng praktyka wsrdd zarzadzajacych bezpieczenstwem ruchu drogowego
jest catkowita koncentracja na pojedynczych interwencjach z pominig¢ciem znaczenia funkcji
zarzadzania warunkujacych faktyczng zdolno$¢ wdrazania, a w konsekwencji krytycznych dla
koncowego rezultatu podejmowanych dzialan. Zgodnie z najnowsza wiedzg oraz praktyka
panstw o najwyzSzym poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego baza dtugofalowej polityki
prewencyjnej przyjeto model zarzadzania propagowany przez ONZ i WB [1] (rys. 1)
w ktorym dziatania prowadzone sg wielowarstwowo obejmujac nastepujace po sobie
elementy: funkcje zarzadzania instytucjonalnego, konkretne dziataniai rezultaty [11].

W pierwszej kolejnosci przewiduje si¢ usprawnienie dziatan na poziomie funkcji zarzadzania
instytucjonalnego, w tym: koordynacji, rozwigzan legislacyjnych, mechanizmow
finansowania, kompleksowej promocji, narz¢gdzi monitoringu i efektywnosci interwencji,
a takze transferu najnowszej wiedzy naukowej w odniesieniu do problematyki wypadkow
drogowych i najskuteczniejszych sposobéw ograniczania ich konsekwencji. Skupiono si¢ na
kilku istotnych obszarach interwencji dotyczacych usprawnienia lub optymalizacji dziatania:

1) struktur organizacyjnych systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego na
szczeblu krajowym,

2) struktur organizacyjnych systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego na
szczeblu regionalnym,

3) przepisow prawa w odniesieniu do systemu zarzadzania bezpieczehstwem ruchu
drogowego,

4) mechanizmow finansowania w odniesieniu do systemu zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego,

5) systemu zbierania i analizy danych,

6) systemu badan i transferu wiedzy w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego,

7) dziatan komunikacyjnych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Usprawnienie struktur organizacyjnych, stabilne finansowanie, koordynacja 1 zaangazowanie
instytucji 1 organizacji rzadowych, samorzadowych i innych partnerow, a takze ciagly
monitoring prowadzonych dzialan i1 spdjna komunikacja w tym zakresie sg warunkujg
osiggnigcie celow NPBRD 2030.

Przeprowadzono analize efektywnosci realizacji podstawowych dziatan przewidywanych w
ramach NPBRD 2030. Opracowano wstepne prognozy liczby ofiar Smiertelnych wypadkow
drogowych w Polsce na nastepng dekadg, tj. do 2030 roku wraz z przedtuzeniem do 2050
roku. Skorzystano z metody scenariuszowej, stosowanej dla $rednich i dlugich okresow
prognozowania wptywu czynnikow demograficznych, spotecznych, transportowych,
infrastrukturalnych i ekonomicznych na $miertelno$¢ w wypadkach drogowych [1], [7], [8]].
Przyjeto cztery scenariusze dzialan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego:
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— S.1 — Scenariusz optymistyczny: bardzo silna polityka transportowa, bardzo wysoki PKB
(poziom rozwoju spoteczno—gospodarczego kraju), bardzo rozwinigty system zarzadzania
brd,

— S.2 — Scenariusz ,,zrbwnowazony’’: silna polityka transportowa, wysoki PKB, wysoki
poziom rozwoju systemu zarzadzania brd,

— S.3 — Scenariusz stagnacji: umiarkowana polityka transportowa, niski PKB,
umiarkowanie rozwinig¢ty system zarzadzania brd,

— S.4 — Scenariusz pesymistyczny: staba polityka transportowa, bardzo niski PKB, system
brd na niskim poziomie rozwoju.

Dla kazdego scenariusza przyjeto odpowiedni zestaw mozliwych dziatah na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na rys. 3 przedstawiono prognozowane wartosci liczby
ofiar $miertelnych dla poszczegdlnych scenariuszy do roku 2050 oraz wykresy zmian
rzeczywistej liczby ofiar §miertelnych zarejestrowanych w poszczegolnych latach w Polsce
oraz wykres przewidywanych przez SKRBRD zmian liczby ofiar $miertelnych zatozonych
jako cel gtowny NPBRD 2030. Analizujac uzyskane wyniki stwierdzono, ze:

1. Mimo ambitnego programu dziatan przewidywanych do realizacji w NPBRD 2030
zalozono mato ambitne cele, ktéorych rezultaty zblizone s3 do rezultatow
prognozowanych wedtug scenariusza stagnacji S3.

2. Rzeczywista liczba ofiar $miertelnych zmienia si¢ w przyblizeniu wedlug modelu
opisujacego wyniki dzialan wedlug scenariusza zrownowazonego S2. Niestety
zachowania uzytkownikéw dréog w poprzednim i obecnym roku wskazuja, na
pogorszenie si¢ rezultatdw i1 wejScie na niekorzystng Sciezk¢ wyznaczong przez
scenariusz S3.

3. Podejmujac dziatania przewidziane wedlug scenariusza  zréwnowazonego S2,
z konieczno$cig zmniejszania liczby ofiar Smiertelnych o 6 -8 % rok do roku istnieje
duze prawdopodobienstwo wyeliminowania ofiar $miertelnych ~w wypadkach

drogowych w Polsce w 2050 roku.
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Rys. 3 Barometr zmian liczby ofiar §miertelnych wypadkow drogowych w Polsce (dane
historyczne 1 prognostyczne) w latach 2004 — 2050. Pomaranczowsg linia kreskowa
zaznaczono cel NPBRD 2030.

4. Dobrze rozwinigty system zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego na
poszczegbdlnych poziomach (krajowym, regionalnym i lokalnym) bedzie miat istotny
udzial w zmniejszaniu liczby ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w Polsce.

5. Rozwdj systemOw zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego powinien
obejmowaé miedzy innymi: nowe regulacje prawne w zakresie zasad i organizacji
ruchu drogowego, aktualizacja wytycznych 1 standardow projektowania drog 1 ulic,
rozw6] narzgdzi nadzoru nad ruchem drogowym, w tym rozwdj systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym takze na drogach samorzadowych,
organizacj¢ instytucjonalnej struktury zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego, stworzenie narzedzi wspomagajacych dziatania na rzecz brd w tym
systemu monitorowania i systemu finansowania dziatan.

6. Podsumowanie

W programach i dziataniach prowadzonych na rzecz brd w Polsce rekomenduje si¢ podjecie
wyzwan i wdrozenie rekomendacji Globalnego Planu BRD ONZ oraz Ram polityki brd Unii
Europejskiej, a w szczegodlnosci zaleca si¢:

1.

2.

3.

Podtrzymaé pozytywne trendy zmniejszania liczby ofiar $miertelnych i cigzko rannych
w wypadkach drogowych, umozliwiajace realizacj¢ wymagan ONZ i UE.

Wdraza¢ 1 rozwija¢ zasady zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej,
wspierajac si¢ wynikami badan i doswiadczeniami ze wspoOtpracy migdzynarodowe;j.
Opracowa¢ 1 wdrozy¢ rzetelne metodyki proaktywnej i predyktywnej oceny ryzyka na
drogach umozliwiajacych realizacj¢ celu nr 3 1 celu nr 4 (drogi co najmniej trzy
gwiazdkowe) Il Dekady ONZ.

Dazy¢ do systematycznego zmniejszania liczby ofiar Smiertelnych 1 cigzko rannych o 8- 10
% rok do roku, aby osiaggna¢ wymagania UE zmierzajace do eliminacji ofiar §miertelnych
1 cigzko rannych do 2050 roku.

Ukierunkowa¢ dziatania na rzecz brd na rozwiazywanie najwigkszych wyzwan, w tym
zmniejszenie zagrozen wypadkami na skrzyzowaniach i wjazdach (zderzenia boczne) oraz
zmniejszenie  zagrozen  zderzeniami  czolowymi na  dwupasowych, drogach
jednojezdniowych.

Dazy¢ do przeksztatcania istniejgcych drog 1 ulic w celu zmniejszenia ryzyka zagrozen
wypadkami zasad zrownowazonego rozwoju, kompletnych ulic oraz odwrdconej piramidy
mobilnos$ci z wykorzystaniem zasad projektowania uniwersalnego.

Podja¢ prace nad rozwojem integracji celow brd z ogoélnymi celami zréwnowazonego
rozwoju (SDG) poprzez takie dziatania jak: zmniejszenie obszaréw zatloczen 1 wdrozenie
systemOw inteligentnego zarzadzania ruchem, zwigkszenie odporno$ci infrastruktury
transportowej na stany awaryjne 1 zmian¢ klimatu, zwigkszenie udziatu transportu
zbiorowego 1 transportu alternatywnego w przewozach, usprawnienia ruchu ulicznego
1 parkingowego, rozwoj stref zero emisyjnych i1 zredukowanej emisji.

. Rozwija¢ system zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego na poszczegdlnych

poziomach (krajowym, regionalnym i lokalnym) przez ustalenie struktura realizujacych
zadania przewidziane w programach brd na poziomie krajowym (instytucja wiodaca) oraz
poziomie regionalnym 1 lokalnym. Wspomagajac je brakujgcymi narzedziami:
zaktualizowane standardy i projektowania drog i ulic, nowoczesne i szeroko stosowane
narzedzia nadzoru nad ruchem drogowym, systemu monitorowania 1 systemu finansowania
dziatah prowadzonych na rzecz brd.
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