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Strategia poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce

Przedmowa

Niniejszy raport ma na celu zaprezentowanie niezaleznego spojrzenia na problem
bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD) w Polsce, a w szczegdlnosci na dziatania
prowadzace do zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w wypad-
kach oraz ich spotecznych i ekonomicznych skutkow.

Aby ten cel osiggna¢, przeprowadzono szczegdétowq analize aktualnego stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, poréwnano Polske do innych panstw
europejskich oraz dokonano przegladu potencjalnych rozwigzan i ich efektow. Jako
narzedzie wspomagajace wybor optymalnego zestawu dziatan zaproponowano
model Krzywej Kosztéw Bezpieczenstwa na Drogach. Kluczowym czynnikiem
sukcesu proponowanych dziatan jest stworzenie oraz wdrozenie spdjnego pro-
gramu poprawy bezpieczenstwa na polskich drogach, przedstawionego w niniej-
szym raporcie jako Program Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2030
(Program BRD 2030).

W raporcie wykorzystano wiele zrédet, w tym publicznie dostepne dane na temat
bezpieczenstwa ruchu drogowego, rekomendacje konkretnych dziatann zmierza-
jacych do jego poprawy oraz zestawienia najlepszych swiatowych praktyk w tej
dziedzinie, w tym analizy McKinsey & Company. Propozycje inicjatyw zawarte
w raporcie sg rekomendacjami Polskiej Izby Ubezpieczen.

Raport powstat w oparciu o publikacje takich instytucji jak Krajowa Rada Bez-
pieczenstwa Ruchu Drogowego, Swiatowa Organizacja Zdrowia, Organizacja
Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju, Bank Swiatowy, wczeéniejsze raporty Polskiej
Izby Ubezpieczen, a takze w oparciu o dane zrodtowe z bazy Eurostat za lata
2005-2015 oraz Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji za lata 2013-2016. Model
Krzywej Kosztow Bezpieczenstwa na Drogach powstat z wykorzystaniem publi-
kacji firmy McKinsey & Company , A cost-effective path to road safety” z 2013 r.

Atutem niniejszego raportu oraz priorytetem dla jego autoréw byto przekrojowe
spojrzenie na dane statystyczne, pozwalajgce na wyciggniecie wnioskow dotycza-
cych istotnych przyczyn wypadkoéw, okreslenie poziomu ambicji i zaproponowanie
inicjatyw oraz zarysu planu wdrozenia Programu BRD 2030.




Streszczenie

Stan bezpieczenstwa drogowego w Polsce

Wypadki drogowe stanowig gtéwny powdd Smierci mtodych Polakéw (ponad 20%
zgonow osdb w wieku 10-30 lat), rocznie na polskich drogach ginie okoto 3 tys.
os6b, a ponad 11 tys. odnosi ciezkie obrazenia.

Koszty spoteczne i gospodarcze zwigzane z ofiarami wypadkdéw (ciezko ranni
i ofiary Smiertelne) sg ogromne. W 2015 r. zostaty oszacowane na okoto 50 mid
ztotych, co odpowiada okoto 3% rocznego PKB. Do tego nalezatoby doda¢ kolejne
9 mld ztotych strat wynikajacych ze szkdd materialnych. W sumie koszt wypadkdéw
dla kraju réwny jest kwocie, za ktédrg mozna by zbudowa¢ 500 km autostrad lub
pokry¢ 80% rocznych kosztéw funkcjonowania szkét podstawowych, gimnazjow
i szkot Srednich.

Pomimo poprawy sytuacji w latach 2011-2015 liczba wypadkéw $miertelnych
w Polsce w 2016 r. ponownie wzrosta o okoto 3% w poréwnaniu z 2015 r. Polska
notuje tez jeden z najwyzszych w Unii Europejskiej wskaznikéw $miertelnosci
na drogach (liczba ofiar Smiertelnych na 100 tys. mieszkancéw). Jest on wyzszy
0 50% od s$redniej w UE. Co wiecej, dystans do sgsiadéw z regionu (Czechy,
Stowacja, Wegry) rosnie.

Na tle wiekszosci krajéw Europy Polska notuje znacznie wyzszg liczbe wypadkow
$miertelnych wsrdd pieszych (+15 p.p.) oraz na terenach miejskich (+10 p.p.).
Natomiast kraj odnidst sukces w obnizeniu wskaznika wypadkéw samochodow
ciezarowych, ktéry osiggnat poziom innych panstw europejskich pod wzgledem
liczby $miertelnych wypadkdw przypadajacych na 100 tys. pojazdéw ciezarowych.
Udato sie to osiggnac dzieki skutecznej kontroli przestrzegania predkosci i czasu
pracy kierowcéw samochodow ciezarowych oraz inwestycjom w autostrady, drogi
szybkiego ruchu i nowoczesniejszy park samochodowy.

Analiza danych o wypadkach w Polsce pozwolita zidentyfikowac pieé prioryteto-
wych obszardw. Skupienie sie na nich pozwolitoby najefektywniej podnies¢ poziom
bezpieczenstwa drogowego w kraju:

e Wypadki z ofiarami wsrdd pieszych (ok. 950-1050 ofiar Smiertelnych rocznie);

e Wypadki powodowane przez nadmierng predkos¢ (ok. 800-900 ofiar Smier-
telnych rocznie);

e Wypadki, ktérych sprawcami sg mtodzi kierowcy (ok. 750-850 ofiar Smiertel-
nych rocznie);

e Wypadki powodowane przez tzw. infrastrukture niewybaczajgcq bteddéw
(ok. 400-500 ofiar $miertelnych rocznie);

e Wypadki z udziatem samochodoéw ponad 10-letnich (ok. 350-450 ofiar Smier-
telnych rocznie).

Z analiz wynika, ze gtdwnymi przeszkodami w realizacji obecnej strategii bezpie-
czenstwa na drogach sg niska $wiadomosc¢ spoteczna oraz brak jednego podmiotu
odpowiedzialnego za wdrozenie strategii, z dostepem do funduszy i mozliwoscig
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wptywu na inne podmioty administracji publicznej oraz samorzadowej. Nie bez
znaczenia pozostaje takze nieefektywny system kontroli predkosci i stosunkowo
niskie, w poréownaniu do zarobkéw, mandaty za nadmierng predkosc.

Propozycja dziatan zwiekszajacych bezpieczenstwo ruchu drogowego
w Polsce

Zaproponowane w raporcie dziatania majg na celu zmniejszenie liczby ofiar Smier-
telnych wypadkéw drogowych w Polsce z okoto 3 tys. rocznie do nie wiecej niz
tysigca osob w 2030 r. (spadek wskaznika $miertelnosci z 7,7 do 2,7 ofiar Smier-
telnych na 100 tys. mieszkancéw). Poréwnywalny wynik osiggneli od potowy lat
dziewiecdziesigtych do 2014 r. liderzy bezpieczenstwa drogowego w Unii Euro-
pejskiej, czyli Wielka Brytania, Holandia i Szwecja.

Aby umozliwi¢ realizacje wspomnianego celu do 2030 r., dla kazdego ze ziden-
tyfikowanych obszardw priorytetowych wyznaczono cel czastkowy. Dodatkowo
zaproponowano katalog 20 inicjatyw w podziale na 4 gtdwne grupy:

e Legislacja i przepisy ruchu drogowego - 7 inicjatyw, w tym wprowadzenie
wiekszej ochrony pieszych na przejsciach czy tez umozliwienie uzaleznienia
wysokosci sktadki OC od otrzymanych mandatéw i punktow karnych;

e Skuteczniejsze egzekwowanie przestrzegania przepiséw - 3 inicjatywy, w tym
zmiana struktury mandatéw karnych za przekroczenie dozwolonej predkosci
wzorem najlepszych praktyk z innych krajéw europejskich;

e Budowa i utrzymanie infrastruktury — 6 inicjatyw, miedzy innymi budowa rond
i usprawnienie przejsc dla pieszych;

e Edukacja - 4 inicjatywy, miedzy innymi kampanie informacyjne, regulacje
i dziatania zachecajace prywatne firmy do inwestycji w infrastrukture - ,,adop-
cja” niebezpiecznych skrzyzowan.

Przy ustalaniu priorytetéw dziatan oraz wyznaczaniu szczegdétowych inicjatyw
proponowane jest zastosowanie metodologii Krzywej Kosztow Bezpieczenstwa na
Drogach, polegajacej na poréownaniu kosztu wdrozenia poszczegolnych inicjatyw
z korzysciami wyrazonymi w liczbie potencjalnie uratowanych oséb.

Opracowanie i wdrozenie Programu Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2030 (Programu BRD 2030)

Aby skutecznie i szybko obnizy¢ liczbe ofiar wypadkdéw na drogach, Polska powinna
zaplanowad szereg dziatann w ramach Programu Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego do roku 2030 (Programu BRD 2030).

Warunkiem powodzenia Programu jest stworzenie efektywnych struktur jego realizacji,
a w szczegdlnosci powotanie podmiotéw odpowiedzialnych za Program, ktdre miaty-
by silng pozycje pod wzgledem uprawnien i kompetencji w strukturach administracji
centralnej. Podmioty te powinny mie¢ poparcie polityczne i spoteczne oraz zapewniony
budzet przeznaczony wytgcznie na potrzeby bezpieczenstwa ruchu drogowego. Pozwoli
to osiagnac¢ cel, jakim jest redukcja liczby ofiar wypadkéw drogowych.




Zarys sytuacji zwigzane]j
z bezpieczenstwem drogowym

w Polsce na tle Europy

Opracowanie spdjnej strategii poprawy bezpieczenstwa na polskich drogach
wymaga doktadnej analizy stanu obecnego. Taka analiza zostata przeprowadzona
w trzech etapach. Pierwszym z nich byto poréwnanie miedzynarodowe stuzace za
punkt wyjscia do rozwazan. Analiza ta pozwolita takze nadacd priorytety w kolej-
nych rozdziatach opracowania. Nastepnie przeprowadzona zostata szczegdétowa
analiza danych o wypadkach w Polsce, ktora jest podstawg do okreslenia gtow-
nych profili wydarzen, ofiar oraz sprawcéw, co w kolejnych etapach postuzy do
opracowania propozycji katalogu inicjatyw. Ostatnim poruszonym w tym rozdziale
aspektem jest oszacowanie kosztéw ekonomicznych wypadkdéw, przeprowadzone
dla zobrazowania skali problemu.

1.1. Polska na tle innych krajow w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego

Przyczyny smierci w grupach wiekowych

Zaréwno w Polsce, jak i za granicq wypadki drogowe sg jedng z gtdwnych przyczyn
przedwczesnych zgondéw, w szczegdlnosci osdéb w wieku 15-24 lata. W tej grupie
ponad 25% przypadkdéw smierci stanowig wypadki komunikacyjne (Wykres 1.).

Wykres 1.

Umieralnos¢ w wypadkach komunikacyjnych w réznych grupach wiekowych w Polsce i wybranych
krajach europejskich', 2014
Udziat procentowy M Umieralno$¢ w wypadkach transportowych

Umieralnos$¢ ogotem, bez wypadkow transportowych

Europa Polska
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97 95 99 100 99 96 94 99 100 99
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<15 15-24 25-49 60-65 =>65 Ogotem <15 15-24 25-49 60-65 >65 Ogotem

1 Wybrane kraje: Austria, Butgaria, Chorwacja, Czechy, Finlandia, Niemcy, Litwa, Holandia, Norwegia, Portugalia, Rumunia, Stowacja, Hiszpania — kraje,
dla ktérych sg publikowane poréwnywalne dane

ZRODLO: Eurostat — Causes of death — Deaths by country of residence and occurrence
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Udziat wypadkdéw komunikacyjnych wsrdod przyczyn smierci oséb zmniejsza sie
wraz z wiekiem. Jednak w poréwnaniu z innymi krajami europejskimi w Polsce we
wszystkich kategoriach wiekowych wypadki komunikacyjne sg znacznie czestszg
przyczyng $mierci (Wykres 2.). Najwieksza rdéznica dotyczy dzieci do 15. roku
zycia (+39%) oraz os6b powyzej 65. roku zycia (+44%).

Wykres 2.

Ofiary smiertelne wypadkéw komunikacyjnych wsréd zgonéw ogétem w réznych grupach wiekowych
w Polsce i wybranych krajach europejskich’, 2014
Udziat procentowy

Wybrane kraje europejskie Il Polska
26

23 t <ED>

A
3 +44%
B B @
| A - I
<15 15-24 25-49 60-65 >65 Ogotem

1 Wybrane kraje: Austria, Butgaria, Chorwacja, Czechy, Finlandia, Niemcy, Litwa, Holandia, Norwegia, Portugalia, Rumunia, Stowacja, Hiszpania — kraje,
dla ktérych sg publikowane poréwnywalne dane

ZRODL.O: Eurostat — Causes of death — Deaths by country of residence and occurrence

W kategoriach wiekowych 15-19 lat oraz 20-24 lata wypadki komunikacyjne sg
najczestszg przyczyng $Smierci Polakow (ponad 25%), tuz przed samobdjstwami
i innymi wypadkami. Warto takze zauwazy¢, ze catkowita smiertelnos¢ wsrod
mtodych Polakow jest o0 60% wyzsza niz w przypadku innych krajéw europejskich,
a wypadki komunikacyjne sg jednym z gtéwnych zrddet tej réznicy (Wykres 3.).

Wykres 3.

Przyczyny smierci mtodych oséb w Polsce i wybranych krajach europejskich’, 2014
Liczba zgonow na 100 tys. oséb

B Umieralnosé¢ w wypadkach komunikacyjnych Umieralno$¢ na raka - Réznica w $miertelnosci
wypadkoéw komunikacyjnych
Polska vs. wybrane kraje

Umieralno$¢ w innych wypadkach europejskie

I Umieralno$¢ w samobojstwach Umieralnos$¢ z innych przyczyn

Roéznica w $miertelnosci
ogotem, Polska vs. wybrane
Europa Polska kraje europejskie

10-14E 5 10 !II 5 13 aD
1 1
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20-24 n4 13 36 7 19 61 @
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1 Wybrane kraje: Austria, Belgia, Chorwacja, Czechy, Finlandia, Grecja, Niemcy, Lotwa, Holandia, Norwegia, Portugalia, Rumunia, Hiszpania, Wegry,
Wielka Brytania — kraje, dla ktérych sg publikowane poréwnywalne dane

ZRODLO: EUROSTAT — Causes of death — Deaths by country of residence and occurrence, Population on 1 January




W konsekwencji wérdd miodych ludzi Polska jest na samym koncu rankingu ze
wskaznikiem 10,7 ofiar Smiertelnych w wypadkach komunikacyjnych na 100 tys.
0sOb, niemalze o0 90% powyzej sredniej w analizowanych krajach.

Wykres 4.

Smieré z powodu wypadkéw komunikacyjnych w grupie wiekowej 10-29 lat w Polsce i wybranych
krajach europejskich?, 2014
Smiertelnos¢ na 100 tys. mieszkancow

Norwegia 3,0

WIk. Brytania 3,2

Hiszpania 3,2

Holandia 3,6

Austria 5,3

Niemcy 55

Wegry 5,5

Finlandia 5,5

Portugalia 6,0

Belgia 8,4
Chorwacja 8,8
Rumunia 9,2
Czechy 9,4
Polska s O (0,7

.
A
5,71

1 Srednia obliczona przy uzyciu liczby zgonéw oraz populaciji ze wszystkich krajéw tacznie
2 Kraje, dla ktérych sg publikowane poréwnywalne dane

ZRODLO: Eurostat — Causes of death — Deaths by country of residence and occurrence

Smiertelno$é w poréwnaniu z liczba ludnosci

Pod katem $miertelnosci w wypadkach drogowych na 100 tys. mieszkancow Polska
zajmuje szosta pozycje od konca wérdd 28 krajow UE. Smiertelnoé¢ w 2015 r.
byta u nas o0 49% wyzsza od $redniej unijnej i wynosita 7,7 ofiar na 100 tys.
mieszkancow. Zmniejszenie liczby wypadkéw do poziomu $redniej UE pozwolitoby
ocali¢ niemal tysigc istnien rocznie.

Wykres 5.

Smiertelno$é w wypadkach drogowych w krajach Unii Europejskiej, 2015
Smiertelno$é na 100 tys. mieszkancow 521

v
Malta 2,6
Szwecja 2,7
WIk. Brytania 29
Dania 3,1
Irlandia 3,6
Hiszpania 3,6
Holandia 3,7
Niemcy 4.3
Finlandia 4.8
Stowacja
Estonia
Francja 5,2
Austria 5,5
Stowenia 5,
Portugalia
Wiochy
Luksemburg 6,4
Wegry 6,6
Cypr 6,7
Belgia 6,7
Czechy 7,0
Grecja 7.4
Polska
Litwa 8,0
Chorwacja 8,2
totwa 9,5
Rumunia 9,5
Bulgaria 9,8

-

1 Srednia obliczona przy uzyciu liczby zgonéw oraz populacji ze wszystkich krajow tacznie
ZRODLO: PIN panelists, Eurostat
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Sytuacja taka ma miejsce mimo znacznej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego w Polsce w ostatnim dziesiecioleciu. Wyraznie jednak tempo zmian w naszym
kraju nie byto wystarczajace, aby dogonic¢ pod tym wzgledem inne kraje euro-
pejskie (Wykres 6.). W stosunku do Czech, Stowacji czy Wegier sytuacja wrecz
pogorszyta sig. W latach 2005-2015 niekorzystna réznica poziomu $miertelnosci
pomiedzy Polska a krajami Europy Srodkowo-Wschodniej zwiekszyta sie z 14% do
blisko 17%. To wskazuje, ze dziatania podejmowane w Polsce sg prowadzone na
mniejszg skale lub mogg by¢ mniej efektywne niz w regionie. Ponadto w 2016 r.
liczba ofiar na polskich drogach wzrosta o ponad 3% (80 ofiar Smiertelnych)?,
przetamujac dtugoterminowy trend spadkowy.

Wykres 6.

Smiertelno$é w wypadkach drogowych w Europie, 2005-2015
Liczba ofiar na 100 tys. mieszkancow

15

Zmiana
2005-2015

’ Polska D7

—_ R 5’2 @ Kraje CEE! (-48%

s\ ST Srednia UE  (44%)
3,0 Liderzy bezpie- o~

(44%)

0 czenstwa? N
2005 06 07 08 09 10 1 12 13 14 2015

1 Czechy, Stowacja, Wegry
2 Wielka Brytania, Szwecja, Holandia

ZRODLO: PIN panelists, Eurostat
Pte¢ poszkodowanych

Wsrdéd poszkodowanych zaréwno w Polsce, jak i innych krajach europejskich ofia-
rami sg gtdéwnie mezczyzni. Ich smiertelnos¢ w krajach europejskich spada jednak
szybciej niz Smiertelnos¢ kobiet, podczas gdy w Polsce spadki w przypadku obu
ptci sg poréwnywalne - w poréwnaniu z innymi krajami europejskimi w Polsce
szybciej zmniejsza sie Smiertelnos¢ kobiet, co sukcesywnie przybliza Polske do
osiggniecia poziomu tych krajow (Wykres 7.).

Wykres 7.

Smiertelno$é w wypadkach drogowych kobiet i mezczyzn, 2007-2014
Liczba ofiar na 100 tys. mieszkancow

Woybrane kraje europejskie =~ === == Polska CAGR 2007-2014
22 22
20 20
18 18
16 16
14 14
12 12 -8%
10 10
8 —_ 8
6 ~ 6 -7%
2 -6% 2
0 0
2007 08 09 10 11 12 13 2014 2007 08 09 10 11 12 13 2014

ZRODLO: Eurostat

1 Komenda Gtéwna Policji: ,Wypadki drogowe w Polsce w 2016 roku”




Udziat procentowy kobiet wsrod wszystkich ofiar wynosi okoto 25% i jest w przy-
padku Polski zblizony do $redniej w krajach europejskich. Rézne jest jednak
roztozenie tego wskaznika w poszczegdlnych grupach wiekowych (Wykres 8.).
Okazuje sie, ze w Polsce stosunkowo czesciej ging miode kobiety do 17. roku
zycia oraz starsze kobiety po roku 65. W innych krajach Europy odsetek ten jest
bardziej wyréwnany w réznych kategoriach wiekowych.

Wykres 8.

Smiertelno$é w wypadkach drogowych kobiet i mezczyzn wedtug wieku, 2014
Udziat procentowy

Europa Polska
41 36 & 41
55
7 80 % 79 76 N B 8 80 76
59 & 59
45
0-14 15-17 18-24 25-49 50-64 >65 Razem 0-14 15-17 18-24 25-49 50-64 >65 Razem

ZRODLO: Eurostat

Typ poszkodowanego i miejsce zdarzenia

W Polsce w poréwnaniu z innymi krajami znacznie wiecej poszkodowanych stano-
wig piesi (35% wszystkich poszkodowanych), ktorych procentowy udziat w wypad-
kach ogotem jest ponad dwukrotnie wyzszy niz w Czechach i niemalze trzykrotnie
wyzszy niz Srednia w analizowanych krajach europejskich (Wykres 9.). Wsrod
typdéw ofiar w Polsce wida¢ mniejszy udziat poszkodowanych kierowcow.

Wykres 9.

Smiertelno$é w wypadkach drogowych w Europie w zaleznosci od typu ofiary, 2014
Liczba ofiar na 100 tys. mieszkancow

B Piesi Pasazerowie Kierowcy Liczba ofiar wsrod pieszych na 100 tys. mieszkancow
Szwecja 66% 28 0,5
WIk. Brytania 60% 2,9 0,7
Hiszpania 61% 3,6 0.7
Niemcy 72% 4,2 0,7

Francja 70% 53 0,8
Wegry 58% 6,3 1,5
Czechy 66% 6,5 1,2

A x3
Srednia $miertelno$é pieszych = 1,0

Polska 48% 8,4 2,9

ZRODLO: Eurostat

Strategia poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce

W Polsce zdecydowanie czesciej niz w innych krajach europejskich wypadki
Smiertelne zdarzajg sie w miastach (47%, o 10 p.p. wiecej niz w innych krajach
Europy). Na obszarach tych zdecydowanie czesciej niz w innych krajach Europy
ging jednak sami kierowcy (+9 p.p.). Udziat pieszych i pasazerdéw gingcych na
obszarach miejskich jest w Polsce poréwnywalny do innych krajéw europejskich
(Wykres 10.).

Wykres 10.

Smiertelno$é w wypadkach drogowych w Polsce i wybranych krajach europejskich! w podziale
na miejsce wypadku, 2014
Udziat procentowy, 100% = liczba wypadkow B Obszar miejski Obszar wiejski

Europa Polska

Pieszy 72% 28% 2576 67% 33% 1105
Pasazer LY 76% 1921 29% 71% 521

Kierowca 29% 71% 9415 38% 62% 1520

Razem 37% 63% 13912 47% 53% 3146

1 Wybrane kraje: Czechy, Francja, Niemcy, Wegry, Wiochy, Hiszpania, Szwecja, Wielka Brytania — kraje, dla ktérych sg publikowane poréwnywalne dane
ZRODLO: Eurostat

Typ pojazdu

Zarowno w Polsce, jak i w innych krajach europejskich najwyzsza liczba przy-
padkéw smiertelnych na 100 tys. zarejestrowanych pojazdéw dotyczy motocykli
(Wykres 11.). Warto rowniez zauwazy¢, ze sSmiertelnos¢ wypadkéw z udziatem
motocykli wzrastata w Polsce do lat 2010-2012, a nastepnie zaczeta spadac.
W innych analizowanych krajach stabilnie obniza sie ona o ponad 10% Srednio-
rocznie. Dla innych $rodkéw transportu (samochdd, ciezaréwka, motorower)
liczba wypadkdw zmniejszata sie w catym badanym okresie w tempie szybszym
lub zblizonym do innych krajéw europejskich.

Warto zaznaczy¢, ze w Polsce w przypadku samochodow ciezarowych $miertelnos¢
wypadkdéw maleje znacznie szybciej niz w innych krajach europejskich, co jest
niewatpliwym sukcesem. Od 2006 r. nasz kraj zdotat ograniczyc liczbe zgonéw
w wypadkach z udziatem pojazddéw ciezarowych o ponad 60% (blisko dwa razy
szybsze tempo niz w innych krajach Europy). Dzieki temu osiggneliSmy poziom
innych krajéw europejskich (patrz ramka ,Spadek liczby wypadkéw z udziatem
ciezaréwek w Polsce - sukces, ktory trzeba powielic”).

Ogodlna tendencja dotyczaca wypadkow Smiertelnych w Polsce w poréwnaniu do
innych krajéw europejskich wskazuje, ze w wiekszosci obszaréw ograniczamy
liczbe przypadkéw $mierci na drodze w stopniu poréwnywalnym do sasiadow.
Aby Polska mogta dogoni¢ najlepsze kraje, tempo to musiatoby by¢ jednak zde-
cydowanie wyzsze. Problemem pozostajg tez wypadki z udziatem pieszych, ktére
WCigZ znacznie pogarszajq polskie statystyki.




Wykres 11.

Smiertelno$é w wypadkach drogowych wedtug typu pojazdu w Polsce i wybranych krajach
europejskich’, 2006-2014
Liczba ofiar na 100 tys. zarejestrowanych pojazdow

Samochody ciezarowe Motocykle CAGR 2006-2014

Motorowery Samochody osobowe Liczba zarejestrowanych
pojazdéw, w milionach

Europa Polska
30 30
25 25
15 15
<
10 B 10
@ O 20
5 118 5 @& O
-8% 17 -14% 3
0 0
2006 08 10 12 2014 2006 08 10 12 2014

1 Wybrane kraje: Austria, Czechy, Holandia, Norwegia, Rumunia, Stowenia, Hiszpania, Szwecja, Wielka Brytania — kraje, dla ktérych sg publikowane
poréwnywalne dane

ZRODLO: Eurostat

Ponadto niepokojace sg dane dotyczace liczby wypadkow $miertelnych z udziatem
rowerzystow (Wykres 12.). Po okresie szybkiego spadku do 2010 r. liczba ofiar
zaréwno w Polsce, jak i w innych krajach europejskich ustabilizowata sie, a w nie-
ktérych latach nawet wzrastata. Oznacza to, ze w poréwnaniu z innymi srodkami
transportu wypadki Smiertelne zwigzane z jazdg na rowerze wymagajg podjecia
bardziej zdecydowanych dziatan.

Wykres 12.

Liczba smiertelnych wypadkéw drogowych wsrod rowerzystow
2005-2014, liczba ofiar

CAGR 2005-2014
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ZRODLO: Eurostat

Strategia poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce

Spadek liczby wypadkow z udziatem ciezaréwek w Polsce - sukces, ktory
trzeba powielic

Polskie firmy europejskim liderem tranzytu

Polska jest krajem o szczegdlnym znaczeniu dla tranzytu w Europie, zaréwno
z perspektywy skali dziatalnosci polskich firm transportowych (Wykres 13.), jak
i jako kraj tranzytowy. Umozliwia to przede wszystkim potozenie geograficzne
Polski i nizsze w stosunku do krajow Europy Zachodniej koszty pracy kierowcow
i firm transportowych. Nizinne uksztattowanie wiekszosci powierzchni Polski daje
nam takze znaczng przewage nad krajami karpackimi (Stowacja, Wegry, Rumu-
nia, Ukraina). Dzieki temu znaczna cze$¢ wymiany handlowej pomiedzy Europq
Zachodnig i Potudniowg a Europa Wschodnig i Azjq Srodkowg odbywa sie wtaénie
przez Polske.

Wykres 13.

Miedzynarodowy transport towaréw w zaleznosci od kraju rejestracji pojazdu
Ranking 10 krajéw UE28 z najwiekszym udziatem w rynku, w procentach, wg tonokilometréw!i krajow,
w ktorych zarejestrowany jest samochod

2000 2007 2014

100% = 422 mid tkm 100% = 627 mid tkm 100% = 613 mid tkm
Niemcy 13 Polska _ 14 Polska _ 25
Holandia 11 Niemcy 13 Hiszpania 11
Hiszpania 10 Hiszpania 11 Niemcy 8
Francja 10 Holandia 8 Holandia 6
Belgia 7 Rumunia 6 Czechy 6
Polska - 6 Czechy 5 Wegry 5
Wiochy 6 Portugalia 4 Stowacja 4
Czechy 5 Francja 4 Litwa 4
Austria 5 Wiochy 4 Portugalia 4
Wielka Brytania 4 Austria 4 Rumunia 4

1 Liczba przejechanych kilometrow pomnozona przez liczbg ton przewozonych towarow
ZRODLO: Eurostat

Polskie firmy transportowe staty sie europejskimi liderami w ruchu tranzytowym
w 2007 roku, wyprzedzajac Niemcy. Przez kolejne lata polskie firmy zdominowaty
catkowicie rynek, uzyskujgac w nim 25% udziatu, czyli tyle, ile trzy kolejne pan-
stwa razem.




Spadajaca liczba wypadkow

Pomimo wzrastajacej liczby samochodéw ciezarowych zarejestrowanych w Polsce
(wedtug Eurostatu ok. 2 min w 2006 r. i ok. 3 mIn w 2014 r.) nastgpita znaczna
poprawa bezpieczenstwa ich ruchu. W ciggu 10 lat (od 2006 do 2015 r.) liczba
wypadkdéw spowodowanych przez kierowcéw ciezarowek spadta o 60%?. W tym
samym czasie - dla poréwnania - liczba wypadkdéw ogdtem spadta o 30%.

Na sukces ztozyto sie kilka przyczyn:

e Rozwoj sieci bezpiecznych drdog - ponad trzykrotny przyrost w latach 2006-2015
dtugosci autostrad i drég szybkiego ruchu (z poziomu ponizej 1000 km do
ponad 3000 km?3) umozliwia pokonywanie coraz wiekszej czesci tras mniej
kolizyjnymi drogami;

e Zmiany w prawie - wprowadzenie i wdrozenie nakazu stosowania w cieza-
rowkach tachograféw mierzacych predkos$¢ pojazdéw oraz limity czasu pracy
kierowcow mogty przyczynic sie do ograniczenia dwoch znaczacych przyczyn
wypadkow: nadmiernej predkosci i nieuwagi wynikajacej ze zmeczenia pro-
wadzgcego pojazd;

e Inwestycje firm transportowych - swiadomos¢ skali kosztow zwigzanych
Z niebezpieczna jazda spowodowata liczne dziatania edukacyjne i doszkalajace,
przyczynita sie do wprowadzenia testow psychologicznych, limitow zuzycia
paliwa czy tez stosowania nowoczesnych narzedzi poprawy bezpieczenstwa,
np. urzadzen kontrolujgcych jazde miedzy dwoma pasami ruchu;

e Zapotrzebowanie rynku - brak rgk do pracy w sektorze transportowym
(rocznie potrzeba okoto 25 tys. nowych kierowcéw*) zachecit do finansowania
darmowych programoéw doszkalajacych dla mtodych kierowcéw réwniez pro-
ducentow naczep samochodowych i opon.

1.2.Gtowne problemy bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce

Z analiz przeprowadzonych na potrzeby tego raportu wynika, ze wypadki drogo-
we W Polsce mozna oceniac (profilowac) z czterech wzajemnie wptywajacych na
siebie punktéw widzenia - geograficznego, charakterystyki zdarzenia, sprawcy
oraz ofiary. Dzieki takiemu podejsciu widoczne stajq sie gtdwne problemy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego, co utatwia sformutowanie strategii poprawy.

Analize profilu wypadkdw uzupetnia analiza prawno-egzekucyjna, uwzgledniajgca
ocene stanu obecnego, jak rowniez dziatania prowadzone przez rzad i policje.
Takie podejscie umozliwia bardziej precyzyjne wskazanie potencjalnych obszaréow
poprawy, a takze lepsze weryfikowanie osiggnietych efektow.

Przedstawione ponizej analizy przekrojowe zostaty opracowane na podstawie
danych policji z Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji® za lata 2013-2016 oraz
podstawowych danych statystycznych GUS. Przedstawione wyniki s usrednionymi
wskaznikami za cztery lata i skupiajg sie na wypadkach z ofiarami Smiertelnymi.

Raport ,Profesjonalni kierowcy — bezpieczne drogi 2016”, www.profesjonalnikierowcy.pl
GUS, http://stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/tl_transport_drogowy_2005-2009.pdf s.45
Na podstawie raportu ,Rynek pracy kierowcéw w Polsce” (PwC, 2016)
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Strategia poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce

Analiza prawna wykonana zostata na podstawie publicznie dostepnych Zrodet,
kazdorazowo cytowanych.

Natezenie wypadkow w skali geograficznej

Jak wida¢ na mapach natezenia ofiar wypadkdow, najwyzszg $miertelnoscig
w wypadkach samochodowych (liczba ofiar przypadajaca na 100 tys. mieszkancow)
charakteryzujg sie regiony pdétnocno-wschodni oraz centralny (Wykres 14.).
Najwyzszy wskaznik notowany jest w wojewddztwie podlaskim (10,5 ofiar),
a wskaznik przekraczajacy 10 rejestrujg jeszcze wojewddztwa: warminsko-mazurskie
i opolskie. Jesli uwzgledni¢ rowniez ciezko rannych, czarnym punktem na mapie
Polski jest wojewoddztwo tddzkie (62 ofiary na 100 tys. mieszkancow), a do grona
najgorszych pieciu dodac trzeba wojewddztwa lubuskie i dolnoslaskie.

Wykres 14.

Natezenie ofiar wypadkéw $miertelnych (mapa po lewej) oraz $miertelnych
i z ciezko rannymi (mapa po prawej) na 100 tys. mieszkancow

¢ 9

%
foh

ZRODLO: Analiza na podstawie danych policji z Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji, usrednione dane za lata 2013-2016

27,36

Charakterystyka i przyczyny zdarzen

Na polskich drogach Sredniorocznie ginie okoto 3 tys. 0sdb, z czego potowa to
kierowcy (ponad 1,5 tys.), a okoto 30% (ponad tysigqc) - piesi. Ponadto w wypad-
kach drogowych w Polsce 11 tys. osdb rocznie zostaje ciezko rannych, a ponad
30 tys. — lekko rannych. Jak wida¢ na Wykresie 15., sposrod wszystkich rodza-
jow ofiar znacznie czesciej ging piesi (11% ofiar Smiertelnych, 89% rannych) niz
kierowcy (7% ofiar Smiertelnych i 93% rannych) i pasazerowie (4% ofiar Smier-
telnych i 96% rannych). Wskazuje to gradacje wagi ochrony poszkodowanego
w wypadku - jesli przydarzy sie on pieszemu, prawdopodobienstwo $Smierci jest
znacznie wyzsze niz u kierowcy czy pasazera.

Jesli chodzi o typ wypadku, w Polsce najczesciej dochodzi do najechania

na pieszego (tysigc przypadkow rocznie) oraz zderzen bocznych i czotowych.
Zderzenia boczne wskazujgq posrednio problem bezpieczenstwa skrzyzowan




kolizyjnych, na ktéorych dochodzi do 15% wypadkow $miertelnych®. Wypadki
Smiertelne najczesciej wystepuja na jezdniach dwukierunkowych w obszarze
niezabudowanym, co moze wskazywac na istnienie problemu niewystarczajaco
bezpiecznej infrastruktury drogowej. W przypadku obszaréw zabudowanych
warto zwroci¢ uwage na stosunkowo duzg liczbe wypadkdéw na dwdch jezdniach
jednokierunkowych. W tym przypadku ponad potowa przyczyn to najechanie na
pieszego, co wskazuje na problem bezpieczenstwa przejs¢ dla pieszych w miastach.

Wykres 15.
Charakterystyka wypadkow w Polsce’
Typ ofiary
W Smier¢
Pieszy 11% (1010) 32% (3066) 57% (5237) 9313 B Ranny ciezko
Ranny lekko
NEICNT=I 7% (1536)) 25% (5665) 68% (15 042) 22 243
ZEEEVAIN 4% (585)121% (2930) 74% (9846) 13 361
Typ wypadku Podstawowe charakterystyki miejsca

Najechanie na pieszego 1000 W Brak Rownorzedne

B Z droga z pierwszenstwem Rondo
Zderzenie pojazdéw boczne 566 100% =
Zderzenie pojazdéw czotowe 544
Najechanie na drzewo 431 Jednojezdniowa dwukierunkowa Ekspresowa

. . , Il Duwie jezdnie jednokierunkowe Jednokierunkowa

Zderzenie pojazdéw tylne 192

B Autostrada

I . 221
Wywrdcenie sie pojazdu 183 Obszar
1393

zabudowany
Najechanie na stup, znak 56

Obszar ﬁ 1738
Inne 161 niezabudowany |

52516

1 Typ wypadku oraz podstawowe charakterystyki miejsca jedynie dla wypadkéw $miertelnych
ZRODLO: System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji — usrednione dane za lata 2013-2016

70% wypadkdéw smiertelnych powodujg kierowcy. Wiekszos$c¢ z nich wynika z nad-
miernej predkosci (Wykres 16.). Piesi powodujg az 16% wypadkdéw, gtéwnie
poprzez nieostrozne wejscie na jezdnie. Tylko 60 0sob rocznie (okoto 2%) ginie
przy przekraczaniu jezdni w miejscu niedozwolonym, co z punktu widzenia obec-
nego kodeksu drogowego jest jednym z czestszych przewinien pieszych. W przy-
padku pozostatych ofiar Smiertelnych (12%) policja nie ustalita sprawcy (az 400
przypadkow) lub przypisata wypadek czynnikom zewnetrznym (np. zwierzeta
wbiegajqce na jezdnie).

Wykres 16.

6 Skrzyzowania z drogq z pierwszenstwem przejazdu i rGwnorzedne — odpowiednio 15% i ponizej 1% ofiar
Smiertelnych

Strategia poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce

Przyczyny wypadkow smiertelnych
Liczba ofiar

Przyczyny po stronie kierowcy

Niedostosowanie predkosci
. 870
do warunkéw ruchu

Podziat przyczyn

ey Nieudzielenie pierwszenstwa 337
i?e\/:/;;(t%;g:z przejazdu

12%
207

Nieprawidtowe wyprzedzanie
Przyczyny
po stronie
pieszego

Przyczyny po stronie pieszego

Nieostrozne wejscie na jezdnie:

przed jadgcym pojazdem 241

Przyczyny
po stronie

; Stanie na jezdni, lezenie 109
kierowcy

Przekraczanie jezdni 58
w miejscu niedozwolonym

1 W wiekszosci nieustalone oraz inne bez okreslonego sprawcy
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Profil sprawcy

Sprawcy wypadkow Smiertelnych na polskich drogach (Wykres 17.) to gtéwnie
osoby do 30. roku zycia. Przewazajaca ich czes¢ to mezczyzni i jednoczesnie kie-
rowcy. Co ciekawe, w poszczegolnych grupach wiekowych wraz z wiekiem rosnie
procentowy udziat sprawcéw pieszych wzgledem kierowcéw. W poréwnaniu do
innych krajow europejskich stosunkowo niski jest udziat os6b pod wptywem alko-
holu i innych $rodkéw odurzajacych (11%) wsrdd sprawcéw wszystkich wypadkow
$miertelnych. Najczestszym pojazdem sprawcy jest samochdd osobowy, tuz za
nim zas$ samochdd ciezarowy. W wypadkach ze skutkiem $miertelnym najczesciej
ging kierowcy jednosladdw, a kierowcy samochodoéw ciezarowych najrzadziej.

Profil ofiary

Tak jak w przypadku sprawcéw, réwniez ofiary wypadkow $miertelnych w Polsce
to najczesciej mtode osoby (Wykres 18.). W tym jednak przypadku mamy duzo
wyzszy odsetek kobiet, w szczegdlnosci pieszych i pasazerow. Mtodsze ofiary
wypadkdw ging gtdwnie jako kierowcy, starsze zas jako piesi. W miodszych gru-
pach wiekowych widoczny jest tez duzy odsetek ofiar wsréd pasazerdw, zwiaszcza
w grupie kobiet.




Wykres 17.

Profil sprawcéw wypadkéw smiertelnych w Polsce

Alkohol Ple¢ Typ
0,1% (4) alkohol oraz ~ 0,3% (9) inne 13% (365) 1% (23) 81% (2978) 19% (678)
inne substancje substancje kobieta nieznana kierowca pieszy

11,0% (344)
alkohol

86% (2354)
mezczyzna

88,3% (2774)

brak
Wiek i typ
Kierowca Pieszy
423
317
270
220
194 200
184
175 167
146
109
73 75
54 41
9 7 12

0-4 5-9  14-10 15-19 20-24 25-29 30-34 35-39 40-44 45-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 75-79 80-84 85+

Ofiary Smiertelne wedtug rodzaju pojazdu sprawcy

Ofiara i sprawca jednoczesnie Ofiara sprawcy w pojezdzie danego rodzaju

Samochdd osobowy 584 1.035

Samochod ciezarowy 39 178

Rower 127 20
Motocykl 121 22
10
Motorower 36
Autobus ;7
11

Ciagnik rolniczy

Tramwaj, trolejbus 2

Inny pojazd

Brak 501 11
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Wykres 18.
Profil ofiar wypadkéw smiertelnych w Polsce
Ofiara i sprawca Ple¢
Kobieta
0
Ofiara i 4o, (757)
sprawca o o
jednoczesnie (1420) 20 Ofiara
1711) 6%
° Mezczyzna
(2374) eeczy
Wiek, typ i pte¢
Kierowca M Pasazer Pieszy
=
2
S
66 62

X 50 53 40 33 a5 37 35 38 00 53 50 56 4 46

g 14 1B e s e e T N e oy m—— o |

294
242
1 175 180 170
N - 156 148
N 127 | 123 136
g — — 76 76
- —— S 58 49
g 13 22 — B B—
0-4 5-9 10-14 15-19 20-24 25-29 30-34 35-39 40-44 45-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 75-79 80-84 85+ Niezna-
ny
Rodzaj pojazdu ofiary
Kierowca M Pasazer Pieszy

Rower 99% £EA 292
Motocykl 95% % 236

Samochdd cigzarowy 74%' 26% 93

Motorower 91 ‘j? 69

I . 29%
Ciagnik rolniczy 71% 18
Autobus 19% 13

Tramwayj, trolejbus 100% K]

0,
Inny pojazd 16
i
Brak 100% 1010
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Na podstawie poréwnania miedzynarodowego oraz powyzszej ogdlnej analizy
sytuacji w Polsce wyznaczone zostaty trzy gtdwne grupy probleméw:

e Wypadki z ofiarami wsréd pieszych;
e Wypadki powodowane przez mtodych kierowcéw (ponizej 30. roku zycia);
e Wypadki powodowane przez nadmierng predkosc.

Dodatkowo, po przeprowadzeniu analiz szczegotowych przedstawionych w kolej-
nych podrozdziatach, do listy gtéwnych obszaréw problemowych nalezy dodac:

e Wypadki powodowane przez infrastrukture niewybaczajacq btedow’;
e Wypadki z ofiarami w starych samochodach (starszych niz 10 lat).

Pozostate statystyki dla wypadkdéw na polskich drogach zostaty szczegdtowo
opisane w dostepnych publicznie raportach, np. ,Stan bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2015 r.” Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego oraz ,Wypadki drogowe w Polsce”, ktory jest
przygotowywany co roku przez Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.

Wypadki z ofiarami wsréd pieszych

Na podstawie analiz miedzynarodowych (patrz Wykres 9. - Smiertelno$¢ w wypad-
kach drogowych w Europie w zaleznosci od typu ofiary) wida¢, ze Polska boryka
sie z problemem duzej Smiertelnosci wsrdd pieszych. W ostatnich latach (dane za
lata 2013-2015) $redniorocznie na polskich drogach gineto ponad 1 tys. pieszych,
co stanowi okoto 30% wszystkich ofiar Smiertelnych, a ponad 3 tys. pieszych
odnosito ciezkie obrazenia (25% wszystkich przypadkdéw). Z poréwnania obu sta-
tystyk z grupg kierowcéw i pasazeréw mozemy wnioskowaé, ze wypadki pieszych
sq bardziej niebezpieczne i czesciej konczg sie zgonem, podczas gdy wypadki
kierowcow i pasazerow w wiekszym stopniu powodujq ciezkie rany niz Smier¢.

Pieszy jest najmniej chronionym uczestnikiem ruchu drogowego i jest naturalnie
bardziej podatny na obrazenia. tatwiej w jego przypadku o wypadek $miertelny,
dlatego naturalna wydaje sie wzmozona ochrona prawna tej grupy. W sSwietle
statystyk policyjnych widoczne jest tymczasem, ze czesto to pieszy uznawany
jest za sprawce (ok. 50% i 500 przypadkdéw $miertelnych). Wsrdd kierowcdw zas
brak jest kultury ostroznosci i specjalnej uwagi na przejsciach (ok. 25% i 240
przypadkéw spowodowanych nieudzieleniem pierwszenstwa przez kierowce lub
nieprawidtowym pokonywaniem przejscia dla pieszych).

Z danych wynika tez obserwacja, ze pieszy jest czesciej uznawany za winnego
w wypadku $miertelnym niz w wypadku z ciezko rannymi. Zastanawia¢ moze,

czy roznica ta nie wynika z oczywistego braku obrony po stronie pieszego, ktéry
w przypadku zgonu nie moze przedstawi¢ swojej wersji wydarzenia.

7 Definicja w stowniku pojeé na koncu opracowania
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Wykres 19.

Przyczyny wypadkow smiertelnych wsréd pieszych
Liczba ofiar

Przyczyny po stronie kierowcy

Nieudzielenie pierwszenstwa 238
pieszemu

Podziat przyczyn

Przycztyny / Niedostosowanie predkosci 65
iie;’:’;:alrzgz do warunkéw ruchu
10%
Nieprawidtowe omijanie 35
Przyczyny
po stronie
kierowcy
Przyczyny po stronie pieszego
Nieostrozne wejscie na jezdnie: 240
przed jadgcym pojazdem
Przyczyny
po stronie
pieszego Stanie na jezdni, lezenie 109

Przekraczanie jezdni 58
w miejscu niedozwolonym

1 W wigkszosci nieustalone oraz inne bez okreslonego sprawcy
ZRODLO: System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji — usrednione dane za lata 2013-2016

Profilujgc przyktadowe zdarzenie ze skutkiem $miertelnym pieszego, mozna
zatozy¢, ze w tym przypadku czarnym punktem na mapie Polski sg rejony cen-
tralny i wschodni kraju, czyli wojewodztwa mazowieckie, tédzkie, lubelskie i Swie-
tokrzyskie (Wykres 20.). Piesi ging gtéwnie w obszarach zabudowanych, zimg,
najczesciej w grudniu. Na podstawie danych z trzech lat okres przedswigteczny
(22-23 grudnia) plasuje sie na pierwszym miejscu wsrod wypadkow ze skutkiem
Smiertelnym z ponad trzykrotnie wiekszg liczbg zabitych niz w stosunkowo bez-
piecznym maju.




Wykres 20.

Natezenie pieszych ofiar wypadkow smiertelnych (mapa po lewej) oraz Smiertelnych
i z ciezko rannymi (mapa po prawej) na 100 tys. mieszkancow

1,87

7,96

Najwiecej ofiar jest wsrdd pieszych w wieku 50-65 lat (Wykres 22.). Osoby te
to réwnie czesto ofiary i zarazem sprawcy tego samego wypadku (okoto 60%).
Powodowanie wypadkdw, ktérych jest sie jednoczesnie ofiarg, czeste jest zwtasz-
cza w przypadku mtodszych osdb. Tendencja ta odwraca sie w starszym wieku,
kiedy znacznie czesciej mozna stac sie osobg poszkodowang bez wiasnej winy.

Wykres 22.

2,06

1,64 8,67

6,65

7,43

ZRODLO: Analiza na podstawie danych policji z Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji, uérednione dane za lata 2013-2016

Statystyka moéwiaca o liczbie uczestnikdw wypadkdéw z ofiarami wsrdd pieszych
wskazuje, ze sprawcy wypadkow, ktdrzy nie sg jednoczesnie ofiarami, to w znacz-
nej wiekszosci kierowcy samochodéw osobowych (78%) — gtdwnie miodzi mez-

Ofiary smiertelnych wypadkoéw pieszych wzgledem wieku
Liczebnos¢ i udziat procentowy
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Ofiara i sprawca jednoczesnie
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35%
37
22%
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65%
78%

czyzni. Wsrdd ofiar zas wiekszy jest udziat kobiet niz wsréd sprawcow, w szcze-
golnosci w starszych grupach wiekowych.

Dane zawarte na Wykresie 21. wskazujq, ze miodsi sprawcy wypadkow to gtéwnie
kierowcy — starsze osoby zas to juz w ponad 70% piesi.

Wykres 21.

Sprawcy smiertelnych wypadkéw pieszych wzgledem wieku
Liczebnosc i udziat procentowy

28

46%

2 5 5 54%
100% 100% 100%

88

78
26%

30%

74%
70%

76

38%

62%

71
67

40%
45%

60%
55%

67

63%

37%

94

82
76

68%

70%
69%
43

30
72%
829
32% -
30% 31%

28%
18%
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ZRODLO: Analiza na podstawie danych policji z Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji, usrednione dane za lata 2013-2016
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ZRODLO: Analiza na podstawie danych policji z Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji, urednione dane za lata 2013-2016

W ostatnim czasie podjeto dwie inicjatywy dotyczace bezpieczenstwa pieszych.
Pierwsza z nich zostata skutecznie wprowadzona i dotyczyta stosowania elemen-
tow odblaskowych. Druga zas dotyczyta prawa pierwszenstwa pieszych na przej-
$ciu i zatrzymata sie pod koniec prac legislacyjnych.

W 2014 r. rozszerzono obowigzek korzystania z odblaskowych elementéw ubioru
przez wszystkich pieszych poruszajacych sie w poblizu drogi po zmroku i w terenie
niezabudowanym. Wczesniej obowigzek ten dotyczyt tylko pieszych do 15. roku
zycia. Pieszym niestosujgcym sie do tego przepisu grozi mandat w wysokosSci
od 20 zt do 500 zt. W pierwszym kwartale 2015 r. policja wystawita 15,5 tys.
mandatéw z tego tytutu.

W pierwszym jesienno-zimowym okresie (IV kwartat 2014 - I kwartat 2015)
obowigzywania przepisu liczba ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych wsrod
pieszych zmniejszyta sie o 13% (z 264 do 229) w stosunku do analogicznego
okresu roku poprzedniego, co moze by¢ pozytywnym efektem tej zmiany prawa.
Brakuje jednak danych o stopniu przestrzegania tego obowigzku przez pieszych
oraz danych poréwnawczych do okresu przed wprowadzeniem regulacji.

Druga zmiana legislacyjna, zgtoszona w 2013 r., miata zwiekszy¢ ochrone praw-
ng pieszych poprzez wprowadzenie pierwszenstwa dla nich przed przejsciem.
Dotychczas piesi mieli pierwszenstwo, jedynie znajdujac sie na przejsciu. Nowe-
lizacja nie zostata jednak uchwalona - Sejm przyjat wniosek Senatu o odrzucenie
zmiany przepisow.




Senatorowie uznali, ze pierwszenstwo pieszych, ktdérzy majg zamiar przejs¢ przez
jezdnie, zamiast zmniejszy¢ — zwiekszy liczbe wypadkéw. Gtdwne argumenty
przedstawione przez senatorows:

e Istniejg zle oznaczone przejscia dla pieszych, wokot ktérych po zmroku trudno
dostrzec pieszego. Jednoczesnie pieszy powinien widzie¢ nadjezdzajacy pojazd,
ktéry zawsze jest osSwietlony;

e Piesi nabiorg nadmiernego zaufania do prawa pierwszenstwa, co zwiekszy ich
niefrasobliwos$é. Teze te uzasadniono ,gwattownym wzrostem” liczby wypadkdw
z udziatem rowerzystéw po wprowadzeniu w 2011 r. obowigzku dla kierowcéw
skrecajacych w droge poprzeczng ustgpienia pierwszenstwa rowerzystom
i zachowania szczegdlnej ostroznosci.

Wypadki powodowane przez nadmierng predkosc¢

Nadmierna predkos¢ na drogach jest tematem czesto poruszanym w dyskusji
publicznej, ale w dalszym ciggu powoduje ona rocznie niemalze 900 ofiar Smier-
telnych (30% wszystkich ofiar) oraz ok. 2,8 tys. ciezko rannych (24% wszystkich
ciezko rannych). Wtasnie dlatego kwestia ta zostata wybrana jako kolejny powazny
problem do gtebszej analizy.

Czarnymi punktami w przypadku zaréwno liczby ofiar $miertelnych, jak
i rannych w wyniku nadmiernej predkosci sq na mapie Polski wojewodztwa
warminsko-mazurskie i lubuskie (Wykres 23.). Najczestszym typem zdarzenia
zwigzanego z predkoscig jest wypadek zakonczony uderzeniem w drzewo.

Wykres 23.

Natezenie ofiar wypadkéw smiertelnych spowodowanych nadmierng predkoscia (mapa po lewej) oraz
smiertelnych i z ciezko rannymi (mapa po prawej) na 100 tys. mieszkancow

7,82

7,78 6,73

1,29

ZRODLO: Analiza na podstawie danych policji z Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji, urednione dane za lata 2013-2016

Wypadki spowodowane nadmierng predkoscig zazwyczaj wystepujg w dobrych
warunkach atmosferycznych (okoto 80% bez opaddéw deszczu czy $niegu), w okre-
sie letnich wakacji (najwieksze nasilenie w sierpniu i wrzesniu, stosunkowo mato
wypadkéw w zimie), w obszarze niezabudowanym (okoto 60%) i poza skrzyzo-
waniami (ponad 90%). Taka charakterystyka zdarzen wskazuje, ze nie powinno
do nich dojs¢, poniewaz kierowcy poruszali sie w niemal idealnych warunkach.

8 Ustawa o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym - odrzucona, Senat: http://www.senat.gov.pl/diariusz/
posiedzenia-senatu/art,8242,30-wrzesnia-i-1-pazdziernika-2015-r-.html
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Wykres 24.

Charakterystyka wypadkéw powodowanych nadmierng predkoscia

Typ wypadku
Liczba ofiar Smiertelnych

Najechanie na drzewo
Zderzenie czotowe
Wywrdcenie sie pojazdu
Zderzenie boczne
Najechanie na pieszego
Zderzenie tylne
Najechanie na stup

Inne

Warunki pogodowe
Liczba ofiar $miertelnych

Dobre warunki

Pochmurno

299
136
120
81
64
53
45
76

487
174

Obszar
W procentach

64

Skrzyzowanie
W procentach

Zabudowany

Niezabudowany

36

Na drodze

Na skrzyzowaniu

Opady deszczu 104
Opady $niegu 25

Mgta 15

Inne 65

95)
ZRODLO: System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji — usrednione dane za lata 2013-2016

W wypadkach spowodowanych nadmierng predkoscig najczesciej ging kierowcy
(w 54% przypadkdw sg oni réwniez sprawcami wypadkdéw), ofiarami ich nierzadko
sg wspottowarzysze podrézy. Nadmierna predkosc¢ rzadko jest wskazywana jako
przyczyna wypadkéw z udziatem pieszych.

Sprawcami wypadkdéw z nadmierng predkoscig sg gtdwnie mtodzi mezczyzni (okoto
50% wypadkéw powodowanych przez osoby ponizej 30. roku zycia, 90% powo-
dowanych przez mezczyzn). Czesciej niz srednio sg oni pod wptywem alkoholu
(18% w pordownaniu do Sredniej 11%), a zdecydowanie czesciej niz statystyczny
sprawca wypadku komunikacyjnego sami ponoszg $mierc.

Pojazdem sprawcy wypadku spowodowanego nadmierng predkoscig jest najcze-
$ciej samochod. W grupie tej duzy udziat majg tez poruszajacy sie zbyt szybko
motocyklisci. W wypadkach z ich udziatem s oni najczestszymi poszkodowanymi.

Ofiarami nadmiernej predkosci sg czesciej rowniez mtodzi ludzie - w wieku do
30 lat i czesto takze pasazerowie. W starszych grupach wiekowych ofiarami sgq
zwykle sami kierowcy. Wysoka $miertelnos¢ wsrdd pasazerdw zwraca uwage na
konieczno$¢ uswiadamiania o szkodliwych skutkach nadmiernej predkosci nie tylko
kierowcow, ale takze osob im towarzyszacych. Wsrod ofiar tego typu wypadkéw
znacznie czesciej niz wsrdd sprawcéw sg kobiety (w 54% pasazerki).

Istotnym problemem jest wysoki stopien przyzwolenia spotecznego na przekra-
czanie predkosci. 82% Polakéw uwaza, ze kierowcy z reguty nie jezdzg zgod-
nie z ograniczeniami, ale az 62% nie widzi w tym nic ztego®. Polacy tym bar-
dziej akceptujg wieksze wartosci przekroczenia predkosci, im sa mtodsi i lepiej

9 Sondaz CATI ,Przekraczanie dozwolonej predkosci”, Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, http://www.krbrd.gov.pl/files/file/Raport-z-badania-opinii-Przekraczanie-dozwolonej-
prdkoci-28_10_2013.pdf




wyksztatceni. Srednia akceptowalna predkos¢ jest prawie dwukrotnie wyzsza
wsrod mezczyzn niz wsrod kobiet. W zaleznosci od ograniczenia predkosci od
12% do 30% Polakdw czuje sie bezkarnie, przekraczajac predkosc¢ o wiecej niz
10 km/h.

W ostatnich latach wprowadzono kilka zmian legislacyjnych dotyczacych prze-
strzegania limitow predkosci. W potowie 2015 r. zaostrzono kary poprzez wpro-
wadzenie do przepisdOw zagrozenia odebrania prawa jazdy na okres 3 miesie-
cy w przypadku kierowcy, ktory przekroczy predkos¢ w terenie zabudowanym
o wiecej niz 50 km/h. Ponadto w odpowiedzi na czeste unikanie przez kierowcow
odebrania prawa jazdy poprzez deklaracje braku dokumentéw podczas kontroli
wprowadzono dodatkowe uprawnienie dla starostow, ktérzy mogq rozpoczaé
procedure odebrania dokumentéw z urzedu.

Mimo ze przepisy dotyczace kar za przekroczenie dozwolonych predkosci zostaty
w ostatnich latach w Polsce zaostrzone, wysoko$¢ mandatéw jest wcigz znacznie
nizsza niz w innych krajach Unii Europejskiej. Wykres 25. przedstawia procen-
towy udziat najwyzszej kary za przekroczenie predkosci w relacji do Srednich
zarobkéw w danym kraju.

Z zestawienia wynika, ze maksymalne kary przewidziane za przekroczenie pred-
kosci sq w Polsce najnizsze, stanowig zaledwie 1/8 Srednich zarobkéw obywateli.
Srednia w badanej grupie jest niemal pieciokrotnie wyzsza niz w Polsce. Uczestnicy
ruchu drogowego w Niemczech odczuwajq te kary dwukrotnie bardziej dotkliwie
niz Polacy, a w Stowacji dotkliwo$s¢ maksymalnych kar jest pieciokrotnie wyzsza
niz w Polsce.

Wykres 25.

Procentowy udziat najwyzszej kary za przekroczenie predkosci w srednich zarobkach w danym kraju
Procent miesiecznych zarobkow, dane za 2016 r.

Wiochy 141
Wegry 125

Wielka Brytania 103

Stowacja 72

Francja 58

Czechy 41

Hiszpania 33

Rumunia 31

Niemcy 26

Polska - 13
-80,3% A

J 64

ZRODLO: Kodeksy drogowe, Eurostat
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Wypadki powodowane przez miodych kierowcow

Szczegblnie czestymi sprawcami wypadkéw drogowych w Polsce sg mtodzi kie-
rowcy. Kierowcy w wieku 15-30 lat powodujg 830 ofiar $miertelnych i 3400 ofiar
z ciezkimi ranami rocznie. Sprawcy, tak jak w innych przypadkach, sq gtéwnie
mezczyznami (80%). Takze w tym przypadku sprawcy najczesciej stajq sie row-
niez ofiarami wypadkdéw (60%). Przyczynami wypadkédw powodowanych przez
mtodych kierowcédw sg najczesciej: nadmierna predkosc (50%), nieprawidtowe
wyprzedzanie i nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu innym pojazdom (po 10%).

Wykres 26.

Przyczyny wypadkow powodowanych przez mtodych kierowcow (15-30 lat)
Liczba ofiar $miertelnych

Przyczyna wypadku

Niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu 433
Nieprawidtowe wyprzedzanie 84

Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu 83

Nieprawidtowe przejezdzanie przejscia dla pieszych 39

Nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu 34

Jazda po newtfasciwej stronie drogi 25

Inne 151

ZRODLO: System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji — usrednione dane za lata 2013-2016

W przypadku mtodych kierowcéw nowymi czarnymi punktami na mapie Polski
stajgq sie wojewddztwa podlaskie, lubuskie, lubelskie oraz tédzkie (najgorsze
w szczegolnosci pod katem liczby ofiar ciezko rannych).

Wykres 27.

Natezenie ofiar wypadkéw smiertelnych spowodowanych przez mtodych kierowcéw (mapa po lewej)

oraz smiertelnych i z ciezko rannymi (mapa po prawej) na 100 tys. mieszkancow
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ZRODLO: Analiza na podstawie danych policji z Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji, uérednione dane za lata 2013-2016

Mtodzi kierowcy sq niebezpieczni nie tylko dla siebie. Wykluczajac sprawcoéw,
ofiary nalezg do dwoch gtéwnych grup — miodych pasazeréw, w wieku poréwny-
walnym do wieku sprawcéw (w przypadku kobiet nieco nizszym) oraz oséb star-
szych, gtéwnie kobiet — ulegajacych wypadkom jako piesi.




Wykres 28.

Profil ofiar mtodych kierowcow (15-30 lat)
Liczba i procent ofiar
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ZRODLO: Analiza na podstawie danych policji z Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji, urednione dane za lata 2013-2016

13% mtodych sprawcéw wypadkéw ze skutkiem Smiertelnym jest pod wptywem
alkoholu i w niewielkim stopniu innych substancji odurzajacych. Jest to poziom
0 2 punkty procentowe wyzszy niz $rednia w Polsce, co moze wskazywac na
szczegdblny problem prowadzenia pojazdéw po spozyciu alkoholu wsrod
mitodych.

Pomimo alarmujacych statystyk poziom dozwolonej tolerancji alkoholu w przy-
padku kierowcow nie jest zréznicowany w zaleznosci od wieku kierowcy i wynosi
zawsze 0,2 promila. W Niemczech czy Wtoszech stosuje sie ostrzejsze rygory
wobec kierowcdw z matym doswiadczeniem. Dla mtodszych kierowcow w tych
krajach dopuszczalny limit jest ograniczony do zera, co potencjalnie mozna roz-
wazy¢ réwniez w Polsce.

Zmiana ta byfaby juz kolejng inicjatywa wyrdzniajacq status prawny miodych
kierowcoéw. W 2016 r. zaostrzono przepisy dotyczace mato doswiadczonych kierow-
cow. Zmiany, ktore zaczety obowigzywac w 2017 r., uwzgledniajq miedzy innymi
zapis o dwuletnim okresie probnym dla miodych kierowcéw, w trakcie ktérego
popetnienie trzech wykroczen lub jednego przestepstwa skutkowaé bedzie wyco-
faniem prawa jazdy. W okresie pierwszych o$miu miesiecy od momentu uzyskania
prawa jazdy obowigzywat bedzie takze bezwzgledny limit predkosci w miastach
na poziomie 50 km/h, a poza miastami 80 km/ht°,

Wypadki powodowane przez niewybaczajacq btedow infrastrukture
drogowa

Corocznie na skrzyzowaniach bez rozwigzan bezkolizyjnych ginie w Polsce pra-
wie 500 osdb. Ofiary tych wypadkow to gtédwnie kierowcy (50%). Dwa gtéwne
powody zdarzen na skrzyzowaniach to nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu
(rocznie okoto 210 ofiar Smiertelnych, czyli 42% wypadkdw na skrzyzowaniach)

10 Projekt Ustawy o zmianie niektdrych ustaw w zwigzku z zadaniami organdow administracji publicznej
w zakresie niektdrych rejestréw publicznych, 2017
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i nieudzielenie pierwszenstwa przejscia (rocznie okoto 75 ofiar, a wiec 15% ofiar
wypadkdéw na skrzyzowaniach).

Czarnym punktem na mapie Polski pod katem skrzyzowan sg wojewddztwa tédz-
kie i mazowieckie, gdzie notuje sie dwa razy wiecej wypadkow Smiertelnych niz
w stosunkowo bezpiecznej pod tym wzgledem poétnocno-zachodniej czesci Polski.

Wykres 29.

Natezenie ofiar wypadkow $miertelnych na skrzyzowaniach'! (mapa po lewej) oraz $miertelnych
i z ciezko rannymi (mapa po prawej) na 100 tys. mieszkancow

0,86

1,03

1 Skrzyzowania réwnorzedne oraz z drogg z pierwszenstwem
ZRODLO: Analiza na podstawie danych policji z Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji, usrednione dane za lata 2013-2016

Infrastruktura bezkolizyjna jest niezmiernie wazna nie tylko ze wzgledu na liczbe
ofiar Smiertelnych, ale rowniez na bardzo duzg liczbe wypadkdéw ogotem. Wsrod
wszystkich wypadkow 30% miato miejsce na skrzyzowaniach, przy czym wypadki
na stosunkowo bezpiecznych rondach to tylko 1 p.p. z tego. Wypadki na skrzy-
zowaniach nie powodujg wysokiej Smiertelnosci (ok. 4% - Wykres 30.), ale sg
jednym z gtéwnych obszaréw problemowych na drogowej mapie Polski.

Wykres 30.

Podziat wypadkéw smiertelnych ze wzgledu na miejsca zdarzenia (po lewej) oraz stan ofiar wypadkéw
na skrzyzowaniach (po prawej)
Udziat procentowy

Wypadki ogétem _ Stan ofiary
Z droga z pierwsz. Smier¢ na miejscu

Rownorzedne Smieré 30 dni
Il Rondo

B Brak skrzyzowania

B Ranny lekko
B Ranny cigzko

ZRODLO: System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji — usrednione dane za lata 2013-2016




Dodac nalezy, ze skala problemu jest znacznie wieksza niz tylko kolizyjne skrzy-
zowania. Obecnos¢ niebezpiecznych elementéw pobocza, brak azyléw dla pie-
szych czy barierek to tylko kilka przyktaddw, ktére umiesci¢ mozna w kategorii
niewybaczajacej btedéw infrastruktury.

Modyfikacje stanu prawnego dotyczacego infrastruktury drogowej przewiduje
punkt programu realizacyjnego KRBRD na lata 2014-2016, w ktérym zaktada sie
wprowadzenie odpowiedzialnosci zarzadcéw za prawidtowe oznakowanie drdg,
czego dotychczas nie ma w polskim prawie. Brak regulacji pozostawia nieroz-
wigzang sprawe odpowiedzialnosci za czes¢ istniejacej w Polsce infrastruktury.

Wypadki z ofiarami w starych samochodach

Porownanie liczby ofiar wypadkdéw ze skutkiem $miertelnym z wiekiem samo-
chodow, ktore im ulegty, wskazuje, ze Smiertelnos¢ jest najwyzsza w przypadku
starszych modeli, w wieku od 10 do 20 lat. W grupie tej byty o 4 ofiary wiecej na
100 tys. zarejestrowanych samochodoéw niz w przypadku samochodéw w wieku od
2 do 10 lat. Zauwazyc jednoczesnie trzeba, ze samochody w wieku od 10 do 20 lat
sq najliczniejsze w kraju (az 8 milionéw, czyli 40% zarejestrowanych pojazddw).

Statystyka dotyczaca liczby oséb rannych w wypadkach samochodéw ogotem nie
rozni sie znacznie w zaleznosci od wieku samochodu (Wykres 32.). To wskazuje
na znacznie wyzsze prawdopodobienstwo $mierci w wypadkach z udziatem samo-
chodow starszych. Ttumaczy¢ to moze nizszy poziom zabezpieczen w starszych
pojazdach.

Wykres 31.

Smiertelno$é wedtug wieku samochodu, liczba ofiar $miertelnych
na 100 tys. zarejestrowanych samochodéw

Liczba ofiar $miertelnych na 100 tys. zarejestrowanych samochodéw

Liczba ofiar $miertelnych

- Liczba samochodow zarejestrowanych (w milionach), 2014

16 1.069 1100
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14 13
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10 700
9
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8
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6 5 123 400
4 4 300
2 88
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0 0
Ponizej 2 lat Od 2 do 5 lat Od 5 do 10 lat Od 10 do 20 lat Powyzej 20 lat

ZRODLO: System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji — usrednione dane za lata 2013-2016, Eurostat

Strategia poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce

Wykres 32.

Ranni w wypadkach wedtug wieku samochodu, liczba rannych w wypadkach
na 100 tys. zarejestrowanych samochodéw

Liczba rannych w wypadkach na 100 tys. zarejestrowanych samochodow’

Liczba rannych ogétem’

- Liczba samochodoéw zarejestrowanych (w milionach), 2014
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1 Szczegdtowe dane o wieku pojazdéw dostgpne dla préby ok. 10% rannych kierowcéw i pasazeréw — na podstawie czg$ciowych danych dokonano
ekstrapolacji na catg grupe rannych kierowcow i pasazeréw, zaktadajac taki sam rozktad danych jak w dostepnej probie

ZRODLO: System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji — usrednione dane za lata 2013-2016, Eurostat

Wiek samochodu, poza wspomnianym aspektem bezpieczenstwa, nie réznicuje
znacznie pozostatych charakterystyk zdarzen w Polsce. Zauwazy¢ jednak trze-
ba, ze znacznie czesciej kierujgcymi starszym pojazdem sg osoby mtode (ponad
potowa w wieku do 30 lat), co moze by¢ spowodowane aspektami ekonomicznymi
(niska cena starszych samochodoéw).

Czynnikiem, ktéry moze wptywac na liczbe wypadkdéw z udziatem starszych pojaz-
dow, jest ich stan techniczny. W Polsce przepisy dotyczace kontroli pojazdow sg
ostrzejsze niz w wiekszosci poréwnywanych krajow (Wykres 33.).




Wykres 33.

Poréwnanie przepiséw dotyczacych kontroli technicznej pojazdow oraz efektow przeprowadzonych
kontroli w wybranych krajach Unii Europejskiej

Liczba lat od 3 3 4 4 4 4 4 4
rejestracji do 2
pierwszego 1
badania
Z wyjatkiem drugiego badania, Po 10 latach od rejestracji badanie
2 lata po pierwszym jest obowigzkowe corocznie
Waznos¢
badania 2 2 2 2 2 2 2 2
technicznego 1 1
Dotyczy pierwszej Od 2016 r. duze prawdopodobienstwo
kontroli obnizenia wskutek zaostrzenia regulaciji
Odsetek
samochodéw, 98 98
. 82 90
ktére przechodza 66 71
pomysinie
badania 14
b.d. b.d. b.d.
Odsetek
samochodow 75
starszych 37 43 54 57 57

niz 10 lat %
b.d. b.d. b.d.

Polska Niemcy Francja Wielka Wiochy Hiszpania Wegry Czechy Stowacja Rumunia
Brytania

ZRODLO: Eurostat, raporty lub analiza wtasna przepiséw w wymienionych krajach

Z powyzszego zestawienia wynika, ze kierowcy starszych aut w Polsce sg zobo-
wigzani wykonywac przeglad techniczny co roku, podczas gdy w wiekszosci
poréwnywanych krajow odstep pomiedzy kolejnymi badaniami wynosi dwa lata.

Wieksza czestotliwos¢ przegladow nie powoduje jednak w Polsce wzrostu odsetka
pojazdow, w ktérych wykryto braki techniczne. Odwrotnie — chociaz w Polsce jest
najwiecej samochoddéw starszych niz 10 lat wéréd poréwnywanych panstw UE, az
98% samochoddéw przechodzi kontrole pomysinie. W krajach zachodnich odsetek
ten jest znacznie nizszy. Moze Swiadczyc¢ to o niskiej jakosci okresowych badan
technicznych, co w raporcie z 2009 r. wywnioskowata Najwyzsza Izba Kontroli't.
W 949% skontrolowanych starostw stwierdzono wéwczas powazne nieprawidto-
wosci w nadzorze nad stacjami kontroli pojazdow.

11 Raport NIK: https://www.nik.gov.pl/plik/id,99,vp,99.pdf
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1.3. Analiza kosztéw ekonomicznych wypadkow
drogowych

Wypadki drogowe to nie tylko trauma poszkodowanych i ich bliskich, lecz takze
koszty dla gospodarki. W Polsce koszty te siegajg 50 mid ztotych rocznie, czyli
okoto 3% PKB. Skale obcigzenia gospodarki obrazujq przyktady mozliwego wyko-
rzystania tej kwoty!?:

e Budowa 500 km autostrad;

e 34 rocznych wydatkdw panstwa na infrastrukture;
e Prawie 6 lat funkcjonowania policji;

e Poéttora roku dziatalnosci szpitali;

e 80% rocznych kosztow funkcjonowania szkét podstawowych, gimnazjow i szkot
$rednich;

e Zakup 2 tys. nowych czotgdw wysokiej klasy.

Kwota 50 mld ztotych zostata oszacowana za pomocg metodologii ,Willingness to
pay” (WTP), czyli w oparciu o deklarowang gotowos¢ spoteczenstwa do poniesienia
kosztdw zmniejszenia ryzyka $mierci. Metoda ta zostata w Polsce opracowana
przy pomocy badania gotowosci udziatu spoteczenstwa w czynnym ksztattowaniu
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktérego wyniki skorelowano z wyceng kosztéw
wypadkdw i kolizji drogowych.

W poréwnaniu do metody kapitatu ludzkiego, czyli drugiej popularnej metody
szacowania kosztéw ekonomicznych wypadkéw drogowych, metodologia WTP
jest szerzej wykorzystywana w miedzynarodowych publikacjach, np. Swiatowej
Organizacji Zdrowia, OECD czy Banku Swiatowego. Nie wartosciuje ona zycia
ludzkiego wedle przysztego spodziewanego wktadu do PKB, lecz pokazuje koszt
wypadkdéw drogowych widziany oczami samych Polakéw. Stosowana alternatywnie
metoda kapitatu ludzkiego sktania do stwierdzenia, ze zycie osoby starszej jest
mniej warte niz zycie osoby mtodszej lub ze zycie obywatela kraju o niskim PKB
per capita jest mniej warte od obywatela bogatego kraju.

Badanie metodologig WTP dla Polski zostato przeprowadzone w 2014 roku przez
Instytut Badawczy Drdg i Mostow na zlecenie Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego!3. W niniejszym opracowaniu wykorzystany zostat wyliczony
w tym badaniu jednostkowy koszt ludzkiego zycia i jednostkowy koszt ofiary
ciezko rannej. Nie wzieto pod uwage lekko rannych ofiar, poniewaz po dokonaniu
analizy wynikdéw badania oraz konsultacji z autorami pojawity sie watpliwosci co
do witasciwego zrozumienia przez respondentdw réznicy pomiedzy ofiarg ciezko
ranng i lekko ranna.

12 Fundacja Republikanska, Mapa wydatkdw panstwa 2015, www.mapawydatkow.pl

13 Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (2015) ,Willingness to pay” (WTP) — badanie gotowosci
udziatu spoteczenstwa w czynnym ksztattowaniu bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wykonanie wyceny
kosztow wypadkow i kolizji drogowych na sieci drog w Polsce na koniec 2014 r. wraz z korelacjg z wynikami
badania WTP




Tabela 1. Koszt ekonomiczny wypadkow drogowych z ofiarami $miertelnymi
i ofiarami ciezko rannymi, 2013-2015%

2013 2014 2015
Koszt jednostkowy ofiary smiertelnej
milion zt 6,0 6,1 6,3
Ofiary $miertelne
liczba 3557 3202 2930
Koszt jednostkowy ofiary ciezko rannej 27 57 28
milion zt ! ! !
Ofiary ciezko ranne 11 669 11 696 11 200
liczba
Ca){kowity koszt ekonomiczny ofiar 51 593 51 446 50 269
milion zt
Udziat kosztu ofiar w PKB
procent 3.3 3.2 3,0

Porownanie metodologii WTP i kapitatu ludzkiego?>

Metoda oparta na oszacowaniu gotowosci spoteczenstwa do zaptaty za
redukcje ryzyka smierci (,,Willingness to pay”, WTP)

Metoda WTP okresla, na ile spoteczenstwo gotowe jest bra¢ udziat w zwiekszaniu
bezpieczenstwa na drogach. Podstawg dla oszacowania kosztu jest przeprowa-
dzenie eksperymentu ekonomicznego polegajacego na okresleniu indywidualnej
gotowosci do zaptaty za zwiekszenie bezpieczenstwa w okreslonych sytuacjach
drogowych w oparciu o badanie ankietowe na reprezentatywnej probie. Na podsta-
wie wynikow eksperymentu wyliczana jest za pomocg modelu ekonometrycznego
statystyczna wartos¢ zycia ludzkiego (Value of Statistical Life, VSL) oraz $rednia
wartos$c¢ statystycznej jakosci zycia ludzkiego (Value of Statistical Injury, VSI).

Ze wzgledu na koniecznos$c¢ przeprowadzenia ankiet wykonanie badania metodg
WTP wymaga o wiele wiekszych naktadéw niz przeprowadzenie badania metodg
kapitatu ludzkiego.

Metoda kapitatu ludzkiego i kosztow restytucji

Metoda kapitatu ludzkiego i kosztéw restytucji polega na oszacowaniu realnych
kosztow ponoszonych w wyniku wypadkow drogowych. Jest to takze metoda
stosowana przez KRBRD w jej rocznych raportach.

Wycena jest suma nastepujacych sktadnikow:

e Wartos¢ utraconego przysztego wktadu do PKB ofiar wypadkéw (najwieksza
czesc¢ catkowitego kosztu);

e Straty materialne (miedzy innymi warto$¢ uszkodzen pojazdéw bioracych
udziat w wypadkach);

e Koszty administracyjne (np. interwencje jednostek operacyjnych ratownictwa
medycznego, sadownictwa, wieziennictwa, pogrzebdéw, zasitkédw chorobowych);

e Koszty spoteczne (odszkodowania, leczenie, rehabilitacja, zadoscuczynienia).

14 Dla lat innych niz 2014 jednostkowy koszt ofiary $miertelnej i ciezko rannej zostat skorygowany zmiang
realnych zarobkéw wedtug danych GUS

15 Landefeld, ].S. and E.P. Seskin, ,The Economic Value Of Life: Linking Theory To Practice”. American Journal
of Public Health 72.6 (1982): 555-566
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Straty materialne zwigzane z wypadkami

W obliczaniu strat spotecznych i gospodarczych zwigzanych z wypadkami drogowy-
mi nie sposdb poming¢ kosztdw materialnych, wynikajacych gtéwnie z uszkodzen
pojazdow biorgcych udziat w ruchu drogowym. Wedtug wspomnianej wczesniej
metody kapitatu ludzkiego i kosztéw restytucji (opracowanej przez Krajowq
Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego pod nazwg ,PANDORA") wartos¢ strat
materialnych w 2015 r. wyniosta 8,9 mld ztotych, czyli okoto 0,5% PKB Polski
(straty powigzane z okoto 720 tysigcami pojazdéw uczestniczacych w wypad-
kach i kolizjach'®). Wartos$¢ strat materialnych wzrasta pomimo spadku liczby
wypadkdéw i samochoddéw uczestniczacych (odpowiednio 7,7 mld ztotych i 696
tys. samochodow w 2014 r.).

Dzieki obowigzkowemu ubezpieczeniu odpowiedzialnosci cywilnej wynikajacej
z posiadania i uzytkowania pojazdow wiekszos¢ z tych strat jest pokrywana
odszkodowaniami, ktére — tak jak i straty — wzrosty w ostatnich latach. Najwiecej
strat ponosza towarzystwa ubezpieczeniowe, dla ktérych wysokos$¢ odszkodowan
(OC + casco) wzrasta w tempie 4% rocznie (Wykres 34.). Tylko w roku 2015
firmy ubezpieczeniowe wyptacity Polakom niemal 11 mld ztotych brutto z tytutu
odszkodowan i Swiadczen'’.

Wykres 34.

Odszkodowania z tytutu ubezpieczen majatkowych pojazdéw (OC oraz casco)
Miliardy PLN

Trend E— g
rend:
= +4% rocznie 10,7

9,5
9,2 8.9 9.0

2011 2012 2013 2014 2015

ZRODL.O: Statystyki Polskiej Izby Ubezpieczen

16 Wycena kosztow wypadkdw i kolizji drogowych na sieci drog w Polsce na koniec roku 2015,
z wyodrebnieniem $rednich kosztow spoteczno-ekonomicznych wypadkow na transeuropejskiej sieci
transportowej

17 Odszkodowania i Swiadczenia wyptacone brutto w tys. zt wedtug grup ryzyka w Dziale II - Grupa III
(Ubezpieczenie casco pojazdow ladowych, z wyjatkiem pojazddw szynowych) i Grupa X (Ubezpieczenie
odpowiedzialnosci cywilnej wynikajacej z posiadania i uzytkowania pojazdow ladowych)




Propozycja dziatan zmierzajacych do
zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu

drogowego w Polsce

2.1.Analiza obecnych dziatan w Polsce: Narodowy
Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

W ramach dziatan Polski zmierzajacych do poprawy bezpieczenstwa na drogach
realizowany jest Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata
2013-2020. Celem programu jest obnizenie liczby ofiar Smiertelnych wypadkéw dro-
gowych do 2 tys. do roku 2020 oraz liczby ofiar ciezko rannych do 6,9 tys. rocznie!s.
Wyznaczone cele sq spdjne z rekomendacjami UE o zmniejszeniu o 50% liczby ofiar
wypadkéw w latach 2010-2020.

Narodowy Program zawiera wykaz proponowanych dziatan, ktére opierajq sie na
pieciu filarach:

e Bezpieczny cziowiek (zachowania uczestnikdéw ruchu);

e Bezpieczna infrastruktura drogowa;

e Bezpieczna predkos¢;

e Bezpieczne pojazdy;

e Ratownictwo i opieka powypadkowa.

Dziatania w ramach kazdego filaru podzielone zostaty na trzy grupy: inzynieria
i technologia, nadzor i sankcje oraz edukacja.

Zakres dziatan opisanych w Programie w sferze bezpieczenstwa ruchu drogowego
jest bardzo szeroki i obejmuje wiekszos$¢ dobrych praktyk znanych z doswiadczen
w innych krajach.

Za najwazniejsze dziatania podjete przez Polske w ramach realizacji Programu
w ostatnich latach nalezy uzna¢:

e Wznowienie monitoringu zachowania uczestnikéw ruchu drogowego za pomocg
badan empirycznych na zamoéwienie KRBRD. Dzieki temu wiemy, ze:

- Znacznie poprawito sie uzycie paséw bezpieczenstwa: 95% kierowcow, 96%
pasazerdw na przednim siedzeniu i 76% pasazeréw na tylnym siedzeniu ma
pasy zapiete w trakcie jazdy samochodem (jest to wysoki poziom podobny do
notowanego w Portugalii i Norwegii);

- Poprawito sie przestrzeganie ograniczen predkosci: w stosunku do 2010 r.
odnotowano 20-procentowy spadek liczby przekroczen na drogach zamiejskich
oraz 10-procentowy spadek w miastach. Nadal jednak 62-68% kierowcow nie
przestrzega limitéw, z czego potowa przekracza predkos¢ o wiecej niz 10 km/h

18 Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (2013). Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego 2013-2020. Dokument przyjety przez KRBRD Uchwatg Nr 5/2013 z dnia 20.06.2013
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(dodac trzeba, ze w Polsce limity dozwolonej predkosci nalezg do najwyzszych);

- Prawie wszyscy motocyklisci (99%) zaktadajg kaski zgodnie z przepisami,
natomiast rowerzysci uzywajq kaskow tylko w niewielkim procencie (14%).

¢ Wykonanie analizy klasyfikacji ryzyka wypadkéw drogowych na drogach woje-
wodzkich i w poszczegdlnych powiatach;

e Zwiekszenie o 10%, czyli do ponad 3,8 tys. $srednio na dobe, liczby policjantow
kierowanych do stuzby na drodze.

Zaréwno KRBRD, jak i eksperci Banku Swiatowego dostrzegajg kilkanascie proble-
mow, ktdére wcigz trzeba rozwigzac, aby zwiekszyc¢ skutecznosc¢ realizacji Programut®.
Najwazniejsze z nich to:

e Zbyt mata liczba badan i analiz pozwalajgcych na rzetelng ocene poszczegdlnych
dziatan i ich wptywu na nastepstwa wypadkéw;

e Brak wyodrebnionych $rodkéw na bezpieczenstwo ruchu drogowego w instytu-
cjach zaangazowanych w realizacje programu (np. mozliwe bytoby wprowadzenie
kwestii bezpieczenstwa ruchu drogowego do kryterium oceny planéw budzeto-
wych zaangazowanych instytucji);

e Poprawa procesu zbierania danych o wypadkach oraz ich standaryzacja, w tym
systematyczne przechodzenie na miedzynarodowe standardy oceny obrazen;

e Brak rutynowej analizy kosztow i korzysci wdrazanych dziatan na rzecz bezpie-
czenstwa ruchu drogowego pomagajacej ustali¢ priorytety;

e Brak silnej instytucji wiodacej realizujgcej program bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego, wspartej przepisami prawa zapewniajgcymi jej stabilnos¢ i trwatos¢;

e Brak systematycznej strategii komunikacji, ktérej celem powinno by¢ promowanie
bezpieczenstwa ruchu drogowego i zwiekszanie Swiadomosci zagrozen.

Dodatkowo, pomimo znacznej poprawy sytuacji, liczba ofiar wypadkéw w Polsce
nie spada tak szybko, jak zaktadano w Narodowym Programie. Mozna sie wiec spo-
dziewac, ze cel postawiony na 2020 rok nie zostanie zrealizowany. Ekstrapolacja na
lata 2017-2020 dotychczasowego dtugoterminowego trendu pozwala prognozowac,
ze w roku 2020 liczba ofiar Smiertelnych wyniesie 2,2-2,4 tys. osob, czyli 10-20%
powyzej przyjetego celu.

19 International Bank for Reconstruction and Development / The World Bank (2013). Raport koncowy. Przeglad
potencjatu w zakresie zarzgdzania bezpieczeristwem drogowym w Polsce (ttumaczenie z jezyka angielskiego)




Pijany Polak coraz rzadziej za kierownicq

W powszechnej opinii Polakéow jazda samochodem pod wptywem alkoholu jest
jedng z gtdwnych przyczyn $Smiertelnych wypadkdéw drogowych. W rzeczywistosci
czynnik ten jest odnotowywany w 11% zdarzen z ofiarami Smiertelnymi. Pod tym
wzgledem Polska nie rézni sie znaczaco od innych krajow Europy. Przyktadowo,
we Francji czy Szwecji alkohol odnotowano odpowiednio w 28% i 24% wypadkdéw
z ofiarami smiertelnymi?°.

W ciggu ostatnich 10 lat liczba wypadkéw spowodowanych przez kierowcéw pod
wptywem alkoholu spadta w Polsce o0 40%. Jest to efektem dziatan prewencyj-
nych (liczba kontroli kierowcéw pod katem spozycia alkoholu siegneta 19 min)
oraz medialnych kampanii spotecznych (np. , Alkohol i kluczyki? Wykluczone”).

W celu ograniczenia plagi pijanych kierowcéw podjeto tez liczne dziatania prawne
- przyktadowo w 2015 r. zaostrzono kary dla pijanych kierowcéw: maksymalny
okres zakazu prowadzenia pojazdéw wydtuzono z 10 do 15 lat, wprowadzono
minimalny okres kary zakazu prowadzenia pojazdow wynoszacy obecnie 3 lata,
podniesiono grzywne do minimum 10 tys. zt w przypadku kolejnego zatrzymania,
wprowadzono tez mozliwos$¢ wykorzystania blokady alkoholowej - urzadzenia,
ktére nie dopusci do wigczenia silnika bez weryfikacji trzezwosci.

2.2.Przykfady krajow europejskich, ktore
odniosty sukces w podnoszeniu bezpieczenstwa
na drogach

Jak wspomniano w poprzedniej czesci opracowania, wiele z najlepszych miedzy-
narodowych praktyk w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogowego zostato juz
ujetych w realizowanym w Polsce Narodowym Programie BRD. Warto przyjrzec
sie takze sukcesom odniesionym przez inne europejskie kraje. Do poréwnania
wybrane zostaty Portugalia, Hiszpania, Stowacja i Norwegia.

Portugalia

W 1990 r. pod wzgledem bezpieczeristwa ruchu drogowego byta w znacznie
gorszej sytuacji niz Polska — wspdtczynnik ofiar Smiertelnych na 100 tys. miesz-
kancow wynosit wowczas 29,3; w Polsce - 19,3). Portugalia dogonita jednak nasz
kraj w 2005 r., a w 2015 r. wyprzedzita o 28% (wspdtczynnik w Portugalii: 6,0,
w Polsce: 7,7).

Portugalia najwieksze postepy poczynita na poczatku XXI wieku. W ciggu 6 lat
osiggneta 10-letni cel UE (nastgpit spadek $Smiertelnosci wypadkéw drogowych
0 50%). Za najskuteczniejsze w przypadku tego kraju uznaje sie:

e Oznaczanie i eliminowanie tzw. czarnych punktéw;

e Wprowadzanie strefowych ograniczen ruchu samochodowego, w tym tzw. stref
wspoélnych z limitem 20 km/h;

e Wykorzystanie efektéw kilkunastoletniego programu budowy nowych drég,
w tym 3 tys. km autostrad;

e Zmiany w prawie drogowym, w tym zaostrzenie limitow (np. zmniejszenie
dozwolonego poziomu alkoholu z 0,5 do 0,2 promila) i zwiekszenie kar;

20 OECD/ITF (2016). Road Safety Annual Report 2016. OECD Publishing, Paryz
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e Regularne kampanie informacyjne i edukacyjne, ktore miaty w szczegolnosci
na celu: zwiekszanie $wiadomosci niebezpieczenstw zwigzanych z przekra-
czaniem predkosci oraz jazda po alkoholu, upowszechnienie zapinania pasow
na tylnych siedzeniach, uzywanie fotelikdw dla dzieci.

W efekcie powyzszych dziatan najwiekszg poprawe - spadek Smiertelnosci
w wypadkach drogowych 0 90% - odnotowano wsréd dzieci i mtodziezy do lat 20.

Hiszpania

Hiszpania pod wzgledem liczby ludnosci jest krajem poréwnywalnym z Polska.
W kwestii bezpieczenstwa ruchu drogowego nalezy zas$ do lideréw w Europie.
Swoéj cel 50-procentowego zmniejszenia liczby ofiar latach 2010-2020 Hiszpanie
osiggneli juz w 2015 r. Wspétczynnik $miertelnosci na poziomie 3,6 ofiar na 100
tys. oznacza, ze kraj jest dwukrotnie lepszy od Polski.

Gtownymi dziataniami, ktére pozwolity Hiszpanii odnies¢ sukces, byty:

e Ustanowienie centralnej organizacji odpowiedzialnej za bezpieczenstwo ruchu
drogowego oraz wola polityczna poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego,
wyrazana przez kolejne rzady, ktére kontynuowaty dziatania poprzednikow,
oraz odrzucanie postulatéw sprzecznych z wyznaczonymi celami (np. pomimo
burzliwej debaty nie zwiekszono dopuszczalnej predkosci na autostradach ze
120 do 130 km/h);

e Przesuniecie potowy samochodowego ruchu miedzymiastowego na siec
15 tys. km autostrad, ktore sg czterokrotnie bezpieczniejsze niz ,stare” drogi;

e Przeprowadzanie regularnych audytéw stanu bezpieczenstwa drog i systema-
tyczne przebudowywanie niebezpiecznych odcinkéw (stanowig one obecnie
tylko 15% dfugosci w poréwnaniu do 22-44% w Polsce);

e Zmniejszenie dozwolonej ilosci spozytego alkoholu do 0,3 promila dla nowych
i profesjonalnych kierowcéw i trzykrotne zwiekszenie liczby wyrywkowych
kontroli. W efekcie nastgpit znaczacy spadek liczby oséb prowadzacych po
pijanemu - z 5% w 2001 r. do 1,6% w 2014 r.;

e Dwukrotne zwiekszenie liczby kontroli predkosci w ciggu 10 lat (do 31 min
rocznie). W ich efekcie tylko 4% pojazdéw przekracza dozwolong predkosé
(w Polsce az ok. 60%).

Kluczowym czynnikiem przyczyniajagcym sie do poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Hiszpanii jest wola polityczna kolejnych ekip rzadzacych, umoz-
liwiajgca zintegrowane przez lata dziatania. Dzieki temu Hiszpanom udato sie
ustanowi¢ wtasciwie umocowang, centralng instytucje wiodacqg dla programu
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, kontynuujacq dziatania poprzednikow
niezaleznie od polityki zmieniajacych sie rzadéw.

Hiszpanie postawili takze na poprawe jakosci danych zbieranych na temat wypad-
kow drogowych. W 2014 r. wprowadzono regulacje, ktére zapewniajg dostarczanie
danych do centralnej bazy wypadkow drogowych z dodatkowych zrédet, szcze-
golnie ze stuzby zdrowia, a ich zbieranie przez policjantéw na miejscu wypadku
zostato wsparte przez nowe formularze i szkolenia. Obecnie Hiszpania jest jednym
z europejskich lideréw w zbieraniu i analizowaniu danych o ofiarach wypadkdéw
drogowych wedtug rekomendowanej przez UE skali oceny stanu poszkodowanych
(MAIS3+).




Stowacja

Stowacja w ciggu 10 lat dogonita pod wzgledem bezpieczenstwa na drogach
$rednig UE, osiggajac w ciggu 10 lat 50-procentowy spadek liczby ofiar $mier-
telnych wypadkéw (z 11,3 ofiar na 100 tys. mieszkancéow w 2006 r. do 5,1 ofiar
w 2015 r. - do wartosci ponizej Sredniej unijnej).

W 2005 r. Stowacja przyjeta 10-letni plan poprawy bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego, ktdrego realizacja przyniosta znaczne efekty juz po 4 latach.

Najwazniejsze dziatania w ramach planu obejmowaty:

e Budowe drdég ekspresowych i autostrad oraz eliminowanie miejsc z duzym
ryzykiem wypadkow;

e Przeprowadzenie wielu kampanii edukacyjnych oraz szkolen dla uzytkow-
nikdw drdg, dorostych i dzieci, co byto mozliwe dzieki wspédtdziataniu kilku
ministerstw;

e Ograniczenie dopuszczalnej predkosci w miastach o 10 km/h, wprowadzenie
obowigzkowych znakéw odblaskowych dla pieszych i rowerzystéw, obowigz-
kowych kaskéw dla rowerzystdw ponizej 15. roku zycia oraz wszystkich rowe-
rzystéw poza obszarem zabudowanym;

e Zwiekszenie sankcji za wykroczenia drogowe, np. za jazde pod wptywem
alkoholu;

e Wprowadzenie specjalnych jednostek policji drogowej, ktérych zadaniem jest
wykrywanie sprawcéw najwiekszych przekroczen;

e Zwiekszenie 0 12% liczby policjantéw, podwojenie czasu policji poswieconego
na kontrole predkosci i wyposazenie jej w nowoczesny sprzet.

Norwegia

Norwegia jest jednym z europejskich lideréw pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu
drogowego, ze wskaznikiem $miertelnosci na poziomie 2,3 ofiary na 100 tys.
mieszkancéw. Co wiecej, w ciggu ostatnich 5 lat Norwegia zredukowata $mier-
telnos¢ wypadkdéw drogowych o 43% (Polska tylko o 25%).

Na swietne rezultaty Norwegii ztozylto sie zintegrowane i dtugookresowe dziatanie
wielu interesariuszy. Program dziatania wyznaczyt konkretne cele do osiggniecia
(przyjete zostaty 152 mierniki ich realizacji) oparte na wnioskach wynikajgcych
z danych o wypadkach. Norwegowie skoncentrowali sie na tych dziataniach, ktére
moga przynies¢ najwiekszy efekt. Obecnie uwaga skupia sie na zderzeniach czo-
towych, mtodych kierowcach oraz na przekraczaniu predkosci.

Przyktadowo od 2010 r. Norwegia zredukowata o dwie trzecie liczbe zderzen
czotowych, ktore miaty najwiekszy udziat w $miertelnosci ofiar. Osiggnieto to
dzieki budowie autostrad, ustawianiu barier na drogach szybkiego ruchu oraz
dzieki tworzeniu srodkowych ,linii ostrzegajacych” na drogach lokalnych. Co cie-
kawe, pomimo tak bezpiecznych drdg ograniczenia predkosci w Norwegii nalezg
do najbardziej restrykcyjnych: tylko 90-110 km/h na autostradach i 80 km na
pozostatych drogach miedzymiastowych.

Norwegowie starajg sie znalez¢ rzeczywiste przyczyny ciezkich wypadkdéw drogo-
wych oraz na biezgco weryfikowac skutecznos¢ podjetych dziatan. Jedna z inicjatyw
jest 5-letni program badawczy, ktdry ma pomoc w ustaleniu celéw planu na lata
2018-2027. Norwegia bardzo zblizyta sie do ,wizji zero” wypadkdéw Smiertelnych.
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Aktualny cel, ktory planuje osiggnac do 2024 r., zaktada, ze faczna liczba ciezko
rannych i zabitych w wypadkach nie bedzie wyzsza niz 500 oséb rocznie.

Na podstawie analizy doswiadczen przedstawionych krajow mozna wyciggnac
trzy gtdwne wnioski:

e Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego wymaga przygotowania wielolet-
niego programu, opartego na szczegbétowej analizie danych oraz konkretnych
celach i miernikach;

e W celu przeprowadzenia zmian konieczna jest wola polityczna, wspodtpraca
miedzy instytucjami oraz kontynuacja dziatarn pomimo zmian ekip rzadza-
cych. Program powinien by¢ prowadzony przez centralng instytucje wiodacq
Z odpowiednim umocowaniem politycznym;

¢ Niezaleznie od kraju podejmowane inicjatywy sg podobne, a ich skutecznos¢
zalezy od doboru wiasciwych dziatan oraz ich konsekwentnego wdrazania.




Metody przeciwdziatania wypadkom powodowanym przez kierowcow

Gtéwnymi sprawcami wypadkdéw na polskich drogach s kierowcy. Dlatego logicz-
ne wydaje sie skoncentrowanie dziatan prawnych na tej grupie. Jedng z metod
stosowanych wobec tej wtasnie grupy sprawcéw w innych krajach, a rozwazang
takze w Polsce, jest uzaleznienie wysokosci sktadki ubezpieczen komunikacyjnych
od mandatéw i punktéw karnych kierowcy. Dziatanie to jest praktykowane w USA
i w Kanadzie od lat 70. oraz w Wielkiej Brytanii i Irlandii w ostatnich latach?!.

Przyktadowo - dla firm ubezpieczeniowych w USA dane o wykroczeniach dro-
gowych stanowig najistotniejszy czynnik przy wyznaczaniu ceny ubezpiecze-
nia (Wykres 35.). Do dyspozycji majg one szerokg game informacji dostepng
w poszczegdlnych stanach. Dane o historii wykroczen drogowych obejmujg m.in.
mandaty i ich wysokos¢, kolizje, wypadki, prowadzenie pod wptywem alkoholu
i narkotykow. Klienci preferujacy bezpieczng jazde mogaq liczy¢ na znizke w ubez-
pieczeniu, a ci, ktoérzy regularnie tamig przepisy, muszg ptaci¢ wyzsze sktadki.

Wykres 35.
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Ubezpieczeniowy, maj 2015

Roznicowanie wysokosci ubezpieczenia motywuje finansowo kierowcéw do bez-
piecznej jazdy. Bezpieczna jazda jest premiowana brakiem koniecznosci ponie-
sienia dodatkowego kosztu umowy ubezpieczenia, a w odrdznieniu od mandatow
- zgodnie z prawem za umowe ubezpieczenia ptaci kazdy kierowca, a za mandat
tylko ten, ktéry zostanie ztapany podczas popetniania wykroczenia.

Rozwigzanie to byto réwniez dyskutowane w Polsce, ale wglad w dane o wykro-
czeniach drogowych popetnianych przez konkretnych kierowcéw majq dzis
jedynie organy panstwowe (informacje gromadzone sg w Centralnej Ewidencji
Kierowcow)?2.

21 ,Miesiecznik ubezpieczeniowy. Maj 2015". Miesiecznikubezpieczeniowy.pl. N.p., 2015
22 j.w.
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2.3.Pozadany poziom aspiracji dla Polski
w perspektywie 2030 roku

Dotychczasowe dziatania podjete w kraju oraz sukcesy innych panstw sugerujq,
ze Polska mogtaby skorzystaé na stworzeniu nowego programu bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Niniejszy raport zawiera propozycje takiego catosciowego
programu. Z perspektywy roku 2017 zasadne jest stawianie celéw nowego pro-
gramu w horyzoncie 2030 r. Mozna sie takze spodziewad, ze Unia Europejska po
raz trzeci z rzedu postawi sobie ambitny cel obnizenia $miertelnosci wypadkow
drogowych o dalsze 50% w okresie kolejnej dekady (tj. w poréwnaniu do 2020 r.).
Proponujac rozwigzania dla Polski, warto trzymac sie tego zatozenia.

Celem strategicznym nowego programu bytoby zmniejszenie liczby ofiar Smier-
telnych wypadkéw drogowych w Polsce w 2025 r. do 1,4 tys. oséb, a w 2030 r.
do tysigca. Oznaczatoby to obnizenie wskaznika $miertelnosci do okoto 2,7 ofiar
na 100 tys. mieszkancow w 2030 r.

Cel jest ambitny, jego realizacja oznaczataby wielki skok w kwestii bezpieczenstwa
na drogach, ale pamietac nalezy, ze europejscy liderzy w tej dziedzinie — Holandia,
Szwecja, Wielka Brytania — poziom ten osiggneli juz w 2010 r. Przypomniec tez
trzeba, ze realizacja wspomnianego wczesniej Narodowego Programu Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020 prawdopodobnie nie przyniesie
oczekiwanych efektdw. Proponowane inicjatywy bedg musiaty wiec pozwoli¢ Pol-
sce nadgoni¢ zalegtosci, a w dalszej kolejnosci pozwoli¢ na dojscie do poziomu
zaktadanego na rok 2030.

Wykres 36.
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Osiggniecie zatozonego poziomu aspiracji na rok 2030, tj. obnizenie rocznej liczby
ofiar Smiertelnych ponizej tysigca, oznaczatoby redukcje rocznej liczby najciezej
poszkodowanych o 2 tys. osdb, czyli o blisko 70%. Na podstawie analizy stanu
obecnego zaproponowanych zostato pie¢ priorytetéw dla bezpieczenstwa drogo-
wego w Polsce, ktorych realizacja pozwoli osiggna¢ cel w perspektywie 2030 r.
Priorytety te wraz z celami przedstawia Tabela 2.

Tabela 2. Priorytety dla bezpieczenstwa drogowego w Polsce, 2025 i 2030%

Cel 2025 Cel 2030

Aktualna Liczba Liczba

liczba ofiar Maksymalna uratowanych Maksymalna uratowanych

Smiertelnych liczba ofiar  (procent liczba ofiar  (procent ofiar
Priorytet rocznie?* rocznie ofiar dzisiaj) rocznie dzisiaj)
Obnizenie liczby ofiar
$miertelnych wsrod 950-1050 400 ~600 (61%) 250 ~750 (75%)
pieszych
Obnizenie liczby
ofiar Smiertelnych
spowodowanych 800-900 330 ~500 (61%) 210 ~650 (75%)
nadmierna
predkoscia

Obnizenie liczby

ofiar Smiertelnych

wypadkow 750-850 360 ~450 (55%) 270 ~600 (65%)
spowodowanych przez

miodych kierowcow

Obnizenie liczby

ofiar $miertelnych

wypadkow

spowodowanych 400-500 260 ~200 (44%) 200 ~250 (60%)
przez infrastrukture

niewybaczajaca

btedéw

Obnizenie liczby

ofiar $miertelnych

wypadkow z udziatem 350-450 280 ~100 (24%) 230 ~150 (37%)
samochodow

starszych niz 10 lat

Obnizenie liczby
ofiar $miertelnych
pozostatych
wypadkow

600-700 430 ~200 (32%) 310 ~300 (50%)

Suma: Obnizenie
liczby ofiar
$miertelnych
wypadkow

2950-3050 1400 ~1600 (53%) 1000 ~2000 (67%)

23 Uwaga: ze wzgledu na wystepowanie kilku czynnikow rownoczesnie w niektorych wypadkach (np.
wypadek mtodego kierowcy z powodu nadmiernej predkosci, w ktorym zginat pieszy) suma liczb z gérnych
wierszy przekroczy taczng sume w ostatnim wierszu. Postawione cele uwzgledniajg wzajemne naktadanie
sie przyczyn

24 Roczna liczba ofiar $miertelnych wypadkdéw na podstawie analizy danych sredniorocznych SEWIK za lata
2013-2016; liczba ofiar Smiertelnych wypadkow z udziatem samochodow starszych niz 10 lat skorygowana
o ofiary piesze, wypadki spowodowane nadmierng predkoscig, wypadki spowodowane przez mtodych
kierowcow oraz wypadki na skrzyzowaniach
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Postawione cele czastkowe w obszarach priorytetowych sg ambitne, ale wynikajq
z realistycznych przestanek oraz przyktadéw osiggnieé¢ w innych krajach:

Obnizenie liczby ofiar Smiertelnych wsrdd pieszych: w roku 2025 osiggniecie
poziomu 1,3 ofiar $miertelnych wsrod pieszych na 100 tys. mieszkancow, czyli
rownego poziomowi Czech. W 2030 r. wskaznik ten powinien wynies¢ 0,7, czyli
tyle, ile notowano w Niemczech w 2015 r,;

Obnizenie liczby ofiar $miertelnych spowodowanych nadmierng predkosciq
0 75% pozwoli Polsce na redukcje udziatu ofiar tego typu wypadkdéw do pozio-
mu 21% wypadkdéw Smiertelnych ogdtem, czyli poziomu notowanego obecnie
w Hiszpanii, ale ciqgle powyzej poziomu 17%, ktéry zostat juz osiggniety
w Wielkiej Brytanii;

Obnizenie liczby ofiar Smiertelnych wypadkdéw spowodowanych przez mtodych
kierowcow o 65% w ciggu 13 lat jest celem realnym do osiggniecia, co widac
na przyktadzie Wielkiej Brytanii, ktéra obnizyta podobng grupe wypadkdéw
w ciggu pieciu lat o potowe?>. Dodatkowo obnizenie w tej skali oznaczatoby
utrzymanie obecnego udziatu tego typu wypadkéw w wypadkach ogdtem.
Biorgc pod uwage statystyki Niemiec oraz Wielkiej Brytanii, wiekszy spadek
tego udziatu wydaje sie mato prawdopodobny;

Obnizenie o 60% liczby ofiar Smiertelnych wypadkdéw powigzanych z infra-
strukturg niewybaczajacg bteddéw opiera sie na szacunkach liczby wypadkéw
(brak petnych danych w obecnej bazie SEWiK) oraz na wynikajacych z lite-
ratury parametrach osigganej 50-60-procentowej redukcji ofiar Smiertelnych
przy przebudowie najbardziej niebezpiecznych elementéw drég. Dodatkowo
czynnikiem sprzyjajacym Polsce bedzie planowana do roku 2025 budowa 2,2
tys.26 km nowych drdg ekspresowych i autostrad, ktore wedtug publikaciji
naukowych obnizajg o 75% liczbe $miertelnych wypadkéw dla przejmowanego
ruchu pojazdéw?’;

Obnizenie liczby ofiar Smiertelnych wypadkéw z udziatem samochodéw star-
szych niz 10 lat o 37% wynika z poréwnania sSmiertelnosci wypadkéw tych
pojazdéw z danymi dla wypadkdéw z udziatem pojazdéow w wieku do 10 lat;

Obnizenie liczby ofiar Smiertelnych pozostatych wypadkow zostato przyjete na
minimalnym rekomendowanym przez UE poziomie 50% w horyzoncie 10-let-
nim. Przewidujemy, ze do roku 2020 dziatania w tym zakresie bedg niewielkie
i bedq sie gtéwnie koncentrowaty na zbieraniu danych oraz analizie przyczyn,
co pozwoli na zaproponowanie nowych inicjatyw realizowanych w pdzniejszych
latach.

2.4.Propozycja zestawu inicjatyw

Osiggniecie tak znaczacej redukcji liczby ofiar wymaga podjecia zestawu dziatan,
ktére beda:

Dtugoterminowe i o trwatych skutkach;

Zintegrowane i spojne, tj. realizowane przez wspdétpracujace ze sobg jednostki
o jednolitych celach;

Szeroko zakrojone, ogdlnopolskie.

25 Department of Transport (2012). Reported Road Accidents Involving Young Car Drivers: Great Britain

2011. Road Accident Statistics Factsheet No. 1 — August 2012

26 Program budowy drég krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.) (2015). Zatacznik do

Uchwaty nr 156/2015 Rady Ministrow z dnia 8 wrzesnia 2015 r.

27 OECD/ITF (2016). Road Safety Annual Report 2016. OECD Publishing, Paris




W niniejszym opracowaniu zaproponowany zostat zestaw inicjatyw dla Polski Obszar priorytetowy
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Inicjatywa Al: Zwiekszenie prawnej ochrony pieszych w poblizu i na wyznaczonych Inicjatywa A2: Zaostrzenie standardow kontroli technicznej pojazdéw
przejsciach przez jezdnie

Opis dziatan Lider inicjatywy
Opis dziatan Lider inicjatywy N
o Analizy danych o wypadkach drogowych w Polsce przedstawione * Ministerstwo
Obowiazujace w Polsce przepisy dotyczace relacji pieszy - samochéd ¢ Ministerstwo Spraw w Rozdziale 1. pokazuja, ze kierowcy i pasazerowie samochoddéw Infrastruktury
na wyznaczonym przejsciu oraz w jego poblizu chronig pieszego Wewngtrznych starszych niz 10 lat sg znacznie czesciej ofiarami wypadkow i Budownictwa
tylko w najmniejszym zakresie — po jego wejsciu na jezdnie. i Administracji $miertelnych niz osoby znajdujace sie w nowych autach. Mimo ze Instytucje
Doc_IatkO\_No kierowcy zazwyczaj ocze;kujz_i, ze piesz_y_,,nie wtarg’ni_e’” Instytucje starsze p_ojazdy sq zwykle znaczpie gorzej zabgzpiecz_one przed zaangazowane
na_Jezde. w pr_aktyce oznacza _to, ze pieszy powinien przepuscic zaangazowane skutkami _zdarzer_1 drogowych,_ aich st_an tec_hms:zny nie zawgze
pojazd. W przeciwnym razie moze dojsc¢ do wypadku z jego winy, gwarantujg bezpieczenstwo kierowcy i pasazerow, nadal 98% e Policja
a on sam bedzie gtéwnym poszkodowanym. e Polici samochodow w Polsce pozytywnie przechodzi okresowe badania
olica techniczne e Glédwny Inspektorat
Przepisy obowiazujace w wiekszoéci krajéow UE, w szczegdlnosci * Media . Transportu
w tych, ktére osiggajq najnizsze wspdtczynniki ofiar wypadkéw, Zgodnie z dyrektywa UE Polska musi do 20 maja 2017 r. przygotowaé Drogowego
dajq pieszym - niechronionym uczestnikom ruchu - najwieksze nowe przepisy dotyczace badan technicznych pojazdéw. W zwigzku e Media
przywileje przy przechodzeniu przez jezdnie. W krajach tych pieszy z tym Ministerstwo Infrastruktury wypracowato 22 tezy, dotyczace
jest chroniony juz: miedzy innymi centralizacji rejestru przedsiebiorcow prowadzacych ° Firmy. )
stacje kontroli pojazddw, centralizacji wydawania uprawnien do ubezpieczeniowe

e W trakcie zblizania sie do jezdni z wyraznym zamiarem przejscia
(m.in. Niemcy, Holandia i Czechy);

¢ W trakcie zblizania sie do jezdni, nawet jezeli zamiar przejscia
przez jezdnie nie jest widoczny (Francja, Norwegia)?°.

Wprowadzenie podobnych przepiséw bylo juz rozwazane w polskim
parlamencie w 2015 r. Nie stato sie jednak faktem ze wzgledu na
obawy senatoréw o niefrasobliwe korzystanie z tego prawa przez
pieszych (patrz Rozdziat 1.).

Poniewaz nawet 2/3 wypadkéw $miertelnych w aglomeracjach ma
miejsce na przejsciach dla pieszych3?, a same dziatania zmierzajace
do poprawy infrastruktury nie sq wystarczajace, warto rozwazy¢
zwiekszenie ochrony pieszych na przejsciach dzieki:

e Zwiekszeniu ochrony prawnej pieszego, co najmniej jesli ma
wyrazny zamiar przejs$¢ przez jezdnie;

¢ Doprecyzowaniu opisu minimalnych obowigzkowych zachowan
kierowcdw przy zblizaniu sie do przejscia dla pieszych.
Aby osiggna¢ efekty, inicjatywa ta powinna wigzac sie takze z:

e Przeprowadzeniem szerokiej kampanii informacyjnej podczas
vacatio legis;

¢ Przeprowadzeniem akcji informacyjnej dla policjantéw i innych
stuzb (Strazy Miejskiej, Strazy Gminnej).

Spodziewany efekt

Na podstawie statystyk skutkéw podobnych zmian w innych

krajach mozna sie spodziewac okoto 25-procentowego zmniejszenia
liczby ofiar Smiertelnych i liczby ciezko rannych w wypadkach na
przejsciach dla pieszych.

29 Schoenherr (2013). Raport z dnia 13 czerwca 2013 roku przygotowany na zlecenie Krajowej Rady

Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego dotyczacy ochrony pieszych w poblizu i na wyznaczonych przejsciach

przez jezdnie w wybranych 15 krajach europejskich

30 ,Szef ZDM do politykow: Bezwzgledne pierwszenstwo dla pieszych — Praga-Po6tnoc”. Tvhwarszawa.tvn24.

pl. N.p., 2016
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kontroli pojazdow, wykonywania nadzoru nad stacjami kontroli
pojazddw, a takze standarddw szkolenia i wyksztatcenia diagnostow,
procesu przeprowadzania badania technicznego, odpowiedzialnosci
kierujacego i whasciciela pojazdu za stan techniczny pojazdu?!.

Propozycja inicjatywy jest zgodna z dgzeniami regulatora do poprawy
jakosci badan technicznych. Jako dziatania rozszerzajace inicjatywe
mozna rozwazy¢ zwiekszenie kontroli i mozliwosci naktadania

kar na stacje diagnostyczne dopuszczajace do ruchu niesprawne
pojazdy czy tez uwzglednienie w taryfikacji sktadki ubezpieczenia
komunikacyjnego faktu braku aktualnego badania technicznego.

Aby przynies¢ zamierzone efekty, inicjatywa ta powinna wigzac sie
takze z:

e Przeprowadzeniem kampanii informacyjnej na temat zagrozen
wynikajacych z braku badan technicznych;

e Zintensyfikowaniem kontroli policji i Gtdwnego Inspektoratu
Transportu Drogowego oraz wprowadzeniem standardu kontroli
majacej wykry¢ najczestsze braki w jakosci badan technicznych.

Spodziewany efekt

Na przyktadzie zderzen czotowych mozna twierdzié, ze ryzyko
utraty zycia dla oséb podrdzujacych nowymi samochodami jest

w razie wypadku o ok. 10-15% mniejsze niz dla oséb podrézujacych
samochodami starszymi niz dziesiecioletnie. Dodatkowo pojazdy

o dobrych wynikach tzw. crash testéw (4-5 gwiazdek) sgq 0 15-20%
bezpieczniejsze (nizsze ryzyko $mierci pasazeréw w razie wypadku)
niz te o gorszych wynikach (1-2 gwiazdki).

31 Projekt Ustawy o zmianie niektorych ustaw w zwigzku z zadaniami organdw administracji publicznej
w zakresie niektdrych rejestréw publicznych. 2017




Inicjatywa A3: Mozliwos¢ taryfikacji skltadki za ubezpieczenie komunikacyjne
w oparciu o zgromadzone przez posiadacza pojazdu mandaty i punkty karne

Opis dziatan

Standardem dziatan firm ubezpieczeniowych w takich krajach jak USA,
Wielka Brytania czy Irlandia jest wiaczanie do taryfy ubezpieczen
komunikacyjnych informacji o wykroczeniach popetnianych przez
kierowce. Dzieki temu firmy ubezpieczeniowe moga lepiej zabezpieczyc
sie przed ryzykiem zwigzanym z nieprzestrzeganiem przepiséw ruchu
drogowego oraz odcigzy¢ , bezpiecznych” kierowcow, oferujac im nizsze
sktadki. Inicjatywe te bardziej szczegétowo opisujemy w Rozdziale 232

Proponowana inicjatywa postuluje udostepnienie firmom
ubezpieczeniowym danych z CEPiK i umozliwienie dostosowania
taryfikacji do historii wykroczen kierowcy i otrzymanych przez niego
punktow karnych. Nalezy jednoczesnie podkresli¢, ze z uwagi na ochrone
danych osobowych szczegétowy mechanizm wymiany danych wymaga
wypracowania we wspotpracy z Ministerstwem Cyfryzacji.

Aby osiggna¢ zaktadane efekty, inicjatywa ta powinna wigzac sie takze z:

e Przygotowaniem rozwigzania w zakresie IT umozliwiajgcego potaczenie
z bazg CEPiK w celu zawarcia i wykonania umowy ubezpieczenia,

e Przeprowadzeniem kampanii medialnej informujacej kierowcow
o mozliwosci obnizenia sktadek ubezpieczenn komunikacyjnych pod
warunkiem przestrzegania przepiséw ruchu drogowego.

Spodziewany efekt

Mozna szacowac, ze nawet 10-procentowy spadek liczby ofiar wypadkow
spowodowanych ztamaniem przepiséw ruchu drogowego da efekt
w postaci spadku liczby ofiar Smiertelnych o 230-240 rocznie;

Ponadto dostosowanie wysokosci sktadek OC do historii wykroczen
kierowcy pozytywnie wptynie na wysokos$¢ sktadki OC kierowcéw, ktorzy
jezdza zgodnie z przepisami (pozytywne wzmocnienie).

Lider inicjatywy

e Firmy
ubezpieczeniowe
(PIV)

Instytucje
zaangazowane

e Policja (baza
CEPiK)

e Ministerstwo
Cyfryzacji

e Ministerstwo
Finansow

e Media

e Ubezpieczeniowy
Fundusz
Gwarancyjny

32 ,Metody przeciwdziatania wypadkom powodowanym przez kierowcédw” w Rozdziale 2.
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Inicjatywa A4: Obnizenie ustawowej tolerancji pomiaru przekroczenia predkosci

z10 km/h do 3 km/h

Opis dziatan

Wedtug istniejgcych przepiséw ruchu drogowego pomiary predkosci
majq margines btedu wynoszacy 10 km/h33. W praktyce oznacza to
zwiekszenie dopuszczalnej predkosci oraz przyzwolenie spoteczne
na przekraczanie predkosci, co opisane zostato w Rozdziale 1.
niniejszego opracowania.

Logika wprowadzenia tolerancji byto unikniecie karania kierowcow
za btedy pomiaréw. W innych krajach UE tak wysoka tolerancja nie
jest juz powszechna i np. w Niemczech wynosi tylko 3 km/h34, a we
Wioszech do 5%3°.

Zlikwidowanie zbyt szerokiego marginesu tolerancji byto juz
rozwazane w Polsce, propozycja ta znalazta sie w Narodowym
Programie BRD w ramach Programu Realizacyjnego na lata
2015-2016. Zmiana w prawie jednak nie nastapita3®.

Inicjatywa postuluje ponowne podjecie tematu i obnizenie tolerancji
do poziomu przyjetego w Niemczech, tj. 3 km/h.

Aby przyniesc zaktadane efekty, inicjatywa ta powinna wigzac sie
takze z:

e Przeprowadzeniem szerokiej kampanii informacyjnej podczas
vacatio legis;

e Dostosowaniem ustawien fotoradaréw do nowych regulacji;

e Przeprowadzeniem akcji informacyjnej dla policjantéw i innych
stuzb (Strazy Miejskiej, Strazy Gminnej).

Spodziewany efekt
Okoto 5-10-procentowe zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych

i 1-5-procentowe zmniejszenie liczby ciezko rannych w wypadkach
powodowanych przez przekroczenie predkosci.

Lider inicjatywy

e Ministerstwo
Infrastruktury
i Budownictwa

Instytucje
zaangazowane
e Policja

e Gtowny Inspektorat
Transportu
Drogowego

e Media

33 Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej (2013). Rozporzgdzenie Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 14 marca 2013 r. w sprawie warunkoéw lokalizacji, sposobu

oznakowania i dokonywania pomiardw przez urzgdzenia rejestrujgce

34 ,BuBgeldrechner & BuBgeldkatalog 2017: BuBgeld, Punkte, Fahrverbot”. BuBgeldrechner 2017

35 ,Ministero Delle Infrastrutture E Dei Trasporti”. Mit.gov.it

36 ,Tolerancja fotoradaréw pozostanie. Nie bedzie kary za przekroczenie predkosci o 1 km/h - Brd24.PI”.

brd24.pl. N.p., 2015




Inicjatywa A5: Zréwnanie ograniczen predkosci w obszarze zabudowanym w dzien Inicjatywa A6: Wprowadzenie obowiazkowych testow umiejetnosci dla kierowcow

i w nocy skuterow i motocykli o pojemnosci ponizej 125 cm3
Opis dziatan Lider inicjatywy Opis dziatan Lider inicjatywy
W Polsce obowigzuje przepis o wyzszym ograniczeniu dopuszczalnej * Ministerstwo Obecnie kazda osoba powyzej 18. roku zycia, nawet nieposiadajaca * Ministerstwo
predkosci w godzinach nocnych niz w dzien. Sg to odpowiednio Infrastruktury prawa jazdy, moze poruszac sie skuterem o ograniczonej mocy Infrastruktury
60 km/h w godzinach 23:00-5:00 i 50 km/h pomiedzy 5:00 a 23:00%". i Budownictwa i pojemnosci silnika, ktorego predkos¢ maksymalna nie przekracza i Budownictwa
S _ ) o o Instytucje 45 km/h. Od Q|edawna takze klero_wcy posmda;ag_:y prawo Instytucje
Propozycja inicjatywy sugeruje zréwnanie limitow predkosci zaangazowane jazdy kategorii B mogg bez egzaminu poruszac sie motocyklem zaangazowane
w obszarze zabudowanym do 50 km/h w dzien i w nocy. Byta o pojemnosci silnika do 125 cm33°. Wiele modeli takich motocykli
ona juz rozwazana w polskim parlamencie w ramach prac Komisji ¢ Policja rozpedza sie do predkosci znacznie przekraczajacej 100 km/h. e Lokalne WORD-y
Infrastruktury w 2014 r. Pomyst jednak nie zostat wdrozony38. , Wypadki $miertelne z udziatem motocykli stanowig w Polsce i MORD-y*°
* Gtowny Inspektorat powazny problem, co bardziej szczegétowo opisano w Rozdziale 1. _
Aby osiagna¢ zakfadane efekty, inicjatywa powinna wiazac sie z: Eraogsopogguo opracowania. * Szkoly jazdy
rogow -
. - o L * Policja
* Przeprowadzeniem szerokiej kampanii informacyjnej podczas e Media Propozycja inicjatywy zaktada wprowadzenie obowigzkowych testéw )
vacatio legis; umiejetnosci dla kierowcéw jednosladéw nieposiadajacych prawa y _I(?‘OWnY :tnspektorat
, . ; i ie ni i ; ; ransportu
e Dostosowaniem fotoradaréw do nowych regulacji; jazdy kategorii A lub A1. Testy takie nie musiatyby przyjmowac D P
) formy egzaminu panstwowego, jednakze powinny wymagacé od rogowego
e Przeprowadzeniem akcji informacyjnej dla policjantéw i innych kierowcy udowodnienia znajomosci techniki jazdy jednosladem oraz e Media
stuzb (Strazy Miejskiej, Strazy Gminnej). gtdwnych zasad zachowania sie na drodze. i
. e Firmy
Spodziewany efekt Aby osiagna¢ zaktadane efekty, inicjatywa powinna wigzac¢ sie ubezpieczeniowe
.. kz :
Okoto 15-20-procentowe zmniejszenie liczby ofiar smiertelnych takze z
i 10-15-procentowe zmniejszenie liczby cigzko rannych w wypadkach e Przeprowadzeniem kampanii informacyjnej w mediach, przy
powodowanych przez przekroczenie predkosci na terenie oérodkach ruchu drogowego (WORD/MORD) oraz szkotach jazdy;
zabudowanym w nocy (w godzinach 23:00-5:00). ) o L i i
e Przygotowaniem testu umiejetnosci dla osob chcacych otrzymac
takie uprawnienia oraz wdrozeniem wymaganej zmiany do
dokumentacji (prawa jazdy);
e Przygotowaniem przez szkoty jazdy dedykowanego (opcjonalnego)
kursu dla kierowcdw chcacych otrzymac takie uprawnienia;
e Mozliwoscig taryfikacji sktadki za ubezpieczenie komunikacyjne
w oparciu o nowe regulacje w kwestii uprawnien.
Spodziewany efekt
Okoto 10-15-procentowy spadek liczby ofiar Smiertelnych i ciezko
rannych w wypadkach powodowanych przez kierowcow jednosladow
objetych inicjatywa.
37 ,Predkos¢ i hamowanie | Kodeks drogowy 2016". Kodeks-drogowy.org. N.p., 2016 39 ,Motocyklem i skuterem bez prawa jazdy kat A od 24 sierpnia”. Scigacz.pl. N.p., 2014
38 ,Kierowcy: 50 km/h w nocy, w terenie zabudowanym - Prawo drogowe - Rp.PI”. Rp.pl. N.p., 2014 40 WORD - Wojewddzki Osrodek Ruchu Drogowego, MORD - Miejski Osrodek Ruchu Drogowego
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Inicjatywa A7: Obnizenie dopuszczalnego limitu alkoholu dla mtodych kierowcow

(ponizej 21. roku zycia)

Opis dziatan

Ofiary $miertelne wypadkéw spowodowanych dziataniem alkoholu
to dzi$ 11% wszystkich ofiar na polskich drogach. Z tego az 10%
powodowanych jest przez najmtodszg grupe kierowcéw, ponizej 21.
roku zycia.

Idac za przyktadem innych krajéow UE (Niemcy, Chorwacja), celowe
wydaje sie ograniczenie do zera dopuszczalnego limitu alkoholu

we krwi kierowcow ponizej 21. roku zycia. Dodatkowo inicjatywa
ta moze by¢ wspierana mozliwoscig skorzystania przez zaktady
ubezpieczen z informacji o zatrzymaniu uprawnien do kierowania
pojazdem / zakazie prowadzenia pojazdow zgromadzonych

w Centralnej Ewidencji Kierowcéw do zawarcia i wykonania umowy
ubezpieczenia.

Aby osiggna¢ zaktadane efekty, inicjatywa powinna wigzac sie takze z:

e Zaostrzeniem kar dla mtodych kierowcow prowadzacych pojazdy
pod wptywem alkoholu, w szczegdlnosci dla kierowcow tamigcych
ten przepis wielokrotnie. Wprowadzone kary mogg wigzac sie
z zatrzymaniem prawa jazdy, wprowadzeniem dodatkowych
ograniczen dla kierowcy lub przedtuzeniem okresu braku tolerancji
dla alkoholu;

e Zwiekszeniem intensywnosci kontroli drogowych, w szczegolnosci
z naciskiem na kontrole trzezwosci mtodych kierowcéw;

e Przeprowadzeniem kampanii informacyjnej w mediach, szkotach
$rednich oraz wyzszych;

e Mozliwoscig skorzystania przez zaktady ubezpieczen z informacji
o zatrzymaniu uprawnien do kierowania pojazdem lub zakazie
prowadzenia pojazdéw (zgromadzonych w Centralnej Ewidencji
Kierowcow) przy zawarciu i wykonaniu umowy ubezpieczenia.

Spodziewany efekt

Okoto 15-20-procentowy spadek liczby ofiar Smiertelnych i ciezko
rannych wypadkoéw powodowanych przez mtodych kierowcéw pod
wpltywem alkoholu.

Strategia poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce

Lider inicjatywy

Ministerstwo
Sprawiedliwosci

Instytucje
zaangazowane

Policja

Gtowny Inspektorat
Transportu
Drogowego

Ministerstwo Edukacji
Narodowej

Ministerstwo Nauki
i Szkolnictwa
Wyzszego

Media

Firmy
ubezpieczeniowe

Proponowane inicjatywy dotyczace przestrzegania przepisow

Proponowane inicjatywy dotyczace przestrzegania przepiséw dotykajg gtownie
dziatan stuzb mundurowych - zaréwno prewencji, jak i penalizacji tamania prze-

piséw ruchu drogowego.

Podobnie jak w przypadku propozycji inicjatyw legislacyjnych, kazda z propono-
wanych inicjatyw powinna zosta¢ poprzedzona szczeg6towg analizg problemu oraz
konsultacjami spotecznymi. Szczegdlnym wyzwaniem bedzie uzyskanie akcep-
tacji spotecznej dla podwyzki mandatéw karnych oraz czestotliwosci pomiaréw

predkosci.

Inicjatywa B1: Zwiekszenie liczby fotoradarow i kamer kontrolujacych przestrzeganie

przepiséw ruchu drogowego

Opis dziatan

W latach 2015-2016 nowelizacja ustawy o ruchu drogowym odebrata
gminom i miastom uprawnienia do pomiaru predkosci. Dodatkowo
Trybunat Konstytucyjny orzekt o niezgodnosci z konstytucjg
rozporzadzenia ministra transportu o fotoradarach.

W zwigzku ze wzrostem liczby wypadkdéw $miertelnych na polskich
drogach w roku 2016 mozna postawic hipoteze, ze dziatania

w kontekscie fotoradaréw przyczynity sie do pogorszenia sie
bezpieczenstwa drogowego:

e Bezposrednio, poprzez zniesienie kontroli przestrzegania
przepisow ruchu w miejscach, gdzie fotoradary byty uprzednio
umieszczone;

e Posrednio, z powodu informacji o tym, ze przestrzeganie predkosci
nie tylko nie jest konieczne, ale nawet penalizacja tamania tych
przepisow jest niezgodna z prawem.

Propozycja inicjatywy zakfada:

e Ponowng instalacje fotoradarow oraz zwiekszenie ich liczby
w miejscach szczegdlnie niebezpiecznych;

e Przeznaczenie wptywow z fotoradaréw na specjalny fundusz,
z ktorego bedg finansowane dziatania zwigzane z BRD - np.
edukacja miodszych i starszych, szkolenia z zasad udzielania
pierwszej pomocy przedmedycznej itp.

W dyskusji pojawiajq sie propozycje instalacji innych urzadzen
kontrolujacych zachowanie na drodze, np. kamer rejestrujacych
przejazd na czerwonym Swietle. Cytowane w literaturze badania nie
dowiodty jednak pozytywnego wptywu instalacji takich urzadzen na
bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Aby osiggna¢ zaktadane efekty, inicjatywa powinna wigzac sie takze z:

e Informacjg medialng na temat przywrécenia fotoradaréw oraz
zwiekszenia ich liczby;

e Regularnymi informacjami w mediach prezentujgcymi statystyki
dziatania fotoradarow (jako dziatanie prewencyjne).

Spodziewany efekt

Okoto 15-20-procentowy spadek liczby ofiar Smiertelnych i ciezko
rannych w wypadkach na odcinkach, gdzie zainstalowano fotoradary.

Lider inicjatywy

e Ministerstwo
Infrastruktury
i Budownictwa

Instytucje
zaangazowane

¢ Policja

e Straz Miejska i Straz
Gminna




Inicjatywa B2: Optymalizacja rozmieszczenia oraz zwiekszenie intensywnosci patroli

i kontroli drogowych

Opis dziatan

Propozycja inicjatywy skoncentrowanej na lepszym wykorzystaniu
potencjatu patroli i kontroli odnosi sie do obecnosci i dziatan stuzb
mundurowych na drogach.

Wydziat Ruchu Drogowego Policji legitymuje rocznie ponad 7

min kierowcéw sitami ponad 9 tys. policjantéw*!. Oznacza to, ze
$rednio 1 na 3 kierowcow w Polsce jest legitymowany raz do roku.
Pomimo tak duzej skali kontroli w Polsce nadal nagminnie famane sg
przepisy ruchu drogowego, o czym moze $swiadczy¢ liczba wypadkéw
Smiertelnych powodowanych przekroczeniem predkosci.

Propozycja inicjatywy zakfada analize oraz optymalizacje
rozmieszczenia punktow kontroli w celu wzmocnienia dziatania
prewencyjnego i skupienia sie na obszarach najbardziej
niebezpiecznych, jak réwniez intensyfikacje dziatan stuzb
mundurowych zwigzanych z:

e Patrolowaniem drog przez policje, Straz Miejska i Straz Gminng;
e Kontrolg predkosci na drogach;

¢ Kontrolg niebezpiecznego zachowania kierowcéw na drogach,
np. niewfasciwego wyprzedzania, wymuszania pierwszenstwa
przejazdu, przejazdu na czerwonym Swietle itp.;

e Kontrolg trzezwosci kierowcéw;

e Kontrolg przestrzegania pozostatych przepisow ruchu drogowego,
np. jazdy z zapietymi pasami bezpieczenstwa, jazdy dzieci
w fotelikach, uzywania kaskéw przez motocyklistow;

¢ Kontrolg stanu technicznego pojazddw.

Aby przynies¢ spodziewane efekty, inicjatywa powinna wigzac sie
takze z:

¢ Regularnymi informacjami w mediach na temat dziatan stuzb
mundurowych, z podaniem konkretnych statystyk (dziatanie
prewencyjne).

Spodziewany efekt

Literatura podaje rézny poziom efektéw dla réznych dziatan.

Np. prowadzenie patroli policyjnych pozwala na zmniejszenie
prawdopodobienstwa wypadku $miertelnego lub z ciezkimi
obrazeniami ciata o 0-2% na patrolowanych obszarach, a pomiary
predkosci obnizajg prawdopodobienstwo wypadku o okoto 15-20%
na kontrolowanym odcinku.

Przyjmujac, ze rola stuzb mundurowych na drogach, szczegdlnie
przy wzmocnieniu przekazu medialnego, ma znaczenie prewencyjne,
mozna zatozyc¢ osiggniecie efektu poréwnywalnego do kampanii
spotecznej potaczonej z wdrozeniem, czyli zmniejszenie
prawdopodobienstwa wypadku $miertelnego lub z ciezkimi
obrazeniami o 10-15% w grupie, do ktérej informacja ta dotrze.

Lider inicjatywy

Ministerstwo Spraw
Wewnetrznych
i Administracji

Instytucje
zaangazowane

Policja
Straz Miejska i Straz
Gminna

Gtéwny Inspektorat
Transportu
Drogowego

Media

41 Biuro Ruchu Drogowego, Komenda Gtéwna Policji
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Inicjatywa B3: Zwiekszenie efektywnosci mandatéw karnych poprzez zmiane ich

struktury

Opis dziatan

Jak opisano w Rozdziale 1., mandaty karne za ztamanie przepiséw
ruchu drogowego s w Polsce znacznie nizsze niz w innych
krajach UE, nie tylko w wartosciach absolutnych, lecz takze

w poréwnaniu do $rednich zarobkoéw. Jednoczes$nie Polska wcigz
ma jeden z najwyzszych wskaznikéw smiertelnosci w wypadkach
spowodowanych nadmierng predkoscia. To wskazuje, ze ryzyko
otrzymania dotkliwego mandatu niewystarczajqco zniecheca
kierowcow do postepowania niezgodnie z przepisami.

Propozycja inicjatywy skoncentrowana jest przede wszystkim na
poprawieniu efektywnosci oddziatywania mandatéw, a nie jedynie na
zwiekszaniu ich wysokosci i polega w rownej mierze na:

e Podniesieniu maksymalnych wysokosci mandatéw karnych,
w szczegolnosci za przekroczenie dozwolonej predkosci
oraz wymuszenie pierwszenstwa na drodze, do poziomu
obowigzujacego w innych krajach Europy Srodkowej (Czechy,
Stowacja, Wegry, relatywnie do $rednich zarobkéw);

e Zaostrzeniu kar (np. wprowadzenie progresywnej kwoty mandatu
karnego) za recydywe w tamaniu przepisu, wzorem Szwajcarii*?;

e Wprowadzeniu taryfikatora mandatéw uzaleznionego od zarobkéw
karanej osoby, wzorem krajéw skandynawskich*3.

Aby przynies¢ zaktadane efekty, inicjatywa powinna wigzacé sie takze z:

e Serig kampanii spotecznych i edukacyjnych, prezentacjq statystyk
i porownan miedzynarodowych, gdyz gtéwnym wyzwaniem w tym
obszarze jest akceptacja spoteczna wyzszych kar i brak akceptacji
dla niebezpiecznego stylu jazdy;

e Mozliwoscig taryfikacji sktadki za ubezpieczenie komunikacyjne
W oparciu o zgromadzone przez posiadacza pojazdu mandaty
i punkty karne (zgodnie z opisang wczesniej inicjatywg A3);

e Dziataniami stuzb mundurowych zwiekszajacymi efektywnosé
mandatéw karnych.

Spodziewany efekt

Niektore publikacje sugerujg obnizenie $miertelnosci wypadkéw

0 10-15% jako efekt wdrozenia systemu punktéw karnych. Analizy
przedstawione w raporcie rowniez sugeruja, ze kraje-liderzy
bezpieczenstwa na drogach stosujg zdecydowanie wyzszy poziom
kar niz Polska, o czym moze swiadczy¢ ich skutecznosé.

Lider inicjatywy

Ministerstwo
Infrastruktury
i Budownictwa

Instytucje
zaangazowane

Policja

Straz Miejska

i Straz Gminna
Ministerstwo
Sprawiedliwosci
Firmy
ubezpieczeniowe

Proponowane inicjatywy dotyczace budowy i utrzymania infrastruktury

Inicjatywy dotyczace budowy i utrzymania infrastruktury odnoszg sie gtéwnie
do dziatan podejmowanych lokalnie w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego w wybranych, szczegdlnie niebezpiecznych miejscach.

W niniejszej analizie celowo pominiete zostaty programy budowy autostrad, drog
szybkiego ruchu oraz rozwoju infrastruktury kolejowej. Znaczenie tych dziatan
jest niewatpliwie pozytywne w o wiele szerszej skali i trudno jest wskaza¢,
jaka czes¢ tych inwestycji odnosi sie jedynie do kwestii bezpieczenstwa ruchu

42 ,Driving Over The Speed Limit In Switzerland - Www.Ch.Ch". Ch.ch

43 Pinsker, Joe. ,Finland, Home Of The $103,000 Speeding Ticket”. The Atlantic. N.p., 2015




drogowego. Dlatego dla celéow tego opracowania efekt ogdlnopolskich i wielo-
letnich programéw infrastrukturalnych traktowany jest jako bufor, pozwalajacy
zwiekszy¢ prawdopodobienstwo sukcesu inicjatyw w perspektywie 2030 r.

Dla kazdej z proponowanych inicjatyw budowy i utrzymania infrastruktury koniecz-
ne jest:

e Zidentyfikowanie miejsc szczegdlnie niebezpiecznych, np. skrzyzowan z naj-
wiekszg liczbg wypadkoéw w ostatnich latach;

e Zidentyfikowanie miejsc o podobnej charakterystyce, gdzie prawdopodobien-
stwo wystgpienia wypadku jest réwnie wysokie;

e Przeprowadzenie szczegdtowych audytdéw kazdego ze zidentyfikowanych miejsc
pozwalajacych zrozumiec przyczyny wypadkdéw i kolizji;

e Stworzenie listy priorytetowych miejsc do przebudowy badz modernizacji
w celu zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Liderem kazdej z inicjatyw infrastrukturalnych powinno by¢ Ministerstwo Infra-
struktury i Budownictwa, a podmiotami zaangazowanymi instytuty badawcze oraz
samorzady terytorialne (jako instytucje faktycznie odpowiedzialne w wiekszosci
przypadkéw za przeprowadzenie dziatan).

Spodziewany efekt

Opis dziatan na liczbe ofiar

Inicjatywa C1: Usprawnienie skrzyzowan

W zaleznosci od typu skrzyzowania, jego umiejscowienia i natezenia
ruchu typowymi usprawnieniami sq:

¢ Instalacja sygnalizacji swietlnej;

e Zamiana skrzyzowania na skrzyzowanie o ruchu okreznym
(rondo);

e Skanalizowanie skrzyzowania;

e Zamiana skrzyzowania czterowlotowego na dwa skrzyzowania
trzywlotowe.

e Potencjalne dziatania dodatkowe:

- Poprawa oznakowania (odnowienie, uspdjnienie);

Instalacja barierek;
- Poprawa oswietlenia;

- Poprawa widocznosci na skrzyzowaniu.

Inicjatywa C2: Likwidacja niebezpiecznych elementéow
pobocza

Do dziatan zmierzajacych do likwidacji niebezpiecznych elementéw
pobocza mozna zaliczy¢:

e Wycinke drzew wzdtuz drogi;

e Odsuniecie innych elementéw pobocza o 5 metréw od skraju
drogi;

e Oznaczenie przeszkdd stojacych na poboczu;

e Zlikwidowanie (wyréwnanie) rowdw i stromych obnizen terenu
wzdtuz drogi.

Strategia poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce

Ronda:

60-65% redukcji liczby
ofiar Smiertelnych,
30-35% redukcji
liczby ofiar z ciezkimi
obrazeniami

Pozostate:
15-30% redukcji liczby
ofiar

20-40% redukcji liczby
ofiar Smiertelnych
i z ciezkimi obrazeniami

Opis dziatan
Inicjatywa C3: Poprawa oswietlenia drog w szczegdlnie
niebezpiecznych miejscach

Oswietlenie drég rozumiane jako sztuczne os$wietlenie umieszczone
przy drodze w celu poprawy widocznosci. Najwiecej drog
nieoswietlonych istnieje na terenach wiejskich i poza terenem
zabudowanym; w miastach wiekszos$¢ drog jest oswietlona.

Do dziatan zmierzajacych do poprawy sytuacji pod tym wzgledem
mozna zaliczy¢:

e Poprawe o$wietlenia drég w miastach;

e Budowe oswietlenia drég na terenach wiejskich;

e Budowe oswietlenia drég wzdtuz drég krajowych;

¢ Budowe dodatkowego oswietlenia drog w wybranych, szczegdlnie
niebezpiecznych punktach poza terenem zabudowanym.

Inicjatywa C4: Likwidacja pozostatych niebezpieczenstw na
drogach w oparciu o audyty BRD

Audyty bezpieczenstwa zidentyfikowanych miejsc (tzw. czarnych
punktéw) szczegdlnie niebezpiecznych moga wykazac koniecznosc
innych niz wyzej wymienione usprawnien.

Do pozostatych dziatan w celu likwidacji niebezpieczenstw na
drogach mozna zaliczy¢:

o Rewitalizacje lub modernizacje nawierzchni (np. zastosowanie
nawierzchni o wiekszym tarciu);

e Zmiane geometrii zakretow;

e Rozdzielenie paséw ruchu w przeciwnych kierunkach;

e Wprowadzenie organizacji ruchu 2+1;

e Poprawe widocznosci na drodze poprzez usuniecie przeszkdd;
¢ Instalacje barierek;

e Poprawe oznakowania, oznaczenie przeszkdd, oznaczenie czarnych
punktow;

e Umieszczenie dodatkowych ograniczen predkosci, wyprzedzania,
wjazdu pojazdow ciezarowych itp.

Inicjatywa C5: Usprawnienie przejs¢ dla pieszych

W zaleznosci od umieszczenia, natezenia ruchu, typu skrzyzowania
typowymi usprawnieniami sg:

¢ Instalacja sygnalizacji $wietlnej;

e Poprawa oznakowania pionowego i poziomego (np. przy uzyciu
jaskrawych kolorow lub odblaskowej farby);

e Budowa wyniesionych przejs¢ dla pieszych;

e Budowa ,azyldw” dla pieszych;

¢ Instalacja barierek przy przejsciach dla pieszych;
e Poprawa o$wietlenia przejs¢ dla pieszych;

e Budowa przejs¢ podziemnych/nadziemnych.

Spodziewany efekt
na liczbe ofiar

50-60% redukcji liczby
ofiar $Smiertelnych i
10-15% redukcji ofiar
z ciezkimi obrazeniami

10-40% redukcji liczby
ofiar $miertelnych i ofiar
z ciezkimi obrazeniami
w zaleznosci od
podjetych dziatan

25-40% redukcji liczby
ofiar $miertelnych i ofiar
z ciezkimi obrazeniami
w zaleznosci od
podjetych dziatan




Spodziewany efekt
Opis dziatan na liczbe ofiar

Inicjatywa C6: Wprowadzenie obszarowych ograniczen ruchu 15-30% redukcji liczby

drogowego ofiar Smiertelnych i ofiar
z ciezkimi obrazeniami

W wybranych czesciach miast istnieje mozliwos¢ ograniczenia ruchu w zaleznosci od

samochodowego. Chodzi m.in. o dzielnice zabytkowe, te, ktore podjetych dziatan

byty budowane z myslg o znacznie mniejszym natezeniu ruchu oraz

dzielnice mieszkaniowe.

Lokalne, obszarowe ograniczenia ruchu drogowego mogga by¢
wprowadzane na zasadzie:

e Fizycznej separacji ruchu pieszego od ruchu samochodowego
(stworzenie ulic dla pieszych, np. za pomocq barierek);

¢ Wprowadzenia ograniczen w ruchu kotowym dla oséb niebedacych
mieszkancami obszaru lub samochoddw niespetniajacych norm
$rodowiskowych (gtéwnie stare i duze pojazdy);

e Wprowadzenia dodatkowych ograniczen predkosci i ruchu, np.
za pomocg drog jednokierunkowych, umieszczenia progow
zwalniajacych, ,szykan”.

Proponowane inicjatywy edukacyjne

Inicjatywy skupione na dziataniach edukacyjnych i informacyjnych mogq podejmo-
wac zarowno instytucje panstwowe, jak i prywatne w celu poprawy $wiadomosci
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Akcje te majg na celu zmiane zachowania
uczestnikéw ruchu, a w przypadku dzieci — uksztattowanie przysztych kierowcow
w duchu bezpiecznego zachowania na drodze.

Glownym wyzwaniem w tym zakresie jest zmiana spotecznego przyzwolenia na
tamanie przepiséw ruchu drogowego oraz negatywnego postrzegania karania
wykroczen drogowych (szczegdlnie przekraczania predkosci) jako ,skoku na
portfele kierowcow”. Pod tym wzgledem sukces udato sie juz osiggna¢ w Polsce
w przypadku jazdy pod wptywem alkoholu.

Nalezy wiec uswiadamiac¢ kierowcéw, ze:

e Wolniej nie znaczy gorzej — w wielu przypadkach czas przejazdu zgodnie
Z przepisami nie rozni sie istotnie od czasu przy jezdzie brawurowej;

e Spokojniejsza jazda oznacza poprawe jakosci zycia mieszkancéw (zmniejszenie
hatasu i zanieczyszczen);

e Jazda zgodnie z przepisami nie powoduje korkéw (odwrotnie, jazda ,szarpana”
obniza $rednig predkosc);

e Ograniczenia predkosci majg swoje naukowe uzasadnienie - przekroczenie
progu predkosci znaczaco zwieksza ryzyko wypadku oraz ryzyko smierci lub
kalectwa;

e Kontrola drogowa ma na celu obnizenie predkosci jazdy w miejscach niebez-
piecznych, a nie naptyw srodkéw do kasy gminy lub panstwa.

Wszystkie inicjatywy w tej grupie wymagajq silnego zaangazowania mediow
i powinny zosta¢ opracowane przez interdyscyplinarny zespét ztozony nie tylko
ze specjalistédw od bezpieczenstwa ruchu drogowego, lecz takze edukacji, mar-
ketingu i komunikacji.

Strategia poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce

Inicjatywa D1: Wprowadzenie wieloletniego planu akcji informacyjnych

i edukacyjnych dla dorostych

Opis dziatan

W Polsce realizowanych byto wiele akcji edukacyjnych

i informacyjnych. Przyktadami takich, ktére uwaza sie za

sukces, moga by¢ akcja PZU ,Kochasz? Powiedz STOP wariatom
drogowym”#4, ktéra dotarta do ponad 70% Polakéw, czy tez
sponsorowana przez Kompanie Piwowarskg i Grupe Zywiec kampania
«Pijani kierowcy wiozg smierc”.

Wiekszos$¢ podejmowanych dziatan to jednak jednorazowe akcje,
realizowane w oderwaniu od siebie przez wiele instytucji. Dlatego tez
propozycja inicjatywy przewiduje:

¢ Wypracowanie wieloletniego planu kampanii informacyjnych, co
zapewni dotarcie do wszystkich uzytkownikéw drog oraz trwatosé
przekazu;

e Zintegrowanie dziatan na poziomie centralnym przy udziale
instytucji i mediéw panstwowych; zaproszenie do wspoétpracy firm
z sektora prywatnego;

¢ Jasne komunikowanie istniejgcych problemdw z bezpieczenstwem
ruchu drogowego w Polsce, wraz ze statystykami wypadkow
i kosztami ponoszonymi przez spoteczenstwo;

e Zwiekszanie swiadomosci spotecznej dotyczacej zabezpieczen
w pojazdach, miedzy innymi paséw bezpieczenstwa, kaskow
(u motocyklistow i rowerzystéw), posiadania poduszek
powietrznych, systemoéw kontroli trakcji itp.;

e Zwiekszanie $wiadomosci spotecznej dotyczacej zabezpieczen
pieszych i rowerzystow, np. odblaskéw, odpowiednich Swiatet
podczas poruszania sie nocg;

e Zintegrowanie dziatan informacyjnych i edukacyjnych
z dodatkowymi dziataniami kontrolnymi policji oraz komunikatami
podsumowujacymi sukcesy prowadzonych akcji.

Spodziewany efekt

Okoto 5-10-procentowy spadek liczby ofiar Smiertelnych i ciezko
rannych wypadkow w grupie osdb, do ktérych kampanie dotra.

Lider inicjatywy

e Ministerstwo
Infrastruktury
i Budownictwa

Instytucje
zaangazowane

e Policja
e Media

e Firmy
ubezpieczeniowe

e Inne firmy sektora
prywatnego,
np. producenci
samochodoéw, alkoholi

44 ,Kochasz? Powiedz STOP wariatom drogowym”. Proto.pl. N.p., 2015




Inicjatywa D2: Poprawa edukacji nt. bezpieczenstwa w ruchu drogowym w programie
szkolnym

Opis dziatan Lider inicjatywy

Dzieci i mtodziez to grupy uczestnikéw ruchu narazone na obrazenia  * Ministerstwo Edukacji
w wyniku wypadkéw drogowych gtdwnie jako piesi oraz pasazerowie. Narodowej
Patrzac z perspektywy roku 2030, warto jednak traktowac te grupe

jako przysztych kierowcow. ;::tnygt:;i?lvane
Aktualnie w nauczaniu szkolnym temat bezpieczenstwa ruchu e Policja
drogowego jest poruszany na wszystkich poziomach edukacji. .
Propozycja inicjatywy zakfada intensyfikacje tych dziatan oraz * Media
rekomenduje wykorzystanie technologii IT (np. symulacji virtual e Ministerstwo
reality) w edukacji. Infrastruktury

i Budownictwa
Jako priorytety okreslone zostaty:

¢ Edukacja dzieci i mtodziezy w kontekscie ich bezpieczenstwa jako
pieszych, rowerzystéw, kierowcow skuterdw;

e Edukacja dzieci i mtodziezy w kontekscie ich roli jako przysztych
kierowcow;

e Budowanie $wiadomosci niebezpieczenstw zwigzanych z jazdg po
spozyciu alkoholu (np. dzieki symulacjom komputerowym) oraz
tamaniem przepiséw.

Spodziewany efekt
Okoto 10-20-procentowy spadek liczby ofiar Smiertelnych i ciezko

rannych wypadkoéw w grupie osob, do ktérych kampanie dotra.

Inicjatywa D3: Rozszerzenie oferty jazd doszkalajacych

Opis dziatan Lider inicjatywy

, A Lo ) ) i ) _\/45
Szkolenie kierowcow, niezaleznie od stazu, jest dziataniem * Lokalne WORD-y
nakierowanym na propagowanie odpowiednich zachowan,

o ; - . . Instytucje
szczegolnie w niebezpiecznych sytuacjach (np. utrata kontroli nad zaanygaiiwane
pojazdem).

e Producenci
Zatozeniem proponowanej inicjatywy jest rozszerzenie oferty samochoddow
dodatkowych i dobrowolnych szkolen kierowcéw. Przyktadami moga .
by¢: e Szkoty jazdy
e Policja
e Szkolenie z tzw. jazdy defensywnej; ]
¢ Media

e Szkolenie z kontroli poslizgu;

e Szkolenie z jazdy ekologicznej.

Jako liderzy tej inicjatywy zostaty zaproponowane Wojewddzkie
Osrodki Ruchu Drogowego. Potencjalng role do odegrania maja tu
réwniez producenci samochoddéw (dziatalno$¢ marketingowa) oraz
szkoty jazdy (dziatalno$¢ marketingowa i komercyjna).

Spodziewany efekt

Nawet 20-procentowy spadek liczby ofiar Smiertelnych i ciezko
rannych w wypadkach powodowanych przez kierowcéw, ktdrzy
przeszli kursy jazdy defensywnej (na przyktadzie doswiadczonych
kierowcéw zawodowych).

45 Wojewddzki Osrodek Ruchu Drogowego
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Inicjatywa D4: Zachecenie przedsiebiorstw do inwestycji w bezpieczng
infrastrukture - ,,adopcja skrzyzowan”

Opis dziatan Lider inicjatywy
~Adopcja” skrzyzowania to inicjatywa polegajaca ° Firmy_ )

na zainwestowaniu przez przedsiebiorstwa o zasiegu ubezpieczeniowe
ogélnopolskim lub Iok_alnyn,'l w m_odernizacje wybranych, e Inne firmy sektora
nlelbezp|facznych skrzyzowap w m|_astach. Inwestyc_Je te mogq prywatnego

by¢ realizowane na zasadzie budzetu partycypacyjnego lub

partnerstwa publiczno-prywatnego. Inicjatywa ta moze by¢ Instytucje
wspierana np. mozliwoscig czesciowego odpisania od podatku zaangazowane

zainwestowanych $rodkow. o
e Ministerstwo

Infrastruktury

Z perspektywy przedsiebiorstw propozycja inicjatywy rozszerza : )
i Budownictwa

mozliwo$¢ udziatu w konkretnych akcjach z zakresu CSR*® oraz

wykorzystanie sponsorowanych przez nie skrzyzowan jako e Samorzady
dziatania marketingowego. Budzety samorzadow terytorialnych terytorialne
otrzymuja dzieki temu dodatkowy zastrzyk srodkéw na rozwoj

infrastruktury.

Aby osiaqgna¢ zaktadane efekty, inicjatywa powinna wigzac sie
takze z:

e Zaangazowaniem firm w zintegrowane dziatania na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e Przygotowaniem regulacji prawnych pozwalajacych firmom na
realizowanie inwestycji poprawiajacych infrastrukture.

Spodziewany efekt

Podobnie jak w przypadku innych inicjatyw usprawnienia
skrzyzowan, inicjatywa ta moze przynies¢ okoto
15-60-procentowgq redukcje liczby ofiar na skrzyzowaniach
objetych dziataniami.

2.5.Wybdr optymalnego koszyka inicjatyw
— proponowana metodologia

Przedstawione propozycje inicjatyw powinny przed ich wdrozeniem zosta¢ zwe-
ryfikowane pod wzgledem potencjatu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
dla Polski oraz priorytetu ich wdrozenia. Wszystkie z nich zaktadajg koniecznos¢
poniesienia przez instytucje publiczne lub prywatne kosztéw lub dokonanie inwe-
stycji. Mozna jednak zatozy¢, ze wiekszos¢ tych instytucji posiada juz budzety
na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego, a przedstawione propozycje majq
jedynie zasugerowac¢ wybdr dziatan, na ktdre srodki zostang przeznaczone.

Proponowang w raporcie metodg oceny i okreslenia priorytetéw inicjatyw jest
Krzywa Kosztow Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Metoda ta zaktada prze-
prowadzenie analizy kosztow i korzysci dla kazdej inicjatywy oraz ich graficznej
prezentacji na wykresie krzywej kosztédw. Na osi X wykresu znajduje sie liczba
ofiar rocznie, ktérych uda sie unikna¢ dzieki wdrozeniu inicjatywy, na osi Y zas
umieszczono $rednioroczny koszt wdrozenia inicjatywy na kazdg niedosztg ofiare.
Wykres 37. przedstawia krzywag kosztéw dla duzego europejskiego miasta, gdzie
takg krzywg zastosowano dla optymalizacji wykorzystania budzetu“s.

46 Szczegoétowy opis mozna znalez¢ w artyklule ,A cost-effective path to road safety” z McKinsey Quarterly,
wrzesien 2013




Wykres 37.

Krzywa Kosztéw Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego dla jednego z europejskich miast, 2013

Infrastruktura Egzekucja Technologie Regulacje Edukacja

Koszty dziatan prewencyjnych

Drogi rowerowe
1700 Instalacja kamer przy sygnalizacji $wietinej ;,

Wiecej komunikaciji publicznej -

800 Zwigkszenie liczby ulic dla pieszych — . . .
Wigcej komunikacji publicznej noca
700 Zwiekszenie liczby skrzyzowan z sygnalizacjg $wieting
Woyniesione przejscia dla pieszych
600 2 kampanie informacyjno-kontrolne o uzywaniu kaskéw Propagacja k\eszo&kowy'gh
alkomatow
500 Obszary z ograniczeniem predkosci do 30 km/h —‘

400 Promocja uzycia odblaskéw przez pieszych Obowigzek jazdy w kasku
Obszarowe ograniczenia ruchu —‘

2 kampanie informacyjno-

100 | -kontrolne o prowadzeniu po alkoholu —‘

300 Poprawa oznakowania drog
200 + 2 kampanie informacyjno-kontrolne o nadmiernej predkosci —‘—‘

0 —
100@ 0|20 30 40 [50 5 210[ 22 2B0 [240 | 250 260 270 280 290 300 310

Wptyw na bezpieczenstwo drogowe
200 == r

Barierki przy przejsciach dla pieszych
Inter-lock alkoholowy
Loteria fotoradarow

N
[N}

2 kampanie informacyjno-kontrolne dla pieszych
Instalacja ,czarnych skrzynek”

w samochodach
Kampanie edukacyjne dla dorostych Budowa rond

Oswietlenie przej$¢ dla pieszych

Edukacja o BRD w szkotach $rednich Urzadzenia ograniczajace predkos$é
Prawo o zabdjstwie na drodze - Drogi ,ekologiczne” (ograniczenie ruchu)
— Wyswietlanie informacji o

predkosci dla kazdego samochodu

Zwigkszenie mandatéw
L— ,Zielona fala” sygnalizacji drogowej
— Edukacja szkolna — motocykle (2 kampanie)

L— Oswietlenie drog

L— 3 kampanie informacyjno-kontrolne
o uzywaniu telefonéw podczas jazdy

ZRODLO: McKinsey, 2013

Inicjatywy znajdujace sie na krzywej po lewej stronie sg dziataniami o najwyzszej
efektywnosci kosztowej, a te o najwiekszej szerokosci majg sumarycznie naj-
wiekszy wptyw na liczbe ofiar wypadkdw, ktorych udato sie unikngd.

Stworzenie Krzywej Kosztodw Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego dla Polski nalezy
rozpocza¢ od wyboru inicjatyw. W poprzedniej czesci niniejszego opracowania
zaproponowany zostat katalog dwudziestu inicjatyw-hipotez, ktére odpowiadajq
na zdiagnozowane w raporcie obszary priorytetowe dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce. Lista ta sugeruje kierunek dziatan, lecz wymaga dalszej
analizy i weryfikacji.

Kolejnym krokiem jest oszacowanie wptywu kazdej z inicjatyw na zwiekszenie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, tj. okreslenie, ilu ofiar rocznie mozna dzieki
niej unikngé. W tym celu mozna postuzyc¢ sie istniejgcymi miedzynarodowymi
opracowaniami naukowymi i technicznymi. Nalezy jednak pamietaé, ze wyniki
zagranicznych opracowan muszg zosta¢ dostosowane do lokalnej specyfiki oraz
zderzone z dziataniami, ktére juz zostaty w Polsce podjete. Na przyktad zorga-
nizowanie kampanii informacyjnej dla dzieci i mtodziezy moze mieé w Polsce
zdecydowanie mniejszy skutek niz w krajach Europy Zachodniej ze wzgledu na
istniejace spotecz

oszacowany zostaje przeliczony na rok koszt
wdrozenia, ktéry nalezy pomniejszy¢ przez oszczednos$¢ dla gospodarki wynika-
jaca z unikniecia ofiar wypadkoéw, a nastepnie podzieli¢ wynik przez liczbe ofiar,
ktérych uda sie unikngé. Tabela 4. prezentuje przyktad obliczenia dla inicjatywy
budowy skrzyzowan o ruchu okreznym.

Strategia poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce

Do wykonania obliczen w ramach tworzenia Krzywej Kosztow konieczne jest
zaangazowanie interdyscyplinarnego zespotu, sktadajacego sie ze specjalistéow od
bezpieczenstwa ruchu drogowego, inzynierii ladowej, wyceny projektow inwesty-
cyjnych, mechaniki maszyn, marketingu. Taki zespdt powinien dziata¢ w ramach
struktur zaprezentowanych w kolejnym rozdziale opracowania.

Tabela 4. Przyktad obliczenia wptywu inicjatywy

Tabela przedstawia przyktadowe obliczenie efektéw inicjatywy budowy skrzy-
zowan o ruchu okreznym (rond) na potrzeby analizy metodg Krzywej Kosztow.

Z analizy danych wynika, ze rocznie w Polsce na skrzyzowaniach, ktére nie sg
rondami, ginie okoto 450 oséb, a ciezkie obrazenia odnosi okoto 3,1 tys. oséb.
Literatura sugeruje, ze wybudowanie ronda zmniejsza prawdopodobierstwo
wystgpienia ofiary Smiertelnej o 66%, a ofiary z ciezkimi obrazeniami o 36%.

Analizy danych pozwolg zidentyfikowaé skrzyzowania, gdzie w danym okresie
wystepowaty wypadki. Dla potrzeb opracowania przyjeto, ze miejsc takich byto
2 tys. Nie sg to jednak wszystkie skrzyzowania tego typu w kraju, a fakt, ze
w ubiegtych latach wypadki na nich wystapity, nie gwarantuje, ze zamiana dane-
go skrzyzowania na rondo da zaktadany efekt. Dlatego kolejnym krokiem jest
zidentyfikowanie podobnych skrzyzowan w skali kraju i stworzenie ,klastrow”
skrzyzowan szczegodlnie niebezpiecznych.

Na potrzeby przykfadu przyjeto, ze liczba wszystkich niebezpiecznych skrzyzowan
dwudziestokrotnie przewyzsza liczbe skrzyzowan, na ktérych nastagpity wypadki,
co daje 40 tys. W zwigzku z tym zamiana 5% (2 tys.) z nich na ronda oznacza
wyeliminowanie tylko 5% potencjatu wypadkow na skrzyzowaniach, czyli zmniej-
szy wartos$¢ bazowg do 23 ofiar Smiertelnych i 155 ofiar z ciezkimi obrazeniami
ciata. Po zastosowaniu wspoétczynnikéw przyjmowanych przez ekspertéow w Swiecie
powinno to przynies¢ efekt w postaci uchronienia przed Smiercig ok. 15 ofiar,
a przed ciezkimi obrazeniami - 56 ofiar rocznie.

Przeliczajgc niedoszte ofiary na zaoszczedzone koszty ekonomiczne (zgodnie
z zaproponowang metodologig WTP), otrzymujemy roczne oszczednosci na pozio-
mie 250 milionéw ztotych.

Po stronie kosztéw mozemy przyjac, ze szacunkowy koszt jednego ronda to
ok. 2 min ztotych przy okresie amortyzacji wynoszacym 40 lat. Dodajac do tego
2% rocznych kosztow utrzymania, roczny koszt inwestycji dla dwoch tysiecy rond
siega 102 min ztotych.

W efekcie do krzywej kosztéw wliczamy ujemny koszt (uzysk) na poziomie
148 min ztotych rocznie lub okoto 2 min ztotych na ofiare.




Opracowanie struktury Programu
Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu

Drogowego w perspektywie roku 2030

Aby trwale i szybko obnizy¢ liczbe ofiar wypadkéw na drogach, Polska powinna
uruchomi¢ ustrukturyzowane dziatania nakierowane na bezpieczenstwo ruchu. Idac
za rekomendacja ekspertéw Banku Swiatowego, ,kluczowym czynnikiem sukcesu
bedzie stworzenie silnej Instytucji Wiodacej, wspartej przepisami prawa, zapew-
niajacymi jej stabilnos¢ i trwatos¢, [...] wyposazenie jej w zasoby (fundusze), aby
mogta opracowac i zrealizowac plan dziatania™’.

3.1. Propozycja struktury instytucjonalnej
Programu Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2030 (Program BRD 2030)

Dla zapewnienia efektywnej realizacji zaproponowanych inicjatyw konieczne jest
powotanie Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w perspektywie roku 2030
(Programu BRD 2030), w ramach ktérego przeksztatceniom powinny ulec rola
i uprawnienia dotychczasowych instytucji odpowiedzialnych za bezpieczernistwo ruchu
drogowego. Na podstawie rekomendacji Banku Swiatowego oraz IBRD“¢, do$wiad-
czen innych krajow (Francja, Szwecja) oraz uwzgledniajgc polskie uwarunkowania,
zaproponowano strukture instytucjonalng dla realizacji dziatan prowadzacych do
poprawy bezpieczenstwa na polskich drogach.

Struktura ta ma na celu:

e Zapewnienie szerokiego poparcia spotecznego poprzez umozliwienie wyartykuto-
wania swoich propozycji oraz udziatu w realizacji Programu zainteresowanym
podmiotom spotecznym, instytucjonalnym i samorzgdowym;

e QOsiggniecie odpowiednio wysokiego poziomu poparcia politycznego oraz zapew-
nienie zasobdw finansowych na realizacje Programu BRD 2030;

e Efektywne kierowanie realizacjg Programu przez samodzielny podmiot koordy-
nujacy dziatania wielu instytucji administracji panstwowej oraz samorzgadowej.

Proponowana struktura instytucjonalna Programu opiera sie na trzech gtéwnych
gremiach:

e Decyzyjnym: Komitecie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (Komitecie BRD)
i jego Przewodniczacym - zapewniajacym poparcie polityczne;

e Wykonawczym: Instytucji Wiodacej Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (Instytucji
Wiodacej BRD) wraz z jej szefem (Prezesem);

e Przedstawicielskim: Radzie Interesariuszy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(Radzie Interesariuszy BRD) - reprezentacji zainteresowanych podmiotow.

47 International Bank for Reconstruction and Development / The World Bank (2013). Raport koricowy. Przeglad
potencjatu w zakresie zarzadzania bezpieczeristwem drogowym w Polsce (ttumaczenie z jez. ang.)
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Pierwszy i trzeci podmiot mogtyby powstac na bazie przeksztatconej Krajowej Rady
Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego (KRBRD), natomiast drugi podmiot moze powstac
poprzez wzmocnienie roli obecnego Sekretariatu KRBRD i przeksztatcenie go z ciata
doradczego w instytucje rekomendujacq i monitorujaca.

Wykres 38.

Przyktadowa struktura realizacji Programu BRD

iKomisja parlamentarna
ids. BRD

Policja

Przewodniczacy
Komitetu BRD

Komitet Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Ministerstwo

Odpowiedzialnos¢

Wspédtpraca

Instytucja

Rozwoju Wiodaca Organizacje
BRD spoteczne
Stuzby Ministerstwo | )
ratownicze Zdrowia nstytucje
(straz) badawcze (np.
. ITS)
Stuzba zdrowia Inne
(szpitale) ministerstwa
Media
PIU i firmy

Wojewddzkie Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego X )
ubezpieczeniowe

Samorzady lokalne
Przedsigbiorcy
(np. producenci
samochoddw)

Komitet BRD oraz Przewodniczacy Komitetu BRD

Najwazniejsze decyzje w tak waznym spotecznie programie powinny by¢ podejmo-
wane przez podmiot wysoko umocowany w strukturach administracji centralnej.
Stad propozycja podniesienia rangi dotychczasowej Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego (KRBRD) z ciata doradczego i przeksztatcenie jej w Komitet Bez-
pieczenstwa Ruchu Drogowego (Komitet BRD).

Na czele Komitetu powinien sta¢ premier lub wicepremier, a jego zastepca powinien
by¢ minister odpowiedzialny za infrastrukture. Cztonkami komitetu powinni by¢
ministrowie resortéw zaangazowanych w realizacje programu (spraw wewnetrznych,
zdrowia, finanséw), marszatkowie wojewddztw oraz szef nowej Instytucji Wioda-
cej BRD. Taki sktad zapewnitby najwyzszy poziom wsparcia ze strony rzadu oraz
samorzadow wojewddzkich.

Gtéwnym zadaniem Komitetu BRD powinno by¢:
e Zatwierdzanie proponowanych celéw Programu BRD 2030;

e Zapewnhienie wsparcia politycznego niezbednego dla realizacji Programu poprzez:

- Zagwarantowanie, ze stosownie do zadan postawionych w Programie zostanie
opracowany i zrealizowany niezbedny program legislacyjny;




- Zapewnienie odpowiedniego finansowania przeznaczonego wytacznie na
potrzeby bezpieczenstwa ruchu drogowego, na wszystkich szczeblach wtadzy,
pozwalajacego osiggnac cel redukcji liczby ofiar $miertelnych do 2030 r.;

e Systematyczne rozliczanie Instytucji Wiodgcej BRD z realizacji celéw Progra-
mu, a wszystkich zaangazowanych podmiotéw z realizacji zadan postawionych
im w Programie.

Dodatkowo dla zwiekszenia ponadpartyjnego poparcia dla Programu BRD 2030
nalezy utworzy¢ statg komisje parlamentarng, sktadajacq sie z przedstawicieli
wszystkich ugrupowan. Rola komisji polegataby na doradzaniu rzadowi oraz
w pracach legislacyjnych w sprawach zwigzanych z Programem.

Instytucja Wiodaca Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (Insty-
tucja Wiodaca BRD)

Skuteczne kierowanie i monitorowanie realizacji Programu BRD 2030 w catym kraju
wymaga utworzenia nowej Instytucji Wiodacej Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (Instytucja Wiodgca BRD) jako niezaleznego podmiotu. Instytucja
ta przejetaby obecng role Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (SKRBRD), co zapewni jej bliskg wspotprace z przeksztatcong KRBRD.

Aby Instytucja Wiodgca mogta sprawnie dziata¢, nalezatoby uruchomi¢ procesy
prawne zapewniajace jej potencjat finansowy i kadrowy oraz odpowiednie umoco-
wanie prawne i kompetencje pozwalajace odgrywac kierownicza role w realizacji
celow poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Do gtdwnych zadan Instytucji Wiodgcej BRD mogtyby nalezec:

o Zweryfikowanie Programu BRD 2030, jego celéw oraz listy inicjatyw i dziatan
prowadzacych do realizacji tych celdw, w tym zapewnienie kompletnych ram
prawnych;

e Koordynacja wspétpracy przy tworzeniu i realizacji Programu miedzy witadzg
publiczng a innymi interesariuszami: instytucjami badawczymi i naukowymi,
organizacjami pozarzadowymi, sektorem prywatnym oraz zespotami i komi-
sjami parlamentarnymi;

e Koordynacja dziatan w strukturach wtadzy, zaréwno na poziomie centralnym,
jak i regionalnym;

e Koordynacja dziatan w strukturach samorzadowych na szczeblu regionalnym
i lokalnym;

e Promowanie dziatan dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego wsréd
spoteczenstwa i jego przedstawicieli we wtadzach;

e Zapewnienie trwatych zrédet corocznego finansowania i stworzenie racjonal-
nych ram dla podziatu srodkéw wedtug rachunkéw kosztow i efektéw;

e Regularny, biezacy monitoring i ocena dziatan oraz przygotowywanie spra-
wozdan na potrzeby Komitetu BRD i parlamentu.

Pracami Instytucji Wiodgacej BRD kieruje jej szef (Prezes) Instytucji Wiodacej,
ktéry jest petnomocnikiem Przewodniczgcego Komitetu BRD, zapewniajgc w ten
sposOb, ze wypracowany przez Instytucje Program bedzie miat poparcie polityczne
konieczne do jego realizacji.

Wykres 39.

Sukces wdrozenia Programu BRD bedzie uzalezniony od odpowiedniego umocowania Instytucji

Wiodacej
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Podstawowym zadaniem Instytucji Wiodgcej jest przygotowywanie i regularna
weryfikacja Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Oprdcz wyznaczenia
konkretnych celéw zwiekszenia bezpieczenstwa w Programie powinny zostad
okreslone gtéwne parametry mierzone w czasie jego wdrozenia. Instytucja Wio-
daca przy wspotpracy z zewnetrznymi instytucjami badawczymi i naukowymi
okresla, jakie sg przyczyny wypadkow oraz jakie nalezy podjac $rodki zaradcze
(inicjatywy, dziatania). W trakcie realizacji Programu nalezy réwniez analizowaé,
jaki jest wptyw roznych jego elementéw na zmniejszenie liczby ofiar wypadkow
oraz okresli¢ wptyw poszczegdlnych dziatan na osiggane wyniki.

Instytucja Wiodgca BRD przy tworzeniu i realizacji Programu BRD odpowiada za
koordynacje wspotpracy miedzy wtadzg publiczng i jej réznymi zaangazowanymi

podmiotami a innymi interesariuszami:

e Instytucjami badawczymi i naukowymi;

e Organizacjami pozarzadowymi zainteresowanymi bezpieczenstwem ruchu
drogowego i grupami spotecznymi (rowerzysci, rodzice, stowarzyszenia ofiar);

e Sektorem prywatnym (np. przedstawiciele firm ubezpieczeniowych, przedsie-
biorstw budowlanych i producentéw samochodow);

e Zespotami i komisjami parlamentarnymi.

Wspotpraca wszystkich interesariuszy odbywa sie na dwdch poziomach:

e Doradczym - poprzez uczestnictwo przedstawicieli zainteresowanych insty-
tucji i organizacji w pracach Rady Interesariuszy BRD: gremium doradczego
szefa (Prezesa) Instytucji Wiodacej. Rada Interesariuszy spotyka sie okresowo
i wspobtpracuje przy tworzeniu lub weryfikacji elementéw Programu BRD;
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e Realizacyjnym - poprzez dobrowolne uczestnictwo zainteresowanych przedsta-
wicieli interesariuszy w biezgcych pracach zespotéw tematycznych zajmujacych
sie obszarami priorytetowymi zdefiniowanymi w Programie.

Instytucja Wiodgca powinna zapewnié¢ koordynacje realizacji zadan Programu
w konsultacji z centralnymi instytucjami administracji (ministerstwa, stuzby,
instytucje celowe), aby zwiekszy¢ tym samym zakres wspodtpracy wielosekto-
rowej, koordynacji i zaufania wewnatrz i pomiedzy zaangazowanymi organami
administracji zajmujacymi sie realizacjg Programu.

Cel ten moze zostac osigqgniety poprzez:

e Przydzielanie zaangazowanym instytucjom jasno okreslonych zadan, co pozwoli
uniknac¢ ich dublowania. Instytucja Wiodaca powinna dopilnowac, aby wszystkie
wymagane dziatania byty jasno odzwierciedlone w zakresie odpowiedzialnosci
danej instytucji;

e Przypisanie odpowiedzialnosci za wyniki i realizacje zadan;

e Ustanowienie wigzacych i precyzyjnych kluczowych wskaznikow efektywnosci,
ktére bedg wykorzystywane do oceny realizacji zadan z zakresu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego przez kazda zaangazowang instytucje;

e Ustalenie celdw dziatan i monitoring realizacji tych celow;

e Przedktadanie sprawozdan z wynikami monitorowania Programu do réznych
instytucji publicznych (np. Sejmu, rzadu) wraz z zaleceniami dziatan niezbed-
nych, aby zapewni¢ realizacje Programu.

Zaangazowane w Program BRD instytucje powinny wzig¢ na siebie odpowiedzial-
nos$¢ za zarzadzanie efektami koncowymi w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz wspétpracowac z Instytucjg Wiodaca w monitorowaniu wynikdéw.

W podobny sposdb Instytucja Wiodaca powinna stymulowad i pomagac wtadzom
samorzadowym w:

e Wyznaczeniu ambitnych i spdjnych z krajowymi priorytetami celéw;
e Podejmowaniu i realizowaniu efektywnych dziatan w zakresie BRD.

Ze swej strony wiadze samorzadowe powinny zobowigzac sie do stosowania takich
samych proceséw zarzadzania i kierowania jak instytucje partnerskie w struktu-
rach rzgdowych. Instytucja Wiodaca (po zasiegnieciu opinii wiadz samorzadowych)
kierowataby realizacjg Programu BRD, zapewniajac wywazenie pomiedzy niezalez-
noscig witadz samorzadowych a potrzebg podejmowania spdjnych i efektywnych
dziatan. Wiadze samorzadowe powinny tez przyja¢ wiekszg odpowiedzialnosé
za zmniejszenie liczby ofiar wypadkdéw na drogach lokalnych i w konsekwencji
zwiekszy¢ zasoby i srodki finansowe oraz poprawic ich alokacje, by zwiekszy¢
bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Jednym z zadan Instytucji Wiodacej jest tez zwiekszenie roli pozostatych inte-
resariuszy w zwiekszeniu spotecznej akceptacji dziatan w ramach Programu.
Powinno to by¢ osiggane poprzez:

e Opracowanie efektywnej i systematycznej strategii komunikacyjnej, by zwrocic
uwage spoteczenstwa na konsekwencje i koszty wypadkéw oraz promowac
bezpieczenstwo ruchu drogowego;

e Zaangazowanie sektora organizacji pozarzadowych oraz spoteczenstwa obywa-
telskiego w promowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego i jego zrozumienie;
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e Nawigzanie partnerskiej wspotpracy z mediami, wykorzystujac ich site oddzia-
tywania dla promowania faktow o skali i przyczynach wypadkdéw oraz zmiany
postaw spotecznych;

e Wzmocnienie wspotpracy na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego z zainte-
resowanymi firmami (np. ubezpieczeniowymi) i przedsiebiorcami. Administracja
rzgdowa moze tez stosowac réznorodne zachety podatkowe lub prawne dla
przedsiebiorcow. Od pracodawcéw powinno sie np. wymagac¢ uwzglednienia
bezpieczenstwa ruchu drogowego jako elementu bezpieczenstwa pracy.

Rekomendowane jest takze zaangazowanie do wspotpracy w komunikowaniu
celow i dziatan Programu BRD powszechnie rozpoznawanej i akceptowanej osoby
w roli Ambasadora Programu BRD. Taki autorytet zwieksza spoteczng akceptacje
Programu poprzez podkreslenie jego atrakcyjnosci i apolitycznosci.

Finansowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego musi by¢ trwate na poziomie
centralnym i samorzadowym oraz zapewniac srodki na realizacje programu na
poziomie wystarczajgcym na:

e Funkcjonowanie Instytucji Wiodacej, w tym srodki na monitorowanie i rzetel-
ng ocene poszczegdlnych dziatan i ich wptyw na nastepstwa wypadkéw (do
rozwazenia powotanie statej komisji badania przyczyn wypadkdéw na drogach);

e Realizacje strategii komunikacyjnej, ktérej celem jest promowanie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego i zwiekszanie $wiadomosci zagrozen oraz kosztow
spotecznych wypadkéw;

e Realizacje przyjetych zadan Programu BRD przez instytucje krajowe, zlecanych
bezposrednio przez Instytucje Wiodaca (np. konkursy na najlepsze projekty
w ramach ustalonych zadan);

e Realizacje zadan w instytucjach zaangazowanych poprzez wyodrebnienie
Srodkdw na bezpieczenstwo ruchu drogowego w ich budzetach (np. wprowa-
dzenie kwestii bezpieczenstwa ruchu drogowego jako kryterium oceny planéw
budzetowych poszczegdélnych zaangazowanych instytuciji).

Rolg Instytucji Wiodacej w zapewnieniu finansowania na realizacje Programu
BRD jest natomiast:

e Analiza danych ekonomicznych dotyczacych kosztéw wypadkéw drogowych
w Polsce, bedgca waznym elementem przy podejmowaniu decyzji o finanso-
waniu na poziomie strategicznym. W oparciu o analize ekonomiczng powinny
powstac krajowe ramy finansowania bezpieczenstwa ruchu drogowego, sto-
sowane przez wszystkie instytucje dla ustalania hierarchii waznosci wydatkow
w tym zakresie;

e Opracowanie analizy kosztéw i efektéw konkretnych dziatan objetych Progra-
mem BRD, aby wskazac z jednej strony potrzebne zasoby, a z drugiej korzysci,
jakie majg byc¢ osiggniete, w tym ustalenie hierarchii waznosci dziatan, ktére
w najbardziej efektywny ekonomicznie sposéb pozwolg osiggnac cele ogdlne;

e Monitorowanie wydatkow na bezpieczenstwo ruchu drogowego innych insty-
tucji, aby zagwarantowac, ze srodki sg faktycznie wydawane na dziatania
bezposrednio poprawiajace bezpieczenstwo ruchu drogowego, a nie na inne
pokrewne prace zwigzane np. z infrastrukturg drogowa.

Ostatnim zadaniem Instytucji Wiodacej jest staty monitoring, ocena i badanie
efektow realizacji Programu. W tym celu w ramach Instytucji Wiodacej powinna




zosta¢ wyodrebniona komérka odpowiedzialna za rozwdj systeméw zbierania
i analizy danych dotyczacych wypadkéw drogowych oraz innych aspektow bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, aby mozna byto dostarcza¢ mocne dowody badawcze
dla opracowywania polityki monitoringu i oceny dziatan.

W ramach swojej odpowiedzialnosci za kierowanie Programem BRD Instytucja
Wiodgca powinna zapewni¢, ze ewaluacja wynikdw poszczegdlnych inicjatyw
i dziatan bedzie integralng czescig projektéow i programoéw dotyczacych bez-
pieczenstwa ruchu drogowego. Dlatego od samego poczatku kazdego projektu
nalezy gromadzi¢ potrzebne dane, a w przypadku programow, ktérych celem jest
zmiana zachowan uczestnikéow ruchu, odpowiednie dane powinny by¢ zbierane
juz na etapie oceny skali probleméw oraz odpowiednio dtugo po zakonczeniu
programu, zeby upewnic sie, ze efekty dziatan sg trwate.

3.2.Wyznaczenie kolejnych etapow uruchomienia
Programu BRD 2030

Rozpoczecie realizacji proponowanego Programu BRD 2030 wymaga ustruktu-
ryzowanego procesu jego uruchomienia. Proces ten powinien by¢ maksymalnie
skrécony, gdyz kazdy miesigc opdznienia startu Programu oznacza ryzyko utrzy-
mania liczby ofiar wypadkdéw na obecnym poziomie 250 ofiar Smiertelnych przy
comiesiecznych kosztach spotecznych ponad 4 mid zi.

Dlatego zaproponowane zostato prowadzenie wielu dziatan rownolegle, co pozwoli
na uruchomienie Programu BRD 2030 w ciggu szesciu miesiecy. Do przeprowa-
dzenia grupy zadan konieczne jest:

1. Przygotowanie raportu opisujgcego Program BRD 2030, a nastepnie przepro-
wadzenie kilkunastotygodniowej kampanii medialnej propagujacej wnioski
z raportu. Rownolegle nalezy dystrybuowac raport wsrdd szerokiego grona
interesariuszy, starajac sie promowac jego ustalenia wsréd decydentéw poli-
tycznych z wszystkich ugrupowan politycznych - niniejszy dokument stanowi
pierwszy krok w tym kierunku;

2. Pozyskanie poparcia politycznego, w tym zaangazowanie wysokiej rangi poli-
tyka (VIP-a) na Przewodniczgcego instytucji panstwa wspierajacej Program
BRD (Komitet BRD). Nastepnym krokiem bedzie znalezienie wysokiej klasy
menedzera/urzednika oraz uzgodnienie z Przewodniczacym jego kandydatury
jako przysztego szefa instytucji wykonawczej Programu BRD;

3. Przeprowadzenie procesu legislacyjnego prowadzacego do uruchomienia zmian
w strukturze formalnej programu, zwiekszajgcego range obecnych instytucji
z ciat doradczych do samodzielnych podmiotéw decyzyjnych i wykonawczych
z duzg odpowiedzialnoscig oraz szerokim zakresem dziatania. Dziatania te bedq
dwuetapowe: najpierw w gronie ekspertow nalezy przygotowac propozycje
zmian, tak, zeby po pozyskaniu poparcia politycznego proces legislacyjny mogt
zakonczy¢ sie w ciggu kilku miesiecy;

4, Zwiekszenie poparcia spotecznego, w tym w szczegdlnosci pozyskanie
powszechnie akceptowanej i popularnej osoby jako Ambasadora Programu
BRD. Kolejnym waznym elementem komunikacji spotecznej jest zaplanowanie
i przeprowadzenie kampanii zmieniajgcych postawy spoteczne w obszarach,
ktére budza najwiecej kontrowersji (przekraczanie predkosci, ostroznos¢ na
przejsciach dla pieszych);
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5. Zwiekszenie poparcia interesariuszy. Dziatania w tym zakresie nalezy rozpoczac
od zweryfikowania listy interesariuszy obecnie reprezentowanych w KRBRD
w celu zapewnienia jak najszerszej reprezentacji zainteresowanych Progra-
mem. Zaangazowanie szerokiego grona interesariuszy od poczatku tworzenia
Programu sygnalizowac bedzie petng otwartos¢ instytuciji realizujacych, pozwoli
na wczesne zgtoszenie uwag, udostepnienie danych oraz przeanalizowanie
réoznych rozwigzan.

Przewidujemy, ze uzgodnienie udziatu tak szerokiego grona reprezentantéw zaj-
mie kilka miesiecy. Pierwsze robocze zebranie tego gremium powinno nastgpic
jeszcze przed zakonczeniem procesu zmian instytucjonalnych. Wazne jest jednak,
zeby interesariusze mieli wystarczajgco duzo czasu na dyskusje nad szczegdtami
programu przed jego zatwierdzeniem. Robocze gremium pdzniej przeksztatci sie
w Rade Interesariuszy przy Instytucji Wiodacej.

6. Zintensyfikowanie prac w ramach obecnych instytucji BRD, w tym Sekretariatu
KRBRD, nad proponowanymi inicjatywami i dziataniami Programu 2030, w tym:

e Wykonanie cyklicznych badan monitoringu wskaznikow BRD (np. zachowan
uczestnikéw ruchu);

e Wykonanie prac badawczych w tych obszarach, gdzie jest to potrzebne dla
uszczegotowienia inicjatyw (np. zachowan na przejsciach dla pieszych), w tym
pod katem spodziewanych efektow inicjatyw w zakresie BRD.

Dalsza czes$¢ prac nad weryfikacjg Programu BRD 2030 powinna odbywac sie we
wspotpracy z interesariuszami. Powinny one obejmowac:

e Uszczegdbtowienie listy inicjatyw, w tym uzupetnienie brakujgcych danych
o przewidywanych kosztach realizacji wszystkich inicjatyw z proponowanej
listy dziatan;

e Podsumowanie wynikdw prac: przeprowadzenie rankingu inicjatyw poréw-
nujgcego konieczne koszty, efekty oraz tempo wdrozenia (ewentualnie przy
wsparciu ekspertéw);

e Przygotowanie zweryfikowanego Programu BRD 2030, z nowymi celami oraz
ze szczegdtowym dwuletnim Programem Realizacyjnym na lata 2017-2018
z zaplanowanymi dziataniami, harmonogramami oraz niezbednymi srodkami;

e Przedstawienie zweryfikowanego Programu BRD do zatwierdzenia, najlepiej
juz w ramach przeksztatconej struktury BRD w Polsce;

e Kampanie informacyjng w spoteczenstwie o intensyfikacji dziatarn BRD w Polsce
oraz o celach Programu w perspektywie 2030 r.
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Zakonczenie

Raport powstat z myslg o zwiekszaniu bezpieczenstwa na polskich drogach i mamy
nadzieje, ze przyczyni sie do ustalenia strategicznego kierunku zmian. Na pod-
stawie przeprowadzonych analiz uwazamy, ze najwieksze efekty mozna osiqgnag,
koncentrujac sie na pieciu gtéwnych obszarach problemowych, dla ktérych okre-
Slone zostaty cele szczegbtowe, sktadajgce sie na aspiracje ograniczenia liczby
wypadkdéw smiertelnych do nie wiecej niz tysigca os6b w 2030 roku.

Wyznaczone obszary i cele szczegdtowe to:
e Obnizenie liczby ofiar $miertelnych wsrdéd pieszych o 75%;

e Obnizenie liczby ofiar Smiertelnych spowodowanych nadmierng predkoscig
0 75%;

e Obnizenie liczby ofiar Smiertelnych wypadkéw powodowanych przez mtodych
kierowcéw o 65%;

e Obnizenie liczby ofiar Smiertelnych wypadkdw powodowanych przez infrastruk-
ture niewybaczajacq btedéw o 60%;

e Obnizenie liczby ofiar Smiertelnych wypadkdéw z udziatem samochodoéw star-
szych niz 10 lat o 37%,;

e Obnizenie liczby ofiar $miertelnych pozostatych wypadkdéw o 50%.

Aby osiggna¢ wyzej wymienione cele, zaproponowano liste 20 inicjatyw w czterech
obszarach: (A) Legislacja i przepisy ruchu drogowego, (B) Egzekucja przestrze-
gania przepisow, (C) Budowa i utrzymanie infrastruktury, (D) Edukacja. Opraco-
wana lista jest wskazowkg, w jakim kierunku Polska powinna zmierzaé. Kolejnym
niezbednym etapem jest doktadna analiza kosztéw oraz naktaddw i wyznaczenie
optymalnego planu dziatania. Niezaleznie od ostatecznego ksztattu podejmo-
wanych dziatan, jednym z gtéwnych czynnikéw sukcesu sg zmiany w strukturze
instytucjonalnej realizacji Programu oraz koniecznos$¢ przygotowania planu uru-
chomienia Programu BRD 2030.




Stownik pojec

W niniejszym raporcie wykorzystano definicje z art. 2 ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. Prawo o ruchu drogowym (tekst jednolity) oraz ,Podstawowych definicji”
Polskiego Obserwatorium Ruchu Drogowego*:

Infrastruktura niewybaczajaca btedow: infrastruktura zawierajaca niebez-
pieczne elementy (np. elementy pobocza) lub niezawierajgca elementéw ochron-
nych uczestnikoéw ruchu (barierek, azyldow dla pieszych itp.), gdzie btad popetniony
przez kierowce moze z wysokim prawdopodobienstwem skutkowac¢ wypadkiem
drogowym

Kierowca: osoba, ktéra kieruje pojazdem - takze motorowerem lub rowerem;
Kolizja: zdarzenie drogowe, ktdre pociagneto za sobg wytgcznie straty materialne;

Motorower: pojazd jednosladowy lub dwusladowy zaopatrzony w silnik spalinowy
o pojemnosci skokowej nieprzekraczajgcej 50 cm?, ktérego konstrukcja ogranicza
predkos¢ jazdy do 45 km/h;

Nadmierna predkos¢: predkos¢ niedostosowana do warunkédw panujacych na
drodze, takze - predkos¢ powyzej dozwolonego limitu predkosci;

Ofiara ciezko ranna (z ciezkimi obrazeniami ciata): osoba, ktéra doznata
obrazen powodujacych naruszenie czynnosci narzadu ciata lub rozstréj zdrowia
na okres trwajacy dtuzej niz 7 dni;

Ofiara lekko ranna (z lekkimi obrazeniami ciata): osoba, ktora poniosta
uszczerbek na zdrowiu inny niz ciezko ranny, naruszajacy czynnosci narzadu
ciata lub rozstréj zdrowia na okres trwajacy nie dtuzej niz 7 dni, stwierdzony
przez lekarza;

Ofiara smiertelna (zgon): osoba zmarta na miejscu wypadku lub w ciggu 30 dni
od wypadku;

Pieszy: osoba znajdujgca sie poza pojazdem na drodze;

Samochod ciezarowy: pojazd samochodowy przeznaczony konstrukcyjnie do
przewozu fadunkow; okreslenie to obejmuje réwniez samochdd ciezarowo-oso-
bowy przeznaczony konstrukcyjnie do przewozu tadunkdéw i oséb w liczbie od
4 do 9 tacznie z kierowcq;

Srednie wynagrodzenie: przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w sek-
torze przedsiebiorstw wedtug GUS;

Tonokilometr: miara pracy przewozowej srodka transportu - liczba przejecha-
nych kilometrow pomnozona przez liczbe ton przewozonych towarow;

Wypadek drogowy: zdarzenie drogowe, ktére pociggneto za sobg ofiary
w ludziach, w tym takze u sprawcy tego zdarzenia, bez wzgledu na sposdéb
zakonczenia sprawy;

49 https://www.obserwatoriumbrd.pl/pl/rejestracja/definicje
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