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Projekt ZEUS

Projekt ZEUS zostal zrealizowany w latach 2007-2010,
a jego liderami byli: profesor Ryszard Krystek z Politechniki
Gdafiskiej, profesor Marek Sitarz z Politechniki Slaskiej, profe-
sor Stanistaw Gucma z Akademii Morskiej w Szczecinie i pro-
fesor Jozef Zurek z Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych
w Warszawie {8, 9, 10, 11}. Gléwnym celem projektu bylo
stworzenie i propagowanie zzztegrowanego systemiu bezpieczernstwa
transportu w Polsce.

Jednak na samym wstepie dzialanie to zostalo umieszczo-
ne w kontekscie miedzynarodowym i zrealizowane zgodnie
z tym zalozeniem. Projekt ZEUS skorzystal z doswiadczen
innych krajéw, w szczegdlnosci tych, ktére posiadaly najbar-
dziej zaawansowane systemy integracji, czyli Stany Zjedno-
czone i funkcjonujaca tam Krajowa Rada Bezpieczefistwa
Transportu oraz Holandia i jej Rada Bezpieczefistwa Trans-
portu. Wykonawcy projektu ZEUS kierowali sie wspolna
wizja, zgodnie z ktdra ich praca ma si¢ przyczyni¢ do zapew-
nienia obywatelom Europy i poza nig prawa do bezpiecznego
podrézowania i przewozu towarow.

Uznano, ze integracja jest dzialaniem korzystnym, po-
niewaz wspiera transfer wiedzy i dobrych praktyk, zapew-
nia wickszy stopien zgodnosci pomiedzy srodkami trans-
portu stosowanymi w transporcie drogowym, kolejowym,
wodnym i powietrznym i wzmacnia efektywnos¢ dzialan
prewencyjnych. Przejrzystos¢ i niezaleznosé badan nauko-
wych, w tym badaf przyczyn i okolicznosci wypadkdw
w celu zapobiegania tym wypadkom, a nie ustalania win-
nych, to obszary o szczegélnym znaczeniu dla realizato-
réw projektu.

Koncepcja opracowana w wyniku projektu i jej ogélne zatozenia

Zgodnie z zalozeniami system bezpieczefistwa transportu

ma by¢:

o wiclomodalny poprzez wlaczenie co najmniej gléwnych ga-
fezi transportu: drogowego, kolejowego, wodnego i po-
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wietrznego oraz wszystkich rodzajéw transportu z wyko-
rzystaniem tych galezi;

o wiecloaspektowy poprzez odzwierciedlenie wszystkich etapéw
dzialalnosci transportowej i wszystkich szczebli zarzadzania
ta dzialalno$cia, wszystkich czynnikéw wplywajacych na
bezpieczenistwo i wszystkich dziatai podnoszacych bezpie-
czefistwo, w tym etapy przed, w trakcie i po wystgpieniu
wypadku lub innych niebezpiecznych zdarzes;

o zintegrowany zarbwno pomiedzy galeziami, jak i réznymi
aspektami zarzadzania bezpieczefistwem w poszczegdl-
nych galeziach;

o skoordynowany w wielu skladnikach systemu transportu
i wspdtdziatajqcy z innymi systemami w spoleczefistwie,
ktére oddzialuja na transport lub sa pod jego wplywem;

o standaryzowany jesli chodzi o procesy, procedury i bazy
danych i zbarmonizowany w aspekcie przepisdw;

o niezalezny od dostawcow i regulatoréw transportu, i in-
nych grup interesu w odniesieniu do zatrudnienia, me-
tod pracy i wykorzystania swojego budzetu, a co z tego
wynika réwniez w odniesieniu do prac naukowych, ba-
dania wypadkéw i raportowania ustalen;

o innowacyjny w funkcjonowaniu, w udoskonaleniach, ktére
moze propagowac oraz w dotrzymywaniu kroku innowa-
cyjnym zmianom w transporcie i wszystkim wynikaja-
cym z tego aspektom.

Funkcje zintegrowanego systemu bezpieczefistwa trans-
portu nalezy widzie¢ w dwdéch kategoriach:

o funkcje podstawowe polegajace na zapobieganiu wypad-
kom w transporcie i zmniejszaniu szkéd po ich wysta-
pieniu. Lagodzenie skutkéw mozna uzyskaé w trakcie
wypadku poprzez zastosowanie rozwigzai ochronnych
oraz po zaistnieniu wypadku poprzez zapewnienie bly-
skawicznej akcji ratowniczej, dobrej opieki zdrowotne;j
dla oséb poszkodowanych oraz pomocy spolecznej dla
0s6b poszkodowanych;

o funkcje wspomagajqce polegajace na monitoringu systemu
bezpieczenistwa i informacji oraz badaniu przyczyn
i okolicznosci wypadkéw.
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Opisane atrybuty i funkcje nalezy opracowad i wdrozy¢
we wszystkich $rodkach transportu: z jednej strony w trans-
porcie kolejowym, wodnym i powietrznym, ktérych eks-
ploatacja jest w wigkszosci zorganizowana profesjonalnie
i odpowiednio zarzadzana, a liczba wypadkéw jest na tyle
niska, ze wszystkie powazne wypadki mozna dokladnie
zbadaé. Z drugiej strony mamy do czynienia z transportem
drogowym, w ramach ktérego kazdy obywatel jest odpo-
wiedzialnym uczestnikiem ruchu, lecz w wigkszosci korzy-
stanie z tego systemu jest indywidualna sprawa poszcze-
gblnych uzytkownikéw, a liczba wypadkéw jest na tyle
wysoka, ze doktadne badania przyczyn mozna zrealizowaé
jedynie wobec ich niewielkiej czesci.

W Polsce, w Unii Europejskiej (UE) i w wielu innych
krajach istnieja juz instytucje zajmujace si¢ bezpieczefi-
stwem i badaniem przyczyn oraz okolicznosci wypadkéw
w transporcie kolejowym, wodnym i powietrznym. Insty-
tucje te sg punktem wyjscia do wykorzystania atrybutéw
zintegrowanego systemu bezpieczedistwa transportu po-
przez taka zmiane swojej struktury organizacyjnej i funkgji,
ktére pozwolg uzyskaé zgodno$¢ i integracje realizowanych
przez nie zadan. W panstwach czlonkowskich UE dzialania
takie stymuluja odpowiednie agencje powolane przez Unie.
Wlaczenie transportu drogowego do zintegrowanego sys-
temu bezpieczefistwa transportu niesie ze soba znacznie
wigksze wyzwania. Jest to jednak wazne, poniewaz to wla-
$nie w transporcie drogowym ginie znacznie ponad 90%
wszystkich ofiar wypadkéw transportowych.

Implikacje dla ruchu drogowego
Zintegrowane systemy bezpieczefistwa transportu zbudo-
wane wedlug koncepcji ZEUS i obejmujace swym dziata-
niem transport drogowy muszg dziata¢ w oparciu o struk-
ture organizacyjna, ktéra bedzie realizowaé w sposéb zhar-
monizowany nastepujace dzialania w transporcie kolejo-
wym, wodnym i powietrznym:

e Dbezpieczefistwo przy projektowaniu nowej i modernizo-
wanej infrastruktury drogowe;j;

e stopniowe dostosowywanie istniejacej infrastruktury
drogowej w celu naprawy brakéw w obszarze bezpie-
czenstwa,

e utrzymanie infrastruktury drogowej w stanie bezpiecz-
nym;

e Dbezpieczefistwo projektowania i eksploatacji pojazdéw
dopuszczonych do ruchu drogowego;

e monitorowanie wykorzystania drég w odniesieniu do
poziomu ryzyka, poparte odpowiednimi publikacjami;

e przepisy i zarzadzanie wykorzystaniem drég w celu za-
pewnienia bezpieczenstwa;

e egzekwowanie przepiséw dotyczacych bezpieczeristwa
i ruchu drogowego;

e natychmiastowa reakcja na wypadki w celu minimaliza-
gji ich szkdd osobowych;
leczenie i rehabilitacja rannych i ich bliskich;
naprawa lub zado$¢uczynienie za szkody materialne;
rejestrowanie wypadkoéw i ich skutkéw wraz z publika-
¢ja tych danych;
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e badanie wielodyscyplinarne ukierunkowane nie na usta-
lenie winnych, a na ustalenie ich przyczyn tak, aby moz-
na bylo zmniejszy¢ liczbe podobnych wypadkéw, wraz
z publikacjg tych ustalen;

e monitorowanie liczby wypadkéw w stosunku do pozio-
mu zagrozenia, wraz z publikacjg wynikéw tego moni-
toringu;

e prowadzenie badai nad nowymi lub usprawnionymi
efektywnymi kosztowo metodami pozwalajacymi na
zmniejszenie liczby wypadkéw, publikowanie oraz wdra-
zanie wynikéw takich badan.

W krajach o wyzszym poziomie dochodu w ciggu ostat-
nich 20 lat podjeto wiele wysitkéw na rzecz przyjecia bar-
dziej systematycznych dzialan brd i ich wdrozenia.
Przyklady europejskie mozna znalez¢ w dziataniach realizo-
wanych miedzy innymi przez Europejska Rade Bezpie-
czefistwa Transportu (ETSC) w programie PIN {21, a w kra-
jach OECD w podejsciu bezpiecznego systemu udokumento-
wanego przez OECD oraz Miedzynarodowe Forum Trans-
portu [12}. Ale nawet w tych krajach, moze z wyjatkiem
Holandii i Szwecji, pozostaje jeszcze wiele do zrobienia,
zanim zostang spelnione wszystkie powyzsze warunki.
W krajach o nizszych dochodach wyzwanie jest jeszcze
wicksze, jak na to wskazuja opracowania Swiatowej Orga-
nizacji Zdrowia {14].

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w UE 2011-2020
Od roku 1993 powolana przy Komisji Europejskiej (KE)
Jednostka Bezpieczeistwa Ruchu Drogowego przyje-
fa i zrealizowala seri¢ trzech Programéw Dzialan na Rzecz
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (RSAP), a w roku 2001,
kiedy Unia liczyta 15 paristw czlonkowskich, Komisja przy-
jela ambitny cel zmniejszenia o polowe rocznej liczby ofiar
$miertelnych wypadkéw drogowych na terenie UE do
roku 2010 {3}. Cel ten zostal réwniez nalozony na 10 ko-
lejnych krajéw, ktére wstapily do UE w roku 2004 oraz na
dwa nowe kraje przyjete w roku 2006. Laczna liczba ofiar
$miertelnych w obecnych 27 panistwach czlonkowskich byla
0 43% nizsza w roku 2010 w stosunku do 2001. Tendencje,
jakie zarysowaly sie w ostatniej dekadzie, wskazuja, ze samo
wyznaczenie celu ilo§ciowego przyczynilo sie do przyspie-
szenia spadku liczby zabitych zaréwno w 15 poczatkowych
panistwach czlonkowskich, jak i w tych przyjetych w roku
2004. Kraje przyjete w roku 2006 réwniez zaobserwowaly
powolny trend spadkowy {7]. Ci sami autorzy informuja, ze
w okresie 2002-2010 liczba ofiar smiertelnych wypadkdéw
drogowych byta nizsza o0 102 tysiace w EU27 w stosunku do
rocznej liczby, jaka wystapila w roku 2001, a warto$¢ mone-
tarna korzysci spoleczno-ekonomicznych dla spoleczefistwa
na podstawie zagregowanego spadku ofiar Smiertelnych jest
szacowana przez ETSC na okolo 176 miliardéw euro, liczac
wedhug wskaznikéw kosztéw i cen biezacych w roku 2009.
Trzeci program dzialan przyjal rok 2010 jako date zakon-
czenia, a kolejny czwarty program mial sie zacza¢ w roku
2011. Jednak w roku 2010 Komisja opublikowala kierunki
polityki brd na lata 2011-2020 [5}.
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Kierunki polityki na lata 2011-2020

W kierunkach polityki zaklada si¢ zapewnienie ogdlnych

ram zarzadzania oraz ambitnych celéw, ktére powinny nadaé

kierunek strategiom krajowym i lokalnym stanowigcym
podstawe dla tworzenia polityki brd zintegrowanej z innymi
politykami zgodnie z zasadg subsydiarnosci.

W ramach tych kierunkéw postuluje si¢ przyjecie dzia-
tan priorytetowych:

e utworzenie uporzadkowanych i spdjnych ram wspétpra-
cy w oparciu o najlepsze praktyki wszystkich padstw
cztonkowskich,

e opracowanie strategii dotyczacych ofiar rannych wypad-
kéw drogowych i pierwszej pomocy dla nich,

e poprawa bezpieczefistwa niechronionych uzytkownikéw
drog.

Przyjeto nowy cel ilosciowy, czyli zmniejszenie o potowe
rocznej liczby ofiar $miertelnych na drogach UE do roku
2020 w stosunku do liczby w roku 2010. Okreslono sie-
dem kluczowych celéw:

Poprawa edukacji i szkolenia uzytkownikéw drég.

Poprawa nadzoru nad przepisami ruchu drogowego.

Bezpieczniejsza infrastruktura drogowa.

Bezpieczniejsze pojazdy.

Propagowanie wykorzystania nowoczesnych technolo-

gii w celu poprawy bezpieczeistwa ruchu drogowego.

6. Poprawa dzialania stuzb ratowniczych i powypadko-
wych.

7. Ochrona niechronionych uzytkownikéw drég.

N W N

Kierunki polityki zostaly wzmocnione w kolejnej publi-
kacji, jaka byla Biata Ksiega Plan utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu [6}. Jako dodatkowe wsparcie
zawarto w niej ambitne zalozenie zblizenia sie do zerowej
liczby zabitych na drogach UE do roku 2050.

Niektére kroki w kierunku zintegrowanego systemu
bezpieczefistwa transportu

Szereg przewidywanych dzialan i komentarzy, jakie znalazly
sie w Komunikacie o kierunkach polityki, mozna potraktowacd
jako kroki w kierunku stworzenia zintegrowanego systemu
bezpieczenistwa transportu wzorowanego na modelu ZEUS.
Pierwszym wskazaniem jest priorytet nadany powolaniu upo-
rzadkowanych i spéjnych ram wspdlpracy w oparciu o naj-
lepsze prakeyki wszystkich panstw czlonkowskich. Dzialanie
takie obejmowaloby opracowanie krajowych planéw brd oraz
wsp6lpracy w monitorowaniu postepdéw przy wykorzystaniu
usprawnionych metod zbierania danych. Kolejnym prioryte-
tem jest stworzenie strategii zmniejszenia liczby ofiar rannych
wypadkéw drogowych i pierwszej pomocy dla nich, zreduko-
wanie réznic pomiedzy padstwami czlonkowskimi w poziomie
brd, stworzenie wspdlnej strategii na rzecz edukagji i szkolenia
brd oraz przyjecie standardéw nauki jazdy.

Niedawno przyjeta dyrektywa o transgranicznym egze-
kwowaniu prawa dotyczacego ruchu drogowego jest kro-
kiem w kierunku réwnego traktowania famania przepisow
ruchu drogowego przez obywateli wszystkich panstw

cztonkowskich. Z kolei dyrektywa w sprawie zarzadzania
bezpieczenistwem infrastrukeury odnoszaca si¢ do transeu-
ropejskiej sieci drég mogtlaby postuzy¢ jako prekursor dla
przyjecia wspdlnych zasad zarzgdzania bezpieczefistwem na
wszystkich drogach UE za pomoca proponowanego stan-
dardu ISO 39001, obecnie tworzonego przez odpowiedni
Komitet Techniczny ISO. Jesli chodzi o bezpieczefistwo po-
jazdow, przewiduje sie, ze juz istniejace wspdlne standardy
bezpieczenistwa w zakresie budowy moglyby by¢ uzupel-
nione poprzez harmonizacje testéw wytrzymalosciowych
przeprowadzanych w trakcie cyklu zycia pojazdéw oraz
standardy inspekcji drogowych badajacych stan techniczny
pojazdéw. Uznaje si¢ tez, ze potencjalny wklad na rzecz po-
prawy bezpieczefistwa dzicki systemom wspdlpracy opar-
tych na autonomicznej komunikacji pojazd—pojazd oraz
pojazd—infrastruktura zalezy od tego, jak szeroko zostang
one zastosowane w Europie.

Znajomos¢ metod ograniczania liczby rannych w wypad-
kach drogowych oraz monitorowanie ich efektéw w duzym
stopniu zaleza od stworzenia wspélnego podejscia do defini-
gi réznych pozioméw ciezkosci obrazefi. Méwiac bardziej
ogo6lnie, jesli chodzi o ryzyko, przewiduje si¢ poprawe zbiera-
nia danych i ich analizy, rozbudowanie roli Europejskiego
Obserwatorium Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego [1} oraz
zbadanie zakresu, w jakim zasady i metody badania przyczyn
wypadkéw w transporcie kolejowym, wodnym i powietrz-
nym moga by¢ zastosowane w transporcie drogowym.

Ale tylko niektoére kroki

Pierwsze wazne kroki powinny obejmowaé poprawe zbie-
rania danych o wypadkach drogowych oraz uzgodnienia,
w jaki sposéb metody badania przyczyn wypadkéw sto-
sowane w innych Srodkach transportu mozna zastosowad
wobec wypadkéw drogowych. Jednak bedzie to caly czas
za malo w pordéwnaniu z metodami rejestracji i badania
wypadkéw kolejowych, wodnych i lotniczych. Brak tez ja-
kichkolwiek wzmianek o systematycznym pomiarze pozio-
mu ryzyka zaleznie od réznych rozwiazan drég.

Réwniez i w tym przypadku niezalezne badania odpo-
wiedniej liczby wypadkéw drogowych wzmocnione reko-
mendacjami opracowanymi w programie SafetyNet {13}
dalyby jedynie poczatek i pierwsze kroki w kierunku zhar-
monizowanego podejscia, jakie przewidziano w zintegrowa-
nym systemie bezpieczefistwa transportu. Brak tez wzmian-
ki o wypracowaniu strukturalnych relacji pomiedzy Euro-
pejska Agencja Bezpieczeristwa Lotniczego (EASA), Euro-
pejska Agencja Bezpieczeistwa Morskiego (EMSA), Euro-
pejska Agencja Kolejowa (ERA) a inna réwnorzedng instytu-
¢ja zajmujacg sie brd w UE. Co prawda Biala Ksiega przewi-
duje powolanie do roku 2020 ram na rzecz europejskiej wy-
miany informacji o transporcie multimodalnym, systemie
zarzagdzania i platnosci, jednak brak jest jakichkolwiek suge-
stii, ze rozwigzanie to mialoby obejmowad réwniez bezpie-
czeistwo. Chociaz juz w roku 2006 grupa ekspertéw powo-
fana przez KE w roku 2003 w charakterze doradcéw na te-
mat strategii postepowania wobec wypadkéw w sektorze
transportu, zlozyla szczegélowe propozycje opracowania
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europejskiej metodologii {4} badania przyczyn wypadkéw
pod katem zapobiegania wypadkom w odréznieniu od ba-
dani ukierunkowanych na ustalenie winnych.

Dekada dziatan na rzecz bezpieczenstwa

ruchu drogowego ONZ

W $wietle raportu Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO)
z roku 2004 {14} oraz dalszych publikacji w trakcie pierwszej
globalnej konferencji ministréw na temat brd, jaka odbyla
sie w Moskwie w roku 2009, zwrécono sie do Organizacji
Narodéw Zjednoczonych (ONZ) z wnioskiem o ogloszenie
dekady 2011-2020 Dekadyg dziatan na rzecz bezpieczenstwa vu-
chu drogowego. Celem jest ustabilizowanie, a nastgpnie zmniej-
szenie liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych na
calym swiecie do roku 2020. W ten sposob uczestnicy kon-
ferencji uznali, ze kraje o niskich i $rednich dochodach po-
trzebowac beda wsparcia w realizacji tego celu.

Dekada dzialan na rzecz brd zostala przyjeta przez
Zgromadzenie Ogélne ONZ w marcu 2010, a w maju 2011
uruchomiona jako dzialanie globalne. Organizacja WHO
opublikowata globalny plan dziatad {15}. W krajach o ni-
skich dochodach i w wielu krajach o dochodach srednich
problemy zagrozenia zycia i zdrowia na drogach sa tak
ogromne, ze rozwazania o integracji systeméw bezpieczei-
stwa réznych srodkéw transportu sa przedwczesne. Jednak
w globalnym planie jest mowa o wielu aspektach integracji
w ramach systemu bezpieczefistwa ruchu drogowego.

Po pierwsze bierze si¢ pod uwage podejscie bezprecznego sys-
temu (OECD i Miedzynarodowe Forum Transportu) {12}, kt6-
re uwzglednia wklad na rzecz bezpieczenistwa, jaki powinni
whies¢ uzytkownicy drdg, pojazdy i otoczenie drogi w sposéb
zintegrowany. Plan wskazuje na potrzebe integracji z sektora-
mi spoza sektora transportu, harmonizacji z ustawodawstwem
pomiedzy krajami, wzmocnienia struktury zarzadzania bez-
pieczefistwem, poprawy jako$ci zbierania danych oraz monito-
rowania rezultatéw podejmowanych dzialaii. Oprocz spraw
podstawowych, takich jak bezpieczne drogi, bezpieczne pojaz-
dy i bezpieczni uzytkownicy drdg, gdzie rekomendowane sg
konwencjonalne dzialania, podkresla sie znaczenie zarzadzania
brd oraz dzialad podejmowanych po zaistnieniu wypadku.

W przypadku zarzadzania brd zachegca sie kraje do two-
rzenia krajowych strategii, planéw i celéw, potencjatu
i struktur organizacyjnych brd potrzebnych do ich realiza-
¢ji oraz systemu zbierania danych, ktére umozliwia prowa-
dzenie badai i monitoringu. W ramach rekomendacji do-
tyczacych dzialan podejmowanych po wypadku proponuje
sie dluzsze okresy rehabilitacji dla ofiar rannych oraz kom-
pleksowe badanie przyczyn wypadku i rozwéj odpowied-
nich instytucji ratowniczych.

Intencje sg znakomite i wymagaja wsparcia wszystkich
krajéw o wysokich dochodach. Jest jednak ryzyko, ze plan
zostanie zrozumiany jako zalecenie ,R6b, to co my robimy
w krajach o wysokich dochodach”. Dlatego tez podmioty
odpowiedzialne za brd w krajach o niskich dochodach moga
mieé trudnodci z ustaleniem, ,co i jak” nalezy wykonad
w pierwszej kolejnosci, szczegdlnie biorgc pod uwage ich
niewatpliwie ograniczone budzety i kwalifikacje.
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Uwagi koricowe
W dzialaniach na rzecz bezpieczeristwa ruchu drogowego
w Europie osiggnieto spory postep, ale i tak pozostaje wiele
do zrobienia, zanim uda si¢ osiagnaé zintegrowany system
brd. Nie podjeto wlasciwie jeszcze zadnych dziatan w kierun-
ku wlaczenia innych srodkéw transportu do zintegrowanego
systemu bezpieczedistwa transportu. Co wiccej, dla krajéw
o Srednich i niskich dochodach juz rozpisano plan na przy-
szto$¢ w obszarze brd w kategoriach, ktére nam w Europie
sg dobrze znane i niewatpliwie shuszne co do zasady. Jednak
wykonawcy tych zalozen we wspomnianych krajach moga
miec trudnosci ze zinterpretowaniem i praktyczna realizacja,
jezeli pozbawieni bedg bezposredniej pomocy merytorycznej
i materialnej ze strony krajéw o wysokich dochodach.
Niezaleznie od kraju samo myslenie o ulepszaniu systemu
nie moze nigdy zastapi¢ dzialania realizowanego tu i teraz.
Kazdy kraj moze podjac juz znane i niedrogie dziatania w kie-
runku szybkiego zmniejszenia zagrozenia dla zdrowia i zycia.
Podjete juz dzi§ rozsadne dzialania pomoga nam zrealizowac
udoskonalone systemy, ktére tworzymy dla przyszlosci.
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