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SYSTEM INFORMACJI W BEZPIECZENSTWIE RUCHU DROGOWEGO

Streszczenie

Programy poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, a co za tym idzie zapobieganie wypadkom drogowym
powinny by¢ oparte na solidnej analizie problemow, wiedzy ekspertow i informacji o efektach podejmowanych
dziatan. Kluczowym zagadnieniem jest to jakie dane i informacje sq do takich analiz potrzebne. Proces poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego powinien by¢ wspierany przez krajowy system informacji o bezpieczenstwie ru-
chu drogowego. Dobrze zaprojektowany system moze pomagaé specjalistom w zdobywaniu informacji o proble-
mach bezpieczenstwa ruchu drogowego, najbardziej skutecznych dzialaniach poprawiajgcych bezpieczenstwo na
drogach w kraju i zagranicq. Moze by¢ rowniez solidng podstawg do wspotpracy pomiedzy roznymi organizacjami
dziatajgcymi na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w danym kraju. W artykule zaprezentowano ele-
menty systemu informacji o bezpieczerstwie ruchu drogowego

WSTEP

Dowiedziono, ze problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego
mozna rozwigzac, podejmujac rézne dziatania naprawcze: to, co
cztowiek zepsut — cztowiek moze naprawié. To stwierdzenie prowa-
dzi oczywiscie do pytania, jakie ustali¢ priorytety, jakie podja¢ dzia-
tania, jakich rezultatéw nalezy oczekiwac, jakie nalezy przeznaczyé¢
na te dziatania fundusze i jak/gdzie je zdoby¢. Aby méc odpowie-
dzie¢ na te pytania, potrzebna jest wiedza, dane i informacje, ktdre
pozwolg nakre$li¢ kompleksowy i obiektywny obraz probleméw
bezpieczefistwa ruchu drogowego i efektywnos$¢ potencjalnych
dziatah zaradczych.

System transportowy ruchu drogowego skfada sie z kilku po-
wigzanych ze sobg elementow, ktore sg mniej lub bardziej zalezne
od siebie: czlowiek — droga — pojazd - przepisy prawne. Wypadki
drogowe majg zazwyczaj kilka gtéwnych przyczyn. Nie ma jedne;
instytucji odpowiedzialnej za caty system transportowy. Odpowie-
dzialno$¢ jest rozdzielona pomigdzy wiele réznych zainteresowa-
nych, czesto niezaleznych od siebie podmiotéw: publicznych (rzad /
samorzad) i komercyjnych (producenci samochodow, ubezpieczy-
ciele); kazdy z nich ma swoje cele i interesy. Ostatecznie zapobie-
ganie wypadkom to kwestia zachowan milionéw indywidualnych
uczestnikébw ruchu drogowego, ktorzy doswiadczajg wolnoSci i
swobody w ruchu drogowym. W zwigzku z tak zawitg kwestig za-
rzadzania bardzo duzg grupg uczestnikéw ruchu drogowego, wazna
jest filozofia i wizja tego, w jaki sposéb ogranicza¢ spotecznie szko-
dliwe konsekwencje wypadkéw drogowych i to, jak przekué te wizje
w konkretny plan dziatan. Racjonalne decyzje powinny by¢ oparte
na solidnej analizie problemdw, wiedzy ekspertow i informacji o
efektach podejmowanych dziatan. Kluczowym zagadnieniem jest
jakie dane i informacje sq do takich analiz potrzebne.

1. SYSTEM INFORMACJI O BEZPIECZENSTWIE
RUCHU DROGOWEGO - ZARYS

System rejestracji wypadkéw drogowych, a szerzej system in-
formacji o bezpieczenstwie ruchu drogowego powinien dostarczaé
informacji nie tylko o samym wypadku, ale réwniez o jego okolicz-
nosciach i Srodowisku, w jakim sie wydarzyt. To oznacza réwniez,
ze nie nalezy ktas¢ gtownego nacisku na kwestie ,winy prawnej”, z
jaka mamy do czynienia w przypadku postepowania policyjnego czy
sadowego.
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W kazdym kraju proces poprawy bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego powinien by¢ wspierany przez krajowy system informacji o
bezpieczenstwie ruchu drogowego. Dobrze zaprojektowany system
moze pomagac specjalistom w zdobywaniu informaciji o problemach
bezpieczenstwa ruchu drogowego, najbardziej skutecznych dziata-
niach poprawiajacych bezpieczenistwo na drogach w kraju i zagrani-
ca. Moze by¢ réwniez solidng podstawa do wspotpracy pomiedzy
réznymi organizacjami dziatajacymi na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa ruchu drogowego w danym kraju.

Podstawg i gtéwnym elementem systemu informacji o bezpie-
czenhstwie ruchu drogowego sq dane statystyczne o wypadkach
drogowych. Jednak takie dane to stanowczo za mato, aby wyja$ni¢
zmiany trendéw bezpieczenstwa ruchu drogowego. Nowozelandzka
Administracja Bezpieczenstwa Transportu (Land Transport Safety
Authority) opracowata zatoZenia systemu informacji bezpieczenstwa
ruchu drogowego [6]. Mozna go zwizualizowaé jako piramide ztozo-
ng z czterech pozioméw, z ktdrych kazdy reprezentuje inny typ
informacji. Za taka konstrukcjq stoi idea, ze na wszystkich pozio-
mach piramidy kluczowym jest poznanie procesdéw, ktore prowadza
do wypadkdw drogowych (rys. 1.).

Piramida ma cztery poziomy. Dolny reprezentuje polityke bez-
pieczenstwa ruchu drogowego. Mamy tu do czynienia ze sposobami
jej realizowania, np. kontrole policyjne albo przebudowa miejsc
niebezpiecznych. Wcielenie w zycie tej polityki skutkuje zmianami
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Nastepny poziom piramidy to wskazniki bezpieczenstwa ruchu
drogowego (np. odsetek kierowcow przekraczajacych dozwolone
predkosci, niezapinajacych pasoéw bezpieczenstwa, itp.), ktére majg,
bezpo$redni wptyw na liczbe wypadkdw i ich ofiar. Wskazniki sg
przedstawiane obok (nie zamiast) danych o wypadkach i ich ofia-
rach, pozwalajg lepiej zrozumie¢ zmieniajacg sie sytuacje w bezpie-
czenhstwie ruchu drogowego czy wykazaé fakt, ze wdrozona polityka
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego dziata. Poprawiajac
wskazniki — czyli np. zmniejszajac liczbe kierowcéw przekraczaja-
cych dozwolong predkos¢ — wptywa sie na kolejny poziom piramidy
obejmujacy dane o liczbie wypadkow i ich ofiar. Dane te sg zbierane
prawie wszedzie na Swiecie, najczesciej przez policje, pozwalajg
parametryzowac zagrozenia w ruchu drogowym i stanowig krajowq
statystyke wypadkéw drogowych. Na szczycie piramidy znajdujg sie
informacje o negatywnych konsekwencjach wypadkow drogowych,
okreslane ilosciowo jako spoteczno-ekonomiczne koszty wypadkow
drogowych.



Nastepny poziom piramidy to wskazniki bezpieczenstwa ruchu
drogowego (np. odsetek kierowcéw przekraczajacych dozwolone
predkosci, niezapinajacych pasow bezpieczenstwa, itp.), ktore majg
bezposredni wplyw na liczbe wypadkéw i ich ofiar. Wskazniki sg
przedstawiane obok (nie zamiast) danych o wypadkach i ich ofia-
rach, pozwalajq lepiej zrozumie¢ zmieniajaca sie sytuacje w bezpie-
czenstwie ruchu drogowego czy wykazaé fakt, ze wdrozona polityka
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego dziata. Poprawiajac
wskazniki — czyli np. zmniejszajac liczbe kierowcow przekraczaja-
cych dozwolong predko$¢ — wptywa sie na kolejny poziom piramidy
obejmujacy dane o liczbie wypadkow i ich ofiar. Dane te sqg zbierane
prawie wszedzie na Swiecie, najczesciej przez policje, pozwalajq
parametryzowa¢ zagrozenia w ruchu drogowym i stanowig krajowq
statystyke wypadkéw drogowych. Na szczycie piramidy znajdujg sie
informacje o negatywnych konsekwencjach wypadkéw drogowych,
okreslane ilosciowo jako spoteczno-ekonomiczne koszty wypadkow
drogowych.

Jesli w danym kraju sg dostepne dane ze wszystkich czterech
pozioméw piramidy, wéwczas mozna w miare petnie okreslaé przy-
czyny wypadkéw drogowych, analizowaé je i zrozumie¢. Wiedza ta
moze byC podstawq efektywnego zarzadzania bezpieczerstwem
ruchu drogowego, ktére przyczyni sie do obnizenia kosztéw spo-
tecznych wypadkdw drogowych.

Piramida pokazuje, ze statystyki policyjne wypadkéw drogo-
wych, stanowigce podstawowy i kluczowy element systemu infor-
macji 0 bezpieczenstwie ruchu drogowego, nie powinny by¢ jego
jedynym sktadnikiem. Jednak czesto sie zdarza, Ze raporty z zakre-
su bezpieczenstwa ruchu drogowego oparte sg tylko na danych
statystycznych o wypadkach. Piramida moze by¢ uznana za wy-
tyczne do okre$lenia, niezbednych danych, ktore nalezy zbieraé,
aby system informacji o bezpieczenstwie ruchu drogowego byt
wielowymiarowy i w miare mozliwosci kompletny.
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2. ELEMENTY SYSTEMU INFORMACJI O
BEZPIECZENSTWIE RUCHU DROGOWEGO

21. Koszty spoteczne

Wycena bezpieczenstwa ruchu drogowego
Koszty wypadkéw drogowych byly intensywnie opisywane i

powstato wiele wartosciowych opracowan pod koniec XX w. i na

samym poczatku XXI w [3]. Wyrdznia si¢ dwa podstawowe rodzaje
kosztow wypadkdw drogowych:

— Koszty rzeczywiste: rzeczywiste straty poniesione w wyniku
zniszczenia mienia, kosztéw akcji ratowniczej, opieki medycz-
nej, rehabilitacji, odszkodowan oraz warto$¢ utraconej produk-
cji w wyniku okresowej niezdolno$ci do pracy, trwatej utraty
zdrowia lub zycia.

— Koszty niematerialne (ludzkie): bdl, cierpienie, pogorszenie
jakosci zycia.

W zwigzku z tak doktadnym podziatem kosztéw, powinny by¢
one okre$lane podobnie w kazdym kraju, jednak istniejg roznice w
ich oszacowywaniu w zalezno$ci od kraju, w ktérym dokonuje sie
takich kalkulacji. Wptywa na to wiele rozbieznosci dotyczacych
metodologii szacowania kosztéw, sytuacji ekonomicznej, danych
bazowych, itp. Przyjmuje sie, ze koszty wypadkéw drogowych wy-
nosza ok. 1-2% PKB danego kraju. W Polsce w 2013 r. wyniosty
2,1% PKB [4].

Spofeczno-ekonomiczne koszty wypadkow drogowych

W tabeli nr 1 zaprezentowano zalecany podziat kosztow skta-
dowych wypadkéw drogowych.

W celu wyliczenia spoteczno-ekonomicznych kosztéw nalezy
okresli¢ liczbe wypadkéw drogowych i ich ofiar. Trzeba zwroci¢
uwage na problem niedoszacowania tych liczb w statystykach poli-
cyjnych. Konieczne jest tez oszacowanie kosztdw jednostkowych:
czyli jaki jest koszt jednej ofiary $miertelnej, jednej osoby ciezko
rannej, itd.

Rys. 1. Podstawowe elementy systemu informacji o bezpieczenstwie ruchu drogowego [6].

12015 1< 1609



Tab. 1. Metody szacowania kosztéw wypadkéw drogowych
[Wasemann, 2000].

. Zmarli w wypadkach | Ranni w  wypadkach
Grupa kosztow drogowych drogowych
Koszty op ieki rekompensata rekompensata
medycznej

Utrata zdolnosci

kapitat ludzki: strata netto kapitat ludzki: strata brutto

do pracy

Pogorszenie WTP WTP

jakosci zycia (gotowo$¢ do placenia) (gotowos¢ do placenia)
Straty materialne | rekompensata rekompensata
Odszkodowania rekompensata rekompensata

Tak jak w catej Europie tak i w Polsce dokonuje sie takich sza-
cunkéw, metodologie opracowat Instytut Badawczy Drog i Mostow z
Warszawy. Najnowsze dane dotyczace Polski obejmujg wyliczenia
kosztéw wypadkdow drogowych w roku 2013.

Tab. 2. Koszty wypadkdéw drogowych w Polsce w 2013 r.
[IBDiM, 2014

34165 245 132 PLN

taczny koszt wypadkow drogowych

Koszt jednostkowy ofiary Smiertelnej 1977 576 PLN

Koszt jednostkowy ofiary ciezko rannej 2213180 PLN
Koszt jednostkowy ofiary lekko rannej 30420 PLN
Koszt jednostkowy wypadku drogowego 953 085 PLN

2.2.  Statystyki wypadkéw drogowych / dane o wypadkach
drogowych

Zbieranie danych i analizy

W prawie kazdym kraju na $wiecie istnieje system zbierania
danych o wypadkach drogowych. Zwykle zajmuje si¢ tym policja.
Kazdy z tych systeméw ma kilka stabych stron:

— policja nie jest informowana o kazdym wypadku,

— jesli jest informowana, to nie zawsze zjawia si¢ na miejscu
wypadku,

— jesli nawet zjawia sie na miejscu wypadku, to nie zawsze wy-
petnia caty formularz dotyczacy zdarzenia,

— nawet gdy wypetnia caly formularz, to nie zawsze wypetnia ten

formularz wasciwie [2].

Informacja o wypadku drogowym powinna by¢ dobrej jakosci,
aby te jakoS¢ osiggnaé definicje, ktérymi postugujg sie policjanci
powinny by¢ jednolite, spéjne i w miare mozliwosci miedzynarodo-
we, powinno by¢ réwniez jasno okre$lone, kiedy policja ma dane
zbiera¢, a kiedy nie. Zwykle stosuje sie zasade, ze zbierane sg
dane w przypadku, gdy mamy do czynienia z wypadkiem drogo-
wym, a nie zbiera sie ich (albo zbiera sie dane ogdlne) w przypadku
kolizji. Dane o wypadkach drogowych czyli zdarzeniach, w ktérych
byly osoby zabite lub/i ranne, powinny byC zbierane z najwyzszg
troskg o ich jakos¢ i kompletno$¢. Policja jednak nie musi zbiera¢
wszystkich informacji. Kompletno$¢ danych mozna osiagnaé tez
konfrontujac ze sobg dane policyjne o wypadkach z danymi me-
dycznymi o obrazeniach i przyczynach zgonéw [7].

Aktualnie wigkszo$¢ krajéw wdrazajacych dziatania prewencyj-
ne wykorzystuje tylko policyjne bazy danych o wypadkach drogo-
wych. Na podstawie tych informacji diagnozowana jest sytuacja,
szacowana jest tez skuteczno$¢ podejmowanych dziatan. Coraz
powszechniejsze jest jednak przekonanie, Ze policyjne bazy danych
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nie zawierajg wszystkich informacji o wypadkach drogowych, a ich

jako$¢ moze by¢ przyczyna, nieprecyzyjnych ocen. W policyjnych

bazach danych rozbieznosci w liczbie rejestrowanych przypadkéw
dotyczg gtownie niedoszacowania liczby:

—  ofiar wypadkoéw z udziatem jednego pojazdu, zwlaszcza poza
obszarem zabudowanym; wypadki tego typu sg rzadziej zgta-
szane policji, bowiem jedyng ofiarg jest zwykle sprawca wy-
padku,

—  ofiar wypadkoéw drogowych w grupie niechronionych uczestni-
kéw ruchu drogowego (piesi, rowerzysci, motorowerzysci, mo-
tocyklisci),

— 0s6b rannych (rejestrowane sg jedynie osoby, o ktérych poli-
cjant na miejscu wypadku wie).

Sposobem na te problemy jest faczenie policyjnych baz danych
z bazami o ofiarach wypadkéw drogowych, ktdre pozostajg w gestii
stuzby zdrowia. To rozwigzanie pozwala $ledzi¢ los ofiary wypadku
drogowego od miejsca zdarzenia do momentu zakofczenia procesu
leczenia. Zebrane w ten sposéb dane mogg byé wykorzystane np.
do doktadniejszego okreslenia liczby osdb, ktére stracity zycie lub
zdrowie w wypadku drogowym. Poza wiarygodnoscig danych, nie-
watpliwie ogromng zaleta baz stuzby zdrowia jest rejestrowanie
charakteru obrazen ofiar wypadkéw, a takze dodatkowych informac;i
o samym wypadku. Dane te umoZliwiajg m.in. precyzyjne szacowa-
nie kosztdw ponoszonych przez panstwo z tytutu wypadkéw drogo-
wych oraz innych strat spotecznych, ale takze bardziej wiarygodng
ocene skuteczno$ci wdrozonych rozwigzan prewencyjnych.

Kolejnym krokiem jest analiza danych zebranych w systemie
policyjnym (i nie tylko) i ich interpretacja oraz formutowanie wnio-
skéw. W analizach powinno sie uwzglednia¢ zaréwno dane doty-
czace okoliczno$ci wypadkéw jak i statystyk ogolnych, takich jak np.
dane o ludnosci, pojazdach, drogach, warunkach pogodowych itp.
Wazne jest okreSlenie warunkéw korzystania z tych danych, czyli
kto moze tych analiz dokonywaé. Powinny one byé dostepne w
ograniczonej wersji (wykluczajacej identyfikacje uczestnikéw zda-
rzenia) dla wszystkich, jednak nalezy pamietaé, ze za kazdym
wypadkiem stoi tragedia ludzka i nie nalezy ich traktowac jako
sensacji. Najwazniejsze sg tu badania naukowe. Kazde ogranicze-
nie dostepu do danych, np. bylyby odptatne (aby nie kazdy miat do
nich dostep), spowolnitoby dokonywanie niezbednych analiz.

Dla kreowania krajowej polityki bezpieczerstwa ruchu drogo-
wego wystarczajgce sq dane pozyskiwane przez policje. Jednak do
projektowania dziatari prewencyjnych lokalnych, np. mapy ryzyka
poszczegdlnych drég, czy dziatania wobec wybranych uczestnikow
ruchu drogowego, np. zapewnienie bezpiecznego transportu szkol-
nego dla dzieci i mtodziezy, potrzeba bardziej szczegétowych da-
nych z okreséw wieloletnich, gdyz mato jest wypadkéw drogowych z
tak precyzyjnie okreslonymi zakresami.

Obecnie funkcjonuje wiele baz danych o wypadkach drogo-
wych. Kazdy kraj ma swojg baze oraz istniejg bazy danych zbiorcze,
takie jak CARE - baza o wypadkach Unii Europejskiej, czy IRTAD
baza z danymi z krajow OECD.

Ryzyko wypadku

Przy tworzeniu polityki bezpieczehstwa ruchu drogowego
oprécz danych o wypadkach drogowych niezbedne sg dodatkowe
dane statystyczne zwane danymi narazenia (exposure data). Nazwa
ta wigze sie z tym, ze za pomocg tych danych mozemy okresli¢, na
ile obywatele danego panstwa sg narazeni na udziat w wypadku
drogowym. Najczesciej narazenie to ryzyko wypadku, ktére okresla
sie jako liczbe zabitych w wypadkach drogowych na 1 min miesz-
kaicow lub liczbe zabitych na 1 min pasazero-kilometréw. Do wyli-
czania ryzyka wypadku potrzebne zatem bedg dane statystyczne o
liczbie ludnosci danego kraju (w podziale na grupy wiekowe), liczbie



pojazdow (w podziale na rodzaje), diugosci drég (w podziale na

rodzaje), dane o natezeniu ruchu na réznych typach drég, itp.
Kreowanie polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego wymaga

dostepu do danych narazania z trzech gtéwnych powoddw:

1. Aby poréwnywaé ryzyko wypadku dla réznych typéw transpor-
tu, grup wiekowych, rodzajow pojazdéw,

2. Aby wskazywaé problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego i
zarazem mozliwo$ci ich rozwigzania,

3. Aby kontrolowa¢ trendy bezpieczenstwa ruchu drogowego (np.
zmiany liczby zabitych na przestrzeni kilku/kilkunastu lat) jak i
inne zmiany, ktére przynoszg za sobg podejmowane dziatania
w celu monitorowania ich efektywnosci.

Informacje o miejscu wypadku

Geokodowanie miejsca wypadku jest bardzo pozadang infor-
macjq. Rozwoj geokodowania nastapit wraz z rozwojem technik
informatycznych. Ma ono szczegdlne znaczenie dla wtadz lokal-
nych. Dzigki geokodowaniu mozna wyznaczyé miejsca niebez-
pieczne i wdraza¢ dziatania, ktére zapobiega¢ beda wypadkom
drogowym we wczesniej zidentyfikowanych niebezpiecznych lokali-
zacjach. Obecnie juz nawet policja zbierajac dane o wypadkach,
zbiera informacje o lokalizacji zdarzenia (wspoirzedne geograficz-
ne). Coraz czesciej powstajq interaktywne mapy cyfrowe, na ktére
nanosi si¢ dane o lokalizacji wypadkéw i otrzymuje sie mape wy-
padkéw drogowych. Samo przedstawianie map wypadkéw drogo-
wych nie uzdrowi sytuaciji, ale na pewno bedzie dobrym narzedziem
do planowania dziatar nakierowanych na poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Obecnie mapy wypadkow drogowych pozwalajg
na wySwietlenie kazdego zdarzenia drogowego wystepujacego w
bazie danych, mozliwe jest tez ich dowolne grupowanie np. ze
wzgledu na czas wystapienia, obszar (wojewddztwo, powiat, miej-
scowosc), droge (rodzaj drogi, zarzadce), rodzaj zdarzenia, rodzaj
uczestnikow, przyczyny wypadkdw, itd. Mozna rowniez obejrzeé
wskazniki wynikajace z analiz danych (np. liczba zabitych na 1 min
mieszkancdw) dla wybranych obszaréw geograficznych.

Przyktady interaktywnych map cyfrowych:
http://www.obserwatoriumbrd.pl/app/map oraz http:/road-

collisions.dft.gov.uk/

2.3.  Wskazniki bezpieczenstwa ruchu drogowego

Wskazniki bezpieczenstwa ruchu drogowego sg obok liczby
zabitych i rannych w wypadkach drogowych dodatkowym ,wymia-
rem” opisujacym poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zawie-
rajg w sobie pewne informacje o przyczynach wypadkéw drogo-
wych, pozwalajg lepiej okresla¢ stan bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego i jego zmiany [3].

Wskazniki bezpieczenstwa ruchu drogowego sg niezbedne,
poniewaz oficjalne statystyki sg niekompletne. Co wigcej same
liczby wypadkéw drogowych i ich ofiar mogg podlega¢ przypadko-
wym wahaniom, a co za tym idzie samo liczenie wypadkéw nie
mowi nam nic o procesie, ktory do wypadku doprowadzit. Opierajac
sie na podstawowych problemach bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go, takich jak np. predkos¢, alkohol, mtodzi kierowcy, niechronieni
uczestnicy ruchu drogowego oraz dodatkowych czynnikach, ktére te
problemy wzmagaja, np. stan techniczny pojazdéw, infrastruktura
drogowa, standardy stuzb ratunkowych, itp., opracowano wykaz
podstawowych wskaznikow bezpieczefistwa ruchu drogowego.
Mozna je podzieli€ na cztery gtéwne obszary.

Tab. 3. Podziat wskaznikow bezpieczeristwa ruchu drogowego.
[ETSC, 2001]

Zachowania uczestnikow
ruchu drogowego

predkos¢, alkohol,
(np. pasy, foteliki)

urzadzenia zabezpieczajace

Pojazdy bezpieczenstwo czynne, bezpieczenstwo biemne

jako$¢ istniejacych drog, standardy projektowania

Infrastruktura drogowa nowych drég

Stuzby  ratunkowe /

medyczne

czas przybycia na miejsce zdarzenia, jako$¢ opieki
medycznej

Te wskazniki mogg by¢ wykorzystywane jako kryteria przy do-
konywaniu miedzynarodowych poréwnan stanu bezpieczenstwa
ruchu drogowego w poszczegdlnych krajach.
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2.4. Polityka panstwa w zakresie bezpieczerstwa ruchu
drogowego — programy poprawy brd

Eksperci brd sg zgodni, ze rozwoj motoryzacji, transportu, mo-
bilnosci nie musi nieuchronnie wigza¢ sie ze wzrostem liczby wy-
padkéw drogowych i ich kosztéw. Na przestrzeni wielu lat rozwoju
systemu transportu drogowego dowiedzieliSmy sig, dlaczego wy-
padki powstajg i jak im zapobiegaC. Jednak Zzaden kraj nie jest
zadowolony ze swojego poziomu bezpieczenstwa i nadal szukamy
odpowiedzi na pytania, jak mozna dalej i z wigkszymi sukcesami
poprawia¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego, a co wiecej, jak to
osiggna¢ przy niewielkich naktadach finansowych. Aby znalez¢
odpowiedzi na te pytania, nalezy mie¢ dostep do wiedzy z zakresu
efektywno$ci dziatan poprawiajacych bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego, mozliwosci i kompetencji poszczegdlnych instytucji do takich
dziatan oraz optymalnego wykorzystania na nie Srodkéw.

Biorac pod uwage tylko uwarunkowania ekonomiczne, uwarun-
kowania wolnego rynku, nie zapewni sie bezpiecznego systemu
transportu drogowego. Jednak rzadzacy powinni zauwazaé (i w
wielu krajach tak sie dzieje) tzw. wieksze dobro i wdraza¢ komplek-
sowe programy poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Bez-
pieczenstwo to warto$¢, konsekwencje wypadkdw drogowych nie sg
sprawiedliwie rozdzielone, system ruchu drogowego to dobro pu-
bliczne, ma swoje zewnetrzne korzysci, przynosi zyski gospodarce,
a bezpieczenstwo to jego jakoSciowy aspekt z zakresu projektowa-
nia, konstruowania, utrzymywania, zarzadzania, ktory musi by¢
realizowany przez rzad danego kraju [10]. Zgodnie z tg zasadq nie
powinno nikogo dziwi¢, ze rzady wiekszosci rozwinigtych krajow
Swiata wdrazajg polityke bezpieczenstwa ruchu drogowego i opra-
cowujg oraz realizujg programy poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego, przy niewielkim wsparciu sektora prywatnego. Produ-
cenci komponentéw systemu ruchu drogowego stosujg sie do rza-
dowych przepiséw i norm gwarantujgcych jakos¢ systemu (budujac
drogi, konstruujac pojazdy), tak jak i jego uzytkownicy — konsumenci
(indywidualni uzytkownicy drog, przewoznicy).

Kraj, ktory tworzy, wdraza, realizuje a na koniec ocenia swoj
program poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, powinien mie¢
dostep do informacji 0 analogicznych programach w innych krajach.

Organizacije takie jak OECD czy ETSC publikujg katalogi tzw.
najlepszych praktyk z zakresu programéw bezpieczenstwa ruchu
drogowego w swoich krajach cztonkowskich. Zawsze dobre przy-
ktady powinny by¢ dostosowywane do warunkéw danego kraju. Dla
efektywno$ci systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogo-
wego niezbedne jest/sq [8,9]:

— zaangazowanie polityczne, aby umiesci¢ bezpieczenstwo
ruchu drogowego wysoko na liScie priorytetéw politycznych,

— koordynacja dziatah — komunikacja i wspétpraca organizacji
zajmujacych sie bezpieczenstwem ruchu drogowego,

—  zwierzchnictwo — punkt centralny dla opracowywania i realizo-
wania celow bezpieczenistwa ruchu drogowego (w tym wymia-
na danych i informacji),

— plany dziatah - krétko- i diugoterminowe cele do osiggniecia,
wraz z rozdzieleniem funduszy na te dziatania,

— daneiich jako$¢ - zbieranie, analizowanie, taczenie i wykorzy-
stywanie danych o brd,

— ewaluacja — okresowe i planowane oceny dziatan,

— odpowiedzialno$¢ — ocena efektywnosci struktur organizacyj-
nych,

— marketing — rozpowszechnianie informacji o brd, edukacja
spoteczenstwa,

— kadra - odpowiednio przygotowana kadra legitymujaca sie
wiadciwymi umiejetnoSciami i wiedzg nt. wdrazania efektyw-
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nych dziatan z zakresu brd, ktéra doradzataby decydentom w
zakresie wyboru wiasciwych rozwigzan.

PODSUMOWANIE

Tworzac polityke i program poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego, powinno sie réwniez stworzy¢é system informacji brd
mniej lub bardziej podobny do tego, jaki opisano powyzej i zwizuali-
zowano w formie piramidy. Nalezy w tym systemie zgromadzi¢
wszystkie potrzebne dane i wiedze, stale je aktualizowac i rozsze-
rza¢, a co najwazniejsze trzeba je udostepniaC wszystkim zaintere-
sowanym w przyjaznej formie. Dane powinny by¢ dostepne nie tylko
dla tych, ktorzy tworzg polityke bezpieczeristwa ruchu drogowego,
ale przede wszystkim dla tych, ktérzy jg realizujg na poziomach
regionalnych czy lokalnych.

System taki dziata w Holandii juz od ponad 20 lat. Jest to sys-
tem informatyczny, ktérego celem jest wspomaganie podejmowania
decyzji i dziatan z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego w
oparciu 0 najnowsze, istotne i sprawdzone dane, informacje do-
stepne poprzez przyjazny interfejs oraz tatwe w opracowaniu forma-
ty tych danych. Holenderski system informacji bezpieczenstwa
ruchu drogowego dziata od 1993 r. Jego najwiekszg zaletg jest
integrowanie danych z rdznych zrédet, zawiera tez petne informacje
o0 polityce panstwa w zakresie brd. Gdy dane nie byly jeszcze do-
stepne on-line dziatato réwniez biuro informacji.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego to bardzo ztozony
problem. Wymaga wieloletnich wysitkéw, aby znaczaco obnizaé
zagrozenia w ruchu drogowym. Jest wiele przykladéw dziatan z
dowodami naukowymi na to, ze sg one skuteczne. Trudniej jest
nada¢ bezpieczenstwu ruchu drogowego wysoki priorytet w polityce
panstwa.

Poprawa bezpieczeristwa ruchu drogowego w kazdym kraju
jest mozliwa tylko wowczas gdy:

1. jest wola polityczna i spoteczna aby bezpieczefistwo ruchu
drogowego stato sie jednym z najwazniejszych priorytetow w
polityce panstwa;

2. istnieje program poprawy bezpieczefstwa ruchu drogowego
(polityka poprawy brd), ktéry wyznacza gtéwna role do spetie-
nia w tym zakresie rzadowi i wskazuje, jak ten rzad bedzie z
realizacji tej polityki rozliczany,

3. jest dostep do informacji o najwazniejszych problemach bez-
pieczenstwa ruchu drogowego i o najbardziej skutecznych
dziataniach.

Dla ostatniego punktu kluczowy jest krajowy system informacji
[9]. Dobrze wykorzystywany system zapewnia to, ze wszyscy spe-
cjalisci zaangazowani w dziatania poprawiajace bezpieczenstwo
ruchu drogowego majq tatwy dostep do tych samych informacii,
ktére sg aktualne, istotne, rzetelne i spetniajg standardy miedzyna-
rodowe. Poza wspieraniem decydentéw w pracy, system informacii
0 brd moze poprawi¢ réwniez komunikacje w zakresie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, poniewaz wszyscy beda uzywac tych sa-
mych sformutowan.

Zbieraniem danych o wypadkach drogowych zajmuje sie za-
zwyczaj policja i to sie nie zmieni. Trudno sobie wyobrazi¢ inng
agende rzadowa, ktéra mogtaby sprosta¢ temu zadaniu. Tylko
policja moze by¢ na miejscu kazdego wypadku i tylko ona ma praw-
ny obowiazek ustalenia winnych tego zdarzenia. Aby sprosta¢ tym
zadaniom, policja musi mie¢ odpowiedni budzet i zasoby ludzkie.

Jednakze przetwarzanie tych danych, jak i ich upublicznianie po-
winno by¢ juz dokonywane w specjalnie do tego wytypowanej przez
wiadze jednostce. Nie nalezy tym obarcza¢ policji. Jednostka ta
powinna byé w miare niezalezna i powinna udostepnia¢ dane za
darmo, niewskazane jest aby byta to firma prywatna. Taka instytucja



powinna by¢ stabilna, zapewnia¢ wieloletnig gwarancje dziatania,
posiada¢ szerokie do$wiadczenie z zakresu danych i informacji o
brd.

Wskazana powyzej filozofia kilku pozioméw informacji bezpie-
czenstwa ruchu drogowego wymaga wiecej danych niz tylko ze
statystyk policyjnych. Bardzo wazne jest taczenie réznych zrodet
danych i korelowanie ich ze sobg, aby uzyskaé jak najlepsze dane i
jak najwiecej informacji. To za§ wymaga wspoidziatania réznych
instytucii, a ich relacje powinny zosta¢ ustalone formalnie aby za-
pewni¢ systemowi dane z réznych zrodet.

Kolejnym kluczowym elementem sprawnego systemu informa-
cji bezpieczenstwa ruchu drogowego powinna by¢ grupa odpowied-
nio wyksztatconych oséb, ktore bedq umiaty przekazywa¢ dostepne
dane potencjalnym uzytkownikom, a takze beda potrafity analizowaé
te dane i publikowa¢ je wraz z odpowiednimi interpretacjami. Zaleca
sie zorganizowanie ,systemu” pozyskiwania opinii zwrotnych od
uzytkownikow w celu udoskonalania systemu informacji bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

Ostatnim elementem sprawnie dziatajgcego systemu powinno
by¢ jego finansowanie zagwarantowane przez rzad danego pan-
stwa.
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ROAD SAFETY INFORMATION
SYSTEM

Abstract

Road safety programs, policies and strategies
should be based on a comprehensive problem analysis,
expert knowledge and information about the effects of
intervention. It is important to know which information
is essential to meet these requirements. Road safety
improvement process should be supported by road safe-
ty information system. Properly designed system can

serve as a basis for a rational accident prevention
management. Such system can be a good base for coop-
eration between organizations working to improve road
safety in a country. This article presents all crucial
components of effective road safety information system.
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