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Ryszard Krystek!

BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO W POLSCE
U PROGU NOWEJ POLITYKI TRANSPORTOWE)
UNII EUROPEJSKIE)

Artykul jest stowem wstepnym do publikowanych
w numerze referatéw wyglaszanych na miedzynaro-
dowym seminarium bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego ,,GAMBIT 2010”. Przedstawia historie projek-
tu GAMBIT na tle dziatad Unii Europejskie;j.

Miedzynarodowe Seminarium Bezpieczeistwa Ruchu Drogo-
wego zainicjowane zostalo w 1996 roku jako forum dys-
kusji nad projektem ,Zintegrowanego Programu Poprawy
Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego — GAMBIT’96”. Projekt,
zamowiony w Komitecie Badan Naukowych przez ministra
transportu, byl efektem dwuletniej pracy wielodyscyplinar-
nego zespolu, kierowanego przez Politechnike Gdaniska,
utworzonego z przedstawicieli instytucji dzialajacych na
rzecz poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego (brd) zwia-
zanego z jego uzytkownikiem, pojazdem i droga wraz z jej
otoczeniem [9}. Wowczas to po raz pierwszy zastosowano
termin ,integracja” w odniesieniu do tworzenia zespotu zlo-
zonego z przedstawicieli wielu dyscyplin lub specjalnosci,
ktérego celem jest rozwiazanie trudnego problemu. Idea ta
zyje do dzi$§ pod hastem GAMBIT i nadal rozwija si¢ zgodnie
ze wspblczesnymi tendencjami w metodyce badan nad ztozo-
nymi problemami spoleczno-ekonomicznymi.

Poprzedzajaca seminarium Konferencja ZEUS 2010, kon-
czaca trzyletni projekt badawczy ,Zintegrowany system
bezpieczenistwa transportu”, zaméwiony przez ministra na-
uki i szkolnictwa wyzszego, jest dowodem na to, ze obecnie
proces integracji siega juz poziomu laczenia réznych galezi
transportu w celu wspélnego rozwiazywania probleméw
bezpieczenistwa. Wréémy na moment do genezy tego pro-
cesu. Zaczal sic on w 1967 roku w USA, gdy prezydent
Lyndon Johnson stwierdzil, iz najwyzszy czas rozpoczaé
dzialania prewencyjne w celu zmniejszenia liczby $miertel-
nych ofiar ruchu wypadkéw w transporcie, zwlaszcza dro-
gowym, ktéra siegala woéwczas 50 tys. ofiar rocznie {15].
Prezydent podjal decyzje o utworzeniu wielodyscyplinar-
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nego zespolu specjalistow z zakresu bezpieczefistwa trans-
portu, ktérego celem bylo badanie przyczyn i okolicznosci
katastrof. Badania te mialy stuzy¢ jako podstawa naukowa
do wydawania rekomendacji, ktérych respektowanie miato
znaczaco zmniejszy¢ prawdopodobiefistwo powtdrzenia sie
podobnej katastrofy.

Dotarcie do rzeczywistych przyczyn i opisanie faktycz-
nych okolicznosci katastrofy wymagalo powolanie organu
catkowicie niezaleznego w swych decyzjach od administra-
¢ji panstwowej. Niezalezno$¢ te zapewniono poprzez powo-
tywanie jego kierownictwa przez najwyzsze wladze pan-
stwa. Od tamtej pory organ ten, nazywany Pafistwowg
Rada Bezpieczeistwa Transportu — NTSB (National
Transportation Safety Board) — jest powolywany przez
Kongres i prezydenta USA. To gwarant niezaleznosci opinii
w sprawie przyczyn katastrof w transporcie, ktore — z natu-
ry rzeczy — zawsze powoduja wielkie straty materialne
i ludzkie.

Katastrofy w transporcie kolejowym, lotniczym i wod-
nym zdarzaja sie raczej rzadko, lecz wielko$¢ strat w nich
ponoszonych jest ogromna. Natomiast w przypadku trans-
portu drogowego straty sa relatywnie niewielkie, jednakze
czestos¢ wypadkéw powoduje, ze w bilansie tacznym ofiary
ruchu drogowego stanowia ponad 95% ogélnej liczby
$miertelnych ofiar w calym transporcie {11}. Te dyspropor-
¢je powoduja, ze czesto zamiennie uzywamy okreslenia
,wypadki drogowe” jako ,wypadki w transporcie”. W tej
zamienno$ci tkwi wielkie zagrozenie albowiem wypadki
drogowe, rozproszone w czasie i przestrzeni, staly si¢ wyda-
rzeniami codziennymi, ktére spowszednialy do tego stop-
nia, ze nauczyliSmy sie juz zy¢ ze $wiadomoscia, iz stanowia
one naturalna skladowa naszego dnia powszedniego.
Tymczasem inne katastrofy, zwlaszcza te cechujace sie spo-
radyczno$cia, wywoluja bardzo wielkie wrazenie zaréwno
w spoleczenstwie i mediach, jak i wsréd politykéw. Prowadzi
to zazwyczaj do oburzenia z powodu zaniedbani w realizacji
procedur bezpieczefistwa, bedacych bezposrednia przyczy-
na katastrofy, by nastepnie znikna¢ z pola zainteresowania
medidw, najczesciej pod naporem jakiego$ innego wydarze-
nia bulwersujacego spoleczedstwo {6}, [18}.



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 04 2010

W psychologii transportu jest znane pojecie ryzyka mi-
nimalnego, czyli takiego, ktére z racji udzialu czlowieka
w systemie transportu jest nieuniknione tak, jak omylnos¢
jest naturalna cecha czlowieka — operatora kierujacego po-
jazdem. Jednakze problem lezy w tym, ze w innych niz
drogowy rodzajach transportu ryzyko to sprowadzono do
minimum. Stad tez tak znaczace réznice w wielkosci ryzyka
w podrdzy pieszo, samochodem, pociagiem, samolotem lub
statkiem. Dlatego zrozumialym staje sie gléwny cel inte-
gracji systeméw bezpieczeistwa réznych galezi transportu,
czyli wspélne rozwiazywanie probleméw powodujacych za-
grozenie zdrowia i zycia, przy wykorzystaniu doswiadczen
tych, ktérzy osiggneli znaczace sukcesy.

Od czasu powstania NTSB w USA utworzono juz kilka-
nascie organdéw, ktére moga by¢ przykladami takich rozwia-
zan w réznych krajach [12}. Generalnie przewodzi im idea
zmniejszania liczby $miertelnych ofiar, ktdre czesto sa trak-
towane jako nieuchronna kontrybucja za mobilnos¢.
W ostatnim ¢wieréwieczu stworzono kilka filozofii podejscia
do tego problemu. Jednakze w dalszych etapach rozwoju
ostaly sie zasadniczo dwa: holenderski , Zréwnowazony roz-
woj systemu transportu” [19} oraz szwedzka ,, Wizja Zero”
[71. Wlasciwie nie rdznig sie one zasadniczo, obie bowiem
opieraja sie na zalozeniu, ze zasada konstrukcji infrastruktu-
ty i pojazdéw powinna bazowac na psychofizycznych mozli-
wosciach, a zwlaszcza wytrzymalosci organizmu czlowieka.

Obecnie chyba czesciej wymienia si¢ okreSlenie ,Wizja
Zero” jako baze¢ krajowych programéw bezpieczenstwa ru-
chu drogowego. To wlasnie dominacja wypadkéw drogo-
wych spowodowala, ze program szwedzki jest powszechnie
traktowany jako program poprawy bezpieczefistwa ruchu
drogowego. Tymczasem ustawa uchwalona przez szwedzki
parlament w 1997 roku w istocie dotyczyla bezpieczefistwa
wszystkich galezi transportu. Proces integracji rozpoczety ta
ustawa trwal ponad 10 lat. Ostatecznie w styczniu 2009 r.
Szwecja utworzyla instytucje integrujaca systemy bezpie-
czefistwa transportu, pod nazwa Szwedzka Agencja Trans-
portu (Transportstyrelsen). Przejela ona kompetencje Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, Administracji Morskiej, Agengji
Kolejowej, Inspektoratu Transportu Drogowego oraz czesci
Szwedzkiej Administracji Drogowej. Agencja ta uzyskala
nadrzedne uprawnienia w zakresie tworzenia regulacji wa-
runkujacych bezpieczne funkcjonowanie wszystkich rodza-
jOw transportu.

Polski program brd GAMBIT 2005, przyjety przez Rade
Ministréw w maju 2005 r., czyli tuz po wejsciu Polski do UE,
nosi wlasnie podtytul ,Polska Wizja Zero”, ktéry nawiazuje
do idei realizowanej w Szwecji { 10}. JesteSmy wprawdzie pod
wzgledem brd o 20 lat w tyle za Szwecja, niemniej jednak,
wzorujac si¢ na najlepszych krajach $wiata, czynimy postep
w dzialaniach prewencyjnych w ruchu drogowym. Wystarczy
wspomnied, ze w najbardziej tragicznym roku 1991 na pol-
skich drogach zginelo prawie 8 tys. 0s6b, a w ubieglym, naj-
lepszym pod tym wzgledem 2009, bylo juz 4564 ofiar.
Przyjmujac zatem takie tempo spadku liczby $miertelnych
ofiar, mozna uznal, ze na zmniejszenie liczby wypadkéw
$miertelnych o polowe Polska musiata pracowac az 20 lat.

Tymczasem Komisja Europejska w swej polityce transporto-
wej ,,Czas na decyzje”, opublikowanej we wrzesniu 2001 r.,
zalozyla znacznie bardziej ambitny cel ,,zmniejszy¢ o polowe
liczbe $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych w ciagu de-
kady 2001-2010", czyli w okresie dwa razy krétszym niz
zrobita to Polska [2}.

Obecnie konczy sie dekada, jednakze wynik osiagniety
w UE jest dos¢ odlegly od zalozonego celu. Z biezacych
statystyk wynika, ze jedynie trzy kraje osiggna cel ,—50%",
sa to: Francja, Portugalia i Luksemburg {8}. UE wyciagne-
fa pewne wnioski z tych do$wiadczen. Zadaniem Polski
réwniez powinno by¢ uwazne przeanalizowanie polskiej
polityki transportowej na lata 2006-2025, przyjetej przez
Rade Ministréw w czerwcu 2005 [13} i poréwnanie jej
z najnowszym dokumentem Komisji Europejskiej pod na-
zwa «Zréwnowazona przyszto$¢ transportu»”. Dokument
zatytulowany: , W kierunku systemu transportowego zin-
tegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyja-
znego uzytkownikowi” {51 zostal przygotowany jako mate-
rial do dyskusji nad nowa polityka transportowa Unii
Europejskiej na lata 2011-2020.

Antonio Tajani, wiceprzewodniczacy Komisji Europej-
skiej, Komisarz ds. Transportu, w swej przedmowie do doku-
mentu podkresla wielkie znaczenie transportu w systemie
gospodarczym UE. ,,Przynosi on 7% PKB oraz daje zatrud-
nienie 5% obywateli Unii Europejskiej. Jest to zatem wielki
przemyst sieciowy, ktéry jednak stoi obecnie na rozdrozu.
W ostatnich dwéch dekadach Komisarze ds. Transportu UE
Karel van Miert w 1992 oraz Loyola de Palacio w 2001 roku
rozpoczeli realizacje dwdch wielkich celéw, jakimi byto: stwo-
rzenie prawnych podstaw konkurencyjnosci w transporcie
i zrdwnowazenie rozwoju europejskiego systemu transportu.
Obecnie Unia stoi na rozdrozu, gdyz czekaja ja nowe wyzwa-
nia, a zwlaszcza konieczno$¢ radykalnego ograniczenia emisji
gazow cieplarnianych, zmniejszenie zapotrzebowania na rope
oraz zmniejszenie niespotykanego wrecz zatloczenia, ktére
paralizuje wielkie aglomeracje oraz porty lotnicze” {17].

Realizacja tych zadad znaczgco przewyzsza mozliwosci,
jakimi dysponuje Unia, a gléwna przeszkode stanowi kry-
zys finansowy oraz postepujacy proces starzenia si¢ spole-
czefistwa. W tej sytuacji Komisarz ds. Transportu widzi
szanse rozwiazania problemu poprzez zastosowanie nowych
technologii oraz integracj¢ réznych galezi transportu w je-
den efektywny system. W tym celu przedstawia dokument
Komisji Europejskiej do powszechnej dyskusji z nadzieja, ze
szerokie konsultacje pomoga w stworzeniu nastepnej Bialej
Ksiegi, ktéra bedzie zawierala Polityke Transportowa UE
na dekade 2011-2020.

Na wstepie okreslono tendencje i wyzwania, do ktérych
zaliczono [4}1, [14}:

* starzenie si¢ spoleczefistwa,

* migracj¢ i mobilnos¢ wewnatrz kraju,

* wyzwania zwigzane z ochrong $rodowiska,

* wzrastajacy niedob6r paliw kopalnych,

* urbanizacje,

* Swiatowe tendencje wplywajace na europejska polity-

ke transportows.
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Starzenie si¢ spoleczeristwa — za 50 lat, czyli w 2060 .,
$rednia wieku mieszkanca Europy wzrosnie o 7 lat. Ludzie
w wieku powyzej 65 lat beda stanowi¢ 30% spoleczenstwa,
podczas gdy dzi$ stanowia jedynie 17%. Starzejace si¢ spo-
teczefistwo bedzie domagaé sie ustug transportowych na
wyzszym niz dzi§ poziomie bezpieczeistwa i niezawodno-
$ci, a zwlaszcza dla uzytkownikéw systemu transportu ma-
jacych ograniczong sprawnos$¢ ruchowa. Bedzie to prowa-
dzi¢ do wzrostu kosztéw transportu, jakie poniesie cale
spoleczenistwo.

Migracja i mobilnos¢ wewngtrz kraju — szacuje sie, ze
za 50 lat saldo migracji do Unii Europejskiej powickszy sie
0 56 mln 0séb, co bedzie miato pozytywny wplyw na jakosé
ustug oczekiwanych przez starzejace si¢ spoleczefistwo, ale
znaczaco powickszy zapotrzebowanie na transport.

Wyzwania zwigzane z ochrong Srodowiska — tagodze-
nie wplywu transportu na srodowisko jest jednym z naj-
wazniejszych zadan czekajacych nas w najblizszym pétwie-
czu. Celem powinno by¢ zmniejszenie emisji gazéw cieplar-
nianych 0 20% w poréwnaniu do roku 1990. Szczegdlnie
wazne jest zadanie przedstawione w raporcie Europejskiej
Agendji Srodowiska, majace na celu ochrone duzej czesci
mieszkaficéw Europy przed zanieczyszczeniem powietrza
pytem i spalinami oraz halasem. Ponadto nalezy spodzie-
wacé sie wplywu ekstremalnych zmian pogodowych na bez-
pleczeAstwo transportu.

Opisane w raporcie tendencje i wyzwania bazuja glow-
nie na ocenie efektéw dzialania w okresie 2001-2010.
Szczegblne znaczenie w tej ocenie ma raport §rédokresowy
[3}, w ktérym stwierdzono, ze: ,Europejski system trans-
portowy wciaz pod wieloma wzgledami nie wkroczyl na
droge zréwnowazonego rozwoju, a zalozony cel ,—50%”
$miertelnych ofiar wypadkéw drogowych takze nie zostal
osiagniety, chociaz postep w krajach czlonkowskich jest
znaczacy”. Jednakze w dlugim okresie, bez mata dwéch de-
kad, postep jest rzeczywiScie znaczacy.

Najwazniejszym wskaznikiem jest tu liczba $miertelnych
ofiar wypadkéw drogowych. W 1991 r. we wszystkich kra-
jach, tworzacych dzi§ UE27, bylo nieco ponad 78 tys. ofiar,
z czego w Polsce prawie 8 tys., czyli bez mata 10%. W 2007
r. natomiast liczba ta spadta w UE do 38 tys., z czego w Polsce
okolo do 5,4 tys., co stanowi az 14%. W bilansie facznym
oznacza to, ze znaczaco wzrost udzial Polski w tworzeniu
ogolnej liczby ofiar $Smiertelnych w UE. Nawet uwzglednie-
nie rewelacyjnego wyniku redukgji liczby ofiar $miertelnych
w roku 2009 (4564 zabitych, czyli 12% lacznej liczby zabi-
tych w UE27) nie zmienia istotnie faktu, ze nalezymy do gru-
py krajéw czlonkowskich o najwyzszym wskazniku zagroze-
nia zycia w ruchu drogowym. Na rys. 1 przedstawiono trend
zmiany liczby S$miertelnych ofiar wypadkéw drogowych
w UE, ktéra w analizowanym okresie zmniejszyla si¢ 0 44%.

W obszarze zarzadzania bezpieczefstwem innych ro-
dzajéw transportu osiggnieto znaczacy postep w tworzeniu
organizacji odpowiedzialnych za nadzér nad bezpieczen-
stwem, a mianowicie powolano europejskie agencje: bez-
pieczenistwa lotniczego EASA, morskiego EMSA oraz bez-
pieczefistwa kolejowego ERA.
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Rys. 1. Ofiary Smiertelne wypadkéw drogowych w UE w ostatnich dwdch dekadach

Ogodlnie cel Europejskiej Polityki Transportowej sfor-
mulowano nastepujaco: ,Stworzenie systemu transportu
zorganizowanego z poszanowaniem zasady zrownowazone-
go rozwoju, zaspokajajacego gospodarcze, spoteczne i eko-
logiczne potrzeby spoleczenistwa oraz sprzyjajacego budo-
waniu zintegrowanego spoleczefistwa i catkowicie zinte-
growanej i konkurencyjnej Europy” {11, {51].

Najpilniejszym priorytetem ustanowiono poprawe inte-
gracji réznych rodzajéw transportu, co uznano za najbar-
dziej wlasciwa droge do ogdlnej poprawy efektywnosci sy-
stemu transportu oraz przy$pieszenia rozwoju i wdrozenia
innowacyjnych technologii. Na tym tle mozemy odpowie-
dzie¢ na haslo postawione w tytule naszego seminarium
GAMBIT. Polska doskonale wpisuje si¢ w zalozenia nowej
Europejskiej Polityki Transportowej, realizujac:

* projekt ,Zintegrowany system bezpieczefistwa trans-
portu ZEUS”, ktérego koncepcja dotyczy nie tylko
podsysteméw bezpieczeistwa, ale takze systeméw
zarzadzania transportem;

* logiczny projekt rozwoju i wdrazania Inteligentnych
Systeméw Transportu ITS, tworzac Ogdlnopolskie
Stowarzyszenie ITS, dzialajace obecnie w strukturach
ERTICO.

W projekcie Europejskiej Polityki Transportowej wy-

rézniono siedem celdw {5}:

1. Transport wysokiej jakosci zapewniajacy ochrone i bez-
pieczefstwo,

2. Dobrze utrzymana i w pelni zintegrowana sie¢ trans-
portowa,

3. Bardziej zréwnowazony i ekologiczny system transpor-
towy,

4. Utrzymanie UE w czoléwce ushug transportowych

i technologii,

Ochrona i rozwdj kapitalu ludzkiego,

Inteligentne ceny jako sygnal dla uzytkownikéw,

7. Planowanie z mysla o transporcie; poprawa dostepnosci.

o

Umieszczenie bezpieczenistwa jako pierwszego celu na li-
$cie oznacza szczegdlny priorytet, ktéry nadano polityce gléw-
nie z powodu wielkosci strat, jakie spoleczefistwo Unii
Europejskiej ponosi w wypadkach transportowych. Ciagle
powtarza sig¢, ze straty materialne juz przekroczyly taczng
wielkos¢ budzetu Komisji Europejskiej, czyli wynosza ponad
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200 mld EUR rocznie. Liczba $miertelnych ofiar, mimo Ze cia-
gle zmniejsza si¢, nadal jest wielka — 25 tys. 0séb rocznie, a do
tego dochodza ofiary ranne, z ktérych 20% pozostaje inwali-
dami do korica zycia, obciazajac budzet wielkimi kosztami.

Wymaga to od specjalistéw ds. transportu dodatkowych

wysilkéw, by stworzy¢ nowe narzedzia dziatad prewencyj-
nych, a od politykéw nowej formy demonstrowania poli-
tycznego poparcia dla realizacji coraz trudniejszych progra-
moéw poprawy bezpieczefistwa w transporcie. Wylansowana
w ostatniej dekadzie idea wdrazania ,sprawdzonych prak-
tyk” znakomicie sprawdzila sic w Europie. Wsp6lpraca
miedzynarodowa przyniosta znakomite efekty w postaci:

* zupelnie nowej konwencji oceny jakosci drég i wa-
runkéw ruchu pod wzgledem bezpieczedstwa, opra-
cowanej w projekcie pod nazwa EuroRAP. Projekt byt
prezentowany w Parlamencie Europejskim w grud-
niu 2009. Polska ma w nim takze swoje osiggniecia,
co bedzie przedmiotem oddzielnej prezentaciji;

* budowa Europejskiego Obserwatorium BRD {16} jest
realizowana przy wspdlpracy Polski. Instytut Trans-
portu Samochodowego prowadzi prace nad budowg
Polskiego Obserwatorium BRD, a Politechnika Gdan-
ska i WORD w Olsztynie tworza juz obserwatoria re-
gionalne: pomorskie i warmifisko-mazurskie;

* generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad sku-
tecznie realizuje program GAMBIT — Drogi Krajowe,
ktéry znaczaco wplynal na wdrozenie nowoczesnego,
systemowego podejscia do poprawy bezpieczefistwa
polegajacego na integracji dzialari infrastrukturalnych,
automatycznego nadzoru nad ruchem i komunikacji
ze spoleczestwem. Przykladem moze byé program
»Drogi zaufania” oraz automatyzacja procesu nadzoru
nad ruchem i penalizacji, wzorowana na do$wiadcze-
niach francuskich i szwedzkich.

To wlasnie doswiadczenia Francji sg dzi§ najczesciej wy-
mieniane w wielu krajach Swiata jako szczegélnie interesuja-
cy przyklad skuteczno$ci dziatan prewencyjnych. Francja
bowiem osiagnela rekordowy spadek liczby $miertelnych
ofiar dzieki wsparciu politycznemu prezydenta J. Chiraca.
Spadek ten oszacowano na 34% w okresie niespelna dwéch
lat. Gléwnym $rodkiem poprawy brd okazal sic automatycz-
ny system kontroli predkosci i penalizacji kierowcéw prze-
kraczajacych jej ograniczenia. Polska poszta tym tropem.
Jednym z najbardziej przydatnych dla nas do§wiadczen fran-
cuskich byly wnioski z ankietowych badai opinii spolecz-
nych na temat stopnia akceptacji tego systemu przez spole-
czenistwo. Ot6z powszechna akceptacja Francuzéw, narodu
raczej krytycznie nastawionego do réznych form kontroli
i penalizacji, wynikala z faktu, Ze automatyczny system wy-
klucza mozliwos¢ indywidualnej ingerencji, inaczej méwiac
nie honoruje zadnego immunitetu. Oznacza to, ze whasciciel
pojazdu zarejestrowanego fotoradarem musi ponies¢ kare za
przekroczenie predkosci, bez wzgledu na pozycje osoby pro-
wadzacej jego pojazd. Zatem poczucie sprawiedliwosci spo-
tecznej zwyciezylo partykularne interesy waskiej grupy
uprzywilejowanych uzytkownikéw drég.

Nadzieje, jakie wigze spoleczefistwo UE z nowa euro-
pejska polityka transportowa, a zwlaszcza z nowym progra-
mem bezpieczefistwa transportu na najblizsza dekade,
przedstawi nam profesor Richard E. Allsop z University
College w Londynie, wspdlzatozyciel Europejskiej Rady
Bezpieczenistwa Transportu ETSC, a takze lider jej najwaz-
niejszych projektéw [ 11, [14}. Korzystamy z okazji, by po-
dzickowad profesorowi za jego cenne konsultacje, zwlaszcza
ostatnie, przy realizacji projektu ZEUS , Zintegrowany sy-
stem bezpieczefistwa transportu”.
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