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WSTEP

Bezpieczenstwo ruchu drogowego jest zagadnieniem niezwykle obszernym
i z tego powodu moze zosta¢ poddane wielokierunkowej analizie z wykorzysta-
niem szeregu metod oraz wskaznikow. Te ostatnie, w zaleznosci od zakresu
analizy, moga by¢ reaktywne lub proaktywne.

Celem niniejszego artykutu jest proba odpowiedzi na pytanie, na podstawie
jakich metod i wskaznikow dokonywana jest ocena bezpieczenstwa w ruchu
drogowym.

Jako metode badawcza przyjeto analize zgromadzonej literatury przedmio-
towej. Pozwolito to na zapoznanie si¢ ze stanowiskami badaczy, zajmujacych sig
tematyka bezpieczenstwa transportu. Wyciagnigto syntetyczne wnioski na temat
wykorzystywanych w praktyce europejskiej metod oceny bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

W artykule przedstawiono elementarne pojgcia zwigzane z bezpieczenstwem
ruchu drogowego. Dokonano réwniez podziatu wskaznikoéw i scharakteryzowano
stan bezpieczenstwa na drogach europejskich z uwzglednieniem roéznic w poziomie
rozwoju gospodarczego i spotecznego poszczegoélnych krajow.

1. BEZPIECZENSTWO W TRANSPORCIE DROGOWYM - DEFINICJA ORAZ
WSKAZNIKI

1.1. Definicja bezpieczenstwa w transporcie drogowym

Transport drogowy stanowi proces przemieszczania fadunkéw i osob w przes-
trzeni przy wykorzystaniu infrastruktury drogowej i $rodkow transportu samo-
chodowego w celu zaspokajania potrzeb cztowieka. Jest on realizowany w ramach
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systemow transportowych. Jednakze kazdy system techniczny narazony jest na

awarie, a zatem system transportowy nie jest od nich wolny, tzn. nie jest obiektem

niezawodnym. Awarie systemu transportowego (w tym przypadku S$rodkow
transportu na sieci drogowej) sa tozsame z zaistnieniem jednego z nastgpujacych
zdarzen niebezpiecznych: kolizja drogowa, wypadek drogowy, katastrofa drogowa.

Pojgcia wyjasnione zostaly ponizej:

o Zdarzenie niebezpieczne jest zdarzeniem niepozadanym, stanowiacym zagro-
zenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego (moze by¢ to kolizja drogowa,
wypadek drogowy lub katastrofa drogowa) i powodujacym straty, ktére moga
by¢ zardwno materialne, jak i wérdd uczestnikéw ruchu drogowego.

« Kolizja drogowa jest zdarzeniem niebezpiecznym, powodujacym wylacznie
straty materialne.

o Wypadek drogowy to zdarzenie, ktorego skutkiem sa straty wsrod jego
uczestnikéw (zaréwno uszczerbek na zdrowiu, jak i $mierc).

« Katastrofa drogowa jest to wypadek drogowy z duza liczba ofiar $miertelnych
[Jamroz 2011].

Awaria systemu transportowego prowadzi do obnizenia poziomu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. To ostatnie moze by¢ rozumiane na wiele sposobow.
Jednym z podejs¢ jest interpretacja G. Bothy [2005]:

Tradycyjnie bezpieczenstwo ruchu drogowego bylo postrzegane jako miara liczby
wypadkow drogowych i ich ofiar, wynikajqca z wypadkow w pewnym okresie.
Liczba wypadkow i ofiar jest takie wyrazana we wskaznikach, takich jak liczba
ofiar smiertelnych na pojazdokilometr, liczba zarejestrowanych pojazdow w danej
populacji. Te wskazniki uzywane sq do okreslania trendow w czasie. Wzrost trendu
na ogot oznacza spadek ,, bezpieczenstwa”, podczas gdy spadek trendu jego wzrost.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego mozna rozumie¢ réwniez jako stopien
spetnienia przez system transportowy swoistych wymogoéw przyjetych w stan-
dardach i praktyce zarzadzania ryzykiem na drogach. Wymogi moga przyktadowo
dotyczy¢ akceptowalnego przez kierowcow poziomu ryzyka. Zgodnie z przedsta-
wionym przez Geralda Wilde’a [1982] modelem indywidualnym kompensacji
ryzyka, poziom ten jest stabilny i zalezny od indywidualnych cech osobowych
kierowcy. Zatozenia modelu wskazuja, ze obnizenie poziomu ryzyka poprzez
rozwiazania konstrukcyjne drogi lub wyposazenie pojazdu w systemy bezpie-
czenstwa moze zosta¢ skompensowane przez kierowce poprzez szybsza jazde.
Przyktad stanowi wyposazenie pojazdow w system ABS, ktory poprzez wspoma-
ganie hamowania zwigksza poczucie bezpieczenstwa kierowcy. Indywidualne
sktonnosci determinuja ewentualne zwigkszenie poziomu akceptacji ryzyka, co
w tym przypadku przektadaé si¢ bedzie na szybsza jazde.

Stwierdzi¢ mozna, ze w ruchu drogowym nie wystepuje sytuacja braku
zagrozen — nie mozna ich calkowicie wyeliminowac. Stopien oddzialywania
zagrozen na bezpieczenstwo w ruchu drogowym jest, zgodnie z modelem Wilde’a,
subiektywnie oceniany i kompensowany przez kierowcow. Moze tez stanowic
bodziec do zachowania wzmozonej ostroznosci.



M. Putkownik, Wskazniki oceny bezpieczeristwa w ruchu drogowym 55

1.2. Wymiarowanie bezpieczenstwa — wskazniki oceny bezpieczenstwa
transportu drogowego

Wymiarowaniu bezpieczenstwa ruchu drogowego stuza wskazniki. Sa to
narzedzia umozliwiajace okreslenie jego poziomu i wskazanie kierunkdéw dziatan,
ktorych podjecie jest niezbedne dla poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ruchu.
Wyréznia si¢ dwie zasadnicze grupy wskaznikow: wyprzedzajace i podazajace
(z ang. leading i1 lagging) [Jalonen i Salmi 2009]. Wskazniki wyprzedzajace
wykorzystywane sa do identyfikowania i opisywania czynnikOw oraz sytuacji
niebezpiecznych, ktore moga doprowadzi¢ do wypadku. Wskazniki podazajace
z kolei obejmuja narzgdzia stuzace analizie wypadkow post factum.

Wskazniki z obydwu grup moga by¢ konstruowane na podstawie danych
statystycznych. W przypadku wskaznikow wyprzedzajacych wykorzystywane sa
m.in. dane demograficzne oraz dane zwigzane ze zmotoryzowaniem danego
regionu, tj. liczba mieszkancow (np. wojewddztwa, kraju), liczba pojazdow, liczba
sytuacji, w ktorych przekraczana jest dozwolona predkosé, liczba kierowcow
prowadzacych pojazd pod wplywem Srodkéw odurzajacych. Dane gromadzone sa
przez urzedy statystyczne i policje.

Przy uzyciu odpowiednio skonstruowanych wskaznikow wyprzedzajacych
wskaza¢ mozna spoleczne determinanty wypadkoéw, ktére rozumiane sa jako
wzajemne zachowania uczestnikéw ruchu drogowego. Wsrod nich wyrdznia sig:

e kulturg jazdy;

e cechy osobowosciowe kierowcy, majace wptyw na jego decyzje, zarowno przed
wlaczeniem si¢ do ruchu drogowego — np. decyzja o prowadzeniu pojazdu pod
wplywem alkoholu — jak i w trakcie uczestniczenia w nim, np. wykonywanie
manewrow zagrazajacych samemu kierowcy, ale takze innym uczestnikom
ruchu;

e troske¢ o bezpieczenstwo wiasne i innych uczestnikow ruchu — zapinanie pasow
bezpieczenstwa przez wszystkie osoby w pojezdzie, zakladanie kaskow
ochronnych przez rowerzystow i elementéw odblaskowych — réwniez przez
pieszych.

Dane na temat wypadkow, tj. liczba wypadkéw oraz ofiarochtonnosé
(W przyjetym okresie), liczba zabitych w wypadkach, zbierane sa przez policjg.
Zgromadzone dane sa publikowane, zazwyczaj corocznie, w formie powszechnie
dostepnych raportdw. Przy uzyciu wskaznikdw podazajacych mozliwe jest
uszeregowanie wypadkow wedlug cigzkosci lub ofiarochtonnosci. Cigzkosé
wypadku oznacza stopien strat powstatych w jego wyniku, ofiarochlonno$¢ za$
wskazuje na liczbg ofiar zdarzenia.

W nastepnej czesci artykutu przedstawiono stosowane w praktyce europejskiej
wskazniki bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dokonano ich analizy krytyczne;.
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2. PRZEGLAD WSKAZNIKOW SLUZACYCH OCENIE BEZPIECZENSTWA
RUCHU DROGOWEGO

2.1. Wskazniki bezpieczenstwa stosowane w praktyce europejskiej

Powszechny dostgp do baz danych o wypadkach (SEWiK, GUS, Eurostat)
umozliwia statystyczny opis konsekwencji i skali wypadkéow drogowych.
Kompleksowo$¢ oraz tatwo$¢ zastosowania zawartych w niniejszym podrozdziale
wskaznikéw jest przyczyna, dla ktorej do oceny bezpieczenstwa ruchu drogowego
w praktyce europejskiej wykorzystywana jest niewielka grupa wskaznikow
wyprzedzajacych i podazajacych. Najczesciej stosowane, wraz z ich ewentualnymi
modyfikacjami, przedstawiono ponizej w formie listy. W grupie wskaznikow
wyprzedzajacych wyrdznia sig¢ [Wicher 2009; Symon 2016]:

o liczba pojazdow przekraczajacych dopuszczalne limity predkosci (gldéwne
zrédto: Ministerstwo Transportu);

o liczba uczestnikdw ruchu w samochodach osobowych z przodu stosujacych
pasy bezpieczenstwa (glowne zrodto: SEWiK);

« liczba kierowcow prowadzacych pod wptywem alkoholu.

Wymieniono tylko najczgSciej stosowane wskazniki, ktore moga by¢ wyko-
rzystywane przy analizowaniu zmian tendencji uczestnikow ruchu do zachowan
niebezpiecznych oraz monitorowania $wiadomosci spotecznej, ksztaltowanej
ogolnokrajowymi kampaniami, jak réwniez programami bezpieczenstwa [KRBRD
2013].

W grupie wskaznikow podazajacych wyrdznia si¢ [Wicher 2009; Wegman
2016; Eurostat 2017]:

« liczba wypadkow drogowych (gltéwne zrodto: SEWiK);

o liczba rannych w wypadkach drogowych (glowne zrodto: SEWiK);

« liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych (glowne zrédto: SEWiK);

« liczba rannych na 100 wypadkow;

« liczba ofiar $miertelnych na 100 wypadkdw;

o liczba ofiar $miertelnych wypadkow drogowych na milion mieszkancéw;

« liczba ofiar $miertelnych na 1 miliard pojazdokilometréws;

« wskaznik cigzkich obrazen na przejechany kilometr';

o liczba ofiar $miertelnych w wypadkach spowodowanych przez uczestnikow
ruchu pod wptywem alkoholu (gtéwne zrodto: SEWiK);

« stosunek liczby ofiar zmartych w ciagu 30 dni od wypadku w wyniku obrazen
odniesionych w wypadku drogowym do liczby wszystkich $miertelnych ofiar
wypadkow drogowych [%];

o liczba ofiar $miertelnych wsrdéd niechronionych uczestnikow ruchu (gtéwne
zrodto: SEWIK).

"W zrodtowej publikacji przejechany kilometr utozsamiany jest z pasazerokilometrem.
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Wsrod wskaznikéw podazajacych powszechnie wykorzystywane sa wskazniki
liczby rannych oraz liczby ofiar $miertelnych na sto wypadkéw [Symon 2016].

Wskazniki wyprzedzajace oraz podazajace sa narzedziami oceny stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego na danym obszarze. Wynika to z faktu, iz oba
wskazniki w sposob niezwykle czytelny obrazuja skal¢ zmian, ktore celem
podniesienia poziomu bezpieczenstwa uzytkownikéw drég nalezy zaimplemen-
towac. Dzialania moga obejmowac zar6wno kampanie spoleczne na rzecz niwelo-
wania sktonnosci kierowcoéw do zachowan niebezpiecznych, jak i udoskonalanie
infrastruktury systemu transportowego w sposob minimalizujacy ryzyko wysteg-
powania zdarzen niebezpiecznych. Przyktadowo moze to by¢ wytyczanie zakretow
o mozliwie dtugiej krzywej przej$cia miedzy poczatkiem a koncem tuku, a takze
promowanie skrzyzowan bezkolizyjnych i wytyczanie buspaséw, ktorych zada-
niem jest zmniejszanie natgzenia ruchu. Jest to zmiana prosta do wdrozenia,
a zarazem bardzo istotna, poniewaz wraz ze spadkiem natgzenia ruchu obniza si¢
prawdopodobienstwo wystapienia zdarzenia niebezpiecznego [Botha 2005].

Obecnie spotykana tendencja zar6wno w opisywaniu, jak i prognozowaniu
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, jest tworzenie nie tyle kolejnych
wskaznikow opartych na danych statystycznych, co konstruowanie systemow
zarzadzania bezpieczenstwem na drogach. W systemach wykorzystuje si¢ tylko
waski zakres wskaznikow, takich jak liczba wypadkdéw, liczba rannych i ofiar
$miertelnych, liczba ofiar $miertelnych w przeliczeniu na pojazdokilometry.
Pozostala czescia systemu jest ogdlny schemat, ktorego elementy z poziomu
szeroko rozumianego zarzadzania mozna podzieli¢ na trzy kategorie [Botha 2005;
Leveson 2011]:
« regulacje prawne;
« komunikacja i zarzadzanie kryzysowe;
 audyt i dzialania naprawcze.

Do pierwszej grupy zalicza si¢ wytyczanie standardow obowigzujacych
uczestnikow ruchu ulicznego: kontrolg stanu technicznego pojazdoéw, edukacje
kierowcow w kwestii udzielania pierwszej pomocy, a takze praktyczne spraw-
dzanie ich umiejgtnosci podczas kurséw i testow oraz badanie sprawnosci psycho-
motorycznej.

Druga grupe stanowia dzialania, stuzace biezacej kontroli bezpieczenstwa oraz
sprawnemu udzielaniu pomocy poszkodowanym. Wsrdéd nich wyrdzni¢ mozna
dziatania informacyjne — powiadamianie kierowcoOw o zmianach przepisow
i uregulowan (odbywa si¢ to zwykle za pomoca mediéw), prewencyjne — kontrole
pojazdoéw przez patrole policyjne oraz ratunkowe — udzielanie pomocy ofiarom
wypadkow przez shuzby ratownicze skoordynowane z centrum dyspozycyjnym.

Dzialania z trzeciej grupy systemu zarzadzania przeprowadzane sg jako
ostatnie w catym tancuchu procesu, lecz to dzigki nim w przyszto$ci poprzednie
elementy systemu begda udoskonalone. Celem tych dziatan jest sprawdzenie, ktére
ogniwa lancucha zawiodly, oraz poprawa jako$ci wszystkich niesprawnych
elementéw. Wsrod nich wyrdzni¢ mozna analizowanie sytuacji drogowej, przyczyn
wypadkow i1 wyciaganie wnioskow. Na tej podstawie implementowane sa ulepszo-
ne rozwiazania.
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W analizie poréwnawczej wskaznikoéw bezpieczenstwa ruchu drogowego,
uzywanych w Polsce 1 w Europie, nalezy zwrdci¢ uwagg na fakt, iz niezaleznie jaki
kraj poddany zostanie analizie, w kazdym z nich gromadzone dane statystyczne
i budowane na ich podstawie wskazniki sa pod wzgledem kategorii identyczne.
Podstawowe bowiem informacje, takie jak liczba rannych czy liczba ofiar
$miertelnych w wypadkach w skali roku, moga stanowi¢ punkt odniesienia
w migdzynarodowych zestawieniach. Oczywiscie, bazowe dane moga zostaé
wykorzystane do tworzenia bardziej rozbudowanych miernikéw, dopasowanych
do potrzeb i zakresu pracy badacza.

W kolejnym podrozdziale dokonano krotkiej analizy krytycznej wymie-
nionych w niniejszym rozdziale wskaznikow.

2.2. Analiza wskaznikéw

Przydatno$¢ poszczegélnych wskaznikow bezpieczenstwa zalezy od celu,
w jakim sa stosowane. W przypadku opisywania sktonnosci uczestnikoéw ruchu do
zachowan niebezpiecznych, wskazniki wyprzedzajace, takie jak liczba pojazdéw
przekraczajacych dopuszczalne limity predkosci, czy liczba uczestnikéw ruchu
w samochodach osobowych z przodu stosujacych pasy bezpieczenstwa, liczba
kierowcow prowadzacych pod wplywem alkoholu stanowia wlasciwe narzedzia
analizy. Ich zaleta jest fakt, ze, dysponujac danymi statystycznymi, mozna czy-
telnie wskaza¢ odsetek uczestnikow ruchu, charakteryzujacy si¢ inklinacjami do
zachowan niebezpiecznych, a na tej podstawie ustala¢ kierunki dziatan, uwzgled-
nione w krajowych i migdzynarodowych programach bezpieczenstwa [KE 2011;
KRBRD 2013]. Potencjalnie, wskazniki wyprzedzajace, a mowiac $cislej, wpltyw
czynnikow przez nie opisywanych, moga przyczynia¢ si¢ do zwigkszenia poziomu
bezpieczenstwa na drogach. Wskazniki te powszechnie stosowane sa z powo-
dzeniem w transporcie lotniczym, réwniez w transporcie morskim powzig¢to pewne
kroki w tym kierunku [Jalonen i Salmi 2009]. Dzigki kampaniom spotecznym
skonstruowanym na podstawie ww. wskaznikéw mozliwe jest podnoszenie
swiadomosci spoleczenstwa. Istotne jest takze pobudzanie w nim potrzeby dbania
o bezpieczenstwo i1 podnoszenia jego poziomu poprzez najprostsze odruchy, np.
zapinanie pasow przed wilaczeniem si¢ do ruchu drogowego. Wada tych wskaz-
nikdéw jest konieczno$¢ zmudnego i nie zawsze tatwego gromadzenia danych, wige
takze ich doktadnos¢.

Wsrod wskaznikow podazajacych wyrdzni¢ mozna m.in. podgrupg wskaz-
nikéw podstawowych, obrazujacych liczb¢ i1 konsekwencje zdarzen niebez-
piecznych. Naleza do nich liczba wypadkow, liczba rannych w wypadkach i liczba
ofiar $miertelnych wypadkow drogowych. Natomiast pozostate wskazniki sa ich
pochodnymi. Zaleta wskaznikéw zaréwno podstawowych, jak i pochodnych, jest
ich szeroki wachlarz, umozliwiajacy badanie poziomu bezpieczenstwa pod wybra-
nym katem. Ponadto wskazniki te moga shuzy¢ okresleniu wptywu, opisanych na
poczatku tego podrozdziatlu, tendencji uczestnikoéw ruchu na poziom bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, np. liczba ofiar $miertelnych w wypadkach spowodo-
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wanych przez uczestnikow ruchu pod wptywem alkoholu. Wada obu podgrup jest
nieprecyzyjne wskazanie rdznic poziomu bezpieczenstwa w przypadku badania
grupy krajow. Wyniki badan prowadzi¢ moga do zawegzonych wnioskéw i z tego
wzgledu nie moga zostaé przyjete bezkrytycznie, bez uwzglednienia roznic
W poziomie rozwoju opisywanych panstw. Roznice te dotycza przede wszystkim
infrastruktury drogowej, struktury wiekowej pojazdow i odmiennej kultury jazdy,
wyrazajacej si¢ w odpowiedzialnym uzytkowaniu drog [WHO 2015].

W nastgpnym podrozdziale zawarto krotki opis stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Unii Europejskiej, wykorzystujacy dostepne dane statystyczne
[Eurostat 2017].

2.3. Charakterystyka poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego
w wybranych krajach europejskich

Bezpieczenstwo ruchu drogowego ksztattowane jest przez wiele czynnikow.
Jak stwierdzono w podrozdziatach 2.1 i 2.2, jego stan okresla¢ mozna réznymi
narzedziami.

Na rysunku 1 zaprezentowano zestawienie panstw europejskich wedhug jednego
wybranego wskaznika, a mianowicie liczby ofiar §miertelnych wypadkow drogo-
wych na milion mieszkancow.

Pozwolito to na zniwelowanie réznic wielkosci badanych krajow pod
wzgledem ich powierzchni i liczby mieszkancéw, a w konsekwencji, na uzyskanie
bardziej obiektywnych wynikow.
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Rys. 1. Wartosci wskaznika liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych
na milion mieszkancéw w wybranych krajach europejskich w roku 2014

Zrédlo: http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Road_safety statistics_at_regional level
(dostep 24.06.2017).
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Rysunek 1 jest podstawa do stwierdzenia, ze dzigki zniwelowaniu réznicy
wielko$ci krajow przez zastosowanie odpowiedniego wskaznika rdznica migdzy
liczba ofiar $miertelnych wypadkéw w Polsce i Luksemburgu nie jest tak
diametralna, jak w przypadku poréwnywania wylacznie liczby wypadkow.
Niestety, Polska wciaz nalezy do grupy krajow zajmujacych najwyzsze miejsca
w miedzynarodowych zestawieniach bezpieczenstwa drogowego. Naleza do niej
przede wszystkim kraje dawnego bloku komunistycznego, takie jak Bulgaria,
Litwa, Rumunia i Lotwa. W ostatnim z wymienionych krajéw, pomimo ze jest
najmniejszy sposrod powyzszej czworki, odnotowano w roku 2014 ponad 100
wypadkéw w przeliczeniu na milion mieszkancow. Najmniejsze warto$ci zobrazo-
wanego na rysunku 1 wskaznika zanotowano w Szwecji, Wielkiej Brytanii,
Norwegii 1 Szwajcarii. Jest to grupa krajow prowadzacych restrykcyjna polityke
transportowa. Przyktadem moze by¢ wprowadzona dwie dekady temu w Szwecji
»Wizja Zero”, ktorej efektem jest wysoki poziom bezpieczenstwa ruchu
drogowego [WHO 2015].

Przyczynami duzych roéznic w poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Szwecji czy Wielkiej Brytanii lub na Lotwie sa wymienione w podrozdziale 2.2
czynniki infrastrukturalne, techniczne i spoleczne. W tym miejscu nasuwa si¢
pewna prawidlowos$¢: im zamozniejsze spoteczenstwo danego kraju, tym
nowszymi i w konsekwencji wyposazonymi w wyzszej klasy systemy bezpieczen-
stwa aktywnego i biernego pojazdami porusza si¢ po drogach. Do takich pojazdow
nalezg te, ktore w testach bezpieczenstwa EuroNCAP? uzyskuja wysokie oceny.
Potwierdzeniem istoty jakosci pojazdow poruszajacych si¢ po drogach jest wynik
raportu ETSC [2001], ktory moéwi, ze pojazdy osiagajace wyzsze oceny podczas
testow EuroNCAP sa przyczyna okoto 30% mniej $miertelnych lub powaznych
obrazen niz pojazdy ocenione nizej.

Niekwestionowanym liderem bezpieczenstwa drogowego w Europie jest
utrzymujaca swoja pozycje od lat Szwecja. W skali Unii Europejskiej Polska
nalezy do grupy panstw o najwyzszych wskaznikach wypadkowos$ci. Na poziomie
regionalnym i na przestrzeni ostatniej dekady widoczna jest w Polsce wyrazna
poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego, potwierdzona coraz nizszymi wartos-
ciami wskaznikow wypadkowosci [Symon 2016]. Pozytywny (spadkowy) i jedno-
cze$nie drastycznie rozniacy si¢ wartoSciami wskaznikow (notowanymi w Polsce
i w Szwecji) trend wynika z o wiele nizszego w Polsce poziomu bezpieczenstwa na
poczatku badanego okresu. W calej Skandynawii bowiem doswiadczenie
w prowadzeniu skutecznej polityki bezpieczenstwa transportu jest znacznie
wigksze niz w Polsce. Jednakze osiagnigcie poziomu bezpieczenstwa porownywal-
nego z poziomem liderow rankingdw wymaga zaréwno dalszej pracy i zaangazo-
wania decydentdw na szczeblu administracyjnym, jak i checi podniesienia poziomu
bezpieczenstwa przez spoleczenstwo. Z pewnoscia do poziomu bezpieczenstwa

2 EuroNCAP (European New Car Assessment Programme) jest niezalezna organizacja sprawdzajaca
systemy bezpieczenstwa biernego w nowych samochodach, poddajac je serii testow i oceniajac
pdzniej w pigciogwiazdkowe;j skali.
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panstw skandynawskich zblizy Polske konsekwentne wprowadzanie w zycie
zatozen Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020
[KRBRD 2013].

PODSUMOWANIE

Zgodnie z celem niniejszego artykutu w poszczegdlnych jego czesciach
przedstawiono metody i wskazniki oceny bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
W wyniku przegladu literatury przedmiotu i opracowan stwierdzi¢ mozna, ze
pomimo wad najczg$ciej stosowanymi wskaznikami oceny stanu bezpieczenstwa
ruchu drogowego sa wskazniki podazajace. Niedoskonatosci tych narzedzi
odzwierciedlaja si¢ przewaznie w niemiarodajnych wynikach, zwtaszcza w kon-
tekscie poréwnan migdzynarodowych. Z tego powodu dobra praktyka jest
stosowanie wskaznikow wzglednych, ktorych wartosci zmieniaja si¢ zaleznie od
uktadu odniesienia. Rejestrowanie sytuacji niebezpiecznych, potencjalnie mogacych
prowadzi¢ do wypadku oraz opracowywanie na tej podstawie odpowiednich
wskaznikéw wyprzedzajacych jest szeroko praktykowane w innych galeziach
transportu (np. w transporcie lotniczym). Dopiero analiza wskaznikow wyprze-
dzajacych oraz podazajacych pozwala na uzyskanie pelnego obrazu stanu bezpie-
czenstwa w analizowanym systemie, umozliwiajac opracowanie odpowiednich
dziatan, skutkujacych faktyczna poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Stanowi to podstawe¢ do tworzenia systemoéw zarzadzania bezpieczenstwem
w ruchu drogowym.

LITERATURA

1. Botha G., 2005, Measuring road traffic safety performance, 24™ South African Transport
Conference, Pretoria, South Africa.

2. ETSC, 2001, European Transport Safety Council, Transport safety performance indicators,
Brussels, Belgium.

3. Eurostat, Road safety statistics at regional level, http://www.ec.europa.eu/eurostat/statisticsexplained/
index.php/Road_safety_statistics_at regional level (dostgp 24.06.2017).

4. Jalonen R., Salmi K., 2009, Safety performance indicators for maritime safety management,
Espoo, Finland.

5. Jamroz K., 2011, Metoda zarzqdzania ryzykiem w inZynierii drogowej, Wydawnictwo Politechniki
Gdanskiej, Gdansk.

6. KE, 2011, Komisja Europejska, Biala ksiega transportu, Luksemburg.

7. KRBRD, 2013, Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Narodowy Program Bezpie-

czenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020, http://www krbrd.gov.pl/pl/narodowy-program-brd.html
(dostep 24.06.2017).

8. Leveson N.G., 2011, Engineering a safer world — systems thinking applied to safety, Cambridge,
MIT Press, MA, USA.



62 PRACE WYDZIAtU NAWIGACYJNEGO AKADEMII MORSKIEJ W GDYNI, nr 33, 2018

9. Symon E., 2016, Wypadki drogowe w Polsce w 2015 roku, Warszawa.

10. Wegman F., 2016, The future of road safety: A worldwide perspective, IATSS Research, Delft,
Netherlands.

11. WHO, 2015, Global status report on road safety 2015, Italy.

12. Wicher J., 2009, Wskazniki wypadkowosci, Zeszyty Naukowe Instytutu Pojazdéw Politechniki
Warszawskiej, nr 4(76), Warszawa.

13. Wilde G.J., 1982, The theory of risk homeostasis: Implications for safety and health, risk
analysis, vol. 2, no. 4, NJ, USA.

METHODS AND INDICATORS OF SAFETY ASSESSMENT
IN ROAD TRAFFIC

Summary

The paper contains overview of indicators used to estimate road safety level in Poland and some
European countries. Tendency to use narrow group of indicators to create congeneric road safety
management systems has been characterised. Literature study enabled presentation of different
methods, statements and opinions of researchers from several countries.
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