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Streszczenie: Po wieloletnim okresie systematycznego spadku liczby
ofiar $miertelnych i rannych w wypadkach drogowych w ostatnich kilku
latach nastapila stagnacja, a nawet odwrdcenie tej korzystnej tendencji.
Pandemia COVID-19, w wyniku ktérej nastapilo zmniejszenie mobil-
nosci mieszkancéw, przyczynita sic do powrotu do tendengji spadkowej
liczby ofiar $miertelnych i ciezko rannych. W artykule przedstawio-
no prognoze liczby ofiar §miertelnych i cigzko rannych na koniec roku
2020 bedacego ostatnim rokiem realizacji IV Narodowego Programu
BRD. Przedstawiono zalozenia i wymagania Organizacji Narodéw
Zjednoczonych i Komisji Europejskiej skierowane do krajéow czlonkow-
skich w sprawie redukcji ofiar $miertelnych i cigzkorannych w wypadkach
drogowych w Nowej Dekadzie (w latach 2021-2030). Przedstawiono
takze problemy i mozliwosci realizacji tych wymagan w Polsce.

Stowa kluczowe: wypadki drogowe, ofiary $Smiertelne, programy brd,
prognozowanie trendGw.

Wprowadzenie

Na poczatku 2020 roku zauwazyliSmy nagle, ze mamy do
czynienia z pandemia wirusa COVID-19, powodujacego
duzg liczbe zachorowar i zgondw, co spowodowato szybkie
i kosztowane reakcje rzadéw, samorzadéw i mieszkancéw
krajéw dotknietych tg pandemia.

Na drogach calego $wiata od wielu lat rozwija sie swego
rodzaju pandemia pochlaniajaca 1,35 mln ofiar $miertel-
nych i skutkujaca okolo 50 mln 0s6b rannych rocznie w wy-
niku wypadkéw drogowych.

W przypadku bezpieczeistwa ruchu drogowego w per-
spektywie globalnej Unia Europejska to region Swiata o naj-
nizszych wskaznikach zagrozenia wypadkami drogowymi.
Na jej obszarze wystepujg ponad czterokrotnie nizsze $red-
nie wskazniki ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych niz
na obszarze calego $wiata:

o Swiat: RFR = 177 ofiar émiertelnych / 1 mln miesz-

kancéw,

e EU: RFR = 44 ofiar $miertelnych / 1 mln mieszkaficow,

e Polska: RFR = 76 ofiar $miertelnych / 1 mln miesz-

kancéw.

W ciagu ostatnich 17 lat Polska kilkukrotnie zajmowa-
ta niechlubna pierwsza pozycje wérdéd krajéw UE w rankin-
gu najbardziej niebezpiecznych panstw UE {11. W 2019
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roku Polska znajdowala si¢ na 4 miejscu najbardziej niebez-
piecznych panistw UE, biorac pod uwage liczbe ofiar $mier-
telnych (rys. 1). Natomiast ryzyko bycia ofiarg Smiertelng
w odniesieniu do liczby mieszkanicéw w Polsce (rys. 2) jest
nadal:

e mniejsze niz w Rumunii, w Bulgarii i na Lotwie;

e nieco wyzsze od $redniej w UE;

e ponad dwukrotnie wyzsze niz w Wielkiej Brytanii,

Szwecji, Holandii i Danii.

Mimo systematycznego zmniejszania liczby ofiar $mier-
telnych rezultaty sa mniejsze od oczekiwanych. W Naro-
dowym Programie Bezpieczeistwa Ruchu Drogowego
NPBRD 2020 zalozono zmniejszenie liczby ofiar $miertel-
nych w roku 2020 do 2000 oséb, a prognozy autordw z lat
poprzednich 11, {2} wskazywaly, ze liczba ta moze by¢
0 1000 oséb wicksza od oczekiwanej, tj. wynoszaca nawet
3000 ofiar $miertelnych na polskich drogach.

Podobnie w przypadku ofiar ciezko rannych tempo zmniej-
szania si¢ tej liczby jest bardzo male. W NPBRD przewidy-
wano zmniejszenie liczby ofiar ciezko rannych z 11 491
w 2010 roku do 6900 os6b w 2020 roku, a prognozy auto-
réw z ubieglych lat wskazywaly, ze liczba ta moze wyniesé
ponad 4250 o0s6b wiecej, tj. do 11 150 ofiar ciezko rannych.
To oznaczalo duze zagrozenie w realizacji gtéwnych celéw
Narodowego Programu BRD do roku 2020, gdyz liczba
ofiar $miertelnych w wypadkach od kilku lat wzrastata,
a liczba ofiar ciezko rannych utrzymywala si¢ prawie na
niezmienionym poziomie.
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Rys. 1. Rozktad zmian liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w poszczegélnych
krajach UE w latach 1980—2019

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie dostgpnych statystyk wypadkéw
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Rys. 2. Rozktad zmian wskaznika demograficznego wypadkéw drogowych w poszczegélnych
krajach UE w latach 19802019

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie dostepnych statystyk wypadkéw

Pandemia COVID-19 a realizacja celéw IV NRSP 2020

Niekorzystne prognozy liczby ofiar $miertelnych i ciez-
ko rannych z poprzednich lat zostaly zaburzone nowym,
nieprzewidywanym czynnikiem, jakim jest pojawienie si¢
pandemii COVID-19. Ograniczenia w ruchu drogowym
i w podrézach spowodowane tym czynnikiem przyczyni-
ly sie do zmniejszenia liczby wypadkéw drogowych i ich
tragicznych skutkéw. Duze ograniczenia w podrézach na-
rzucone w pierwszym i w drugim kwartale biezacego roku
zarysowaly tendencje silnego spadku liczby ofiar $miertel-
nych i ciezko rannych w wypadkach drogowych, co ilu-
struja wykresy na rysunkach 3 i 4. Gdyby te tendencje sie
utrzymaly, przez nastepne kwartaly bylaby duza szansa na
zrealizowanie zalozen IV Narodowego Programu BRD.
Jednakze powolny powrét do poprzednich warunkéw
funkcjonowania systemu transportu drogowego spowo-
dowal odwrécenie si¢ trendéw krétkoterminowych, a licz-
by ofiar $miertelnych i cigzko rannych zaczely ponownie
wzrastac.

Wprowadzone ograniczenia i zmiany zachowafi miesz-
kafcéw przyczynily sie do korekty trendéw dhugotermino-
S wych, ktére wskazuja, ze w 2020 roku w wypadkach dro-
E gowych moze zgina¢ na drogach okoto 2400 oséb. To jest
%0 550 oséb mniej niz przewidywano w poprzednim roku
E (trendy wskazywaly na 2950 os6b $miertelnych), ale o 400
o wiecej niz zalozono w IV NPBRD 2020 (rys. 3). Spodzie-
@ wana liczba ofiar $miertelnych w stosunku do bazowego
32010 roku moze zmniejszy¢ sie 0 39% zamiast zaktada-
“ ¢h 50%, czyli pierwszy cel gléwny IV NRSP 2020 moze
: by¢ spetniony.

Liczba ofiar ciezko rannych po latach stagnacji zmniej-
L sie, ale jest daleka od oczekiwani. W ubieglym roku
rewidywaliSmy (trend okreslany na bazie zmian kwartal-
ch), ze w biezacym (2020) roku mozemy si¢ spodziewal
polskich drogach 10 900 ofiar ciezko rannych (wobec
00 ofiar przewidywanych w IV NPBRD 2020). Aktualne
bgnozy wskazuja, ze ograniczenia zwiazane z pandemia
DVID-19 spowodowaly, ze liczba ofiar ci¢zko rannych na
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Rys. 3. Rozktad zmian liczby ofiar $miertelnych wypadkow drogowych (istniejacych i progno-
zowanych) w Polsce do roku 2020
Zrodto: opracowanie wiasne

drogach w Polsce moze zmniejszy¢ sie do 9150 oséb, tj.
0 1750 os6b mniej, niz przewidywano w poprzednim roku,
ale 0 1750 wiecej, niz zalozono w IV NPBRD 2020 (rys. 4).

Mimo sprzyjajacych warunkéw (paradoksalnie przynosi
je pandemia COVID-19) takze drugi cel glowny IV
NPBRD 2020 nie bedzie prawdopodobnie zrealizowany
(rys. 4). Spodziewana liczba ofiar ciezko rannych zmniejszy
sie zaledwie 0 13% zamiast zakladanych 40%.
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Rys. 4. Rozktad zmian liczby ofiar cigzko rannych w wypadkach drogowych (istniejacych
i prognozowanych) w Polsce do roku 2020
Zrodto: opracowanie wiasne

Te prognozy nalezy traktowac jako ostrzezenie i wyzwa-
nie do podejmowania nowych skutecznych dzialafi w na-
stepnej dekadzie.

Uwarunkowania zewnegtrzne

Druga Dekada ONZ

Liczba oséb zabitych w wypadkach drogowych na ca-
lym $wiecie stale rosnie. Wedlug Swiatowej Organizadji
Zdrowia {11} w 2016 roku w wypadkach drogowych na
$wiecie zginelo 1.35 miliona oséb, a okolo 50 mln byto ran-
nych. Oznacza to, ze w rezultacie na calym Swiecie umiera
wiccej ludzi w wypadkach drogowych niz w wyniku zaka-
zenia HIV/AIDS, gruzlicy czy biegunki. Wypadki drogowe
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sa obecnie najczestsza przyczyng $mierci dzieci i mlodziezy

w wieku od 5 do 29 lat na calym Swiecie.

Podczas Zgromadzenia Generalnego ONZ we wrzesniu
2020 roku przejeto rezolucje dyskutowana podczas 74. se-
sji dotyczaca ,Poprawy globalnego bezpieczedistwa ruchu
drogowego” {11}, w ktérej ONZ miedzy innymi:

e uznaje okres 2021-2030 za Druga Dekade dziatan
na rzecz bezpieczefistwa ruchu drogowego, ktérego
celem jest zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych
i ciezko rannych w ruchu drogowym o co najmniej
50% w latach 2021-2030, w zwiazku z czym wzywa
panstwa czlonkowskie do kontynuowania dzialan do
2030 roku w odniesieniu do wszystkich celéw zwia-
zanych z bezpieczeistwem drogowym ujetych w ra-
mach celu 3.6 Agendy 2030 dotyczacej zréwnowazo-
nego rozwoju;

e zacheca pafistwa czlonkowskie do zapewnienia poli-
tycznego zaangazowania i odpowiedzialnosci na
najwyzszym mozliwym szczeblu za poprawe bezpie-
czefistwa ruchu drogowego oraz do opracowywania
i wdrazania strategii i planéw bezpieczefistwa ruchu
drogowego przy zaangazowaniu wszystkich odpo-
wiednich zainteresowanych stron, w tym wszyst-
kich sektoréw i szczebli rzadowych;

e zacheca panistwa czlonkowskie, ktére jeszcze tego nie
uczynily, do calosciowego zajecia sie kwestia bezpie-
czeistwa ruchu drogowego, zaczynajac od wdrozenia
lub kontynuacji systemu zarzadzania bezpieczeni-
stwem drogowym, w tym wspdlpracy miedzyresorto-
wej i opracowania krajowych planéw bezpieczedstwa
ruchu drogowego;

o zacheca panistwa czlonkowskie do rozwazenia wlacze-
nia bezpieczenstwa drogowego jako integralnego ele-
mentu planowania przestrzennego, projektowania
drég i ulic, systeméw transportu i zarzadzania, majac
na uwadze potrzeby szczegdlnie narazonych uzyt-
kownikéw drég na obszarach miejskich i wiejskich,
miedzy innymi poprzez promowanie w stosowania
podejscia opartego na bezpiecznym systemie;

e zacheca panstwa czlonkowskie do opracowywania,
stosowania i wdrazania nowych technologii i innowa-
cji w celu poprawy dostepnosci i bezpieczefistwa ru-
chu drogowego (na wszystkich etapach dzialan) oraz
do zach¢cania do ich wdrazania, ze szczegélnym
uwzglednieniem potrzeb najbardziej narazonych
uzytkownikéw drdg (pieszych, rowerzystéw, motocy-
klistéw i uzytkownikéw transportu publicznego);

e zacheca panstwa czlonkowskie do przyjecia, wdroze-
nia i egzekwowania polityk i §rodkéw zaradczych
w celu aktywnej ochrony i promowania bezpieczeni-
stwa pieszych i rowerzystéw w celu poprawy bezpie-
czeistwa drogowego i poprawy zdrowia publicznego;

e apeluje do pafistw czlonkowskich o wdrozenie polity-
ki bezpieczenistwa ruchu drogowego w celu ochrony
0sOb najbardziej narazonych na utrate zdrowia lub
zycia uzytkownikéw drég, w szczegdlnosci dzieci,
miodziezy, oséb starszych i oséb niepelnosprawnych;

e zacheca panstwa czlonkowskie do dalszych inwestycji
w bezpieczefistwo ruchu drogowego na wszystkich
poziomach, w tym poprzez przeznaczenie odpowied-
nich specjalnych budzetéw na usprawnienia instytu-
cjonalne i infrastrukturalne w zakresie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego.

Polityka UE w zakresie bezpieczefistwa ruchu
drogowego

W poréwnaniu z sytuacja globalng Unia Europejska radzi
sobie stosunkowo dobrze dzicki zdecydowanym dziataniom
na szczeblu unijnym, krajowym, regionalnym i lokalnym.
W latach 2001-2010 liczba $miertelnych ofiar wypadkéw
drogowych w EU-27 spadta 0 43%, a miedzy 2010 a 2019
o kolejne 24% (rys. 5). Jednak 22 660 oséb nadal stracito
zycie na drogach EU w 2019 roku, okolo 130 000 zostalo
ciezko rannych. Sa to jednak niedopuszczalne i niepotrzeb-
ne koszty osobowe i spoleczne ponoszone za mobilno$é.
Liczac w kategoriach pienieznych, roczny koszt wypadkéw
drogowych w UE w nowym badaniu oszacowano na okoto
280 mld EUR, co odpowiada okoto 2% PKB {6}.

W latach 2001-2013 tempo zmniejszania liczby ofiar
$miertelnych wynosilo $rednio 2265 ofiar Smiertelnych na
rok, natomiast w latach 2013-2019 wystapila stagnacja
w procesie zmniejszania liczby ofiar Smiertelnych, a tempo
zmniejszylo si¢ o$miokrotnie do 270 ofiar $miertelnych na
rok. To oznacza, ze cele realizacji IV Programu BRD Unii
Europejskiej sa zagrozone.

W pakiecie mobilnosci ,Europa w ruchu” z maja 2018
roku Komisja Europejska przedstawila nowe podejscie do
unijnej polityki bezpieczeistwa ruchu drogowego UE i po-
twierdzita swéj ambitny dlugoterminowy cel, jakim jest
zblizenie si¢ do liczby ofiar $miertelnych i ciezko rannych
przewidzianych w prognozie na 2050 rok (Wizja Zero), za-
twierdzajac deklaracje z Valletty {51 w sprawie bezpieczenistwa
ruchu drogowego z marca 2017 roku. W konkluzjach Rady
unijni ministrowie transportu réwniez po raz pierwszy wyzna-
czyli cel ograniczenia powaznych wypadkéw, a mianowicie
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zmniejszenie o polowe liczby powaznych obrazeii w UE do
2030 roku w poréwnaniu z poziomem wyjsciowym z 2020
roku.

Aby osiagna¢ te cele, Komisja Europejska przyjeta zbidr
dokumentéw okreSlajacych dziatania na rzecz bezpieczefi-
stwa ruchu drogowego na nastepna dekade: w dokumencie
z 2018 ,Europa w ruchu” zawierajacym polityke transpor-
towg roku wraz z zalacznikiem zawierajacym Sredniookre-
sowy strategiczny plan dzialania do roku 2030 {6, 8, 10}
oraz w dokumencie z 2020 roku: ,Ramy polityki bezpie-
czefistwa drogowego UE na lata 2021-2030. Kolejne kro-
ki w kierunku Wizji Zero”[12} przedstawiono nowe podej-
$cie ukierunkowane na: realizacje zalozed Wizji Zero,
wdrazanie strategii opartej na Bezpiecznym Systemie oraz
uwzglednienie nowych trendéw i technologii.

e Zwr6cono uwage na powszechniejsze rozpropagowa-
nie zalozed Wizji Zero zaréwno wéréd decydentdw,
jak i wérdéd calego spoleczefistwa. Podstawowe zalo-
zenie stanowiace, ze zadna utrata zycia w ruchu dro-
gowym nie moze by¢ akceptowalna, musi wplywaé
na wszystkie decyzje dotyczace bezpieczefistwa ruchu
drogowego. Nie akceptuje sie zgonéw pasazeréw
w transporcie lotniczym, zatem nie mozna dhuzej ak-
ceptowal tragicznych zgondéw uczestnikéw ruchu
w wyniku wypadkéw na drodze.

e Proponuje si¢ oprze¢ dzialania strategiczne na funk-
cjonowaniu podstawowych elementéw Bezpiecznego
Systemu poprzez zapewnienie bezpiecznych pojaz-
déw, bezpiecznej infrastruktury, bezpiecznego uzyt-
kownika drég (predkosé, jazda bez alkoholu, uzywa-
nie paséw bezpieczefistwa i kaskow) oraz zapewnienie
lepszej opieki powypadkowej.

e Zaproponowano uwzglednianie nowych trendéw
i wdrazanie nowych technologii, takich jak narastajace
zjawisko rozpraszania uwagi przez urzadzenia mobilne.
Niektére postepy technologiczne, przede wszystkim
w zakresie lacznosci i automatyzacji, stworza w przy-
szlosci nowe mozliwosci dla bezpieczedistwa ruchu dro-
gowego poprzez zmniejszenie roli bledéw ludzkich.
Jednak najlepsze maszyny nie sg jeszcze tak dobre, jak
ich ludzkie odpowiedniki, a przynajmniej w fazie przej-
$ciowej pojawiaja sic nowe zagrozenia, na przyklad
zwiazane z obecno$cia pojazdéw o szerokim zakresie
réznych mozliwosci zautomatyzowanych, polaczonych
w ruchu mieszanym z , tradycyjnymi” pojazdami i nie-
chronionymi uzytkownikami drég, takimi jak motocy-
klisci, rowerzysci i piesi.

Pobrano z mostwiedzy.pl

Opierajac si¢ na radach czotlowych ekspertéw i po szeroko
<rojonych konsultacjach z zainteresowanymi stronami,
komunikacie ,,Europa w ruchu” i strategicznym planie
ialania przedstawiono zestaw kierunkéw dzialan strate-
znych odpowiadajacych najwickszym wyzwaniom w za-
:sie bezpieczenistwa ruchu drogowego, a mianowicie:
e bezpieczenistwo infrastruktury z uwzglednieniem reali-
zacji drog wybaczajacych bledy, wdrozeniem zasad za-
rzadzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowej;
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e bezpieczenistwo pojazdu z uwzglednieniem rozwoju
systemu oceny bezpieczefistwa pojazdow, zastosowa-
nia nowych technologii;

e bezpieczne poruszanie si¢ po drogach pojazdami z uwz-
glednieniem zagrozen zwigzanych z nadmierng pred-
koscia, alkoholem i narkotykami, rozpraszaniem
uwagi, stosowanie sprzetu ochronnego oraz wsparcie
dla niechronionych uczestnikéw ruchu (pieszych,
dzieci, 0s6b starszych i 0s6b niepelnosprawnych);

e rozwdj systemu ratownictwa na drogach, w tym re-
agowanie w sytuacjach awaryjnych i opieka powy-
padkowa nad poszkodowanymi.

Wyzwania i uwarunkowania realizacji strategicznych dziatan
na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego do roku 2030

Diagnoza brd

Biorac pod uwage te uwarunkowania, celowa jest ocena
miejsca, w ktérym znajduje si¢ Polska na drodze do realiza-
¢ji zalozen Wizji Zero:

e Nadal grupami szczegélnie wysokiego ryzyka Smierci
lub powaznych obrazed w wypadku drogowym
w Polsce sa niechronieni uczestnicy ruchu drogowego:
piesi, rowerzysci i mtodzi kierowcy.

e Podstawowymi problemami brd w Polsce pozostaja:
niska jakos¢ cze$ci infrastrukeury drogowej, brak efek-
tywnego systemu zarzadzania predkoscia, stosunkowo
niska kultura bezpieczefistwa ruchu drogowego.

o Wryczerpaly sie proste $rodki poprawy bezpieczefi-
stwa ruchu drogowego, nie wystarcza juz tylko miek-
kie dzialania, konieczne jest zastosowanie podejscia
zintegrowanego, bazujacego na wiedzy i wynikach
badan naukowych, wsparte stosownymi odpowied-
nymi sitami i Srodkami (takze finansowymi).

Biorac pod uwage zalozenia Wizji Zero (zgodnie z poli-
tyka Komisji Europejskiej), zalozenia V Programu BRD
Unii Europejskiej na lata 2021-2030 oraz analizy i progno-
zy zmian ofiar powaznych wypadkéw drogowych w Polsce
(rys. 6) nalezy niezwlocznie:

e przystapi¢ do wykonania rzetelnej oceny funkcjono-

wania systemu bezpieczefistwa ruchu drogowego
w Polsce;

e przystapi¢ do opracowania V Narodowego Programu
BRD na lata 2021-2030, wykorzystujac wyniki
przeprowadzonej oceny oraz zalozenia Drugiej Deka-
dy ONZ oraz zalozenia polityki bezpieczefistwa ruchu
drogowego Unii Europejskiej.

Prognoza liczby ofiar $miertelnych

Dla potrzeb niniejszej analizy opracowano wstepne progno-
zy liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w Polsce
na nastepna dekade, tj. do 2030 roku. Skorzystano z meto-
dy scenariuszowej, stosowanej dla Srednich i dlugich okre-
séw prognozowania wplywu czynnikéw demograficznych,
spolecznych, transportowych, infrastrukturalnych i ekono-
micznych na $miertelno$¢ w wypadkach drogowych {3}].
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Przyjeto cztery scenariusze dzialani na rzecz bezpieczeni-

stwa ruchu drogowego:

e S.1 — optymistyczny: bardzo silna polityka transpor-
towa, bardzo wysoki PKB (poziom rozwoju spoleczno—
—gospodarczego kraju);

e 8.2 — zréwnowazony: silna polityka transportowa,
wysoki PKB;

e §.3 —stagnacji: umiarkowana polityka transportowa,
niski PKB;

e S.4 — pesymistyczny: slaba polityka transportowa,
bardzo niski PKB.

Dla kazdego scenariusza przyjeto odpowiedni zestaw
mozliwych dzialan na rzecz bezpieczeistwa ruchu drogo-
wego. W tabeli 1 zestawiono prognozowane wartosci licz-
by ofiar $miertelnych i wskazniki bezpieczeistwa dla
poszczegdlnych scenariuszy, a na rysunku 6 przebieg prog-
nozowanych liczb ofiar $miertelnych wedlug poszczegdl-
nych scenariuszy do 2030 roku.

Przedstawione wyniki wskazuja, ze w zaleznosci od sce-
nariusza podejmowanych dzialatn w roku 2030 mozna
bedzie zmniejszy¢ liczbe ofiar $miertelnych od 2120 oséb
w scenariuszu pesymistycznym do 630 os6b w scenariuszu
optymistycznym.

Tabela 1

Przewidywana liczba ofiar $miertelnych wypadkow drogowych
w Polsce w 2030 roku w zaleznosci od scenariusza realizacji
dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego

Scenariusz Liczba ofiar Smiertelnych Wsk::’r:;l;;:\;:?;:ﬁ:;oéci
LZ (ofiar/rok) RFR (ofiar/1 min mk)

Optymistyczny — S.1 630 19

Zréwnowazony — S.2 1120 30

Stagnacji — S.3 1650 45

Pesymistyczny — S.4 2120 57

Wyniki badafd wilasnych prowadzonych w Katedrze
Inzynierii Drogowej Politechniki Gdariskiej wskazuja, ze
= istnieje realna mozliwo$¢ przywrécenia trendu zmniejsza-
i\;nia liczby ofiar smiertelnych i cigzko rannych do roku 2030
© i zblizenia si¢ do zalozed Wizji Zero w 2050 roku, w czym
= pomocne moze by¢ zmniejszenie linii trendu spowodowa-

= o ..
% nego ograniczeniami w ruchu drogowym podczas pandemii

E COVID-19 (rys. 6).
W zaleznosci od skali i zakresu podjetych dzialafi
@ zmniejszajacych zagrozenie uzytkownikéw drég w ramach
3 kolejnego V Narodowego Programu BRD mozliwe jest
rbkie osiagniecie Sciezki scenariusza zréwnowazonego
). Niestety zaniechanie zdecydowanych dzialan moze
cze spowodowac powrdt na Sciezke scenariusza stagnacji
} lub scenariusza pesymistycznego S.4.
Biorac pod uwage przeprowadzone analizy, proponuje
przyjecie celu gléwnego V Narodowego Programu BRD
lata 2021-2030: nie wiecej niz 1200 ofiar $miertelnych
polskich drogach w roku 2030, tj. 0 50% mniej w sto-
aku do przewidywanej liczby 2400 ofiar $miertelnych
2020 roku.
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Rys. 6. Przebieg prognozowanych liczb ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych do roku
2030 wedtug analizowanych scenariuszy
Zrodto: opracowanie wiasne

Wymagania realizacji celu gtéwnego
Pomyslna realizacja tak przyjetego celu gléwnego wymaga:

1.

Uzyskania silnego wsparcia politycznego dla zintensyfi-
kowania dziatad na rzecz brd, co wydaje sie by¢ obecnie
najwyzszym priorytetem.

. Zaangazowania instytucji i zespoléw badawczych do

lepszego zidentyfikowania probleméw i zaproponowa-
nia skutecznych metod poprawy bezpieczeistwa ruchu
drogowego.

. Ustanowienia lidera, tj. kompetentnej instytucji wiodg-

cej odpowiedzialnej za zorganizowanie zintegrowanego,
wielodyscyplinarnego systemu zarzadzania bezpieczeni-
stwem ruchu drogowego w Polsce odpowiedzialnego za
realizacje przyjetego programu dzialasi.

. Opracowania V Programu Krajowego BRD na lata

2021-2030, spowodowanie przyjecia tego programu
przez Rzad RP i zapewnienie odpowiednich $rodkéw na
jego realizacje.

. Uwzglednienia w V Programie BRD nastepujacych

celéw szczegdlowych:

a. eliminacje wypadkéw z pieszymi uczestnikami ru-
chu poprzez nastepujace dzialania: dostosowanie
prawa do zachowan pieszych i zmotoryzowanych
uczestnikéw ruchu, ograniczenie predkosci pojaz-
déw i zwiekszenie systemu automatycznego nadzoru
nad ruchem w obszarach, gdzie poruszaja si¢ piesi,
stosowanie bezpiecznych urzadzen ochrony pieszych;

b. zmniejszenie liczby zderzed bocznych, ktére wyste-
puja na skrzyzowaniach i wjazdach poprzez nastepu-
jace dzialania: zwigkszenie automatycznego nadzoru
nad ruchem (eliminacja wymuszen pierwszefistwa)
i budowe bezpiecznych skrzyzowar;

c. zmniejszenie liczby pojazdéw jadacych z niebez-
pieczna predkoscia i wjezdzajacych na skrzyzowanie
lub przejscie dla pieszych przy czerwonym $wietle,
poprzez rozwéj systemu automatycznego nadzoru
nad niebezpiecznymi zachowaniami uczestnikow ru-
chu, takze na drogi samorzadowe.
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6. Kierunki dzialan strategicznych w V Narodowym Prog-
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ramie BRD powinny wykorzystywaé elementy i zasady

funkcjonowania Bezpiecznego Systemu i obejmowac:

a. potrzeby niechronionych uzytkownikéw drég (pie-
szych i rowerzystéw), z uwzglednieniem oséb star-
szych, dzieci oraz 0séb ze szczegblnymi potrzebami;

b. nowe technologie budowy pojazdéw i wymagan sta-
wianych przez nowoczesne autonomiczne i elek-
tryczne pojazdy;

c. rozwdj systemu bezpiecznej infrastruktury drogo-
wej, wybaczajacej bledy uczestnikéw ruchu, przyja-
znej nowym wyzwaniom wraz z uwzglednieniem
nowych technologii zarzadzania ruchem drogowym,
zarzadzanej w calym procesie cyklu zycia z uwzgled-
nieniem narzedzi: ocena wplywa na brd, audyt brd,
ocena i klasyfikacja ryzyka zagrozen, kontrola brd,;

d. stosowanie dziatani usprawniajacych zarzgdzanie mo-
bilnoscig, w tym uwzglednienie nowych idei w urba-
nizacji, przywrécenie ulic mieszkaficom w obszarach
zamieszkania, strefowanie ruchu;

e. rozwoj systemow zarzadzania bezpieczedstwem ruchu
drogowego: nowe regulacje prawne w zakresie zasad
i organizacji ruchu drogowego, aktualizacja wytycz-
nych i standardéw projektowania drég i ulic, rozwdj
narzedzi nadzoru nad ruchem, w tym rozwdj syste-
mu automatycznego nadzoru nad ruchem drogo-
wym takze na drogach samorzadowych;

f. dalszy rozwéj systemu ratownictwa na drogach i po-
mocy poszkodowanym w wypadkach drogowych;

g. rozwdj systemu monitorowania realizacji progra-
méw brd, w tym ulepszenie bazy danych o zdarze-
niach drogowych oraz wdrozenie zaproponowanych
przez Komisje Europejska wskaznikéw oceny reali-
zacji programu (KPI).

. Dla zapewnienia rozwoju bezpiecznej infrastruktury

drogowej w Polsce nalezy przyjaé realizacje dwoch

celéw rekomendowanych przez organizacje zajmujace

sie zmniejszeniem ryzyka na drogach iRAP i EuroRAP,

a przyjetych w Agendzie ONZ dotyczacej II Dekady

Bezpieczedstwa Ruchu Drogowego do 2030 roku {11},

a mianowicie:

a. cel C — wszystkie nowo budowane odcinki drég po-
winny mie¢ nie wigkszy niz 3 gwiazdkowy poziom
ryzyka zagrozen wypadkami powaznymi (tj. poziom
ryzyka bardzo maly — A, maly — B lub $redni — C);

b. cel D — zapewnienie, ze 75% podrézy uzytkownikow
pojazdéw i innych uzytkownikéw podstawowej sieci
istniejacych drég (przede wszystkim drég krajowych
i wojewodzkich) bedzie sie odbywal po odcinkach
drég o poziomie ryzyka zagrozei powaznymi wypad-
kami nie mniejszym niz 3 gwiazdki (tj. poziom ryzyka
bardzo maly — A, maly — B lub $redni — C).

Dla realizacji tak postawionych szczegdlowych celéw

infrastrukturalnych proponuje si¢ nastgpujace kierunki

dziatati:

a. rozw0j narzedzi planowania i projektowania bez-
piecznych drég, a w szczegdlnosci:

e powszechne stosowanie procedur zarzadzania
bezpieczefistwem infrastruktury drogowej w pla-
nowaniu i projektowaniu drég (ocena wplywu
planowanej drogi na bezpieczefistwo si¢ drég
wspblpracujacych, audyt brd planowanej lub pro-
jektowanej infrastruktury drogowej),

e wdrazanie do praktyki projektowej nowych stan-
dardéw planowania i projektowania infrastruktu-
ry drogowej (przygotowywanych przez Minister-
stwo Infrastruktury);

b. systematyczne stosowanie procedur zarzadzania bez-
pieczefistwem istniejacej infrastruktury drogowej,
a w szczeg6lnosci:

e wdrozenie Dyrektywy 2019/1936 zmieniajacej
Dyrektywe 2008/WE/96 dotyczacej Zarzadzania
Bezpieczeistwem Infrastruktury Drogowej do
polskiego prawa i praktyki drogowej (zmiana
ustawy o Drogach Publicznych, zmiana Rozpo-
rzadzen),

e powszechne stosowanie procedur zarzadzania bez-
pieczefistwem infrastruktury drogowej (klasyfika-
cja odcinkéw niebezpiecznych, wybdr odcinkéw
o najwickszym potencjale redukcji ofiar powaz-
nych wypadkéw, inspekcja brd na odcinkach nie-
bezpiecznych);

c. budowe nowej i przebudowe istniejacej infrastruktu-
ry drogowej zapewniajacej podstawowe standardy
bezpieczenstwa, a w szczeg6lnosci dzialania zapew-
niajace:

e ochrone pieszych i rowerzystow,

e kontynuacje budowy sieci autostrad i drog eks-
presowych, tj. drég o wysokich standardach bez-
pleczefistwa,

e separacje przeciwnych kierunkéw ruchu na drogach
dwupasowych, dwukierunkowych,

e budowa bezpiecznych skrzyzowan i weztdéw dro-
gowych,

o ksztaltowanie bezpiecznego przekroju i otoczenia
drogi,

e przebudowa tukéw poziomych i pionowych,

e utrzymanie wymaganego stanu nawierzchni,

e stosowanie nowoczesnych systemdéw zarzadzania
ruchem drogowym.

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych analiz przedstawiono na-

stepujace wnioski:

1. Po wieloletnim okresie systematycznego spadku liczby
ofiar $miertelnych i rannych w wypadkach drogowych
w ciagu ostatnich kilku lat nastapila stagnacja, a na-
wet odwrécenie tej korzystnej tendencji. Zagraza to
realizacji celow Narodowego Programu Bezpieczefistwa
Ruchu Drogowego (NPBRD) 2020 oraz powoduje
wzrost liczby niepotrzebnych tragedii na polskich dro-
gach.

2. Podstawowymi problemami bezpieczefistwa ruchu dro-
gowego w Polsce pozostaja:
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a. niska jako$¢ czesci infrastruktury drogowej (konflik-
towe skrzyzowania, brak rozdzielenia jezdni, zbyt sla-
bo rozwinicta infrastruktura dla pieszych i roweréw);

b. brak efektywnego systemu zarzadzania predkoscia
(przyzwolenie na lamanie prawa przez kierowcow,
ograniczenie dzialania systemu automatycznego
nadzoru nad ruchem, duze trudno$ci w stosowaniu
rozwigzan eksperymentalnych);

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

3. Wyczerpaly sie proste $rodki poprawy bezpieczefistwa
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ruchu drogowego, nie wystarcza juz tylko mickkie dzia-
tania, konieczne jest zastosowanie podejscia zintegrowa-
nego, bazujacego na wiedzy i wynikach badafi nauko-
wych, wsparte odpowiednymi §rodkami finansowymi.

. Pandemia COVID-19, w wyniku ktdrej nastgpito

zmniejszenie mobilnosci mieszkancéw, przyczynila sie
do powrotu do tendencji spadkowej liczby ofiar $mier-
telnych i ciezko rannych. Wykorzystanie tej sytuacji do
utrzymania korzystnego trendu poprzez podjecie traf-
nych i zdecydowanych dzialan programowych moze
przyczyni¢ si¢ do powrotu na $ciezke zréwnowazonego
scenariusza zmniejszania liczby ofiar $miertelnych wy-
padkéw drogowych.

. Wyniki badat wlasnych prowadzone w Katedrze Inzynierii

Drogowej i Transportowej Politechniki Gdariskiej wskazu-

ja, ze istnieje realna mozliwos¢ przywrdcenia trendu

zmniejszania liczby ofiar $miertelnych i ciezko rannych

w wypadkach drogowych w Polsce do roku 2030 i zblize-

nia si¢ do zalozen Wizji Zero w 2050 roku zalecanych przez

Komisje Europejska. Wymaga to jednak:

a. uzyskania silnego wsparcia politycznego dla zinten-
syfikowania dzialai na rzecz bezpieczenistwa ruchu
drogowego, co wydaje si¢ by¢ obecnie najwyzszym
priorytetem;

b. zaangazowania instytucji i zespoléw badawczych do
lepszego zidentyfikowania problemdéw i zapropono-
wania skutecznych i efektywnych metod poprawy
bezpieczeistwa ruchu drogowego;

c. opracowania V Programu Narodowego Bezpieczeni-
stwa Ruchu Drogowego na lata 2021-2030, przyje-
cia tego programu do realizacji przez Rzad RP i za-
pewnienia $rodkéw na jego realizacje;

d. przyjecia celu gléwnego V Programu Narodowego
BRD na lata 2021-2030 zgodnego z zalozeniami
ONZ i Komisji Europejskiej, tj. zmniejszenie liczby
ofiar $miertelnych i ciezkorannych w wypadkach
drogowych o 50% w ciggu nadchodzacej dekady
(2021-2030):

e. ustanowienia lidera, tj. kompetentnej instytucji wio-
dacej, odpowiedzialnej za zorganizowanie zintegro-
wanego, wielodyscyplinarnego systemu zarzgdzania
bezpieczenistwem ruchu drogowego w Polsce, odpo-

wiedzialnego za realizacje przyjetego programu dzia-
tan, wspartego odpowiednimi $rodkami;

f. uwzglednienia w planowanych kierunkach dzialan

strategicznych:

e potrzeb niechronionych (pieszych i rowerzystéw)
i 0s6b o specjalnych potrzebach (senioréw i oséb
o ograniczonej mobilnosci) jako uczestnikéw ru-
chu drogowego,

e wymagan stawianych przez nowoczesne, autono-
miczne i elektryczne pojazdy,

e systemu bezpiecznej infrastruktury drogowej,
przyjaznej nowym wyzwaniom,

e dzialan usprawniajacych zarzadzanie mobilnoscia:
nowe idee w urbanizacji miast, ulice przywrécone
mieszkancom, strefowanie ruchu,

e rozwoju systeméw zarzadzania bezpieczefistwem
ruchu drogowego: nowe regulacje prawne, wy-
tyczne, narzedzia zarzadzania bezpieczefistwem.

e opracowania systemu monitorowania realizacji pro-
graméw bezpieczefistwa ruchu drogowego i mecha-
nizméw reagowania na zagrozenia realizacji.
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