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Streszczenie

STRESZCZENIE

Polska i Norwegia r6znig sie od siebie zardwno geograficznie, przyrodniczo, kulturowo, historycznie
jak i politycznie. Wiele réznic dotyczy tez dziedziny BRD, ale takze sporo jest rozwigzan podobnych.

Wsrod gtéwnych réznic jakie mozna wskaza¢ miedzy Polskg a Norwegia, sg te dotyczace uregulowan
prawnych. W Norwegii gtdbwnymi przepisami prawa sg ustawy, zas w Polsce ustawy i rozporzadzenia.
Wynika to z innych technik legislacyjnych i struktury prawa. Dodatkowo Norweski Krajowy Zarzad
Dréog (SV) i Norweska Krajowa Policja Ruchu Drogowego (UP) moga wydawac zarzadzenia,
zalecenia, rekomendacje i wytyczne w obszarze BRD. W przypadku aktéw wydawanych przez SV
moga one dotyczyc takze zarzadcow drég nizszych kategorii. W Polsce takie zasady nie wystepuja.

W obu panstwach funkcjonuja ogélnokrajowe Programy BRD. Wyznaczajg one wizje i gtéwne cele
w zakresie BRD oraz dziatania prowadzgce doich realizacji. Poza tymi programami funkcjonuja takze
programy BRD w wymiarze regionalnym oraz lokalnym.

Za obszar BRD w Norwegii odpowiada Ministerstwo Transportu i Komunikacji (SD) dziatajace
poprzez Norweski Krajowy Zarzad Drog przy jednoczesnym udziale UP. Wptyw analityczny
i opiniodawczy majg Norweska Dyrekcja ds. Zdrowia, Norweska Dyrekcja ds. Edukacji i Szkolen,
Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (Trygg Trafikk, TT), wybrane gminy, podmioty
panstwowe i organizacje pozytku publicznego. Norweski Krajowy Zarzad Drég ma za zadanie
koordynowac dziatania w BRD, takze na drogach gminnych i powiatowych. Zarzadzaniem ruchem
na tych drogach zajmuja sie jednak odrebne zarzady: drég powiatowych i drég gminnych. Niemniegj
Norweski Krajowy Zarzad Drog wydaje zalecenia i rekomendacje, ktdre sg przez nie stosowane.

System oceny stanu BRD jest ztozony i rézny w obu krajach, zaréwno pod wzgledem pozyskiwania
zrodet danych, metod prowadzenia ocen i analiz oraz wykorzystywania ich wynikéw. Rdzniag sig
réwniez miary oceny, klasyfikacja zagrozen bezpieczenstwa, a takze sposob oceny skutecznosci
i efektywnosci dziatan. Istniejg jednak punkty zbiezne, takie jak np. wykorzystywanie audytow
i inspekcji BRD, aczkolwiek sg one dostosowane do specyfiki kazdego z analizowanych krajow.

Kluczowa role w systemie zapewniania BRD w Norwegii odgrywa UP, ktdrej zadaniem jest dziatanie
na rzecz poprawy BRD, zwalczanie oraz karanie wykroczen i przestepczosci na drogach, pomoc
i gotowos¢ w sytuacjach kryzysowych, a takze opracowywanie nowych metod i materiatow
wykorzystywanych w pracy na rzecz BRD. UP bierze udziat takze w szczegdtowym dochodzeniu po
Smiertelnych wypadkach drogowych wraz z pracownikami Norweskiego Krajowego Zarzadu Droég
(SV). Policja opiniuje tez niektére poprawki do zmian statej organizacji ruchu poprawiajgce BRD oraz
lokalizacje systemow pomiarowych ATK. Priorytetem norweskiej Policji, podobnie jak i polskiej,
sg dziatania dotyczace respektowania obowiazujgcych ograniczen predkosci oraz rutynowe kon-
trole, podczas ktérych losowo wykonywane sg badania trzezwosci kierujgcych pojazdami. W obsza-
rze tym UP Scisle wspotpracuje z SV. Dziatania Policji norweskiej sg zblizone do dziatan polskiej.

Powstawaniu inicjatyw podejmowanych na rzecz poprawy BRD w Norwegii nie narzuca sie zadnych
ograniczen. Decyzje o ich zatwierdzeniu na drogach publicznych podejmuje Ministerstwo Transportu
i Komunikacji (SD), ktore finansuje dziatania Norweskiego Krajowego Zarzadu Drég (SV). SD nie ma
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jednak bezposredniego prawnego przetozenia na dziatania podejmowane przez Trygg Trafikk, cho¢
czesciowo je finansuje. Inicjatorem zmian moze by¢ takze Policja i zarzadcy drég publicznych.
Réznica w ,,$ciezce” realizacji pomystow miedzy Polskg a Norwegiag polega gtownie na odrebnosci
i samodzielnosci inicjatyw, pomystéw i ich realizacji przez Trygg Trafikk. W Polsce zadania te
w catoscig sg koordynowane przez Krajowg Rade Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, podlegta
Ministrowi wtasciwemu ds. transportu.

W temacie zrodet pozyskiwanych informacji, w Polsce gtéwng role petni System Ewidencji
Wypadkéw i Kolizji (SEWIK) zarzadzany przez Komende Gtéwng Policji. SEWIK zasila danymi m.in.
Obserwatorium BRD w Instytucie Transportu Samochodowego, bazy danych: GDDKIA, o wypadkach
w wojewddztwach i na drogach samorzgdowych oraz utworzonych dla celéw badawczych.
W Norwegii rowniez podstawg jest baza danych prowadzona przez tamtejszg Policje. Informacje
z niej pochodzace sg przesytane do norweskiego GUS (SBB) i Norweskiego Krajowego Zarzadu Drog.
Ten ostatni prowadzi bazy: NVDB oraz TRULS.

Istotng réznica miedzy Polskag a Norwegig w odniesieniu do wymiaru kar oraz ich egzekwowania jest
norweski mechanizm wysokosci kary grzywny uzalezniony od dochoddéw sprawcy, jego mozli-
wosci finansowych i sytuacji osobistej. Dziata on prewencyjnie i odstraszajgco. Nie jest on stoso-
wany w przypadku wykroczen naktadanych w drodze mandatu przyjmowanego na miejscu.
Zdecydowanie surowiej niz w Polsce, sg w Norwegii traktowani kierowcy poruszajgcy sie pojazdami
mechanicznymi po uzyciu lub pod wptywem alkoholu, co niejednokrotnie, oprdocz grzywny i utraty
uprawnienia do kierowania pojazdow, wigze sie z koniecznoscig odbycia kary bezwarunkowego
pozbawienia wolnosci.

W obu panstwach w ostatnich latach wprowadzano zmiany w zakresie podejscia do zarzgdzania
BRD. W Norwegii debatowano w ostatnich latach m.in. o propozycji Ministerstwa Transportu
i Komunikacji dotyczgcej zmian stawek isposobu przyjmowania mandatéw. Z kolei w Polsce
w 2022 r. zmieniono taryfikator mandatéw karnych, a w 2024 r. wprowadzono instytucje przepadku
pojazdu wobec kierujgcych ,,pod wptywem”. Podobnie w obu krajach prowadzi sie analizy czynnikéw
wptywajgcych na stan BRD. Jednym z gtéwnych sg analizy wptywu réznych ograniczen, kar i ich
nieuchronnosci na liczbe popetnianych na drogach wykroczen zwigzanych z alkoholem. W Norwegii
istotnym czynnikiem w powstrzymywaniu od popetnienia czynu zabronionego jest wysokos¢ kary
uzalezniona od dochodu sprawcy i jego mozliwosci finansowych, a takze mechanizm automatycznej
zamiany kary grzywny na kare pozbawienia wolnosci, w przypadku uchylania sie od uiszczenia
natozonej grzywny.

Wazne réznice miedzy Polskg i Norwegig dotyczg inicjowania dziatan prewencyjnych, bazujgcych na
wnioskach z analiz stanu BRD oraz efektach zdarzen drogowych. W Norwegii wypadek drogowy ze
skutkiem smiertelnym jest kluczowym bodZcem do analizy mozliwych dziatani zaradczych w dane;j
lokalizacji. W wyjasnianiu przyczyn, przebiegu i skutkéw wypadku drogowego aktywnie uczestniczy
Norweski Krajowy Zarzad Drég w porozumieniu z UP. Jest to istotna réznica w stosunku do systemu
polskiego, gdzie przyczyny, przebieg i skutki wypadku drogowego rozstrzyga Policja, a nastepnie
prokuratura i sagd. Zarzadcy drég jedynie statystycznie odnotowujg fakt zaistnienia wypadku
drogowego na swojej sieci, a pdzniej zbiorczo rozpatrujg zgromadzone dane statystyczne.
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Streszczenie

W Norwegii badania nad wptywem dziatan Policji na stan BRD prowadzi gtéwnie Instytut Ekonomiki
Transportu. Jest on zwykle oceniany poprzez odniesienie do réznych problemow, np.: wptyw stoso-
wania pasow bezpieczenstwa na ryzyko bycia ofiarg wypadku, wptyw stosowania sie do ograniczen
predkosci na redukcje liczby wypadkéw i ich ofiar, czy to, jak zmienia sie ryzyko wypadkdw przy
zwiekszeniu kontroli trzezwosci. Zauwazono tez m.in., ze pewien poziom kontroli policyjnej jest
niezbednym warunkiem wstepnym, aby limity zawartosci alkoholu we krwi przyniosty skutek i by
zmiana ta utrzymywata sie w dtuzszym czasie. Analizuje sie rowniez wptyw réznych grup srodkéw
i dziatan Policji na redukcje liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w wypadkach drogowych.

Whnioski z przeprowadzonej analizy poréwnawczej pozwolity zaproponowac szereg réznorodnych
rekomendacji w dziedzinie BRD dla Polski. Dotyczg one m.in. infrastruktury, systemu Kkar,
organizacji ruchu i zarzadzania BRD, edukacji, badan, zakazow oraz wszelkich innych
aspektow zwigzanych z BRD.
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Polska i Norwegia — podstawowe dane

Polska

Stolica:
Warszawa
(1 863 056 mieszkancow w 2023 r.)*

Powierzchnia:
313931 km? (69. miejsce na swiecie)*

Liczba ludnosci:
37 636 508 0s6b® (2023, 37. miejsce na swiecie)

Gestos¢ zaludnienia:
120 os./km*

Struktura narodowosciowa:
98,6% Polacy,
1,4% inne narodowosci (2021)°

Produkt Krajowy Brutto (2023):
1,705 bln dolaréw (PSN)";
808,435 mld dolaréw (nominalny)"

Produkt Krajowy Brutto per capita (2023):
46 411 dolaréw (PSN)";
21 995 dolaréw (nominalny)"

Norwegia

Stolica:
Oslo
(716 261 mieszkancéw w 2023 r.)®

Powierzchnia:
384 482 km? (61. miejsce na $wiecie)®

Liczba ludnosci:
5562 363 osoby"® (2024, 119. miejsce na swiecie)'

W,
il
3

%

Gestosc zaludnienia:
14,4 0s./km*®

Struktura narodowosciowa:
81,5% Norwegowie,
18,5% inne narodowosci (2021)°

@

X

Produkt Krajowy Brutto (2023):
443,482 mld dolaréw (PSN)";
485,513 mld dolaréw (nominalny)"

Produkt Krajowy Brutto per capita (2023):
80 143 dolary (PSN)";
87 739 dolaréw (nominalny)"

Streszczenie

Ustroj:

Unitarna republika parlamentarna
Struktura administracyjna kraju:

16 wojewddztw, 380 powiatow i miast
na prawach powiatu, 2477 gmin
Parlament:

Sejm (izba nizsza) i Senat (izba wyzsza)

Obowigzujgca konstytucja:
Konstytucja z 2 kwietnia 1997 r.

Wsp6étczynnik Giniego (2023):
27,0'

Wskaznik rozwoju spotecznego (HDI, 2022):
0,881 (36. miejsce na swiecie)’

Ustroj:

Unitarna monarchia konstytucyjna
Struktura administracyjna kraju:
Sregionow (landsdeler, znaczenie
geograficzne i kulturowe),

15 powiatow (fylker), 365 gmin (kommuner)
Parlament:

Storting (jednoizbowy)

Obowigzujagca konstytucja:
Konstytucjaz 17 maja 1814r.

Wspodtczynnik Giniego (2023):
24,7

Wskaznik rozwoju spotecznego (HDI, 2022):
0,966 (2. miejsce na $wiecie)’

Zrédta danych: @ Bank Danych Lokalnych GUS; ® Statistisk sentralbyra; ¢ Powierzchnia i ludno$é w przekroju terytorialnym
w2023 r., GUS, Warszawa 2023; ¢ Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska; ¢ Ludnosé. Stan i struktura ludno$ci oraz ruch
naturalny w przekroju terytorialnym w 2023 r. Stan w dniu 31 grudnia, GUS, Warszawa 2024; f United Nations Population
Fund; & Narodowy Spis Powszechny 2021 — wyniki ostateczne, GUS 2024; " World Economic Outlook Database,
Miedzynarodowy Fundusz Walutowy (IMF); ' Gini coefficient of equivalised disposable income, Eurostat; | Human
Development Report 2023/2024, United Nations Development Programme, Nowy Jork 2024,
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Wprowadzenie

1..WPROWADZENIE

Bezpieczenstwo ruchu drogowego (BRD) we wspdtczesnym Swiecie, tak bardzo zdominowanym
przez transport samochodowy, stanowi niezmiernie istotny aspekt zycia kazdego cztowieka. Wptywa
on bowiem nie tylko na kierowcéw i pasazeréw, ale rowniez na kazdego uczestnika ruchu, stanowigc
realne zagrozenie utraty zdrowia, a nawet zycia. Dlatego tak wazne jest dgzenie do ograniczania,
a najlepiej likwidowania wszelkich czynnikdw mogacych prowadzi¢ do wystgpienia wypadku
drogowego. Podejscie takie, zwane Wizjg Zero, staje sie coraz bardziej popularne, a wyzwanie
ograniczenia do zera liczby ciezko rannych i zabitych na drogach podejmuje coraz wiecej krajow.
Jednym z nich jest Norwegia, ktdrej dziatania pozwalajg z roku na rok zwiekszaé bezpieczenstwo na
drogach, i ktéra juz jest Swiatowym liderem w tej dziedzinie, przez co stanowi doskonaty przyktad do
nasladowania dla innych panstw. Niniejsze opracowanie jest dogtebng analizg poréwnawczg Polski
i Norwegii pod wzgledem stosowanych rozwigzan prawnych, organizacyjnych, kontrolnych,
edukacyjnych i wszelkich innych majgcych wptyw na poziom BRD w obu krajach. Celem
opracowania jest wskazanie kluczowych réznic we wszystkich tych aspektach i znalezienie
odpowiedzi na pytanie: co nalezy zmieni¢ w polskich regulacjach, dziataniach, inicjatywach itp., aby
po6jsc sladem Norwegii w zakresie bezpieczenstwa na drogach.

Rozpoczynajgc poréwnanie Polska' Norwegia
zagadnien z zakresu BRD .

w Norwegii i w Polsce nalezy
jednak wyjs¢ od tego, w jaki
sposob te dwa panstwa sie
od siebie roznig. Dotyczy to

w 6¥9

Powierzchnia:
384 tys. km?

wielu sfer, m.in. geografii,  Powierzchnia:

2
demografii, kultury, klimatu 'S KT

Gestosc drog:
24,7 km/100 km?

itp. Cho¢ oba kraje majg dos¢  Gestosc drog:
podobna powierzchnie, to =/ KM/100 km*
Polska swoim ksztattem jest  Udziat ludnosci mieszkajace
zblizona do kwadratu, Nor- W miastach:59,9%

wegia zas jest krajem bardzo

Udziat ludnosci mieszkajgcej
w miastach: 83%

wydtuzonym potudnikowo. Miato to istotny wptyw na rozwdj sieci drogowych w ich wspoétczesnym
uktadzie, a obecnie oddziatuje takze na mozliwosci pokonywania tras o zupetnie réznych
dtugosciach w ramach podrézy krajowej.

Mozna uznac, ze nawet bardziej istotna niz ksztatt jest jednak charakterystyka fizyczna obu panstw.
Polska jest krajem nizinnym, rowninnym, o bardzo gtadkiej i krotkiej linii brzegowej. Norwegia dla
odmiany, cho¢ jej najwyzszy szczyt ma wysokos¢ porownywalng z Rysami (Galdhgpiggen, 2469 m),
to jest wybitnie gorzysta, a do tego posiada bardzo dtuga linie brzegowa, niebywale postrzepiong,
dzieki wystepowaniu majestatycznych fiordéw oraz wysoki udziat wod srédlgdowych. Wszystko to
oznacza, ze polskie drogi w duzej mierze mogg by¢ proste i ptaskie, z kolei norweskie obfituja
w tunele, mosty, niebezpieczne zakrety, strome podjazdy i zjazdy. Wszystko to jest dodatkowo
zagrozone podmyciami (gérskimi i morskimi), osuwiskami oraz spadajgcymi kamieniami,

Zrédto: Polska — Bank Danych Lokalnych GUS, Norwegia — Statistisk sentralbyra.
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Wprowadzenie

co sprawia, ze z punktu widzenia geograficznego drogi norweskie powinny by¢ statystycznie duzo
bardziej niebezpieczne niz polskie. Do ww. zagrozen nalezy jeszcze oczywiscie dodac te zwigzane
z przyrodg i klimatem — gros terenu Norwegii zhajduje sie za kotem podbiegunowym, co oznhacza
nizsze srednie temperatury i wieksze zasniezenie, a takze, ze wzgledu na nadmorskie potozenie kraju
oraz bliskos$¢ Golfsztromu —zdecydowanie wieksze narazenie na deszcze. Nalezy réwniez zauwazyc,
ze duzo bardziej wysunieta na potnoc Norwegia boryka sie takze z bardzo dtugimi okresami
zaciemnienia, w tym réwniez nocami polarnymi, co jest kolejnym aspektem potencjalnie
pogarszajgcym bezpieczenstwo na drogach, ktéry w Polsce nie wystepuje.

Ostatnim z kluczowych aspektéw przyrodniczych, réznigcych te dwa kraje, jest czestotliwos¢ poja-
wiania sie dzikich zwierzat na drogach. W Polsce jest to zjawisko istotne, ale nie stanowigce podsta-
wowego zagrozenia. W Norwegii zas mnogosc¢ dzikich zwierzat jest bardzo istotnym zagadnieniem
majacym wptyw na BRD o czym moga stanowi¢ choc¢by akcje takie, jak malowanie reniferom poroza
farbg fluorescencyjng, w celu poprawy ich widocznosci na drogach nocg, ostrzezenia poszcze-
golnych instytucji zwigzanych z transportem czy liczba opracowan dotyczgcych tego zagadnienia.

Wszystkie wymienione aspekty geograficzno-przyrodnicze maja niebagatelny wptyw na poziom
bezpieczenstwa na drogach i mozna bytoby domniemywac, ze Norwegia powinna by¢ postrzegana
jako duzo mniej bezpieczny kraj dla uczestnikéw ruchu niz Polska. W tym miejscu jednak pojawiaja
sie rowniez kwestie demograficzne, kulturowe i ogolnie antropogeniczne.

Krolestwo Norwegii jest panstwem o zdecydowanie nizszej liczbie ludnosci niz Polska i tym samym
0 mniejszej gestosci zaludnienia, a takze nizszej gestosci sieci drogowej. Dodatkowo tereny zurba-
nizowane sg duzo bardziej skoncentrowane w wybranych lokalizacjach (na wybrzezu i na ograni-
czonych terenach nizinnych), w przeciwienstwie do réwnomiernie rozsianej zabudowy w Polsce.
Ponadto nalezy pamietac, ze potudnie Norwegii jest zdecydowanie bardziej zurbanizowane niz jej
potnoc, zas udziat ludnosci mieszkajacej w miastach wyzszy. W potgczeniu ze specyficzng charak-
terystyka przyrodniczo-geograficzng wszystko to oznacza, ze udziat drég na terenach zabudowanych
oraz takich, na ktérych po prostu mozna spotka¢ cztowieka (co potencjalnie moze przyczynic sie do
wystgpienia wypadku) jest w Polsce duzo wyzszy niz w Norwegii.

Catosci obrazu podstawowych réoznic miedzy oboma analizowanymi panstwami dopetnia kwestia
kulturowa. Norwegowie na co dziern bowiem obcujg z wymagajgcymi warunkami przyrodniczo-
geograficznymi, zupetnie inna byta tez historia ich ojczyzny. Tamtejsze zamitowanie do poszano-
wania réwnosci w kazdym aspekcie zycia spotecznego powoduje zas, ze rowniez na drogach kazdy
jest rowny. Wszystko to sprawia, ze w przeciwienstwie do Polski dopuszczalna, a wrecz pozadana
jest Scista wzajemna kontrola spoteczna. Statystyczny Norweg moze, a nawet powinien zawsze zgto-
si¢ odpowiednim jednostkom fakt, ze inna osoba tamie przepisy ruchu drogowego lub w jakikolwiek
sposéb wptywa na ograniczenie bezpieczenstwa innych. Jest to utatwione dzieki publicznemu doste-
powi do wybranych danych dotyczgcych m.in. rejestracji pojazdéw czy praw jazdy2. W Polsce takie
zachowania nie tylko nie sg doceniane, ale czesto nawet pietnowane.

2 Dostep do danych rejestracji pojazdéw: https://www.vegvesen.no/nn/koyretoy/kjop-og-sal/koyretoyopplysningar/finn-eigaren-av-koyretoyet/
(dostep: 19.07.2024 r.).
Dostep do bazy praw jazdy: https://www.vegvesen.no/nn/forarkort/har-forarkort/sjekk-andres-forerkort/ (dostep: 19.07.2024 r.)
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Polska’ Norwegia

4

Srednia wysoko$é n.p.m.:
ok. 500 m

Srednia wysoko$é n.p.m.:
173 m

Dtugosc¢ wybrzeza:
ok. 22 tys. km

Dtugosc wybrzeza:
440 km

Procent udziatu terenéw
gorzystych: >50%

Procent udziatu terendw
gorzystych: 9%

Procent udziatu wod
srodlagdowych: 5,55%

Procent udziatu wéd
srédladowych: 0,64%

Srednia suma opadoéw:
534 mm

Srednia suma opadéw:
1600 mm

Srednia temperatura: . Srednia temperatura:
+9,5°C +1,3°C

Dodatkowymi elementami w tej uktadance, stanowigcej o poziomie bezpieczenstwa na drogach,
sgtez m.in. takie zagadnienia jak: liczba i charakterystyka pojazdow zarejestrowanych w obu
krajach, sposdb edukacji kierowcdw i innych uczestnikdw ruchu oraz promocja BRD, krajowe,
regionalne i lokalne strategie i programy BRD, sposdb podejscia w analizowanym zakresie do osob
mtodych oraz seniordw itd. Wszystkie kluczowe zagadnienia omowiono w kolejnych rozdziatach
niniejszego opracowania.

Nie oceniajgc tego, ktory system jest lepszy, i :
e s o Polska Norwegia
nalezy jedynie zauwazy¢ ze z punktu widzenia e

>

)

ruchu drogowego i jego interakcji z pozostatymi ,
uczestnikami ruchu, porzadek i bezpieczenstwo - Wypadki:
sa w Norwegii na nieosiggalnym dzis dla Polski L s
poziomie. Z kolei wszechobecnos$¢ zdarzen

powodujgcych zagrozenie lub dyskomfort dla Zabici: 1 893 Zabici: 110

kierowcow, pieszych, rowerzystow i innych oséb Ranni: 24 125 R&nni: 4 154
przemieszczajgcych sie po drogach ichodni- =
kach w Polsce jest réwnie niepokojgca, co S
i niestety akceptowana spotecznie. Miejmy na- ;
dzieje, ze dziatania podjete na podstawie wnio- K. Wypadki:
skow z tej ksigzki pomogg zapobiec kolejnym :

tragediom na polskich drogach.

8 Zrédto: Polska — Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska, Norwegia — Statistisk sentralbyrs.
4 Zrédto: Polska— Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Komenda Gtowna Policji, Biuro Ruchu Drogowego, Warszawa 2024; Norwegia — Arsrapport 2023,
Statens vegvesen, Transport og Samfunn, Trafikksikkerhet, Lillehammer 2024.
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Metodyka badan

2..METODYKA BADAN

W celu wykonania szczegdtowej analizy poréwnawczej zagadnien z zakresu BRD w Polsce
i w Norwegii przede wszystkim zrealizowano przeglad literatury przedmiotu, w ramach ktérego
zgromadzono i przeanalizowano bogatg baze opracowan i zestawien z obu krajow, w tym:

e raporty i opracowania Policji polskiej i norweskiej, podmiotéw zarzgdzajgcych
BRD, zarzadcéw réznych rodzajow drég oraz innych podmiotéw powigzanych z BRD
w obu krajach;

e dokumenty strategiczne obu krajow (strategie, programy, plany, itp.);

e artykuty naukowe w czasopismach i Internecie oraz prace badawcze (w tym prace
magisterskieilicencjackie) z zakresu BRD oraz tematdw powigzanych obejmujace Polske,
Norwegie oraz Europe i/lub Unie Europejska;

e raporty pokontrolne NIK dotyczgce BRD;

e opracowania zwarte z zakresu BRD (ksigzki, podreczniki);

e instrukcje wdrazania narzedzi zapewniania BRD oraz instrukcje wykonywania procedur
Z nim powigzanych;

e zestawienia i opracowania statystyczne (w tym dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego,
Statistisk sentralbyrd, Eurostat, European Transport Safety Council) oraz inne
opracowania (prezentacje, fiszki, wzmianki, reportaze itp.).

Poza dogtebna analiza wszelkiego rodzaju ww. materiatéw dokonano takze gruntownego przegladu
i analizy poréwnawczej wszelkich aktéw prawnych (w tym ustaw i rozporzgdzen) bezposrednio
i posrednio powigzanych z tematykg BRD w Polsce i w Norwegii. Przeprowadzono takze szczegétowa
analize praktyki orzeczniczej sgdoéw karnych w Polsce i Norwegii dotyczacej badanego zagadnienia.

Badania uzupetnione zostaty indywidualnymi wywiadami pogtebionymi (ang. IDI, Individual In-depth
Interview) przeprowadzonymi z przedstawicielami norweskiej Policji oraz tamtejszymi prawnikami
zajmujgcymi sie m.in. tematyka BRD.

W efekcie wykorzystania ww. metod badawczych mozliwe byto wykonanie szczegdtowych opiséw
porownawczych Polskii Norwegii w zakresie m.in. stanu, zarzadzania i perspektyw zmian w BRD oraz
syntetycznych tabelarycznych zestawien wszelkich aspektéw omawianej tematyki. Na tej podstawie
zaproponowano szereg wynikajgcych z nich rekomendacji dla Polski.
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BRD w Polsce i w Norwegii oraz czynniki na nie wptywajgce

3..BRD w POLSCE | W NORWEGII ORAZ CZYNNIKI NA NIE

WPLYWAIJACE

Ponizej przedstawiono podstawowe informacje na temat specyfiki sytuacji na drogach polskich
i norweskich, wynikajacej z roznych uwarunkowan w obu krajach, majgcych wptyw na poziom BRD.
W syntetyczny sposob zestawiono dane liczbowe i jakosciowe dotyczgce wypadkow, edukacii
kierowcow oraz bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego. Rozdziat zawiera
takze zestawienie informacji na temat pojazdow eksploatowanych w Polsce i w Norwegii, stanu drog
w obu krajach oraz specyfiki bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych. Dane te sg wstepem dla
dalszych, szczegétowych analiz poréwnawczych w obszarze BRD.

3.1. Wypadki

Statystyki® dotyczgce wypadkdéw w Polsce i w Norwegii sg diametralnie rézne. Liczba wypadkow
w Norwegii stanowi srednio w ostatnim dziesiecioleciu 13,8% liczby wypadkéw w Polsce. Liczba
zabitych to zaledwie 4,3% analogicznej liczby w Polsce, zas dla rannych wielkos¢ ta wynosi 14,7%.
Podobne wielkosci otrzymamy analizujgc dane dotyczace liczby wypadkdéw w przeliczeniu na
100 tys. mieszkancow. Patrzac w ujeciu historycznym mozna uznac, ze szczyt liczby ofiar na drogach
norweskich nastgpit na przetomie lat 60. i 70.5, zas w Polsce najbardziej tragiczne byty lata 90.” Od
tego czasu w obu krajach mamy do czynienia z tendencjag spadkowa.

Wykres 1. Liczba wypadkéw w latach 2014~ Wykres 2. Liczba wypadkéw / 100 tys.

2023 mieszkancéw w latach 2014-2023
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Komenda Gtéwna Policji. Biuro
Ruchu Drogowego. Warszawa 2024; Arsrapport 2023, Statens vegvesen. Transport og Samfunn. Trafikksikkerhet.
Lillehammer 2024.

5 Wszystkie dane statystyczne dot. wypadkdéw pochodza z opracowan: Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Komenda Gtéwna Policji. Biuro Ruchu
Drogowego. Warszawa 2024; Arsrapport 2023, Statens vegvesen. Transport og Samfunn. Trafikksikkerhet. Lillehammer 2024; Dane populacyjne z Eurostat
(dostep: 17-18.07.2024 r.).

8 Road Safety in Norway. Presentation for ETSC Road Safety PIN Conference, Norwegian Ministry of Transport and Communications, Brussels, 19 June 2018.
7 Wypadki drogowe w latach 1975-2011. Statystyki Komendy Gtéwnej Policji. https://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-drogowe-raporty-
roczne.html (dostep: 19.07.2024 r.)
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W Polsce najwiecej wypadkdéw odnotowywanych jest w miesigcach letnich (czerwiec — wrzesien),
w pigtkii poniedziatki, w godzinach popotudniowych (14:00-19:00). Co istotne, najwiekszaich liczba
zdarza sie w dobrych warunkach atmosferycznych (65%), w ciggu dnia (71%). Co do miejsc
wystepowania, to najbardziej niebezpieczne sg drogi na obszarach zabudowanych (71%), na
prostych odcinkach (60%) drég dwukierunkowych jednojezdniowych (80%), za$ wiekszosc
wypadkéw odbywa sie na jezdni (68%).

W odniesieniu do statystyk norweskich nalezy przede wszystkim zauwazy¢, ze ich analiza nie jest tak
jak w Polsce prowadzona z punktu widzenia liczby wypadkéw w zaleznosci od np. warunkdw
atmosferycznych, miejsc wystepowania, por dnia. W Norwegii podaje sie w jakich warunkach
atmosferycznych, w jakich miejscach, w jakich porach dnia itp. ile 0sdb ginie lub odnosi rany. Sam
kontekst jest wiec tu juz bardziej podmiotowy niz przedmiotowy.

Jesli zas chodzi o same liczby to w Norwegii takze najwiece] wypadkéw zdarza sie latem
(maj—wrzesien), rowniez w poniedziatki i pigtki, w godzinach 14:00-18:00. Kluczowymi sprawcami
sg w 38% przypadkow kierowcy samochoddw osobowych, zas 46,9% wypadkoéw odbywa sie na
drogach powiatowych. Podobnie jak w Polsce, w Norwegii réwniez do wiekszosci wypadkow (61%)
dochodzi poza skrzyzowaniami.

Pozytywnym aspektem zauwazalnym w ramach analizy danych z kolejnych lat jest fakt, Ze tendencje
z zakresu BRD na polskich drogach swiadczg o duzo szybszym spadku poszczegdlnych wielkosci.
Jest to oczywiscie prostsze do osiggniecia w Polsce, gdzie wielkos¢ bazowa jest duzo wyzsza,
niemniej mozna to uznac¢ za sukces i tak tez jest to w Europie postrzegane, gdyz Polska zostata
oceniona jako kraj o najwyzszym spadku liczby ofiar wypadkdw w ostatnich latach (2023 Road Safety
PIN Award). Jest to zresztg widoczne w statystykach, wg ktérych w ciggu dziesieciolecia liczba
zabitych i rannych na polskich drogach zmalata o ponad 40% (zabici) i ponad 45% (ranni).
W Norwegii za analogiczny okres wielkosci te wyniosty odpowiednio ponad 25% i ponad 30%.

Tabela 1. Dynamika liczby zabitych i rannych w Polsce i w Norwegii w latach 2014-2023

Norwegia

Zabici 2014=100% Ranni 2014=100% Zabici 2014=100% Ranni 2014=100%

2014 3202 100,00% 42545 100,00% 147 100,00% 6107 100,00%
2015 2938 91,76% 39778 93,50% 117 79,59% 5566 91,14%
2016 3026 94,50% 40766 95,82% 135 91,84% 5290 86,62%
2017 2831 88,41% 39466 92,76% 106 72,11% 4951 81,07%
2018 2862 89,38% 37359 87,81% 108 73,47% 4693 76,85%
2019 2909 90,85% 35477 83,39% 108 73,47% 4220 69,10%
2020 2491 77,80% 26463 62,20% 93 63,27% 4355 71,31%
2021 2245 70,11% 26415 62,09% 80 54,42% 4513 73,90%
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Polska Norwegia
Zabici 2014=100% Ranni  2014=100% Zabici 2014=100% Ranni 2014=100%
2022 1896 59,21% 24743 58,16% 116 78,91% 4451 72,88%
2023 1893 59,12% 24125 56,70% 110 74,83% 4154 68,02%

Zrédto: Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Komenda Gtéwna Policji. Biuro Ruchu Drogowego. Warszawa 2024;
Arsrapport 2023, Statens vegvesen. Transport og Samfunn. Trafikksikkerhet. Lillehammer 2024.

Poniewaz wielkosci bezwzgledne moga nie pokazywac rzeczywistej skali zjawiska, warto przyjrze¢
sie poréwnaniu trenddéw w liczbie zabitych i rannych w przeliczeniu na 100 tys. mieszkaricéw. W tym
ujeciu mozna uznac, ze Polska i Norwegia osiggaja dos¢ podobne wyniki, a w ostatnich latach sta-
tystyki norweskie, utrzymujace sie dotychczas na odrobine lepszym poziomie niz polskie, pogorszyty
sie nieznacznie. Tym samym mozna uznac, ze obecnie polski poziom BRD ulega szybszej poprawie
niz norweski (cho¢ nadal liczby wypadkdw, zabitych i rannych sg u nas nieporéwnywalnie wyzsze).

Wykres 3. Zmiana liczby zabitych i rannych na 100 tys. mieszkancow wzgledem 2014 r.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Komenda Gtéwna Policji. Biuro
Ruchu Drogowego. Warszawa 2024.; Arsrapport 2023, Statens vegvesen. Transport og Samfunn. Trafikksikkerhet.
Lillehammer 2024.

Troche inaczej wyglada sytuacja w przypadku wskaznika liczby zabitych i rannych na 100 wypadkéw.
Tutaj zauwazalna jest stagnacja w obu krajach, nawet z pewnym niewielkim wzrostem w liczbie
zgonow / 100 wypadkow w Polsce. O wiele lepsze statystyki mozna zauwazy¢ w odniesieniu do
liczby rannych / 100 wypadkow, gdzie przy zndw stagnacji norweskiej, Polska odnotowuje znaczgcy
spadek wielkosci wskaznika. Oznacza to, ze nie tylko spada znaczaco liczba wypadkdw na polskich
drogach, ale réwniez zagrozenie, ktére sie z nimi wigze maleje. W Norwegii zas, po tam, jak
osiggneta tak doskonaty wynik bezwzgledny, mozna uznaé, ze trudne bedzie juz dalsze podnoszenie
poziomu BRD.

bezpieczenstwo ruchu

d Norwegii i Polski
rogowego

22



BRD w Polsce i w Norwegii oraz czynniki na nie wptywajgce

Wykres 4. Liczba zabitych na 100 wypadkoéw Wykres 5. Liczba rannych na 100 wypadkéw
w latach 2014-2023 w latach 2014-2023
12 130

LT UUUTIRTOURIRRRRRPRORN WP SETSTPTPTrY 125 geeeegeerengeeeeffeeeesreeseeerencrvensennc e

8 120 W wl e cees

6 115 AR

4 110

5 oo I... I.. .I... I..I I I I I 105

0 100
< O © N 0 O O — o o < O O N 0 O O = o o
— — — — — — N N N o - - - = = - o o o
O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O
N & N N & & & & d N N d & & & N & N &
s Polska s Norwegia I Polska mmmm Norwegia

--------- Liniowa (Polska)  «e<e+---« Liniowa (Norwegia) ceeeeeeee Liniowa (Polska) — eeeeeeee Liniowa (Norwegia)

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, Komenda Gtéwna Policji. Biuro Ruchu
Drogowego. Warszawa 2024., Arsrapport 2023. Statens vegvesen. Transport og Samfunn. Trafikksikkerhet. Lillehamer
2024.

Na polskich drogach 72% sprawcow wypadkow to mezczyzni, 14% to mtodzi kierowcy (18-24 r.z.),
zas 17% osoby z przedziatu wiekowego 60+. Najczesciej w Polsce mamy do czynienia
z wypadkami z winy kierujgcych (91%) samochdd osobowy (67%) i jest to zwykle réznego rodzaju
nieustapienie pierwszenstwa (ok. 30% zdarzen) lub niedostosowanie predkosci do warunkow (22%).
Statystycznie jednak rozmyty jest fakt, ze prawie 30% wypadkéw na polskich drogach wynika
Z nieprawidtowej jazdy (np. skrecania, wymijania, zawracania) oraz tamania przepiséw drogowych
(np. niezachowanie bezpiecznej odlegtosci, niestosowanie sie do sygnalizacji $wietlnej). Catosci
obrazu dopetnia udziat ponad 9% wypadkoéw z udziatem osoéb pod wptywem alkoholu i/lub innych
substancji psychoaktywnych.

W Norwegii przyczynowos¢ wypadkoéw analizuje sie pod innym katem. Zgodnie z przyjetym Krajowym
Planem BRD 2022-2025, najwazniejszymi ptaszczyznami dgzenia do norweskiej Wizji Zero jest
przede wszystkim skupienie sie na:

e dostosowaniu predkosci;

e walce zjazdg pod wptywem srodkdéw odurzajgcych;

e dbatosci o (wtasciwe) zapinanie pasoéw i zabezpieczenie nieletnich w pojazdach;
e walce z nieuwagg podczas jazdy (np. korzystaniem z telefonu).

Nastepnie za istotne uznano podejmowanie dziatan w kierunku BRD powigzanego z poszczegdlnymi
grupami spotecznymi (np. mtodymi kierowcami lub seniorami) i innymi szczegdtowymi dziataniami.
Jak zatem widac¢ zaréwno statystyki jak i wynikajgce z nich priorytety dziatan naprawczych sg inne
w obu analizowanych krajach.

Wspdlng metodg analizy poziomu BRD w obu krajach jest wykorzystanie o$smiu europejskich
wskaznikéw KPI (ang. Key Performance Indicators). Na tej podstawie mozna stwierdzic,
ze w Norwegii poziom BRD jest statystycznie wyzszy nizw Polsce, cho¢ nadal ma ona do rozwigzania
istotne problemy.
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Tabela 2. Poréownanie wskaznikéw KPl w BRD dla Polski i Norwegii wg danych z 2023 r.

KPI Opis Polska Norwegia UE

Odsetek kierowcow samochoddw, ktérzy twierdza, ze jechali
szybciej niz dozwolona predkos$¢ poza obszarem zabudo-

Speed ) N ) 74% 78% 68%
wanym (ale nie na autostradach) przynajmniej raz w ciggu
ostatnich 30 dni.

Safety belt Odsetek pasazeréw samochodoéw, ktorzy twierdza, ze

(and éRS) przynajmniej raz w ciggu ostatnich 30 dni jechali bez 51% 22% 37%
zapietych pasow bezpieczenstwa na tylnym siedzeniu.

Protective Odsetek rowerzystow, ktdrzy twierdza, ze w ciggu ostatnich

equipment : ZYStow, Ktorzy 2 a8 20% 44% 31%
30 dni zawsze jezdzili w kasku.

(helmets)

Alcohol (and Odsetgk klerowlcow samq(‘:hodowj ktgr;y twierdza, ze w ciggu
ostatnich 30 dni prowadzili przynajmniej raz z przekroczonag

other B ) . 6% 8% 13%

. N dopuszczalng norma dotyczacg prowadzenia pojazdow pod

intoxication)
wptywem alkoholu.
Odsetek kierowcow samochoddw, ktérzy twierdza, ze przy-

. . j iej i tatnich i iali
Distraction najmniej raz w ciggu ostatnich 30 dni rozmawiali podczas 42% 33% 20%

jazdy przez telefon komdrkowy bez uzycia zestawu gtosno-
mowigcego lub analogicznego.

Odsetek nowych samochoddéw osobowych posiadajgcych
Vehicle safety ranking bezpieczenistwa Euro NCAP réwny lub wyzszy od b.d. b.d. b.d.
minimalnego dopuszczalnego progu.

Procent odlegtosci przebytej drogami o wskazniku

Infrastructure ) , . - b.d. b.d. b.d.
bezpieczenstwa powyzej uzgodnionego progu.
Czas, jaki uptynat w minutach i sekundach od wezwania

Post-crash ) -

care pomocy po wypadku do momentu przybycia na miejsce b.d. b.d. b.d.

stuzb ratunkowych.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: National Road Safety Profile — Norway oraz National Road Safety Profile — Poland.
European Road Safety Observatory. February 21, 2023.

3.2. Edukacja kierowcow i innych uczestnikow ruchu oraz
promocja BRD

Edukacja kierowcow w Polsce i w Norwegii jest dos¢ zblizona, lecz wystepujg tutaj pewne znaczace
roznice. Kluczowag dla tematyki niniejszego opracowania jest temat obowigzkowych zaje¢ z BRD:
w Polsce sprowadzajg sie one do 4 godzin zaje¢ z zakresu pierwszej pomocy, w Norwegii zas zajecia
te trwajg 13 godzin i zahaczajg o bardzo rézne zagadnienia, w tym ryzyka i zagrozenia zwigzane
z kierowaniem pojazdu czy przeciwdziatanie wypadkom. Ponadto w Norwegii, w przeciwienstwie do
Polski, elementem szkolenia kierowcow jest jazda w ciemnosci oraz jazda m.in. w poslizgach.
Szczegdtowo najwazniejsze rdoznice pomiedzy analizowanymi krajami przedstawiono w tabeli
zZamieszczonej ponizej. Zestawienie wykonano na przyktadzie kategorii B, poniewaz kierowcy
pojazdow tej wtasnie kategorii sg sprawcami najwiekszej liczby wypadkdw.

bezpieczenstwo ruchu

drogowego 24 Norwegii i Polski



BRD w Polsce i w Norwegii oraz czynniki na nie wptywajgce

Tabela 3. Poréwnanie kluczowych zagadnien w procedurze uzyskiwania prawa jazdy kategorii B

w Polsce i w Norwegii

Zagadnienie

Minimalny wiek

Polska

Rozpoczecie kursu: 17 lat
i 9 miesiecy.
Zdanie egzaminu: 18 lat.

Norwegia

Rozpoczecie szkolenia: 15 lat.
Zdanie egzaminu: 18 lat,

Kurs teoretyczny

Nieobowigzkowy (26 godzin).

Mozliwo$¢ nauki we wtasnym
zakresie.

Obowigzkowy dla 0séb ponizej 25r.z.
(17 godzin).

Egzamin teoretyczny

Obowigzkowy

e Ogolnodostepny zestaw ponad
2 tys. pytan zamknietych.

e Nalezy uzyska¢ minimum 92%
dobrych odpowiedzi sposrod 74
pytan.

Obowigzkowy

e Dostep jedynie do listy tematdw, ktére beda
poruszane na egzaminie z pytaniami
zamknietymi.

e Nalezy uzyska¢ minimum 85% dobrych
odpowiedzi sposréd 45 pytan.

Kurs praktyczny

Obowigzkowy (30 godzin)

Obowigzkowy

e \W osrodku szkolenia kierowcow (OSK) lub
prywatnie — patrz: ,,Jazdy przed/zamiast
kursu praktycznego”.

e Poza typowymi zagadnieniami obejmuje
réwniez jazde ekstremalng, np.

w poslizgach.

Egzamin praktyczny

Obowigzkowy

Obowigzkowy (55-60 min)
Poruszane réwniez m.in. takie zagadnienia jak:

e jazda ekologiczna i ekonomiczna

e zachowania i kultura jazdy,

e bezpiecznajazda,

czynnik ludzki i interakcje na drodze,

e jazda w korkach, tunelach i ciemnosci.

Samochdd egzaminacyjny

Witasno$é osrodkéw
egzaminacyjnych.

Wtasny, zatwierdzony przez SV lub
wypozyczony z osrodka szkolenia kierowcow.

Badania medyczne

Obowigzkowe

Obowigzkowe

Dostgpno$é materiatow do
nauki

e Podreczniki réznych wydawnictw
i szkot jazdy.

o Kodeks drogowy.

e Materiaty do wtasnego
zakupienia lub dostepne w cenie
kursu.

Ogodlnodostepne ujednolicone podreczniki
Statens vegvesen (dostepne rowniez w jezyku
angielskim; poruszane aspekty dot. mtodych
kierowcow, wypadkow iin.).
https://www.vegvesen.no/nn/fag/trafikk/godkj
enning-og-tilsyn-med-
trafikkopplaring/forskrifter-og-laereplaner/

Jazda w ciemnosci

Nieobowigzkowa

Obowiagzkowa

Pojazdem kieruje instruktor a kursant jest
pasazerem.

Brak realizacji tej czesci kursu skutkuje
brakiem mozliwosci jezdzenia w terminie
od 1 listopada do marca.

Kurs BRD

Obowigzkowy (4 godziny)

Jedynie kurs pierwszej pomocy
obejmujacy teorie i ¢wiczenia.
Mozna go odby¢ w dowolnym
momencie kursu na prawo jazdy.

Obowigzkowy 4-czesciowy (13 godzin)

Zalecane aby przed odbyciem kursu pierwszej
pomocy zakonczy¢ pozostate wymagane
kursy.

W ramach kursu poruszane sg m.in. takie
zagadnienia jak:
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Zagadnienie Polska Norwegia

e ryzykaizagrozenia zwigzane z kierowaniem
pojazdem,

e przeciwdziatanie wypadkom,

e zdolnos¢ oceny wtasnych mozliwosci.

Zalecane

Jazdy mozna odbywa¢ majac zdany egzamin
teoretyczny i jedynie z osoba:

e ktdra ukonczyta 25 lat,

e posiadajgcag prawo jazdy od co najmnie;j
Jazdy przed/zamiast kursu

Niedopuszczalne pieciu lat,
praktycznego e ktorej stan zdrowia jest dobry i pozwala na

szybka reakcje w przypadku niebezpiecznej
sytuacji na drodze.

Zaleca sie szkoli¢ jazde jak najwiecej przez

przystapieniem do egzaminu, aby uzyskac jak

najwiecej doswiadczenia.

Dodatkowe mozliwo$ci Brak Mozliwo$é¢ zdania na prawo jazdy w ramach
robienia prawa jazdy Mozliwoé¢ jedynie przez OSK. fakultetu w szkole w klasach 9.1 10.

e Stronarzadowa
https://www.gov.pl/web/gov/uzy Strona internetowa Statens vegvesen
skaj-prawo-jazdy https://www.vegvesen.no/nn/forarkort/ta-

e Strony poszczegélnych osrodkéw | forarkort/

Podstawowe informacje na
temat procedury zdawania
na prawo jazdy oraz

dostepnych materiatéw egzamin?cyan?h, , (wszystkie zasady, linki, materiaty dydaktyczne
e Strony Osrodkéw Szkolenia itp.)
Kierowcow.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Poza r6znicami w systemie edukacji kierowcow mozna zauwazy¢ takze odmienne podejscie ogolnie
do edukacji i promocji z zakresu BRD w Norwegii. W kraju tym przede wszystkim bardzo mocno
skupiono sie na zagadnieniu specyfiki zachowan i umiejetnosci mtodych kierowcoéw. Prowadzone
sg analizy tego zagadnienia, wykonuje sie szczegdtowe badania majgce na celu wykonywanie
regularnej rewizji przepisow i programow nauczania. Tworzone sg specjalne programy kierowane do
mtodych kierowcow.

Istotng grupag docelowg dziatari norweskich w zakresie BRD sa réwniez seniorzy. Podobnie jak
w odniesieniu do mtodych kierowcow tu tez prowadzone sg analizy, tworzone szczegdtowe raporty
dotyczgce wptywu wieku na kierowanie pojazdami. Bardzo waznym dziataniem jest tez oferowanie
seniorom dwudniowych kurséw doszkalajgcych - nieodptatnych, niewymagajacych zdania
egzaminu i niesprawdzajgcych dotychczasowej wiedzy, ktdrych tematyka jest dostosowywana do
biezacego zapotrzebowania kursantéw. W Polsce brak jest systemowych dziatan tego typu, dotyczy
to rowniez tematyki mtodych kierowcow.

W Norwegii duzg wage przyktada sie takze do edukacji dzieci z zakresu BRD, aczkolwiek ten temat
jest réwniez bardzo popularny w Polsce. Ogoélnie promocja i edukacja dotyczgca bezpieczenstwa
jest w obu krajach podejmowana na wielu ptaszczyznach, dla wielu grup docelowych i przybiera
bardzo wiele form. Istniejg réwniez instytucje specjalizujgce sie w tej tematyce, zaréwno panstwowe
jak i prywatne, polskie i norweskie, zas prym w tej dziedzinie wiodg: polska Krajowa Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego oraz norweska Trygg Trafikk. Rowniez skala réznego rodzaju
i zasiegu kampanii informacyjnych w obu krajach jest bardzo duza.
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3.3. Bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw ruchu

Niechronieni uczestnicy ruchu (NUR) sg grupa najbardziej narazong na najciezsze konsekwencje
wypadkéw drogowych. Czesto tez sg oni niestety ich sprawcami. Piesi, rowerzysci i inni NUR nie sg
najwiekszg grupa ofiar wypadkéw. Jednak potencjalna skala ich obrazen, a czesto tez zupetny brak
wptywu na fakt uczestniczenia w zdarzeniu sprawiaja, ze nalezy doktada¢ szczegdlnych staran
w obnizaniu liczby wypadkéw z ich udziatem. Statystyki dotyczace tego zagadnienia w Polsce
i w Norwegii, podobnie jak w przypadku ogoélnej statystyki BRD, sg mocno zréznicowane, jednak
istniejg pewne podobienstwa. W obu krajach wigkszos¢ wypadkdw z udziatem pieszych odbywato
sie na terenie zabudowanym, na drogach nizszej klasy (powiatowe, gminne), w godzinach
popotudniowych, przy dobrym oswietleniu (dziennym), w srodku tygodnia w miesigcach jesienno-
zimowych na przejsciach dla pieszych.

Tabela 4. Liczba wypadkéw, zabitych i rannych w Polsce i w Norwegii, w ktérych uczestniczyli piesi
lub rowerzysci, w latach 2014-2023

Polska Norwegia

Piesi Rowerzysci Rowerzysci

2014 9106 1127 8592 4850 292 4736 583 20 598 b.d. b.d. b.d.
2015 8581 923 8188 4634 303 4473 526 13 535 b.d. b.d. b.d.
2016 8461 868 7947 4737 271 4298 446 16 452 b.d. b.d. b.d.
2017 8197 873 7587 4212 220 3824 423 13 435 b.d. 9 402
2018 7548 803 6918 4712 286 4259 420 15 432 b.d. 7 414
2019 7005 793 6361 4426 258 3999 387 14 397 b.d. b.d. b.d.
2020 5235 631 4700 3768 249 3403 335 14 339 b.d. 5 488
2021 4755 527 4304 3513 185 3192 326 9 338 b.d. 4 451
2022 4762 460 4367 3685 170 3356 326 13 329 b.d. 6 293
2023 4943 457 4609 3596 154 3264 311 6 337 b.d. 6 296

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Wypadki drogowe w Polsce w 2014, 2015, 2016, 2017, 2018, 2019, 2020,
2021,2022 2023 roku, Komenda Gtéwna Policji, Biuro Ruchu Drogowego, Warszawa; Arsrapport201 7,2018, 2019, 2020,
2021, 2022 j 2023, Statens vegvesen. Transport og Samfunn. Trafikksikkerhet. Lillehamer; Fotgjengerulykker 2014, 2015,
2016, 2017, 2018, 2019, 2020, 2021, 2022 i 2023; Statens vegvesen. Transport og Samfunn. Trafikksikkerhet. Lillehamer.

bezpieczenstwo ruchu

drogowego 27 Norwegii i Polski



BRD w Polsce i w Norwegii oraz czynniki na nie wptywajgce

Wykres 6. Trend zmian liczby ofiar wsréd pieszych i rowerzystéw w latach 2014-2023
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Wypadki drogowe w Polsce w 2014, 2015, 2016, 2017, 2018, 2019, 2020,
2021,2022i2023 roku. Komenda Gtéwna Policji. Biuro Ruchu Drogowego. Warszawa; Arsrapport201 7,2018, 2019, 2020,
2021, 2022 i 2023. Statens vegvesen. Transport og Samfunn. Trafikksikkerhet. Lillehamer; Fotgjengerulykker 2014, 2015,
2016, 2017, 2018, 2019, 2020, 2021, 2022 i 2023. Statens vegvesen. Transport og Samfunn. Trafikksikkerhet. Lillehamer.

Zmiany w liczbach ofiar w Polsce i w Norwegii odbywajg sie w zblizonym tempie. Minimalnie wolniej
zmniejsza sie liczba ofiar wypadkoéw z udziatem rowerzystéw w Polsce wzgledem statystyk dla
pieszych. Jednoczesnie w obu krajach zauwazalna jest nizsza jednostajnosc trenddw — wystepuja
lata, w ktorych analizowane wielkosci sg wyzsze niz w latach poprzedzajgcych. Niemniej ogélna
tendencja wskazuje na dtugofalowg poprawe poziomu BRD pieszych i rowerzystéw, zaréwno
w Polsce jak i w Norwegii.

W Polsce wiekszos¢ wypadkow z udziatem pieszych i rowerzystow wynikata z winy kierujgcego
samochodem osobowym, ktéry nie ustgpit pierwszenstwa lub nieprawidtowo przejezdzat przez
przejscie dla pieszych lub przejazd dla rowerdw.

Warto w tym momencie zauwazy¢, ze w Norwegii przywigzuje sie duza wage do eksploatacii
i utrzymania nie tylko jezdni, ale rowniez chodnikéw i drog dla (pieszych i) rowerdw. Takie standardy
pomagajg zachowac wyzszy poziom bezpieczenstwa niechronionych uczestnikdw ruchu
w poréwnaniu do polskich realiow.

3.4. Pojazdy

Park pojazddw eksploatowanych w danym kraju okazuje sie nie by¢ statystycznie wigzacy jesli
chodzi o osiggane wskazniki poziomu BRD. Jednak ich wiek, a co za tym idzie stan techniczny czy
wyposazenie (np. w automatyczne systemy majace wptyw na bezpieczenstwo, takie jak chocby
kontrola martwego pola czy automatyczne hamowanie), majg niebagatelny wptyw m.in. na
wystepowanie wypadkéw, ale réowniez na poziom ich skutkdw, zaréwno dla kierowcdw jak
i pasazerow, dorostych i nieletnich, ale takze dla poszkodowanych. Wszak nowsze pojazdy,
posiadajgce coraz wiecej autonomicznych systemow bezpieczenstwa, sg bezpieczniejsze réwniez
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np. dla pieszych biorgcych udziat w zdarzeniu. Jednoczesnie mozna domniemywac, ze starsze
pojazdy mogg miec¢ gorsze oswietlenie lub wieksze braki w nim niz samochody nowe. Kwestia
niewtasciwego oswietlenia jest za$ najwazniejszg przyczyng wypadkow drogowych w Polsce,
w ktdrych odnotowano pogorszony stan techniczny pojazdu.

Sama liczba samochoddéw w danym kraju moze Swiadczy¢ jedynie posrednio o poziomie
bezpieczenstwa na drogach. Wiecej pojazdow to wiekszy ruch, a to potencjalnie wieksze
prawdopodobienstwo wystgpienia wypadku czy kolizji.

Wykres 7. Liczba samochodéw osobowych Wykres 8. Wskaznik motoryzacji w latach
w latach 2013-2022 2013-2022
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Zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych Eurostat.

Okazuje sie jednak, ze o ile liczba pojazdéw osobowych w Polsce jest zdecydowanie wyzsza niz
w Norwegii, to sam wskaznik motoryzacji, tj. liczba samochodoéw przypadajgca na 1000 oséb, jest
w obu krajach bardzo zblizona, a ich trend prawie identycznie lekko wzrostowy. Co jednak rozni
Norwegie od Polski w tym temacie, to statystyczny wiek pojazdow. Zauwazalny jest zdecydowanie
wyzszy udziat pojazdéw nowych i prawie nowych (0-10 lat) na drogach norweskich i duzo nizszy
udziat pojazdéw najstarszych (powyzej 10 lat) na drogach polskich. Oznacza to wiec, ze zawodnos¢
samochodow w Polsce moze by¢ wyzsza, a jednoczesnie jakos¢ i poziom wyposazenia w systemy
bezpieczenstwa sg nizsze, co moze mie¢ bezposrednie przetozenie na poziom BRD.

Wykres 9. Wiek samochodéw osobowych —dane za 2022 .
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostat.
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3.5. Stan drog

Wg danych GUS, na koniec 2022 r. w Polsce byto 427 580,3 km drég publicznych. Zaliczajg sie do
nich drogi: krajowe — 19 459,5 km, wojewddzkie — 29 597,4 km, powiatowe — 124 210,5 km i gminne
—254 312,9km. Drogi dzielone sg takze ze wzgleddw funkcjonalno-technicznych na drogi zamiejskie
i ulice oraz klasy (A —autostrada, S —droga ekspresowa, GP —droga gtdwna ruchu przyspieszonego,
G —droga gtéwna, Z - droga zbiorcza, L — droga lokalna, D — droga dojazdowa)®.

Informacje o stanie drog w Polsce sg rozproszone. W usystematyzowany sposob przedstawia je
jedynie GDDKIA, ktéra co roku opracowuje raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drog
krajowych za rok poprzedni. W momencie tworzenia tego opracowania, najswiezszy dostepny raport
dotyczyt 2022 r. Obejmuje on dane na temat sieci drog krajowych zarzadzanych przez GDDKIA
o dtugosci 17 792 km (22 721 km w rozwinieciu na jedng jezdnig) oraz koncesjonariuszy — m.in.
odcinki autostrad A1, A2 1 A4 otgcznej dtugosci 472 km (940 km w rozwinieciu na jedna jezdnie). Nie
uwzglednia natomiast odcinkéw drog krajowych, ktérymi nie zarzgdza GDDKIA, czyli m.in. odcinkdow
drog przebiegajgcych przez miasta na prawach powiatu, z wytgaczeniem drog ekspresowych (klasy S)
i autostrad (klasy A). Zagregowane dane stuzg GDDKIA do wyznaczania stanu nawierzchni jezdni
W rozbiciu na poziomy: pozadany, ostrzegawczy i krytyczny.

Na koniec 2022 r. na sieci drog krajowych zarzgdzanych przez GDDKIA i koncesjonariuszy autostrad
jako bedace w stanie dobrym zidentyfikowano 59% catosci (13 961 km), w stanie niezadowalajgcym
—25,7% (6 080 km), a ztym — 13,2% (3 050 km).

GDDKIA ocenia, iz stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych przez nig zarzadzanych
w ostatnich latach ulega systematycznej poprawie —choc¢ w 2022 r. zanotowano nieznaczny spadek
(1,4%) w odniesieniu do roku poprzedniego. Generalna Dyrekcja wskazuje takze, iz wyniki uzytkowej
oceny stanu technicznego (czyli parametréw wptywajgcych na komfort jazdy i warunki BRD) sg
korzystniejsze niz ocena ogdlna stanu technicznego drog przez nig zarzgdzanych. Na koniec 2022 r.
w tym ujeciu, na drogach zarzgdzanych przez GDDKIA zanotowano 63,7% drég w stanie dobrym?.

Tabela 5. Stan nawierzchni polskich drég krajowych w wybranych latach w latach 2001-2022 (w %)

2001 | 2002 | 2003 @ 2004 | 2005 | 2016 | 2017 2018 2019 | 2020 2021 2022
28,5 37,0 45,5 | 48,9 51,8

40,1 58,1 59,3 61,7 59,6 60,8 59,4

Stan dobry

Stan
niezadowa- 37,5 33,4 30,3 28,7 26,2 31,1 26,0 23,4 22,7 24,0 23,8 24,7

lajacy

Stan zty 34,0 29,6 29,6 25,8 24,9 16,9 14,5 14,8 13,3 13,9 13,5 14,7

Zrédto danych: Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych na koniec 2022 roku, GDDKIA, marzec 2023.

Wg danych norweskiego Gtéwnego Urzedu Statystycznego (Statistisk sentralbyra, SSB), w 2023 r.
w Norwegii byto tgcznie 197 840 km drdg. Zaliczajg sie do nich drogi: krajowe — 10 539 km (zarzadca:

8 Okreslone w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych drog
publicznych.
° Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych na koniec 2022 roku, GDDKIA, marzec 2023, s. 23.
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Norweski Krajowy Zarzad Drdg), powiatowe — 44 776 km (zarzadca: powiat), gminne — 40 047 km
(zarzadca: gmina) oraz prywatne — 102 478 km (zarzadca: wtasciciel prywatny).

Tabela 6. Dtugosé drég réznych kategorii w Norwegii w latach 2015-2023 (w km)

2019 2020 2021

krajowe 10666 | 10695 | 10683 | 10711 | 10757 | 10501 | 10522 | 10556 | 10539
(riksveier)

POWIBTOWS | 44497 | 44541 | 44622 | 44639 | 44688 | 44701 | 44730 | 44771 | 44776
(fylkesveier)

gminne

(kommunal 39287 39406 39457 39543 39721 39477 39843 39940 40 047
veier)

prywatne
(private 96 318 97 169 97 899 98 316 98770 100030 | 100768 101780 | 102478

veier)

Zrédto danych: https://www.ssb.no/en/statbank/table/11842/tableViewLayout1/ (dostep: 10.07.2024 r.).

Na drogach powiatowych odbywa sie ok. 50% catosci norweskiego ruchu samochodowego. 15%
wszystkich drdg tej kategorii cechuje sie dopuszczalnym naciskiem osi ponizej 10 ton, a ok. 39% —
ztym lub bardzo ztym stanem technicznym.

Tabela 7. Stan i wybrane cechy drog powiatowych w Norwegii w latach 2015-2023

Udziat w catosci sieci drég

. 2015 @ 2016 | 2017 | 2018 | 2019 @ 2020 | 2021* 2022* | 2023
powiatowych:

- odcinkéw w ztym lub bardzo

) . 43,9% | 42,2% | 40,8% | 42,5% | 39,9% | 33,6% | 19,6% | 23,4% | 39,2%
ztym stanie technicznym

- odcinkéw z dopuszczalnym

o . 22% 20% 19% 18% 18% 17% 17% 16% 15%
naciskiem osi<10t

- odcinkéw z dopuszczonym

. p 5% 5% 5% 5% 4% 4% 4% 4% 3%
ruchem pojazdéw > 50t

* Brak danych dla czeséci powiatéw
Zrédto danych: https://www.ssb.no/en/statbank/table/11842/tableViewLayout1/ (dostep: 10.07.2024 r.).

Wg danych GUS, w 2022 r. w Polsce byty tgcznie 38 793 mosty i wiadukty, z czego 38 646 stanowity
obiekty trwate. Najwiecej tego typu obiektow jest w wojewoddztwie dolnoslaskim (5,3 tys.),
matopolskim (4,5 tys.) oraz $laskim (4,3 tys.). Spowodowane jest to zaréwno warunkami
krajobrazowymi (znaczna liczba rzek i wzniesien), jak i gestoscig infrastruktury transportowej (sieci
drogilinii kolejowych). Z wspomnianej liczby obiektdw mostowych GDDKIA zarzadza 9 789 mostami
znajdujgcymi sie na drogach krajowych i autostradach. Ich taczna dtugos¢ to ok. 555 km
a powierzchnia — ok. 8,1 mln m2. Sredni wiek obiektu mostowego zarzgdzanego przez GDDKIA to
19 lat, ale ponad 80% takich mostow zostato wybudowanych w 2000 r. lub péZzniej. Od 2002 . liczba
mostow na drogach krajowych zwiekszyta sie 0 80%, co jest wynikiem rozwoju podstawowej sieci
drég szybkiego ruchu'.

' Dane za: Obiekty inZzynierskie — technologia, realizacja a koszty utrzymania, GDDKiA 2023.
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Zgodnie z danymi GUS, w 2022 r. w Polsce znajdowaty sie 792 tunele i przejscia podziemne. Z liczby
tej az 622 (ok. 79%) byty zlokalizowane na obszarach miejskich. Ze wzgledu na fakt, iz wiekszosc
kraju jest relatywnie ptaska oraz wysokie koszty budowy takiej infrastruktury, liczba tuneli drogowych
w naszym kraju, zwtaszcza tych dtuzszych, jest stosunkowo nieduza. W ostatnich latach przybywa
jednak na polskiej sieci drogowej tuneli, a kolejne planowane sg do budowy. Wsréd najdtuzszych
wymieni¢ tutaj nalezy tunele: na drodze ekspresowej S19 Jawornik — Lutcza (3000 m), na
Zakopiance (S7) pod Luboniem Matym (2058 m), pod Ursynowem (S2) w Warszawie (2335 m),
czy pod Swing w Swinoujsciu (1780 m). W budowie s3 wcigz tunele: na S3 Kamienna Géra — Bolkéw
(2000 m), na S19 Rzeszow Potudnie — Babica (2250 m). W planach pozostajg m.in. tunel na
S6 zachodniej obwodnicy Szczecina (5003 m) oraz dwa tunele na drodze ekspresowej nr 7 Kietpin —
Warszawa (10001 1122 m).

Ze wzgledu na uksztattowanie powierzchni kraju, w Norwegii wykorzystanie roznego rodzaju obiek-
téw inzynieryjnych na sieci drogowej jest znaczne. Stad znaczenie mostow drogowych, wiaduktow
czy tuneli jest o wiele wieksze niz w Polsce. W Krolestwie Norwegii na sieci drog krajowych i powia-
towych znajduje sie ok. 17 tys. mostéw, z czego —jak wynika z danych SSB — na drogach powiatowych
zlokalizowanych jestich ok. 12,3 tys. (w 2022 r. byto ich 12 296, w 2023 .- 12 316).

Wiek i stan techniczny mostéw drogowych w Norwegii jest bardzo zréznicowany — czes$¢ z nich liczy
sobie ponad 100 lat. Zgodnie z danymi opublikowanymi przez Statens vegvesen w kwietniu 2022 r."",
sposrod nich az ok. 5300 ma uszkodzenia, ktére mogg miec¢ ,znaczace konsekwencje” dla
bezpieczenstwa drogowego. Gtéwna ich przyczyna jest postepujgca korozja i popekane balustrady.
Do tej liczby zaliczono 342 norweskie mosty drogowe zlokalizowane na drogach krajowych
i powiatowych, ktére ulegty tak znacznym uszkodzeniom, iz ich dalsza eksploatacja moze
powodowac ,powazne konsekwencje” dla BRD. Btedy konstrukcyjne, ale i brak odpowiedniej
diagnozy tego stanu ze strony zarzadcy infrastruktury drogowej sprawito zawalenie sie w sierpniu
2022 r. 150-metrowego mostu w Tretten (powiat Innlandet). Podobny przypadek miat miejsce
w lutym 2016 r., gdy to zawalit sie most w Perkolo (réwniez powiat Innlandet).

Niezaleznie od tego, Statens vegvesen wyznaczyt 21 najwazniejszych mostéw drogowych w kraju,
objetych systemem powiadomien na temat warunkéw drogowych panujgcych na tej infrastrukturze,
wysytanymi do kierowcow za posrednictwem aplikacji mobilnej norweskiego zarzgadcy drog
krajowych. Najwiecej z nich zlokalizowanych jest w powiatach Nordland, Troms iFinnmark
(8 mostow) oraz w Rogaland i Vestland (réwniez 8 obiektow)'?.

Norwegia jest w Swiatowej czotdwce panstw posiadajgcych najwieksza liczbe tuneli drogowych —
wyprzedzajg jg jedynie Chiny i Japonia, a wiec kraje o wiele wieksze pod wzgledem powierzchni
i wielkosci sieci drogowej. Znajduje sie tam takze najdtuzszy tunel drogowy na swiecie — Leerdal,
majacy ponad 24,5 km dtugosci, zbudowany w latach 1995-2000, umozliwiajgcy przejazd z Oslo do
Bergen europejska trasg E16, bez koniecznosci korzystania z promu.

" https://www.finansavisen.no/nyheter/transport/2022/04/12/7850744/5.600-norske-broer-har-skader-som-truer-
trafikksikkerheten?zephr_sso_ott=a0OVach (dostep: 16.07.2024 r.).
2 https://www.vegvesen.no/trafikkinformasjon/reiseinformasjon/varsling/tunneler-bruer-og-veistrekninger-du-kan-fa-varsel-om/ (dostep: 16.07.2024 r.).
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W Krolestwie Norwegii znajduje sie ponad 1200 tuneli drogowych'. Wynika to oczywiscie
z gorzystego uksztattowania terenu, mocno pofatdowanej linii brzegowej, czy koniecznosci ochrony
czesci tras przed niekorzystnymi warunkami pogodowymi (np. tworzgcymi sie zaspami, osuwiskami
czy schodzgcymi lawinami). Nie bez znaczenia jest tez zamoznos¢ panstwa i spoteczenstwa —
kosztowne tunele powstajg nierzadko w celu potgczenia bezpieczng drogg (przechodzgcg np. przez
wzniesienie, a nie wzdtuz jego zboczy) relatywnie matych miejscowosci.

Zarzadzanie tunelami obejmuje zapewnienie  wysokiego standardu bezpieczenstwa
i funkcjonalnosci. SV opracowata system zarzgdzania tunelami (norw. Trygg tunnel) do gromadzenia
danych o stanie tuneli i monitorowania ich zgodnosci z przepisami. Rejestrowane sg w nim takze
wypadki i pozary, do ktérych dochodzi w tunelach. Statens vegvesen ma obowigzek zgtaszania co
2 lata do UE liczby i rodzaju tych zdarzen za posrednictwem Urzedu Nadzoru EFTA.

Od 2015 r. prowadzone sg prace nad poprawg bezpieczenstwa w tunelach o dtugosci powyzej
500 m, zbudowanych na norweskich drogach krajowych przed 2007 r."* Zidentyfikowano ich ok. 200.
Ich modernizacja ma na celu spetnienie wymogow unijnej dyrektywy 2004/54/WE, z ktorg tozsame
jest specjalne rozporzadzenie z 2007 r., dotyczace minimalnych wymagan bezpieczenstwa
w tunelach wspomnianej dtugosci'. Dla kazdego z nich stworzono szczegdtowy plan prac
modernizacyjnych, dotyczacych m.in. wentylacji przeciwpozarowej, systemow sterowania,
oswietlenia, czy poprawy zabezpieczen przed wodg i mrozem.

3.6. Bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych

Za stan tgcznie 12 098 przejazddw kolejowo-drogowych w Polsce (2022 r.)'® odpowiadajg PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. Na podstawie odpowiednich przepiséw, podzielone sg one na kilka
kategorii — od A do D, w zalezno$ci od zastosowanych zabezpieczen'’. Najwiecej jest tych
zaliczanych do kat. D (5 225, 45% w 2022 r.) — niewyposazonych w systemy zabezpieczenia ruchu.
Przejazddw o najwyzszym poziomie zabezpieczen (kat. A) jest 2 194 (18%).

Przejazdy drogowo-kolejowe w Norwegii pozostajg w gestii Bane NOR - agendy rzgdowej
odpowiedzialnej za zarzgdzanie, utrzymanie i rozwoj norweskiej sieci kolejowej. Za kontrole stanu
bezpieczenstwa na przejazdach odpowiada natomiast SIT (norw. Statens jernbanetilsyn), czyli urzad
panstwowy nadzorujgcy funkcjonowanie transportu szynowego w kraju. Oba podmioty podlegaja
norweskiemu Ministerstwu Transportu i Komunikacji.

Zgodnie z danymi Bane NOR, w catym panstwie znajduje sie 3 185 przejazdow i przejs¢ drogowo-
kolejowych, z czego niecata potowa, czyli 1 634, funkcjonuje na czynnych liniach kolejowych, na
ktérych prowadzony jest ruch pociggdw. Sposrod tych lokalizacji, jedynie 21% (349 przejazdéw)
posiada aktywne systemy zabezpieczen — szlabany i/lub sygnaty Swietlne oraz dzwiekowe. Pozostate

8 Szczegbtowa liczba trudna jest do ustalenia, poniewaz w réznych Zrédtach znalez¢ mozna odmienne dane na ten temat. Ok. 1 200 tuneli drogowych
znajduje sie na oficjalnej mapie online Statens vegvesen (https://vegkart.atlas.vegvesen.no/), jednak inne zrédta podajg nawet liczby zblizone do 1 500 tuneli.
Wynika to prawdopodobnie m.in. z podwdjnego liczenia tuneli dwururowych.

4 https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/tunnelutbedringsprosjekter/ (dostgp: 17.07.2024 r.).

'S Forskrift om minimum sikkerhetskrav til visse vegtunneler (tunnelsikkerhetsforskriften) z dnia 15 maja 2007 r.
(https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2007-05-15-517, dostgp: 17.07.2024 r.).

'8 Liczbe taka podaje Urzad Transportu Kolejowego na swojej stronie internetowej, aczkolwiek w Raporcie w sprawie bezpieczeristwa za 2022 r., wydanym
przez UTK, podano iz w Polsce funkcjonuje 12 052 przejazdéw drogowo-kolejowych.

v Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 paZdziernika 2015 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie.
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1 251 przejazddw, zlokalizowanych na drogach o mniejszym ruchu, to miejsca zabezpieczone
jedynie znakami drogowymi. Te z zabezpieczeniami aktywnymi zazwyczaj zlokalizowane sg na
drogach krajowych i powiatowych, a pasywne —najczesciej na drogach prywatnych.

Przejazddw kolejowo-drogowych w Norwegii jest wiec 4-krotnie mniej niz w Polsce, ale liczba ta
w przeliczeniu na dtugosc¢ sieci kolejowej jest najwieksza w krajach Unii Europejskiej i EFTA.
W 2022r. na 100 km linii kolejowych w Norwegii przypadato srednio 86,5 przejazdow i przejsc
kolejowo-drogowych. Natomiast wartosc¢ tego wskaznika dla Polski wyniosta 62,3. Dane te jednak
nie uwzgledniajg najprawdopodobniej tego, ze znaczna czes¢ norweskich przejazdow i przejsc
znajduje sie na liniach kolejowych wytgczonych z eksploatacii.

Ogoétem, w 2022 r. w Norwegii znajdowato sie 2 878 przejazddw i przejs¢ drogowo-kolejowych pa-
sywnych (zarowno na czynnych, jak i nieczynnych liniach kolejowych), co dawato srednio 73,7 takie
miejsca na 100 km tamtejszej sieci kolejowej. Dla poréwnania, wartosc ta w Polsce wynosita 31,8.

Tabela 8. Liczba pasywnych przejazdéw i przejsé kolejowo-drogowych w Polsce i w Norwegii w 2022 r.

Liczba pasywnych przejazdow Dtugosc¢ sieci Srednia liczba pasywnych przejazdéw
i przejsé kolejowo-drogowych kolejowej i przejsé na 100 km linii kolejowych
PL 6151 19355 km 31,8
NO 2878 3907 km 73,7

Zrédto danych: Eurostat.

W Norwegii poziom zabezpieczen poszczegolnych przejazdow i przejs¢ regulowany jest przez
odpowiednie przepisy i uzalezniony jest m.in. od tego, czy sg one zlokalizowane na drogach:
gminnych, powiatowych, prywatnych (tutaj wystepuje roznicowanie na drogi wiodgce do wigkszej
lub mniejszej liczby domdw lub obszaréw z dziatalnoscig handlowg), w zamknietych strefach
przemystowych, na drogach lesnych i przejazdach rolniczych'.

Najskuteczniejszym sposobem zapobiegania zdarzeniom na przejazdach kolejowo-drogowych jest
zastepowanie ich skrzyzowaniami dwupoziomowymi. Linia kolejowa lub droga kotowa umieszczana
jest wéwczas na wiadukcie lub w tunelu. Dzieki temu, od 2018 do 2022 r. liczba przejazdéw kole-
jowo-drogowych w Polsce zmniejszyta sie o 704. Rozwigzanie takie jest jednak dos¢ kosztowne,
a takze —z roznych wzgledow — niemozliwe do zastosowania w kazdej lokalizacji. Dlatego tez, drugim
sposobem podwyzszania bezpieczenstwa w tej sferze jest modernizacja przejazdéw kolejowo-dro-
gowych, pozwalajgca na podnoszenie ich kategorii — najczesciej z kategorii D do Bi C. W 2018 r.
liczba przejazdéw z zabezpieczeniami aktywnymi stanowita 42% catosci, natomiast w 2022 r.
—juz ok. 49%.

W przypadku Norwegii uwage zwraca wieloletnia polityka tamtejszego zarzadcy infrastruktury
kolejowej, ktéry dazy do zmniejszania liczby istniejgcych przejazdéw drogowo-kolejowych na
tamtejszej sieci’®. Od 2006 r. Bane NOR podczas modernizacji, remontéw oraz budowy nowych
odcinkow linii kolejowych nie tworzy tez juz nowych przejazdéow. W ostatnich latach liczba

1 Szczegdty: https://trv.banenor.no/wiki/Overbygning/Vedlikehold/Planoverganger/Vedlegg/Skilting_av_planoverganger (dostgp: 08.07.2024 r.).
®Dla poréwnania, w 1950 r. w Norwegii funkcjonowato az 8,6 tys. przejazdéw kolejowo-drogowych.
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przejazdéw w Norwegii zmniejszata sie o Srednio 25 rocznie. Celem dtugoterminowym jest tutaj
zlikwidowanie wszystkich przejazdow drogowo-kolejowych i zastgpienie ich tunelami oraz
wiaduktami. Juz teraz w Norwegii brak przejazdéw drogowo-kolejowych na liniach dwu- i wiecej
torowych (8% catej dtugosci sieci) lub na tych odcinkach, na ktérych pociagi osiggajg predkosc
ponad 160 km/h. Sednem norweskiej polityki infrastrukturalnej w tej sferze jest zatem eliminowanie
niebezpieczenstwa krzyzowania sie linii kolejowych oraz drég kotowych w jednym poziomie.

Tabela 9. Liczba wypadkdéw i ofiar na przejazdach kolejowo-drogowych w Polsce i Norwegii w latach
2013-2023

2023

Liczba wypadkdw:

255 216 208 212 214 215 199 169 216 181 190

3 2 3 0 2 3 1 2 1 3 b.d.
Liczba ofiar:

52 43 53 48 42 49 60 47 48 41 39

2 1 1 0 3 1 0 1 0 1 b.d.

Zrédto danych: Statens Jernbanetilsyn, Urzad Transportu Kolejowego oraz Eurostat.

Liczba wypadkow i kolizji, do ktérych dochodzi na przejazdach i przejsciach kolejowo-drogowych
w Polsce wcigz stanowi powazny problem spoteczny — 99% z nich ma miejsce z winy kierowcow.
Dziennie odnotowywane jest ok. 11 incydentdw i sytuacji niebezpiecznych, ktére potencjalnie moga
zakonczyc¢ sie wypadkiem na przejazdach.

W 2023 r. w Polsce miato miejsce 190 wypadkdéw na przejazdach kolejowo-drogowych. Zgineto
w nich 39 oséb. Pomimo tendencji spadkowej od 2019 r., uzna¢ nalezy, iz w szerszym horyzoncie
czasowym (od 2015 r.) brak widocznego, znacznego ograniczenia rocznej liczby zabitych
w nastepstwie wypadkow na przejazdach kolejowo-drogowych.

Tymczasem w Norwegii w 2022 r. miaty miejsce jedynie 3 wypadki na przejsciach kolejowo-
drogowych. Wartos¢ ta byta najwieksza od 2018 r. (zanotowano woéwczas rowniez 3 wypadki).
Natomiast w 2016 r. wskaznik ten wynidst 0. Podobng przepasc¢ widac w liczbie ofiar wypadkéw na
przejazdachiprzejsciach kolejowo-drogowych w obu panstwach. W 2022 r. w Norwegii zgineta w ten
sposob jedna osoba. W 2021, 201912016 r. nie zanotowano zadnych wypadkdw we wspomnianych
lokalizacjach, w ktérych bytaby cho¢ jedna ofiara. Najwiecej oséb w Norwegii Smier¢ poniosto w ten
sposdb w 2017 r., kiedy to zanotowano 3 takie przypadki.
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3.7. Kultura BRD

Pojecie kultury bezpieczenstwa w literaturze ma réznorodne znaczenia, w zaleznosci od przedmiotu
analizy, obszaru dziatania, jak i dyscypliny naukowej. Oczywiscie nas interesuje kultura
bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Mozna jg analizowaé w trzech ptaszczyznach: spotecznej,
organizacyjnej i jednostkowe;j.

Kulture BRD definiujemy jako powszechnie obowigzujace i istotne dla bezpieczenstwa sposoby
zachowywania sie w ruchu drogowym, wspolne przestrzeganie norm dotyczgcych takiego
zachowywania sig, a takze oczekiwania od innych uzytkownikéw, ze podobnie jak my, beda sie
bezpiecznie zachowywad w ruchu drogowym?. Definicja ta odnosi sie zaréwno do poziomu makro,
tj. spotecznego, jak i mikro, a wiec organizacyjnego i jednostkowego. Kulture ruchu drogowego
mozna scharakteryzowa¢ jako normy opisowe o tym jak nalezy zachowywac sie w ruchu
drogowym?'. Normy opisowe mogg wptywaé¢ na zachowywanie sie kierujgcych pojazdami,
dostarczajgc informacji o tym, jakie zachowanie miesci sie w normie, a ktére jest poza nig?2.
Oczywiscie opisujac kulture ruchu drogowego jako normy opisowe zachowywania sig, teoretycznie
zaktadamy, ze w mechanizmie posredniczacym miedzy kulturg (wspolnymi normami
i oczekiwaniami) a rzeczywistym zachowywaniem sie w ruchu drogowym jest miejsce dla presji
spotecznej, ktéra zwykle to zachowanie modyfikuje®. Ten wptyw spoteczny wielokrotnie staje sie
zrédtem naszej wiedzy o tym, co jest ,,spotecznie akceptowane” i motywuje nas do okreslonego

zachowania w ruchu drogowym, nie zawsze pozytywnego.

Niewiele jest badan nad kulturg BRD. Potrzebujemy zatem analiz dotyczgcych: mechanizmow
generujgcych kulture BRD w réznych kontekstach spoteczno-kulturowych (narody, spotecznosci,
grupy rowiesnicze, rodziny); teorii wyjasniajgcych powigzania miedzy kulturg a zachowaniami;
podpowiedzi w jaki sposéb wiedza ta moze zosta¢ wykorzystana do opracowania skutecznych
interwencji poprawiajgcych BRD.

Badania, ktore na ten temat dotychczas zrealizowano, dotyczg gtéownie kultury bezpieczenstwa
w firmach transportu drogowego, najczesciej przewozu komercyjnego. W tym opracowaniu
nakreslono szersze spojrzenie na ten wazny spotecznie problem.

3.7.1.Wymiar spoteczny

Najczestszym moderatorem funkcjonowania kultury BRD jest spoteczenstwo w szerokim
rozumieniu tego stowa. W wymiarze makro globalizujgcy sie Swiat sprzyja ruchom migracyjnym,
aw konsekwencji zderzeniom réznych kultur i ich wzajemnemu przenikaniu, zapozyczaniu
i wchtanianiu réznych postaw, najczesciej negatywnych, jesli idzie o ruch drogowy. Polska jest
krajem tranzytowym, ktory przecinaja szlaki drogowe z zachodu na wschod oraz z potudnia na

207.-0. Neevestad, R. Phillips, I. Storesund Hesjevoll, How can we improve safety culture in transport organizations? A review of interventions, effects and
influencing factors, [w:] ,Transportation Research Part F: Psychology and Behaviour”, vol. 54, kwiecien 2018, s. 28-46.

21 R. B. Cialdini, R. R. Reno, C. A. Kallgren, A Focus Theory of Normative Conduct: Recycling the Concept of Norms to Reduce Littering in Public Places, [w:]
LJournal of Personality and Social Psychology”, vol. 58, czerwiec 1990, s. 1015-1026.

22 |bidem.

2 |bidem.
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potnoc. Na naszych drogach spotykamy kierowcéw ze wszystkich krajow Europy, zaréwno
z dobrymi, jak i ztymi doswiadczeniami jesli idzie o kulture BRD.

Kultura zachowywania sie w ruchu drogowym spoteczenstwa ,zimnej”, potnocnej Europy jest
znacznie wyzsza nic spoteczenstwa ,,gorgcego” potudnia. Takze spoteczenstwa zachodniej Europy
sg bardziej wrazliwe na poprawne zachowywanie sie na drodze niz mieszkancy krajow wschodnich.
Dodatkowo zjawisko degradacji kultury zachowywania sie na drodze w Polsce nasilito sie
w nastepstwie wojny w Ukrainie. Miliony uchodzcow znalazto w naszym kraju schronienie,
przywozac z sobg takze swoje doswiadczenia kultury zachowywania sie w ruchu drogowym —
najczesciej dalekie od ideatu.

W wymiarze mikro czynnikami ksztattujgcymi kulture BRD sg $rodowiska miejskie i wiejskie. Polskie
doswiadczenia, ale takze badania miedzynarodowe pokazujg, ze jest ona wyzsza w srodowiskach
miejskich i znaczgco nizsza na wsiach. Przyczyn tego stanu jest kilka. Do najczesciej przytaczanych
nalezg uwarunkowania duzych miast—wystepujg w nich duze natezenie ruchu, czy ztozone sytuacje
w ruchu drogowym wymagajgce od kierowcow wysokich umiejetnosci. Wieksze jest takze
doswiadczenie kierowcow wynikajace z liczby przejechanych kilometrow.

Waznym zagadnieniem w spotecznym wymiarze kultury bezpieczenstwa drogowego jest stan trzez-
wosci spoteczenstwa, postawy wobec srodkéw psychotropowych i substancji psychoaktywnych.
Spozycie alkoholu w spoteczenstwie polskim systematycznie wzrasta i osiggneto stan nigdy
wczesniej nie notowany, nawet w PRL. Wzrasta spozycie napojow wysokoprocentowych, szacuje sie
np., ze dziennie Polacy wypijajg okoto 3 mln miniaturowych butelek (tzw. ,matpek”), z czego przed
potudniem — ok. miliona?*. Stan ten musi przektada¢ sie na kulture BRD. Nalezy sig spodziewad, ze
liczba uzytkownikow drég prowadzgcych pojazdy pod wptywem alkoholu bedzie w Polsce
systematycznie wzrastac.

Bardzo podobna sytuacja ma miejsce w przypadku prowadzenia pojazdu pod wptywem narkotykdw.
Na ten temat ciggle brak jest doktadnych szacunkdéw, poniewaz sprzedaz tych substancji odbywa
sie w obiegu nielegalnym. Mozna przypuszczac, ze podobnie jak w przypadku spozycia alkoholu
wzrasta rowniez przestepczos¢ narkotykowa.

Spoteczny wymiar kultury bezpieczenstwa na drogach to takze analiza z perspektywy generacji
pokoleniowych, spajanych wspdlng swiadomoscig doswiadczania losu, podobnymi postawami,
realizowanymi celami oraz zasadami dziatania i interpretowania rzeczywistosci®®. Jako kategoria
spoteczna réwniez sg waznym moderatorem kultury zachowywania sie w ruchu drogowym. Inne jest
zatem poczucie odpowiedzialnosci spotecznej generacji X i Y a inne Z oraz Alfa®, i ma to swoje
konsekwencje takze w procesie ksztattowania kultury bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Dla
przyktadu, dla pokolenia X i Y wstrzymanie sie od rozmowy telefonicznej, czy uzywania urzadzen
mobilnych podczas kierowania pojazdem nie bedzie stanowi¢ problemu, ale dla generacji Z i Alfa
jest to niemozliwe. Problem dotyczy nie tylko ograniczenia korzystania podczas kierowania
z osobistych urzgdzen cyfrowych lub zainstalowanych w pojezdzie jako wyposazenie (autonomiczny
pojazd), ale takze sledzenia nie zwigzanych z podrézg komunikatéw cyfrowych w otoczeniu drogi.

24 Raport 2023. Uzaleznienia w Polsce, Krajowe Centrum Przeciwdziatania Uzaleznieniom, Warszawa 2023.
25 K. Mannheim, Das Problem der Generationen, [w:] ,Kélner Vierteljahrshefte flr Soziologie”, Heft 7, 1928, s. 11-330.
2 M. McCrindle, E. Wolfinger, The ABC of XYZ: Understanding the Global Generations, Bella Vista NSW: McCrindle Research Pty Ltd. 2014, s. 5.
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W spotecznym wymiarze budowania poprawnej kultury BRD nalezy uwzgledni¢ rowniez kwestie
modelowania nieakceptowalnych zachowan. Ogromne znaczenie maja tu: kregi rowiesnicze, rézne
kregi opiniotworcze oraz eksperci BRD. Wszelkie niespdjnosci w tym obszarze tj. gtoszenie pogladdéw
zgodnych z zapotrzebowaniem spotecznym, ktére nie znajdujg odzwierciedlenia w rzeczywistym
zachowaniu utrudniajg budowanie dobrego klimatu wokdét problemu kultury BRD.

Spoteczny wymiar budowania poprawnej kultury BRD jest trudny do zrealizowania, poniewaz
dotyczy odziatywania w skali makro i obejmuje wiele srodowisk. Jest takze procesem powigzanym
z odziatywaniem wielu ogniw (edukacyjnego, legislacyjnego, wdrazajgcego wypracowane
rozwigzania itp.) i wymaga ciggtego monitorowania efektéw. Srodkami wspomagajgcymi 6w proces
mogg by¢ mass media, portale spotecznosciowe, instytucje edukujgce, programy promujgce
bezpieczenstwo na drogach itp.

3.7.2.Wymiar organizacyjny

Analiza problemu kultury BRD z perspektywy organizacyjnej dotyczy zaréwno instytucji i organizacii,
ktdre zostaty ustawowo powotane do jej budowania, jak i tych, ktére w swoim zakresie dziatania nie
majg takich zadan, ale proces ten mogtyby wzmacniac.

W pierwszej kolejnosci nalezatoby zacza¢ od analizy instytucji oswiatowej jaka jest szkota i jej oto-
czenie, czyli nie tylko uczniowie jako docelowi adresaci odziatywania, ale takze nauczyciele, rodzice
czy samorzad lokalny. Wg niektérych wspdtczesnych pedagogdw, szkota powinna przyczyniac sie do
ksztattowania podstaw nowoczesnej osobowosci, réwniez w skali masowej?’. Rola szkoty jest takze
wazna w obszarze ksztattowania kultury BRD. Jedng z kluczowych kwestii jest uswiadomienie
uczniom, a takze spoteczenstwu, ze samochdd jest wielkim dobrem rozwoju cywilizacyjnego
ludzkosci, ale wigzgcym sie z ogromnymi potencjalnymi zagrozeniami. Aby to zrealizowac, dziatania
w szkole w tym zakresie muszg by¢ usystematyzowane. Konieczne jest opracowanie programu
dziatania, w ktérym opisane zostang bardzo szczegdétowo problemy do zrealizowania oraz metody
ich wdrazania. Wychowanie komunikacyjne musi by¢ traktowane przez srodowiska nauczycieli jako
zagadnienia wazne na rowni z innymi przedmiotami nauczanymi w szkole.

Poprawny model budowania kultury bezpiecznego zachowywania sie w ruchu drogowym przez
organizacje o$wiatowe to takze uswiadamianie uczniom do czego moze prowadzi¢ ignorowanie
i lekcewazenie z pozoru wydawatoby sie prostych i oczywistych regut w ruchu drogowym oraz
nauczanie sposobdw radzenia sobie w trudnych sytuacjach i przewidywania potencjalnych
zagrozen. W tym procesie potrzebna jest szeroka wspétpraca szkoty z rodzicami oraz réznymi
organizacjami w $srodowisku lokalnym. Prezentowanie poza szkotg przez rodzicow alternatywnych
opinii nt. kultury bezpieczenstwa ruchu na drodze, zwtaszcza w obecnosci dziecka, albo
postepowanie sprzeczne z dobrymi zasadami bedzie rodzi¢ watpliwosci w grupie edukowanych, czy
idee te sg stuszne. Badania potwierdzajg, ze rodzice wcigz sg skutecznymi podmiotami
modelowania zachowan mtodych ludzi w ruchu drogowym.

27D. P. Schultz, S. E. Schultz, Psychologia a wyzwania dzisiejszej pracy, Warszawa 2002.
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W proces ksztattowania kultury BRD powinien aktywnie wtgczy¢ sie réwniez samorzgd lokalny.
W naszym kraju JST nie majg ustawowo przypisanych zadan w tym zakresie, co nie oznacza, ze
dziatan takich sie nie podejmuje. Jednakze nie sg one powszechne. W duzej mierze jest to
uzaleznione od inicjatywy i dziatan osdb, ktore widzg taka potrzebe.

Organizacja, ktora do tej pory w jest w Polsce jedng z najlepiej wywigzujgcych sie z tych zadan, tj.
budowania dobrego modelu kultury BRD, jest Policja. Jej obszar odziatywania jest szeroki.
Ewentualne dodatkowe oczekiwania wobec tej organizacji polegac¢ by mogty na zintensyfikowaniu
aktywnosci w odniesieniu do dziatan prewencyjnych. Czestsza obecnos¢ policjantéw na drodze,
niekoniecznie zwigzana z karaniem jej uzytkownikéw, zwiekszytaby — co pokazujg badania—czujnosc¢
kierowcow i uspokoita sktonnosci do ujawniania ubocznych motywow zachowywania sie.

Kolejng wazng organizacja, ktdra powinna aktywnie uczestniczy¢ w procesie budowania dobrego
modelu kultury BRD sg szkoty nauki jazdy i Osrodki Szkolenia Kierowcdéw, ktére w Polsce wymagaja
pilnej reformy. Obecny model, sprowadzajgcy sie gtéwnie do nauki kierowania pojazdem,
jest niewystarczajgcy. Podobnie jest z liczbg godzin na to przewidzianych. Tymczasem znajomosc¢
przepisow prawa okreslajgcych sposoby zachowywania sie w ruchu drogowym powinna by¢ petna
i systematycznie uzupetniana w slad za wprowadzanymi nowelizacjami prawnymi. W wiekszosci
OSK ksztatcenie sprowadza sie gtownie do wytrenowania umiejetnosci praktycznych, traktu-
jac wiedze teoretyczng jako zakres do nauki wtasnej. Waznym elementem edukacji powinna by¢
kwestia ksztattowania poprawnych postaw i zachowywania sie w ruchu drogowym, a wiec istotny
element kultury BRD.

Waznym ogniwem organizacyjnym w procesie budowania modelu sprawnego i bezpiecznego ruchu
drogowego sg takze organizacje zatrudniajgce kierowcow zawodowych. Istniejg powigzania miedzy
kulturg bezpieczenstwa w firmach zatrudniajgcych kierowcéw zawodowych, a ich wynikami
w zakresie bezpieczenistwa (zachowania zwigzane z bezpieczenistwem, ryzyko wypadkdow)?® 2,
Na przyktad brak akceptacji tolerowania niesprawnosci pojazdu, czy niektorych elementdéw jego
wyposazenia o pozornie drugorzednym znaczeniu z punktu widzenia BRD, zmienia postawy
kierowcow w kierunku pozytywnym. Takze systematyczne praktyki sprowadzajgce sie do dogtebnego
przegladu stanu technicznego pojazdu, ktére sg akceptowane w firmie, sprzyjajg budowaniu kultury
BRD - jak wykazaty badania az do 60% zmniejszajg ryzyko wypadkéw®.

W dyskusji na temat kultury zachowywania sie w ruchu drogowym trudno poming¢ instytucje jaka
jest rodzina. Ma ona najsilniejszy wptyw na ksztattowanie postaw mtodego cztowieka, takze tych
zwigzanych z ruchem drogowym. Cho¢ wspotczesna rodzina w dobie procesow globalizacyjnych,
rewolucji przemystowe] i cyfrowe] zostata poddana silnym odziatywaniom, to ciggle petni
najwazniejszg role w procesie wychowania. Wyniki badan norweskich potwierdzity, ze rodzice wcigz
sg lideramii osobami znaczgcymi dla wtasnych dzieci, jesli idzie o zachowanie w ruchu drogowym?'.
Rozne sg skutki tego odziatywania, w zaleznosci od tego, ktdre z rodzicéw jest przez dzieci

%M. D. Cooper, R. A. Phillips, Exploratory analysis of the safety climate and safety behavior relationship, [w:] ,Journal of Safety Research”, vol. 35, 2004, s.
497-512.

XY H. Huang, P. Y. Chen, J. W. Grosch, Safety climate: New developments in conceptualization, theory, and research, [w:] ,Accident Analysis and
Prevention”, vol. 42, 2010, s. 1421-1422.

SON.P. Gregersen, B. Brehmer, B. Morén, Road safety improvement in large companies. An experimental comparison of different measures, [w:] ,,Accident
Analysis & Prevention”, vol. 28, nr 3, 1996, s. 297-306.

31 H. Summala, Towards understanding motivational and emotional factors in driver behaviour: comfort through satisficing, [w:] P.C. Cacciabue (red.),
Modelling Driver Behaviour in Automotive Environments, Springer Verlag 2007, s. 189-207.
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traktowane jako autorytet. Na przyktad matki czesto modelujg u swoich dzieci popetnianie btedow
w ruchu drogowym. Ich powielanie wystepuje pozniej w zyciu dorostym zaréwno u dziewczat jak
i chtopcow. Z kolei ojcowie sg zrodtem nasladowania przestepstw drogowych, agresji oraz tamania
norm predkosci. Tworzgc poprawny model BRD warto tej instytucji poswieci¢ wiecej uwagi.

3.7.3.Wymiar indywidualny

Problem kultury BRD w wymiarze indywidualnym jest powigzany ze sktonnoscig do podejmowania
ryzyka w ruchu drogowym. Posrdd czynnikdw, ktére moga potencjalnie utrudniac proces budowania
modelu kultury BRD, kluczowe znaczenie wydajg sie mie¢ sktonnoéci do zachowarn ryzykownych
oraz cechy impulsywne i agresywnos¢. Ich wyeliminowanie jest bardzo trudne, poniewaz sa
sktadowymi indywidualnych dyspozycji ludzi i majg uwarunkowania genetyczne.

Sktonno$é do zachowan ryzykownych jest zachowaniem celowym uzytkownikow drég. Jej aktywo-
wanie w ruchu drogowym wynika z subiektywnej oceny sytuacji, ktérej wynikiem jest dostrzeganie
przewagi zyskéw z uaktywniania zachowania wykraczajgcego poza norme nad ewentualnymi
stratami. Dla przyktadu warto jechac¢ znacznie szybciej przez teren zabudowany niz dopuszczajg
przepisy, poniewaz codzienne doswiadczenie pokazuje, iz Policja tam sie nie pojawia. Paradoksalnie
ktos, kto prébowatby w takich okolicznosciach (dotyczy to zwtaszcza ludzi mtodych) zachowywac
sie zgodnie z modelem kultury poprawnego zachowania na drodze, bedzie postrzegany jako osoba
irracjonalna. Model wspotczesnego cztowieka, o czym wspomniano przy okazji opisu generacji
pokoleniowych, to osoba doskonale zorientowana w realiach otoczenia i wykorzystujgca optymalnie
okolicznosci sprzyjajgce odniesieniu sukcesu®. Kto$, kto tego nie wykorzystuje i nie wpisuje sig
w ten model, jest cztowiekiem nieprzystosowanym, nieadaptowalnym do szybkich zmian, troche jak
osoba z innej bajki. Dlatego przedstawiciele generacji pokoleniowych X iY w zakresie przestrzegania
zasad w ruchu drogowym wykazujg znacznie wyzszy poziom kultury bezpieczeristwa niz
w generacjach mtodszych Z i Alfa, ktdrzy codziennos¢ dostrzegajg w kategoriach globalnych, bez
ograniczen, zgodnie z zasadg: okazje, jezeli sg, to nalezy je natychmiast wykorzystac.

Drugim czynnikiem ktéry utrudnia proces bezpiecznego ruchu drogowego jest impulsywnosé.
Pojecie to nie ma jednoznacznej konotacji definicyjnej w psychologii i czesto jest réznie rozumiane,
jednak zawsze wigze sie ono z nieprzemyslanym zachowaniem. Osoby impulsywne stanowig okoto
14% populacji ludzkiej. Mozna zatem przypuszczac, ze co szosty uczestnik ruchu drogowego ma
cechy kierowcy impulsywnego. Osoby takie nie potrafig zaplanowac dziatan i, co odkryto w ostatnich
latach, przewidywacé konsekwencji wtasnego zachowania®. W ruchu drogowym zachowujg sie
najczesciej niezgodnie z obowigzujacymi normami. Bardzo tatwo je sprowokowac, co sprawia, ze
reagujg gwattownie i nieadekwatnie do sytuacji. Ujawniajg przy tym bardzo silng agresje.

Agresywnos¢ to rowniez cecha, ktéra utrudnia normalne funkcjonowanie, a jej ujawnianie w ruchu
drogowym takze nie sprzyja kulturze sprawnego i bezpiecznego ruchu. Jednakze agresywnosc
w przeciwienstwie do podejmowania ryzyka i impulsywnosci nie ma statusu cechy indywidualnej.
Najczesciejjest konsekwencjg doswiadczen indywidualnych cztowieka. Jednym z nich jest frustracja

527, Bauman, Zycie na przemiat, Krakéw 2004.
33 A. C. Swann, M. Lijffijt, S. D. Lane, J. L. Steinberg, F. G. Moeller, Increased trait-like impulsivity and course of illness in bipolar disorder, [w:] ,Bipolar
disorders”, 11 (3), 2009, s. 280-288.
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— stan emocjonalno-poznawczy, ktéry ma miejsce w sytuacji niemozliwosci osiggniecia celu nie
zwtasnej winy. Ruch drogowy jest czesto takim miejscem, gdzie do zachowan agresywnych
dochodzi, mimo iz rzeczywiste zrodto frustracji jest gdzie indziej (w domu, pracy, w szkole itp.).
Samochdéd i poczucie anonimowosci dajg wrazenie bezpieczenstwa, co sprawia, ze tatwiej jest nam
agresje ,uruchomi¢”. Pojawia sie ona najczesciej w nastepstwie prowokacji ze strony innych
uczestnikow ruchu, tj. powolnej jazdy, wymuszania pierwszenstwa, zajechania drogi, wolnego
ruszania z miejsca itp. Takie zachowania, cho¢ czesto mieszczgce sie w normie poprawnego
zachowania w ruchu drogowym, przez kierowcow, ktérzy doswiadczajg stanu frustracji, beda
traktowane jako utrudniajgce im swobodne przemieszczanie sie.

Na pewno agresji drogowej nie mozna zaliczy¢ do kultury poprawnego zachowywania sie w ruchu
drogowym, ale w przeciwienstwie do podejmowania ryzyka, czy impulsywnosci, jest ona mozliwa
do okietznania i modelowania. Nalezatoby rozwazy¢ wprowadzenie w ramach programu
szkolen kierowcow nauke okietznania agresywnosci, a takze umiejetnosci radzenia sobie z tym
stanem afektywnym.

W wymiar jednostkowy kultury BRD wpisujg sie takze cechy ptci i wieku. Jesli idzie o ptec, to kobiety
w przeciwienstwie do mezczyzn, prezentujg wyzsza kulture zachowania zgodnego z normami
w ruchu drogowym. Z kolei zmienna wieku jest pod tym wzgledem bardziej ztozona. Przez dtugi okres
uwazano, ze kierowcy mtodzi naleza do grupy najwyzszego ryzyka i tym samym prezentujg najnizsza
kulture bezpiecznego zachowywania sie. Stereotyp ten w ostatnich latach ulegt zmianie. Coraz
czesciej do tej grupy zalicza sie takze starszych uczestnikow ruchu, a wiec osoby w wieku 60+. Warto
pamietac, ze obie grupy wiekowe wymagajg innych metod odziatywania z punktu widzenia
kreowania wtasciwych postaw charakteryzujgcych kulture BRD.

3.7.4.Kultura BRD - podejscie polskie i norweskie

Jak juz wspomniano, problem kultury bezpieczenstwa jest stosunkowo $wiezym zagadnieniem
iwtym obszarze dziatan niewatpliwymi liderami sg kraje skandynawskie, w tym Norwegia.
W ponizszej zamieszczonej tabeli przedstawiono poréwnanie najwazniejszych aspektow tego
problemu pomiedzy podejsciem stosowanym w Polsce i Norwegii.

Tabela 10. Porownanie najwazniejszych aspektéw kultury BRD w podejsciu polskim i norweskim

Poréwnywan .
J . L Polska Norwegia
element opisu
Opracowgny ;I)rogram Brak Tak
dziatan
Wytyczne do Brak (ogolny raport o wypadkowosci) Tak (szczegdtowo opracowape i uzasadnione
programu dlaczego sg wazne)
Tak. Wizja Zero (transport inteligentny,
priorytet dla transportu publicznego,
Cel programu Tak. Wizja zero. upfowszec‘hmenle I’U(ihu rowerO\//vego,
zréwnowazony rozwdj spoteczenstwa,
odpowiedzialno$¢ samorzaddw i menazeréw
firm transportowych za bezpieczeristwo).
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Polska

Norwegia

Grupa docelowa

Ogolna informacja (firmy transportowe,
aw szczegolnosci pracownicy Stacji Kontroli

Doktadne wskazania:
e Samorzady lokalne (gminy)
e Przedszkolaiszkoty

e Managerowie firm

dziatania

Pojazdow) transportowych
e Firmy transportowe
e Transport publiczny
Tresci programowe Brak Opisane szczegdétowo dla poszczegdlnych
grup docelowych
Misja i strategia Brak Obszernie przedstawiona

Kto bedzie realizowat
program

Policja, GDDKIA, KGZW, Straz Graniczna,
ITD

Gminy, szkoty, a takze instytucje: Policja
i Norweski Krajowy Zarzad Drég (SV)

Ztobki, przedszkola, szkoty podstawowe
i Srednie, samorzady lokalne, osrodki pomocy
spotecznej

Miejsce edukacji Brak informaciji

Opisane ogodlnikowo: ograniczenie liczby
wypadkdw drogowych, poszerzenie wiedzy
w zakresie bezpieczenstwa wsrod
uczestnikéw ruchu drogowego, wyzsza
Swiadomos¢ w zakresie BRD oraz
promowanie bezpiecznych postaw
i zachowan uczestnikéw ruchu

W jaki sposéb beda
mierzone rezultaty
dziatan

Eksperymenty sprawdzajace skutecznosé
edukacji

Zrédto: opracowanie wtasne.

Poréwnanie obu analizowanych krajow pokazuje, jak szeroki wachlarz zagadnien zwigzanych
z kulturg bezpieczenistwa realizowany jest w Norwegii. Jak juz wspomniano, poczgtkowo
najsilniejszy akcent potozono na dziatania w firmach transportowych, aby uwrazliwi¢ zarzadzajacych
przedsiebiorstwami, ze nie tylko kierowcy, ale réwniez oni sg odpowiedzialni za bezpieczenstwo.
Szczegodtowo opisano jakie powinno by¢ zarzadzanie transportem, pomoc udzielana kierowcom,
wsparcie w sytuacjach kryzysowych zwigzanych z ruchem drogowym itp. W Norwegii w obszar
dziatania wtgcza sie rowniez gminy, a nawet osrodki dla imigrantow. Uwrazliwia sie wtadze gminne
w szczegolnosci na to, jak maja by¢ prowadzone prace planistyczne dotyczace transportu i ruchu
niechronionych uzytkownikéw drég. Duzg uwage przywigzuje sie do drog dla pieszych i drog dla
rowerow, czy tras przeznaczonych dla ruchu quadow.

Poniewaz w ostatnich latach Norwegia doswiadcza duzego naptywu migrantow, takze dla tej grupy
ludzi planuje sie dziatania edukacyjne w zakresie kultury BRD.

W Polsce dziatania w zakresie ksztattowania kultury BRD, obok powszechnej edukacji, sprowadzaja
sie gtéwnie do kontroli sprawnosci technicznej pojazdéw ciezarowych i edukacji pracownikow Stacji
Kontroli Pojazdow. Pewne aspekty tego problemu zawarte zostaty takze w rozwigzaniach legislacyj-
nych i dotyczg one: przestrzegania czasu pracy kierowcow zawodowych, odpoczynku, czy wymogow
technicznych, jakie powinny spetniac¢ pojazdy ciezarowe dopuszczone do ruchu. Nawet jesli w pol-
skich dziataniach sg pewne elementy kultury bezpieczenstwa (ratownictwo powypadkowe), to sg
one rozporoszone w réznych dokumentach i nieuporzadkowane, przez co stajg sie mniej widoczne.
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Wybrane dziatania z zakresu ksztattowania kultury BRD sg realizowane gtéwnie przez Policje,
SKRBRD, Wojewddzkie Rady BRD, prywatne stowarzyszenia, agencje ubezpieczeniowe i media.

Zadania zwigzane z kulturg BRD powinny by¢ w gtdéwnej mierze realizowane przez inne podmioty niz
Policja, ktéra ma wiele innych zadan zwigzanych w pierwszej kolejnosci z bezpieczenstwem obywa-
teli. W przypadku edukacji komunikacyjnej w zakresie zachowania w ruchu drogowym, rola Policji
powinna sie sprowadza¢ do co najwyzej wspierania tego procesu. Wychowanie komunikacyjne —
jako zadanie podstawowe — powinno by¢ powierzone instytucjom oswiatowym, podobnie jak to jest
w krajach skandynawskich, a w szczegélnosci w Norwegii. Powinno ono mie¢ forme syste-
matycznego nauczania, na wzor innych przedmiotow szkolnych. W proces ten powinny by¢ zaanga-
zowane nie tylko samorzady lokalne (gminy, powiaty) jako organy prowadzgce szkoty, ale rowniez
instytucje nadzorujgce realizacje ram programowych oswiaty, w szczegolnosci kuratoria oswiaty.
Proces ten powinny wspomagac réznego rodzaju stowarzyszenia, ktore zajmujg sie problematyka
edukacji komunikacyjnej. Takich stowarzyszen w Polsce jest duzo, ale poniewaz ich aktywnos¢ jest
rozproszona, efekty ich dziatan sg mato widoczne.
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Diagnoza stanu prawnego BRD

4..DIAGNOZA STANU PRAWNEGO BRD

4.1. Zagadnienia wstepne

Istotnym z punktu widzenia niniejszego opracowania jest wyjasnienie trzech zasadniczych kwestii:
1) funkcjonujgcego w Norwegii systemu prawa,
2) mentalnosci oraz reakcji spoteczenstwa na stosowane zakazy i nakazy w dziedzinie BRD,
3) mechanizmy oddolne dbania o BRD.

Zrozumienie powyzszych aspektow pozwoli na lepsze odzwierciedlenie réznic w Polsce i Norwegii
w obszarze BRD.

4.1.1.System prawa w Norwegii

Norweski system prawa stanowi swoiste potgczenie systemow common law i prawa stanowionego
(ustawowego). Wystepuje tu zaréwno prawo stanowione (ustawowe), co jest typowe dla krajow
kontynentu europejskiego jak i prawo precedensowe typowe dla systemow anglosaskich.
Za wigzace uchodzg orzeczenia wydawane przez Norweski Sad Najwyzszy (norw. Hayesterett), przy
czym w wyjatkowych przypadkach dopuszczalne jest niezastosowanie sie przez sad nizszej instancji
do takiego precedensu (tzw. anticipation overruling). Norweski Sad Najwyzszy nie jest w Norwegii
zZwigzany swoim wtasnym orzecznictwem i moze je w kazdej chwili zmieni¢. Niejednokrotnie
w sprawach z zakresu ruchu drogowego w uzasadnieniach swoich orzeczen rekomenduje on zmiany
w prawie, oddziatujgce na caty system zarzgdzania BRD®*.

Zwazywszy na brak w Norwegii sadu konstytucyjnego — instytucje takie funkcjonujg w krajach
kontynentalnych Europy (w tym w Polsce pod nazwa Trybunatu Konstytucyjnego RP) — orzeczenia
Norweskiego Sadu Najwyzszego stanowig impuls do zmiany przepiséw obowigzujgcego prawa
w zakresie BRD lub modyfikacji obowigzujgcych rozwigzan.

Wiekszos¢ aktow prawnych dotyczgcych BRD ma forme ustaw. Kompetencje na zasadzie delegacji
ustawowej do wprowadzania dodatkowych rozwigzan w systemie zarzagdzania bezpieczenstwem
BRD w formie zarzgadzen, wytycznych, rekomendaciji, przewodnikdéw i zalecen majg odpowiednio
Norweska Krajowa Policja Ruchu Drogowego (Utrykningspolitiet, UP) oraz Norweski Krajowy Zarzad
Drog (Statens vegvesen, SV).

34Tak na przyktad w Wyroku Norweskiego Sadu Najwyzszego z dnia 13 maja 2022 r., HR-2022-981-A, (sprawa nr 21-162994STR-HRET), gdzie w uzasadnieniu
wskazano wprost, ze nadszedt czas, aby zmieni¢ ustawowo podstawe zamiany grzywny na alternatywnag kare pozbawienia wolnosci z 500 NOK do 1000 NOK
dziennie (przedmiotem sprawy byta grzywna natozona za wykroczenie zagrazajgce bezpieczenstwu ruchu drogowego polegajace na blokowaniu przez 90 min
obwodnicy nr 1 w Oslo). Konsekwencja tego byta zmiana od 1 lutego 2023 r. § 3 norweskich Przepiséw dotyczacych naktadania mandatéw na miejscu
w sprawach ruchu drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r. (publikator: ZA-2024-01-26-119). Podobnie w wyroku Norweskiego Sadu Najwyzszego z dnia
13 wrzesdnia 2022 r., HR-2022-1753-A (sprawa nr 22-020057STR-HRET), gdzie wskazano, iz osoba oskarzona za pozostawienie samochodu osobie
nietrzezwej nie moze by¢ réwniez skazana za przyczynienie sie do jazdy pod wptywem alkoholu (Norweski Sad Najwyzszy dokonuje wigzacej wyktadni
przepiséw dotyczacych kierujacych pojazdami pod wptywem alkoholu).
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4.1.2.Mentalnos$¢ spoteczenstwa norweskiego oraz jego reakcja na nakazy
i zakazy w dziedzinie BRD

Kolejng istotng kwestig jest mentalnos¢ spoteczenstwa norweskiego i reakcja na dyspozycje
kierowane do kierujgcych pojazdami w zakresie ruchu drogowego. W ocenie autoréw niniejszego
opracowana zrozumienie tego aspektu ma kluczowe znaczenie dla badania catego systemu
funkcjonowania zarzgdzania BRD w Norwegii. Analiza powyzszej kwestii wymaga siegniecia do
pewnych uwarunkowan prawno-historycznych XIX i XX w. dotyczgcych zaréwno Polski, jak
i Norwegii. Juz na przetomie XIX i XX w. mysliciele i filozofowie, w tym filozofowie prawa, zwracali
uwage na to, iz postrzeganie prawa przez poszczegdlne jednostki jest niejednokrotnie
determinowane tym, w jakim stopniu i na jakim poziomie narody te pokoleniowo (dziedzicznie)
traktowaty stanowione normy®.

Pomimo tego, iz dla kultury europejskiej — w sposodb tozsamy dla Polski i Norwegii — wyodrebnia sie
znaczeniowo pojecie ,kultury prawa europejskiego” jako synkretyczng catosc ztozong z elementéw
starozytnej kultury greckiej, rzymskiej i judeochrzescijanskiej®, to juz ,kultura poszanowania prawa”
przez poszczegdlne jednostki w Polsce i Norwegii bedzie ksztattowac sie odmiennie. Wynika to
z uwarunkowan historycznych.

W Polsce okres 1795-1918 to byt czas zaborow, gdzie prawo, normy i zasady stanowione byty
niejako narzucane przez zaborcow (Prusy, Austro-Wegry i Cesarstwo Rosyjskie). Nastepnie okres lat
1939-1945 to czas okupacji niemieckiej, gdzie totalitarny rezim lll Rzeszy narzucat kolejne zakazy,
stosowat nakazy oraz wymuszat postuszenstwo restrykcyjnymi normami nieaprobowanymi przez
0got spoteczenstwa. Dalszy okres lat 1945-1989 to czas, w ktdrym funkcjonowanie panstwowosci
polskiej byto obarczone restrykcjami naktadanymi przez rezim komunistyczny utrzymywany
w rzeczywistosci przez Zwigzek Socjalistycznych  Republik  Radzieckich  (ZSRR). Ten
udokumentowany bieg historii i egzekwowania prawa potwierdzajg historycy polscy® i europejscy®.
We wszystkich tych okresach (1795-1918, 1939-1945, 1945-1989) swiadomos$¢ narodu polskiego
ksztattowana byta w ramach szeroko rozumianego ius resistendi czyli prawa do zorganizowanego
lub indywidualnego niepostuszenstwa wobec stanowionych norm prawnych.

Narzucane systemy prawne oraz narzucany sposob rzadzenia odcisnagt istotne pietno na
ksztattowaniu Swiadomosci narodu polskiego oraz postrzeganiu prawa jako jednego
zmechanizméw opresji zaborcéw (Prusy, Austro-Wegry, Cesarstwo Rosyjskie), okupantow
(Il Rzesza) oraz wymuszonych ,przyjaciot” (ZSRR). Niejednokrotnie skonkretyzowanym adresatem
opresyjnego prawa byty poszczegdlne jednostki, na ktére sktada sie nardod. Skutkowato to
ograniczonym zaufaniem do wtadzy oraz krytykg (niejednokrotnie co do zasady) wprowadzanych
przepisow prawa. Historia umacniata polskg nieufnos¢, tresujgc obywateli raczej w braku
poszanowania prawa, niz w szacunku do niego®.

% P, Sztompka, Zaufanie. Fundament Spoteczeristwa, Krakéw 2007, s. 343 — 356; R. Sobiech, Zaufanie do witadz publicznych, str. 62- 64. DOI:
10.4467/2543408XZ0P.17.003.9262, Warszawa 2017.

3R, Tokarczyk, Kultura prawa europejskiego, [w:] ,,Studia Europejskie”, nr 1/2000, s. 12.

37 W. Roszkowski, Historia Polski 1914-2015, Warszawa 2015; J. Bardach, B. Lesnodorski, M. Pietrzak, Historia ustroju i prawa polskiego, Warszawa 2010,
wydanie 6.

%8 N. Davies, Europa. Rozprawa historyka z historia, Oxford 1996; N. Davies, Boze igrzysko, Krakdow 2023; T. Maciejewski, Historia powszechna ustroju i prawa,
Warszawa 2015.

39 E. Letowska, Szacunek dla prawa i jego wrogowie, [w:] ,Pismo. Magazyn opinii”, nr 7/2018.
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Inaczej sytuacja ksztattowata sie w Norwegii. Do 1814 r. pozostawata ona w unii z Danig, a w latach
1814-1905 w unii ze Szwecja. Istotne jest to, iz w okresie funkcjonowania tej drugiej, oba kraje
posiadaty jedynie wspolnego monarche, polityke zagraniczng i stuzbe konsularng, natomiast
w pozostatych sferach Norwegia samodzielnie decydowata o sprawach wewnetrznych (zachowanie
wtasnego parlamentu, jezyka, odrebnosci kulturowej, osobnej armii, osobnej konstytucji, osobnego
systemu prawa). W 1905 r. rozwigzano unie personalng, Norwegia wystgpita z unii i nastapit wybor
wtasnego kréla. Poza krotkim okresem okupaciji niemieckiej w czasie |l wojny swiatowej (lata 1940—
1945), Norwegowie samodzielnie ksztattowali swdj system prawa*. Nie byt on narzucany lub sitowo
modyfikowany przez obce pomioty, mocarstwa lub kraje sgsiadujgce. Konsekwencjg tego jest to, ze
kultura poszanowania prawa w Norwegii jest o wiele bardziej rozwinigta anizeli w Polsce, gdyz
wychowywanie w duchu poszanowania i przestrzegania prawa trwa tam co najmniej od 250 lat.
Natomiast w Polsce ksztattowanie postawy zaufania obywatela do wtadzy publicznej, ksztattowanie
Swiadomosci prawnej i obowigzku przestrzegania prawa to okres zaledwie ostatnich 35 lat.

Wynikiem tego jest catkowicie odmienne podejscie do stanowionych przepiséw prawa, takze
w zakresie szeroko rozumianego BRD i przepisow ruchu drogowego. Dotyczy to w szczegdlnosci
dwodch zasadniczych funkcji prawa:

e funkcji kontroli spotecznej — polega na ustanawianiu norm prawnych, ktére
wyznaczajg wzory powinnego zachowania oraz przewidujg reakcje (skutki) za
odstgpienie od wymaganych wzorcow*',

e funkcji wychowawczej prawa® — normy prawne motywujg adresatow do
postepowania zgodnego ze wzorcem okreslajgcym wymagane zachowanie;
podmiot, do ktérego norma jest adresowana moze zachowac sie zgodnie ze
wzorcem lub go przetamac, przy czym najczesciej w sensie negatywnym.

MODEL NORWESKI

Legalistyczne podejscie charakteryzuje przestrzeganie prawa,
dlatego, ze jest prawem. Dodatkowo duze zaufanie do organow ‘ -

wtadzy publicznej motywuje adresatéw do postepowania zgodnego

ze wskazanym wzorcem, gdyz jest on uznawany spotecznie za .
wtasciwy istuzgcy dobru wspdlnemu. Przymus panstwowy

w egzekwowaniu prawa nie musi by¢ stosowany lub jest stosowany
niezmiernie rzadko.

Model ten cechuje spoteczenstwo norweskie, a jego uosobieniem jest to, iz BRD jest traktowane
jako dobro powszechne stuzgce wszystkim obywatelom. Naruszenie przepiséw ruchu
drogowego jest traktowane jako naruszenie dobra ogdlnospotecznego i jednostka, ktéra
dopuscita sie takiego naruszenia, jest sktonna poddac sie karze, traktujac to jako pewng forme
skorygowania nieroztropnych zachowan.

0, Szelggowska, K. Szelagowska, Historia Norwegii XIX i XX wieku, Warszawa 2019.

41T, Przestawski, Wybrane zagadnienia prawoznawstwa. Szkice z propedeutyki prawa, Warszawa 2018, s. 41 - 42. Por. takze: T. Burdzik, Prawo jako narzedzie
kontroli spotecznej (2010) [w:] E. Moczuk, B. Sagan, Ill Forum Socjologéw Prawa ,,Prawo i tad spoteczny”, s. 63 — 72.; S. Ossowski, Z zagadnieri psychologii
spotecznej, [w:] Dzieta, t. lll, Warszawa 1967, s. 81.

42T, Przestawski, op. cit., s. 48. Por. takze: T. Chauvin, T. Stawecki, P. Winczorek, Wstep do prawoznawstwa, Warszawa 2023, s. 180 — 183.
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MODEL POLSKI

Odmiang postawy legalistycznej jest postawa legalizmu
krytycznego, ktora wigze sie z postawa konformistyczng. Uzaleznia
ona dawanie postuchu prawu, badZz nie, w zaleznosci od
zachowania cztonkdéw grupy spotecznej, z ktérg identyfikuje sie

adresat norm. Oportunista podporzadkowuje sie prawu, jezeli jest
to dla niego optacalne lub musi to zrobic¢ ze wzgledu na grozace mu
sankcje. Niejednokrotnie kwestionuje on takze zasadnos$¢ wprowadzanych norm prawnych
niezaleznie od tego czy kwestionowanie to ma racjonalne podstawy merytoryczne. Dopiero
przymus panstwowy wymusza na oportuniscie stosowanie sie do przepisoéw prawa.

Model ten cechuje spoteczenstwo polskie, a jego uosobieniem jest to, iz w przypadku naruszenia
przepiséw ruchu drogowego przez jednostke kwestionuje ona zasadnos¢ i prawidtowosc
zastosowanych rozwigzan, a w konsekwencji zmierza do unikniecia wszelkimi mozliwymi
sposobami grozgcej sankcji karnej.

Wyzej wymienione ustalenia majg istotne znaczenie z punktu widzenia niniejszego opracowania.
Wyrazem takiego podejScia do zasad BRD jest § 1a norweskiej ustawy Prawo Drogowe*®, ktdra
stanowi: ,,Celem niniejszej ustawy jest zapewnienie planowania, budowy, utrzymania i eksploatacji
drég publicznych i prywatnych, tak aby ruch na nich odbywat sie w sposdb wtasciwie informujgcy
uzytkownikow drog i spoteczeristwo. Nadrzednym celem zarzgdcow drog jest zapewnienie w jak
najwiekszym stopniu bezpiecznego i wtasciwego przeptywu ruchu oraz dbanie o interesy sgsiedzkie,
dbanie o srodowisko naturalne oraz dbanie o interesy spoteczne”.

W polskiej ustawie o drogach publicznych oraz ustawie Prawo o ruchu drogowym brak jest
analogicznych przepiséw, ktére traktowatyby BRD jako dobro wspélne. O ile art. 1 ustawy o drogach
publicznych wskazuje, iz z drég publicznych na zasadzie powszechnego dostepu moze korzystac
kazdy, o tyle BRD nie jest traktowane jako skonkretyzowana kategoria dobra wspélnego. W Polsce,
na kanwie orzecznictwa Sadu Najwyzszego po 2010 r. wyksztatcita sie linia orzecznicza wskazujgca
na to, iz wykonywanie wtadzy publicznej w dziedzinie zwigzanej z szeroko rozumianym BRD stanowi
przejaw dbania o dobro wspdlne wszystkich obywateli**. Stanowi to interes publiczny, ale takze jest
w interesie poszczegblnych jednostek stanowigcych czesSc¢ spoteczenstwa tworzgcego narod.
Jednoczesnie w Polsce dopiero w 2018 r. w art. 135 ust. 3 ustawy Prawo o ruchu drogowym
wprowadzono posrednio regulacje stanowigcg o tym, iz ,,bezpieczernstwo na drodze” stanowi samo
w sobie ,dobro”, od ktérego wyzszym moze by¢ jedynie dobro ratowane chronione prawem
(np. zycie i zdrowie).

Przecietny obywatel Norwegii wie, ze przepisy ruchu drogowego, wprowadzane nakazy i zakazy,
dyspozycje znakoéw drogowych oraz sygnatéw drogowych stuzg dobru wspélnemu, a partykularny
eksces jednostki w zakresie stosowania przepisow ruchu drogowego stanowi powazne naruszenie

43 Norweska ustawa Prawo Drogowe (Lov om vegar) z dnia 21 czerwca 1963 r. (publikator: 2021-05-07-34).

44 Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 4 grudnia 2013 r. (Il KK 298/13); por. takze: Postanowienie Prokuratury Okregowej w Warszawie z dnia 23 czerwca 2023 r.
o0 sygnaturze 3041-5.Dsn.1235.2023; Postanowienie Sadu Rejonowego dla Warszawy — Srédmiescia w Warszawie |l Wydziat Karny z dnia 31 stycznia 2023 r.
o sygnaturze |l Kp 1610/22.
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swoistego tadu spotecznego. Istnieje duze zaufanie do wtadzy publicznej ustanawiajgcej normy
dotyczace ruchu drogowego. Nawet jesli okaze sig, ze niektore regulacje okazaty sie niewtasciwe,
stanowi to przedmiot pogtebionej debaty organdéw odpowiedzialnych za BRD (UP, SV, TT) przy
udziale prawnikéw, ekspertéw oraz przedstawicieli Norweskiego Sadu Najwyzszego.

Z kolei przecietny obywatel Polski prowadzi kazdorazowo ocene ,.zyskéw i strat” gdy staje przed
wyborem przestrzegania lub nieprzestrzegania przepisow ruchu drogowego. Nawet jesli ich
przestrzega i nieopatrznie dopuscit sie naruszenia okreslonej dyspozycji znaku drogowego lub
sygnatu drogowego, zaczyna szuka¢ mozliwosci uchylenia sie od odpowiedzialnosci karnej za
popetnione wykroczenie. Spotecznie taka postawa w Polsce jest niejednokrotnie aprobowana przez
duzg czes¢ spoteczenstwa. Stanowi przyktad ,zaradnosci”, ,sprytu” i ,operatywnosci” kierujgcego
pojazdem. Medialnie jest to nagtasniane jako skuteczna umiejetnos¢ wykorzystywania ,,luk”
w istniejgcym systemie prawa, nawet jesli kierujgcy pojazdem stworzyt powazne zagrozenie w BRD.
Stanowi to takze wyraz dezaprobaty dla wtadzy publicznej, ktéra w niewtasciwy sposob stanowi
prawo w zakresie BRD.

4.1.3.Mechanizmy oddolne dbatosci o BRD

Odzwierciedleniem wyzej wymienionych postaw jest takze tryb, sposéb i mechanizm ujawniania
wykroczen w ruchu drogowym zagrazajgcych bezpieczenstwu ruchu drogowego.

Teoretycznie regulacje § 223 norweskiego Kodeksu Postepowania Karnego*, sg zblizone do polskiegj
regulacji art. 304 § 1 ustawy Kodeks Postepowania Karnego. Z obu tych przepiséw wynika, iz kazdy
dowiedziawszy sie o przestepstwie jest zobligowany do zawiadomienia o tym Policje lub Prokuratora.
Rdéznica zasadza sie jednak na tym, iz przepis § 223 norweskiego Kodeksu Postepowania Karnego*®
rozcigga sie takze na sfere wykroczen w ruchu drogowym — obejmuje tym samym przestepstwa
w ruchu drogowym (w rozumieniu polskiego systemu prawa) oraz wykroczenia w ruchu drogowym
(w rozumieniu polskiego systemu prawa). Natomiast w Polsce naruszenia przepiséw ruchu
drogowego i tryb postepowan z tym zwigzanych jest regulowany przez osobny kodeks — Kodeks
Postepowania w sprawach o wykroczenia. Brakuje w nim analogicznej do Kodeksu Postepowania
Karnego regulacji prawne;.

Teoretycznie zatem Norweg ma obowigzek zgtaszania — w rozumieniu polskiego systemu prawa —
przestepstw i wykroczen w ruchu drogowym jesli jest ich swiadkiem lub sie o nich dowiedziat,
natomiast Polak ma obowigzek zgtaszania jedynie przestepstw w ruchu drogowym jesli jest ich
Swiadkiem lub sie o nich dowiedziat. Powyzsze ma jednak znaczenie wtdrne ze wzgledu na wskazane
W niniejszym rozdziale uwarunkowania historyczne. Przecietny obywatel Norwegii deklarujacy
wykazywanie wysokiego stopnia zaufania do wtadzy publicznej i traktujgcy BRD jako dobro wspdlne,
w sposob naturalny informuje o dostrzezonych nieprawidtowosciach i zagrozeniach w BRD. Traktuje
to nie tyle jako swoj obywatelski obowigzek, wynikajgcy nie tylko z litery prawa, a raczej z poczucia
obowigzku dbania o istniejgcy tad spoteczny i dobro jakim jest BRD. Ma to swoje gteboko
zakorzenione zrédto w staronordyckim pojeciu dugnadr (we wspotczesnym norweskim: dugnad) —
czyli zyciu spotecznym opartym na partnerstwie, stawianiem dobra wspdélnego nad dobro wtasne,

45 Ustawa o postepowaniu w sprawach karnych z dnia 22 maja 1981 r. (publikator: 2024-05-31-25)
P
Ibidem.
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Swiadczeniu nieodptatnej pomocy na rzecz innych, zgtaszaniu wzajemnie dostrzezonych
nieprawidtowosci dla poprawy warunkoéw zycia oraz wspolnym swietowaniu tadu. Zwyczaje te sa
mocno kultywowane w Norwegii*’. Zdecydowane zaufanie do Policji deklaruje tam 92% obywateli*®,
co dodatkowo wzmacnia istotnie zdecydowanie mocne zaufanie do norweskich organow, sgdéw
i instytucji publicznych (64%)%*.

Z kolei przecietny obywatel Polski na europejskim tle cechuje sie niezwykle wysokim poziomem
nieufnosci wobec wszelkich instytucji, wszelkich instytucji publicznych (sady, urzedy, administracja
publiczna, organy stanowigce prawo — deklarowany brak zaufania na poziomie 27-61%)%. Sytuacja
ksztattuje sie lepiej w odniesieniu do Policji. Wg wynikéw prowadzonych badan, zdecydowanie
zaufanie do niej deklaruje 10% obywateli, natomiast 62% deklaruje umiarkowane zaufanie do tej
stuzby. Zatem 72% Polakéw deklaruje co najmniej umiarkowane zaufanie do Policji®', przy czym 28%
obywateli nie ufa Policji lub nie potrafi powiedzie¢, czy jej ufa®. Nalezy takze pamietac, iz dziatania
Policji sg powigzane z szeroko rozumianym wymiarem sprawiedliwosci i instytucjami publicznymi.
Pomimo zatem wysokiego poziomu zaufania do funkcjonariuszy polskiej Policji, jej dziatania, jako
sprzezone z aktywno$cig szeroko rozumianego wymiaru sprawiedliwos$ci, moga byé réznorako
odbierane w polskim spoteczeristwie.

Wyzej wymienione ustalenia przektadajg sie na to, iz w Norwegii kazdy obywatel jest swego rodzaju
spolicjantem”, ktéry na réwni z innymi obywatelami strzeze wspdlnego dobra, jakim jest BRD.
Wynikiem tego jest to, iz wszelkie nieprawidtowosci w zakresie przestrzegania przepiséw ruchu
drogowego w Norwegii sg natychmiast zgtaszane na Policje przez osoby, ktore je udokumentowaty.
Policja norweska niejednokrotnie nie musi by¢ na miejscu i dokumentowac kazdego zdarzenia, gdyz
i tak z duzg dozg prawdopodobienstwa dowie sie o praktycznie kazdym wykroczeniu drogowym.

W Polsce takie zachowanie jest spoteczne odbierane jako ,,donosicielstwo”, ,ztosliwos¢” lub
niepotrzebne wyolbrzymianie ,,drobnych wykroczen” w ruchu drogowym. Czesto dziatanie takich
0so6b spotyka sie z odwetem fizycznym lub psychicznym jednostek, ktére na wskutek takich dziatan
zostaty ukarane mandatem karnym za popetnione wykroczenie w ruchu drogowym. Sygnalisci tacy
sg takze czesto zastraszani lub po prostu stajg sie obiektem drwin. Takiemu podejsciu ma
przeciwdziata¢ polska ustawa o ochronie sygnalistéw z dnia 14 czerwca 2024 r. (data wejscia
w zycie: 24 wrzesdnia 2024 r.)%®, ktérej celem jest ochrona sygnalistéw dziatajgcych na rzecz dobra
wspolnego. Na tym etapie sposéb funkcjonowania tej ustawy w polskim systemie prawnym jest
nieznany. W Norwegii jest to jednak naturalne, gdyz wtasnie w ten sposéb Norwegowie wspodlnie
dbajg o swoj wspolny dugnadr, rowniez w sferze BRD.

Dalszg czes¢ niniejszego opracowania nalezy odbiera¢ przez pryzmat wyzej opisanych
uwarunkowan prawno-historycznych, ktére w sposob trwaty odbijajg sie na reakcji obywateli na
wprowadzane nakazy i zakazy w sferze BRD.

47 A. Kurek, Szczesliwy jak tos. O Norwegiii Norwegach, Poznan 2018; N. Witoszek, Najlepszy kraj na Swiecie. Pamflet, Wotowiec 2021.

“8 The Global Safety Report, Instytut Gallupa 2024. Wg danych z roku 2021 r. byto to Norwegii 79%.

49 Building Trust to Reinforce Democracy, OECD 2022.

50 Komunikat z badari nr 40/2024. Zaufanie spoteczne, CBOS, kwiecier 2024., s. 9, tab. 4. Wg danych Eurobarometru z lutego 2023 ., 69% obywateli w Polsce
nie ufa rzadowi i instytucjom publicznym — Opinia publiczna w Unii Europejskiej. Raport Krajowy Polska styczeri-luty 2023 roku.

51 Komunikat z badar..., s. 9, tab. 4.

52 |bidem.

53 por.: art. 3 ust. 1 pkt 6 ustawy o ochronie sygnalistow z dnia 14 czerwca 2024 r. (Dz.U.2024.928)
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4.2. Struktura administracji drogowej

Struktura administracji drogowej w Norwegii wynika z ustawy Prawo drogowe z dnia 21 czerwca
1963 r. (ostatnia modyfikacja: 1 czerwca 2021 r.)*. Istniejg takze dodatkowe akty prawne, ktére
doprecyzowujg zadania administracji drogowe;.

4.2.1.Kategorie drég. Zarzadzanie BRD.

W miejscu tym nalezy zacza¢ od struktury istniejgcej sieci drég. Zgodnie z 8§ 2 norweskiej ustawy
Prawo drogowe, do drég publicznych nalezy zaliczy¢ drogi krajowe, drogi powiatowe i drogi gminne.
Ministerstwo Transportu i Komunikacji (Samferdselsdepartementet, SD) moze wydac¢ bardziej
szczegdtowe wytyczne dotyczgce klasyfikacji i zaliczania drég publicznych do danej kategorii.

Juz na tym etapie daje sie zauwazy¢, iz w stosunku do systemu polskiego, mamy do czynienia ze
sptaszczong strukturg administracji drogowej w Norwegii. W Polsce, zgodnie z art. 2 ust. 1 pkt 1-4
ustawy o drogach publicznych, drogi publiczne dzielimy na drogi krajowe, wojewédzkie,
powiatowe i gminne.

W Norwegii funkcje zarzadzania drogami oraz funkcje zarzadzania ruchem na drogach jest
w kompetencji jednego organu (§ 9 norweskiej ustawy Prawo drogowe) dla kazdej kategorii drog. | tak
odpowiednio na drogach krajowych dziatania te realizuje Norweski Krajowy Zarzad Drog, na drogach
powiatowych —wtasciwy zarzad drég powiatowych, a na drogach gminnych — poszczegélne Gminy.

Decyzje koncepcyjne i strategiczne w zakresie przebudowy, rozbudowy lub budowy drég
publicznych w Norwegii podejmuje odpowiednio dla drog krajowych Storting (jednoizbowy
parlament Norwegii), dla drég powiatowych — Rada Powiatu, a dla dréog gminnych — Rada Gminy.

Z kolei w Polsce funkcje zarzadu drogg i zarzgdzania ruchem na drogach sg rozdzielone. Istnieje
takze kompetencyjne rozwarstwienie odpowiedzialnosci za BRD pomiedzy zarzgdcag drogi i organem
zarzadzajgcy ruchem na drodze.

Zgodnie z art. 10 ust. 3-6 ustawy Prawo o ruchu drogowym, organami zarzgdzajgcymi ruchem na
drogach sg odpowiednio: Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad (dla drég krajowych),
Marszatek Wojewddztwa (dla drég wojewddzkich), Starosta (dla drog gminnych i powiatowych) oraz
Prezydenta Miasta (dla wszystkich drdg na terenie miasta na prawach powiatu z wytgczeniem drog
ekspresowych i autostrad).

Istotne roznice pomiedzy oboma panstwami obrazuje ponizsza tabela.

54 Prawo drogowe z dnia 21 czerwca 1963 1. (publikator: 2021-05-07-34)
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Tabela 11. Podstawowe réznice w systemie zarzadzania drogami i zarzadzania ruchem na drogach

Polska Norwegia

Zarzad droga Gmina Zarzad droga
Droga gminna Zarzadzanie ruchem Zarzadzanie ruchem Cmina
Starosta
na drodze na drodze
Zarzad droga Zarzad powiatu Zarzad droga
Droga powiatowa Zarzadzanie ruchem Zarzadzanie ruchem Powiat
Starosta
na drodze na drodze
Zarzad
z L
arzad droga wojewddztwa
Droga wojewddzka Brak takiej kategorii drog
Zarzadzanie ruchem Marszatek
na drodze Wojewddztwa
Zarzad droga Rejon Drogowy Zarzad droga
GDDKIA Statens vegvesen
Droga krajowa Generalny Dyrektor (Norweski Krajowy
Zarzgdzanie ruchem ) ) ) Zarzgdzanie ruchem 7 d Dré
Drég Krajowych i arzad Drog)
na drodze na drodze
Autostrad

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskiej ustawy Prawo drogowe z dnia 1 stycznia 1964 r., polskiej ustawy
o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r., polskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 6 czerwca 1997 r.

Tabela ta ukazuje w sposodb jednoznaczny, iz wykonywanie zadan z zakresu zarzgdzania BRD
w przypadku Norwegii jest bardziej skoncentrowane strukturalnie w odniesieniu do poszczegdlnych
kategorii drog, natomiast w przypadku Polski — bardziej rozbudowane. Odpowiedzialno$¢ za
stosowanie rozwigzan poprawiajgcych BRD pozostaje w Polsce nieskonkretyzowana. Wynika to
Z tego, iz odpowiedzialnosc¢ za te sfere jest podzielona na zarzady drég (art. 20 pkt 4, 10, 10a, 14, 20
ustawy o drogach publicznych) i organy zarzgdzajace ruchem na drogach (8 3 ust. 1 pkt 2 i 8
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegdtowych
warunkow zarzgdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem).
Nie utatwia to wspotpracy i koordynacji dziatan w obszarze BRD, a wrecz niejednokrotnie prowadzi
do licznych konfliktéw®.

Istotne jest takze to, iz w norweskim systemie nie rozréznia sie funkcji zarzadu drogg i zarzgdzania
ruchem na drogach, co ma miejsce w Polsce w Swietle przepiséw ustawy Prawo o ruchu drogowym
oraz Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegétowych
warunkow zarzgdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzgdzaniem.

W Polsce, zgodnie z § 1 ust. 2 pkt 1 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r.
w sprawie szczegdtowych warunkdéw zarzgdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru
nad tym zarzagdzaniem, sprawy z zakresu organizacji ruchu drogowego sg kompetencyjnie odebrane
zarzgdcom drog publicznych, a zostaty przekazane odrebnym organom zarzadzajgcym ruchem na
drogach. W Norwegii natomiast we wszystkich obszarach — projektowania, budowy, rozbudowy,

5 por.: J. Hasiewicz, Zarzgdzanie ruchem drogowym. Komentarz, Warszawa 2020; J. Hasiewicz, System zarzgdzania ruchem na drogach w Polsce, Warszawa
2016.
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przebudowy, eksploatacji, organizacji ruchu drogowego — kompetencje posiadajg zarzadcy drog
publicznych (SV, zarzady drog powiatowych i gminy).

W Norwegii dany zarzadca drogi publicznej wykonuje jednoczesnie zadania zarzadu droga
i zarzgdzania ruchem na drodze.

4.2.2.Centralne instytucje zajmujgce sie poprawg BRD

Abstrahujgc od powyzszych ustalen, nalezy wskazac, iz zarowno w Polsce i w Norwegii istniejg
centralne instytucje zajmujgce sie poprawg BRD.

Ministerstwo Transportu i Komunikacji (SD) w Norwegii, poprzez administrowanie rozporzgdzeniami
centralnymi i infrastrukturg, ponosi gtéwng odpowiedzialnos¢ za BRD. Norweski Krajowy Zarzad
Drég (SV) ponosi odpowiedzialnosc sektorows i ma za zadanie by¢ inicjatorem, koordynatorem i sitg
napedowg osiggniecia wyznaczonych celéw w zakresie zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych na
drogach i powaznych obrazen w ruchu drogowym.

Obecnie w Norwegii istnieje szeroko zakrojona wspotpraca miedzysektorowa w zakresie BRD.
Najwazniejszym przyktadem jest Krajowy Plan Dziatari na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego.
Plan dziatan stanowi wyjgtkowg interdyscyplinarng wspotprace pomiedzy stronami
zainteresowanymi pracami nad BRD oraz zapewnia skoordynowane, kompleksowe i ciggte wysitki
na rzecz wspolnego celu. Plan dziatania przygotowuja: Norweski Zarzad Drég Publicznych (SV),
Policja (UP), Norweska Dyrekcja ds. Zdrowia, Norweska Dyrekcja ds. Edukacji i Szkolen, Krajowa
Rada BRD (Trygg Trafikk), rady powiatowe Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
wybrane gminy, wybrane podmioty panstwowe i wybrane organizacje pozytku publicznego.

W miejscu tym nalezy odnies¢ sie do instytucji norweskiej Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, ktéra ma szczegolne znaczenie w kontekscie niniejszego opracowania. Nie jest ona
idealnym odpowiednikiem polskiej Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, a wrecz
mozna powiedzie¢ ze jest zupetnie inaczej ukonstytuowana w norweskim systemie prawnym.

W Polsce Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ma swoje oparcie w regulacjach
art. 140b-140l ustawy Prawo o ruchu drogowym. Przewodniczacym Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego w Polsce z mocy ustawy jest Minister wtasciwy ds. transportu. Dotyczy to takze
zastepcow przewodniczgcego, sekretarza oraz cztonkéw Krajowej Rady. Ma ona charakter
zinstytucjonalizowany i stanowi miedzyresortowy organ pomocniczy Rady Ministrow w sprawach
BRD (art. 140b ust. 2 ustawy Prawo o ruchu drogowym).

W Norwegii Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego jest ,miekka” formg wspierania
SD, SV i UP w poprawie BRD. Powstata ona 1 czerwca 1956 r. przy aprobacie SD oraz na wniosek
firm ubezpieczeniowych i organizacji motoryzacyjnych. Organizacja nie ma statusu zinstytucjona-
lizowanego organu administracji publicznej. Ma charakter pozarzadowy (organizacja non-profit)
z zasiegiem ogolnokrajowym. Dziata, takze lokalnie, za posrednictwem poszczegdlnych komitetow
BRD. Prace norweskiej Krajowej Rady BRD reguluje statut z dnia 24 stycznia 1957 r. (w wersji
obowigzujgcej ze zmianami z dnia 22 kwietnia 2008 r.). Jak wskazano w § 3 Statutu Krajowej Rady
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Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego®®: , Trygg Trafikk jest ogdlnokrajowa organizacjg pozarzadowa
zrzeszajgcg wolontariat na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego stanowigca tgcznik miedzy
wolontariatem a wtadzami publicznymi odpowiedzialnymi za bezpieczeristwo ruchu drogowego”.

Zgodnie z § 2 Statutu, do zadan Krajowej Rady nalezy:

e poprawa BRD,

e zapewnienie edukacji i informacji o BRD prowadzone w ramach skoordynowanych
dziatan majacych na celu przeciwdziatanie wypadkom drogowym,

e tworzenia raportéw BRD,

e publikowanie systemu porad w zakresie BRD.

Trygg Trafikk publikuje tez na biezgco aktualizowane fakty i porady w zakresie BRD®’.

Zgodnie z § 4 Statutu Krajowej Rady, jej cztonkami moga by¢: firmy prywatne, przedsigbiorstwa pan-
stwowe, organizacje, gminy, powiaty, grupy intereséw, a takze osoby fizyczne. Dziatania Trygg Trafikk
sg finansowane przez dotacje cztonkdw, sktadki cztonkowskie, dotacje roczne z Ministerstwa
Transportu i Komunikacji oraz dotacje roczne branzy ubezpieczeniowej koordynowane przez Urzad
ds. Przemystu.

Jednoznacznie wigc widaé istotng réznice w ksztattowaniu funkcjonowania Krajowych Rad
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Polsce i w Norwegii. W Norwegii w procesie podnoszenia BRD
— w tym zgtaszania nowych pomystéw, sugerowania zmian, postulowania nowych rozwigzan,
zgtaszania inicjatyw — moze uczestniczy¢ kazdy kto stanie sie¢ cztonkiem Trygg Trafikk. W Polsce
natomiast katalog jednostek biorgcych udziat w pracach Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego jest ustawowo ograniczony, a inicjatywa oddolna (tj. spostrzezenia spoteczenstwa,
oceny pozaprawne, oceny pozaeksperckie, oceny indywidualne) moga mie¢ miejsce tylko
w przypadku arbitralnej zgody na uczestnictwo w pracach Krajowej (Wojewddzkie]) Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na zasadzie gtosu doradczego przedstawiciela organizacii
pozarzgdowej, ktorej statutowy zakres dziatalnosci obejmuje zagadnienia BRD (art. 140l pkt 1
ustawy Prawo o ruchu drogowym).

Zarzad norweskiej Krajowej Rady BRD sktada sie z przewodniczgcego, zastepcy przewodniczgcego
i pieciu cztonkéw zarzgdu oraz czterech zastepcoéw. Walne Zgromadzenie wybiera
przewodniczgcego, pieciu cztonkow i trzech zastepcdéw. Pracownicy Trygg Trafikk wybierajg jednego
cztonka z osobistym zastepca.

%6 Statut Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (Trygg Trafikk) z dnia 24 stycznia 1957 r. (w wersji z dnia 22 kwietnia 2008 r.).
57 Zrédto: www. tryggtrafikk.no.
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Tabela 12. Krajowe Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego - zakres prac i posiadane kompetencje

Uczestnictwo Policji

(osoba wskazana przez Komendanta
Gtéwnego Policji)

Polska Norwegia ‘
Charakter prawn Miedzyresortowy organ administracji Organizacja pozarzadowa
P Y publicznej (non-profit)
Tak

Nie
(fakultatywne jest to mozliwe)

Uczestnictwo
przedstawicieli
zarzgddw drég

Tak

Tak

Przewodniczacy

Minister wtasciwy do spraw transportu

Wybrana osoba fizyczna®®
wedtug zasad statusu

Finansowanie

Budzet panistwa

Dotacje, sktadki, dotacje roczne
Ministerstwa Transportu i Komunikacji,
dotacje branzy ubezpieczeniowej

Forma prawna dziatania

Podejmowanie uchwat

Podejmowanie uchwat, przyjmowanie
rekomendacji,
wysytanie zalecen

Formy poprawy
BRD

e  Proponowanie kierunkéw polityki
panstwa,

e opracowywanie programow
poprawy BRD,

e inicjowanie badan naukowych,

e inicjowanieiopiniowanie
projektow aktow prawnych oraz
umow miedzynarodowych,

e inicjowanie ksztatcenia kadr
administracji publicznej,

e inicjowanie wspotpracy
zagranicznej,

e wspoOtpraca z wtasciwymi
organizacjami spotecznymi
i instytucjami pozarzgdowymi,

e inicjowanie dziatalnosci
edukacyjno-informacyjnej,

e analizowanie i ocena
podejmowanych dziatan,

e ustalanie, co najmniej raz na trzy
lata, Sredniego kosztu spoteczno-
ekonomicznego wypadku
drogowego

. Udziat w opracowywaniu
programow poprawy BRD we
wspotpracy z SV, zarzgdami drog
powiatowych i zarzgdami drog
gminnych,

e wydawanie poradnikéw i zalecen
dla uczestnikéw ruchu drogowego,

e wspotpraca z wtasciwymi
organizacjami spotecznymi
i instytucjami pozarzadowymi,

e inicjowanie dziatalnosci
edukacyjno-informacyjnej,

e skoordynowanych dziatan
majgcych na celu przeciwdziatanie
wypadkom drogowym,

e  tworzenie corocznych raportéw
BRD,

e organizator corocznej krajowej
Konferencji Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego®®

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: Statutu Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego (Trygg Trafikk) z dnia 24
stycznia 1957 r. (w wersji z dnia 22 kwietnia 2008 r.), art. 140 b — 140l polskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym.

Wyzej wymienione informacje wyraznie ukazujg roznice pomiedzy rozwigzaniami polskimi

a norweskimi. W przypadku Norwegii dziatania ogolnokrajowej instytucji dbajacej o BRD majg
charakter bardziej oddolny, blizszy ,,przecietnemu” uzytkownikowi ruchu drogowego. Rozwigzania
te dajg w praktyce mozliwos¢ uczestnictwa kazdego w pracach Tryg Trafikk i inicjowania zmian.

%8 Obecnie funkcje te petni Karin Bjgrkhaug z wyksztatcenia ekonomista. Zawodowo pracowata w dziale sprzedazy i marketingu w firmie, ktéra produkuje
sprzet i wyposazenie ze stali nierdzewnej. Zrédto: www.tryggtrafikk.no.
% Ostatnia taka konferencja odbyta sig w dniu 17 kwietnia 2024 r. w Oslo. Nastepna konferencja jest zaplanowana na dzief 9 kwietnia 2025 r. w Oslo.
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Nalezy pamieta¢ o tym, iz norweska Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego posiada
swoje oddziaty regionalne i lokalne®°.

Polski system jest bardziej zamkniety na postulaty przecietnych uzytkownikéw drogi, ale daje
wieksze mozliwosci wptywu Krajowej Rady BRD na dziatania legislacyjne, ustawodawcze
i praktyczne w sferze stosowania przepisow przez organu sprawujgce kontrole ruchu drogowego.

Zakres sposobu i modelu prowadzenia kampanii wptywajgcych na poprawe BRD pomiedzy obiema
instytucjami w Polsce i w Norwegii jest zblizony. Sg to gtownie kampanie informacyjne, telewizyjne,
radiowe, popularyzowanie wiedzy w obszarach ruchu drogowego, informowanie o negatywnych
skutkach wypadkéw drogowych czy tworzenie poradnikéw dotyczgcych jazdy samochodem
w trudnych warunkach.

4.2.3.Wiodacy podmiot odpowiedzialny za BRD

W tej czesci opracowania nalezy wskaza¢ podmiot decydujgcy w zakresie stosowania rozwigzan
przeciwdziatajgcych zagrozeniom w BRD w Norwegii. Jest to Norweski Krajowy Zarzad Drég (Statens
vegvesen, SV), prowadzgcy w tym zakresie wspotprace z UPS'. To organ odpowiedzialny strukturalnie
za zarzadzanie, badania, planowanie, budowe, eksploatacje i utrzymanie drdog krajowych oraz
wydawanie rekomendacji oraz zalecen dla zarzagdcdow drog nizszych kategorii. SV wydaje takze
licencje na krajowe potgczenia promowe oraz na transport pasazerski i towarowy, a takze przyznaje
wytgczne prawa do obstugi krajowych potgczen promowych.

SV realizuje kompleksowe zadania zwigzane z wtadzg i administracjg w dziedzinie drogownictwa.
Posiada uprawnienia do wydawania przepisdow technicznych, a takze okresla standardowe
wymagania dla wszystkich drég publicznych (drég krajowych, drég powiatowych i drog gminnych)®2.
Prowadzi takze systematyczne analizy BRD na drogach krajowych i wybranych drogach nizszych
kategorii®®. Wydajgc specjalne raporty, okresla obszary niebezpieczne z punktu widzenia zasad
BRD®. Wskazuje tez na biezgce zagrozenia generowane przez infrastrukture drogowa®®.

Nalezy zwréci¢ uwage na symptomatyczng réznice pomiedzy zadaniami polskiej GDDKIA,
a norweskiej SV. O ile Norweski Krajowy Zarzad Drég ma wptyw nie tylko na kategorie drég krajowych
w sferze BRD i tym samym moze wigzgco wptywac¢ na dziatania zarzadcéw drdg publicznych
nizszych kategorii, o tyle polska Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad ma zawezone
kompetencje jedynie do sfery drog krajowych w zakresie BRD na tychze drogach. Tym samym zadan
GDDKIA nie spos6b w prosty sposodb przetozy¢ na zadania SV.

Statens vegvesen prowadzi takze szczegdtowa analize przyczynowo-skutkows (,analiza dogtebna”)
wypadkéw $miertelnych w ruchu drogowym, w ktérej bierze sie pod uwage uwarunkowania

80 por.: § 3 Statutu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (Trygg Trafikk) z dnia 24 stycznia 1957 r. (w wersji z dnia 22 kwietnia 2008 r.

510 roli UP (Utrykningspolitiet) - w dalszej czesci opracowania.

52 Undersgkelse knyttet til erfaringer med N601 og NEK600:2021 (22.12.2023; 10253059-02-TVFRAPO1).

63 Trafikksikkerhetsvurdering av riksvegrutene, Statens vegvesen rapporter nr 899, 28.02.2023.

64 Trafikkulukker og-uhell p8 E39. Kartlegging av trafikkulukker og —uhell p4 E39 mellom Sandnes og Stavanger, Statens vegvesen rapporter nr 909, 28.04.2023.
85 Skader pl sykkel og elektrisk sparkesykkel i Oslo Resultater fra en registrering i 2019/2020. Statens vegvesen rapporter nr 720, 24.03.2021.
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terenowe, istniejacg organizacje ruchu, stan kierowcy, stan pojazdu oraz pore zdarzenia®.
Nietrudno zauwazyc, iz w Polsce tego typu opracowania sg przypisane instytucjonalnie co do zasady
Policji®”. Ewentualnie na pdZnigjszym etapie w Polsce zarzgdcy drég publicznych lub Krajowa Rada
BRD moga wyciagac z nich wnioski wprowadzajgc okreslone zmiany w przepisach obowigzujgcego
prawa, rozwigzaniach z zakresu BRD lub organizacji ruchu drogowego.

W Norwegii analiza systemowa wypadkow drogowych (w szczegolnosci tych ze skutkiem
Smiertelnym) w konteks$cie infrastruktury drogowej odpowiadajgcej za BRD - po podstawowych
czynnosciach dokonanych przez Policje (UP) na potrzeby postepowania karnego przygotowawczego
i sadowego — pozostaje w gestii Norweskiego Krajowego Zarzadu Drog®®. SV prowadzi takze analize
przebiegu lzejszych wypadkéw drogowych, typu wypadkéw drogowych oraz ich znaczenia dla
niechronionych uczestnikdéw ruchu drogowego®. W przypadkach, w ktérych dziatania analityczne,
badawcze i naukowe w dziedzinie BRD nie mogg zostac¢ przeprowadzone samodzielnie przez SV,
zwraca sie on o opinie eksperckie lub analizy do instytutow naukowych. Najczesciej opracowania
takie na jego zlecenie wykonuje Instytut Ekonomiki Transportu (T@1)”° z siedzibg w Oslo”".

W Polsce istniejg podobne rozwigzania, w ktdrych organy zarzadzajgce ruchem na drogach lub
zarzadcy drog publicznych w przypadku uzasadnionych potrzeb moga skorzystac z opinii biegtego,
rzeczoznawcy lub audytora BRD 2.

Statens vegvesen ponosi tez autorytatywng odpowiedzialnos¢ za rozwdj ITS (Inteligentnych
Systemow Transportowych) w celu tworzenia kompleksowego i spdjnego systemu transportu
drogowego’®.

Jedynie w niektorych dziedzinach Storting (jednoizbowy parlament Norwegii) wyznacza krajowe cele
polityki transportowej w Norwegii poprzez Krajowy Plan Transportowy. Dokument ten okresla
priorytety inwestycyjne dla polityki transportowej w Norwegii i jest on poddawany przegladowi co
4 lata. Tematyka Krajowego Planu Transportowego jest omawiana w innej czesci opracowania.

66 Dybdeanalyser av dedsulykker i vegtrafikken 2022. Statens vegvesen rapporter nr 936, 28.04.2023; Dybdeanalyser av dedsulykker i vegtrafikken 2021.
Statens vegvesen rapporter nr 847, 08.2022. Dybdeanalyser av dedsulykker i vegtrafikken 2019. Statens vegvesen rapporter nr 691, 08.2020. Dybdeanalyser
av dagdsulykker i vegtrafikken 2018. Statens vegvesen rapporter nr 256, 06.2019. Dybdeanalyser av dedsulykker i vegtrafikken 2017. Statens vegvesen
rapporter nr 669, 06.2018. Dybdeanalyser av dedsulykker i vegtrafikken 2016. Statens vegvesen rapporter nr 640, 05.2017.

7 Por.: art. 1 ust. 2 pkt 2 ustawy o Policji w zw. z Zarzgdzeniem nr 31 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 22 pazdziernika 2015 r. w sprawie metod i form
prowadzenia przez Policjg statystyki zdarzen drogowych.

%8 Rettledning. Anmeldelse av vegtrafikkulykker. Statistisk sentralbyra, Statens vegvesen, Politidirektoratet. Oslo 2012 (NO-0033).

69 Tungt mater mykt. Ulykker i by med tunge kjoretay og myke trafikanter. Statens vegvesen rapporter nr 307, 29.08.2018.

70 Institute of Transport Economics (TQI).

7 Sykkel i Oslo — eksponering, ulykker og risiko. Arbeidsdokument 51154, 4460 Eksponeringsdata sykkel i Oslo, 20.06.2017; Litteraturstudie — “Safety in
numbers”. Arbeidsdokument 50428, Oslo 20.12.2013.

72 Por.: § 8 ust. 1 pkt 2 i 3 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkéw zarzadzania ruchem na
drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem oraz art. 24n ustawy o drogach publicznych.

73 Norweska ustawa o inteligentnych systemach transportowych (ITS) w transporcie drogowym z dnia 11 grudnia 2015 r. (publikator: 2015-12-11-101)
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4.3. Struktura Policji

Struktura Policji w Norwegii jest okreslona w norweskiej ustawie o Policji z dnia 4 sierpnia 1995 r.
(data wejscia w zycie: 1 paZzdziernika 1995 r.)”*. Na czele Krajowej Dyrekcji Policji stoi Komendant
Gtowny Policji (§ 15 ustawy). Policja strukturalnie podlega pod Ministerstwo Sprawiedliwosci
i Bezpieczenstwa Publicznego (8 151 16 ustawy).

Rysunek 1. Struktura norweskiej Policji

Krajowa Dyrekcja Policji”

" T~

Komisariaty Krajowa stuzba Wspolne stuzby

graniczne imigracyjna policyjne
Krajowa stuzba Norweska Krajowa Policja

dochodzeniowo-sledcza Ruchu Drogowego

(Utrykningspolitiet — UP)
* |stnieia takze inne jednostki podlegte bezposrednio Krajowej Dyrekcii Policii.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Kluczowe znaczenia dla analizowanej tematyki ma Norweska Krajowa Policja Ruchu Drogowego
(Utrykningspolitiet, UP)”.

4.3.1. Utrykningspolitiet (UP) — Krajowa Policja Ruchu Drogowego

Norweska Krajowa Policja Ruchu Drogowego (UP) w ruchu drogowym ponosi gtéwnag
odpowiedzialno$¢ za sprawowanie kontroli ruchu drogowego. Jest to specjalna agencja w strukturze
norweskiej Policji. Jej zadaniem jest dziatanie na rzecz poprawy BRD, zwalczanie przestepczosci na
drogach, a takze pomoc i gotowos¢ na wypadek sytuacji kryzysowych, prowadzenie czynnosci
w zakresie wykroczen w ruchu drogowym oraz opracowywanie nowych metod i materiatow
wykorzystywanych w pracy na rzecz BRD. UP bierze udziat takze w szczegdétowym dochodzeniu po
Smiertelnych wypadkach drogowych wraz z pracownikami Statens vegvesen. Policja opiniuje takze
niektére zmiany w przedmiocie zmian statej organizacji ruchu poprawiajagce BRD (predkos¢,
pierwszenstwo, niektore skrzyzowania, zakazy zatrzymywania sie i postoju), jak réwniez lokalizacje
systemow pomiarowych ATK (punktowych i odcinkowych).

Kompetencje UP opisano w dalszej czesci opracowania.

74 Norweska ustawa o Policji z dnia 4 sierpnia 1995 r. (publikator: 2024-05-31-25)
75 W ttumaczeniu dostownym takze: ,Policja ds. Sytuacji Nadzwyczajnych w ruchu drogowym”, ,Policja w nagtych wypadkach”, ,Policja nadzwyczajna”,
,Policja specjalna drogowa”.
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Struktura UP rézni sie od ogolnej struktury Policji ze wzgledu na swdj specyficzny charakter i jest
zorganizowana odrebnie. Norwegia jest podzielona na 5 dystryktow UP:

Wschdéd: Okregi Policji Wschaéd i Innlandet,

Potudnie: Agder i potudniowo-wschodnie Okregi Policji,
Zachdd: Potudniowo-Zachodni i Zachodni Okreg Policji,
Srodek: Okregi Policji Mare og Romsdal i Trgndelag,
Pétnoc: Okregi Policji Nordland, Troms i Finnmark.

ok b=

Siedzibg UP jest Stavern (powiat Vestfold).

4.3.2. Automatyczna kontrola ruchu drogowego - istotna rola
Utrykningspolitiet

Jednag zistotnych funkcji UP jest sprawowanie kontroli ruchu drogowego za posrednictwem systemu
automatycznej kontroli ruchu drogowego (ATK). Norweski Zarzad Drog Krajowych (SV) i UP
wspbtpracujg w zakresie zautomatyzowanej kontroli ruchu (ATK) i kryteridw jej stosowania’®. Zgodnie
z kryteriami tworzenia punktu kontrolnego ATK bierze sie pod uwage:

. otoczenie drogi i uwarunkowania lokalne,

. stan techniczny drogi publicznej,

. liczbe wypadkéw drogowych na danym odcinku drogi publicznej,

. ocene odcinka drogi, ktdry powinien by¢ objety systemem,

° decyzje co do sposobu wyboru systemu (kontrola ,punktowa” lub kontrola ,,odcinkowa”),
. kryterium srednich predkosci na danym odcinku drogi,

. wyjatki  od  kryteriow ogdlnych (tunele, dtugosci tuneli, lokalne warunki

geograficzne/geometria drogi, w przypadku ktérych przeprowadzenie zwyktych kontroli
policyjnych przez UP moze by¢ utrudnione).

SV przeprowadza analizy i przedstawia propozycje lokalizacji systemu ATK (punktowego lub
odcinkowego) w oparciu 0 gromadzone dane dotyczgce bezpieczenstwa drogowego, statystyki
wypadkéw oraz ww. kryteria. Ostateczna decyzja zapada jednak po uzyskaniu pisemnej opinii UP.

SV jest odpowiedzialny za sprzet i pomiary, natomiast UP i specjalny wydziat ATK w UP (policyjne
centrum ATK) w imieniu Policji decyduja, ktére kamery powinny by¢ aktywne i jak dtugo””.

Poréwnujac norweskie rozwigzania z systemem polskim, nalezy wskazac¢, iz zupetnie odmiennie
ksztattuje sie rola Policji w funkcjonowaniu systemow ATK. W Polsce zagadnienie automatycznych
kontroli ruchu drogowego za posrednictwem punktowych lub odcinkowych pomiaréw predkosci zo-
stato przekazane do odrebnej instytucji jakg jest Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego (GITD)"®.

78 Veileder til Retningslinjer for valg av steder og strekninger for Automatisk trafikkontroll (ATK). 27.04.2021; Veileder til Retningslinjer for valg av steder og
strekninger for Automatisk trafikkontroll (ATK). 20.03.2023.

7 |bidem.

78 Por.: art. 54 ustawy o transporcie drogowym z dnia 6 wrzesnia 2001 r., art. 20b — 20e ustawy o drogach publicznych, art. 129a ustawy Prawo o ruchu
drogowym, 8 18 Zarzadzenie nr 58/2011 z dnia 15 grudnia 2011 r. Gtéwnego Inspektora Transportu Drogowego w sprawie nadania regulaminu
organizacyjnego Gtéwnemu Inspektoratowi Transportu Drogowego.
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Tabela 13. Udziat Policji w automatycznej kontroli ruchu drogowego

Polska Norwegia

. . L Zarzadca drogi publicznej lub
Whniosek w zakresie lokalizacji 3 Statens vegvesen (SV) lub
. . Gtowny Inspektor Transportu ) .
punktu/odcinka pomiarowego Utrykningspolitiet (UP)

Drogowego

Zarzgdca drogi publicznej lub
Likwidacja punktu pomiarowego Gtéwny Inspektor Transportu
Drogowego

Statens vegvesen (SV) lub
Utrykningspolitiet (UP)

Zarzadca drogi publicznej (dla drég
gminnych, powiatowych i

Koszt budowy punktu pomiarowego wojewddzkich) lub Gtéwny Inspektor | Statens vegvesen (SV)
Transportu Drogowego (dla drég
krajowych)
Gtéwny Inspektor Transportu

Obstuga punktu /odcinka pomiarowego yinsp P Utrykningspolitiet (UP)
Drogowego

Naktadanie mandatéw karnych B
. . Gtoéwny Inspektor Transportu ) .
(prowadzenie postgpowania — Utrykningspolitiet (UP)
. L . Drogowego
ujawnienie wykroczenia)

Krajowy Fundusz Drogowy

Przeznaczenie dochodéw z przeznaczeniem na poprawe BRD . i
3 ) Budzet panstwa
z uregulowanych mandatéw lub budowe/przebudowe drog
krajowych

Zrédto: opracowanie wtasne.

Norweskie policyjne centrum ATK (funkcjonujgce w ramach UP) identyfikuje kierowce i wystawia
mandat, a w razie potrzeby moze takze zatrzymac elektronicznie prawo jazdy. W razie koniecznosci
prowadzi takze niezbedne dodatkowe czynnosci wyjasniajgce. Jest takze skutecznie prawnie
umocowane do wszczynania postepowan wykroczeniowych (karnych) i naktadania mandatow
karnych. W Polsce skuteczne funkcjonowanie systemu automatycznego nadzoru nad kierujgcymi
jest znacznie utrudnione z przyczyn proceduralnych, jak rowniez niedoskonatosci obowigzujgcych
przepisow, ktére w obecnym brzmieniu uniemozliwiajg skuteczne i efektywne sciganie sprawcow
wykroczen ujawnianych urzgdzeniami rejestrujgcymi, przez co znaczny ich odsetek pozostaje
bezkarnych. Duza czes$¢ ujawnionych wykroczen za posrednictwem urzadzen automatycznej
kontroli predkosci w Polsce pozostaje bez pokrycia w formie natozonej grzywny, na skutek braku
reakcji wtasciciela pojazdu / kierujgcego pojazdem na pierwsze wezwanie GITD, zwigzane
z ustaleniem okoliczno$ci sprawy celem ustalenia skonkretyzowanego sprawcy wykroczenia’®.
W konsekwencji, efektywne Sciganie sprawcow wykroczen ujawnianych za pomocg urzgdzen
automatycznej kontroli predkosci w Polsce jest ograniczone.

78 Nalezy wskaza¢, iz zareagowanie na pierwsze wezwanie GITD przez wtasciciela pojazdu / kierujgcego pojazdem powoduje, iz GITD zdobywa informacje
niezbedne (w tym dane kierujgcego pojazdem) do natozenia mandatu karnego lub ztozenia wniosku o ukaranie do sadu, do czego ma juz uprawnienia
w Swietle przepiséw ustawy Kodeks postepowania w sprawach o wykroczenia. Ubocznie nalezy wskaza¢, iz wielu wtascicieli pojazdéw / kierujacych
pojazdami celowo nie udziela jakiejkolwiek odpowiedzi GITD lub opdznia ich udzielanie liczac na przedawnienie karalnosci i wykonania kary w oparciu o art.
45 § 1 Kodeksu Wykroczen (1 rok —w przypadku braku wszczecia postepowania, 2 lata —w przypadku skutecznego wszczecia postgpowania w okresie 1 roku).
GITD nie posiada stosownych mechanizméw prawnych, ktérymi moégtby zapobiec takim sytuacjom, a podejmowanie dodatkowych czynno$ci wyjasniajacych
jest ograniczone proceduralnie oraz niejednokrotnie niemozliwe do przeprowadzenia ze wzgledu na uptyw czasu w kontekscie art. 45 § 1 Kodeksu Wykroczen.
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Przedmiotowy problem nie istnieje w Norwegii ze wzgledu na to, iz Policja jest wyraznie wskazana
w norweskiej ustawie o postepowaniu w sprawach karnych z dnia 22 maja 1981 r.2° jako organ
mogacy prowadzi¢ postepowanie wyjasniajgce, a nastepnie wystepowac w postepowaniach
sgdowych w przedmiocie ztozonych wnioskéw o ukaranie. Dotyczy to takze czynnosci zwigzanych
z norweskim systemem ATK.

Wiecej na temat procedury i dziatarh norweskiej Policji w tym i innych zakresach — w dalszej czesci
opracowania.

4.3.3.Widocznos¢ Policji na drodze a poziom bezpieczenstwa drogowego
Zgodnie z 8§ 1 norweskiej ustawy o Policji jednym z dziatan tej stuzby sag ,dziatania prewencyjne”’.
Zkolei 8 2 ust. 2 norweskiej ustawy o Policji ktadzie nacisk na profilaktyke i dziatania
»Zapobiegawcze™. Zgodnie z § 6 norweskiej ustawy o Policji, jej dziatania muszg byé obiektywne,
a interwencji nie podejmuje sie tam, gdzie nie wymaga tego sytuacja®.

Nalezy zwrdéci¢ uwage na fakt, iz samo egzekwowanie prawa nie musi wigzac sie z podejmowaniem
fizycznej interwencji przez UP zakonczonej natozeniem mandatu karnego na kierujgcego pojazdem.
W Norwegii gtdwng rolg organdw Scigania jest ,,odstraszanie” uzytkownikow drég od popetniania
wykroczen, zwtaszcza zwigzanych z przekroczeniem predkosci, prowadzeniem pod wptywem alko-
holu i narkotykdéw, a takze nieuwagg w ruchu drogowym?®:. Przejawia sie to w ustandaryzowanych
patrolach Policji, ktéra teoretycznie w Swietle norweskiej ustawy o Policji moze bez powodu przepro-
wadzac rutynowe kontrole ruchu drogowego. Zgodnie z § 7 ust. 3 norweskiej ustawy o Policji celem
nadrzednym tej stuzby jest ,zapobieganie przestepstwom lub powstrzymywaniem przed ich popet-
nieniem”, w tym takze w zakresie ,regulowania (przestrzegania zasad) ruchu drogowego”.

Porownujac polskie ustawodawstwa w kontekscie norweskich regulacji, daje sie zauwazy¢, iz przed
polska Policjg stawia sie cele polegajgce na ,,ochronie bezpieczenstwa i porzadku publicznego” oraz
~Wykrywaniu przestepstw i wykroczeni oraz Scigania ich sprawcow” (art. 1 ust. 2 pkt 4 ustawy
o Policji). Innymi stowy polski system funkcjonowania Policji zaktada odgdrnie nacisk na wykrywanie,
interwencje i sankcjonowanie zachowan nielicujgcych z prawem, natomiast system norweski
ktadzie nacisk najpierw na zapobieganie, profilaktyke i powstrzymywanie, a dopiero potem na
sankcjonowanie naruszen przepisow prawa. Tak uksztattowane zadania Policji, przektadaja sie na
prace UP. Konsekwencjg tego jest to, iz w Norwegii ktadzie sie olbrzymi nacisk na obecno$é
iwidoczno$¢ Policji na drodze — nawet takiej, ktéra nie podejmuje zadnych czynnosci, a po prostu
jest widoczna dla uczestnikéw ruchu drogowego. Nie bez znaczenia jest takze to, iz dziatania Policji
w Norwegii majg szerokie poparcie spoteczne (nalezy przypomniec, iz 92% obywateli Norwegii
obdarza Policje zaufaniem), a spoteczenstwo — realizujgc zasade norweskiego dugnadr — wspiera

Policje w dziataniach prewencyjnych®.

80 por.: §223i225 norweskiej ustawie o postgpowaniu w sprawach karnych z dnia 22 maja 1981 r. (publikator: ZA-2024-05-31-25)
81 Ustawa o Policji z dnia 4 sierpnia 1995 r. (publikator: 2024-05-31-25)

82 Ustawa o Policji dnia 4 sierpnia 1995 r. (publikator: 2024-05-31-25).

8 bidem.

84R.S. Larsen, The Keys to Road Safety Success in Norway, Oslo, 09.07.2024., s. 2.

85 |bidem.
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Utrykningspolitiet prowadzi szeroko zakrojone kampanie informacyjne na portalach
spotecznosciowych, zachecajgce do ostroznosci w ruchu drogowym, sledzone przez obywateli
Norwegii®®. Ukazywane sg tam relacje z codziennej pracy UP w zakresie sprawowania kontroli ruchu
drogowego, gdzie niejednokrotnie ukazuje sie jedynie wizualng obecnosc¢ Policji na drodze.

4.4. Zasady ruchu na drogach

Zasady ruchu drogowego w Norwegii sg regulowane zasadniczo przez dwa akty prawne:

e ustawe Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. dotyczgcag ruchu
pojazdow silnikowych?®’,

e ustawe Przepisy dotyczgce ruchu drogowego i pieszego z dnia 21 marca 1986 r.
zawierajgcg przepisy dotyczace ruchu pieszego i rowerowego®®.

Istniejg tez dodatkowe przepisy doprecyzowujgce zasady ruchu poszczegdlnych uczestnikow
ruchu drogowego, jednak analiza ich na tym etapie nie jest kluczowa z punktu widzenia celu
niniejszego opracowania.

4.4.1.Drogi publiczne i niepubliczne

Kluczowg zasade dotyczagcg ruchu drogowego przedstawia 8§ 1 ustawy Prawo o ruchu drogowym
zdnia 18 czerwca 1965 r., gdzie wskazano, iz zasady ruchu drogowego stosuje sie do drog
publicznych (tj. drég krajowych, powiatowych i gminnych) oraz ,,innych miejsc ogdlnodostepnych
gdzie zwyczajowo odbywa sie ruch pojazdem silnikowym”. To istotna réznica pomiedzy polskim
systemem obowigzywania przepisow z zakresu ruchu drogowego. Zgodnie z art. 1 ust. 1 pkt 1
polskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym przepisy ustawy stosuje sie na drogach publicznych,
w strefach ruchu i w strefach zamieszkania. Natomiast co do zasady — poza tymi obszarami, czyli na
drogach wewnetrznych potozonych poza strefg ruchu i strefg zamieszkania — przepiséw ustawy
Prawo o ruchu drogowym nie stosuje sie. Wyjatkiem sg sytuacje opisane w art. 1 ust. 2 pkt 11 2
ustawy Prawo o ruchu drogowym. Przedmiotowa kwestia ma zasadnicze znaczenia dla czytelnosci
prawnych rozwigzan w zakresie ruchu drogowego. W Norwegii niezaleznie od tego, czy uczestnik
ruchu drogowego znajduje sie na drodze publicznej, czy na drodze wewnetrznej, ma obowigzek
przestrzegaé przepisédw ruchu drogowego. Natomiast w Polsce sytuacja jest zalezna od tego jaki
status ma droga, po ktérej porusza sig pojazd®®. Rozwigzanie polskie z pewnoscig nie sprzyja
czytelno$ciitransparentnosci systemu zarzgdzania ruchem na drogach oraz interpretacji wykroczen
i wypadkdédw w ruchu drogowym przez funkcjonariuszy Policji.

Odnoszac sie do hierarchii dyrektyw w ruchu drogowym, nalezy wskazac, iz zaréwno polski system
jak i norweski system przewiduje analogiczne rozwigzania. Pierwszenstwo majg (l) polecenia
i sygnaty dawane przez osoby kierujgce ruchem lub uprawnione do jego kontroli, nastepnie (ll)

86 Instagram: #utrykningspolitiet: https://www.instagram.com/explore/tags/utrykningspolitiet/. Facebook: https://www.facebook.com/utrykningspolitiet/.
87 Ustawa Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: 2023-12-20-116)

8 przepisy dotyczace ruchu drogowego i pieszego z dnia 21 marca 1986 r. (publikator: ZA-2022-06-17-1049)

8 Mozliwe sg nastepujgce stany faktyczne: (1) ruch na drodze publicznej, (2) ruch na drodze publicznej w strefie zamieszkania, (3) ruch na drodze
wewnetrznej w strefie ruchu, (4) ruch na drodze wewnetrznej w strefie zamieszkania, (5) ruch na drodze wewngtrznej potozonej poza strefg ruchu i strefg
zamieszkania.
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sygnaty swietlne, dalej w kolejnosci (lll) dyspozycje znakéw drogowych pionowych i poziomych, a na
koncu (IV) zasady ogdélne ustawy Prawo o ruchu drogowym?®.

4.4.2.Procedury zarzadzania BRD przy pomocy znakéw i sygnatow
drogowych

Norweski Zarzad Drog Krajowych (SV), zarzadcy drég powiatowych i zarzadcy drég gminnych
proceduralnie odpowiadajg za zarzgdzanie ruchem na drogach publicznych. Potwierdza to regulacja
§ 5 norweskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. W Polsce zadania te
wykonujg wyodrebnione organy zarzadzajgce ruchem na drodze (art. 10 ust. 3 — 6 polskiej ustawy
Prawo o ruchu drogowym).

W przypadkach obu panstw dokonanie zmiany organizacji ruchu odbywa sie w drodze zatwierdzenia
dokumentacji inzyniersko-technicznej zawierajgcej sposob umieszczania znakdw pionowych,
poziomych, sygnalizatorow i urzadzen BRD. W Polsce zgodnie z § 4 i 5 Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw zarzgdzania ruchem
na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzgdzaniem taka dokumentacja nazywa sie

»projektem organizacji ruchu”, natomiast w Norwegii jest to ,plan znakdw i oznakowania drég
(Skilt-og vegoppmerkingsplan)®.

Zwazywszy na brak rozdzielenie funkcji ,zarzadu drogg” i ,zarzadzania ruchem na drogach”,
w Norwegii procedura zmiany organizacji ruchu jest szybsza, prostsza i niewymagajgca duzej liczby
uzgodnien. Pozwala to na szybszg reakcje w przypadku koniecznosci dokonania postulowanegj
poprawy w zakresie BRD na danym odcinku drogi. Istotnym jest takze to, iz norweska Policja nie
uczestniczy w procedurze zmiany organizacji ruchu w kazdorazowym przypadku, a jedynie przy
niektérych rodzajach znakéw drogowych oraz na niektérych kategoriach drég®.

Tabela przedstawiajgca ogolny zarys procedury zmiany statej organizacji ruchuw Polsce i w Norwegii
znajduje sie w zatgcznikach (Zatgcznik nr 2).

Udziat norweskiej Policji®®* w procedurze zmiany organizacji ruchu na drogach publicznych ma
miejsce gtéwnie w obszarach:

e podnoszenia lub obnizania dopuszczalnej predkosci na wybranych odcinkach drog;

e zasad pierwszenstwa na skrzyzowaniach klasycznych oraz skrzyzowaniach o ruchu
okreznym;

e miejsc potencjalnych kolizji niechronionych uczestnikdw ruchu drogowego
(pieszych, rowerzystéw) z pojazdami mechanicznymi — przejscia dla pieszych,
przejazdy dla rowerzystéw.

% por.:art. 5ust. 1-3 polskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz § 5, 9 i 10 norweskiej ustawa Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r.
(publikator: 2023-12-20-116)

1 Pkt 2.1 z Planlegging og oppsetting av trafikkskilt. Handbok 046. Statens vegvesen. Luty 2009, Oslo., s. 9 12.

92 Planlegging og oppsetting av trafikkskilt. Handbok 046. Statens vegvesen. Luty 2009, Oslo.,s. 11.

% §26-29 ustawy Przepisy dotyczace znakéw drogowych, oznakowania poziomego, sygnalizacji $wietlnej i instrukcjiich stosowaniaz dnia 18 czerwca 1965 r.
(publikator: ZA-2022-12-22-2460).
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Efektem tego jest to, iz norweska Policja nie zajmuje sie oceng elementdow takich jak: lokalizacja
znakow informacyjnych, lokalizacja znakdéw kierunku i miejscowosci, tworzeniem odcinkow
tranzytowych dla ruchu pojazdéw ciezkich czy lokalizacjg znakow ostrzegawczych dotyczacych
szlakéw migracji dzikich zwierzat. W tego typu sprawach decyzje w zakresie oznakowania podejmuje
samodzielnie norweski wtasciwy zarzgdca drogi publicznej danej kategorii. W razie potrzeby zasiega
on fakultatywnie opinii wybranej instytucji. Natomiast w Polsce zadania Policji w przedmiotowym
zakresie dotyczg opiniowania absolutnie wszystkich metod organizacji ruchu — poczawszy od
lokalizacji pojedynczych stupkéw blokujacych U-12¢% lokalizowanych na chodniku przy drodze
powiatowej o znikomym natezeniu ruchu drogowego, a konczac na opiniowaniu rozwigzan
w zakresie organizacji ruchu na wielopoziomowym weZle drogi ekspresowej z drogami nizszych
kategorii ztgcznicami i sygnalizacje $wietlng na skrzyzowaniach wchodzgcych w sktad wezta®.

Istotng roznica jest takze to, iz dla kazdej kategorii drogi w Polsce prowadzi sie odrebng ewidencje
zmian statej organizacji ruchu, natomiast zmiany na drogach publicznych w Norwegii sg

ewidencjonowane w norweskim banku danych drogowych (Nasjonal vegdatabank, NVDB).

4.4.3.Wymagania w zakresie projektowanych zmian w organizacji ruchu

Wptyw na BRD juz na poziomie projektowania drog majg wymagania dotyczgce rozwigzan na
poziomie stosowania znakéw drogowych, sygnatow drogowych i urzadzen bezpieczenstwa ruchu
w projektach organizacji ruchu (Polska) lub planach znakdéw i oznakowania drog (Norwegia).
Zasadniczo systemy wprowadzania takich zmian sg zblizone, choc¢ istniejg pewne réznice.

Tabela 14. Wymagania dotyczace projektowania zmian w organizacji ruchu majacych wptyw na

poziom BRD
Polska Norwegia
Nazwa Projekt organizacji ruchu Plan znakow i oznakovyama drog (Skilt-og
vegoppmerkingsplan)
Skale zasadnicze: 1:500, 1:1000 Skale zasadnicze: 1:200 lub 1:500
Skala Skale dopuszczane: 1:2000 lub szkic bez Skale dopuszczane: 1:100, 1:1000,
skali. 1:2000, 1:5000.
Format opracowania Nieokreslony (w gestii projektanta) Format A3
e (Oznaczenie znakdw istniejgcych,
. FTS oznaczenie znakdw przeznaczonych
e (Oznaczenie znakdw istniejgcych, oo . ) .
. . do likwidacji, oznaczenie znakdw
oznaczenie znakdow przeznaczonych .
) o . . projektowanych,
Wymogi podstawowe do likwidacji, oznaczenie znakéw

projektowanych, e oznaczenie kierunku pétnocnego,
oznaczenie budynkdéw, nazwa

. arametry geometrii drogi ) ; . ,
P ye g i numer drogi, oznaczenie wod

ptynacych
Kolor zielony — biate oznakowanie poziome
Kolorystyka oznakowan y P
. . ) . . . drogowe,
poziomych na planie Nieokreslona (w gestii projektanta) . . )
. kolor pomaranczowy — z6tte oznakowanie
sytuacyjnym

poziome drogowe

% por.: pkt 5.5z Zatgcznika nr 4 do Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla znakéw
i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach.

% por.: § 7 ust. 2 pkt 1 — 3 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw zarzadzania ruchem na
drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzgdzaniem.
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Polska Norwegia

- Stworzenie rysunkéw pomocniczych (Q)
obrazujgcych ewentualne kolizje
czytelnosci oznakowania z:

Dotgczenie do projektu:

. . rowami i balustradami;
e  profilu podtuznego lub przekroju ¢

Wymogi dodatkowe poprzecznego drogi, ° maszami
- o e danych oistnigjacym lub e  kablami przebiegajgcymi nad
w sytuacjach niejasnych .
fub \i’trymajgajacycL g prognozowanym natezeniu droga;
pogtebionej analizy ruchu, z uwzglednieniem e liniamiwysokiego napiecia;
dokumentacii) struktury kie'runk.owej na e  drzewami, roslinnoscia
skrzyzpwamach i struktury i nasadzeniami (zieler
rodzajowej przydrozna);
e  uksztattowanie powierzchni;
- Analiza istniejgcego natezenia ruchu
drogowego oraz prognoz
Rozstrzyganie Opinia rzeczoznawcy, opinia biegtego, Opinia Policji, opinia biegtego, opinia
watpliwosci opinia BRD, opinia Policji Transportakonomisk institutt (TAI)

e ukoniczone studia wyzsze,

e  mozliwe wymaganie doswiad-
Uprawnienia projektanta Brak czenia przy bardziej skompli-
kowanych opracowaniach na
podstawie oswiadczenia
projektanta.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskich przepiséw dotyczgcych znakéw drogowych, oznakowania poziomego,
sygnalizacji $wietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: ZA-2022-12-22-2460); norweskiej
ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: 2023-12-20-116); Planlegging og oppsetting av
trafikkskilt. Handbok 046. Statens vegvesen. Luty 2009; polskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 20 czerwca
1997 r.; rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkdéw zarzgdzania
ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzgdzaniem.

Widoczna jest zasadnicza réznica w szczegdtowosci opracowan. Wydaje sie, iz od projektdow zmian
organizacji ruchu w Norwegii (,plan znakdw | oznakowania drdg”) wymagana jest wieksza
szczegodtowosce. Ze wzgledu na zréznicowanag rzezbe terenu, w norweskich opracowaniach zwraca
sie szczegbdtowa uwage na relacje uksztattowania powierzchni i elementow przyrody nieozywionej
na miejsce lokalizacji poszczegdlnych znakdw drogowych i rozwigzan poprawiajgcych BRD. Roznica
jest takze wymog posiadania w Norwegii odpowiedniej wiedzy inzyniersko-projektowej i/lub
doswiadczenia przy projektowaniu zmian w statej organizacji ruchu.

4.4.4. Katalog stosowanych znakow i sygnatow drogowych

System stosowanych znakéw drogowych i sygnatéw drogowych w obu analizowanych panstwach
ma swoje zrédto w dokumencie ,,Konwencja o ruchu drogowym — Protokét w sprawie znakéw
i sygnatow drogowych oraz Akt Koncowy” (Konwencja Genewska) z dnia 19 wrzesnia 1949r.
Niemniej w kazdym z krajéw istniejg istotne roznice w kwalifikacji znakdw drogowych.
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Tabela 15. Katalog znakow i sygnatow drogowych

Standard .
Norwegia

Konwencji Genewskiej

e  Znaki ostrzegawcze,

Znaki ostrzegawcze Znaki ostrzegawcze *  znaki ustgpienia pierwszenstwa
przejazdu i pierwszenstwa
przejazdu

Znaki zakazu Znaki zakazu Znaki zakazu

Znaki nakazu Znaki nakazu Znaki nakazu

e Znakiinformacyjne,

e znakiz informacjami

Znaki informacyjne Znaki informacyjne . L
0 bezpieczenstwie ruchu,

e znaki serwisowe

Tablice przed drogowskazami
Tablice miejscowosci i szlakéw Znaki kierunkowe i migjscowosci Znaki kierunkowe
drogowych

e Znaki podrzedne
- Znaki uzupetniajace
e znaki czgstkowe

- Urzgdzenia BRD Znaki znacznikowe
- Oznakowanie poziome Oznakowanie poziome
Ilo$¢ znakdéw drogowych Ok. (~) 400 znakdéw pionowych®® Ok. (~) 280 znakdéw pionowych®’

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskich przepiséw dotyczacych znakéw drogowych, oznakowania poziomego,
sygnalizacji éwietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: ZA-2022-12-22-2460);
rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkéw technicznych dla znakow
i sygnatow drogowych oraz urzgdzeh bezpieczehstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach;
Konwencji o ruchu drogowym. Protokét w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych oraz akt koricowy podpisany w Genewie
dnia 19 wrzeénia 1949r.

W norweskim systemie istnieje nieco inny podziat klasyfikacyjny znakow drogowych anizeli w pol-
skich regulacjach. Kluczowa réznica rzucajgcg sie w oczy jest mniejsza liczba znakéw drogowych
w oficjalnym katalogu oraz fizycznie mniejsza liczba znakdéw na drogach. Norweska administracja
drogowa wychodzi ze stusznego zatozenia, iz ,,przeznakowanie” drég nie sprzyja czytelnosci przed-
pola kierujgcego pojazdem®. Ma to swoje odzwierciedlenie na drogach publicznych w Norwegii,
gdzie znaki drogowe stosuje sie tylko tam, gdzie jest to niezbednie konieczne. Korespondujeto z§ 3
norweskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym?®°, w ktérym wskazuje sie, iz to na kierujgcym pojazdem
spoczywa odpowiedzialno$¢ w zakresie wtasciwe] oceny geometrii drogi publicznej, wtasciwej

% Bez uwzgledniania tabliczek uzupetniajacych stosowanych pod znakami drogowymi. Liczba usredniona znakéw podana w przyblizeniu ze wzgledu na
dynamicznie zmieniajgce sie przepisy.

% Ibidem.

% Pktd,4.1.4.1.1,4.1.3z Planlegging og oppsetting av trafikkskilt. Handbok 046. Statens vegvesen. Luty 2009.

% Ustawa Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: 2023-12-20-116)
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oceny moggcych wystgpié zagrozen, obowigzku Rysunek 2. Przyktad znaku nr 590 —
zwracania uwagi na innych uczestnikbw ruchu ,znak z informacjami o bezpieczen-
drogowego oraz liczenia sie z osobami, ktére mieszkajg stwie ruchu drogowego”

lub przebywajg przy drodze.

W Polsce natomiast niejednokrotnie organy administracji
publicznej (w tym w szczegdlnosci organy zarzadzajace
ruchem na drogach) wychodzg z zatozenia, iz 0 kazdym
potencjalnym zagrozeniu w BRD kierujgcy pojazdem
musi by¢ bezwzglednie poinformowany za pomoca
odpowiedniego znaku drogowego. Konsekwencjg tego
jestistotne ,,przeznakowanie” drég publicznych w Polsce.

Znaczaca kwestig, ktérg warto poruszyc, jest istnienie

w Norwegii ,znaku z informacjami o bezpieczenstwie

ruchu drogowego” wprowadzonego do norweskiego “
systemu BRD 27 listopada 2008 r. W polskim systemie HUSK hllhelte

zarzadzania ruchem na drogach (w Rozporzadzeniu

Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie Zr6dto: § 12a i 12b norweskiej ustawy Przepisy
szczegotowych warunkéw technicznych dla znakdw  dotyczace znakéw drogowych, oznakowania
i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa POZiomego, sygnalizacii Swistlnej i instrukcji

) . . ] ) ich stosowania z dnia 18 czerwca 1965 .
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na

drogach) nie znajdziemy stosownego odpowiednika.

Zgodnie z § 12a i § 12b norweskich przepiséw dotyczacych znakoéw drogowych, oznakowania
poziomego, sygnalizacji swietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia 18 czerwca 1965 r. znak ten
»przekazuje komunikaty zwigzane z bezpieczeristwem ruchu drogowego” (znak nr 590). Tarcza tego
znaku jest tworzona indywidualnie i moze bazowac¢ na fotografiach z zycia codziennego
uzytkownikéw drog. Zatwierdzenie wzoru tarczy i miejsce zastosowania takiego znaku jest
konsultowane ze Statens vegvesen. Znak ten ma w przystepny sposob zacheci¢ do przestrzegania
podstawowych zasad BRD. Przyktadowy taki znak zilustrowano na grafice obok (,, Husk bilbelte” —
~Pamietaj o pasach bezpieczenstwa”).

4.4.5.Zarzgdzanie predkoscig na drogach publicznych

Zgodnie z 8§ 6 norweskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. wskazuije sig, iz
kierujgcy pojazdem musi dostosowac¢ predkos¢ do miejsca, warunkoéw na drodze, widocznosci
i warunkéw ruchu w taki sposdb, aby nie stwarza¢ niebezpieczenstwa lub niedogodnosci dla innych
0s6b. Ma tez w jak najmniejszym stopniu utrudnia¢ ruch i nie moze go zaktdcac. Norweski
ustawodawca wychodzi z zatozenia, ze kierowca musi ,,zawsze miec petng kontrole nad pojazdem”.
Analogiczne wymogi sg stawiane polskim kierowcom w art. 19 ust. 1 polskiej ustawy Prawo
0 ruchu drogowym.

Analize nalezy zaczgc¢ od ustawowo obowigzujgcych limitdw predkosci. Na tym polu prezentuja sie
dwie zasadnicze roznice w zakresie dopuszczalnej predkosci poza obszarami zabudowanymi.
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Tabela 16. Zarzadzanie predkoscia

Polska Norwegia

Obszar zabudowany 50 km/h 50 km/h
Obszar niezabudowany 90 kmn/h 80 kmn/h
(zasada)
Zasada: 120 km/h* Za‘sada: 80 km/h
Obszar niezabudowany Opcja: mozliwo$¢é obnizenia przez l Opcja: 80 -90 kr;{h d h
(droga ekspresowa) Generalna Dyrekcje Drég Krajowych (regu OWane za pomocg znakow crogowye
i Autostrad podwyzszajacych dopuszczalng predkosc
przez Statens vegvesen)
Zasada: 140 km/h Zasada: 80 km/h
Obszar niezabudowany Opcja: mozliwosé obnizenia przez l Opcja: 80110 klf?/ n g A
(autostrada) Generalng Dyrekcje Drég Krajowych (regulowane za pomocg znakow drogowyc

podwyzszajacych dopuszczalng predkosé

i Autostrad
przez Statens vegvesen)

* 100 km/h na drodze ekspresowej jednojezdniowej.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: polskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 20 czerwca 1997 r.; norweskie]
ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: 2023-12-20-116); norweskich przepiséw
dotyczacych znakéw drogowych, oznakowania poziomego, sygnalizacji $wietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia
18 czerwca 1965 r. (publikator: ZA-2022-12-22-2460).

Po pierwsze, w norweskich regulacjach prawnych predkos¢ pojazdéw w obszarze niezabudowanym
z zatozenia wynosi 80 km/h. Jest nizsza niz w Polsce. Jedynie w uzasadnionych przypadkach — po
opinii Policji (UP) oraz analizie Statens vegvesen — mozna jg podnies¢ za pomocg odpowiednich
znakéw drogowych.

Po drugie, w polskich regulacjach prawnych (art. 21 ust. 3 ustawy Prawo o ruchu drogowym) poza
obszarem zabudowanym predkos¢ mozna zmniejszac jesli przemawiajg za tym wzgledy BRD.
Niezmienia to jednak faktu tego, iz predkos$ci wyjsciowe sg wyzsze anizeli w Norwegii.

Innymi stowy, regulacje norweskie sg bardziej ostrozno$ciowe, prewencyjne i zapobiegawcze. SV,
na skutek przeprowadzonych analiz i statystyk wypadkéw na uzytkowanych drogach publicznych,
moze rozwazac podniesienie dopuszczalnej predkosci po uzyskaniu uprzedniej opinii UP®,

W Polsce sytuacja ksztattuje sie odmiennie. Najpierw ex cathedra dopuszcza sie do uzytkowania
droge publiczng w obszarze niezabudowanym, wybudowang w okreslonych parametrach
technicznych, z dopuszczeniem na niej ustawowo okreslonej predkosci (np. 140 km/h, 120 km/h lub
90 km/h), a potem w przypadku powstawania niebezpiecznych zdarzen drogowych (wypadki
Smiertelne, liczne wykroczenia, kolizje) rozwaza sie wprowadzanie ograniczen predkosci'®.

W Norwegii dostrzegalne jest zatem odwrécenie podej$cia do sposobu zarzgdzania predko$cig na
drogach publicznych. Rozwigzanie takie moze mieé pozytywny wptyw na osiggniecie optymalnego
poziomu dopuszczalnej predkosci, a w konsekwencji wtasciwego poziomu BRD na danegj
drodze publiczne;j.

1% por.: § 26 Norweskie przepisy dotyczace znakéw drogowych, oznakowania poziomego, sygnalizacji $wietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia 18 czerwca
1965 r. (publikator: ZA-2022-12-22-2460).

197 Nalezy wskazac, iz tego typu podejscie wciaz pokutuje wsréd zarzadcéw drog w Polsce, chociaz przeciwdziataja temu audyty bezpieczenstwa ruchu
drogowego prowadzone w trybie art. 24i oraz 24j ustawy o drogach publicznych.
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Uwadze nie moze uciec takze to, iz polskie regulacje art. 20 ust. 3 ustawy Prawo o ruchu drogowym
wprowadzajg dystynkcje standw faktycznych w zaleznosci od rodzaju pojazdéw (samochdd
osobowy, motocykl lub samochdd ciezarowy do 3,5 tony, zesp6t pojazddw, pojazdy nienormatywne)
w odniesieniu do dopuszczalnych predkosci. Konsekwencjg tego jest, wielokrotnie zarzucany
polskim organom zarzgdzajgcym ruchem na drogach, brak czytelnosci zasad obowigzujgcych
ograniczen predkosci na drogach publicznych. Namacalnym przyktadem tego stanu faktycznego
jest ksztatt znaku drogowego D-39 ,dopuszczalne predkosci” w zestawieniu z analogicznym
znakiem informacyjnym 560.1 ,,tablica informacyjna o warunkach drogowych i ruchu” w Norwegii.

Rysunek 3. Znak 560.1 ,,tablica informacyjna Rysunek 4. Znak D-39 ,,dopuszczalne
o warunkach drogowych i ruchu” predkosci”

=/

Zrédto: § 12 pkt 560 (przyktad) norweskiej ustawy przepisy dotyczgce znakéw drogowych, oznakowania poziomego,
sygnalizacji $wietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia 18 czerwca 1965 .

4.4.6.BRD w rejonie rob6t drogowych

Na BRD w sposob wydatny wptywa takze prawidtowe zabezpieczenie i oznakowanie robodt
drogowych. Miejsca takie stanowig naturalne zagrozenie i wymagajg szczegolnej ostroznosci od
kierujgcych pojazdami. Zasady dokonywania czasowych zmian w organizacji ruchu ksztattujg sie
inaczej w systemie norweskim, anizeli w systemie polskim. Jedng z istotnych réznic jest to, iz
w Swietle § 32 i 33 norweskiej ustawy przepisy dotyczgce znakéw drogowych, oznakowania
poziomego, sygnalizacji Swietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia 18 czerwca 1965 r., norweska
Policja nie uczestniczy w uzgadnianiu miejsc, uzgadniania planu i sposobu zabezpieczenia robét.

Niemniegj, jak ukazuje odpowiednia tabela zamieszczona w zatgcznikach (Zatgcznik nr 3), pomiedzy
Polskg i Norwegig istniejg znaczgce rdznice w sposobie korygowania nieprawidtowosci
w oznakowaniu robot drogowych. Kluczowa réznicg jest to, izzgodnie z § 34 ust. 1 norweskiej ustawy
—Przepisy dotyczace znakdw drogowych, oznakowania poziomego, sygnalizacji Swietlnej i instrukcji
ich stosowania z dnia 18 czerwca 1965 r., Policja lub wtasciwy zarzadca drogi — w przypadku
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stwierdzenia, iz istniejagce oznakowanie robot zagraza bezpieczenstwu ruchu drogowemu — ma
prawng kompetencje do natychmiastowego przerwania (wstrzymania) robot.

Jednoczesnie osoba odpowiedzialna za nadzorowanie robot drogowych otrzymuje od Policji lub
zarzadcy drogi nagane za wykryte nieprawidtowosci. W przypadku otrzymaniu w ciggu roku dwoch
nagan za nieprawidtowe utrzymanie czasowej organizacji ruchu drogowego w miejscu robot
drogowych, osobie takiej cofa sie mozliwos¢ nadzorowania robot drogowych na drodze publicznej
na okres jednego roku™. Tym samym niewtasciwe oznakowanie robdt drogowych zagrazajgce
bezpieczenstwu ruchu drogowego przektada sie na zycie zawodowe | osobiste osoby
odpowiedzialnej za wykonywanie robot drogowych.

Jesttoznaczgcardznica w stosunku do rozwigzan polskich, gdzie osoba (jednostka) odpowiedzialna
za utrzymanie czasowej organizacji ruchu™ w przypadku nieprawidtowego wniesienia czasowej
organizacji ruchu w miejscu robot drogowych ryzykuje zasadniczo jedynie odpowiedzialnoscia
wykroczeniowa z art. 84 ustawy Kodeks Wykroczen™ lub art. 85 § 1 Kodeksu Wykroczen's,
W zadnym przepisie polskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym lub polskiej ustawy o drogach
publicznych zarzgdca drogi publicznej nie ma takze mozliwos$ci wstrzymania robét drogowych
w formie decyzji administracyjnej lub cofnigcia mozliwosci nadzorowania robdt drogowych wobec
kierownika robét (budowy)'°®.

Jedyny mechanizm ktdry istnieje to grozba (mozliwosc) wygaszenia przez zarzadce drogi publicznej
decyzji zezwalajgcej na zajecie pasa drogowego z art. 162 § 1 pkt 2 ustawy Kodeks Postepowania
Administracyjnego i naliczanie od danej daty kar pienieznych za zajecie pasa drogowego bez
zezwolenia w trybie art. 40 ust. 12 ustawy o drogach publicznych. Wywotuje to u wykonawcy reakcje
polegajgca na tym, iz zaczyna on rozwazac¢ (na zasadzie zyskow i strat) umieszczenie wszystkich
znakow drogowych i urzadzen BRD przewidzianych w zatwierdzonej czasowej organizacji ruchu.

4.4.7.Wymogi dla niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego

Na szczegolng uwage zastuguja norweskie Przepisy dotyczgce stosowania srodkdéw ochrony
indywidualnej podczas kierowania pojazdem mechanicznym z dnia 1 paZzdziernika 1979 r."%
W polskim systemie prawa brak jest analogicznej ustawy, a kwestie dotyczace srodkdéw ochrony
indywidualnej sg umiejscowione jedynie w niektérych czesciach polskiej ustawy Prawo o ruchu
drogowym.

Warto tutaj wspomnie¢ obowigzek stosowania kaskéw ochronnych (rowerowych) przez dzieci do
15. roku zycia, przy poruszaniu sie po drodze publicznej niektérymi rodzajami pojazdéw (np. maty

192834 ust. 2 norweskiej ustawy przepisy dotyczace znakéw drogowych, oznakowania poziomego, sygnalizacji swietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia
18 czerwca 1965 .

103511 pkt 2 w zw. z § 12 ust. 1 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkdw zarzadzania ruchem
na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzgdzaniem.

194 Mandat w wysokosci 150 PLN zgodnie z Tabelg B z Rozporzadzeniem Prezesa Rady Ministrow z dnia 24 listopada 2003 r. w sprawie wysokosci grzywien
naktadanych w drodze mandatéw karnych za wybrane rodzaje wykroczen.

9 Mandat w wysokosci 400 PLN zgodnie z Tabelg B Rozporzadzeniem Prezesa Rady Ministréw z dnia 24 listopada 2003 r. w sprawie wysokosci grzywien
naktadanych w drodze mandatéw karnych za wybrane rodzaje wykroczen.

108 Analogiczna regulacja do norweskiej istnieje w Polsce jedynie w zakresie przerwania imprezy przez Policje odbywajacej sie w trybie ,wykorzystania drég
w sposob szczegdlny” na podstawie art. 65 — 75j ustawy Prawo o ruchu drogowym (art. 65g pkt 3 ustawy Prawo o ruchu drogowym — uprawnienie Policji do
przerwania imprezy zagrazajgcej bezpieczenstwu ruchu drogowego).

197 Ustawa przepisy dotyczace stosowania srodkow ochrony indywidualnej podczas kierowania pojazdem mechanicznym z dnia 1 pazdziernika 1979 r.
(publikator: ZA-2023-07-03-1228)
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elektryczny pojazd silnikowy)'™®. Warto zwrdci¢ uwage, iz pomimo tego, ze w Norwegii nie ma
powszechnego obowigzku stosowania kaskow ochronnych u petnoletnich rowerzystow, SV
w porozumieniu z Krajowa Radg BRD (Trygg Trafikk) prowadzi kampanie zachecajgcg do ich
uzywania oraz realizuje testy wytrzymatosci kaskdéw dedykowanych dla rowerzystéw'®.

Podobnie kierujgcy motocyklami, dwukotowcami lub trzykotowcami muszg nosi¢ kask ochronny
(podobnie jak w Polsce'®), przy czym norweskie przepisy wymagajg stosowania kaskow
homologowanych, spetniajgcych odpowiednie normy i posiadajgcych stosowne certyfikaty.

Zarowno w Polsce i jak i w Norwegii brak zapietych paséw bezpieczeristwa obcigza zaréwno
kierujgcego pojazdem, jak i pasazera. Zgodnie z § 3 ustawy przepisy dotyczgce stosowania srodkéw
ochrony indywidualnej podczas kierowania pojazdem mechanicznym z dnia 1 pazdziernika 1979 .
w zwigzku z § 1 ust. 13 ustawy przepisy naktadania mandatéw na miejscu w sprawach o ruchu
drogowy skutkuje to sankcja 3400 NOK (ok. 1250 PLN).

4.5. Kierujacy pojazdami i system punktéw karnych

Zarowno w Polsce jak i w Norwegii poza systemem sankcjonowania naruszen przepisoéw ruchu
drogowego w drodze grzywny istnieje system punktowania kierujgcych pojazdami. Przekroczenie
dopuszczalnej liczby punktéw karnych skutkuje co do zasady utratg uprawnien do kierowania
pojazdami lub/i koniecznoscig powtdrzenia panstwowego egzaminu na prawo jazdy (ponowne
sprawdzenie umiejetnosci). W Norwegii kwestie te reguluje ustawa dotyczaca punktow karnych
z dnia 19 wrzesdnia 2003 r. (w wersji obowigzujgcej od dnia 1 stycznia 2021 r.)""", natomiast w Polsce
— ustawa o kierujgcych pojazdami z dnia 5 stycznia 2011 r. oraz Rozporzadzenie Ministra Spraw
Wewnetrznych i Administracji z dnia 14 wrzesnia 2023 r. w sprawie ewidencji kierujgcych pojazdami
naruszajgcych przepisy ruchu drogowego.

4.5.1.Mechanizm naliczania punktéw karnych

Do kazdego wykroczenia drogowego, tak w Polsce, jak i w Norwegii, jest przypisana okreslona liczba
punktéw karnych. Zasadnicza réznicq jest to, iz polski kierujgcy pojazdem nie moze w ciggu roku
przekroczy¢ liczby 24 punktéw karnych, natomiast norweski kierujgcy pojazdem nie moze w czasie
trzech lat przekroczy¢ liczby 8 punktéw karnych. Nalezy zatem oceni¢ jak duze znaczenie (Srednia
wazona) ma jeden punkt karny w Polsce i w Norwegii, co przektada sie na ocene prewencyjnosci
systemu w zakresie eliminowania niepozgdanych zachowan kierujgcych pojazdami.

%8 por:§4 ustawy przepisy dotyczace stosowania srodkéw ochrony indywidualnej podczas kierowania pojazdem mechanicznym z dnia 1 pazdziernika
1979r.

109 Rapport— Den norske hjelmtesten 2024 Sykkelhjelmer for voksne. Trygg Traffik, 2024.

"9 por.: art. 40 ust. 1 ustawy Prawo o ruchu drogowym.

" Norweska ustawa przepisy dotyczace punktow karnych z dnia 19 wrzesnia 2003 r. (publikator: ZA-2020.12.11.2699)
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Tabela 17. Procedura i konsekwencje naliczania punktéw karnych za wykroczenia w ruchu drogowym

Polska Norwegia

Mozliwa liczba

punktéw karnych 24 8
Okres 1 rok 3lata
Usrednienie do okresu 24 punkty karne 2,66 punktu karnego

1 roku

W przypadku zebrania 4 punktéw karnych

Informowanie o Brak kierujgcy pojazdem jest o tym oficjalnie
unktach karnveh (mozliwos¢ samodzielnego sprawdzenia zawiadamiany listownie, z ostrzezeniem
P 4 ilosci punktéw karnych) o mozliwosci utraty uprawnien do

prowadzenia pojazdami

e Konieczno$¢ zdania egzaminu na
prawo jazdy (egzamin
sprawdzajacy),

Konsekwenqe . ¢ W przypadku braku ;adania o Utrata uprawnien do prowadzenia pojazdow
(sankcje) przekroczenia egzaminu sprawdzajacego cofniecie na 6 miesiecy
liczby punktéw karnych uprawnieri do prowadzenia

pojazdami i konieczno$¢ odbycia
kursu i zdania ponownie egzaminu
panstwowego

Mozliwo$¢ zmniejszenia okresu utraty
uprawnien na okres krétszy niz 6 miesiecy
w szczegblnych okolicznosciach
Brak (np. kierowcy zawodowi, trudna sytuacja
osobista, ostatnie wykroczenie byto
nieznaczne i nie spowodowato powaznych
zagrozen w BRD)

Okolicznosci
tagodzace

Status kierowcy po

odbyciu sankgji Punkty karne sig zeruja Punkty karne sig zeruja
Tryb Administracyjny Sadowy (karny)
Organ decydujacy Starosta Sad
Mozliwosé odbycia

szkolen redukujgcych Tak Nie

liczbe posiadanych
punktéw karnych

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskiej ustawy dotyczacej punktéw karnych z dnia 19 wrzeénia 2003 r.; ustawy
o kierujgcych pojazdami z dnia 5 stycznia 2011 r.; rozporzgdzenia Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
14 wrzesnia 2023 r. w sprawie ewidencji kierujgcych pojazdami naruszajgcych przepisy ruchu drogowego.

Norweski system naliczania punktow karnych ktadzie nacisk na informowanie kierujgcych
pojazdami o mozliwosci utraty prawa jazdy. Regulacja § 3 norweskiej ustawy dotyczacej punktéw
karnych z dnia 19 wrzesnia 2003 r. obliguje do ,jak najszybszego powiadomienia na pismie
o punktach karnych | mozliwych konsekwencjach kolejnych punktéw karnych” dla osoby
naruszajgcej przepisy ruchu drogowego. Ma to istotne znaczenie prewencyjne, edukacyjne
i profilaktyczne. W Polsce system taki nie istnieje, a kierujgcy pojazdami niejednokrotnie dowiadujg
sie o przekroczeniu liczby 24 punktéw karnych dopiero w momencie gdy dojdzie do ich rzeczywistego
przekroczenia. Niemniej w Polsce istnieje mozliwos¢ (przywrdcona) zmniejszenia liczby punktéw

bezpieczenstwo ruchu

drogowego 72 Norwegii i Polski



Diagnoza stanu prawnego BRD

karnych w trybie rt.17 ust. 6a ustawy z dnia 2 grudnia 2021 roku o zmianie ustawy — Prawo o ruchu
drogowym oraz niektorych innych ustaw'.

Dane dotyczace punktéw karnych zapisuje sie w norweskim Centralnym Rejestrze Punktow Karnych
prowadzonym przez Policje.

4.5.2. Surowosc¢ systemu punktéw karnych dla kierujacych pojazdami

Odrebng kwestig jest surowos¢ (stopieri surowosci) systemu naktadania punktow karnych za
poszczegblne analogiczne wykroczenia w ruchu drogowym w Polsce i w Norwegii. Juz na tym etapie
analizy nalezy wskazac, iz nie mozna tego zestawi¢ w sposob bezposredni, a jedynie pogladowy.
Wynika to z r6znego nazewnictwa wykroczen w ruchu drogowym w Polsce i w Norwegii, stad tez
ponizsze pordwnanie dotyczy najbardziej powszechnych naruszen przepiséw ruchu drogowego
opracowanego na pewnym poziomie ogolnosci.

Tabela 18. Liczba punktéw karnych naktadanych za przyktadowe wykroczenia w ruchu drogowym

Rodzaj wykroczenia

(o odniesieniu do systematyki norweskiej) Norwegia
Przekroczenie predkosci ponizej 15 km/h (przy dopuszczalnej 19 2 (6)*
predkosci do 60 km/h)

Przekroczenie predkos$ci powyzej 15 km/h (przy 3-15 3(9)*
dopuszczalnej predkosci do 60 km/h) (w zaleznosci od predkosci)
Przekroczenie predkos$ci ponizej 20 km/h (przy dopuszczalnej 19 2 (6)*
predkosci do 70 km/h)
Przekroczenie predkosci powyzej 20 km/h (przy 3-15 3(9)*
dopuszczalnej predkosci do 70 km/h) (w zaleznosci od predkosci)
Naruszenie dyspozycji sygnatu czerwonego (przejazd na 15 3(9)*
czerwonym Swietle)
Wyprzedzanie na przejsciu dla pieszych 15 3(9)*
Wyprzedzanie w miejscu z zakazem wyprzedzania 15 3(9)*
Nieustgpienie pierwszeristwa pieszemu na przejéciu dla 15 3(9)*
pieszych
Niezastosowanie sie do zasady pierwszeristwa na

. o S 8-12 3(9)*
skrzyzowaniach i przy witgczaniu si¢ do ruchu
Brak zastosowania paséw bezpieczeristwa 5 3(9)*
Rozmowa przez telefon komérkowy podczas jazdy bez 19 3(9)*
zestawu gto§nomowigcego

* Liczba w nawiasie oznacza liczbg punktéw pomnozong przez 3, ze wzgledu na ujednolicenie z polskim okresem 1 roku
obowigzywania punktéw karnych.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskiej ustawy dotyczacej punktéw karnych z dnia 19 wrzesnia 2003 r., ustawy
0 kierujgcych pojazdami z dnia 5 stycznia 2011 r.; Rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
14 wrzeénia 2023 r. w sprawie ewidencji kierujacych pojazdami naruszajgcych przepisy ruchu drogowego.

"2 Art.17 ust. 6a ustawy z dnia 2 grudnia 2021 roku o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw (Dz. U. 2021.2328).
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Wydaje sie zatem, iz norweski system punktowania kierowcéw naruszajgcych przepisy ruchu drogo-
wego jest zblizony do systemu polskiego. Jest on mniej rozbudowany, niemniej czasookres groma-
dzonych punktow karnych (3 lata) wymaga wiekszej ostroznosci od kierowcy norweskiego. llustruje
to ponizsze poréwnanie koncepcyjne konsekwencji wykroczen popetnianych w ruchu drogowym.

Tabela 19. Poréwnanie koncepcyjne konsekwencji popetnionych wykroczen w ruchu drogowym

Popetnione wykroczenia potencjalnego

kierowcy w odstepach 1 roku Polska Norwegia
(przyktad koncepcyjny)

Rok 2022: przekroczenie predkoéci o 35 km/h przy

dopuszczalnej predkosci 70 km/h 9 30
Liczba punktéw karnych po uptywie 1 roku 0 3(9)*
Rok 2023: nieustagpienie pierwszernstwa pieszemu na
o . 15 3(9)*
przej$ciu dla pieszych.
6(18)*

Kierujgcy pojazdem otrzymuje

Liczba punktéw karnych po uptywie kolejnego roku pisemne listowne ostrzezenie

(sumarycznie 2 lat): 0 o powaznych naruszeniach w BRD
mogacych skutkowac utrata
uprawnien
Rok 2024: Rozmowa przez telefon komdrkowy 19 3(9)*
podczas jazdy bez zestawu gto§nomowigcego
Liczba punktéw karnych po uptywie kolejnego roku 927
P yeh poup Ineg 0 (przekroczenie dopuszczalnej

(sumarycznie 3 lata): liczby 8 punktéw karnych)

Liczba punktéw karnych przy zatozeniu
funkcjonowania ztozeri systemu norweskiego
w Polsce:

Nie dotyczy

Kierujacy pojazdem ma
zatrzymane prawo jazdy i tracina
okres 6 miesiecy uprawnienia do

prowadzenia pojazdéw

Kierujacy pojazdem
Rzeczywiste konsekwencje prawne: dalej porusza sie po
drogach publicznych

* Liczba w nawiasie oznacza liczbg punktéw pomnozong przez 3 ze wzgledu na ujednolicenie z polskim okresem 1 roku
obowigzywania punktéw karnych.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskiej ustawy dotyczacej punktéw karnych z dnia 19 wrzeénia 2003 r., Ustawy
o kierujgcych pojazdami z dnia 5 stycznia 2011 r., Rozporzgdzenia Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
14 wrzesnia 2023 r. w sprawie ewidencji kierujgcych pojazdami naruszajgcych przepisy ruchu drogowego.

Wynikiem powyzszej syntetycznej analizy poréwnawczej jest wniosek, iz co do zasady
proporcjonalna wysokosc¢ naktadanych punktéow karnych za podobne wykroczenia jest analogiczna
w Polsce i Norwegii. Jednakze w Norwegii czynnikiem majgcym istotny wptyw na ksztattowanie
zachowan kierowcow w obszarze przestrzegania przepisdw ruchu drogowego jest 3-letni okres
obowigzywania naktadanych punktéw karnych. Natomiast w Polsce, zgodnie z art. 98 ust. 5 ustawy
o kierujgcych pojazdami z dniem 17 wrzesnia 2023 r. przywrécono roczny okres po ktérym usuwa
sie z konta kierowcy zgromadzone punkty karne''. Wydaije sie, iz to jest kluczowa réznicg w systemie
punktowania kierowcow w Polsce i w Norwegii determinujgcg zachowania w ruchu drogowym.

s Nalezy tutaj przypomniec¢, iz w okresie od 1 stycznia 2022 r. do 16 wrzesnia 2023 r. punkty karne naktadane na kierujgcych pojazdami za naruszania
przepiséw ruchu drogowego byty kasowane dopiero po uptywie 2 lat.
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4.5.3.Zasady traktowania nowych kierujgcych pojazdami (,,mtodociani
kierowcy”)

Z punktu widzenia zasad BRD, istotne znaczenie ma troska systemu o nowych uczestnikdw ruchu
drogowego, ktdrzy stajg sie kierujgcymi pojazdami — nazywanych niejednokrotnie potocznie
~mtodocianymi” kierowcami.

Obecnie w Polsce w tym zakresie obowiazuje art. 135 ust. 1 lit. d ustawy Prawo o ruchu drogowym,
ktory okresla szczegblne zasady dla kierowcédw ,,mtodocianych”. Z kolei przepisy norweskie dla
takich kierowcow przewidujg specjalne rozwigzania w trybie § 3 norweskiej ustawy dotyczacej
punktéw karnych z dnia 19 wrzesnia 2003 r.

Tabela 20. Okresy probne dla nowych kierujacych pojazdami

Polska Norwegia

1 rok: zmniejszona liczba punktéw karnych do
20 punktéow
Czas trwania okresu 2 lata: brak mozliwosci popetnienia 5 lata
prébnego™* przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu w
komunikacji oraz brak mozliwosci popetnienie
trzech wykroczen" (gtéwnie predkosé)
Szczegblne e Zmniejszona liczba punktéw karnych, Podwadjne naliczanie punktow karnych za
rozwigzania w e rygorystyczne traktowanie ponawiania kazde popetniane wykroczenie w ruchu
okresie prébnym sie niektérych wykroczen drogowym w okresie probnym
sankcja Zatrzymanie prayva jazdy i skierowanie na thrzymanie prawa jazdy na okres 6
ponowny egzamin miesiecy

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskiej ustawy dotyczacej punkiéw karnych z dnia 19 wrzeénia 2003 r.,
norweskiej ustawy dotyczgcej praw jazdy z dnia 19 stycznia 2004 r., Ustawy o kierujgcych pojazdami z dnia 5 stycznia
2011 r., ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 20 czerwca 1997 r.

Regulacje norweskie w dtuzszej perspektywie czasowej sg bardziej restrykcyjne, natomiast
rozwigzania polskie okresu probnego sg wymierzone na eliminacje zachowan najbardziej
szkodliwych z punktu widzenia BRD.

Przyktadem moze by¢ sytuacja, w ktorej kierowca po uptywie 6 miesiecy od zdania egzaminu na
prawo jazdy przekroczy dopuszczalng predkos¢ o 35 km/h. W Polsce kierujgcy pojazdem otrzyma
jedynie mandat karny i 9 punktéw karnych. W Norwegii natomiast otrzyma on automatycznie
6 punktow karnych (tj. podwojna liczbe punktéw karnych, 2 x 3 punkt karne) i jednoczesnie zostanie
powiadomiony pisemnie o dalszych prawnych konsekwencjach naliczenia punktow karnych.
W konsekwencji tego zdarzenia przez kolejne 2,5 roku kierowca norweski, majgc naliczone

4 Na podstawie art. 14 ust. 1 ustawy z dnia 9 maja 2018 r. 0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw (Dz.U.2018.957),
przepiséw rozdziatu nie stosuje sie do czasu wdrozenia rozwigzan technicznych, umozliwiajacych przekazywanie danych na zasadach okreslonych w art.
100aa - 100aq ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym. Na podstawie art. 14 ust. 2 Ustawa z dnia 9 maja 2018 r. 0 zmianie ustawy -
Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw (Dz.U.2018.957), minister wtasciwy do spraw informatyzacji ogtasza w swoim dzienniku urzedowym
komunikat okreslajgcy termin wdrozenia rozwigzan technicznych, ktére uruchomia funkcjonowanie mechanizmu stosowania okresu prébnego.

s Dotyczy to wykroczer okreslonych w okreslone w art. 86 § 1, 1a lub 2, art. 86b § 1, art. 87 § 1, art. 92a § 2, art. 92b, art. 97a lub art. 98 ustawy z dnia
20 maja 1971 r. Kodeks Wykroczen.

bezpieczenstwo ruchu

drogowego 75 Norwegii i Polski



Diagnoza stanu prawnego BRD

w ewidencji 6 punktéw karnych, musi zachowa¢ szczegdlng ostroznosc¢ i uwage, gdyz jakiekolwiek
wykroczenie moze doprowadzi¢ do zatrzymania (utraty) prawa jazdy.

Przy ponownym popetnieniu tego samego czynu w niedtugim okresie (tj. w trakcie roku), norweski
»~mtodociany” kierowca uzbiera 12 punktéw karnych i zostang mu zatrzymane prawo jazdy.
Natomiast polski ,,mtodociany” kierowca moze ponownie po raz drugi popetni¢ nawet w tym samym
roku analogiczny czyn, w konsekwencji czego bedzie miat naliczone 18 punktow karnych. Mieszczgc
sie w limicie 20 punktéw karnych oraz w przypadku niepopetnienia trzech analogicznych wykroczen
w przeciggu 2 lat, nadal moze sie poruszac po drogach publicznych.

Zdecydowanie zatem mechanizm norweski — chociaz nie jest tak mocno rozbudowany jak system
polski w odniesieniu do ,,mtodocianych” kierowcow — jest o wiele bardziej restrykcyjny dla osob,
ktore zaczynajg swoje doswiadczenia z ruchem drogowym jako kierujgcy pojazdami.

4.5.4. System edukaciji kierujgcych pojazdami. Kierowanie pojazdami po 65.
roku zycia.

Odnoszac sie do systemu ksztatcenia kierowcow, nalezy wskazac, iz zgodnie z norweska ustawa
dotyczgca praw jazdy z dnia 19 stycznia 2004 r."® okreslono poszczegdlne wymagania wiekowe dla
0so6b zainteresowanych zdobyciem uprawnien do kierowania pojazdami:

1. Klasa AM - motorower — 16 lat,

2. Klasa A - Motocykl, nabycie bezposrednie — 24 lata,

3. Kategoria A—motocykl (min. 2 lata doswiadczenia w poruszaniu sie motocyklem w kat. A2),
4. Klasa A2 - motocykl o Sredniejtadownosci— 18 lat,

5. Klasa A1 - lekki motocykl— 16 lat,

6. Klasa B-samochdd osobowy, furgon —18 lat,

7. Klasa C-Samochod ciezarowy — 21 lat,

8. Klasa C1 - lekki samochdd ciezarowy — 18 lat,

9. Klasa D -autobus - 24 lata,

10. Klasa D1 —minibus —21 lat,

11. Klasa BE - Przyczepa kategorii B—18 lat,

12. Klasa CE - Przyczepa klasy C - 21 lat,

13. Kategoria C1E - Przyczepa kategorii C1 - 18 lat,
14. Klasa DE - Przyczepa klasy D — 24 lata,

15. Klasa D1E - przyczepa dla kategorii D1 - 21 lat.

Wymogi te sg zblizone do regulacji polskich, wynikajgcych z art. 8 ust. 1 ustawy o kierujgcych
pojazdami. Réznice istniejg na poziomie przygotowania do egzaminu na prawo jazdy, zasad jego
zdawania oraz poruszania sie po drogach publicznych oséb powyzej 65. 1 70. roku zycia.

Gtowne réznice wzgledem polskich rozwigzan wystepuja w ponizszych obszarach:

e zalecenie przygotowania do panstwowego egzaminu na prawo jazdy poprzez wyrobienie
minimum 1 tys. godzin praktycznej jazdy edukacyjnej (w Polsce jest to 30 godzin),

6 Norweska ustawa dotyczaca praw jazdy z dnia 19 stycznia 2004 r. (publikator: ZA-2024-04-16-641)
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e  koniecznosc¢ nauki jazdy w warunkach nocnych (po ciemku),

e koniecznos¢ odbycia nauki jazdy w trudnych warunkach (oblodzenie, $nieg, silne opady
deszczu, gotoledz),

e zalecenie wykonywania jak najwiekszej liczby jazd probnych z opiekunem,

e  mozliwosc realizacji kursu nauki jazy w szkotach publicznych (poczawszy od 9. klasy szkoty
podstawowej; ungdomsskole — szkota Srednia | stopnia),

e odrebne traktowania uprawnien do prowadzenia pojazdéw z automatyczng skrzynig
biegow oraz pojazdéw z manualng skrzynig biegéw (osoba zdajgca egzamin w zakresie
automatycznej skrzyni biegdw nie moze poruszac sie pojazdami z manualng skrzynig
biegdw)'"”,

e odbycie obligatoryjnych zaje¢ ze Swiadczenia pierwszej pomocy oraz zasad reagowania na
drodze w przypadku wystgpienia powaznego wypadku drogowego,

e szczegdlne traktowanie 0sdb powyzej 65. 1 70. roku zycia''®:

o osoba powyzej 65. roku zycia moze otrzymac prawo jazdy lub przedtuzy¢ posiadane
uprawnienie do prowadzenia pojazddow na okres nie dtuzszy niz 5 lat na podstawie
zaswiadczenia lekarskiego potwierdzajgcego jego zdolnosci psychofizyczne;

o osoba powyzej 70. roku zycia moze otrzymac prawo jazdy lub przedtuzy¢ posiadane
uprawnienie do prowadzenia pojazddow na okres nie dtuzszy niz 1 rok na podstawie
zaswiadczenia lekarskiego potwierdzajgcego jego zdolnosci psychofizyczne;

e realizacja kursow doszkalajgcych dla kierujgcych pojazdami powyzej 65. roku zycia przez
Statens vegvesen (SV).

Na szczegdlng uwage zastugujg kursy doszkalajgce dla kierujgcych pojazdami powyzej 65. roku
Zycia, organizowane przez norweskag administracje drogowa. Kurs sktada sie z dwoch sesji, z ktérych
kazda trwa 3,5-4 godziny. Podczas nich nie sg sprawdzane umiejetnosci kierujgcego pojazdem,
a jedynie przeprowadzane jest omowienie aktualnych przepiséw ruchu drogowego i powinnych
zachowan w nastepujgcych obszarach:

e zasady pierwszenstwa,

e zasady ruchu na skrzyzowaniach o ruchu okreznym,
e  przestrzeganie znakdw drogowych,

e stosowanie sie do sygnalizacji Swietlnej,

e jazda na autostradzie i drogach szybkiego ruchu,

e zasady wyprzedzania,

e zasady parkowania.

W 2023 r. SV przeprowadzit 65 takich kurséw z 23 uczestnikami (1495 kierowcdéw powyzej 65. roku
zycia)'"®. Nie trudno zauwazy¢, iz w Polsce nie istniejg analogiczne rozwigzania, w szczegdlnosci
dotyczgcych osdb starszych (senioréw). Na szczegdlng uwage zastugujg rozdziaty 4-18 norweskiej
ustawy dotyczgcej praw jazdy z dnia 19 stycznia 2004 r.™, gdzie precyzyjnie sklasyfikowano jednostki
chorobowe eliminujgce mozliwos¢ uzyskania uprawnien do kierowania pojazdem lub wymagajgce
corocznych (lub raz na dwa lata) obligatoryjnych konsultacji medycznych celem wydania

"7 por.:§4 ust. 3 norweskiej ustawy dotyczacej praw jazdy z dnia 19 stycznia 2004 r. (publikator: ZA-2024-04-16-641)

"8 por.:§ 4 ust. 1 oraz § 45 46 norweskiej ustawy dotyczacej praw jazdy z dnia 19 stycznia 2004 r. (publikator: ZA-2024-04-16-641)
19 Zrodto: https://vegpensjonistene.no/foreningene/hedmark/65-kurs-for-vegpensjonistene/

120 pyplikator: ZA-2024-04-16-641.
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stosownego zaswiadczenia (zaburzenia i uposledzenie psychiczne, cukrzyca, niewydolnosci serca,
choroby zastawek i kardiomiopatii, wszczepione defibrylatory, zaburzenia rytmu serca, zaburzenia
shu, padaczka, napady padaczkowe, choroby neurologiczne, choroby wzroku). W Polsce istniejg
podobne wymogi w przedmiotowej materii, lecz na wigkszym poziomie ogdlnosci''. Lekarz
orzecznik w drodze orzeczenia lekarskiego ocenia mozliwos¢ prowadzenia pojazdow przez
kandydata na kierowce'?2.

4.5.5. Skutki utraty uprawnien do kierowania pojazdami

Odrebng kwestig sg skutki utraty uprawnien do prowadzenia pojazdow lub skutki zatrzymania prawa
jazdy na okreslony czas. Sprawy te regulujg przepisy dotyczace utraty uprawnien do kierowania
pojazdami silnikowymi z dnia 19 grudnia 2003 r.”2 Celem tej ustawy jest zbiorcze potraktowanie
wszystkich okolicznosci i zdarzen w ruchu drogowym na skutek ktérych dochodzi do zatrzymania
prawa jazdy lub cofniecia uprawnien do prowadzenia pojazddw. Sg to sytuacje, w ktdrych kierujacy
pojazdem:

e popetnia przestepstwo w ruchu drogowym (wypadek drogowy, jazda pod wptywem
alkoholu, spowodowanie wypadku drogowego pod wptywem alkoholu i inne),

e  popetnia wykroczenie w ruchu drogowym (jazda po uzyciu alkoholu, naruszenie dyspozycji
znaku drogowego lub sygnatu drogowego, przekroczenie predkosciiinne),

e przekroczy dopuszczalng liczbe 8 punktéw karnych.

W polskim systemie prawa brak jest analogicznej ustawy, a zasady zwigzane z zatrzymaniem prawa
jazdy lub cofnieciem uprawnien do prowadzenia pojazddéw sg umieszczone w ustawie Kodeks
Wykroczen, ustawie Kodeks Karny, ustawie Prawo ruchu drogowym i ustawie o kierujgcych
pojazdami.

W norweskim systemie okres braku mozliwosci poruszania sie pojazdami nazywa sie ,utratg
uprawnier’” natomiast w Polsce ,zatrzymaniem prawa jazdy”. Istotne znaczenie ma jednak § 8 ust.
2 i 3 norweskich przepisow dotyczgcych utraty uprawnien do kierowania pojazdami silnikowymi
z dnia 19 grudnia 2003 r.”» — kazda utrata uprawnien na okres powyzej 6 miesiecy do roku skutkuje
koniecznoscig odbycia ponownego panstwowego praktycznego egzaminu na prawo jazdy. Utrata
powyzej roku skutkuje koniecznoscig odbycia zaréwno ponownego panstwowego egzaminu
teoretycznego, jak i praktycznego.

To rozwigzanie nieco odmienne od systemu polskiego, w ktérym prawo jazdy zatrzymane kierowcy
na 3 lub 6 miesiecy (art. 102 ust. 2 ustawy o kierujgcych pojazdami) na skutek niektérych wykroczen
w ruchu drogowym, zostaje zwrécone bez koniecznosci powtdrnego sprawdzenia umiejetnosci
w drodze panstwowego egzaminu na prawo jazdy. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage takze na regulacje
polskie z art. 104a ust. 5 Ustawy o kierujgcych pojazdami, gdzie osoby, ktérych ,,uprawnienia do

121 por.: § 5 Rozporzadzenia Ministra Zdrowia z dnia 5 grudnia 2022 r. z dnia 5 grudnia 2022 r. w sprawie badan lekarskich 0s6b ubiegajacych sie o uprawnienia
do kierowania pojazdami i kierowcow.

22 por.: art. 75-79 ustawy o kierujgcych pojazdami z dnia 5 stycznia 2011 r.

123 puplikator: ZA-2023-10-18-1646.

124 pyplikator: ZA-2023-10-18-1646.
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kierowania pojazdami zostaty zawieszone, uznaje sie za nieposiadajgce uprawnieri do kierowania
pojazdami w zakresie | w okresie, w ktdrych uprawnienia te sg zawieszone”.

Znaczace roznice powstajg natomiast na ptaszczyznie czasookresu na ktore zostajg zatrzymane
prawo jazdy w zaleznosci od czynu popetnionego przez kierujgcego pojazdem. Mozna
przeanalizowac¢ te kwestie w kontekscie réznic w systemie polskim i norweskim w zakresie

zatrzymywania prawo jazdy za przekroczenie predkosci.

Tabela 21. Zasady zatrzymania prawa jazdy i konsekwencje prawne dla kierujgcych pojazdami

Kryterium wyj$ciowe:
dopuszczalna predkosé 50

km/h w obszarze
zabudowanym

Polska
(CELOERRIE 3]

Norwegia
(CELCERALCIn)]

Przekroczenie do 25 km/h

Mandat karny i punkty karne

Mandat karny i punkty karne

Przekroczenie 0 26 — 32 km/h

Mandat karny i punkty karne

Mandat karny, punkty karne oraz utrata
uprawnien do kierowania pojazdami od
3 do 6 miesiecy

Przekroczenie 0 32 - 40 km/h

Mandat karny i punkty karne

Mandat karny, punkty karne oraz utrata
uprawnien do kierowania pojazdami od
6 do 9 miesiecy *

Przekroczenie 0 41 - 45 km/h

Mandat karny i punkty karne

Mandat karny, punkty karne oraz utrata
uprawnien do kierowania pojazdami od
9do 12 miesiecy *

Przekroczenie 0 46 — 50 km/h

Mandat karny i punkty karne

Mandat karny, punkty karne oraz utrata
uprawnien do kierowania pojazdami od
12 do 15 miesiecy *#

Przekroczenie 0 51 - 55 km/h

Mandat karny, punkty karne oraz
zatrzymanie prawa jazdy na okres
3 miesiecy

Mandat karny, punkty karne oraz utrata
uprawnien do kierowania pojazdami od
15 do 18 miesiecy *#

Przekroczenie 0 56 — 60 km/h

Mandat karny, punkty karne oraz
zatrzymanie prawa jazdy na okres
3 miesiecy

Mandat karny, punkty karne oraz utrata
uprawnien do kierowania pojazdami od
18 do 21 miesiecy *#

Przekroczenie 0 61 - 65 km/h

Mandat karny, punkty karne oraz
zatrzymanie prawa jazdy na okres
3 miesiecy

Mandat karny, punkty karne oraz utrata
uprawnien do kierowania pojazdami od
21 do 24 miesiecy *#

Przekroczenie 0 66 — 70 km/h

Mandat karny, punkty karne oraz
zatrzymanie prawa jazdy na okres
3 miesiecy

Mandat karny, punkty karne oraz utrata
uprawnien do kierowania pojazdami od
24 do 27 miesiecy *#

Warunki nierespektowania
zakazu prowadzenia pojazdéw:

Wydtuzenie okresu o kolejne
3 miesigce do 6 miesiecy
(art. 102 ust. 1d ustawy o kierujgcych
pojazdami)

Wydtuzenie okresu zakazu o kolejny
okres, ktéry powinien trwac co
najmniej 6 miesiecy
(8 7 ust. 1 norweskich przepisow
dotyczacych utraty uprawnien do
kierowania pojazdami silnikowymi
z dnia 19 grudnia 2003 r.)

* W przypadku okresu trwajgcego ponad 6 miesiecy kierujacy pojazdem musi podej$éé do ponownego egzaminu

praktycznego na prawo jazdy.

# W przypadku okresu trwajgcego ponad 1 rok (12 miesigcy) kierujgcy pojazdem musi podej$é do ponownego egzaminu
teoretycznego i praktycznego na prawo jazdy.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskich przepiséw dotyczgcych utraty uprawnieri do kierowania pojazdami
silnikowymi z dnia 19 grudnia 2003 r. (publikator: ZA-2023-10-18-1646), polskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia
6 czerwca 1997 r., polskiej Ustawy o kierujgcych pojazdami z dnia 5 stycznia 2011 .
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Jak unaocznia powyzsza tabela, polski system zatrzymywana prawa jazdy pozostaje catkowicie
bierny w przedziale przekraczania dopuszczalnej predkosci do 50 km/h. Dopiero przy
przekroczeniach predkosci powyzej 50 km/h podejmowana jest reakcja w postacie zatrzymania
prawo jazdy na okres 3 miesiecy. Jak wida¢ sankcja jest nieproporcjonalnie nizsza, anizeli
w systemie norweskim, gdzie za analogiczne przekroczenia predkosci przewiduje sie utrate
uprawnien do prowadzenia pojazdow na minimum 15 miesiecy! Jednoczesnie generuje to
koniecznos$¢ ponownego podejscia do egzaminu panstwowego na prawo jazdy w czesciteoretyczne;j
jak i praktycznej (okres zatrzymania powyzej 12 miesiecy).

Jedynym organem, ktdry na wniosek osoby ukaranej moze skroci¢ ustalony przez sad okres utraty
uprawnien do prowadzenia pojazddw, jest Komendant Gtéwny Policji'®. Musza jednak ku temu
istnie¢ szczegodlne okolicznosci. Wydaje sig, iz jest to zasadniczy element dziatajgcy prewencyjnie
w systemie zarzgdzania predkoscia w Norwegii, majgcy znaczgce przetozenie na poziom BRD.

Nalezy nadto wskazac, iz w Norwegii analogiczne rozwigzania stosuje sie przy przekroczeniach
dopuszczalnych predkosci dla administracyjnie ustanowionych predkosci o 30 km/h, 40 km/h,
60 km/h, 70 km/h, 80 km/h, 90 km/h na drodze ekspresowej, 90 km/h na autostradzie, 100 km/h na
autostradzie oraz 110 km/h na autostradzie’®. Dotyczy to obszaréw zabudowanych
i niezabudowanych.

Polskie rozwigzania nie przewidujg zatrzymania prawa jazdy za znaczgce przekraczanie predkosci
na drogach potozonych poza obszarami zabudowanymi.

4.6. Posrednie mechanizmy prawne wptywajace na poprawe BRD

Nie bez znaczenia jest takze to, iz na poprawe BRD wptywajg rozwigzania prewencyjne, ktore nie
zawsze sg bezposrednio zwigzane z uregulowaniami dotyczgcymi samych zasad ruchu drogowego
lub kierujgcych pojazdami. Oczywiste jest to, ze kierowanie pojazdami mechanicznymi pod
wptywem alkoholu stanowi powazne wyzwanie dla kazdego panistwa w kontekscie problematyki
BRD. Do mechanizmow tych nalezy zaliczy¢ sposéb zarzadzania sprzedazg napojéw alkoholowych
oraz podej$cie do potencjalnych kierujgcych pojazdami naduzywajgcych alkoholu.

4.6.1.Zarzgdzanie systemem sprzedazy napojéw alkoholowych

Oba systemy — polski i norweski — w swoich przepisach prawnych potwierdzajg szkodliwos¢
naduzywania alkoholu oraz zapewniajg w programach nauczania wiedze o szkodliwosci alkoholizmu
dla jednostki oraz w zyciu rodzinnym i spotecznym'. W obu krajach istniejg natomiast pewne

réznice w zasadach klasyfikacji napojow alkoholowych.

125 por.: § 9 ust. 1 norweskie przepisy dotyczace utraty uprawnien do kierowania pojazdami silnikowymi z dnia 19 grudnia 2003 1.

28 por.: § 2 ust. 2 norweskie przepisy dotyczace utraty uprawnien do kierowania pojazdami silnikowymi z dnia 19 grudnia 2003 r.

27 por.: art. 5 ustawy z dnia 26 pazdziernika 1982 r. o wychowaniu w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowi; 8 1 ust. 1 norweskiej ustawa o sprzedazy
napojow alkoholowych z dnia 2 czerwca 1989 r. (publikator: ZA-2021-05-07-34)
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Tabela 22. System klasyfikacji napojow alkoholowych

Polska Norwegia

Napdj bezalkoholowy Do 0,5% Do 0,7%
Napoje niskoprocentowe 0,5% do 4,5% 0,7% do 2,5%

L . Grupa l: 2,5% do 4,7%
Napoje Srednioprocentowe 4,5% do 18%

Grupa ll: 4,7 % do 22%

Napoje wysokoprocentowe Powyzej 18% Grupa lll: powyzej 22%

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: polskiej Ustawy z dnia 26 paZdziernika 1982 r. o wychowaniu w trzeZwosci
i przeciwdziataniu alkoholizmowi, norweskiej ustawy o sprzedazy napojéw alkoholowych z dnia 2 czerwca 1989r.

Istotng rdéznicg w podejsciu polskim i norweskim jest wiek umozliwiajgcy zakup napojow
alkoholowych. W Polsce granica ta jest jednolita i stanowi 18 lat (osoba petnoletnia). Osoba taka —
bedac na przyktad jednoczesnie kierowcg posiadajgcym uprawnienia do prowadzenia pojazdéw —
moze naby¢ alkohol wysokoprocentowy bez jakichkolwiek ograniczen. W Norwegii natomiast
istnieje istotne rozrdéznienie w tym zakresie. Zgodnie z § 1 ust. 5 ,0graniczenia wiekowe” norweskiej
ustawa o sprzedazy napojow alkoholowych z dnia 2 czerwca 1989 r. napoje bezalkoholowe,
niskoprocentowe i srednioprocentowe moze zakupi¢ osoba majgca ukoriczone 18 lat, natomiast
alkohole wysokoprocentowe (Grupa lll) dopiero osoba majgca ukoriczone 20 lat.

Istotne sg takze norweskie zasady dystrybucji i sprzedazy napojow alkoholowych, ktére w sposéb
znaczacy odbiegajg od polskich uwarunkowan.

Tabela 23. Zasady sprzedazy i reklamy napojow alkoholowych

Norwegia

Godziny sprzedazy w dzien

. Catodobowo bez ograniczen. 08:30-18:00
powszedni
Godziny sprzedazy w soboty
lub w dni przed dniami Catodobowo bez ograniczen. 10:00 - (15:00) 16:00'28

ustawowo wolnymi od pracy

Catodobowo bez ograniczern'?®
(dotyczy placoéwek nieobjetych zakazem Catkowity zakaz sprzedazy.
handlu w niedziele).

Godziny sprzedazy w
niedziele i Swigta

Mozliwo$¢ ograniczania
czasu sprzedazy alkoholu
przez jednostki samorzgdu
terytorialnego

Tak'° Tak

128 Jednoczesnie zgodnie z § 3 ust. 4 norweskiej ustawy o sprzedazy napojéw alkoholowych z dnia 2 czerwca 1989 r. Ministerstwo Zdrowia moze czasowo
wprowadzac zakazy sprzedazy alkoholu w soboty i dni poprzedzajace $wieta. Godzina zakoriczenia sprzedazy napojoéw alkoholowych jest zalezna od ,,Grupy”
napoju alkoholowego.

129 Dotyczy placéwek, ktdre ustawowo sg zwolnione z ustawowego zakazu handlu w niedziele. Zgodnie z art. 6 ust.1 pkt 1 ustawy z dnia 10 stycznia 2018 r.
o ograniczeniu handlu w niedziele i Swigta oraz w niektére inne dni, miejsce gdzie handel moze sie odbywac bez ograniczen (w tym w zakresie sprzedazy
napojow alkoholowych) jest stacja paliw ptynnych.

130 Wyjatkiem sg sytuacje, w ktérych jednostka samorzadu terytorialnego (Gmina) moze lokalnie ograniczy¢ godziny sprzedazy napojéw alkoholowych. Wg
statystyk Krajowego Centrum Przeciwdziatania Uzaleznieniom z takiej mozliwos$¢ skorzystato okoto 10% gmin w Polsce, ograniczajac sprzedaz alkoholu
najczesciej do godziny 22:00.
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Polska Norwegia

e Alkohole niskoprocentowe
i Srednioprocentowe z grupy I:
punkty posiadajgce zezwolenie
gminy/organu wydajgcego
zezwolenia,

e alkohole $rednioprocentowe
z grupy lli alkohole
wysokoprocentowe z grupy |ll:
punkty posiadajace zezwolenie
gminy/organu wydajgcego
zezwolenia + obowigzek sprzedazy
w panstwowej sieci AS
Vinmonopolet.

Punkty posiadajgce zezwolenie

Miejsca sprzedazy alkoholi . . )
gminy/organu je wydajgcego.

Tak — dopuszczone dla piwa do 4,5%
z istotnymi ograniczeniami godzinowymi
(zakaz miedzy 06:00 — 20:00).

Nie
(catkowity zakaz)

Reklama napojéw
alkoholowych

e Grzywna lub kara pozbawienia

. . e Grzywna, wolnosci od 6 miesiecy do 2 lat,
Skutki prawne naruszenia
powyzszych zasad e w przypadku reklam grzywna od 10 e w przypadku wysokoprocentowych
tys. — 500 tys. zt. napojéw alkoholowych kara

pozbawienia wolnosci do 2 lat.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: polskiej Ustawy z dnia 26 pazdziernika 1982 r. 0 wychowaniu w trzeZwosci
i przeciwdziataniu alkoholizmowi, norweskiej ustawy o sprzedazy napojoéw alkoholowych z dnia 2 czerwca 1989 .

Kolejng istotng kwestig sg miejsca sprzedazy, spozywania i serwowania napojow alkoholowych.
W Norwegii funkcjonuje w tym zakresie bardziej restrykcyjny system. Obrazuje go powyzsza tabela,
przy czym nie bada on koniecznosci pozyskania zezwolenia wydanego przez wojta (burmistrza,
prezydenta miasta) wtasciwego ze wzgledu na lokalizacje punktu sprzedazy (w Polsce). Podobnie
nie jest analizowana kwestia analogicznego zezwolenia administracyjnoprawnego wymaganego
w Norwegii. Tabela pordwnawcza dostepna w zatgcznikach (Zatgcznik nr 4) koncentruje sie
natomiast na miejscach sprzedazy, dystrybucji lub degustacji napojéw alkoholowych, majgcych
znaczenie w kontekscie problematyki BRD.

Z przeprowadzonej analizy wynika jednoznacznie, iz norweski system dystrybucji, sprzedazy
i serwowania napojéw alkoholowych jest o wiele bardziej restrykcyjny. Dotyczy to w szczegdlnosci
miejsc sprzedazy alkoholu, ktére majg zwigzek z ruchem drogowym posredni (drogi, place, ulice,
parki, imprezy, restauracje, bufety, bary) lub bezposredni (stacje paliw).

Kluczowym aspektem, ktéry ma znaczgcy wptyw na poziom BRD jest odgdrny, ustawowy
(niemozliwy do uchylenia przez przepisy lokalne), bezwzgledny zakaz sprzedazy napojow
alkoholowych na stacjach paliw. W Polsce pionierskim miastem, ktore na szczeblu aktu prawa
miejscowego wprowadzito system catodobowego zakazu sprzedazy napojow alkoholowych powyzej
4,5% jest Torun, co spotkato sie z wielkim oporem lokalnych przedsiebiorcéw™'. Obecnie w Polsce

81 Uchwata nr 538/17 Rady Miasta Torun z dnia 23 lutego 2017 r. (poz. 920) Uchwata wprowadzona dopiero po prawomocnym wyroku Naczelnego Sadu
Administracyjnego w Warszawie z dnia 3 sierpnia 2021 r. o sygnaturze Il GSK 1389/18 uchylajgcym wyrok Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego
w Bydgoszczy z dnia 16 stycznia 2018 r. o sygnaturze |l SA/Bd 796/17.

bezpieczenstwo ruchu

drogowego 82 Norwegii i Polski



Diagnoza stanu prawnego BRD

prowadzi sie prace legislacyjne nad stosownymi przepisami w tym zakresie, natomiast nie wiadomo
kiedy zostang one wprowadzone (przewiduje sie 2025 r. lub pdzniejszy) i w jakim zakresie. W debacie
publicznej nie méwi sie o catkowitym zakazie sprzedazy alkoholu na stacjach paliw, a jedynie o jej
ograniczeniach czasowych.

4.6.2.Prawnie dopuszczalne stezenia alkoholu we krwi w trakcie
prowadzenia pojazdow

Normy dotyczace dopuszczalnego stezenia alkoholu we krwi kierujgcego pojazdem sg podobne
w polskim i norweskim systemie prawnym, z niewielkimi réznicami.

Tabela 24. Kwalifikacja prawna stezenia alkoholu we krwi w trakcie prowadzenia pojazdow

Polska Norwegia

mechanicznych

Norma stezenia traktowana jako Do 0,2 %o Do 0,2 %o

nieznaczgca prawnie (do 0,1 mg/l) (do 0,1 mg/l)

Stan po uaveiu alkoholu 0,2 %o do 0,5 %o 0,2 %0 do 0,5 %o

po uzy (0,1 mg/l do 0,25 mg/l) (0,1 mg/l do 0,25 mg/l)

Powyzej 0,5%0 Powyzej 0,5%0

Stan pod wptywem alkoholu (powyzej 0,25 mg/l) (powyzej 0,25 mg/l)

701 0,
Stan pod cigzkim wptywem alkoholu Brak Powyzej 1,2%o

(powyzej 0,6 mg/l)

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: art. 46 ust. 2 polskiej Ustawy z dnia 26 pazdziernika 1982 r. o wychowaniu
w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowi, § 22 oraz 31 norweskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca
1965 r. (publikator: ZA-2023-12-20-116).

Poruszanie sie pojazdami przy stezeniu alkoholu do 0,2%o jest dopuszczalne w obu krajach. Stezenie
alkoholu od 0,2%o0 do 0,5%o jest traktowane jako stan po uzyciu, ktory wigze sie z sankcjami
prawnymi dla kierujgcego pojazdem. Dopiero stezenie alkoholu we krwi powyzej 0,5%o0 jest
traktowane jako stan pod wptywem alkoholu, co skutkuje juz powaznymi konsekwencjami prawnymi
dla kierujgcego pojazdem. W norweskich przepisach wyrdznia sie takze stan kierujgcego pojazdem
bedgcego pod ciezkim wptywem alkoholu i okresla sie te wartos¢ na 1,2%o, co powoduje
zwiekszenie stosownych sankcji na szczeblu postepowania przygotowawczego prowadzonego
przez Policje/Prokurature i postepowania sgdowego.

Nalezy zaznaczy¢, iz w Norwegii istniejg mechanizmy przeciwdziatania ponawiajgcym sie
wykroczeniom i przestgpstwom w ruchu drogowym, generowanym przez pijanych kierowcdéw.
Nalezy do nich zaliczy¢ mozliwos¢ zobowigzania kierujgcego pojazdem przez sad w stosownym
wyroku zgodnie z § 37 lit. f norweskiej ustawy Kodeks Karny z dnia 20 maja 2005 r. do udziatu
w programie przeciwko prowadzeniu pojazdow pod wptywem alkoholu lub pod wptywem innych
substancji odurzajgcych. Niejednokrotnie od zgody skazanego do udziatu w takim programie
uzaleznia sie wymiar kary za popetnione wykroczenie (zgoda skazanego na udziat w takim programie
jesttraktowana jako okolicznos¢ tagodzaca, dajgca pozytywne rokowania — dziata to motywujgco na
uczestnictwo w takim programie).
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W Polsce brak jest analogicznych przepiséw. Sad karny orzekajgcy w przedmiocie wykroczenia lub
przestepstwa w ruchu drogowym dysponuje jedynie mozliwoscig natozenia zakazu prowadzenia
pojazdu. Dopiero w sytuacji gdy mamy do czynienia z osobg silnie uzalezniong od alkoholu, ktore;
zachowanie powoduje rozktad zycia rodzinnego, demoralizacje matoletnich i zaktdcanie spokoju
publicznego, istnieje mozliwos¢ skierowania na badanie w celu oceny stanu uzaleznienia od
alkoholu i podjecia odpowiedniego leczenia (art. 24 i 25 ustawy o wychowaniu w trzezwosci
i przeciwdziataniu alkoholizmowi z dnia 26 pazdziernika 1982 r.). Rozwigzania te jednak nie maja
zwigzku z poruszaniem sie pojazdami pod wptywem alkoholu.

4.6.3. Edukacja w zakresie BRD w szkotach publicznych

W norweskim systemie prawa istniejg mozliwosci prowadzenia szkolenh z zakresu ruchu drogowego
w szkotach publicznych poza podstawowymi zajeciami z zakresu BRD. Zgodnie z § 5 ust. 13
norweskiej ustawy przepisy dotyczgce szkolenia w ruchu drogowym z dnia 1 paZzdziernika 2004 r."%?,
zezwolenie na mozliwos¢ prowadzenia szkolen z zakresu ruchu drogowego w szkole (w tym nauki

jazdy pojazdami okreslonych kategorii) wydaje norweska administracja drogowa (SV).

Mtodziez norweska ma mozliwos¢ wyboru (oprocz obowigzkowe] edukacji z zakresu BRD)
fakultatywnego przedmiotu ,,zasady ruchu drogowego”, w ramach ktdrego mozna prowadzi¢ zajecia
z zakresu podstawowych informacji dotyczacych ruchu drogowego, przygotowujgcych przysztych
kierowcow (8§ 6 ust. 4 norweskiej ustawy przepisy dotyczgce szkolenia w ruchu drogowym z dnia
1 pazdziernika 2004 r.).

Zgodnie z § 8 ust. 5 lit. a—c norweskiej ustawy Przepisy dotyczgce szkolenia w ruchu drogowym z dnia
1 pazdziernika 2004 r., do fakultatywnego przedmiotu ,,zasady ruchu drogowego” moze przystgpic
uczen klasy dziewiatej lub wyzszej, a grupy takie nie moga przekraczac¢ 18 uczniéw. Jesli uczen taki
byt obecny przez co najmniej 80% z 57 godzin tego przedmiotu oraz byt obecny na szkoleniu
z pierwszej pomocy w ramach fakultatywnego przedmiotu ,zasady ruchu drogowego”, na
preferencyjnych warunkach moze przystgpi¢ do egzaminu panstwowego na prawo jazdy'®, Istotne
jest takze to, iz nadzor nad edukacjg w zakresie BRD w szkotach spoczywa na SV. Jest to istotna
réznica w stosunku do modelu polskiego, gdzie dziatania edukacyjno-informacyjne z zakresu BRD
w szkotach prowadzi co do zasady Policja.

Statym elementem dziatan polskiej Policji jest na przyktad ponawiany program ,,Bezpieczna droga
do szkoty”, w ramach ktdérego delegowani funkcjonariusze Policji prowadzg prelekcje z dzie¢mi
poswiecone bezpieczenstwu w drodze do i ze szkoty'“. Policjanci omawiajg na nich zagadnienia
dotyczgce obowigzujgcych zasad poruszania sie po drodze oraz wskazujg na najbardziej
niebezpieczne zachowania w ruchu drogowym. Na uwage zastugiwata takze jednostkowa akcja
GDDKIiA z 2021 r., podczas ktorej przeprowadzono kampanie wyswietlania filmow edukacyjnych dla
dzieci, dotyczacych bezpieczenstwu ruchu drogowego'®®. Czes¢ zadan w tym obszarze realizowata

132 pyplikator: ZA-2024-06-20-1186.

188 Bedzie np. zobligowany do odbycia poza szkotg dodatkowo zaje¢ z kursu jazdy w ciemnosci na zasadach ogdlnych przewidzianych dla wszystkich
kursantéw.

134 W latach 2022 — 2023 w akcji uczestniczyta takze Gtowna Inspekcja Transportu Drogowego.

135 Zrodto: https://www.gov.pliweb/gddkia/filmy-edukacyjne-dla-dzieci.
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takze historycznie Krajowa Rada BRD'®, w zakresie edukacji nauczycieli w obszarze podstawowych
zasad BRD.

Nalezy jednak wskazac¢ na zasadniczg réznice — dziatania edukacyjne w Polsce w zakresie ruchu
drogowego dzieci w wieku szkolnym i mtodziezy szkolnej nie sg prawnie skoordynowane, lecz
rozproszone. Zajmujg sie tym rézne instytucje, organy i podmioty, a obowigzek prowadzenia takiej
edukacji ma jedynie bardzo ogdlne osadzenie w podstawie programowej klas IV-VI'® szkoty
podstawowej oraz w klasach VII-VIII (dawniej gimnazjalnych)'®. W Norwegii natomiast jest to
traktowane na tyle powaznie, ze oprécz odrebnej edukacji w zakresie podstawowych zasad ruchu
drogowego istnieje fakultatywna mozliwos¢ odbycia czesci teoretycznej i praktycznej kursu
przysposabiajgcego do prowadzenia pojazdéw mechanicznych (zdobycia prawa jazdy). Jest takze
jednolity nadzér nad edukacjg w zakresie BRD, ktorg sprawuje SV.

4.7. Przestepstwa i wykroczenia w ruchu drogowym

Istotne znaczenie dla funkcjonowania systemu BRD w Polsce i w Norwegii ma sposéb karania
kierujgcych pojazdami za zachowania niezgodne z obowigzujgcymi przepisami ruchu drogowego.
W Norwegii system egzekwowania przepisow ruchu drogowego na szczeblu postepowania
przygotowawczego i postepowania sgdowego jest odmienny anizeli w Polsce. Nie rozréznia sie tam
w polskim tego stowa znaczeniu ,wykroczen w ruchu drogowym” i ,przestepstw w ruchu
drogowym?”. Kazdy naruszenie przepisow prawa jest w Norwegii przestepstwem rdéznej rangi, do
rozpatrywania ktorego stosuje sie co do zasady norweskg ustawe o postepowaniu w sprawach
karnych z dnia 22 maja 1981 r."® W norweskim systemie mozna zatem rozrézni¢, w rozumieniu
nomenklatury polskiej:

e czyny zabronione w ruchu drogowym mniejszej wagi (wykroczenie), do ktérego moga mieé
zastosowanie Przepisy dotyczgce naktadania mandatdw na miejscu w sprawach ruchu
drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r.,

e czyny zabronione w ruchu drogowym wiekszej wagi (przestepstwo), do ktérego mogag mie¢
zastosowanie przepisy norweskiej ustawy Kodeks Karny z dnia 20 maja 2005 r.*

W polskim systemie jest odrebny Kodeks Wykroczen (art. 84-103 Kodeksu Wykroczen), a do
procedury zwigzanej z ujawnianiem wykroczenia i haktadaniem sankcji stosuje sie ustawe Kodeks
Postepowania w sprawach o wykroczenia. Z kolei w przypadku przestepstw w ruchu drogowym
stosuje sie art. 42, 47, 173-180a ustawy Kodeks Karny, a do procedury zwigzanej z ujawnieniem

przestepstwa i naktadaniem stosownej sankcji stosuje sie ustawe Kodeks Postepowania Karnego.

W przypadku zaistnienia powazanego wypadku drogowego, w gestii Policji (UP) pozostaje dokonanie
podstawowych czynnosci na miejscu zdarzenia (dokumentacja fotograficzna, pobranie odciskéw

38 por.: https://www.gov.pl/web/infrastruktura/brd-w-szkolach--szkolenia-dla-nauczycieli

87 Pt Il z Zatgcznika nr 2 ,Podstawa programowa ksztatcenia ogdlnego dla szkdt podstawowych” (klasy IV - VI) do Rozporzadzenia Ministra Edukacji
Narodowej z dnia 27 sierpnia 2012 r. w sprawie podstawy programowej wychowania przedszkolnego oraz ksztatcenia ogélnego w poszczegdlnych typach
szkot.

138 Pyt IV w dziale »Edukacja dla Bezpieczeristwa” z Zatgcznika nr 4 do Rozporzadzenia Ministra Edukacji Narodowej z dnia 27 sierpnia 2012 r. w sprawie
podstawy programowej wychowania przedszkolnego oraz ksztatcenia ogélnego w poszczegdélnych typach szkot.

199 puplikator: ZA-2024-05-31-25.

40 pyplikator: ZA-2024-01-26-119.

™1 publikator: ZA-2024-05-31-25.
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palcow z kierownicy, zabezpieczenie Sladow, spisanie danych swiadkéw, ustalenie osoéb
podejrzewanych, ustalenie osdb poszkodowanych, wykonanie szkicu wypadku drogowego).
Informacje te sg deponowane w cyfrowym systemie dochodzeniowym Policji o nazwie ,BL”.
W przypadkach smiertelnego wypadku drogowego dodatkowo pojawiajg sie eksperci z SV, ktérzy
pod katem technicznym badajg przyczyny i przebieg wypadku drogowego w kontekscie istniejgce;
infrastruktury drogowej. Protokot badan przez nich zrealizowanych jest dotgczany do dokumentac;ji
Policji. Po analizie zgromadzonego materiatu dowodowego Prokurator nadzorujgcy dziatania Policji
podejmuje decyzje o podjeciu okreslonych czynnosci proceduralnych (np. postawieniu zarzutéw
i skierowaniu przeciwko kierujgcemu pojazdem Aktu Oskarzenia do sadu karnego). Proceduralnie
dziatania na tym etapie — pomimo istnienia pewnych réznic w nomenklaturze polskiej i norweskiej —
sg tozsame w obu systemach prawnych'2,

Znaczace roznice dostrzegalne sg natomiast w trybie naktadania i wysokosci mandatéw karnych
oraz w samych karach za najciezsze przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu ruchu drogowego.

4.7.1.Tryb naktadania mandatéw karnych

Najprostszym trybem funkcjonujacym w obu krajach jest tryb postepowania mandatowego. Zgodnie
z § 5 norweskich przepiséw dotyczgcych naktadania mandatéw na miejscu w sprawach ruchu
drogowego zdnia 29 czerwca 1990 r., w przypadku ujawnienia czynu zabronionego przez kierujgcego
pojazdem, istnieje mozliwos¢ natozenia mandatu karnego na miejscu. Mandat taki nie moze zostac¢
natozony w $wietle norweskich przepiséw w nastepujgcych przypadkach™3:

e oskarzony odmawia przyjecia grzywny w postaci mandatu karnego;

e istnieje podejrzenie popetnienia kilku przestepstw (wykroczen), z ktérych nie wszystkie da
sie uregulowac w trybie natozenia grzywny na miejscu w postaci mandatu karnego;

e naruszenie przepisow ruchu drogowego byto bardzo powazne i spowodowato powazne
zagrozenia w BRD;

e naliczenie punktéw karnych za popetnione wykroczenie bedzie skutkowac utratg
uprawnien do prowadzenia pojazdéw okreslonej kategorii, zgodnie z § 4 norweskiej ustawy
dotyczacej punktoéw karnych z dnia 19 wrzesnia 2003 r.

Zasady te sg tozsame w gruncie rzeczy z art. 95-98 polskiej ustawy Kodeks postepowania
w sprawach o wykroczenia oraz Rozporzadzeniem Prezesa Rady Ministrow z dnia 22 lutego 2002 r.
w sprawie naktadania grzywien w drodze mandatu karnego z pewnymi wyjgtkami.

W sytuacji gdy naliczenie punktow karnych w Polsce wobec kierujgcego pojazdem miatoby
skutkowac utratg prawa jazdy (przekroczenie 24 punktdéw karnych), kierujgcy pojazdem nadal moze
przyja¢ mandat karny na miejscu, zgadzajgc sie z rozstrzygnieciem policjanta. Dopiero pdzniej
kierujgcy pojazdem otrzyma stosowng decyzje Starosty, ktdra skieruje go na egzamin sprawdzajacy

oraz badania psychologiczne w trybie ustawy o kierujgcych pojazdami z dnia 5 stycznia 2011 r."*

142 por.: polska ustawa Kodeks Postepowania Karnego z dnia 6 czerwca 1997 r. oraz norweska ustawa o postgpowaniu w sprawach karnych z dnia 22 maja
1981 r. (publikator: ZA-2024-05-31-25)

143 por.: § 4 ust. 1 -4 norweskich przepisow dotyczacych naktadania mandatow na miejscu w sprawach ruchu drogowego z dnia 29 czerwca 1990 1.

44 por.: art. 98a ust. 2 pkt 1 ustawy o kierujgcych pojazdami z dnia 5 stycznia 2011 r. oraz art. 136 ustawy o kierujgcych pojazdami z dnia 5 stycznia 2011 r.

bezpieczenstwo ruchu

drogowego 86 Norwegii i Polski



Diagnoza stanu prawnego BRD

Ponadto lista wykroczen w norweskich Przepisach dotyczacych naktadania mandatdw na miejscu
w sprawach ruchu drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r. jest ograniczona do najbardziej pospolitych
wykroczen w ruchu drogowym (predkosc, niestosowanie sie do znakdw i sygnatéw drogowych,
kwestie pierwszenstwa, kwestie wyprzedzania), z kolei polskie regulacje dopuszczajg natozenie
mandatu karnego na miejscu ha kierujgcego pojazdem praktycznie za kazde wykroczenie
z Xlrozdziatu Kodeksu Wykroczen (wykroczenia przeciwko bezpieczenstwu i porzgdkowi
w komunikacji), z wyjatkiem wykroczen, za ktére przewidziano orzeczenie obligatoryjnego srodka
karnego w postaci zakazu prowadzenia pojazdow'.

Za istotna roznice funkcjonujgca w polskim systemie nalezy uznac regulacje art. 86 § 11 3 Kodeksu
Wykroczen, art. 86b § 1 i 3 Kodeksu Wykroczen, art. 87 § 1 i 3 Kodeksu Wykroczen, art. 92§21 3
Kodeksu Wykroczen, 93 § 1 i 2 Kodeksu Wykroczen oraz art. 94 § 1 i 3 Kodeksu Wykroczen, ktére

przewidujg obligatoryjng lub fakultatywng'®

mozliwos¢ zatrzymania prawa jazdy przez policjanta na
miejscu skutkujgcg zakazem prowadzenia pojazdéw na okres od 6 miesiecy do 3 lat (art. 29 § 1
Kodeksu Wykroczen). Oczywiscie finalng decyzje o zatrzymaniu prawa jazdy podejmuje sad karny.
W norweskich przepisach brak jest analogicznych rozwigzan. Decyzje takg jednak moze podjgc

norweski sad, gdy sprawa skonkretyzowanego wykroczenia trafi do norweskiego sadu karnego.

4.7.2.Wysokos¢ mandatéw karnych za wykroczenia w ruchu drogowych

Niebagatelne znaczenie w dziataniach prewencyjnych ma takze wysokos$é naktadanych mandatéw
za wykroczenia w ruchu drogowym. W Norwegii obowigzujg nastepujgce reguty:

e ZASADA: wysokos¢ grzywny jest zalezna od dochoddw sprawcy, jego majatku,
zadtuzenia i zdolnosci finansowych;

o WYIJATEK: zryczattowane wysokosci grzywny dla niektérych wykroczen w ruchu
drogowym naktadanych w trybie norweskich Przepisow dotyczgcych naktadania
mandatéw na miejscu w sprawach ruchu drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r.

W Polsce natomiast maksymalne wysokosci grzywien sg stale i jednoznacznie okreslone w Tabeli B
Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 24 listopada 2003 r. w sprawie wysokosci grzywien
naktadanych w drodze mandatdw karnych za wybrane rodzaje wykroczen. Nie istnieje formalnie
kryterium dochodowe, kryterium majagtku lub kryterium zdolnosci finansowych sprawcy. Niemniegj
sagd karny ustalajgc wymiar i wysokos¢ kary w trybie kodeksu powstepowania w sprawach
o wykroczenia moze, ustalajgc wymiar i wysokosc¢ kary w trybie Kodeksu postepowania w sprawach
owykroczenia, brac¢ takze pod uwage czyn sprawcy, jego postawe, warunki osobiste oraz dochody.
Niemniej polski system ogranicza ustawowo wysokos¢ grzywny naktadanej przez sad do
skonkretyzowanych wysokosci'*. Ograniczen takich nie majg sady norweskie.

Innymi stowy, w przypadku braku skorzystania przez kierujacego pojazdem w Norwegii z mozliwosci
przyjecia mandatu karnego na miejscu wykroczenia w trybie norweskich Przepiséw dotyczgcych

145 por.: art. 96 § 2 Kodeksu postepowania w sprawach o wykroczenia w zw. z art. 87 § 3, art. 93 § 2 oraz art. 94 § 3 Kodeksu Wykroczen.

146 Odrebna kwestig jest jednak to czy sad rozpatrujacy fakultatywng mozliwosc¢ zatrzymania prawa jazdy, zdecyduje sie na dokonanie takiego zatrzymania.
Podobnie problem dotyczy okres obligatoryjnego zatrzymania prawa jazdy, ktérego okres (od 6 miesiecy do 3 lat) bedzie zalezny od okolicznosci sprawy
i oceny stanu faktycznego przez sktad orzekajacy.

47 por.: art. 24 § 3 Kodeksu Wykroczen oraz art. 8 Kodeksu postepowania w sprawach o wykroczenia w zw. z art. 95aa Kodeksu Poste powania Karnego.

8 por.: art. 24 § 1 i 1a ustawy Kodeksu Wykroczen.
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naktadania mandatdéw na miejscu w sprawach ruchu drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r., ryzykuje
on otrzymanie wyzszej sankcji na poziomie rozpatrywania sprawy przez sad karny'®. Jest to istotny
czynnik motywujacy sprawcéw wykroczen w zakresie przyjmowania mandatéw karnych na miejscu
wykroczenia proponowanych przez skonkretyzowany patrol norweskiej Policji po ujawnieniu
wykroczenia. System ten odcigza takze Policje, wymiar sprawiedliwosci i Prokurature. Norweska
Policja niejednokrotnie sama krytykuje jednak ten system, gdyz pomimo jego znacznej wydajnosci
proceduralnej, ma on ,wrodzong stronniczoS¢, poniewaz wszyscy przestepcy spotykaja sie z taka
sama reakcjg za to samo naruszenie, niezaleznie od ich zdolnosci finansowej, co stanowi wyjatek od
zasady dostosowania grzywny do mozliwosci finansowych sprawcy”'°,

W norweskim systemie istotne jest to, iz np. przekroczenie predkosci o wiecej niz 25 km/h na drodze,
na ktorej dopuszczalna predkosc wynosi 60 km/h, jest traktowane jako razgce naruszenie przepisow
w zakresie BRD i sprawa taka musi zosta¢ obligatoryjnie rozpatrywana przez sad, z natozeniem
grzywny adekwatnej do dochodu i majgtku sprawcy'™’.

Ponizsza tabela obrazuje przyktadowe poréwnanie wysokosci mandatow karnych grozgcych
kierujgcemu pojazdem w Polsce i w Norwegii.

Tabela 25. Wysoko$¢é mandatow karnych

Wybrane wykroczenia w ruchu Polska Norwegia
drogowym na bazie nomenklatury 7
norweskiej PLN*

Przekroczenie predkosci o 5 km/h 50 137 418 1150
Przekroczenie predkosci o 10 km/h 50 137 1146 3150
Przekroczenie predkosci o 25 km/h w miejscu

dopuszczalnej predkosci do 60 km/h 300 825 2983 8200
Przekroczenie predkosci o 35 km/h w migjscu 800/1600 # 2200/4400 5530 15200

dopuszczalnej predkosci do 70 km/h

Grzywna naktadana w drodze
1500/3000 # 4123/8246 sadowej proporcjonalnie do
dochodu sprawcy

Przekroczenie predkosci o 55 km/h w miejscu
dopuszczalnej predkosci do 70 km/h

Grzywna naktadana w drodze
2500/5000 # 6872/13744 sadowej proporcjonalnie do
dochodu sprawcy

Przekroczenie predkosci o 70 km/h w miejscu
dopuszczalnej predkosci do 70 km/h

Przejazd na czerwonym swietle nadawanym 2000 5498 3710 10200
przez sygnalizator sygnalizacji Swietlnej

Narus;enle zn?ku Flrogowego zakaz ruchu do 5000 do 13744 2983 8200
(polski odpowiedni: B-1)

Narus;enle zngku Flrogowego zakaz ruchu do 5000 do 13744 2083 8200
(polski odpowiedni: B - 2)

149 Sytuacja ta dziata w obie strony. Zdarzaja sie przypadki, iz osoby o niskich dochodach celowo odmawiaja przyjecia mandatu na miejscu, aby sprawa trafita
do norweskiego sadu, ktéry juz bedzie orzekat biorgc pod uwage ich niskie dochody i mozliwosci finansowe. W takich sytuacjach czesto wymiar grzywny
bedzie nizszy anizeli w trybie przepiséw dotyczacych naktadania mandatéw na miejscu w sprawach ruchu drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r.

50 por.: str. 2/5 ze stanowiska Dyrekcji Policji Norweskiej nr 22/2289 (22/219962-33) z dnia 21 grudnia 2022 r.

"1 Por.: § 1 ust. 1 oraz § 4 ust. 3 norweskich przepiséw dotyczacych naktadania mandatéw na miejscu w sprawach ruchu drogowego z dnia 29
czerwca 1990r.
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Wybrane wykroczenia w ruchu Polska Norwegia

drogowym na bazie nomenklatury
norweskiej PLN*

Jazda pojazdem pod prad na drodze

. . ; do 500 do 1374 2983 8200
jednokierunkowe;j

Jazda pojazdem mechanicznym po buspasie 100 275 2983 8200

Jazda pojazdem po chodniku przeznaczonym
dla ruchu pieszych (naruszenie zasad ruchu do 1500 do 4123 2256 6200
w rejonie drég dla pieszych)

Wyprzedzanie na skrzyzowaniu 1000/2000 # 2749/5498 3710 10200
Prowadzenie pojazdu bez wtgczonych 100

) pojaze Aez0ry (0d $witu do 275 1418 3900
obowigzkowych $wiatet .

zmierzchu)

Naruszenie zasad pierwszenstwa wobec 1500/3000# | 4123/8246 3710 10200
pieszych na przejsciu dla pieszych
Naruszenie dyspozycji znaku drogowego
,ustgp pierwszenstwa przejazdu” lub znaku 300 825 3710 10200
~STOP”
Maksymalna wysoko$¢ grzywny 6000 16494 10022 27550152

Srednie wynagrodzenie
miesieczne wedtug polskiego GUS / 7155 19670 20502 56360
Statistisk sentralbyra'®®

* Przeliczenie wedtug usrednionego kursu walut publikowanego przez Narodowy Bank Polski na dzieri 26 lipca 2024 r.
z zastosowaniem zaokrgglenia -/+ 1 zt.

# Przekroczenie w warunkach recydywy w trybie art. 38 ust. 2 ustawy Kodeks Wykroczen (drugie wykroczenie za ten sam
czyn w przeciggu ostatnich 2 lat)

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskich przepiséw dotyczgcych naktadania mandatéw na miejscu w sprawach
ruchu drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r. (publikator: ZA-2024-01-26-119), Rozporzgdzenia Rady Ministréw z dnia
24 listopada 2003 r. w sprawie wysoko$ci grzywien naktadanych w drodze mandatéw karnych za wybrane rodzaje
wykroczen, ustawy Kodeks Wykroczen z dnia 20 maja 1971 r.

Oczywiscie, wymiar powyzszych konsekwencji finansowych naruszania przepisdéw ruchu drogowego
nalezy rozpatrywa¢ w kontekscie usrednionych dochoddéw osigganych przez jednostke
w spoteczenstwie kazdego kraju. Nalezy mie¢ jednak na uwadze fakt, iz sita nabywcza pienigdza oraz
koszty zycia moga znaczgco rézni¢ sie w zaleznosci od osoby i jej stanu majgtkowego.

Niezaleznie od powyzszego, z pewnoscig mozna dojs¢ do konstatacji — przy przyjeciu pewnej
proporcji w dochodach na poziomie 35% - iz wysokos¢ mandatéw naktadana w trybie
zryczattowanych wysokosci wynikajgcych z uproszczonej procedury naktadania mandatéw na
miejscu w sprawach ruchu drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r. jest strukturalnie poréwnywalna do
mandatéw obowigzujacych w Polsce. Dotyczy to w szczegolnosci przejazdu kierujgcego pojazdem
na czerwonym swietle, naruszen dyspozycji znakéw zakazu ruchu, naruszen dyspozycji znaku
zakazu wjazdu czy kwestii zakazow wyprzedzania. Niektore mandaty w Polsce sa nawet wyzsze

152 Jgst mozliwosé wyzszej grzywny, ale w trybie sgdowym bez korzystania z trybu uproszczonego z norweskich przepiséw dotyczacych naktadania mandatéw
na miejscu w sprawach ruchu drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r.

198 Zrodto: (1) https://www.ssb.no/ oraz (2) Komunikat Prezesa Gtéwnego Urzedu Statystycznego z dnia 9 lutego 2024 roku w sprawie przecietnego
wynagrodzenia w gospodarce narodowej w 2023 roku.
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anizeli w systemie norweskim — przy rozpatrywaniu ich wysokosci wzgledem usrednionych
statystycznie dochoddw.

Nalezy jednak wskaza¢ na obszary, w ktérych mandaty w Polsce sg proporcjonalnie nieco nizsze —
dotyczy to gtéwnie zagadnienia przekraczania predkosci. Przy zatozeniu prostego przeliczenia
proporcjonalnego (x 0,35'%*) mandaty za przekroczenie predkosci w Polsce — przy przyjeciu zasad
norweskich — powinny wynosi¢ odpowiednio 150 zt (przekroczenie o 5 km/h), 150 zt (przekroczenie
0 10 km/h), 1045 zt (przekroczenie o 25 km/h) czy 1935 zt (przekroczenie o 35 km/h). Wartosci pol-
skich mandatéw za przekraczanie predkosci sg zblizone do mandatéw norweskich (z uwzglednie-
niem zasad proporcjonalnosci) w warunkach recydywy wykroczeniowej, okreslonej w art. 38 ust. 2
Kodeksu Wykroczen (ponowne popetnienie tego samego wykroczenia w okresie 2 lat).

Skonstatowa¢ mozna, iz zasadniczo norweski system zryczattowanych wysokosci mandatow
za wykroczenia w ruchu drogowym przyjmowanych na miejscu bardziej restrykcyjnie traktuje kwestie
predkosci. Nie jest to bez znaczenia, gdyz przekraczanie predkosci jest gtdwng przyczyna
wypadkéw drogowych, a nadmierna predkos¢ powoduje powazniejsze skutki zaistniatych
wypadkow drogowych's®,

Nie sposdb nie wspomniec takze o systemie alternatywnej kary pozbawienia wolnosci. Zgodnie z§ 3
norweskich przepisow dotyczacych naktadania mandatéw na miejscu w sprawach ruchu
drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r., ustala sie alternatywng kare pozbawienia wolnosci
w wymiarze 1000 NOK réwny jednemu dniu pozbawienia wolnosci.

4.7.3.Mandaty karne za wykroczenia ujawnione przez system ATK oraz
w trybie mandatoéw uproszczonych. Nieuchronnos$c kary.

W przypadku mandatéw w postepowaniu uproszczonym wydawanych przez policyjne centrum ATK
(fotoradary stacjonarne lub odcinkowe pomiary predkosci), kierujgcy pojazdem otrzymuje
korespondencyjnie wezwanie do wskazania sprawcy w terminie 7 dni i udzielenie zgody na
zatwierdzenie grzywny w trybie procedury naktadania mandatéw na miejscu w sprawach ruchu
drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r.

Po zatwierdzeniu grzywny w trybie procedury naktadania mandatéw na miejscu w sprawach ruchu
drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r., sprawca ma obowigzek jg uisci¢. Wezwanie do zaptaty
grzywny jest doreczane za posrednictwem Narodowej Norweskiej Agencji Windykacyjnej (Statens
innkrevingssentral, SI)'*®. W przypadku braku terminowej zaptaty mandatu karnego, S| jest
upowazniona z mocy prawa do automatycznego egzekwowania srodkéw pienieznych z odsetkami
w trybie egzekucji w administracji'®” ($ciggniecie z umowy o prace, ze sktadek zdrowotnych,
zrachunku bankowego, oszczednosci, zajecie majgtku ruchomego, zajecie majatku
nieruchomego). W przypadku braku mozliwosci $ciggnigcia naleznosci, grzywna zostaje
automatycznie zamieniona na kare pozbawienia wolnosci (wedtug zasady 1000 NOK = 1 dzien kary

154 Zatozenie: Przecietny dochdd polskiego obywatela stanowi 35% dochodu przecigtnego obywatela Norwegii.

%5 por.: str. 4/5 ze stanowiska Dyrekcji Policji Norweskiej nr 22/2289 (22/219962-33) z dnia 21 grudnia 2022 r.

156 Statens innkrevingssentral podlega Norweskiej Administracji Skarbowej i zajmuje sie windykacja, egzekucja i rozliczaniem spraw mandatéw naktadanych
przez Policje. Podstawa prawna: ustawa o norweskiej Krajowej Agencji Windykacyjnej (Sl) z dnia 11 stycznia 2013 r. (publikator: ZA-2022-12-20-109)

157 Zgodnie z § 4 ust. 1 ustawy o egzekucji z dnia 26 czerwca 1992 r. (publikator: ZA-2023-12-20-110)
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pozbawienia wolnosci) na podstawie wniosku Sl. Jesli sprawca nie stawi sie we wskazanym miejscu
w celu odbycia kary pozbawienia wolnosci, bedzie poszukiwany przez Policje.

Pomiar predkosci realizowany za pomocag systemu ATK rézni sie od pomiaru predkosci za pomoca
recznego laserowego urzagdzenia pomiarowego. Jest on w petni zautomatyzowany i nie ma
mozliwosci wystapienia btedu ludzkiego w zwigzku z realizacjg indywidualnego pomiaru, co
przesadzit Norweski Sgd Najwyzszy's®.

Automatyczne centrum ATK wydaje rocznie okoto 100 tys. mandatdéw za wykroczenia zwigzane
z przekroczeniem predkosci'®®. Tryb procedury naktadania mandatéw na migjscu w sprawach ruchu
drogowego z dnia 29 czerwca 1990 r. zapewnia Policji i Prokuraturze znaczny wzrost wydajnosci’.
Ten sam tryb egzekwowania naleznosci dotyczy takze spraw innych wykroczen ujawnionych na
miejscu przez Policje w trybie naktadania mandatéw na miejscu w sprawach ruchu drogowego
z dnia 29 czerwca 1990 r.

Norweski system cechuje sie jedng istotng réznicg w stosunku do systemu polskiego. W Polsce
w przypadku braku mozliwosci przeprowadzenia skutecznej egzekucji w przeciggu 3 lat od daty
prawomocnego natozenia mandatu karnego lub prawomocnego orzeczenia sgdu w przedmiocie
stwierdzenia popetnienia wykroczenia w ruchu drogowym, kara pieniezna (grzywna) lub srodek karny
nie podlega wykonaniu'®'. Tak samo dzieje sie w Norwegii, gdzie takie roszczenie przedawnia sig po
3 latach™?, Jednak w Polsce nie ma systemu automatycznej zamiany kary pienigznej (grzywny) na
kare pozbawienia wolnosci — rozwigzanie takie istnieje w Norwegii, co oznacza nieuchronnos¢ kary
wobec sprawcy wykroczenia drogowego.

Istniejg takze rozwigzania nieznane polskiemu systemowi, takie jak automatyczne podwyzszenie
wymiaru grzywny o 50% w przypadku braku jej uiszczenia w ciggu trzech tygodni — dotyczy to
wykroczen w zakresie zasad parkowania pojazdéw (8 31 lit. a ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia
18 czerwca 1965 r.). Wniesienia odwotania od tak natozonej grzywny nie wstrzymuje procesu
podwyzszania wymiaru grzywny o 50%.

W Norwegii przewiduje sie takze kategorie grzywien (8 31, 8 31 lit. a i 8 36 lit. a ustawy Prawo o ruchu
drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r.)'®3, ktére w przypadku braku ich terminowego uiszczenia
zgodnie z § 38 ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. sg zabezpieczane w formie
zastawu rejestrowego na danym pojezdzie. Dotyczy to gtdwnie sytuacji, w ktorej kierujacy pojazdem
jest (byt) jednoczesnie wtascicielem pojazdu. Zastaw ten ma pierwszenstwo przed wszystkimi
innymi prawami do pojazdu.

Sprzedaz lub transakcje zwigzane z pojazdem mechanicznym sg niemozliwe lub utrudnione do
czasu zaptaty naleznosci i wykreslenia takiego zastawu rejestrowego.

158 Wyrok Sgdu Najwyzszego z dnia 15 stycznia 2008 r. w sprawie HR-2008-64A-Rt-2008-44.

59 por.: str. 2/5 ze stanowiska Dyrekcji Policji Norweskiej nr 22/2289 (22/219962-33) z dnia 21 grudnia 2022 r.

160 Instrukcja dla Utrykningspolitiet nr GP4027.

81 Por.: art. 45 § 1 i 3 Kodeksu Wykroczeri.

62 por.:§2 norweskiej ustawy o przedawnieniu roszczen z dnia 18 maja 1979 r. (publikator: ZA-2020-12-18-146)

168 Mandaty za parkowanie, jazde po uzyciu alkoholu (0,2%o — 0,5%0) oraz naruszenie zasad tonazowych pojazdoéw ciezkich (naruszenie wag i wymiaréw
w ruchu drogowym).
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4.7.4.Przestepstwa w ruchu drogowym — wypadki drogowe

Wymierny wptyw na BRD ma takze wymiar stosowanych kar za popetniane powazne przestepstwa
w ruchu drogowym. Zasadniczo kazdy wypadek drogowy niesie za sobg skonkretyzowany koszt
spoteczno-ekonomiczny. Celem ustawodawstwa kazdego paristwa jest eliminacja zachowan
niepozgdanych w ruchu drogowym oraz funkcja odstraszajgca, sprowadzajgca sie do okreslenia
grozgcych kar za popetnienie przestepstw w ruchu drogowym.

Zasadniczo kwestie te w Norwegii reguluje § 31 ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca
1965 r. oraz § 280 i § 281 norweskiego Kodeksu Karnego. W polskim systemie prawa aspekty te
w catosci znajdujg sie w art. 177 § 1i 2 Kodeksu Karnego.

Polskie regulacje prawne rozrézniajg takze w odniesieniu do osoby poszkodowane] w wypadku
drogowym ,uszczerbek na zdrowiu” (1), ,ciezki uszczerbek na zdrowiu” (2) oraz ,$Smierc” (3).
Norweskie regulacje prawne przewidujg natomiast jedynie dwie odrebne kategorie w postaci:
»,Szkody na ciele lub zdrowiu” (1) oraz ,,Smierci” (2).

Tabela 26. Klasyfikacja wypadkow drogowych i skutkéw prawnych dla sprawcy wypadku drogowego

Polska Norwegia

Spowodowanie wypadku drogowego Zagrozenia karg pozbawienia

ze skutkiem: Zagrozenia karg pozbawienia wolnoéci do 3 lat

Polska: (1) ,uszczerbek na zdrowiu” wolnosci do 3 lat (8 280 norweskiego Kodeksu Karnego
Norwegia: (1) ,szkoda na ciele i (art. 177 § 1 Kodeksu Karnego). w zw. z § 31 norweskiej ustawy Prawo
zdrowiu” o ruchu drogowym).

Spowodowanie wypadku drogowego

ze skutkiem: Zagrozenia karg pozbawienia
o Zagrozenia karg pozbawienia wolnosci do 3 lat

POlSk?: (2) »Cigzki uszczerbek na wolnosci od 6 miesiecy do 8 lat (8 280 norweskiego Kodeksu Karnego
zdrowiu (art. 177 8 2 Kodeksu Karnego). w zw. z § 31 norweskiej ustawy Prawo
Norwegia: (1) ,szkoda na ciele o ruchu drogowym).
i zdrowiu”
Spowodowanie wypadku drogowego Zagrozenia karg pozbawienia
76 skutkiem: Zagrozenia karg pozbawienia wolnoscido 6 lat

L wolnosci od 6 miesiecy do 8 lat (8 281 norweskiego Kodeksu Karnego
Polska: (3) ,$mier¢ (art. 177 8 2 Kodeksu Karnego). w zw. z § 31 norweskiej ustawy Prawo

Norwegia: (2) ,$mieré” o ruchu drogowym).

Orzeczenie zakazu prowadzenia
pojazdu na okres co najmniej 1 roku
do 3 lat (uszczerbek na zdrowiu) lub

co najmniej 3 lat do bezterminowosci
(8mierc), przy czym jesli miatoby to
by¢ nadmiernie dotkliwe dla sprawcy

i istniejg szczegdlne okolicznosci

tagodzgce mozna skrocié okres

zakazu prowadzenia pojazdoéw
wobec sprawcy
(8 33 norweskiej ustawy Prawo

o ruchu drogowym oraz § 2 ust. 4
norweskich przepiséw dotyczacych

utraty uprawnien do kierowania

pojazdami silnikowymi).

Mozliwo$c¢ orzeczenia zakazu
Srodki karne prowadzenia pojazdu na okres
(mozliwe do orzeczenia przez sgd) oznaczony przez sad

(art. 42 § 1 Kodeksu Karnego).
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Polska Norwegia

Tak —jedynie w przypadku Tak —w kazdym przypadku
przestepstwa z art. 177 § 1 Kodeksu przestepstwa z § 280 § 281
Warunkowe umorzenie Karnego (jedynie: ,uszczerbek na norweskiego Kodeksu Karnego.
postepowania karnego zdrowiu”).

Okres proby: 2 -5 lat
Okres préby: 1 rok — 3 lata (8 34 norweskiego Kodeksu Karnego).
(art. 66 i 67 Kodeksu Karnego).

(traktowanie osoby skazanej jako
niekaranej na okres préby)
Warunek: mozliwe zastosowanie
Warunek: uprzednia niekaralnos¢. nawet w warunkach recydywy.

Zrédto: opracowanie wtasne, na podst.: norweskiej ustawy Kodeks Karny z dnia 20 maja 2005 r., norweskiej ustawy Prawo
oruchu drogowym zdnia 18 czerwca 1965 r., polskiej ustawy Kodeks Karny z dnia 6 czerwca 1997 r., norweskich przepiséw
dotyczacych utraty uprawnieh do kierowania pojazdami silnikowymi z dnia 19 grudnia 2003 r.

Powyzsza analiza wskazuje na to, iz oba systemy penalizowania powaznych przestepstw w ruchu
drogowym skutkujgcych obrazeniami ciata lub $miercig u pokrzywdzonych sa do siebie zblizone. Na
uwage zastuguje fakt, iz w norweskich regulacjach wiecej wtadzy pozostawia sie sgdowi, ktory
w ramach uprawnien dyskrecjonalnych ocenia kazdy stan faktyczny i feruje adekwatny wyrok.
Norweskie sgdy nawet w przypadku recydywy mogg stosowac takze mechanizm warunkowego
umorzenia postepowania karnego z okresami proby, ktére sg jednak dtuzsze niz w polskim systemie
prawa. W Polsce natomiast powazniej traktuje sie przestepstwa w ruchu drogowym, gdzie wyrdznia
sie obrazenia ciezkie powodujgce trwaty uszczerbek na zdrowiu (rozstrdj zdrowia, uszkodzenia
narzadow ciata)'®.

4.7.5. Przestepstwa w ruchu drogowym - jazda pod wptywem alkoholu

Odrebnej analizy wymagajg przepisy zwigzane z poruszaniem sie pojazdami mechanicznymi pod
wptywem alkoholu. Oba ustawodawstwa — polskie i norweskie — traktujg szczegdlnie te przypadki.
Nalezy takze mie¢ na uwadze réznice w kontekscie ,jazdy pod wptywem alkoholu” oraz
»~Spowodowania wypadku komunikacyjnego przez osobe bedacg pod wptywem alkoholu”. W tym
drugim przypadku konsekwencje prawne ksztattujg sie inaczej.

W Norwegii ten tym przestepstw w ruchu drogowym okresla sie mianem Promillekjoring (,jazda po
pijanemu”). O ile spowodowanie wypadku drogowego przez osobe trzezwig jest z reguty traktowane
jako dziatanie nieumyslne, o tyle juz prowadzenie pojazdu pod wptywem alkoholu jest traktowane
niejednokrotnie jako dziatanie umyslne sprawcy.

Tabela 27. Konsekwencje prawne dla kierujgcych pojazdami po uzyciu i pod wptywem alkoholu

Polska Norwegia
- Kara grzywny w wysokos$ci okreslanej
- Kara aresztu lub grzywna w wysokosci
Jazda po uzyciu alkoholu przez sad
(0,2%0 — 0,5%0) 250050002t (8 31 norweskiej ustawy Prawo o ruchu
! ! (art. 87 8 1 Kodeksu Wykroczen).
drogowym).
Zakaz prowadzenia pojazdéw Od 6 miesiecy do 3 lat Brak

84 por.: art. 157 § 1 polskiego Kodeksu Karnego w zw. z art. 177 § 11 2 polskiego Kodeksu Karnego.
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Jazda pod wptywem alkoholu

(0,5%0 — 1,5%0) Polska
(0,5%0 — 1,2%0) Norwegia

Polska

Zagrozenie karg pozbawienia wolnosci
do 3 lat
(art. 178a § 1 Kodeksu Karnego)
(w warunkach recydywy: od 3 miesigcy
do 5 lat).

Diagnoza stanu prawnego BRD

Norwegia

e Kara grzywny w wysokosci
okreslanej przez sad,

e kara warunkowego lub
bezwarunkowego pozbawienia
wolnosci na okres oznaczony
przez sad.

(8 31 norweskiej ustawy Prawo o ruchu
drogowym)

Zakaz prowadzenia pojazdéw

Co najmniej na 3 lata.

Co najmniej na 1 rok
(w warunkach recydywy w okresie 5 lat
od pierwszego czynu: dozywotni zakaz
prowadzenia pojazdéw).

Jazda pod wptywem alkoholu

(powyzej 1,5%0) Polska
(powyzej 1,2%0) Norwegia

Zagrozenia karg pozbawienia wolnosci
do 3 lat
(art. 178a § 1 Kodeksu Karnego)
(w warunkach recydywy: od 3 miesiecy
do 5 lat).

e Kara grzywny w wysokosci
okreslanej przez sad,

e bezwarunkowe pozbawienie
wolnosci na okres oznaczony
przez sad.

(8 31 norweskiej ustawy Prawo o ruchu
drogowym)

Zakaz prowadzenia pojazdow

Co najmniej na 3 lata.

Co najmniejna 1 rok
(w warunkach recydywy w okresie 5 lat
od pierwszego czynu: dozywotni zakaz
prowadzenia pojazdow).

Konfiskata pojazdu

Przepadek pojazdu lub jego
réwnowartosci z mozliwoscia
odstapienia przez sgd w szczegdlnie
uzasadnionych okolicznosciach od
zastosowania przepadku pojazdu
(art. 44b ustawy Kodeks Karny w zw.
Z art. 178a 8§ 5 ustawy Kodeks Karny).

Brak

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskiej ustawy Kodeks Karny z dnia 20 maja 2005 r., norweskiej ustawy Prawo
o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r., polskiej ustawy Kodeks Karny z dnia 6 czerwca 1997 r.

Odrebng kwestig jest podejscie praktyczne sgddéw norweskich do stosowania sankcji karnych za
prowadzenie pojazdéw w stanie nietrzezwosci. Jak ukazuje powyzsza tabela sgdownictwo norwe-
skie ma duzg elastycznos¢ w ksztattowaniu wymiaru kary. Przepisy karne pozostawiajg pewng prze-
strzen na zmniejszenie lub zwiekszenie wymiaru kary w poréwnaniu z tym, o co wnosi Policja w akcie
oskarzenia (norw.: tiltalebeslutning) skierowanym do sadu. To, czy sad zblizy sie do gérnej lub dolne;j
granicy wymiaru kary, zalezy od okolicznosci tagodzacych lub obcigzajgcych oraz postawy sprawcy.
Spis okolicznoscitagodzacych i obcigzajgcych okresla 8 77 i § 78 norweskiej ustawy Kodeks Karny.

Zarys prawdopodobnych sankcji karnych za prowadzenie pojazdu w stanie nietrzezwosci na
podstawie wyksztattowanego norweskiego orzecznictwa przedstawia ponizsze zestawienie
tabelaryczne.
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Tabela 28. Prawdopodobne sankcje karne za prowadzenie pojazdu w stanie nietrzezwosci w Norwegii

Stezenie
alkoholu we
krwi (w %o)

Okres zakazu
prowadzenia
pojazdow

Wymiar kary
bezwzglednego
pozbawienia
wolnosci

Grzywna

1,5 x $rednie miesieczne wynagrodzenie netto sprawcy.

Srednie norweskie wynagrodzenie: 56360 NOK.

na 1 miesigc

0,2%o0 - 0,5%0 Brak zakazu Brak Grzywna dla sredniego norweskiego wynagrodzenia
w NOK: 84540 NOK.
Grzywna dla sredniego norweskiego wynagrodzenia
w PLN: 30753 PLN.
1,5 x $rednie miesieczne wynagrodzenie netto sprawcy.
Kara be;wgrunkowelgg Srednie norweskie wynagrodzenie: 56360 NOK.
12-18 pozbawienia wolnosci
0,5%0 — 0,7%o miesiec na 2 tygodnie albo Grzywna dla $redniego norweskiego wynagrodzenia
ecy pozbawienie wolnosci w NOK: 84540 NOK.
W zawieszeniu Grzywna dla $redniego norweskiego wynagrodzenia
w PLN: 30753 PLN.
1,5 x $rednie miesieczne wynagrodzenie netto sprawcy.
Srednie norweskie wynagrodzenie: 56360 NOK.
18-20 Kara bezwarunkowego
0,7%o0 — 0,9%o miesicc pozbawienia wolnosci Grzywna dla $redniego norweskiego wynagrodzenia
ecy do 1 miesiaca w NOK: 84540 NOK.
Grzywna dla $redniego norweskiego wynagrodzenia
w PLN: 30753 PLN.
1,5 x $rednie miesieczne wynagrodzenie netto sprawcy.
Srednie norweskie wynagrodzenie: 56360 NOK.
20-22 Kara bezwarunkowego
0,9%0 —1,1%o miesiace pozbawienia wolnosci Grzywna dla $redniego norweskiego wynagrodzenia
a do 1 miesiaca w NOK: 84540 NOK.
Grzywna dla $redniego norweskiego wynagrodzenia
w PLN: 30753 PLN.
1,5 x $rednie miesigczne wynagrodzenie netto sprawcy.
Srednie norweskie wynagrodzenie: 56360 NOK.
2904 Kara bezwarunkowego
1,1-1,2%o0 miesiace pozbawienia wolnosci Grzywna dla $redniego norweskiego wynagrodzenia
3 do 1 miesigca w NOK: 84540 NOK.
Grzywna dla $redniego norweskiego wynagrodzenia
w PLN: 30753 PLN.
1,5 x $rednie miesieczne wynagrodzenie netto sprawcy.
Srednie norweskie wynagrodzenie: 56360 NOK.
owvse Kara bezwarunkowego
? ZV;ZO ) Minimum 2 lata | pozbawienia wolnosci Grzywna dla $redniego norweskiego wynagrodzenia

w NOK: 84540 NOK.
Grzywna dla $redniego norweskiego wynagrodzenia
w PLN: 30753 PLN.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: danych Statistisk sentralbyrd, norweskiej ustawy Kodeks Karny z dnia 20 maja
2005 r., norweskiej ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r., przepiséw dotyczgcych utraty uprawnien
do kierowania pojazdami silnikowymi z dnia 19 grudnia 2003 r. (publikator: ZA-2023-10-18-1646)
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Z powyzej analizy wynika, iz w Norwegii kara, jaka jest orzekana przez sad za jazde po spozyciu
alkoholu to kara pozbawienia wolnosci, grzywna oraz zakaz prowadzenia pojazdow od 1 do 2 lat.

W wielu przypadkach to nie kara pozbawienia wolnosci ani grzywna (cho¢ bardzo dotkliwa, wysoka
i uzalezniona od dochoddéw sprawcy'®) niepokoi kierowcow, lecz odebranie uprawnienia do
kierowania pojazdami. Zakaz prowadzenia pojazdéw nastrecza dos¢ powaznych utrudnien na co
dzien temu, kto do tej pory byt zalezny od poruszania sie pojazdem mechanicznym. Dotyczy to
w szczegoélnosci takiego panstwa jak Norwegia, gdzie odlegtosci sg znaczace a gestos¢ zaludnienia
niska. Wachlarz wyzwan zwigzanych z zakazem kierowania pojazdem jest duzy — od zaburzenia
rutyny w codziennych sprawach rodzinnych, zawodowych, po powazne konsekwencje w obszarze
pracy czy prowadzeniu dziatalnos$¢ gospodarczej.

4.7.6.Przestepstwa w ruchu drogowym — spowodowanie wypadku
drogowego pod wptywem alkoholu

Najgorszg mozliwg postacig przestepstwa w ruchu drogowym jest spowodowanie wypadku
drogowego pod wptywem alkoholu, w ktérym inne osoby zostaty ranne lub poniosty Smier¢. Prawo
polskie o wiele bardziej restrykcyjnie traktuje tego typu zdarzenia, natomiast prawo norweskiej
szczegotowo nie odnosi sie do takich sytuaciji.

W norweskim prawie nie ma kwalifikowanej formy przestepstwa w ruchu drogowym sprowadzajgcej
sie do sankcjonowania wypadku drogowego, w ktorym byt kierujgcy pojazdem pod wptywem
alkoholu. W przypadku zaistnienia takiego zdarzenia sad norweski musi kumulatywnie, w trakcie
orzekania w tego typu przypadkach, bra¢ pod uwage sankcje dotyczgce spowodowania wypadku
drogowego ze skutkiem smiertelnym lub uszczerbkiem na zdrowiu u poszkodowanego oraz stan
nietrzezwosci kierujgcego pojazdem. W Swietle orzecznictwa norweskich sagdow, spowodowanie
wypadku pod wptywem alkoholu stanowi okoliczno$é obcigzajgcg dla sprawcy i $wiadczy
o umyslnosci popetnionego czynu zabronionego.

Tabela 29. Konsekwencje prawne dla kierowcow powodujacych wypadek drogowy pod wptywem
alkoholu (stezenie alkoholu powyzej 0,5%o0)

Polska Norwegia

Zagrozenia kara pozbawienia wolnosci do 3 lat
(8 280 norweskiego Kodeksu Karnego w zw.
z 8 31 norweskiej ustawy Prawo o ruchu

Zagrozenia karg pozbawienia wolnosci do
6 lat
(art. 178 § 1 Kodeksu Karnego).

Uszczerbek na zdrowiu
poszkodowanych/-ego

drogowym).
o L - - z zenia k ieni lnosci lat
Cigzki uszczerbek na Zagrozenia karg pozbawienia wolnosci od agrozenia kara pozbamema wolnoscido 3 la
. (8 280 norweskiego Kodeksu Karnego w zw.
zdrowiu 8latdo16 lat z § 31 norweskiej ustawy Prawo o ruchu
poszkodowanych/-ego (art. 178 § 1a Kodeksu Karnego). ) y

drogowym).

165 por.: Wyrok Sadu Apelacyjnego w Gulating z dnia 12 wrzesnia 2017 r. (LG-2017-35089) zmieniajacy wyrok Sadu Okregowego w Bergen (TBERG-2016-
182213). Stan faktyczny: 71-letni mezczyzna zostat skazany przez sad rejonowy na 30 dni wiezienia i grzywne w wysokosci 550 tys. NOK (ponad 200 tys. PLN)
za prowadzenie samochodu z poziomem alkoholu we krwi wynoszacym 1,46 %o. Sad Apelacyjny uznat, ze Sad Okregowy ustalit zbyt wysoka grzywne, a po
dokonaniu ponownej ogélnej oceny warunkéw dochodowych sprawcy Sad Apelacyjny uznat, ze grzywna ma zostaé ustalona na poziomie 300 tys. NOK
(ponad 109 tys. PLN).
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Polska Norwegia

Zagrozenia karg pozbawienia wolnosci do 6 lat
(8 281 norweskiego Kodeksu Karnego w zw.
z § 31 norweskiej ustawy Prawo o ruchu
drogowym).

Zagrozenia karg pozbawienia wolnosci
5latdo 20 lat
(art. 178 § 1a Kodeksu Karnego).

Smieé
poszkodowanych/-ego

Konfiskata pojazdu
fakultatywna przy stezeniu alkoholu we
krwi ponizej 1 %o

(art. 178 § 3 Kodeksu Karnego). 'Ka?ra grz{ywny
w wysokosci okreslanej przez sad

(8 31 norweskiej ustawy Prawo o ruchu
drogowym).

Dodatkowe sankcje
Konfiskata pojazdu
obligatoryjna przy stezeniu alkoholu we
krwi powyzej 1 %o
(art. 178 § 3 Kodeksu Karnego).

Co najmniejna 1 rok
(w warunkach recydywy w okresie 5 lat od
pierwszego czynu: dozywotni zakaz
prowadzenia pojazdéw).

Co najmniej na 3 lata
(w przypadku recydywy — dozywotni zakaz
prowadzenia pojazdow).

Zakaz prowadzenia
pojazddéw

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskiej ustawy Kodeks Karny z dnia 20 maja 2005 r., norweskiej ustawy Prawo
o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965r.

Na marginesie nalezy wskazac, iz w przypadkach kierujgcych pojazdami pod wptywem alkoholu,
ktérzy doprowadzili do powaznego wypadku drogowego w Polsce, stosuje sie niejednokrotnie
tymczasowe aresztowanie w trybie art. 2501251 Kodeks Postepowania Karnego (na okres 3 miesiecy
z mozliwoscig przedtuzenia). Tymczasowe aresztowanie stosuje sie co do zasady, jezeli realnie
grozgca kara pozbawienia wolnosci za zarzucane mu przestepstwo wynosi 3 lata. Natomiast
w norweskim systemie prawnym tymczasowe aresztowanie moze by¢ stosowane juz wtedy, gdy
spodziewana kara pozbawienia wolnosci wynosi 6 miesiecy (8 171 ustawy o postepowaniu
w sprawach karnych z dnia 22 maja 1981 r.)'. Przestanki zastosowania tymczasowego
aresztowania w systemie polskim i norweskim sg zblizone — realna obawa ucieczki, realna obawa
uchylania sie od odbycia kary pozbawienia wolnosci, zapobiezenie ponownemu popetnieniu
przestepstwa lub wywieraniu wptywu na zeznania swiadkdw.

4.7.7.Praktyka orzecznicza w sprawach wypadkdow drogowych

Odrebng kwestig jest praktyka orzecznicza sgdéw norweskich, w stosunku do praktyki orzecznicze;j
sgdoéw polskich. W miejscu tym nalezy zaznaczy¢, iz ich porédwnanie (dostepne w zatgcznikach —
Zatacznik nr 5) moze zosta¢ dokonane jedynie na duzym poziomie ogélnosci, gdyz kazdy przypadek
wypadku drogowego jest traktowany indywidualnie, sytuacja osobista sprawcy ksztattuje sie
odmiennie, a sktady orzekajace w obu krajach kierujg sie roznymi przestankami prawnymi
i pozaprawnymi przy wymierzaniu skonkretyzowanego wyroku karnego.

Z przeprowadzonej analizy wynika jednoznacznie, iz sgdy norweskie sg sktonne do zasgdzania
wyzszych grzywien i kar finansowych, niz sgdy polskie. Jednoczesnie sady polskie zasgdzajg
zdecydowanie wyzsze kary pozbawienia wolnosci w przypadku zaistnienia wypadkéw drogowych

186 Ustawa o postepowaniu w sprawach karnych z dnia 22 maja 1981 r. (publikator: ZA-2024-05-31-25)
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spowodowanych pod wptywem alkoholu, wypadkdw drogowych z ciezkimi obrazeniami oraz
w przypadku $mierci uczestnikdw wypadku drogowego. Ich norweskie odpowiedniki sg wyraznie
nastawione na prewencje i mozliwos¢ ,dania drugiej szansy” skazanemu za spowodowanie
wypadku w ruchu drogowego (resocjalizacja, dalsze funkcjonowanie w spoteczenstwie, krotsze kary
pozbawienia wolnosci), przy czym zdecydowanie czesciej korzystajg z opcji dozywotniego zakazu
prowadzenia pojazdow. Z kolei polskie sady czesto zasgdzajg zakaz prowadzenia pojazddw, ale
z okreslong karencjg czasowa (nie sg to zakazy dozywotnie).

Sady polskie nieco tagodniej traktujg sprawcow nieumyslnie spowodowanych wypadkow
drogowych, w ktdrych obrazenia u poszkodowanych nie sa rozlegte. W przypadku kierujgcych
pojazdami pod wptywem alkoholu (bez spowodowania wypadku drogowego; norweskie
Promillekjoring — ,jazda po pijanemu”) wymiar ferowanych kar ksztattuje sie natomiast podobnie.

Nalezy jednak bra¢ pod uwage, iz w Polsce w latach 2023-2024 przeprowadzono gruntowne zmiany
w Kodeksie Karnym oraz Kodeksie Wykroczen, ktére wptyng wymiernie na zaostrzenie wymiaru kary
wobec kierujgcych pojazdami pod wptywem alkoholu oraz kierujgcych pojazdami, ktorzy
spowodowali wypadek drogowy pod wptywem alkoholu (zmiany te sg juz uwzglednione we wczesniej
zamieszczonych tabelach). Trudno jednak na ten moment oceni¢, jak bedzie ksztattowato sie
orzecznictwo polskich sgdow karnych w przedmiotowe] materii, gdyz prowadzenie jakiejkolwiek
oceny w tym zakresie wymaga co hajmniej uptywu 3 lat funkcjonowania nowych regulacji prawnych.
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Funkcjonowanie systemu zarzgdzania BRD w Norwegii i w Polsce

5..FUNKCJONOWANIE = SYSTEMU  ZARZADZANIA  BRD

W NORWEGII | W POLSCE

5.1. Aspekty ogélne

Podstawowym celem funkcjonowania systemu BRD jest ochrona zycia i zdrowia uczestnikéw ruchu
drogowego. System ten powinien umozliwia¢ bezpieczne odbywanie podrézy, minimalizowanie
wystepowania zdarzen niebezpiecznych i ich konsekwencji oraz upowszechnianie myslenia
o bezpieczenstwie. System BRD mozna zdefiniowa¢ jako zbiér elementdw spotecznych,
materialnych i niematerialnych oraz relacji miedzy nimi. Sg to m.in.: uczestnicy i organizatorzy
ruchu, infrastruktura, pojazdy i inne komponenty dotyczgce stricte przestrzeni, ale takze struktury
organizacyjne, kompetencje, polityka, procedury, metody i standardy, sporzadzanie raportow,
komunikowanie sie (informacje i promocja), a przede wszystkim podejmowanie dziatari majgcych
na celu zapewnianie bezpieczenstwa. W skali krajowej na system BRD sktadajg sie cztery
podsystemy: instytucjonalny kraju, systemy funkcjonalne (np. edukacja, wymiar sprawiedliwosci,
ratownictwo), systemy profilaktyki i reagowania na potencjalne lub powstate szkody oraz system
zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego (SZBRD).

Zarzadzanie BRD jest rozproszone miedzy wiele organdw i instytucji na poziomie miedzynarodowym,
krajowym, regionalnym i lokalnym. Wazna tutaj wiec jest funkcja lidera BRD, ktorego zadaniem
powinno by¢ kierowanie i koordynowanie dziatan prowadzonych na analizowanym obszarze narzecz
BRD. Istotnymi elementami SZBRD sg tez narzedzia oddziatywania takie jak: programy i plany BRD,
srodki stymulujgce oraz narzedzia kontrolne. Aby prawidtowo sformutowac cele, trzeba z kolei
korzysta¢ z dobrych narzedzi prognozowania miar bezpieczenstwa i oceny efektywnosci
zaproponowanych dziatan strategicznych. Kluczowe sg rowniez takie elementy jak: wtasciwy zestaw
partnerow realizujgcych cele, zrédta finansowania, a takze bazy danych i wiedzy, systemy
ekspertowe, systemy informacji o BRD, wytyczne i przyktady dobrych praktyk czy badania naukowe.

Najwazniejszymi czynnikami zagrozenia wypadkami na drogach sa uczestnicy ruchu, pojazdy
i infrastruktura. Ztozony charakter zjawiska powstawania wypadkdw sprawia, iz skuteczne dziatania
prewencyjne powinny by¢ prowadzone w sposéb catosciowy, skoordynowany i uporzadkowany,
z zaangazowaniem spdjnego zespotu metod oraz odpowiednich $rodkéw technicznych
i organizacyjnych. Temu wtasnie stuzy¢ powinien wtasciwie funkcjonujacy system BRD.

Struktura i zakres programéw BRD uksztattowaty sie na bazie doswiadczen krajow OECD'® w tym
Szwecji, Holandii, Wielkiej Brytanii oraz dziatalnosci Banku Swiatowego'®. Wedtug tych zalecen
dobrze przygotowany program BRD powinien zawiera¢ nastepujgce elementy: analize stanu
bezpieczenstwa, analize uwarunkowan zewnetrznych i wewnetrznych, ambitng wizje BRD, cele
strategiczne i posrednie, obszary dziatan priorytetowych, kierunki dziatan i cele szczegétowe, zbiory
dziatan realizujgcych poszczegdlne kierunki dziatan priorytetowych, z przypisaniem gtdwnych
realizatorow dziatan, zasady finansowania dziatan oraz zasady ich monitorowania.

87 Towards Zero: Ambitious Road Safety Targets And The Safe System Approach, OECD/ITF, Paris 2008.
88T Bliss, J. Breen, Country Guidelines forthe Conduct of Road Safety Management Capacity Reviews and Specification of Lead Agency Reforms, Investment
Strategies and Safe System Projects, World Bank Global, Road Safety Facility, Washington 2009.
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5.2. Programy BRD jako narzedzie zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego

5.2.1.Polski krajowy program BRD

Tematyke BRD w Polsce odnalez¢ mozna w wielu dokumentach i aktach prawnych. Dziatania
podejmowane na rzecz poprawy BRD w kompleksowy sposéb opisuje jednak dokument strategiczny
owymiarze krajowym —Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030 (NPBRD).
Zostat on przygotowany przez Krajowg Rade BRD, zgodnie z art. 140c ustawy Prawo o ruchu
drogowym, nadajacy jej prawo do ,,opracowywania programow poprawy BRD w oparciu o propozycje
przedstawiane przez wtasciwych ministrow | ocena ich realizacji”. \Wczesniejsza edycja tego
dokumentu obejmowata lata 2013-2020. Przed 2013 r. obowigzywat natomiast przyjety przez Rade
Ministrow w kwietniu 2005 r. Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2005-
2007-2013 GAMBIT 2005. Powstat on rok po wstgpieniu Polski do Unii Europejskiej i byt
potwierdzeniem jej zobowigzania sie do realizacji unijnego celu, jakim byto zmniejszenie w ciggu
10 lat o potowe liczby ofiar Smiertelnych wypadkow drogowych.

Obecny NPBRD wyznacza cele gtéwne dziatan na rzecz poprawy BRD, przyjete w perspektywie
2030r.:

e ograniczenie o 50% liczby ofiar $miertelnych wypadkdéw na drogach w Polsce —
tj. do poziomu nie wiecej niz 1455;

e ograniczenie 0 50% liczby ofiar ciezko rannych wypadkéw na drogach w Polsce —
tj. do poziomu nie wiecej niz 5317 w 2030 r.

Dokument wyznacza takze cele etapowe (posrednie) na poszczegolne lata. NPBRD podaza za
Wizjg Zero, zaktadajgca w perspektywie dtugofalowej brak ciezkich obrazen i ofiar Smiertelnych
wypadkéw drogowych. Strategia wskazuje wprost, iz przyjete przez nig cele stanowig jedynie etap na
drodze do catkowitego wyeliminowania pojawiania sie ofiar ciezko poszkodowanych w wyniku
wypadkéw na polskich drogach.

Szczegodtowa analiza zawartosci NPBRD i jej zestawienie z norweskim odpowiednikiem znajduje sie
w dalszej czesci opracowania.

Zbiorem zadan, ktérych realizacja ma stuzy¢ wykonaniu strategicznych priorytetow NPBRD jest
Program Realizacyjny, obejmujacy okres roku lub dwdch lat. Program zaktada takze, ze jego
realizacja wspierana jest przez dziatania zaprogramowane w innych dokumentach strategicznych
z zakresu BRD, bedgcych wewnetrznymi programami opracowywanymi przez podmioty takie jak
GDDKIA, Komenda Gtéwna Policji, Komenda Gtéwna Paristwowej Strazy Pozarnej, Generalna
Inspekcja Transportu Drogowego i Zandarmeria Wojskowa. Bardzo istotne jest takze znaczenie
programdéw wojewddzkich — tworzonych przez Wojewddzkie Rady BRD (dziatajgce przy marszatkach
poszczegbdlnych wojewddztw) na mocy art. 140h Ustawy prawo o ruchu drogowym, a takze innych
programdw o charakterystyce lokalnej (powiatowych, miegjskich).
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5.2.2. Norweski krajowy program BRD

W Norwegii gtéwnym dokumentem strategicznym w zakresie BRD jest Krajowy Plan Dziatarh dla BRD
2022-2025 (Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet p& vei 2022-2025). To juz szbdsta edycja tej
strategii, kazda z nich obejmowata okres czteroletni. Zostata ona opracowana wspolnie przez
Norweski Krajowy Zarzad Drog (SV), Policje, Norweska Dyrekcje Zdrowia, Norweska Dyrekcje ds.
Edukacji i Szkolen, Trygg Trafikk oraz samorzgdy powiatow i miast.

Postanowienia tego dokumentu wprost nawigzujg do norweskiego Krajowego Planu Transportowego
2022-2033 (Nasjonal Transportplan), ktory posréd inicjatyw na rzecz efektywnego, przyjaznego
Ssrodowisku i bezpiecznego systemu transportowego wyznacza dagzenie do realizacji Wizji Zero
(norw. Nullvisjonen) do 2050 r. w odniesieniu do ofiar Smiertelnych i ciezko rannych wypadkdéw w ru-
chu drogowym. W transporcie drogowym, norweski Krajowy Plan Transportowy zaktada redukcje tej
liczby do maksymalnie 350 w 2030 r., z czego co najwyzej 50 majg stanowic¢ ofiary Smiertelne.

Krajowy Plan Dziatan dla BRD 2022-2025 opiera sie na trzech filarach, dzieki ktérym mozliwe jest
dazenie do osiggniecia Wizji Zero: etyce (brak akceptacji liczby ofiar wypadkdw na drogach), nauce
(naukowe przestanki podstaw projektowania uktadu drogowego) oraz odpowiedzialnos$ci (wptywa-
nie na bezpieczenstwo jest wspdlng odpowiedzialnoscig uzytkownikéw drog, wtadz iinnych podmio-
téw). Dokument wyznacza takze 15 obszaréw priorytetowych. Zostaty one wybrane ze wzgledu na
duzy potencjat redukcji liczby zabitych i ciezko rannych poprzez realizacje wchodzgcych wich zakres
dziatan, albo dlatego, ze sg istotne w ogdlnym dziataniu prewencyjnym. Obszary pogrupowano
w odniesieniu do: ryzykownych zachowan w ruchu drogowym, grup ludnosci, grup uczestnikow
ruchu lub kategorii pojazdéw, bezpieczenstwa na drogach oraz pozostatych uwarunkowan.

W ich ramach w dokumencie zaplanowano 179 réznego rodzaju dziatan szczegétowych w zakresie
BRD. Plan wyznacza podmioty odpowiedzialne za ich realizacje (SV, Trygg Trafikk, Policje, Norweskag
Dyrekcje Zdrowia, samorzady na szczeblu powiatow i gmin itd.), wskazniki ich realizacji oraz
horyzont czasowy.

Szczegodtowa analiza zawartosci norweskiego krajowego programu BRD i jego zestawienie z polskim
odpowiednikiem znajduje sie w dalszej czesci opracowania.

5.2.3.Norweskie regionalne i lokalne programy BRD

Poza programem o charakterze centralnym, w Norwegii funkcjonujg takze programy BRD
wwymiarze powiatowym i gminnym. Jednym z ich podstawowych elementéw jest pobudzanie
aktywnosci lokalnej i zwiekszanie sSwiadomosci spotecznej na temat zagrozen w ruchu drogowym.
Dokumenty te muszg by¢ oczywiscie zgodne z krajowym programem BRD, jak réwniez innymi
strategiami samorzadowymi w zaleznosci od ich zakresu merytorycznego (np. dotyczgcych wizji
rozwoju, infrastruktury, mobilnosci, edukacji itd.). Analogicznie do krajowego planu BRD, plany
powiatowe i gminne diagnozujg gtdwne problemy w zakresie BRD na terenie okreslonej jednostki
samorzadu terytorialnego, a nastepnie wskazujg na zaplanowane do realizacji dziatania, okreslaja
ich wskazniki oraz wyznaczajg cele do osiggniecia. Powiatowe i gminne strategie BRD sg tworzone
przez odpowiednie Rady BRD lub (w gminach) powotane do tego ad hoc samorzgdowe zespoty
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projektowe, we wspotpracy z innymi interesariuszami (Policjg, mieszkancami, organizacjami
spotecznymi itd.), a nastepnie przyjmowane przez organy przedstawicielskie samorzadéw (rade
powiatu lub rade gminy).

Celem gtownym dziatan na rzecz BRD w Norwegii ha poziomie nizszym niz krajowy jest osiggniecie
celu ogblnokrajowego, jakim jest mniejsza liczba ofiar Smiertelnych i rannych w ruchu drogowym,
poprzez aktywna prace na rzecz BRD na obszarze JST. Po reformach administracyjnych w latach
2020-2024, zwiekszyta sie odpowiedzialnos¢ zarzgdcodw poszczegdlnych kategorii  drog
i przystgpiono ponownie do realizacji regionalnych i gminnych planéw BRD. Zatem zarzad powiatu
odpowiada bezposrednio za bezpieczenistwo ruchu na drogach powiatowych. Wtadze powiatowe
majg istotny wptyw na BRD, gdyz sg w tym zakresie posrednikiem pomiedzy panstwem a gminami.
Korzystajg gtéwnie z dziatan rady BRD na terenie powiatu i powiatowych planéw BRD.

Ponadto samorzad powiatu ma wptyw na BRD poprzez swoja odpowiedzialnos¢ za planowanie,
eksploatacje i utrzymanie sieci drég powiatowych. Gtownym narzedziem w tym kontekscie sg
systemy zarzadzania siecig tych drég oraz plany dziatan priorytetyzujgce zadania rady powiatu wich
obszarze. Dodatkowo mogg by¢ prowadzone analizy wypadkdéw, tworzone ich mapy oraz
identyfikacja srodkdéw poprawy BRD na odcinkach analizowanych drog.

W 2023 r. przeprowadzono ocene zastosowania systemow zarzgdzania BRD w nowych
powiatach'®. Zidentyfikowano podstawowe czynniki wptywajgce na funkcjonowanie tych
systemow, do ktérych zaliczono: kulture bezpieczenstwa, systemy bezpieczenstwa i reorganizacje.
Wyniki oceny wykazaty znaczne zréznicowanie poziomu wdrozenia przez rady powiatow systemow
zarzgdzania BRD. Zauwazono takze, ze systematyczna praca organow publicznych w powiatach
iwgminach nad ciggta poprawg bezpieczenstwa drogowego wigze sie z pozytywnymi wynikami
w tym zakresie (zmniejszenie liczby wypadkow smiertelnych) na poziomie krajowym.

W powiatowych planach BRD systematycznie prowadzone sg takze prace majgce na celu
ograniczenie ryzyka dla okreslonych jego grup. Waznym zadaniem jest ustalenie priorytetow grup
i dziatan o najwiekszym efekcie w rzeczywistosci o ograniczonych zasobach.

W 2006 r. przeprowadzono ocene norweskich gminnych planéw BRD'° i stwierdzono, ze ok. 91%
gmin (z 434) posiadato plany BRD. Stato sie to po ustanowieniu wymogu posiadania takiego planu
przy ubieganiu sie o srodki na dziatania. W 1998 r. Statens vegvesen we wspotpracy z Trygg Trafikk
opracowat przewodnik dla gmin dotyczacy zasad przygotowania planéw BRD, ktdry znowelizowano
w 2014 r. (Podrgcznik 722)"".

89T.0. Neavestad, R. Elvikiin., Systemer for trafikksikkerhetsstyring, sikkerhetskultur og tilretteleggingsatferd. Status for fire norske fylkeskommuner i 2023,
T@I, Oslo 2024.

70y, Rydningen, D. Salbu, Evaluation of Local Traffic Safety Plans, [w:] WIT Transactions on the Built Environment, 2019.

1 Kommunale trafikksikkerhetsplaner Nr. V722, Statens vegvesens handbokserie, 2014.
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Ogolna struktura planéw BRD sktada sie z czterech elementow:

e wizji, ktora w wiekszosci jest Wizjg Zero i odniesieniem do krajowych i okregowych plandw
transportowych i planéw BRD;

e celu gtownego, tj. celu liczbowego dotyczgcego zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych
iciezko rannych lub ogoélnego sformutowania celow wynikajgacych ze zmiennosSci
wypadkéw na drogach;

e celow czagstkowych, ktore obejmujg wszystkie centralne obszary w ramach lokalnych
prac zwigzanych z BRD (priorytetowe traktowanie ruchu pieszego i rowerowego,
bezpieczniejszych drég szkolnych, lepszych warunkdw ruchu na obszarach mieszkalnych
i w centrach miast);

e sSrodkow do osiggania celow, wskazanych na podstawie charakterystyki i analizy
wypadkéw.

Norweskie gminy sg rowniez odpowiedzialne za inne dziatania dotyczgce drog gminnych:
planowanie/lokalizacje przestrzenng, edukacje o ruchu drogowym w przedszkolach i szkotach
podstawowych oraz informacje dla uzytkownikéw droég.

5.2.4.Polskie regionalne i lokalne programy BRD

W Polsce zadania zwigzane z BRD moga by¢ realizowane na poziomie wojewddzkim, powiatowym
i lokalnym.

Na poziomie wojewddztwa zadania zwigzane z BRD realizowane sg za pomoca: Wojewoddzkiej Rady
BRD, wojewddzkich programéw BRD, instytucji i organizacji zlokalizowanych na obszarze wojewddz-
twa w ramach ich kompetencji. Wojewddzka Rada BRD dziata przy marszatku wojewddztwa jako
wojewodzki zespdt koordynacyjny w sprawach BRD, koordynujac i okreslajgc kierunki dziatan
administracji publicznej w tym zakresie. Do zadan Wojewddzkiej Rady BRD, nalezy w szczegélnosci:

e opracowywanie regionalnych programoéw poprawy BRD;

e opiniowanie projektow aktow prawa miejscowego w zakresie BRD;

e zatwierdzanie planu wydatkéw wojewddzkich osrodkéw ruchu drogowego w czesci
przeznaczonej na poprawe BRD;

e inicjowanie ksztatcenia kadr administracji publiczneji szkolenie w zakresie BRD;

e inicjowanie wspotpracy miedzywojewddzkiej;

e wspoOtpraca z wtasciwymi organizacjami spotecznymi i instytucjami pozarzgdowymi;

e inicjowanie dziatalnosci edukacyjno-informacyjnej;

e analizowanie i ocena podejmowanych dziatan.

Pierwsze wojewddzkie programy BRD opracowano w Polsce w latach 1995-1996, przy okazji
podjecia systemowych dziatan na rzecz BRD na poziomie krajowym. Doswiadczenia z realizacji tych
programow wykorzystano przy opracowaniu Krajowego Programu BRD GAMBIT 2005-2007-2013,
w ktorym zalecano podejmowanie regionalnych i lokalnych programéw BRD. Programy miaty uktad
zalecany przez ekspertéw z OECD, zblizony do uktadu programu krajowego i sktadaty sie z pieciu
podstawowych elementow:

bezpieczenstwo ruchu

drogowego 104 Norwegii i Polski



Funkcjonowanie systemu zarzgdzania BRD w Norwegii i w Polsce

e diagnozy systemu i stanu BRD w regionie;

e uwarunkowan zewnetrznych i wewnetrznych (wymagania i programy miedzynarodowe
i krajowe);

e programow dtugoterminowych (obejmujgcych: wizje, cele strategiczne, obszary
interwencji i priorytetowe kierunki dziatan — najczesciej na okres 10 lat, zgodnych z celami
programu krajowego);

e programu krotkoterminowego (1-3 letniego, obejmujgcego: dziatania priorytetowe,
zadania, realizatorow i zrédta finansowania);

e zasad wdrazania programu i monitorowania jego efektow.

Programy przyjmowane sg przez Wojewddzkie Rady BRD i kierowane do realizacji do podmiotow
bedacych ich cztonkami. Mankamentem tego podejscia jest brak rzeczywistych instytucji wiodgcych
odpowiadajgcych w praktyce za realizacje wojewddzkich programéw BRD oraz dedykowanych
zrédet finansowania, w wyniku czego wiele zaplanowanych dziatan i zadan nie byto realizowanych.

NPBRD wprowadza dziatania w zakresie Systemu Zarzgdzania Bezpieczenstwem Ruchu Drogowego
(SZBRD) w regionach w celu poprawy dziatania Wojewddzkich Rad BRD i okreslenia finansowania
dla nich. Jest to o tyle istotne, ze doswiadczenia wynikajgce z kolejnych lat wdrazania programow
BRD wskazujg na wazng role programoéw wojewodzkich w poprawie BRD. NPBRD zaktada, ze
wojewddzkie programy BRD powinny nawigzywa¢ do programu krajowego, uwzgledniajac
jednoczesnie uwarunkowania wynikajgce z zapisow wtasciwych strategii rozwoju czy regionalnych
programow operacyjnych. NPBRD zaktada wypracowanie mechanizméw finansowania
regionalnych dziatan systemowych Sekretariatow Wojewddzkich Rad BRD, w tym monitorowania
stanu BRD, szkolenia kadr a takze spojnej polityki komunikacyjnej.

Pierwsze powiatowe i lokalne programy BRD opracowano w Polsce w latach 2005-2006 jako wynik
realizacji zalecen Krajowego Programu BRD GAMBIT 2005-2007-2013"2. Programy te miaty
podobna strukture jak programy wojewddzkie i zawieraty:

. diagnoze BRD sporzadzang za okres od utworzenia powiatéw tj. od 1999r.;

. uwarunkowania: miedzynarodowe, krajowe, regionalne i lokalne;

° wizje: podobnie jak w programie krajowym i programach wojewddzkich przyjmowano
Wizje Zero;

. cele: przyjmowano cele strategiczne w podobnym zakresie jak w programach

wojewoddzkich, polegajgce na zmniejszeniu liczby ofiar Smiertelnych o 50% w ciggu 10 lat,
natomiast w przypadku matej liczby ofiar $miertelnych sumowano liczbe ofiar
Smiertelnych i ciezko rannych;

° kamienie milowe (cele etapowe) przyjmowano w kolejnych okresach 2-3 letnich;

° cele szczegotowe i priorytety: w programie strategicznym przewidywano realizacje
pieciu celow szczegdtowych wraz z 2-4 priorytetami (przyktady celéw: stworzenie podstaw
do prowadzenia skutecznych i dtugofalowych dziatari na rzecz BRD, ochrona pieszych,
dzieci i rowerzystow, ksztattowanie bezpiecznych postaw uczestnikéw ruchu drogowego,

172 K. Jamroz, L. Michalski, Implementation of Road Safety Programmes in Polish Regions and Poviats, Road Safety on Four Continents, Warszawa,
5-7 pazdziernika 2005.
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budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej, zmniejszenie ciezkosci
i konsekwencji wypadkoéw drogowych itd.).

W systematyce aktywnosci realizacji programow powiatowych wyrdzniono pieé poziomoéw
aktywno$ci, od zagadnien ogdlnych do szczegdtowych. Sg to: cel szczegdtowy, priorytet, dziatanie,
zadanie oraz projekt.

Niestety, realizacja programéw BRD na poziomie powiatowym i lokalnym nie powiodta sie, a wielu
z zamierzonych dziatah nie udato sie zrealizowaé. Nie powotano Powiatowych Inspektoréw BRD. Nie
wprowadzono obligatoryjnosci przygotowania i realizacji powiatowych programéw BRD. Nie
opracowano systemu finasowania i wspierania dziatan prowadzonych na rzecz BRD. To wszystko
spowodowato, ze w wiekszosci przypadkdw zaniechano kontynuacji przygotowania powiatowych
i lokalnych programow BRD oraz prowadzenia systematycznych dziatan na rzecz BRD w powiatach,
miastach i gminach. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze realizowane sg dziatania w zakresie BRD
w sposob dorazny, bez podejscia systemowego na poziomie lokalnym. Dlatego w NPBRD zaleca sie
wspieranie rozwigzan systemowych na poziomie lokalnym poprzez wskazywanie skutecznych
modeli interwencji, mechanizmdw finansowania oraz korzysci ptynacych z kompleksowych
rozwigzan prewencyjnych.

Syntetyczne poréwnanie programow BRD w Norwegii i w Polsce zawierajgce dziatania w zakresie
krajowych programow BRD, lokalnych oraz dziatan Policji zawarto w ponizszej tabeli.
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Tabela 30. Syntetyczne poréwnanie krajowych programéw BRD w Norwegii i Polsce

Polska

Grupa Parametr

Dtugo$¢ drég (tys. km),
ogétem/utwardzone/
autostrady i ekspresowe

Charakterystyka
ogblna

420,0/274,0/4,9

95,1/72,0/0,66

Liczba ofiar §miertelnych F

7901 (1991 r.)

560 (1968 .)

(najgorszy rok)
Liczba ofiar $miertelnych F
(20231.) 1896 118
Wskaznik demograficzny
ofiar $miertelnych RFR 50,4 21.8

(of./1 mln mieszkaricéw,
2023r.)

Programowanie
dziatan narzecz
BRD

Poczatki systemowych
dziatan BRD

Systematyczne dziatania rozpoczeto w latach 1996-2000, kiedy
to przygotowano dwa kolejne krajowe programy BRD GAMBIT
1996 i GAMBIT 2000. Jednakze realizacja tych programéw byta
ograniczona. Dopiero wstgpienie Polski do UE i przygotowany
wedtug nowych wzorcow program krajowy BRD GAMBIT 2005
przyczynit sie do zwiekszenia tempa zmniejszania liczby ofiar
$miertelnych w Polsce. W tym programie przyjeto Wizje Zero jako
podstawowsg idee dziatan na rzecz BRD, ustanowiono ilosciowy
celzmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych o 50% w ciggu dekady,
wybrano obszary, priorytety i kierunki dziatar strategicznych,
ustalono kamienie milowe i opracowano oraz wdrozono krétko-
terminowe plany realizacyjne z przypisaniem dziatar izadan
poszczegdlnym wykonawcom oraz zalecono opracowanie
i wdrozenie sektorowych, regionalnych i lokalnych programéw
BRD. Te dziatania przyczynity sie do zmniejszenia liczby ofiar
$miertelnych w ciggu 21 lat o 70%, w $rednim tempie 4,8%
rocznie.

Systematyczne dziatania rozpoczeto w latach 2000-2001,
przyjeto Wizje Zero, ktéra zdobyta jednomyslne poparcie
polityczne, uwzgledniono wizje i cele w strategicznych planach
transportowych, rozpoczeto cykl czteroletnich krajowych
programow BRD. Po przyjeciu Wizji Zero, polityka BRD stata sie
w wiekszym stopniu oparta na wynikach badan, na wymiernych
celach, na bardziej szczegdétowym planowaniu $rodkéw BRD
iosadzona w ramach instytucjonalnych zapewniajacych
konsensus w sprawie ustalania celow i zapewniania srodkow na
ich realizacje.

Te dziatania przyczynity sie do zmniejszenia liczby ofiar
Smiertelnych w ciggu 22 lat o 65%. Zwiekszono tempo
ograniczania liczby ofiar Smiertelnych z 2,1 do 6,1% rocznie.

and Poland
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BRD w planach
transportowych

Polska

Strategia Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT2030) zostata
przyjeta przez Rade Ministrow w 2019 r. Gtéwnym celem krajowej
polityki transportowej przedstawionej w strategii jest zwiekszenie
dostepnosci transportowej kraju oraz poprawa bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transportowego przez
utworzenie spdjnego, zrownowazonego, innowacyjnego i przyjaz-
nego uzytkownikom systemu transportowego na poziomie krajo-
wym, europejskim i globalnym. W opisie 4. kierunku interwencji
(poprawa bezpieczenstwa uczestnikdéw ruchu oraz przewozo-
nych towardéw) zawarto charakterystyki bezpieczenstwa poszcze-
gélnych rodzajow transportu w latach 2016-2018. Nie wskazano
natomiast dalekosieznej wizji, ani nie przyjeto liczbowych celéw
strategicznych dotyczacych bezpieczenstwa transportu do
2030r.

Norwegia

Czteroletni Krajowy program BRD na lata 2022-2025 stanowi
uszczegodtowienie dtugookresowego Krajowego Planu Transpor-
towego 2022-2033, ktoéry takze jest aktualizowany co cztery lata
i zawiera wizje (realizacja zasad Wizji Zero) oraz podstawowe cele
strategiczne i wskazuje kierunki dziatan strategicznych w zakresie
BRD.

Programy BRD

Narodowy Program BRD na lata 2021-2030 jest pigtym kolejnym
programem BRD dla Polski, zawiera wizje, cele programu, filary
i priorytetowe kierunki dziatan.

Krajowy Program BRD na lata 2022-2025 stanowi pierwszy etap
realizacji Krajowego Planu Transportowego i obejmuje:
uwarunkowania, wizje, cele, obszary i priorytetowe kierunki
dziatan. Jest to szésty, kolejny norweski program od podjecia
dziatan systemowych w BRD.

Uwarunkowania

Program uwzglednia aktualny stan zagrozenia wypadkami na
polskich drogach, a takze uwarunkowania wynikajgce z globalnej
(ONZ - Il Dekada Dziatart na Rzecz Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego) i europejskiej polityki bezpieczenstwa ruchu
drogowego (KE — Ramy polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego
Unii Europejskiej na lata 2021-2030 — kolejne kroki w kierunku
realizacji Wizji Zero).

Norwegia jest jednym z najbezpieczniejszych krajéw w Europie
ina $wiecie. Gtéwnym wyzwaniem sa: jazda z niebezpieczng
predkoscig oraz zderzenia czotowe na drogach krajowych,
wypadniecia pojazdu z jezdni na drogach powiatowych oraz
wypadki z pieszymi i rowerzystami w miastach.

Podstawowymi zatozeniami tego programu sg: dalekosiezna
Wizja Zero, Bezpieczny System jako nowoczesne podejscie do

Wizja Zero od 20 lat stanowi podstawe prac nad poprawg BRD

$miertelnych i ciezko rannych w ciggu dekady.

Wizja dziatan na rzecz BRD, kompleksowe podejscie do zarzadzania | w Norwegii.
BRD.
. ) . . o I )
Cele Gtownym celem NPBRD jest ograniczenie o 50% liczby ofiar Globalne: realizacja celow 3.6 1 1.2 Agendy 2030.




Grupa Parametr

Polska

Oznacza to, iz w 2030 r. na polskich drogach liczba ofiar

Smiertelnych wypadkéw nie powinna przekroczy¢ wartosci 1455,
a liczba ofiar cigzko rannych nie powinna by¢ wieksza niz 5317.

Norwegia

Dtugoterminowe: Zero ofiar $miertelnych i ciezko rannych

w 2050r.

Strategiczne: nie wiecej niz 350 ofiar $miertelnych i ciezko
rannych w 2030 r.

Szczegotowe: okreslone liczbowo w postaci wskaznikow do
osiggnieciaw 2025r.

Obszary dziatan
priorytetowych

Wzorujgc sie na zaleceniach ONZ, przyjeto pie¢ filaréw
stanowigcych gtéwne obszary dziatarh dedykowanych poprawie
BRD do 2030 . Sa to:

Filar | - System zarzgdzania BRD,

Filar Il - Bezpieczny cztowiek,

Filar Ill - Bezpieczne drogi,

Filar IV — Bezpieczny pojazd,

Filar V — Ratownictwo i opieka powypadkowa.

Brakuje filaru Bezpieczna predkos¢, ktérego dziatania zawarto
w filarach I lll.

Przyjeto 5 obszaréw dziatarii 15 kierunkéw dziatan priorytetowych
nakierowanych na gtéwne problemy wystepujace w Norwegii oraz
wskazano 179 dziatan. Ponizej podjeto probe przypisania tych
obszarow filarom zaproponowanym w Dekadzie ONZ.

Bezpieczny cztowiek

Na podstawie diagnozy stanu BRD w Polsce, a takze rozwigzan
funkcjonalnych i organizacyjnych przyjetych w dokumentach
krajowych i zagranicznych, w odniesieniu do filaru Bezpieczny
Cztowiek wskazano 2 priorytety:

e Priorytet 1 - ksztattowanie bezpiecznych
zachowan uczestnikéw ruchu drogowego,

e Priorytet 2 - ochrona uczestnikéw
drogowego.

ruchu

Dla realizacji tych priorytetéw przyjeto 10 kierunkéw dziatan
priorytetowych w zakresie inzynierii, nadzoru i edukacji,
wspieranych dziataniami legislacyjnymi i transferem wiedzy.

Obszar ,Niebezpieczne zachowania uczestnikdw ruchu” zawiera
cztery kierunki dziatan priorytetowych: predkos¢, uzywki i srodki
odurzajgce, pasy bezpieczenstwa i wtasciwe zabezpieczanie
dzieci oraz nieuwaga i rozproszenie uwagi uczestnikéw ruchu.
Przewidziano 36 dziatan, w tym 9 dziatar dedykowanych Policji.

Obszar ,Uczestnicy ruchu” zawiera trzy priorytetowe kierunki
dziatan: dzieci (0-14 lat), mtodziez i mtodzi kierowcy, starsi
uzytkownicy drég. Przewidziano 36 dziatar, w tym jedno dziatanie
dedykowane Policji.

Obszar ,Uzytkownicy drég” zawiera trzy priorytetowe kierunki
dziatan: piesii rowerzysci, motocykle i motorowery oraz transport
drogowy towardw. Zaproponowano 37 dziatan dotyczacych tych
zagadnien.




Grupa Parametr

Bezpieczna predkos$é

Polska

Brak wskazania bezposredniego. Dziatania zawarte w filarach
Bezpieczny cztowiek, Bezpieczne drogi.

Norwegia

Przewidziano 7 dziatan dedykowanych ~w  obszarze
,Niebezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu” nakierowanych
na egzekwowanie jazdy z dopuszczalng predkoscia.

Bezpieczna droga

Na podstawie diagnozy stanu BRD w Polsce, a takze rozwigzan
funkcjonalnych i organizacyjnych przyjetych w dokumentach
krajowych i zagranicznych, w odniesieniu do filaru Bezpieczna
Droga, przyjeto 3 priorytety:

e Priorytet 1 — zmniejszenie cigzkosci wypadkdow
drogowych,

e Priorytet 2 — rozwdj nowoczesnych systemow
zarzadzania BRD,

e Priorytet 3 (wymieniony tylko w tabeli dziatan) —
usprawnienie systemu zarzadzania predkoscia.

Dla realizacji tych priorytetéw przyjeto 17 kierunkéw dziatan
priorytetowych w zakresie inzynierii, nadzoru i edukacii,
wspieranych dziataniami legislacyjnymi i transferem wiedzy.

Obszar ,,Bezpieczne drogi” zawiera dwa priorytety: ograniczenie
zderzen czotowych na drogach krajowych i wypadniecia
pojazdéw zdrogi na drogach powiatowych oraz standardy
utrzymania iremontéw. Przewidziano 18 dziatah dotyczacych
zagadnien.

Bezpieczny pojazd

Na podstawie diagnozy rozwigzan funkcjonalnych iorganiza-
cyjnych zawartych w dokumentach krajowych izagranicznych,
najnowszych trenddéw i rozwigzan technologicznych w obszarze
bezpieczenstwa pojazdéw w odniesieniu do filaru Bezpieczny
Pojazd przyjeto 2 priorytety:

e Priorytet 1 - podniesienie
bezpieczenstwa wszystkich pojazdow,

e Priorytet 2 - usprawnienie kontroli
technicznego pojazdéw.

poziomu

stanu

Dla realizacji tych priorytetéw przyjeto 9 kierunkéw dziatan
priorytetowych w zakresie inzynierii, nadzoru i edukacii,
wspieranych dziataniami legislacyjnymi i transferem wiedzy.

Brak bezposredniego odpowiednika.

Ratownictwo i pomoc
powypadkowa

Na podstawie diagnozy rozwigzan funkcjonalnych iorganiza-
cyjnych wskazanych w dokumentach krajowych i zagranicznych,
najnowszych trendéw i rozwigzan technologicznych w obszarze

Brak bezposredniego odpowiednika.

way and Poland
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Grupa Parametr

Polska

ratownictwa i pomocy ofiarom wypadkoéw w odniesieniu do filaru

Ratownictwo i opieka powypadkowa przyjeto 2 priorytety:

e Priorytet 1 - integracja i Krajowego
Systemu Ratownictwa,
e Priorytet 2 — jednolity system pomocy ofiarom

wypadkdw drogowych.

rozwoj

Dla realizacji tych priorytetéw przyjeto 11 kierunkéw dziatan
priorytetowych w zakresie inzynierii, nadzoru i edukacji, wspie-
ranych dziataniami legislacyjnymi i transferem wiedzy.

Norwegia

System zarzgdzania BRD

Wdrozenie systemu zarzadzania BRD w oparciu o najlepsze
i najskuteczniejsze rozwigzania jest celem realizacji pierwszego
filaru.

W pierwszej kolejnosci przewiduje sie usprawnienie dziatan na
poziomie funkcji zarzadzania instytucjonalnego, w tym: koordy-
nacji, rozwigzan legislacyjnych, mechanizmdéw finansowania,
kompleksowej promocji, narzedzi monitoringu i efektywnosci
interwencji, a takze transferu najnowszej wiedzy naukowej
w odniesieniu do problematyki wypadkéw drogowych i najsku-
teczniejszych sposobdw ograniczania ich konsekwencji.
Skupiono sie na 7 istotnych obszarach interwencji dotyczacych
usprawnienia lub optymalizacji dziatania struktur organiza-
cyjnych, przepiséw prawa, utworzenie mechanizmoéw finanso-
wania, systemu zbierania ianalizy danych, systemu badan
i transferu wiedzy oraz optymalizacji dziatari komunikacyjnych
w zakresie BRD.

Brak bezposredniego odpowiednika.

Inne obszary

Brak

Obszar ,Nowe technologie i baza wiedzy” zawiera trzy kierunki
dziatarn priorytetowych: wykorzystanie nowych technologii
w pracach zwigzanych z BRD, systematyczna praca nad BRD
w przedsiebiorstwach prywatnych i publicznych, zwiekszenie
dostepu do bazy wiedzy. Zaproponowano 37 dziatar dotyczacych
tych zagadnien.

Obszar ,Ilnne dziatania” — zaproponowano 6 dodatkowych
zbioréw dziatan (15 dziatani) obejmujacych: kary i uprawnienia do
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Polska

Norwegia

kierowania pojazdami, leczenie urazow, uzytkownicy drog ze
Srodowisk imigranckich, roboty drogowe, zderzenia pojazdéw ze
zwierzetami, quady i bezpieczenstwo w tunelach.

Zasady wdrazania

Usprawnienie struktur organizacyjnych, stabilne finansowanie,
koordynacja i zaangazowanie instytucji i organizacji rzgdowych,
samorzadowych i innych partneréw, a takze ciggty monitoring
prowadzonych dziatann i spdjna komunikacja w tym zakresie
warunkujg osiagniecie celéw NPBRD 2030.

Warunkiem osiggniecia celdéw przyjetych w Narodowym
Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030 beda:
systematyczna realizacja zaproponowanych dziatan, zarzgdzanie
programem i systematyczna ocena postepdow oraz koncowe,
policzalne efekty wdrozenia. Jednostka zarzadzajgca programem
powinna by¢ jednostka wiodgca (lider), ktéra w okresie
przejsciowym moze by¢ Sekretariat Krajowej Rady BRD.

Program zostat opracowany i przyjety przez SV, Policje, Trygg
Trafikk, Dyrekcje ds. Zdrowia, Dyrekcje ds. Edukacji,
Stowarzyszenie Gmin oraz przedstawicieli duzych miast
i powiatow w Norwegii, ktére beda realizowaty przypisane im
zadania (cze$¢ na zasadach obligatoryjnosci, a czes$¢ na
zasadach dobrowolnosci). Przewidziano coroczne
monitorowanie postepow w realizacji programu.

Programy realizacyjne

Gtownym narzedziem wdrazania NPBRD 2021-2030 sg Programy
Realizacyjne (PR). Wykonano program Realizacyjny przypisany na
lata 2022-2023, obecnie realizowany jest PR na lata 2024-2025.
Dokument ten stanowi dwuletni plan dziatan, przygotowany
z uwzglednieniem wszystkich filaréw, ukierunkowany na przyjete
dla danego okresu priorytety. Wramach przyjetego planu
wskazane zostajg instytucje/podmioty odpowiedzialne za ich
realizacje, atakze zakres czasowy oraz zestaw wskaznikéw
pokazujacych stopien realizacji zadania.

Brak bezposredniego odpowiednika.

Rekomendacje do
nastepnych programéw

Przeprowadzona analiza efektywnosci realizacji podstawowych
dziatan przewidywanych w ramach NPBRD 2030, wskazuje, ze
zatozone cele dtugoterminowe bedzie mozna zrealizowaé pod
warunkiem osiggniecia i utrzymania tempa zmniejszania liczby
ofiar Smiertelnych o 6%, a ofiar ciezko rannych 8% r/r.

Brak bezposredniego odpowiednika.

Rodzaje programéw

Prace zwigzane z BRD programowane sg gtownie na poziomie
krajowym. Na poziomie regionalnym (wojewddztwa) i lokalnym

Prace zwigzane z BRD zorganizowane sg gtéwnie na trzech pozio-
mach; poziom krajowy (Ministerstwo Transportu, SV), poziom
regionalny i poziom gminny. Ponadto rézne organizacje intereséw
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Regionalne
i lokalne
programy BRD

Polska

(powiaty, gminy) zaleca sie przygotowywanie programow BRD,

bez stosowania obligatoryjnosci lub systemu zachet.

Norwegia

iorgany publiczne podejmujg znaczne wysitki na wszystkich

trzech poziomach.

System zarzadzania bezpieczenstwem w wydaniu norweskim to:
polityka bezpieczenstwa, podziat rél, zadan i obowigzkow,
systemy raportowania, metody oceny ryzyka, szkolenia
w zakresie  bezpieczenstwa, procedury  bezpieczenstwa
i wskazniki monitorowania poziomow bezpieczenstwa
z uwzglednieniem cyklu zycia sieci drog.

Programy regionalne

Opracowanie wojewddzkich programoéw BRD nalezy do kompe-
tencji Wojewoddzkiej Rady BRD. Podobnie jak programy krajowe,
takze programy wojewddzkie majg podobna strukture i zawieraja:
diagnoze, uwarunkowania, wizje i cele programu, filary (obszary)
i kierunki dziatan priorytetowych, programy realizacyjne, zasady
wdrazania programu.

Celem gtéwnym dziatan na rzecz BRD na poziomie powiatu byto
osiggniecie celu krajowego, jakim jest mniejsza liczba osdb zabi-
tych i rannych w ruchu drogowym, poprzez aktywng prace na
rzecz BRD na obszarze powiatu. W powiatowych planach BRD
systematycznie prowadzone sg takze prace majgce na celu
ograniczenie ryzyka okreslonych grup ryzyka. Waznym zadaniem
jest ustalenie priorytetodw grup i dziatan o najwiekszym efekcie
W rzeczywistosci 0 ograniczonych zasobach. Zmiany
instytucjonalne, jakie pociggnety za sobg reforma regionalna
i likwidacja wspodlnej administracji drogowej, doprowadzity do
zwigkszonej potrzeby wspotpracy ikomunikacji pomiedzy
powiatami.

Programy lokalne

Powiatowe programy BRD podejmowane sg sporadycznie przez
Powiatowe Rady BRD (jezeli istnieja) lub przez wtadze
samorzgdowe. Programy te majg strukture zblizong do
programow wojewoddzkich i zawierajg: diagnoze, uwarunkowania,
wizje i cele ikamienie milowe programu, kierunki dziatan
i zadania.

Zgodnie z ustawa o zdrowiu publicznym oraz ustawg o plano-
waniu i budownictwie, gmina ponosi ogdlng odpowiedzialnos¢ za
lokalne zapobieganie wypadkom drogowym i ich skutkom. Za roz-
woj, eksploatacje i utrzymanie gminne;j sieci drogowej odpowie-
dzialne sg gminy.

Od 2001 r. gminy, ktére chca uzyskac¢ dofinansowanie (w ramach
programu 50:50) od administracji rzgdowej lub okregowej, musza
przedstawi¢ plan BRD.

Ogolna struktura plandw BRD sktadata sie z czterech elementdw:
wizji, celu gtéwnego, celéw czastkowych i srodkdéw do osiggania
celow.

Przyjmuje sie trzy grupy dziatan:
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Norwegia

Parametr Polska

. pozafizyczne $rodki BRD w ramach programu
»Bezpieczna gmina w ruchu drogowym”,

. fizyczne $rodki bezpieczenstwa na drogach
gminnych,

. fizyczne $rodki bezpieczenstwa na drogach
powiatowych (wspétfinansowane przez gmine).

Drzzla{?:;e . W NPBRD 2030 przewidziano 9 kierunkdéw dziatan dedykowanych | W Krajowym Programie BRD przewidziano 12 dziatan
Eol}i/(l;oji Policji. dedykowanych Policji.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030, Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pé vei 2022-2025.
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Funkcjonowanie systemu zarzgdzania BRD w Norwegii i w Polsce

5.3. Stosowanie srodkow technicznych i infrastrukturalnych
poprawy BRD

Zakres stosowanych srodkoéw poprawy BRD powigzany jest bezposrednio z identyfikowanymi
zagrozeniami bezpieczenistwa ruchu i ze stwierdzonymi interakcjami pomiedzy réznymi
okolicznosciami zdarzen drogowych. Uwzglednianie tych interakcji jako istotnego uwarunkowania
wyboru srodkow poprawy BRD jest wynikiem wspotczesnych badan wskazujgcych na bardziej
ztozony proces powstawania zdarzen drogowych niz byto to przyjmowane w Polsce jeszcze w latach
90. ubiegtego wieku. Widoczng w ostatnich latach zmiane podejscia do analizy zdarzen drogowych
i ich okolicznosci dobrze ilustruje schemat zamieszczony ponizej.

Rysunek 5. Schemat ilustrujacy ciag zdarzen mogacych prowadzi¢ do powstawania wypadkéw
drogowych

Incydent Padll Konflikt P m4 Wypadek

Istotne czynniki: Istotne czynniki: Istotne czynniki: Istotne czynniki:
+ stan psychofizyczny « umiejetnosci oceny * ,bezpieczne” otoczenie drogi, » »DEeZpieczne” otoczenie drogi,
uczestnika ruchu, i skorygowania btedu,

» segregacjaruchu, segregacja ruchu,

= napiecie lub rozproszenie « doswiadczenie uczestnika ruchu, R . = X . A .
uwagi, e« korzystne warunki drogowe do « Ograniczenie energii zderzenia, « ograniczenie energii
» warunki percepcji przestrzeni wykonania ,manewru uniku”, ograniczenie wtdrnych zdarzen zderzenia,
drogi, = wyposazenie pojazdu « drogowych, » ograniczenie wtdrnych zdarzen
» warunkiwidocznosci, w systemy wspomagajgce : : 5 ; drogowych,
i o Korygawanie blecéw Kierujacego, hierne bezpieczenstwo pojazdu, oWy
* ztozonos¢ i Zrozumiatosc . L i « bierne bezpieczerstwo
funkcjonowania infrastruktury, « natezenie i struktura ruchu, stosowanie indywidualnych urzg- orardu
» przekaz informacyjny przez « predkosé, dzen bezpieczenstwa (pasy, foteliki, po '
oznakowanie, « kaski, itp.), « stosowanie indywidualnych

inne. . .
‘ * inne. urzgdzen bezpieczenstwa (pasy,

* natezenie i struktura ruchu, foteliki, kaski, itp.)
oteliki, kaski, itp.),

* predkosé,

* inne. predkosc,

infrastruktura zwigzana
z udzieleniem pomocy,

« inne.

Zrédto: opracowanie wiasne.

W kazdej fazie ciggu wydarzen istotna jest rola wielu czynnikow, ktdre mogg go przerwac
i spowodowaé powrodt do stanu ruchu normalnego lub ograniczy¢ skutki zapoczatkowanych
incydentéw. Sg to gtownie czynniki, ktére utatwiajg podejmowanie poprawnych decyzji przez
uczestnikow ruchuiich wykonanie. Podana na powyzszym schemacie lista czynnikdw nie jest petna,
ale mimo tego dobrze ilustruje ztozonosc¢ ich wptywu na bezpieczenstwo ruchu.

Podstawowym celem réznych srodkow poprawy bezpieczenstwa ruchu jest stworzenie takiego
srodowiska drogi, w ktorym minimalizowane jest prawdopodobienstwo popetniania btedu przez
uczestnika ruchu (wystepowania incydentow), a w przypadku pojawienia sie takiego btedu,
tworzenie mozliwosci jego skorygowania lub ostabiania jego skutkow, przy niepowodzeniu manewru
korygujgcego btad. Tak rozpatrujac cel stosowania srodkoéw poprawy bezpieczenstwa, oczywistym
jest, ze érodki te muszg byé stosowane kompleksowo. Takie stwierdzenie nie przeczy jednak
zasadnosci stosowania takze pojedynczych srodkéw, ale pod warunkiem, ze stuzg one wypetnianiu
luk w sprawnym i bezpiecznym funkcjonowaniu szeroko rozumianego srodowiska drogi.
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Z podanych powyzej uwag wynika jednoznacznie, ze podziat srodkéw poprawy bezpieczeristwa
ruchu na grupy srodkdw technicznych, infrastrukturalnych, edukacyjnych i innych nalezy traktowaé
umownie, gdyz ich oddziatywania na bezpieczeristwo ruchu oceniane réznymi miarami sg zwykle ze
sobg powigzane. Powigzanie to moze prowadzi¢ zardwno do zwiekszania, jak i ostabiania
skutecznosci oddziatywania tgcznego stosowania Srodkow. Dlatego planowanie tych $rodkéw
powinno by¢ kompleksowe i organizacyjnie skoordynowane np. w ramach krajowego i lokalnych
programow poprawy BRD. Poniewaz jednak wdrazanie poszczegolnych grup srodkow pozostaje
zwykle w kompetencji roznych organdw, to stosuje sie ich formalny podziat.

W niniejszym podrozdziale zestawiono podstawowe informacje o uwzglednianych w programach
poprawy BRD w Polsce i Norwegii Srodkach technicznych i zwigzanych bezposrednio z infrastruktura
drogowa. Podzieli¢ je mozna ogodlnie na:

e zwigzane zrozbudows i przebudowa sieci drogowej,

e Srodki technicznego wyposazenia drég poprawiajgce bezpieczenstwo ruchu,
e Srodki techniczne nadzoru i zarzadzania i ruchem drogowym,

e S$rodkitechniczne gromadzenia i przetwarzania danych,

e Srodkitgcznosci alarmowej i wyposazenia ratownictwa,

e wyposazenie pojazdow uczestniczgcych w ruchu drogowym.

Podane powyzej grupy srodkow poprawy BRD obejmujg szeroki zakres rozwigzan szczegdtowych,
ktore sg dobierane w okreslonych miejscach lub na odcinkach drég w zaleznosci od
identyfikowanych zagrozen. Czes¢ z zagrozen bezpieczenstwa ruchu jest charakterystyczna dla
catej lub wiekszej czesci sieci drogowej i dlatego w programach poprawy BRD wymienia sie
rozwigzania z poszczegolnych grup srodkéw rekomendowane do powszechnego stosowania. W
porownywanych programach poprawy BRD w Polce i w Norwegii rekomendowane sg podobne
srodki, ale tez mozna zauwazy¢ rdznice, wskazujgce na rézny poziom zaawansowania rozwoju i
wyposazenia sieci drogowej w porownywanych krajach. W tabeli ponizej zestawiono
rekomendowane do stosowania rozwigzania w roznych grupach srodkéw poprawy BRD,
przygotowane na podstawie:

e Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa vei 2022-2025,
e Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet p& veg 2018-2021,
e Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030,

e Programu realizacyjnego na lata 2024-2025 do Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030.
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Tabela 31. Rekomendowane w Polsce i w Norwegii rozwigzania poprawy BRD w réznych grupach drogowych srodkéw technicznych i infrastrukturalnych

Polska Norwegia

Srodki technicznego wyposazenia drég poprawiajace bezpieczeristwo ruchu:

Efektywne odwietlenie i doswietlenie przejs¢ dla pieszych. Nowe oswietlenie drog i przejs¢ dla pieszych.
Uzupetnienie barier ochronnych w miejscach zagrozen. Uzupetnienie barier ochronnych w miejscach zagrozen.
Montaz barier rozdzielajgcych trwale przeciwne kierunki ruchu. Montaz barier rozdzielajgcych trwale przeciwne kierunki ruchu.

Montaz sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach i przej$ciach dla pieszych, weryfikacja

Montaz sygnalizacji Swietlnej na skrzyzowaniach i przejsciach dla pieszych. programéw sygnalizacji (wskazanie podrednie).

Stosowanie srodkéw zapobiegajacych wypadkom z udziatem motocykli, w tym stosowanie

Brak odpowiednika. wyraznie widocznych i elastycznych stupkéw, dedykowanych barier itp.

Powszechne wprowadzanie oznakowania linii osiowych oznakowaniem grubowarstwowym

Weryfikacja i poprawa oznakowania drég. L, e ) )
ryfikacja i poprawa oz wani g z ostrzegawczym efektem dzwiekowym przy najezdzaniu na takie oznakowanie .

Srodki techniczne nadzoru i zarzadzania ruchem drogowym:

Infrastruktura do automatycznego nadzoru predkos$ci — lokalnego i odcinkowego. Infrastruktura do automatycznego nadzoru predkosci.

Brak odpowiednika

Wyposazenie techniczne Policji zwigkszajace mozliwosci nadzoru predkosci . (posrednio wskazane intensyfikowanie dziatan, ktére moze by¢ zwigzane ze zwigkszeniem
wyposazenia technicznego).

Rozbudowa krajowego systemu zarzadzania ruchem na autostradach i drogach Wprowadzanie znanych rozwigzan ITS w istniejgcych sieciach drogowych, zwtaszcza na
ekspresowych. autostradach o duzym natezeniu ruchu.

Rozwdj nowej generacji detektoréw do kontroli predkosci w miejscach, w ktérych wystepuje

Brak odpowiednika. wysokie ryzyko wypadkow.

Srodki techniczne gromadzenia i przetwarzania danych:
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Polska Norwegia

Brak odpowiednika. Infrastruktura i rozwdj systemu cyfrowego wystawiania oraz egzekwowania mandatow.

Rozwdj techniczny systemu rejestracji wszystkich niekorzystnych zdarzen na sieci drogowe;j
Brak odpowiednika. przez objecie rejestracja rowniez doktadnych danych przestrzennych i wskaznikéw
dotyczacych niepozadanych zdarzen.

Wyposazenie techniczne Policji do rejestracji zdarzen drogowych *. Brak odpowiednika.

Wsparcie technologiczne dla autonomicznych rozwigzan automatycznego powiadamiania

o wypadkach. Brak odpowiednika.

Srodki tgcznosci alarmowej i wyposazenia ratownictwar:

Infrastruktura oraz urzagdzenia zapewniajace funkcjonowanie systemu urzadzen tacznosci

. Brak odpowiednika.
alarmowej.

Rozwdj systemu i doposazenie stuzb ratownictwa medycznego —wsparcie istniejgcych
i budowa nowych szpitalnych oddziatdow ratunkowych; rozwdj Lotniczego Pogotowia
Ratunkowego (wsparcie i budowa nowych lagdowisk i baz LPR); integracja systemu
dysponowania poprzez budowe nowych dyspozytorni medycznych.

Brak odpowiednika.

Modernizacja sprzetu i doposazenie stuzb ratownictwa drogowego. Brak odpowiednika.

Wyposazenie pojazdéw uczestniczgcych w ruchu drogowym:

Projekt pilotazowy dotyczgcy wprowadzenia blokad alkoholowych jako alternatywnego
Brak odpowiednika. warunku posiadania prawa jazdy dla oséb z problemami alkoholowymi, ktére chca
zachowac uprawnienia do prowadzenia pojazddéw.

Brak odpowiednika. Projekty rozwojowe i usprawniajgce jazde zautomatyzowang.

Projekty rozwigzan, ktére moga poprawic jakos$¢ dostepnych cyfrowo danych

Brak odpowiednika. o ograniczeniach predkos$ci w pojazdach.
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Podniesienie poziomu bezpieczenstwa wszystkich pojazdéw — okreslenie minimalnych
standarddw bezpieczenstwa wszystkich pojazdow (nowych i uzywanych) pod katem Bezpieczniejsze samochody osobowe *.
wyposazenia w systemy bezpieczenstwa czynnego i biernego.

Wyposazenie samochoddw ciezarowych umozliwiajgce coraz bardziej szczegdtowa

Brak odpowiednika. kontrole zachowan kierujacych tymi pojazdami przez pracodawce **.

Wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan technicznych usprawniajacych proces kontroli

stanu technicznego pojazddéw. Brak odpowiednika.

Srodki zwigzane z rozbudows i przebudowa sieci drogowe;j:

Uzupetnienie sieci autostrad. Uzupetnienie sieci autostrad.

Rozbudowa sieci drég z pasem dzielacym eliminujacym ryzyko zderzen czotowych (drogi

ekspresowe). Rozbudowa sieci drog z pasem dzielagcym eliminujgcym ryzyko zderzen czotowych.

Budowa obwodnic miejscowosci. Budowa obwodnic miejscowosci.

Modernizacja tuneli o dtugosci powyzej 500 m w celu ich dostosowania do nowych

Brak odpowiednika. wymagan BRD.

Budowa nowych drogowych obiektdw inzynieryjnych (mostéw, przepustéw) wraz z budowa
elementéw poprawiajacych BRD (np. chodniki), w miejsce istniejgcych obiektéw, ktdre nie Brak odpowiednika.
spetniajg parametréw technicznych i bezpieczenstwa.

Wykonanie specjalistycznych siatek zabezpieczajgcych pieszych przed upadkiem na

obiektach inzynierskich. Brak odpowiednika.

Brak odpowiednika Wprowadzanie stref z ograniczeniem predkosci 30 km/h i 40 km/h w miastach
(posrednie wskazanie stosowania Srodkéw uspokojenia ruchu oraz strefowania predkosci). z przeksztatceniami ulic w tych strefach.

Rozwigzania infrastrukturalne poprawiajace bezpieczernstwo w drodze do szkoty i w jej

Brak od iednika. ) ) )
rak odpowiednika otoczeniu w ramach kompleksowych programoéw ,Strefa serca — Hjertesone”.
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Kompleksowe dziatania poprawiajgce bezpieczenstwo w ramach rozbudowy/przebudowy
drogi np.: poszerzenie jezdni, korekta tukéw poziomych, likwidacja punktéw kolizyjnych Lokalne interwencje obejmujace: budowe przejs¢ dla pieszych w réznych poziomach;
poprzez budowe dodatkowych jezdni, ograniczajgcych liczbe zjazdéw z drogi krajowej; budowe chodnikéw; budowe i wyznaczanie drég dla rowerdw na jezdniach; poprawe
przebudowa skrzyzowan w tym np. budowa paséw do skretu w lewo, budowa rond; standardu technicznego krytycznych odcinkdéw drég, usuwanie przeszkdd z otoczenia drog;
budowa chodnikéw, drég dla rowerdw lub drég dla pieszych i rowerdw; budowa zatok korekty tukéw poziomych; budowe rond.
autobusowych.

* Posrednie wskazanie poprzez zapisy o intensyfikowaniu dziatan Policji.

** Wyposazenie pojazdéw zwigkszajgce poziom ich bezpieczeristwa nie jest wpisane wprost w programach poprawy BRD, ale jest to czynnik uwzgledniany w analizie trendéw zmian miar
opisujgcych stan bezpieczeristwa ruchu.

Zrédto: opracowanie wtasne.
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5.3.1.Srodki z zakresu infrastruktury drogowej — charakterystyka

Infrastruktura drogowa w oczywisty sposéb ma wptyw na bezpieczenstwo ruchu, gdyz stanowi
srodowisko, w ktérym uczestnicy ruchu podejmujg kluczowe decyzje mogace skutkowac
zdarzeniami zagrazajgcymi zdrowiu lub zyciu. Ponadto to wtasnie w duzym stopniu rodzaj, jakos¢
i stan infrastruktury decydujg o powodzeniu manewrdw korygujgcych ewentualne btedy. Dlatego
projektowanie, budowa i utrzymanie infrastruktury drogowej sg zorientowane na spetnienie
podstawowych wymagan zapewniajgcych potencjalnie jej bezpieczne uzytkowanie. Wymagania te

mozna okresli¢ nastepujgco’’® 174 175:

. uwzglednienie warunkéow dynamiki ruchu pojazdéw opisywanych przez modele:
rownowagi sit dziatajgcych na pojazdy na tukach, wyprzedzania na odcinku drogi, zmiany
pasow ruchu z przyspieszaniem i opdznianiem dtugosci drogi hamowania;

. zapewnienie uczestnikom ruchu widoczno$ci dla réznych sytuacji na drodze, ktdra
umozliwi analize sytuacji i podejmowanie prawidtowych decyzji;

. dostosowanie technicznych rozwigzan elementéw drég, skrzyzowan i weztéw do
psychologicznych oraz  psychofizycznych  uwarunkowan  uzytkownikéw  drég,
aw szczegolnosci uwzglednienia zdolnosci percepcji przestrzeni drogi, przetwarzania
informacji i podejmowania decyzji adekwatnych do sytuacji na drodze;

. dobre optyczne prowadzenie kierujacego pojazdem i dostatecznie wczesne dostrzeganie
miejsc rozdziatu kierunkéw jazdy (podejmowanie decyzji o wyborze kierunku jazdy);

. zrozumiato$¢ funkcjonowania skrzyzowan i weztéw;

. prawidtowe odwodnienie zapewniajace m.in. dobrg przyczepnos¢ koét pojazdow do
nawierzchni;

. czytelne, jednoznaczne i widoczne oznakowanie, jako wspomaganie percepcji, analizy

sytuacji w ruchu drogowym i podejmowania decyzji;
. eliminacja z otoczenia drogi przeszkéd lub ich zabezpieczenie, minimalizujgce skutki
ewentualnego uderzenia w te przeszkody przez pojazdy.

Wymienione powyzej wymagania sg powszechnie ujmowane w przepisach projektowania i w réznej
formie zalecen promujgcych tzw. dobrg praktyke. Pomimo tego z powodu réznych ograniczen, np.
terenowych, finansowych, btedéw planistycznych lub innych bteddw projektowych spotyka sie
w praktyce rozwigzania, ktore stwarzajg zagrozenia bezpieczenstwa ruchu. Ich eliminacja moze
nastepowaC przez korygowanie istniejgcych rozwigzan infrastruktury drogowej. Dlatego na
podstawie zebranych doswiadczen i wynikéw analizy zdarzen drogowych wskazujgcych na
najczesciej powtarzajgce sie btedy, w programach poprawy BRD wymienia sie zalecane srodki
poprawy. Lista tych srodkéw moze by¢ rozszerzana w dostosowaniu do lokalnych uwarunkowan.
Takie dziatanie bytoby tylko dziataniem reaktywnym, nie odpowiadajgcym wspotczesnej wiedzy
o uwarunkowaniach BRD. Dlatego wsrdd srodkéw zestawionych w tabeli zamieszczonej na

73 3. Gaca, T. Sandecki, K. Jamroz, Aspekty bezpieczeristwa ruchu w przepisach techniczno-budowlanych dotyczacych infrastruktury drogowej, [w:]
,Drogownictwo”, nr 12/2020.

743, Gaca, Rola przepisow technicznych i promocja dobrej praktyki jako Srodka poprawy bezpieczeristwa ruchu, [w:] ,,Drogownictwo”, nr 4/2012.

75’3, Gaca, K. Jamroz i in., Analiza Jakosci technicznej projektéw drogowych wspdtfinansowanych z funduszy Unii Europejskiej wraz z rekomendacjami
optymalizacji i szczegétowymi warunkami technicznymi projektowania, realizacji, eksploatacji i utrzymania drég publicznych — raport z etapu | realizacji
umowy DDP-UPOPT-22/18 na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury, PK, PG, PW, PWr, Transprojekt Gdariski, BPBDiM Transprojekt — Warszawa, Warszawa
2018.
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poprzednich stronach sg takze srodki wynikajgce z wiedzy na temat juz zachodzgcych
i oczekiwanych zmian potrzeb uczestnikdw ruchu oraz zmian ogdélnych uwarunkowan

funkcjonowania ruchu drogowego. Do takich zmian nalezy zaliczy¢ m.in.:

zmiany oczekiwan spotecznych w stosunku do ulic na terenach zurbanizowanych, ktére sg
traktowane jako przestrzen publiczna o duzym znaczeniu komfortu przebywania w tej
przestrzeni;

rosngce znaczenie ruchu niechronionych uzytkownikéw drég i rozwdj tzw.
mikromobilnos$ci przy wykorzystywaniu nowych rodzajow pojazdéw (np. hulajnogi,
urzgdzenia transportu osobistego);

zmiany kulturowe i demograficzne o trudnym do prognozowania wptywie na rozwoj
infrastruktury drogowej, ale juz dostepne elementy wiedzy zwracajg uwage np. na rosnacy
udziat 0sdb z ograniczong sprawnoscig, dysfunkcje spoteczne itp., ktére powinny byc¢
brane pod uwage przy projektowaniu infrastruktury drogowe;j;

zmiany konstrukcji pojazdéw ze zwiekszong rola systemow wspomagajgcych decyzje
kierujgcych nimi i koniecznos¢ wyposazenia drég zapewniajgcego lepsza ,tacznosc”
pomiedzy pojazdem i drogg;

coraz bardziej powszechne stosowanie ITS i koniecznos$¢ zintegrowania technicznego
wyposazenia tych systemow z infrastrukturg drogows.

Wsrdd srodkow wymienionych w tabeli zamieszczonej na poprzednich stronach nalezy zwrécic
uwage takze na systemowe dziatania obejmujace rozbudowe sieci autostrad, sieci drog
dwujezdniowych z pasem dzielgcym (drogi ekspresowe) i budowe obwodnic miejscowosci. Te
dziatania sg zorientowane gtoéwnie na stworzenie potencjalnie bardziej bezpiecznych warunkow
ruchu m.in. przez:

zapewnienie rozwigzan o wysokim standardzie technicznym w petni odpowiadajacym
okreslonym wymaganiom bezpieczenstwa ruchu;

segregacje uczestnikdédw ruchu o roznych charakterystykach zgodnie z hierarchizacjg sieci
drogowej — oddzielenie ruchu tranzytowego od lokalnego, oddzielenie ruchu pojazdéw
samochodowych od ruchu pieszych i rowerzystow;

przeniesienie ruchu pojazdow z obszarow o duzej koncentracji zagrozen na drogi
potencjalnie bezpieczne;

regulacje dostepnosci do drég — eliminacje lub ograniczenie czestosci wystepowania
skrzyzowan i zjazdéw.

Woprowadzanie stref z ograniczeniem predkosci 30 km/h i 40 km/h w miastach z przeksztatceniami
ulic w tych strefach oraz rozwigzania infrastrukturalne poprawiajgce bezpieczenstwo w drodze do

szkoty i w jej otoczeniu moga zawiera¢ elementy rozwigzan infrastrukturalnych, a nie tylko
organizacyjnych. Generalnie jednak te rozwigzania powinny by¢ projektowane i wdrazane jako
kompleksowe, realizujace nie tylko wymagania bezpieczenstwa ruchu, ale takze odpowiadajgce na
spoteczne oczekiwania wobec ulic jako przestrzeni publicznej.
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5.3.2. Srodki techniczne — charakterystyka

W grupie §rodkéw technicznych wptywajgcych na bezpieczenstwo ruchu mozna umownie wyréznic
dwa rodzaje srodkéw:

. stosowane $cisle w powiazaniu z rozwigzaniami infrastruktury drogowej i wptywajace na
jej funkcjonowanie — srodki technicznego wyposazenia drég oraz infrastruktura techniczna
zwigzana z nadzorem i zarzgdzaniem ruchem;

. stosowane niezalezne od rozwigzan infrastruktury drogowej, ale o istotnym wptywie na
bezpieczenstwo ruchu - srodki zwigzane z gromadzeniem i przetwarzaniem danych, srodKki
tgcznosci alarmowej i wyposazenia ratownictwa, wyposazenie pojazdow.

Oddziatywanie ww. srodkow technicznego wyposazenia drog na BRD zwigzane jest gtéwnie z ich
wptywem na poprawe percepcji przestrzeni drogi i utatwienie przetwarzania informacji
pozyskiwanych z tej przestrzeni. Wazna jest takze rola ostrzegania o wystepowaniu nietypowych
sytuacji w ruchu drogowym. W tym kontekscie nalezy szczegdlnie docenic role oswietlania miejsc
o zwigkszonym ryzyku wypadkow oraz czytelnego oznakowania drog.

Mimo iz oznakowanie drég jest regulowane standardami projektowania, to jednak w praktyce
spotyka sie wiele jego btedow. Powszechnym jest stwierdzenie ,,nadmiernego oznakowania drég”
i sytuowania znakdéw oraz doboru ich tresci nieodpowiednich do rzeczywistych potrzeb.
Oznakowanie odgrywa takze istotng role w zapewnieniu ,tgcznosci” pomiedzy drogg i pojazdami
wyposazonymi w systemy wspomagania decyzji przez kierujgcych. Dlatego w programach poprawy
BRD znalazty sie zapisy zaréwno o weryfikacji oznakowania (Polska), jak i o wprowadzaniu
oznakowania z dodatkowymi funkcjami ostrzegawczymi (efekty akustyczne przy przejezdzaniu przez
oznakowanie poziome).

Montaz sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach i przejsciach dla pieszych jest oczywistym srodkiem
poprawy BRD, gdyz jest formg wymuszania segregacji czasowej przecinajgcych sie strumieni ruchu.
Takie wymuszenie przez sygnaty swietlne odcigza uczestnikdw ruchu od bardziej ztozonych analiz
sytuacji w ruchu drogowym i wyboru czasu rozpoczecia manewru przejazdu lub przejscie przez
konfliktowa strefe. Warunkiem uzyskania poprawy BRD jest jednak takie wprowadzanie sygnalizacji
Swietlnej, aby byta ona dobrze dostrzegalna, zrozumiata i dostosowana do rozwigzan
geometrycznych skrzyzowan lub przejs¢. Nie powinna takze powodowac nadmiernych strat czasu
prowadzgcych do zniecierpliwienia i agresywnych zachowan uczestnikéw ruchu.

Skuteczna realizacja nadzoru i zarzagdzania ruchem drogowym wymaga wsparcia technicznego
w postaci infrastruktury usytuowanej w obrebie pasa drogowego obejmujace;j:

° urzgdzenia do automatycznego nadzoru predkosci;
. urzadzenia zwigzane ze stosowaniem rozwigzan ITS, w tym systemy detekcji ruchu,
przesytania informacji i oddziatywania na ruch.

Szczegdlnag role w programach poprawy bezpieczenstwa ruchu odgrywa automatyczny nadzér nad
predkoscig, ktéry moze funkcjonowac takze w powigzaniu z systemami ITS. W ostatnich latach
rozwijany jest szczegdlnie odcinkowy pomiar predkosci wymagajacy dedykowanych urzadzen
detekcji ruchu i przetwarzania zbieranych danych. Techniki pomiarowe sg juz dobrze rozpoznane
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i nie wymagajg odrebnego omaoéwienia. Nalezy natomiast wspomnie¢ o istotnym uwarunkowaniu
skutecznosci automatycznego nadzoru predkosci. Jest nim m.in. wiarygodnosc¢ rejestracji
przekroczen dopuszczalnych predkosci i mozliwie petna egzekucja kar za takie przekroczenia.
Wymaga to uzupetnienia sprzetowego stuzb odpowiedzialnych za prowadzenie nadzoru predkosci.
W przypadku dziatan Policji bardzo wazne jest uzupetnianie odcinkowego nadzoru predkosci przez
nadzor lokalny w miejscach koncentracji wypadkéw lub w miejscach wskazywanych jako zagrozone
na podstawie proaktywnych metod identyfikacji takich miegjsc.

Wymieniane w programach poprawy BRD $rodki zwigzane z gromadzeniem i przetwarzaniem
danych sg traktowane jako wyodrebnione dziatania, ale nalezy je rozpatrywac¢ w Scistym zwigzku
zrozwojem systemu zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej i oddziatywania na
zachowania uczestnikéw ruchu. Dlatego ich szczegdtowe rozwigzania bedg wynikac z realizowanej
catosciowej koncepcji wspomnianych systemow.

Srodki tgcznosci alarmowej i wyposazenia ratownictwa sa wymieniane jako wazny problem
w Polsce. Zwraca sie uwage na krytyczne znaczenie czasu dotarcia zespotu ratowniczego do ofiar
wypadkéw, a nastepnie udzielenia pomocy przez wykwalifikowany personel medyczny. Z tego
powodu bardzo waznym zadaniem jest rozbudowa infrastruktury zwigzanej z powiadamianiem
0 zdarzeniach w ruchu drogowym i skoordynowanym przekazywaniem tych informacji do stuzb
interweniujgcych na miejscu zdarzen drogowych oraz zarzgdzajgcych ruchem drogowym.

Srodkami tgcznoéci alarmowej sg systemy powiadamiania na autostradach (telefony alarmowe)
oraz obejmowanie dostepnoscig do telefonii komdrkowej korytarzy gtéwnych drog. Taka funkcje
moze rowniez spetnia¢ system szybkiego powiadamiania o wypadkach eCall, jesli jego stosowanie
bedzie rozszerzane na wszystkie kategorie pojazddw.

Odrebng grupg dziatan infrastrukturalnych jest rozbudowa centréw powiadamiania ratunkowego
wramach ,telefonu 112” oraz doposazanie stuzb ratownictwa medycznego i rozwdj Lotniczego
Pogotowia Ratunkowego (LPR). Dziatania te sg objete sektorowymi programami realizacyjnymi.
W przypadku Lotniczego Pogotowia Ratunkowego byta to rozbudowa baz LPR oraz uzupetnienie
wyposazenia w sprzet medyczny, warsztatowy i informatyczny.

Oddziatywanie na wyposazenie pojazddw uczestniczacych w ruchu drogowym ma charakter
posredni poprzez okreslanie minimalnych standardéw bezpieczenstwa pojazdéw dopuszczanych
do ruchu, ale wazne jest takze tworzenie warunkéw zachecajgcych uzytkownikéw pojazddédw do
uzupetniania ich wyposazenia lub zakupu nowych pojazdéw z rozbudowanymi systemami
wspomagania i bezpieczenstwa. Wspodtczesnie dostarczane pojazdy mogg by¢ wyposazone
w nastepujgce systemy podnoszgce bezpieczenstwo ruchu:

elektroniczna kontrola stabilnosci (ESC);

. automatyczna kontrola odlegtosci z ostrzeganiem o kolizji i hamowaniem awaryjnym
(ACC);

° ostrzeganie o opuszczeniu pasa ruchu (LDW);

° zwiekszona liczba poduszek powietrznych, w tym dla ochrony pieszych uderzonych przez
pojazd;
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. urzadzenia zwiekszajgce bezpieczenstwo bierne dorostych w samochodzie (poszerzone
testy zderzen czotowych i bocznych);

° ostrzeganie o pieszych z automatycznym hamulcem awaryjnym;

. blokady alkoholowe;

° przypomnienia o zapieciu pasow bezpieczenstwa.

Dziataniami, ktére moga by¢ okreslone jako bezposrednie oddziatywanie na wyposazenie pojazdow,
sg zawarte w norweskim programie BRD w formie propozycji pilotazowych projektéw wprowadzenia
blokad alkoholowych jako alternatywnego warunku posiadania prawa jazdy dla oséb z problemami
alkoholowymi oraz wyposazenie samochodow ciezarowych umozliwiajgce coraz bardziej
szczegotowa kontrole zachowan kierujgcych tymi pojazdami przez pracodawce.

Problem rozwoju pojazdéw autonomicznych i ich wptywu na bezpieczenstwo ruchu wystepuje
w wielu pracach badawczych, ale nie sformutowano jeszcze praktycznych zalecen w formie
obowigzujgcych standarddw ksztattowania infrastruktury drogowej i jej wyposazenia.

5.4. Stosowanie innych srodkow

Ze wzgledu na kompleks czynnikéw determinujacych bezpieczenstwo ruchu, wsrdod ktérych
dominujgca role przypisuje sie tzw. czynnikom ludzkim, zastosowanie opisanych w poprzednich
podrozdziatach technicznych i infrastrukturalnych srodkdéw poprawy BRD tylko czesciowo moze
wptynagc¢ na poprawe tego bezpieczenstwa. W programach poprawy BRD bardzo wazng role odgrywa
takze zbidr dziatan zwigzanych z oddziatywaniem na ksztattowanie kultury bezpieczeristwa w ruchu
drogowym i takie modyfikowanie zachowywania sie uzytkownikow drog, aby byty one zgodne
zzasadami bezpiecznego ruchu. Ponadto bardzo wazng grupe stanowig dziatania stuzgce
pozyskiwaniu akceptacji spotecznej dla wdrazanych $rodkéw, w szczegdlnosci majgcych
restrykcyjny charakter. Wszystko to znajduje odbicie w opisanych juz w jednym z poprzednich
podrozdziatow priorytetach programoéw BRD, zaréwno w Polsce, jak i w Norwegii.

Do pozatechnicznych i nieinfrastrukturalnych srodkéw i dziatari na rzecz poprawy BRD mozna

zaliczy¢:
. organizacje struktur zarzgdzania BRD;
. dziatania na rzecz ksztattowania kultury BRD, w tym edukacje i legislacje;
. system ocen i identyfikacji zagrozen BRD;
. procedury kontrolne w odniesieniu do infrastruktury i zarzgdzania ruchem drogowym;
. organizacje nadzoru ruchu drogowego i kontroli jego uczestnikdw;
. system prawny dotyczgcy nadzoru ruchu drogowego, karania i udzielania pomocy,
. kampanie informacyjne i reklamowe.
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Powyzsze srodki i dziatania sg opisywane w programach BRD przez okreslenie szczegdtowych zadan

realizacyjnych. W tabeli zamieszczonej ponizej zestawiono je w formie utatwiajgcej ich poréwnanie

w Polsce i w Norwegii. Z tego porownania mozna wyciggnac nastepujgce wnioski:

system zarzagdzania bezpieczenstwem ruchu w Polsce wymaga jeszcze doskonalenia
w zakresie sprawczosci i stworzenia stabilnego zrodta finansowania programow BRD;
dziatania na rzecz ksztattowania kultury BRD wpisane do programow BRD sag okreslone
bardziej szczegdétowo w programie norweskim i stanowig bardziej kompleksowe podejscie
do tego problemu;

dziatania podejmowane w ramach identyfikacji zagrozeri BRD majg podobny charakter
w Polsce i w Norwegii;

procedury kontrolne w odniesieniu do infrastruktury i zarzgdzania ruchem drogowym sg
bardziej rozbudowane w norweskim programie BRD;

organizacja nadzoru ruchu drogowego i kontroli jego uczestnikow zaréwno w Polsce, jak
i w Norwegii sg podobne i dostosowane do zidentyfikowanych zagrozen i problemoéw BRD;
system prawny dotyczgcy nadzoru ruchu drogowego, karania i udzielania pomocy rézni sie
fazami rozwoju pomiedzy Polska i Norwegig;

podejmowane w programach BRD kampanie informacyjne i reklamowe sg dostosowane
do zidentyfikowanych zagrozen i problemoéw BRD odpowiednio w Polsce i w Norwegii. Sg
one bardziej intensywne w Norwegii i realizowane z zaangazowaniem wielu instytuciji.
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Tabela 32. Rekomendowane w Polsce i w Norwegii wybrane pozatechniczne i nieinfrastrukturalne srodki poprawy BRD

Polska

Norwegia

Organizacja struktur zarzgdzania BRD:

Wzmocnienie i restrukturyzacja KRBRD / Sekretariatu Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, jako Krajowej Instytucji Wiodacej ds. BRD.

Brak bezposredniego odpowiednika.

Wzmocnienie i restrukturyzacja jednostek wykonawczych Wojewddzkich Rad
BRD, jakimi sg Sekretariaty Wojewddzkich Rad BRD, szczegdlnie w wymiarze
organizacyjnym i finansowym.

e \Wtadze powiatowe przy duzym zaangazowaniu i wsparciu politycznym przygotujg plany i/lub
strategie dotyczace BRD.

e Wtadze powiatowe bedg dalej rozwija¢ i wzmacnia¢ powiatowe forum BRD jako miejsce
spotkan w celu wymiany doswiadczen i nowej wiedzy.

e \Wtadze metropolitalne przyczynig sie do tego, ze BRD bedzie tematem przewodnim
w planach obszarowych i transportowych dla obszaréw miejskich oraz zostang okreslone
cele i strategie dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Weryfikacja dotychczasowych przepisow i przyjecie jednolitej ustawy
gwarantujgcej spojnosc i komplementarnosé¢ uwarunkowan prawnych, a takze
stabilno$¢ organizacyjng i finansowa rozwigzan systemowych. Legislacyjne
wsparcie realizacji wszystkich filarow dziatan.

Brak bezposredniego odpowiednika.

Utworzenie mechanizmadw finansowania w odniesieniu do systemu zarzadzania
BRD, wyodrebnienia celowego funduszu przeznaczonego na realizacje
regionalnych zadan.

Norweski Krajowy Zarzad Drég (Statens vegvesen, SV) bedzie zarzgdza¢ programem dotacji na rzecz
bezpieczniejszych drég szkolnych i sSrodowiska lokalnego, w Scistej wspdtpracy z wtadzami okrggowymi
i Trygg Trafikk.

Dtugofalowe planowanie tematyki i zakresu badan w obszarach bezposrednio
lub posrednio zwigzanych z BRD.

e SV poprowadzi miedzysektorowe forum, ktére oceni przyszte potrzeby w zakresie wiedzy
o BRD.
e W latach 2022-2025 SV bedzie realizowat program badawczo-rozwojowy w zakresie BRD.

Planowanie i
i regionalnym.

realizacja procesu szkolenia kadr na poziomie krajowym

SV podejmie inicjatywe stworzenia forum wymiany doswiadczen i dyskusji na temat srodkéw BRD
w 9 obszarach miejskich, w ktérych zawarto porozumienia w sprawie rozwoju obszaréw miegjskich lub
nad ktérymi trwajg prace z myslg o podpisaniu porozumienia.

Brak odpowiednika.

Wtadze powiatowe majg obowigzek wspieraé i zacheca¢ gminy oraz organizacje pozarzadowe do
podejmowania dziatan zwiekszajgcych bezpieczenstwo ruchu dzieci w wieku szkolnym na drogach
szkolnych iw $srodowisku lokalnym, a takze przyczyniajacych sie do bezpiecznych zachowan dzieci
i mtodziezy.
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Polska

Brak odpowiednika.

Norwegia

Trygg Trafikk bedzie realizowat procedury zatwierdzania ,gminy bezpiecznej w ruchu drogowym” i bedzie
pomagat gminom w zapewnieniu BRD oraz w planowaniu przedszkoli i szkot.

Brak odpowiednika.

W okresie planowania gminy metropolitalne beda dysponowaty waznymi i operacyjnymi planami BRD.

Brak odpowiednika.

Krajowa Komisja Badania Wypadkéw (Statens havarikommisjon, SHK) jako organ dochodzeniowy
odpowiedzialny za prowadzenie niezaleznych dochodzen ws. bezpieczeristwa publicznego w przypadku
powaznych wypadkdéw i incydentdw we wszystkich gateziach transportu oraz w sitach zbrojnych.

Ksztattowanie kultury BRD:

Rozwdj spdjnego systemu edukacji komunikacyjnej w zakresie kluczowych
problemoéw BRD.

e  Organizacja ,Mtody w ruchu” (Ung i Trafikken) bedzie kontynuowac projekt ksztattujacy
bezpieczne postawy w ruchu drogowym — konkurs ,Wycieczka $mierci” i wystawa objazdowa
,Podréz mierci”.

e  Organizacja ,Mtody w ruchu” (Ung i Trafikken) zaktualizuje kurs e-learningowy ,,Pijany
w ruchu drogowym” i uczyni go przyjaznym dla docelowej grupy odbiorcéw korzystajace;j
z réznych urzadzen cyfrowych.

e  Stuzba wiezienna przygotuje profesjonalne tresci dotyczace prowadzenia pojazdéw pod
wptywem narkotykéw, odpowiednie dla skazanych odbywajacych kary poza wiezieniem
z kontrolg elektroniczna.

o  Norweskie Stowarzyszenie Rowerowe (Norges Cykleforbund) bedzie pracowa¢ nad edukacja
dot. ruchu na rowerach w szkotach podstawowych w ramach programu szkoleniowego
Cykkelkids/Sykkelskolen.

o Trygg Trafikk bedzie dalej rozwijac tre$¢ kurséw dla nauczycieli szkét podstawowych
i oferowac kursy cyfrowe i fizyczne w placéwkach badawczych.

e SV wprowadzi wymogi dotyczace ksztatcenia ustawicznego i zatwierdzenia prawnego
nauczycieli ruchu drogowego.

Brak odpowiednika.

Trygg Trafikk przekaze przychodniom zdrowia, jednostkom szkolagcym dorostych i Policji informacje na
temat prawidtowego zabezpieczenia dzieci w samochodach.

Brak odpowiednika.

Wtadze powiatowe wdrozg dziatania zapewniajgce dzieciom ochrone prawng podczas transportu
szkolnego, w tym poprzez dziatania ukierunkowane na zachowanie oraz poprzez wymogi dotyczace
wyposazenia zabezpieczajgcego w autobusach.
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Polska

Dziatania  edukacyjne ukierunkowane na poprawe bezpieczeristwa
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego ze szczegdlnym uwzglednieniem
0s6b w wieku 60+.

Norwegia

e SV bedzie nadal rozwija¢ kursy odswiezajgce wiedze i umiejetnosci ,Kierowca 65+” i bedzie
pracowac nad zwiekszeniem liczby uczestnikow tych kurséw, przy zatozeniu, ze liczba
uczestnikéw rocznie powinna odpowiadac 30% populacji 70-latkdw posiadajgcych prawo
jazdy.

e  Stowarzyszenie Emerytow zorganizuje i przeprowadzi kursy bezpieczenstwa w ruchu
drogowym skierowane do starszych pieszych, w oparciu o materiaty przygotowane przez SV,
ktéry zapewni profesjonalng aktualizacje i adaptacje istniejacych materiatéw szkoleniowych.

o Trygg Trafikk opracuje i rozprowadzi materiaty zawierajgce wytyczne dotyczace BRD wsréd
samorzaddéw gminnych zajmujgcych sie osobami starszymi.

Dziatania legislacyjne o charakterze interwencyjnym i dotyczace: niepozadanych
zachowan, systemu szkolenia i egzaminowania kandydatéw na kierowcoéw,
rozwigzan prewencyjnych ireedukacyjnych, dedykowanych grupie kierowcéw
wysokiego ryzyka.

SV, w imieniu Ministerstwa Transportu, przyczyni sie do skutecznego wdrozenia zaostrzajgcych
przepiséw dotyczacych uzytkowania hulajnog elektrycznych i innych matych pojazdéw elektrycznych,
a takze oceni potrzebe podjecia dalszych dziatan.

Ogolnopolskie dziatanie edukacyjno-informacyjne skierowane do zotnierzy
i pracownikéw resortu Obrony Narodowej — uczestnikéw ruchu drogowego
majace na celu podniesienie $wiadomosci dotyczacej negatywnego wptywu
$srodkéw psychoaktywnych na zachowanie na drodze.

Brak odpowiednika.

Kompleksowe dziatania edukacyjne i promocyjne w zakresie pierwszej pomocy.

Brak odpowiednika.

Brak odpowiednika.

Organizacja ,Mtody w ruchu” (Ung i Trafikken) bedzie wptywac¢ na mtodych ludzi, aby bezpiecznie jezdzili
mikropojazdami, przeprowadzajac kampanie cyfrowe i wydarzenia fizyczne obejmujgce badanie na
zawartos$¢ alkoholu we krwi.

Brak odpowiednika.

SV bedzie prowadzit krajowe forum bezpieczeristwa motocykli, zzamiarem gromadzenia i angazowania
centralnych i kompetentnych spotecznosci zawodowych.

System ocen i identyfikacji zagrozern BRD:

Utworzenie kompletnej, spoéjnej i zintegrowanej bazy danych, stanowigcej
element szerszego Systemu Informacji o Bezpieczenstwie Ruchu Drogowego
w Polsce.

e SV we wspodtpracy z Policjg przygotuje zmienione wytyczne dotyczace zgtaszania przez
Policje wypadkéw drogowych, wraz z przepisami zapewniajgcymi dobrg jakos$¢ informacji na
potrzeby prac zwigzanych z BRD, a takze elektronicznym przesytaniem danych z Policji do SV.

e SV utatwi przeniesienie bazy danych o wypadkach na nowa platforme technologiczna.

Identyfikacja drég o duzym zagrozeniu, w tym przygotowanie ratingu
bezpieczenstwa w oparciu o mapy ryzyka.

e  Spoétka eksploatacji autostrad Nye Veier AS opracowata system rejestracji wszystkich
zdarzen, ktére majg miejsce na jej drogach w celu wykrycia btedéw i systematyki zdarzen.
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Polska

Norwegia

System rejestracji bedzie dalej rozwijany, aby uwzgledniat takze dobre sledzenie i wskazniki
niepozadanych zdarzen.

e SV przeprowadzi analize tematyczng wypadkow $miertelnych, w ktérej bardziej szczegdtowo
zostang przeanalizowane wybrane procesy krytyczne dla bezpieczenstwa w ramach
eksploatacji i utrzymania.

Utworzenie bazy danych o faktycznych
wypadkow.

zdrowotnych konsekwencjach

W Norwegii funkcjonuje krajowy rejestr urazéw (National Trauma Registry, NTR). Ocenia on zakres
i cechy cigzko rannych pacjentdow, a takze zakres i cato$¢ leczenia urazow. Rejestr zawiera dane
dotyczgce mechanizmu szkody, w tym informacji o tym, czy szkoda powstata na skutek wypadku
drogowego.

Opracowanie metodologii i analizy kosztéow leczenia traumy po wypadkach
drogowych.

Brak odpowiednika.

Monitoring wybranych postaw i opinii uczestnikéw ruchu drogowego.

e  Organizacja spoteczna ,,MA — Rusfri Trafikk” wraz z Mental Health Foundation przeprowadza
ankiete majgca na celu poznanie nastawienia ludzi do odurzajgcego dziatania konopi
indyjskich i prowadzenia pojazddw.

o Trygg Trafikk, we wspotpracy z Policja, co dwa lata bedzie przeprowadzat statystyczne
badania dotyczgce stosowania urzadzen ochrony dzieci.

Brak odpowiednika.

SV zainicjuje badania w celu zdobycia wigkszej wiedzy na temat zwigzku pomiedzy technologia
i nieuwaga oraz rolg kierowcy w zautomatyzowanych pojazdach.

Procedury kontrolne w odniesieniu do infrastruktury i zarzgdzania ruchem drogowym:

Powszechne wdrozenie niezaleznego audytu oraz przegladéw drég pod katem
bezpieczenstwa ruchu na catej sieci drog w Polsce.

e W Norwegii istnieje system audytu BRD i przegladow drog.

e Witadze powiatdéw przeprowadzg oceny BRD na priorytetowych trasach rowerowych
i zapewnig priorytetyzacje srodkéw na realizacje dziatan.

e SV przeprowadzi systematyczny przeglad ciagdw pieszych na sieci drég krajowych i okresli
zapotrzebowanie na dziatania. Szczegdlny nacisk zostanie potozony na o$wietlenie.

Wykonanie klasyfikacji odcinkéw drég ze wzgledu na koncentracje wypadkdéw
Smiertelnych oraz bezpieczenstwo sieci drogowej (drogi krajowe).

Brak odpowiednika.

Brak odpowiednika.

Norweski Zwigzek Motocyklowy (Norsk Motorcykkel Union, NMCU), we wspotpracy z wtascicielami
drdg, przejmie inicjatywe i bedzie uczestniczy¢ w badaniach drogowych i inspekcjach tematycznych (ze
szczegdlnym uwzglednieniem krytycznych warunkéw na drodze) otoczenia drég i barier dla motocykli.
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Polska

Brak odpowiednika.

Norwegia

SV usprawni interakcje pomiedzy Centrami Ruchu Drogowego (Veitrafikksentralene, VTS)
awtascicielami drog / wykonawcami drég w celu systematycznego monitorowania zgtaszanych
warunkéw majacych wptyw na BRD.

Organizacja nadzoru ruchu drogowego i kontroli jego uczestnikéw:

Intensyfikacja nadzoru w zakresie obowigzkowego wyposazenia pojazddéw oraz
poprawnosci stosowania urzadzen i systemdéw ochronnych.

Kontrola stosowania paséw bezpieczenstwa i systemow urzadzen przytrzymujacych dla dzieci.

Usprawnienie procesu nadzoru nad dziatalnoscig Stacji Kontroli Pojazdow.

Brak odpowiednika.

Intensyfikacja nadzoru w zakresie obowigzkowego wyposazenia pojazdow oraz
poprawnosci stosowania urzadzen i systemoéw ochronnych w pojazdach.

Kontrole w transporcie towarowym m.in. stanu technicznego pojazddéw, wyposazenia zimowego,
zabezpieczenia tadunku oraz czasu pracy i odpoczynku.

Intensyfikacja oraz optymalizacja dziatan Policji i Inspekcji Transportu

Drogowego w zakresie kontroli stanu technicznego pojazdéw.

Brak odpowiednika.

Kontrola prowadzenia pojazdéw po spozyciu alkoholu, narkotykéw i podobnie
dziatajgcych substancji.

Policja zaostrzy procedury sprawdzania wszystkich kierowcow biorgcych udziat w wypadkach pod
katem srodkéw odurzajgcych.

Wprowadzenie mozliwosci przeprowadzenia przez pracodawcéw kontroli
trzezwosci pracownikéw i kontroli na obecnos¢ srodkdéw dziatajgcych podobnie
do alkoholu.

Brak odpowiednika.

Kontrola prowadzenia pojazdéw przy rozproszonej uwadze, szczegblnie przez
urzadzenia mobilne.

Policja bedzie w dalszym ciggu koncentrowac sig na nieuwadze w ruchu drogowym i przeprowadzac
kontrole skupiajace sig szczegodlnie na korzystaniu z telefondw komodrkowych.

Uporzadkowanie kompetencji instytucji odpowiedzialnych za nadzér nad
predkoscia.

Prace nad wdrozeniem cyfrowego wystawiania i przyjmowania mandatéw.

Opracowanie zatozen systemowych oraz wdrozenie jednolitego systemu
pomocy ofiarom wypadkéw z uwzglednieniem elementéw pomocy
administracyjnej, zdrowotnej i prawnej.

Brak odpowiednika.

Brak odpowiednika.

SV opracuje ustawodawstwo i ureguluje wykorzystywanie nowych Zrédet danych w celu zwiekszenia
BRD.

Kampanie informacyjne i reklamowe:
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Przygotowanie i realizacja spojnej polityki informacyjnej dotyczacej dziatan
ujetych w programie BRD.

Brak odpowiednika.

Kampanie edukacyjne promujgce bezpieczeristwo na drogach krajowych.

Brak bezposredniego odpowiednika

Inne kampanie informacyjne i reklamowe, konkursy (przyktady):

,Kto pyta nie btadzi — porady ITD” — dziatania informacyjne
prowadzone w kanatach spotecznosciowych GITD, skierowane do
kierowcow zawodowych i przedsiebiorcéw z branzy transportowej;
organizowany przez Sekretariat KRBRD LSwiatowy Dzieri Pamieci Ofiar
Wypadkdéw Drogowych”;

konkurs Polskiego Zwigzku Motoryzacyjnego ,Najlepszy Mtody
Kierowca”;

ogoélnopolskie turnieje Polskiego Zwigzku Motoryzacyjnego o tematyce
BRD adresowane do dzieci i mtodziezy;

przygotowanie przez Sekretariat KRBRD polskiego odpowiednika
nowozelandzkiego spotu dotyczacego nadmiernej predkosci pn.
,Other people make mistake. Slow down”.

SV bedzie kontynuowat kampanieg na rzecz paséw autobusowych we wspotpracy z Norweska
Konfederacja Transportu, zwigzkiem pracodawcéw NHO Transport i zwigzkiem zawodowym
YRK;

Trygg Trafikk, przy wsparciu firmy ubezpieczeniowej If, przeprowadzi coroczng kampanig na
temat prawidtowego zabezpieczania dzieci w samochodach, zawierajgca informacje na
temat znaczenia fotelikéw montowanych tytem do kierunku jazdy w grupie wiekowej 1-3 lata;
SV bedzie kontynuowat ogélnokrajowa kampanie dotyczaca predkosci;

okresowo, we wspotpracy z Policja i wspotpracujacymi gminami, beda przeprowadzane dwie
coroczne kampanie na rzecz przeciwdziatania prowadzeniu pojazdéw pod wptywem
alkoholu;

SV bedzie kontynuowac¢ krajowag kampanie na rzecz BRD dotyczaca $wiadomosci w ruchu
drogowym;

Trygg Trafikk, przy wsparciu firmy ubezpieczeniowej Fremtind, opracuje i wdrozy kampanie
cyfrowg dotyczaca nieuwagi zwigzanej z nowa technologig w samochodach;

SV, we wspotpracy z Trygg Trafikk i powiatowa komisjg BRD w powiecie Innlandet, zorganizuje
dziert BRD dla ucznidéw klas 10. w norweskim muzeum drég. W okresie planowania zaje¢

do szkét w catym kraju zostanie rozestany cyfrowy program nauczania oparty na tematyce
Dni BRD.

Trygg Trafikk, przy wsparciu firmy ubezpieczeniowej Tryg Forsikring przeprowadzi kampanie
dotyczaca kaskdéw rowerowych;

Norweskie Stowarzyszenie Cyklistow kazdej jesieni bedzie prowadzi¢ kampanie spoteczna
~Widoczny rowerzysta”;

SV przeprowadzi nowag kampanie na temat interakcji w ruchu drogowym, w tym interakcji
miedzy hulajnogami elektrycznymi i innymi uzytkownikami drog;

SV przygotuje informacje na temat zagrozen zwigzanych z pieszymi i rowerzystami

w martwym polu widzenia ciezaréwek oraz na temat biezgcych srodkéw, ktére moga pomaéc
zmniejszyc¢ to ryzyko;

Trygg Trafikk bedzie przeprowadzat coroczne ogélnokrajowe i lokalne dziatania zwigzane ze
stosowaniem elementéw odblaskowych.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa vei 2022-2025, Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu drogowego 2021-2030, Program realizacyjny
na lata 2024-2025 do Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030.
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6..SPOSOBY WYKONYWANIA OCEN BRD W NORWEGII | POLSCE

6.1. Analizy BRD i zrédta danych

W metodach zarzadzania BRD stosuje sie co najmniej dwie fazy obejmujgce: ocene zagrozen
bezpieczenstwa i reagowanie na zidentyfikowane zagrozenia'’®.

Ocena zagrozen bezpieczenistwa (opis stanu bezpieczenstwa) to proces identyfikacji i analizowania
zagrozen i zrédet zagrozen na podstawie danych pochodzgcych z baz danych lub inspekcji
przeprowadzonej w terenie, szacowanie poziomu ryzyka zagrozen bezpieczenstwa, okreslenie klasy
ryzyka zagrozen bezpieczenstwa oraz sprawdzenie i klasyfikacja poziomu dopuszczalnosci ryzyka
zagrozen wedtug przyjetych standardow (klasyfikacji) BRD.

Reagowanie na zidentyfikowane zagrozenia obejmuje: postepowanie wobec ryzyka zagrozen,
monitorowanie ryzyka zagrozen i komunikowanie o ryzyku zagrozen BRD. Postepowanie wobec
zidentyfikowanego ryzyka zagrozen to: oszacowanie potencjatu redukcji ryzyka, planowanie
i wstepny wybor interwencji (usprawnien) oraz dziatan niezbednych do redukcji poziomu ryzyka
zagrozen, ocena skutecznosci oraz wybdr najbardziej skutecznych i efektywnych interwencji
i dziatan, wdrozenie wybranych usprawnien i dziatan naprawczych. Monitorowanie poziomu
zagrozen obejmuje prowadzenie systematycznych lub okresowych (3-5 lat) ocen poziomu ryzyka
zagrozen bezpieczenstwa na analizowanym obszarze. Komunikowanie o ryzyku zagrozen
bezpieczenstwa to przekazywanie i wymiana informacji z podmiotami zajmujgcymi sie
zarzgdzaniem BRD oraz uzytkownikami drog za pomoca srodkéw masowego przekazu, raportow,
komunikatow, map zagrozen itp.

6.1.1. Polskie Zrodta danych i systemy ich gromadzenia

Zrédta danych. Wyjsciowymi danymi sa informacje uzyskane z Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji
(SEWIK) zarzadzanego przez Komende Gtodwng Policji na podstawie Zarzgdzenia Komendanta
Gtownego Policji. Ta baza danych zbudowana jest na podstawie raportow stuzb drogowych Policji
z zaistniatych zdarzen niebezpiecznych na sieci drég'’. Raport ten obejmuje miedzy innymi
dwustronny formularz zawierajgcy szkic miejsca zdarzenia wraz z podaniem wspotrzednych GPS
umozliwiajgcych lokalizacje zdarzenia oraz tabele posiadajgce prawie 200 pozycji
charakteryzujgcych rodzaj zdarzenia, jego lokalizacje, charakterystyke geometryczng obiektu
drogowego, rodzaj i stan nawierzchni, elementy organizacji ruchu oraz warunki atmosferyczne
i otoczenia w miejscu zdarzenia, charakterystyke i stan pojazdéw uczestniczgcych w zdarzeniu,
przyczyny i okolicznosci zdarzenia (w tym zachowania kierujgcego pojazdem i zachowania pieszego
biorgcego udziatw zdarzeniu), charakterystyke uczestnikdw ruchu biorgcych udziat w zdarzeniu oraz
inne niezbedne informacje.

78 Jamroz, Metoda zarzadzania ryzykiem w inZynierii drogowej, Gdansk 2011.
77 Zarzadzenie nr 38 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 15 grudnia 2021 r. zmieniajace zarzadzenie w sprawie metod i form prowadzenia przez Policje
statystyki zdarzen drogowych. Dziennik Urzedowy KGP, 16 XI 2021 r., poz. 181.
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Ocena danych. W 2015 r. zmieniono definicje wypadku oraz rodzaju ofiar wypadkéw'® i przyjeto, ze:
»-.-Wypadek drogowy — zdarzenie drogowe, w wyniku ktorego byta osoba zabita lub ranna; kolizja
drogowa — zdarzenie drogowe, w ktorym powstaty wytacznie straty materialne; zdarzenie drogowe —
wypadek drogowy lub kolizia drogowa; Smiertelna ofiara wypadku — osoba zmarta na miejscu
wypadku drogowego lub w ciggu 30 dni od dnia wypadku drogowego na skutek doznanych w jego
wyniku obrazern ciata; osoba ciezko ranna — osoba, ktdra doznata uszczerbku na zdrowiu w postaci:
a) pozbawienia wzroku, stuchu, mowy, zdolnosci ptodzenia, innego ciezkiego kalectwa, ciezkiej
choroby nieuleczalnej lub dtugotrwatej choroby realnie zagrazajgcej zyciu, trwatej choroby
psychicznej, catkowitej znacznej trwatej niezdolnosci do pracy w zawodzie lub trwatego, istotnego
zeszpecenia lub znieksztatcenia ciata, b) innych obrazeni powodujgcych naruszenie czynnosSci
narzadu ciata lub rozstrdj zdrowia trwajacy dtuzej niz 7 dni; osoba lekko ranna — osoba, wobec ktorej
lekarz lub ratownik medyczny stwierdzit, ze doznata ona uszczerbku na zdrowiu lub obrazeri innych
niz w przypadku ofiar ciezko rannych...”

Poza ofiarami smiertelnymi (na miejscu lub zmarta w ciggu 30 dni), definicje ofiar ciezko i lekko
rannych przyjeto uznaniowo. Wiele krajow, w tym Norwegia, korzysta ze skroconej skali obrazen AlS
(ang. Abbreviated Injury Scale). Wyniki tej skali pozostajg w Scistym zwigzku z ryzykiem
Smiertelnosci. Obrazenia w poszczegdlnych obszarach oceniane sg wedtug 6-punktowe] skali,
gdzie: 1 oznacza obrazenia drobne, 2 — umiarkowane, 3 — powazne, 4 — bardzo powazne,
5—krytyczne, 6 — obrazenia grozgce zgonem. W AIS najwyzsza kategoria oznacza obrazenia
prowadzgce w sposob nieuchronny do zgonu chorego, niezaleznie od podjetych dziatan. Skala AIS
powstata w 1969 r. i od tego czasu byta kilkakrotnie aktualizowana. Nastepnie na bazie tej skali
utworzono skale MAIS (ang. Maximum of Abbreviated Injury Scale), rozwijang przez Association for
the Advancement of Automotive Medicine, w ktérej usunieto stopien 6 — obrazenia nieprzezyciowe.
Ofiary ciezko ranne klasyfikowane sg jako MAIS 3+, pozostate ofiary jako $rednio lub lekko ranne.

Bazujgc na doswiadczeniu wielu krajow, konieczne jest uregulowanie w Polsce definicji ofiar
rannych potwierdzonych medycznie. Brak jednoznacznych kryteriow réznych kategorii ofiar rannych,
spowodowato dos¢ duze zamieszanie w analizie i ocenie poziomu BRD w Polsce. Wymaga to zajecia
stanowiska przez Krajowg Rade BRD oraz Komende Gtéwng Policji, dotyczacego przyjecia
europejskich metod kwalifikacji ofiar ciezko rannych w wypadkach i ujednolicenia systemu
klasyfikacji wypadkow i ich ofiar.

Ocene systemu zbierania, gromadzenia i przetwarzania danych o wypadkach drogowych mozna opi-
saé na przyktadzie wojewddztwa warminsko-mazurskiego'’®. We wnioskach z tej oceny stwierdzono:

. Brak systemowego podejscia do gromadzenia danych o zdarzeniach drogowych. W Polsce
na kazdym szczeblu zarzadzania BRD powstajg bazy danych, ktére nie sg miedzy sobg
powigzane i spojne. Wspolnym ich elementem jest jedynie pozyskiwanie danych z SEWIK.

° Brakuje weryfikacji danych. Dane o wypadkach nie sg systematycznie weryfikowane.
Utrudnia to analize i wykorzystanie informacji.

. Brak jest dostepu do dodatkowych danych. Istotnymi informacjami do analiz BRD sg
dodatkowe dane np. o zachowaniach uzytkownikow drog, takie jak: predkosé, korzystanie

178 Zarzadzenie nr 31 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 22 pazdziernika 2015 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen
drogowych. Dziennik Urzedowy KGP, z 26 X 2015 r. poz. 85.

179 J, Zukowska, T. Radzikowski, Regionalne i lokalne bazy danych o bezpieczeristwie ruchu drogowego w Polsce — przeglad doswiadczer i wyzwania na
przysztose, [w:] , Transport Miejski i Regionalny”, nr 4/2015, s. 32-38.
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z paséw bezpieczenstwa, czy jazda pod wptywem alkoholu lub innych $rodkéw
odurzajgcych. Sg one jednak rzadko gromadzone na poziomie regionalnym.

° Brak jest systematycznego monitoringu, ktéry umozliwiatby poszukiwanie przyczyn
i czynnikdw wptywajgcych na poziom bezpieczenstwa.

Bazy danych. Podstawowg bazg danych jest policyjna baza danych SEWIK. W tej bazie, poprzez
jednostki Ruchu Drogowego w Komendach Powiatowych i Wojewddzkich Policji, gromadzone sg
dane pozyskiwane z raportow wszystkich wypadkéw i kolizji drogowych zgtoszonych Policji. Kazdego
roku zbierane sg dane o 20-40 tys. wypadkoéw i 350-400 tys. kolizji. Kazde zdarzenie otrzymuje
kolejny numer ID, ukrywane sg dane wrazliwie. Pozostate dane sg zapisywane zgodnie z dziatami
przyjetymi w formularzu raportu ze zdarzenia drogowego. Zapisywane sg dane lokalizacyjne GPS.
Po przeprowadzeniuizamknieciu weryfikacji zdarzen z poprzedniego roku, na przetomie | i [l kwartatu
kolejnego roku nastepuje przekazanie zagregowanych i niewrazliwych danych o wypadkach
zainteresowanym instytucjom. Dane te stanowig podstawe do corocznego zasilania wielu baz
danych o zdarzeniach drogowych, w postaci cyfrowej lub w postaci raportu tekstowego, miedzy
innymi: w Obserwatorium BRD w Instytucie Transportu Samochodowego w Warszawie, Generalngj
Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (w Centrali i poszczegélnych Oddziatach), Wojewddzkich
Radach BRD, Zarzadach Drog Wojewddzkich, Zarzgdach Drog Powiatowych i Drog Miejskich,
uczelniach iinnych instytucjach zajmujacych sie analizami i oceng BRD.

Obserwatorium BRD w Instytucie Transportu Samochodowego wyposazono w system raportowania
i analizy danych o zdarzeniach drogowych wedtug wybranych kategorii danych, obszardow, okresu
analizy, a takze prezentowania wybranych wynikéw na mapach. Jest ono kazdego roku zasilane
danymi z bazy SEWIK.

Baza danych o wypadkach na drogach krajowych GDDKIA zasilana jest danymi o wypadkach (tylko)
zaistniatych na drogach krajowych z bazy SEWIK. Po przeprowadzeniu weryfikacji (gtdwnie
lokalizacyjnej) przez poszczegdlne Oddziaty, baza jest uzywana do zarzgdzania bezpieczenstwem
sieci drog krajowych zarzgdzanych przez GDDKIA.

Baza danych o wypadkach w wojewddztwach zasilana jest z bazy SEWIK danymi o wypadkach
i kolizjach zaistniatych na sieci wszystkich drég w wojewddztwie. Bazy te prowadzone sg przez
Wojewddzkie Rady BRD i Departamenty Infrastruktury Urzedéw Marszatkowskich. Po przeprowa-
dzeniu weryfikacji (gtdwnie lokalizacyjnej) przez instytucje prowadzgce baze, jest ona uzywana do
zarzadzania bezpieczenstwem na obszarze wojewddztwa.

Baza danych o wypadkach na drogach samorzgdowych zasilana jest z bazy SEWIK danymi o wypad-
kach (tylko) zaistniatych na drogach samorzgdowych. Po przeprowadzeniu weryfikacji (gtownie loka-
lizacyjnej) przez osoby prowadzgce, baza jest uzywana do zarzgdzania bezpieczenstwem sieci drog
samorzgdowych (wojewddzkich, powiatowych, miegjskich).

Bazy danych o zdarzeniach prowadzone dla celéw badawczych zasilane sg z bazy SEWIK danymi
0 zdarzeniach drogowych zaistniatych na catej sieci drog w Polsce. Po przeprowadzeniu weryfikacji
(gtownie lokalizacyjnej) przez osoby prowadzace, baza jest uzywana do prowadzenia prac
badawczych zwigzanych z BRD w poszczegolnych instytucjach.
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6.1.2. Norweskie zrodta danych i systemy ich gromadzenia

Prowadzenie statystyki wypadkdéw drogowych z obrazeniami ciata i innych wypadkéw powodujgcych
powazne straty materialne rozpoczeto w Norwegiiw 1939 r. Obowigzek zgtaszania Policji wypadkow,
w ktérych nie doszto do obrazen ciata, zostat w duzej mierze zniesiony w 1957 r., a od 1964 r.
w statystykach uwzgledniano jedynie wypadki, w ktorych doszto do ,,niematych” obrazen ciata.
Wypadek definiowany jest jako zdarzenie drogowe z udziatem co najmniej jednego pojazdu
drogowego poruszajgcego sie po drodze publicznej lub prywatnej, do ktérej spoteczenstwo ma
prawo dostepu, w wyniku ktérego co najmniej jedna osoba zostaje ranna lub zabita.

Dane opierajg sie na raportach policyjnych i mogg wystgpi¢ niedoszacowania ze wzgledu na
niedostateczne zgtaszanie (szczegdlnie wypadkow bez ofiar Smiertelnych i wypadkow, w ktdrych nie
brat udziatu pojazd silnikowy). Oznacza to, ze szczegdlnie mniej powazne wypadki sag
niedostatecznie reprezentowane w liczbach dotyczgcych obrazen. Za pojazdy uwaza sie cywilne
i wojskowe pojazdy silnikowe, pojazdy szynowe i pojazdy niezmotoryzowane. W statystyce
wypadkéw drogowych uwzgledniane sg jedynie ofiary Smiertelne, ktdre nastapity do 30 dni od daty
wypadku. Ze statystyk usuwane sg samobojstwa i wypadki spowodowane ztym stanem zdrowia.

Formularze, ktére norwescy policjanci wypetniali odnosnie opisu poszczegélnych wypadkdw, byty
zmieniane w latach 1954, 1964 oraz 1977 i byty udostepnione Policji, norweskiemu Gtéwnemu Urze-
dowi Statystycznemu (SSB) i Statens vegvesen. Liczba wypadkdw zarejestrowanych przez SSB
wynosi ok. 9 tys. rocznie, a dane szpitalne (zebrane w niedostepnym publicznie Krajowym Rejestrze
Urazéw, NTR) pokazuja, ze kazdego roku w wyniku wypadkow drogowych zostaje rannych ponad
40 tys. osob. Ponadto szacuje sie, ze w bazie policyjnej rejestruje sie ok. 90% wypadkdw powaznych
z udziatem rowerzystow, natomiast w przypadku pozostatych rodzajéw uczestnikéw zarejestro-
wanych jest: 100% ofiar sSmiertelnych, zaledwie 37% ofiar ciezko rannych i ok. 15% ofiar lekko
rannych. W 2023 r. zarejestrowano ok. 580 ofiar ciezko rannych, a szacuje sie, ze w rzeczywistosci
mogto ich by¢ ok. 1,5-2 tys. Jest to zatem powazny problem dotyczacy jakosci zbierania danych.
Ponadto norweska klasyfikacja ofiar wypadkéw odbiega od klasyfikacji miedzynarodowej AlS.

Biorgc pod uwage powyzsze uwarunkowania, podjeto szereg dziatan w norweskim krajowym
programie BRD na lata 2022-2025 oraz w projektach badawczych dotyczgcych dostosowania
klasyfikacji ofiar rannych do skali obrazen AlS oraz sprawdzenia mozliwosci wykorzystania danych
zNTR. Zaproponowano pie¢ roznych projektow, ktére majg zostac zrealizowane w ciggu
najblizszych 4 lat i ktére pozwolg uzyskac obraz rzeczywistej liczby oséb ciezko rannych. Projekty
zaktadajg konieczno$¢ nawigzania Scistej wspotpracy z sektorem zdrowia. Dostep do Norweskiego
Rejestru Pacjentow i Krajowego Rejestru Urazow beda niezbedne, aby mdéc okresli¢ rzeczywista
liczbe ofiar ciezko rannych. Za rozwigzanie tych probleméw odpowiedzialne sg Ministerstwo
Transportu (szczegolnie SV) i Ministerstwo Zdrowia.

Bazy danych. Policja rejestruje dane o wypadkach drogowych z obrazeniami ciata we wtasnym

systemie rejestracji, do uzytku wewnetrznego Policji. Dane te sg pobierane pierwszego dnia
roboczego i po zakonczeniu miesigca przesytane w postaci zaszyfrowanej do SBB i SV.

Norweski Urzad Statystyczny (SBB) prowadzi baze danych, w ktérej m.in. gromadzi sie dane
dotyczgce ofiar wypadkow drogowych w Norwegii od 1946 .
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Norweski Krajowy Zarzgd Drég (SV) prowadzi baze danych drogowych NVDB (Nasjonal vegdatabank,
NVDB). Zawiera ona specjalistyczne dane reprezentowane w postaci obiektow drogowych z cyfrowa
reprezentacjg fizycznej sieci drog (z wykorzystaniem nowego systemu referencyjnego’®), zaréwno
z geometrig, jak i topologig, ktére wykorzystywane sg do wielu réznych celéw. Jednym z elementéw
tej bazy jest katalog danych o wypadkach drogowych.

SV rejestruje informacje o wypadkach drogowych gtéwnie w wewnetrznej bazie danych zwanej
TRULS'™'. Zawiera ona m.in. dane osobowe oraz szczegdlne kategorie danych osobowych w zwigzku
z wypadkami drogowymi. Zarejestrowani to uzytkownicy drog, ktorzy uczestniczyli w wypadku
drogowym, w wyniku ktérego doznali obrazen ciata na drodze publicznej. Zrédtem danych jest SBB,
ktory z kolei pozyskuje dane od Policji. Gtownym celem przetwarzania informacji w TRULS jest
mozliwos¢ naukowego dziatania na rzecz zmniejszenia liczby oséb zabitych i ciezko rannych w ruchu
drogowym. Dane stanowig podstawe do tworzenia statystyk wypadkow, a statystyki stanowig
podstawe do rekomendowania srodkéw bezpieczenstwa drogowego. Administratorem danych jest
SV. Przetwarzanie w TRULS obejmuje nastepujace informacije:

° numer raportu (numer sprawy policyjnej) dotyczacy wypadku,

. data urodzenia i pte¢ osdb uczestniczgacych w wypadku (nie numer ubezpieczenia
spotecznego, imie i nazwisko ani adres),

. kod pocztowy adresu kierowcy,

. znak identyfikacyjny pojazdu mechanicznego biorgcego udziat w wypadku,

. wspotrzedne wypadkow,

. czas i opis miejsca,

° stopien obrazen osob uczestniczgcych w wypadku (zabici / bardzo ciezko ranni / ciezko

ranni, lekko ranni, bez obrazen i nieznani).

Osoby, ktére nie odniosty obrazen w wypadku, zwykle nie sg rejestrowane. Data urodzenia i numer
rejestracyjny pojazdow silnikowych sg wykorzystywane wytgcznie wewnetrznie do rejestracji
iusuwane sg po rozpatrzeniu sprawy, przed publikacjg. Pozostate informacje nie podlegajg
zadnemu terminowi usuniecia i sg przetwarzane przez czas korzystania z bazy. TRULS moze
zawiera¢ dane osobowe nalezgce do osoéb, ktérych SV nie jest w stanie zidentyfikowac¢. Wypadki,
ktére prawdopodobnie wynikajg z wtasnej winy (wypadki samobojcze) lub takie, ktore sag

spowodowane ztym samopoczuciem uzytkownikéw drég, nie sg uwzgledniane w TRULS.

Gtowng zasadg jest to, ze informacje z TRULS sg wykorzystywane wytgcznie wewnetrznie przez
administracje drogowa, a takze przez inne instytucje publiczne, ktére uzyskaty dostep do tej bazy,
poniewaz zajmujg sie one BRD zgodnie z art. 43b norweskiej Ustawy o ruchu drogowym. Obecnie SV
zapewnia dostep do TRULS: powiatom, Policji, Norweskiej Komisji Badania Wypadkéw oraz
zarzgdom drogowym. Pracownicy sektora publicznego, w tym pracownicy SV, majg obowigzek
zachowania poufnosci w przypadku informacji zawartych w TRULS, ktére dotyczg czyjejs sytuacji
osobistej. Czas i miejsce wypadkéw drogowych podawane sg publicznie w serwisie Vegkart,
natomiast dane w formie zagregowanej dostepne sg w serwisie Trine.

180 Nasjonalt vegreferansesystem. Handbok V830, Statens vegvesen, Oslo 2020.
e ulykkesstatistikk, Statens vegvesen, https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/trafikksikkerhet/ulykkesdata/om-ulykkesstatistikk (dostep:
16.08.2024r.).
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6.1.3. Metody prowadzenia ocen i analiz

Do prowadzenia wielokierunkowych dziatan dla poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
konieczne sg rézne analizy BRD, wtym analizy globalne, analizy ogblne, analizy szczegdtowe i analizy
pogtebione.

¢ Analizy globalne prowadzone sg cyklicznie i dotyczag prezentacji corocznych trendéw zmian
ogdblnych miar BRD na obszarze kraju i poréwnan miedzynarodowych.

W Polsce kazdego roku, po dokonaniu weryfikacji danych, Policja publikuje roczny raport
o wypadkach w Polsce (wersje papierowg rozsytang do wielu instytucji oraz wersja internetowa).
Raport sktadajagcy sie z 11 rozdziatow zawiera syntetyczne informacje dotyczace: danych ogélnych
0 poziomie motoryzacji, wypadkach i ofiarach, czasie i miejscu powstawania wypadkow, rodzajach
i przyczynach wypadkow, ofiarach wypadkow, niechronionych uczestnikach ruchu, alkoholu,

wypadkach ze skutkiem smiertelnym, cudzoziemcach oraz poziomie BRD w krajach europejskich.

Takze poszczegolni zarzadcy dedykowanych baz danych publikujg (najczesciej internetowe) raporty
dotyczgce BRD w wojewddztwie, powiecie, miescie czy zarzgdzanej sieci drogowe].

W Norwegii urzad statystyczny (SSB) udostepnia podstawowe dane o wypadkach zarejestrowanych
w bazie. Jest to kilka tabel, w ktérych zestawione sg podstawowe dane o wypadkach drogowych
i ofiarach tych wypadkéw na sieci drog.

Policja drogowa (UP) w imieniu Dyrekcji Policji przygotowuje kazdego roku systematyczne raporty
0 BRD. Od 2022 r."® taki (ok. 60-stronicowy) raport (publikowany w formacie pdf na stronie interne-
towej Policji) sktada sie z 9 zasadniczych czesci (nie liczgc wprowadzenia i streszczenia) zawierajg-
cych nastepujgce aspekty: 1. Zmiany liczby wypadkdéw, 2. Predkosé, 3. Prowadzenie pojazdu pod
wptywem narkotykoéw, 4. Nieuwaga, rozproszenie uwagi i zmeczenie, 5. Sprzet ochronny (zabezpie-
czenia), 6. Agresywne lub inne niebezpieczne zachowanie na drodze, 7. Trendy i zmiany majgce
wptyw na BRD, 8. Zatgczniki (tablice, a w 2021 r. zamieszczono takze mapy z lokalizacjg wypadkdw
Smiertelnych i ciezko rannych na sieci drég) oraz bibliografie. Istotny jest zwtaszcza rozdz. 7,
w ktorym analizuje sie trendy zmian poszczegolnych rodzajéw wypadkdw, zachowan uczestnikow
ruchu i wielu innych aspektéw oraz wytyczne do pracy Policji na nastepny rok.

SV publikuje coroczne standardowe raporty dotyczace wypadkow, ofiar wypadkow z podziatem na
rok wystepowania, powiaty, gminy, kategorie drég, rodzaj pojazdéw uczestniczgcych w wypadkach,
rodzaj uczestnikéw, rodzaj wypadkdw, rodzaj obiektu drogowego, limitow predkosci itp. Jezeli
raporty nie sg dostepne, mozna zamowic¢ je drogg e-mailowa. Podstawag wyszukiwania sg powiat
i rok. SV rozpowszechnia informacje na temat NVDB, a poszczegdlni zarzadcy drdg i instytucje
korzystajgce z bazy mogg uczestniczy¢ w forum wymiany informacji i zgtaszania potrzeb,
odbywajgcym sie trzy razu w roku.

182 politiets tilstandsanalyse for 2023. Trafikksikkerhetsarbeid. Politiet, Oslo 2023.
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Analizy ogdlne stanu bezpieczeristwa obejmujg uszeregowanie i klasyfikacje
wybranych cech zdarzen drogowych i ich skutkdow w celach: identyfikacji proble-
/ mow zagrozenia wynikajacych z zachowania uzytkownikéw drogi (np. pieszych,
U mtodych kierowcow, kierowcow pod wptywem uzywek, jazdy z niebezpieczng
O O predkoscig), oceny poziomu bezpieczenstwa ruchu (np. rodzajow drog, skrzyzo-
wan, przejs¢ dla pieszych), wskazania miejsc niebezpiecznych (odcinkodw,

skrzyzowan, przejsc¢ dla pieszych itp.).

Analizy szczegétowe dotycza identyfikacji czynnikow wptywajgcych na
bezpieczenstwo analizowanego obiektu, elementu sieci drog (odcinka drogi,
wezta, skrzyzowania, przejscia dla pieszych), doboru dziatan usprawniajgcych

wraz z oceng ich skutecznosci i efektywnosci.

N Analizy pogtebione. Analizy pogtebione dotycza poszukiwania czynnikéw
o . : _ .
© ~)  wptywajacych na BRD biorgc pod uwagg wybrane zagadnienia, wybrany rodzaj

zdarzen, wybrany rodzaj strat (ofiar).

Analizy ogolne stanu bezpieczenstwa obejmujg uszeregowanie i klasyfikacje wybranych cech
zdarzen drogowych i ich skutkéw w celach: identyfikacji problemow zagrozenia wynikajgcych
z zachowania uzytkownikow drogi (np. pieszych, mtodych kierowcdw, kierowcow pod wptywem
uzywek, jazdy z niebezpieczng predkosciag), oceny poziomu bezpieczenstwa ruchu (np. rodzajow
drog, skrzyzowan, przejsc dla pieszych), wskazania miejsc niebezpiecznych (odcinkéw, skrzyzowan,
przejs¢ dla pieszych itp.).

W Polsce analizy takie prowadzone sg w ramach badan realizowanych przez zespoty naukowe
a zamawianych przez instytucje organizujgce badania (NCBR) lub instytucje zarzgdzajgce drogami
(zarzady drogowe, Sekretariat KRBRD, Ministerstwo Infrastruktury).

W Norwegii wiele badan dotyczacych BRD prowadzi Instytut Ekonomiki Transportu
(Transportakonomisk institutt, T@1). Oddzielnym rodzajem analiz pogtebionych sg te, prowadzone
przez Komisje Badania Wypadkow.

W Polsce dobrze rozwiniete sg badania wypadkow w przypadku transportu lotniczego, wodnego
i kolejowego. Natomiast badania wypadkéw w transporcie drogowym sg w poczatkowej fazie
rozwoju. Istnieje mozliwos¢ powotywania analogicznych jak w innych gateziach transportu komisji
do analizy wypadkéw smiertelnych, ale dziatajg one lokalnie, organizowane sg na biezgco.

W Norwegii Krajowa Komisja Badania Wypadkéw (Statens havarikommisjon, SHK) jest statym,
niezaleznym organem dochodzeniowym zajmujgcym sie wypadkami transportowymi. Celem
dochodzen SHK jest wyjasnienie kolejnosci zdarzen oraz czynnikdw uznawanych za istotne dla
zapobiegania wypadkom w ruchu lotniczym, morskim, kolejowym i drogowym. SHK nie przypisuje
winy ani odpowiedzialnosci za wypadek. Zespdt drogowy SHK bada wybrane rodzaje powaznych
wypadkéw drogowych w Norwegii. W zespole znajdujg sie pracownicy posiadajgcy odpowiednia
wiedze specjalistyczng z zakresu prac operacyjnych, zachowania uzytkownikdw drég i czynnika
ludzkiego, pojazdoéw i technologii, inzynierii drogowej i ruchu drogowego, wojska, organizacji
i zarzadzania. Celem badan jest wyjasnienie kolejnosci zdarzen i przyczyn wypadkow oraz w efekcie
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poprawa BRD. Wszystkie raporty z dochodzern SHK sg publiczne i stale publikowane na stronie
internetowe]'®®. Koncowy raport z dochodzenia przesytany jest do Ministerstwa Transportu, ktére
podejmuje niezbedne Srodki w celu nalezytego uwzglednienia wszelkich zalecenn dotyczgcych
bezpieczenstwa. Norweski Urzad ds. Bezpieczenstwa Drogowego jest odpowiedzialny, w imieniu
Ministerstwa Transportu, za realizacje wszystkich zalecen dotyczgcych BRD.

Analizy pogtebione prowadzi takze UP. W 2022 r. przeprowadzono np. badania dotyczace
nielegalnego korzystania z telefondw komadrkowych w ruchu drogowym'®*. Objeto nimi prawie 32 tys.
kierowcow. Wyniki rejestrowano wedtug rodzaju pojazdu (samochdd ciezarowy lub osobowy), pory
dnia (rano, potudnie lub popotudnie), rodzaju drogi (na terenach gesto zabudowanych, droga
krajowa i autostrada) oraz powiatu. Ogdélny wynik badania wykazat, ze 2,9% kierowcéw korzysta
z telefonu komorkowego nielegalnie, z czego 0,7% do rozmodw, a 2,2% do wysytania/czytania SMS.
W stosunku do 2019 r. wyniki badan wykazaty ogélny spadek nielegalnego korzystania z telefonow
komdarkowych, ale wzrost wykorzystania telefondw komaérkowych do wysytania/czytania SMS.

W 2024 r. opracowano raport z wynikéw badan wypadkdw z ofiarami $miertelnymiw 2022 r."®® Qkres
ten cechowat sie duzym wzrostem liczby ofiar Smiertelnych na norweskich drogach. W wypadkach
drogowych zgineto 116 osdb, co spowodowato wzrost liczby ofiar Smiertelnych o prawie 45%
w poréwnaniu z 2021 r., kiedy zgineto 80 osdb. Takich liczb nie odnotowano w ciggu ostatnich 5 lat,
co przypomina o koniecznosci dalszego przyczyniania sie do zapobiegania powaznym wypadkom
w ruchu drogowym. Aby mie¢ prawidtowg wiedze o gtéwnych przyczynach powaznych wypadkow
drogowych i o tym, kto jest za nie odpowiedzialny, UP od kilku lat w imieniu Dyrekcji Norweskiej
Policji publikuje analize sytuaciji, ktéra zajmuje sie pracg Policji zwigzang z BRD. UP przeprowadzito
kompleksowe sledztwo na podstawie dokumentoéw spraw karnych prowadzonych w kwestii wypad-
kéw smiertelnych za 2022 r. Celem byto stworzenie bazy wiedzy na temat priorytetéw kontroli Policji
i innych srodkéw zapobiegawczych w nadchodzgcym roku, a wnioski z tej analizy przedstawiono
w raporcie. Waznym zrédtem analizy byty dane Policji, takze raport SV z analizy wypadkdéw powaz-
nych za 2022 r. Wyniki tej analizy stanowig bezcenng baze wiedzy do planowania dziatan Policji na
rzecz BRD w 2024 r. Wskazano w niegj, iz zte wybory uzytkownikéw drdg czesto przyczyniajg sie do
wypadkéw smiertelnych. Stwierdzono, iz brak uwagi, umiejetnosci prowadzenia pojazdu, nadmierna
wiara we wtasne umiejetnosci, predkosc i stan nietrzezwosci to powtarzajgce sie czynniki, ktorymi
nalezy sie zajg¢. Ponadto analiza stanu zidentyfikowata wypadki czotowe i wypadnigecia pojazdu jako
najczestsze rodzaje wypadkow, przy czym najczesciej wystepujgcymi typami pojazdéw sg samo-
chody osobowe/dostawcze i motocykle. W podsumowaniu zwrécono uwage, ze aby zblizy¢ sie do
wymagan stawianych przez Wizje Zero, wazne jest, aby Policja nadata priorytet wysitkom obejmujg-
cym zapobiegawcze srodki kontrolne, ktére majg najwiekszy wptyw na BRD.

183 Avgitt januar 2024 RAPPORT VEI 2024/01 Mateulykke med lastebil og personbil pé riksvei 83 i Harstad commune, SHK 3. januar 2023.
184 Veikantundersokelse — Mobiltelefon. En studie av ulovlig bruk av mobiltelefon i trafikken — 2022. Utrykningspolitiet, Oslo 2022.
185 politiets tilstandsanalyse for 2024. Trafikksikkerhetsarbeid. Politidirektoratet/ Utrykningspolitiet, Oslo 2024.
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6.1.4.Sposob wykorzystania ocen i analiz w procesie zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej

System zarzadzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowej (SZBRD) jest ujednolicony na
obszarze Unii Europejskiej. W 2008 r. opracowano i zalecono do stosowania w ramach Dyrektywy
2008/96 WE procedure zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej, ktorg w Polsce
usankcjonowano zapisami w Ustawie o drogach publicznych z 2012 r. W procesie wykorzystano
narzedzia stosowane na roznych poziomach zarzadzania ryzykiem (strategicznym, taktycznym
i operacyjnym) i na réznych etapach cyklu zycia obiektu drogowego (planowanie, projektowanie,
budowa i utrzymanie). Przygotowano cztery narzedzia (metody) stosowane na poszczegodlnych
etapach cyklu zycia obiektu drogowego:

. Ocena BRD - ocena wptywu planowanej drogi na sie¢ drog wspotpracujgcych lub
otaczajgcych te droge (predyktywne);

. Audyt BRD - identyfikacja zagrozen i zrédet zagrozen oraz powodujgcych je bteddw
i usterek projektéw drogowych i ich czterofazowej realizacji, (proaktywne);

. Zarzadzanie BISD - klasyfikacja bezpieczenistwa istniejgcej sieci drogowej (reaktywne);

. Kontrola BID - kontrola (inspekcja) polegajgca na identyfikacji zagrozen i zrodet zagrozen

istniejgcej infrastruktury i komunikowania o ryzyku na poszczegolnych etapach
zarzadzania (proaktywne).

W 2019 r. Rada i Parlament UE wprowadzit Dyrektywe 2019/1936 zmieniajgcg Dyrektywe
2008/96/WE w sprawie Zarzgdzania Bezpieczeristwem Infrastruktury Drogowej'®. Zmiany miaty na
celu ustanowienie i wdrozenie nowych procedur i narzedzi dla nastepujgcych dziatan prowadzonych
w cyklu zycia drogi:

° ocena wptywu na BRD (na etapie planowania lub wczesnych prac projektowych),
. audyt BRD (na etapie projektowania i przygotowania do oddania drogi do ruchu),
° ocena BRD na catej sieci drog (wprowadzenie dwéch metod oceny ryzyka na drodze:

metody reaktywnej i proaktywnej),
. kontroli BRD (wprowadzenie kontroli dedykowanej miejsc szczegdélnie niebezpiecznych).

Poszerzono zakres stosowania obowigzku prowadzenia oceny, poza drogami krajowymi takze na
obszar niektérych dréog samorzgdowych. Wyznaczono tez harmonogram raportowania o stanie
bezpieczenstwa na podstawowej sieci drog. W 2025 r. powinny pojawic¢ sie pierwsze raporty z oceny
BRD na podstawowej sieci drog w UE.

W Polsce aktualnie wdrazane sg omawiane metody zarzadzania BRD na sieci drog krajowych
i wybranych drogach samorzadowych. Dane o wypadkach, zawarte w bazach, wykorzystywane sg
na etapie prowadzenia oceny wptywu planowanej drogi na bezpieczenstwo w sieci drog
wspotpracujgcych do oceny stanu istniejgcego oraz w klasyfikacji bezpieczenstwa odcinkéw drég
z zastosowaniem reaktywnych metod oceny poziomu BRD.

188 £C: Revision of Directive 2008/96/EC on road infrastructure management, http://europa.eu/rapid/ press-release_MEX-19- 1377_en.htm (dostep:
16.08.2024r.)
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W Norwegii stosuje sie niektore elementy przedstawionego wyzej systemu zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej, a w szczegolnosci audyty BRD i inspekcje BRD. Celem
audytow BRD (audyty TS) i kontroli BRD (kontrole TS) jest zapewnienie, ze nowe i istniejgce systemy
drég i ruchu sag projektowane lub ulepszane zgodnie z obowigzujgcymi wymaganiami, tak aby nie
dochodzito do wypadkow, w ktérych uczestniczyliby uzytkownicy drég zabici lub ciezko ranni. Wazne
jest rowniez, aby systematyczny przeglad infrastruktury zapewniat uniwersalne projektowanie
i dostepnosc¢ dla pieszych i rowerzystow.

6.2. Miary ocen BRD w analizach ilosciowych i klasyfikacji sieci
drogowej

6.2.1. Miary zagrozen bezpieczenstwa

W badaniach zjawisk zachodzgcych w systemie BRD stosuje sie zwykle metody ilosciowe, ktére
wymagajg opisu badanych obiektow w postaci policzalnej. Konieczne sg dobre miary ilosciowe
o systemie transportu drogowego i jego funkcjonowaniu, umozliwiajgce podejmowanie przez
wtadze publiczne skutecznych dziatan, pozwalajgcych na realizowanie celdw bezpieczenstwa.
Okreslenie precyzyjnych celéw dziatania w zakresie BRD tez wymaga dobrej informacji o tym celu.
Dtugi okres oczekiwania na potrzebne dane lub niska ich jakos¢ (duza niepewnosc¢ oszacowania
wynikéw) powodujg, ze jakos¢ informacji tez jest niska i wartosc¢ takiej miary jest mato uzyteczna.

W podejsciu wspotczesnym zagrozenie bezpieczenstwa mozna zbada¢ za pomoca wielu miar
uwzgledniajgcych rézne aspekty. Ich lista zawiera kilkadziesigt pozycji'®, a mozna je podzieli¢ na:

° miary bezwzgledne,
o miary wzgledne,
° miary posrednie.

Bezwzgledne miary BRD sg obliczane na podstawie danych o wypadkach pozyskanych
z dostepnych baz danych lub uzyskanych w wyniku prognozowania za pomocg odpowiednich
modeli. Miarami tymi sg w warunkach polskich:

° liczba zdarzen (LZD), liczba kolizji (LK), liczba wypadkdw (LW);
. liczba ofiar wypadkow: $miertelnych (LZ), rannych: lekko (LLR), srednio (LSR), ciezko
(LCR);

. koszty zdarzen drogowych (KZD), koszty wypadkow (KW).

Wymienione miary bezwzgledne moga by¢ wykorzystane do prezentowania wielkosci zagrozenia na
poszczegodlnych obiektach drogowych (sie¢ drogowa na analizowanym obszarze, drogi, odcinki
drog, skrzyzowania, przejscia dla pieszych itp.) w wybranym do analizy okresie (najczesciej 3-5 lat).

Koszty zdarzen (KZD) to suma wszystkich kosztdw materialnych i spotecznych wypadkdw drogowych
na analizowanym obszarze w przyjetym okresie czasu. Sg to zatem straty finansowe ponoszone
przez uczestnikdw ruchu lub cate spoteczenstwo w wyniku strat osobowych i materialnych

87 K. Jamroz, Metoda zarzadzania ryzykiem...
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zaistniatych na skutek zdarzenia drogowego takie jak: koszty akcji ratowniczych, koszty leczenia,
renty, utrata dochodu, utrata produkcji, utrata konsumpcji itp. Koszty wypadkéw drogowych

szacowane sg wedtug opracowane] metodyki'®

i stuzg do wyceny kosztéw zewnetrznych
dziatalnosci transportowej na analizowanym obszarze oraz do uswiadamiania wielkosci strat
ponoszonych wwypadkach drogowych, a takze do wyboru projektow drogowych do realizacji. Koszty

zdarzen (KZD) stanowig syntetyczng miare ilosciowa BRD.

Wzgledne miary BRD to miary obliczone jako wskazniki bezpieczenstwa (charakteryzujgce rézne
aspekty bezpieczenstwa) rozumiane jako stosunek miar ogélnych (bezposrednich) do wybranych
miar charakteryzujgcych system transportu lub system spoteczno-gospodarczy analizowanego
obszaru (obiektu drogowego). W celu uporzgdkowania nazewnictwa i stosowanych miar BRD
przyjeto kilka grup wskaznikéw BRD:

° funkcjonalne:  demograficzne,  motoryzacyjne, gospodarcze, infrastrukturalne,
transportowe;
. strukturalne.

W warunkach polskich najczesciej wykorzystywanymi miarami sg wskazniki demograficzne
(odniesienie do liczby mieszkancow), np. wskaznik smiertelnosci demograficznej (WZ; ofiar
Smiertelnych/1 mln mk), infrastrukturalne (odniesienie do dtugosci drog), np. gestosc¢ ofiar
Smiertelnych GZ (of. Sm./1 km) i transportowe (odniesienie do pracy przewozowej wykonanej przez
pojazdy na analizowanym obszarze), np. koncentracja ofiar Smiertelnych (KZ; of. $m./1 mln pkm).
Natomiast w Norwegii wykorzystuje sie takze wskaznik motoryzacyjny, uwzgledniajacy liczbe
pojazddw na analizowanym obszarze, tj. of. Sm./10 tys. poj.

Wzgledne, strukturalne miary BRD prezentujg konsekwencje wypadkow, np. Smiertelnos¢ ofiar
wypadkéw (SO) lub ciezkos¢ wypadkow (CW). Wykorzystywane sg one do klasyfikacji i oceny
poziomu zagrozenia bezpieczenstwa na sieci drog.

Miary posrednie to réznorodne wskazniki bezpieczenstwa umozliwiajgce ocene réznych aspektow
bezpieczenstwa z jednej strony oraz, z drugiej strony, wybor tych miar, dla ktérych dostepne sag naj-
bardziej pewne dane. Przyktadowe miary posrednie BRD opisujgce zachowania uczestnikéw ruchu:

. udziat kierujgcych pojazdami: jadgcymi z niedozwolong predkoscig (UVP), wjezdzajgcymi
na skrzyzowanie przy czerwonym swietle (UCK), bedgcymi pod wptywem alkoholu (UA), nie
stosujgcych zabezpieczen (pasy, kaski) (UBP), uzywajgcych telefondw komdrkowych
w czasie jazdy (UTK);

° udziat pieszych: wchodzgcych na przejscie przy czerwonym swietle (UCP), bez materiatow
odblaskowych (UBO).

Istotng grupe miar posrednich stanowig takze konflikty ruchowe i ich parametry. Posrednie miary
bezpieczenstwa wykorzystywane sg do oceny poziomu zagrozenia bezpieczenstwa na wybranych
obiektach drogowych (skrzyzowania, przejscia dla pieszych itp.) bez oczekiwania na zarejestrowanie
wypadkdéw drogowych. Miary te wykorzystywane sg takze do oceny skutecznosci i efektywnosci
zastosowanych dziatan i usprawnien.

188 Nijebieska Ksiega. Infrastruktura drogowa. Wydanie uaktualnione, JASPERS 2023.
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6.2.2.0cena i klasyfikacja zagrozen bezpieczenstwa na sieci drog

Zarzadzanie bezpieczenstwem istniejacej infrastruktury drogowej. W dobrym funkcjonowaniu
systemu BRD istotng role odgrywa uporzadkowany system zarzgdzania bezpieczenstwem. Jednym
z elementdw tego systemu jest zarzgdzanie bezpieczeristwem istniejgcej sieci drogowej — ZBISD'#.
Jest to kilkustopniowa procedura poprawy bezpieczenstwa na eksploatowanej sieci drogowej
polegajgca na:

. ocenie stanu bezpieczenstwa i identyfikacji najbardziej niebezpiecznych odcinkéw
analizowanych drog,

. przeprowadzaniu szczegodtowej inspekcji BRD na najbardziej niebezpiecznych odcinkach,

° doborze najbardziej skutecznych i efektywnych dziatan naprawczych stosownie do

dysponowanych srodkéw finansowych,

. komunikowaniu o niebezpieczenstwie uczestnikom ruchu i partnerom (samorzady,
Policja, firmy wspotpracujace),

° monitorowaniu poziomu bezpieczenstwa po wprowadzeniu zaplanowanych dziatan oraz
oceny ich skutecznosci.

ZBISD wraz z kontrolg bezpieczeristwa na istniejgcych drogach (KBID) stanowig komplementarne
uzupetnienie prowadzonego w wielu krajach zarzadzania BRD w tzw. ,czarnych punktach”.
Pierwszym dziataniem w tej procedurze jest identyfikacja i wybdr (uszeregowanie) odcinkow
o najwiekszym ryzyku dla uczestnikdw ruchu z jednej strony oraz odcinkéw o najwiekszym
potencjale zmniejszenia kosztow wypadkow z drugiej strony. Przedstawiona metoda pozwala na
wybor z catej sieci analizowanych drég tych odcinkéw, na ktdrych zastosowane usprawnienia
infrastruktury lub inne dziatania pozwolg na uzyskanie najwiekszej skutecznosci i efektywnosci.

Mozna tutaj wyrdzni¢ dwa podejscia bazujgce na identyfikacji: ,czarnych punktéw” lub ,,czarnych
odcinkéw”. Pierwsze podejscie do zarzadzania bezpieczenstwem sieci drogowej stosowane jest
gtownie w Norwegii i w Irlandii, a takze w wielu innych krajach. Drugie podejscie stosowane jest
w Niemczech, Francji, Danii oraz w wielu krajach skupionych w Programie EuroRAP, AusRAP,
USARAP, iRAP (ok. 70 krajéw).

Metody klasyfikacji ryzyka zagrozen bezpieczenstwa stosowane w Polsce. Do klasyfikaciji
zagrozen bezpieczenstwa na sieci drég i ulic przyjeto metodyke bazujgcag na ryzyku. Klasyfikacja
ryzyka jest jednym z etapdw metody zarzgdzania ryzykiem w inzynierii drogowej'°.

W Polsce prace nad wdrozeniem klasyfikacji ryzyka zagrozen rozpoczeto w latach 2007-2008
w ramach Programu BRD GAMBIT Drogi Krajowe (GDDKIA, PK i PG) oraz w ramach wspotpracy
zorganizacjg EuroRAP™'. Natomiast w latach w latach 2011-2013 na zlecenie GDDKIiA
przygotowano wytyczne prowadzenia klasyfikacji ryzyka na sieci drég krajowych, a w 2015 r.
opracowano metode klasyfikacji odcinkdw niebezpiecznych dla sieci drég TEN-T (realizujgc
wymagania Dyrektywy 2008/96W). Ocene ryzyka prowadzono dla wybranych miar ryzyka
spotecznego (gestos¢ wypadkdw powaznych, potencijat redukcji wypadkow) i ryzyka indywidualnego

189 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;.
190K Jamroz, Metoda zarzadzania ryzykiem...
91 K. Jamroz, L. Michalski, W. Kustra, Atlas ryzyka na drogach krajowych w Polsce, [w:] ,,Drogownictwo” nr 4/2010.
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(koncentracja wypadkoéw powaznych, koncentracja kosztow wypadkéw). Dla kazdej z miar dobrano
wartosci graniczne dla 5 klas poziomow zagrozenia bezpieczenstwa (klas ryzyka A-E). Korzystajac
z przyjetych klasyfikacji wykonano ocene ryzyka na sieci drég krajowych (na zlecenie GDDKIA), na
sieci drog wojewodzkich (na zlecenie Sekretariatu KRBRD) oraz wybranych miast (ZDM Warszawa).
Poréwnanie poziomu ryzyka na sieci drog krajowych w Polsce (ponad 75% odcinkdéw drog w latach
2006-2008 cechowato sie duzym lub bardzo duzym poziomem ryzyka zagrozen wypadkami
powaznymi w poréwnaniu z innymi krajami europejskimi) wskazato kierunki rozwoju sieci drogowe;j
i poprawy ich standardow bezpieczenstwa. Rozwdj sieci drogowej i poprawa standardow BRD
spowodowata znaczne zwiekszenie liczby odcinkdéw drog o matym i bardzo matym (A-B) poziomie
ryzyka zagrozen bezpieczenstwa wypadkami powaznymi.

Mapa 1. Mapy ryzyka indywidualnego na drogach krajowych w Polsce: w latach 2006-2008 i w latach
2011-2013
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Zrédto: K. Jamroz, W. Kustra i in., Bezpieczne drogi ratujg zycie. Mapa ryzyka na drogach miedzynarodowych, EuroRAP,
FRIL, Gdansk 2009; K. Jamroz, W. Kustra i in., Atlas ryzyka na drogach krajowych w Polsce 20011-2013, EuroRAP, FRIL,
Gdarisk 2014, www.eurorap.org.

Opracowana metoda klasyfikacji ryzyka zagrozen powaznymi wypadkami (z ofiarami Smiertelnymi
i ciezko rannymi) wymaga weryfikacji i uzupetnien przez dostosowanie wartosci progowych klas
ryzyka do zmienionych w ciggu kilkunastu lat warunkdéw funkcjonowania sieci drog oraz do wymagan
nowej Dyrektywy 2019/1936. Wprowadza ona metode oceny BRD na sieci drég za pomocg metod
reaktywnych i proaktywnych wedtug metodyki opracowanej dla potrzeb UE™2. Jednakze metodyka
ta, a w szczegolnosci klasyfikacja ryzyka zagrozen bezpieczeristwa, wymaga dostosowania do
warunkéw polskich™2. Wyniki przeprowadzonych ocen ryzyka zagrozenn bezpieczenstwa bedg
stanowity podstawe do wyboru odcinkéw drog i skrzyzowan, na ktérych bedzie prowadzona
szczegodtowa inspekcija i przygotowane dziatania usprawniajgce.

192 Network Wide Road Safety Assessment. Methodology and Implementation Handbook. National Technical University of Athens, University of Zagreb, FRED
Engineering, 2023.

193 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 maja 2024 r. w sprawie oceny ryzyka wystgpienia wypadkoéw i dotkliwosci ich skutkéw oraz kategorii
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dz.U. 2024 poz. 840.
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Mapa 2. Mapa ryzyka indywidualnego na drogach krajowych w Polsce (ze wzgledu na koncentracje
wypadkow smiertelnych) w latach 2019-2021
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Zrédto: GDDKIA.

Metody oceny ryzyka zagrozen bezpieczenstwa w Norwegii. W 2005 r. opracowano i wdrozono
pierwszy podrecznik oceny i zarzgdzania ryzykiem na sieci drég w Norwegii'®. Obejmuje on rdézne
aspekty zagrozen, ale gtdwnie skupia sie na ocenie i zarzgdzaniu ryzykiem zagrozen BRD. Podrecznik
przygotowano, aby utatwi¢ SV stosowanie metody opartej na ryzyku, zaréwno w celu stworzenia
lepszych rozwigzan, jak i zdobycia doswiadczenia do wykorzystania w opracowywaniu metod.
Omowiono w nim jakosciowe i ilosciowe metody oceny ryzyka i pieciostopniowg procedure
zarzgdzania ryzykiem: okreslenie kontekstu, identyfikacja zagrozen i Zzrédet zagrozen, ocena
(kwalifikacja) poziomu ryzyka, reagowanie na ryzyko oraz monitorowanie ryzyka i komunikowanie
o ryzyku. Wskazano miejsca zastosowania tych metod w cyklu zycia obiektu drogowego od
planowania do utrzymania. Metody jakosciowe] oceny ryzyka zaleca sie stosowac na etapie
planowania tuneli, eksploatacji istniejgcych tuneli, prowadzenia robdét drogowych. Metody
ilosciowej oceny ryzyka (wsparte programami obliczeniowymi) proponuje sie stosowac¢ m.in. do
oceny funkcjonowania odcinkéw drog i tuneli oraz do oceny analizy wptywu planowanej inwestycji
na bezpieczenstwo ruchu w sieci drég wspotpracujgcych.

W Norwegii prowadzone sg takze systematyczne prace badawcze dotyczgce szacowania ryzyka dla
réznych grup uzytkownikéw drog i grup wiekowych, rodzajow obrazen, dla dnia tygodnia i pory dnia,
rodzaju pojazdow'®s. Miarg ryzyka jest liczba poszczegdlnych rodzajow ofiar wypadkow
w odniesieniu do 1 mln pasazerokilometrow. Najwyzsze ryzyko wystepuje w przypadku motocykli,
motorowerdw, rowerdw i pieszych, a najnizsze w przypadku kierowcow i pasazeréw samochodow.
Rozktad ryzyka wedtug ptci i wieku w kazdej grupie uzytkownikéw drég pokazuje, ze osoby mtode
i starsze sg generalnie obarczone wiekszym ryzykiem niz osoby w srednim wieku i dzieci. Z czasem
jednak réznice pomiedzy grupami wiekowymi ulegty zmniejszeniu. Osoby starsze w wigkszym

194 Risikovurderinger i vegtrafikken. Handbok \V721. Statens vegvesen, Oslo 2005.
95T Bjgrnskau, Risiko i veitrafikken 2013/14. T@| rapport 1448/2015, Oslo 2016.
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stopniu niz pozostali doznajg powaznych obrazen w wypadkach, w ktérych uczestnicza,
a jednoczesnie jako kierowcy samochoddw sg bardziej niz inni narazeni na szkody materialne.

Tradycyjnie najwieksze ryzyko dla kierowcow wystepuje w nocy z poniedziatku na niedziele
i z niedzieli na poniedziatek, ale roznica miedzy nocg a niedzielg i innymi przedziatami czasowymi
jest znacznie mniejsza niz wczesniej. Szczegblnie mtodzi kierowcy majg mniejsze ryzyko w nocy
w weekendy.

Z biegiem czasu ryzyko dla wszystkich grup uzytkownikéow drog i grup wiekowych ulegto
zmniejszeniu, ale w ostatnich latach zaszty niewielkie zmiany w przypadku rowerzystéw i pieszych.
Uzyskane wyniki wielkosci ryzyka wypadkow dla poszczegdlnych kategorii sg wykorzystywane do
szacowania liczby ofiar wypadkdéw drogowych dla wybranych dziatan i usprawnien.

6.2.3. Ocena skutecznosci i efektywnosci dziatan

W Norwegii do oceny skutecznoscii efektywnosci dziatan i usprawnien BRD wykorzystuje sie zestaw
prawie 150 usprawnien zawartych w odpowiednim podrgczniku'®. W 2007 r. dokonano analizy 45
najbardziej skutecznych dziatan, z ktérych 39 byto dziataniami takze efektywnymi ekonomicznie”.
Najwiekszag skutecznos¢ w przypadku rozwigzan drogowych przynosity: zamiana skrzyzowan
zwyktych na rondo, usprawnienia przejs¢ dla pieszych, oswietlenie drog i zmiana limitéw predkosci.
Natomiast w nadzorze nad ruchem byty to: nadzoér nad predkoscia, jazda pod wptywem alkoholu
i stosowania pasow bezpieczenstwa. Duzej redukcji spodziewano sie takze poprzez zmiane floty
pojazdéw z zastosowaniem urzadzen wspomagajgcych prace kierowcy jak np. inteligentne
zarzgdzanie predkoscig. Na bazie tych dziatan opracowano cztery warianty zbioru dziatan
i oszacowano spodziewang liczbe ofiar smiertelnych i ciezko rannych w 2020 r., wskazujac na
trudnosci z osiagnieciem spodziewanej redukcji ofiar $miertelnych i ciezko rannych o 50%.
W rezultacie, stosujgc przewidywane oraz nowe dziatania, uzyskano redukcje liczby ofiar
Smiertelnych 0 63% i ciezko rannych o 54% w analizowanym okresie 2006-2020.

%8 zidentyfikowano i oszacowano wptyw czynnikdw (dziatar na rzecz poprawy BRD), ktére

W raporcie
przyczynity sie do spadku liczby ofiar Smiertelnych lub ciezko rannych na drogach w Norwegii
w latach 2000-2019, co wida¢ na wykresach kotowych zamieszczonych ponizej. Nalezy
zwroci¢ uwage, ze przedstawione czynniki wyjasniajg 59% zmiany liczby ofiar $miertelnych

lub ciezko rannych.

%8 R Elvik, T. Vaa, The Handbook of Road Safety Measures, Elsevier Science, Oxford 2004.
7R, Elvik, Prospects for improving road safety in Norway, T@I, Oslo 2007.
1% R.ElvikR., A.K. Heye, Hva forklarer nedgangen i antall drepte eller hardt skadde i trafikken etter 2000?, T@|-rapport 1816/2021.
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Wykres 10. Wptyw podjetych dziatan na rzecz poprawy BRD na spadek liczby ofiar $miertelnych lub
ciezko rannych uzytkownikéw drog w Norwegii w latach 2000-2019
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Zrédto: R. Elvik, A. K. Haye, Hva forklarer nedgangen i antall drepte eller hardt skadde i trafikken etter 2000?,T@I rapport
1816/2021, Oslo 2021.

W Polsce brakuje podrecznikow, katalogow i przyktadow dobrych praktyk, popartych badaniami,
pokazujgcych skutecznosc¢ oraz efektywnosc¢ stosowanych dziatan i usprawnien BRD. Nieliczne
badania prowadzone na zlecenie Sekretariatu KRBRD'™® 2% i NCBR pozwolity na oszacowanie
efektywnosci wybranych urzadzen dla pieszych, drogowych barier ochronnych, metod zarzgdzania
predkoscia. Brakuje jednak metodycznego podejscia zastosowanego w Norwegii.

6.3. Jakosciowe analizy i oceny BRD

Jako$ciowe analizy i oceny BRD stosowane sg w przypadkach, gdy trudno jest zastosowac ocene
ilosciowa. W przypadku zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej (Dyrektywa
1936/2019) elementy jakosciowej analizy i oceny BRD wystepujg w zalecanych narzedziach,
tj. waudycie BRD i kontroli (inspekcji) BRD.

6.3.1. Audyt BRD

Audyt BRD oznacza niezalezng, szczegodtows, systematyczng i techniczng ocene pod wzgledem
bezpieczenstwa cech konstrukcyjnych projektu infrastruktury drogowej, obejmujacg wszystkie
etapy od projektowania do poczatkowej fazy uzytkowania. Audyt projektu infrastruktury drogowe;j
powinien by¢ przeprowadzany przez certyfikowanego audytora BRD lub zespot audytorow.

199 M, Budzyniski i in., Badania zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca wrzesieri — grudzieri 2018 r., PG na zlecenie SKRBRD, Gdarisk 2015.
200, Dabrowska-Loranc, P. Skoczyriski, J. Wacowska-Slezak, A. Zieliriska, Badania zachowar pieszych i relacji, ITS na zlecenie SKRBRD, Warszawa 2018.
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Celem Audytu BRD jest eliminowanie z dokumentacji projektowych rozwigzan, ktére moga stanowic
zagrozenie dla bezpieczenstwa wszystkich uczestnikdw ruchu drogowego, a takze zwrdcenie
wigkszej uwagi na stosowanie bezpiecznych rozwigzan przez wszystkich uczestniczacych
w procesie planowania, projektowania, budowania i utrzymania drog.

W Polsce prace nad wdrozeniem audytu BRD rozpoczeto w koricu lat 90. XX w. (GDDKIA, PK i PG).
W 2002 r. miaty miejsce pierwsze kursy szkoleniowe dla pracownikéw GDDKIA (na PK, a potem takze
na PG). W latach 2009-2011 na zlecenie GDDKIA opracowano wytyczne prowadzenia audytu BRD
na drogach krajowych?®'. W 2012 r. wprowadzono zasady szkolenia i certyfikacje audytoréw BRD
(Rozporzgdzenie MI?°%). Wytyczne te zawierajg listy kontrolne i zasady prowadzenia audytu réznych
elementow infrastruktury drogowej. Wytyczne wymagajg uzupetnien i dostosowania do zmienionych
w ciggu kilkunastu lat warunkéw funkcjonowania sieci drég oraz nowych wymagan.

Kursy szkoleniowe obejmujgce podstawy BRD oraz identyfikacje btedow i usterek na wybranych pro-
jektach i obiektach drogowych (ponad 120 h zaje¢) prowadzone sg zgodnie z wymaganiami Rozpo-
rzadzenia, systematycznie do dzisiaj na Politechnice Krakowskiej, Politechnice Gdanskiej i Uniwer-
sytecie Zielonogdrskim. tacznie przez ponad 20 lat wyksztatcono w Polsce ponad 500 audytoréw
BRD, ktérzy oceniajg projekty inwestycyjne zaréwno na drogach krajowych jaki i samorzgdowych.
Program zaje¢ aktualnie zmienia sie w celu dostosowania do wymagan Dyrektywy 2019/1936.

Ocene audytu BRD zleca inwestor audytorowi posiadajgcemu Certyfikat wydany przez Ml po
przedtozeniu zaswiadczenia o ukonczonym kursie audytora BRD (podstawowym lub okresowym).
Audytor BRD ocenia przedtozony projekt w procesie obejmujgcych identyfikacje zagrozen, ocenie
ich wptywu na bezpieczenstwo ruchu i klasyfikacji jako btedy lub usterki oraz w niektérych
przypadkach (np. na zyczenie inwestora) zaproponowanie usprawnien. Btedy wymagajg zmiany
projektu lub natychmiastowego usuniecia. Zaleca sie takze usuniecie usterek, co moze przyczynic
sie do poprawy jakosci projektu. Audytor przedstawia raport, do ktérego musi odniesc¢ sie projektant.
Na podstawie opinii audytora i odpowiedzi projektanta, inwestor powinien podja¢ decyzje o zmianie
lub pozostawieniu ocenianego elementu.

W Norwegii audyty BRD prowadzi sie w zwigzku z planowaniem i realizacjg wszystkich nowych
projektéw drogowych, za ktére odpowiada SV (por. przepisy bezpieczenstwa ruchu drogowego
§ 118 4)%3, Audyt BRD projektu drogowego przeprowadza zespodt audytordw, kierowany przez lidera
(spetniajgcego specjalne wymagania) oraz wyszkolonych audytorow, ktdrzy zdali egzamin na kursie
dla audytorow. Wymagania dotyczgce szkolenia i zatwierdzania audytorow BRD podane sg
w Przepisach bezpieczenstwa ruchu drogowego § 8. Przepisy dotyczace BRD i powigzane wytyczne
okreslajg wymagania dotyczace tego, kiedy i gdzie nalezy przeprowadza¢ audyty bezpieczenstwa
drogowego i inspekcje bezpieczenstwa drogowego.

W przewodniku (V720) opisano podstawowe zasady, wymagania, role, odpowiedzialnosci i proces
planowania, przeprowadzania i dokumentowania audytéw BRD. Przewodnik jest skierowany przede
wszystkim do osdéb, ktdre bezposrednio bedg zaangazowane w procesy audytu i inspekciji, i moze

207 K. Jamroz, W. Kustra, S. Gaca, L. Michalski i in., Instrukcja wykonywania oceny wptywu na BRD i audytu bezpieczeristwa ruchu projektdw infrastruktury
drogowej na drogach krajowych. CZ. Il Audyt bezpieczeristwa ruchu drogowego. Zatacznik B: Metoda prowadzenia audytu BRD, Konsorcjum FRIL, PG, PK na
zlecenie GDDKIA, Gdarsk/Krakéw 2011.

202 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa | Gospodarki Morskiej z dnia 14 wrzes$nia 2012 r. w sprawie szkolen oraz wzoru certyfikatu dla
audytorow bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dz. U. RP Poz. 1079, Warszawa, dnia 28 wrzesnia 2012 .

203 Trafikksikkerhets- revisjoner og -inspeksjoner. Handbok V720. Statens vegvesen, Oslo 2014.
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by¢ stosowany w przypadku wszystkich typdw i wtascicieli drég. Listy kontrolne moga by¢ réowniez
wykorzystywane do samokontroli przez projektantéw i inwestorow.

Audyt BRD prowadzony jest na etapie planowania i projektowania drogi, tuz przed jej otwarciem i we
wstepnej fazie uzytkowania. Z kazdego etapu lider zespotu audytdow wykonuje raport i przedstawia
zleceniodawcy. W pierwszym etapie (planowanie) audyt obejmuje sprawdzenie czy projekt jest
realizowany zgodnie z wymaganiami przepisow prawa, regulacji, standardéw, norm i wytycznych.
W drugim etapie (projektowanie) audyt obejmuje sprawdzenie czy elementy fizyczne spetniajg
wymagania przepisow ustawowych, wykonawczych, standardéw, norm i wytycznych, a takze
sprawdzenie, czy wykonano wszelkie wczesniej zalecane srodki. W trzecim etapie (tuz przed
oddaniem) audyt obejmuje sprawdzenie czy obiekt jest zgodny z wymaganiami przepisow prawa,
regulacjami, standardami, normami i wytycznymi oraz czy problemy bezpieczenstwa wskazane we
wczesniejszych audytach zostaty naprawione. W czwartym etapie (we wstepnej fazie uzytkowania)
nacisk potozony jest na zachowania uzytkownikow drég i konflikty w odniesieniu do projektu,
oznakowania pionowego i poziomego. Niezbedna jest inspekcja obiektu.

6.3.2.Kontrola BID

Kontrola bezpieczenstwa istniejgcych drog (BID) oznacza okresowg identyfikacje cech i usterek na
istniejgcej drodze, ktére wymagajg zastosowania prac utrzymaniowych ze wzgledu na
bezpieczenstwo. Kontrole te powinny by¢ przeprowadzane przez zarzgdce drogi na tyle czesto, zeby
zagwarantowac¢ odpowiedni poziom bezpieczenstwa danej infrastruktury drogowej. Obejmujg
rowniez prowadzanie systematycznych kontroli organizacji ruchu i zabezpieczenia migjsc
prowadzenia robdt drogowych, takze badania ewentualnego wptywu robdét drogowych na BRD.

W Polsce w 2013 r. opracowano (PG i PK) na zlecenie GDDKIA wytyczne prowadzenia Kontroli BID#*
oraz przeprowadzono kilka kurséw szkoleniowych dla pracownikow. Wytyczne te zawierajg listy
kontrolne i zasady prowadzenia kontroli BRD réznych elementéw infrastruktury drogowej. Wytyczne
wymagajg uzupetnien i dostosowania do zmienionych w ciggu kilkunastu lat warunkéw funkcjo-
nowania sieci drog oraz nowych wymagan.

Kursy szkoleniowe prowadzone sg (gtéwnie dla pracownikéw terenowych GDDKIA) do dzisiaj.
Obejmujg one podstawy BRD oraz identyfikacje deficytow na wybranych obiektach drogowych
(ok. 30 h zaje¢). tgcznie przez ponad 10 lat wyksztatcono w Polsce ponad 200 inspektoréw BRD,
ktdrzy oceniajg istniejgce drogi. Program zaje¢ aktualnie zmienia sie w celu dostosowania do
wymagan Dyrektywy 2019/1936.

Inspekcje BRD prowadzi inspektor BRD w ramach pracy w jednostce drogowej (oddziat, rejon).
Inspektor wykonuje kontrole: ogdélng, szczegdtowg lub specjalng (dedykowang). Ocenia
analizowang droge, obiekt drogowy w procesie obejmujgcych identyfikacje zagrozen lub Zrédet
zagrozen w terenie, ocenie ich wptywu na bezpieczenstwo ruchu i klasyfikacji defektow do jednej
z czterech klas zagrozenia (A-D). Defekty klasy D powinny by¢ skorygowane tak szybko, jak tylko jest
to mozliwe. Do czasu przeprowadzenia korekty lub naprawy moze zajs¢ koniecznos$¢ tymczasowego

204 v, Budzyniski, S. Gaca, K. Jamroz, L. Michalski i in., Instrukcja kontroli stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, Praca na zlecenie GDDKIA, Politechnika
Gdanska, Gdarsk 2013.
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zabezpieczenia. Defekty tych klas mogg by¢ przyczyng powaznych w skutkach wypadkow
drogowych, stad koniecznos¢ szybkiej reakcji. Defekty klasy B i C powinny by¢ usuniete w ramach
prac utrzymaniowych i modernizacyjnych, z priorytetem zaleznym od stopnia nieprawidtowosci,
wielkosci ruchu i cech miejsca. Defekty klasy A to usterki do usuniecia w ramach dziatan
utrzymaniowych. Inspektor przedstawia raport i proponuje usprawnienia eliminujgce lub
zmniejszajgce poziom zagrozenia.

W Norwegii inspekcje BRD (Trafikksikkerhet, TS) prowadzi sie na istniejgcych drogach. Inspekcja TS
moze miec rozne cele i dotyczy¢ roznych tematow. Jednym z waznych celéw jest zapewnienie
podstawy planowania i ustalenie priorytetow dziatan. Inspekcja TS to doktadny i systematyczny
przeglad sieci drogowej w oparciu o0 normy drogowe, przewodniki, listy kontrolne i dane
o wypadkach. Niezbedna jest kontrola i fotokontrola odcinka. Poza planowanym zakresem, w razie
potrzeby, inspekcje moga byc¢ inicjowane przez klienta. Inspekcje mogg zatem skupiac sie na
roznych tematach. Na przyktad inspekcja istniejgcej drogi obejmuje: szczegdlny nacisk na otoczenie
drogi i stosowane urzadzenia bezpieczenstwa, krzywizne, oswietlenie, projektowanie uniwersalne,
utrzymanie, rozwigzania skrzyzowan, tunele, warunki dla motocykli, warunki dla pieszych itp.
Podobnie prowadzone sg dedykowane inspekcje dla drog dla roweréw czy obszaréow robdt
drogowych. Inspekcje BRD prowadzi zespdt pod kierownictwem lidera, ktéry przedstawia raport.
Szczegodtowe zasady prowadzenia inspekcji BRD przedstawiono w przewodniku (Handbok V721).

6.4. Zasady monitorowania realizacji dziatan w programach BRD

6.4.1. Monitoring programow BRD - zagadnienia ogdlne

Podstawowym zatozeniem tworzenia programow poprawy BRD jest ujecie w nich zadania
monitorowania i oceny dziatan ujetych w tych programach. Jest to konieczne w celu stwierdzenia,
czy realizowane sg zaplanowane dziataniai czy przynoszg one oczekiwane efekty. Wyniki takich ocen
moga decydowac o ewentualnych modyfikacjach dziatan zaplanowanych w programie. Ujmujac
zadanie monitoringu bardziej szczegétowo, nalezy wskaza¢ na nastepujgce wykorzystywanie
informac;ji o wdrazanych srodkach i ich wptywie na BRD:

e Wykonywanie ocen poprawnosci przyjetych zatozen w odniesieniu do zakresu zaplano-
wanych dziatan, sposobu ich wdrazania i efektéw ocenianych ilosciowo oraz jakosciowo.

e |dentyfikacja ewentualnych barier i zagrozen ograniczajgcych pozytywne skutki realizo-
wanych dziatan. W przypadku braku osiggania wyznaczonych efektéw, standardowo
wykonywana jest analiza przyczyn takiego stanu i wprowadzane sg dziatania korekcyjne,
ktére powinny doprowadzi¢ do zgodnosci realizowanych dziatan z przyjetymi celami
programu. Nie mozna takze wyklucza¢ uzasadnionych korekt samych celdéw programu
i wskaznikdw oceny poszczegdlnych dziatan.

e /bieranie danych do rozszerzonego ilosciowego opisu skutecznosci poszczegdlnych
srodkéw poprawy BRD z uwzglednieniem zbioru dodatkowych czynnikéw wptywu
(tzw. zmiennych objasniajgcych), ktdre zwykle tez sg rejestrowane w okresie wdrazania
zaplanowanych srodkéw. Opracowane na podstawie zgromadzonych danych modele
ilosciowych ocen skutecznosci srodkéw poprawy BRD sg waznym zrédtem wiedzy do
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formutowania rekomendacji w odniesieniu do przysztych zastosowan ocenianych
srodkow.

e Popularyzacjawiedzy o BRD i promocja programoéw poprawy BRD m.in. w celu zwiekszenia
ich spotecznej akceptacji, szczegolnie w przypadku dziatan odbieranych jako restrykcyjne
w stosunku do uczestnikéw ruchu lub dziatan postrzeganych jako zbyt kosztowne.

Prowadzenie monitoringu wdrazanych dziatart BRD wymaga co najmniej:

e Ustanowienia narzedzi i zakresu gromadzenia informacji. Takimi narzedziami moga by¢
roczne sprawozdania z realizacji programu o ustalonej strukturze tego dokumentu, ktére
sg sporzgdzane przez instytucje wdrazajgce poszczegdlne dziatania. Sg one przekazywane
instytucji koordynujgcej realizacje programu do dalszych analiz. Dopetnieniem tak zbie-
ranych informacji mogag by¢ wykonywane przez niezalezne jednostki studialne lub
badawcze okresowe oceny eksperckie catosci bgdz czesci programow. Ponadto w moni-
toringu mogg by¢ wykorzystywane takze informacje zawarte w okresowych raportach
sporzgdzanych w ramach wtasnych zadan statutowych przez jednostki uczestniczace
w realizacji programu. Takie raporty sg regularnie wykonywane, gdyz stanowig baze wiedzy,
ktora umozliwia ustalenie priorytetow i dobdr wtasciwych srodkow w celu wykonywania
zadan statutowych, w tym zadan wpisanych do programu poprawy BRD.

e Ustalenia zbioru wskaznikéw, ktdre okreslajg niezbedny zakres zbieranych danych i wedtug
ktorych prowadzone bedg oceny realizacji zaplanowanych dziatan. Czesto bardzo
przydatne jest takze gromadzenie dodatkowych danych charakteryzujgcych
uwarunkowania wptywajgce na BRD w okresach oceny i niezalezne od wprowadzanych
programowo dziatan. Mogg to by¢ np. informacje o zmianach natezenia i struktury ruchu
w sieci drég, zmianach demograficznych, nowych trendach zachowan spotecznych,
ekstremalnych zjawiskach losowych itp. Takie informacje mogg by¢ wykorzystywane jako
dodatkowe zmienne objasniajgce w modelach opisujgcych ilosciowo skutecznoscé
poszczegblnych dziatan i srodkéw BRD.

Ze wzgledu na czytelnos¢ i praktyczng przydatnos¢ wynikdw ocen realizacji poszczegdlnych zadan
programu poprawy BRD, wskazniki oceny powinny: by¢ Scisle powigzane z ocenianymi zadaniami
i wyznaczonymi celami ogélnymi oraz czastkowymi, koncentrowac sie na ocenie realizacji gtéwnych
zadan, charakteryzowa¢ sie jednoznacznoscig zrozumienia (,odpornos¢” na dowolnoscé
interpretacji przez sporzadzajgcych sprawozdania), by¢ tatwe do wyznaczania bez nadmiernych
kosztéw pozyskiwania danych.

Szczegdtowe oceny efektywnosci srodkow poprawy BRD stosowanych powszechnie, ale
o charakterze lokalnym, np. korekty rozwigzan infrastruktury drogowej, wykraczajg zwykle poza
zakres ogolnokrajowego monitoringu i sg przedmiotem wyodrebnionych specjalistycznych studiéw
i analiz. W takich studiach i analizach mogg by¢ wykorzystywane réwniez dane gromadzone
w ramach systemowego monitoringu, ale zalezy to od stopnia ich szczegdtowosci.

Powyzszy opis narzedzi, zakresu zbieranych danych i zbioru wskaznikéw oceny realizacji zaplano-
wanych dziatan powinien by¢ jednoznacznie zapisany w programach poprawy BRD wraz z okresle-
niem instytucji odpowiedzialnej za realizacje monitoringu i rozpowszechnianie jego wynikow.
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W Polsce przewidziano dwa rodzaje sprawozdan zwigzanych z monitorowaniem NPBRD 2021-2030:

° sprawozdania roczne — zawierajgce kompletne zestawienie informacji o stanie BRD oraz
dziataniach i wynikach osiggnietych w zakresie celdw i zatozen programu;

. trzyletnie sprawozdania okresowe — zawierajgce kompletne zestawienie informacji
owynikach osiggnietych w zakresie celdw i zatozen programu oraz ewaluacje
zaplanowanych priorytetow i kierunkoéw dziatan programu pod katem stusznosci oraz ich
efektywnosci.

Zaleca sie, aby powyzszy model sprawozdawczosci dotyczyt takze kompleksowych programoéw BRD
realizowanych na poziomie regionalnym i lokalnym?>. Sprawozdania z realizacji NPBRD 2021-2030
w Polsce opracowuje i rozpowszechnia Krajowa Rada BRD.

W Norwegii realizacja dziatan ujetych w Krajowym planie dziatan na rzecz BRD odbywa sie poprzez
raportowanie do Ministra Transportu. Co roku przygotowywane sg raporty, ktdre zawierajg
informacje o wynikach podejmowanych dziatan w odniesieniu do gtéwnego celu programu, tj.
redukgji liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w wypadkach drogowych. Struktura raportow jest
tak zorganizowana, aby prezentowac informacje o osigganiu lub brakach w realizacji wyznaczonych
wskaznikéw ogdélnych i szczegdtowych, ktére zostaty przypisane do gtéwnych nurtéow dziatan.
W odniesieniu do czesci z zadan brak jest wskaznikow ilosciowych, ale sposdb raportowania
umozliwia jakosciowg ocene wktadu danego dziatania w uzyskiwanie gtéwnych celdéw programu.

6.4.2. Miary i wskazniki stosowane w monitoringu programoéw BRD

Miary i wskazniki stosowane w monitoringu realizacji dziatan w programach BRD sg tak dobierane,
aby umozliwiaty ocene:

e postepu w realizacji programu z osigganiem celow etapowych (tzw. wskazniki produktu);
e rzeczywistego wptywu podejmowanych dziatarn na stan BRD, mierzonego gtéwnymi
celami, tj. 0gdlnag liczbg ofiar Smiertelnych oraz ciezko rannych w wypadkach drogowych.

Podstawowymi wskaznikami osiggania celow etapowych poprawy stanu BRD zwykle sg: liczba ofiar
Smiertelnych, liczba ofiar ciezko rannych, liczba ofiar rannych, liczba wypadkoéw, liczba ofiar
Smiertelnych/ 1 mln mieszkancoéw, liczba wypadkow / 1 mln mieszkancow, liczba ofiar Smiertelnych
/ 100 wypadkoéw i liczba wypadkéw / 100 km drég. Ocena osiggania celdow etapowych moze by¢
prowadzona takze na podstawie wskaznikéw innych niz bezposrednie dane o wypadkach drogowych
i ich ofiarach. Do kazdego dziatania mozna przypisa¢ jeden lub kilka wskaznikéw liczonych
w jednostkach materialnych powigzanych ze specyfikg danego dziatania.

W Polsce wyznaczono kluczowe wskazniki efektywnosci w odniesieniu do 8 obszardw interwencji,
tj.: predkos¢, stosowanie pasdw bezpieczenstwa i systemow urzgdzen przytrzymujgcych dla dzieci,
wyposazenie ochronne (kaski dla motocyklistéw, motorowerzystéw i rowerzystow), jazda pod
wptywem alkoholu, rozproszenie uwagi, bezpieczenstwo pojazdow, infrastruktura drogowa,
ratownictwo i opieka po wypadkach. Taki podziat odnosi sie do programoéw realizacyjnych, w tym
programu na lata 2024-2025. Natomiast w NPBRD 2030 okreslono wartosci wskaznikéw

205 Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030.
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docelowych do uzyskania w 2030 r. i odnoszacych sie do nastepujgcych grup dziatan: bezpieczny
cztowiek, bezpieczne drogi, bezpieczna predkosc¢, bezpieczny pojazd. Uzyskiwane w kolejnych
latach monitorowania realizacji programu wartosci tych wskaznikéw moga by¢ odnoszone do
wartosci docelowych z ocenami, czy trendy rejestrowanych zmian poszczegélnych wskaznikdw
zmierzajg do wyznaczonych wartosci docelowych.

W Norwegii wyznaczono kluczowe wskazniki efektywnosci w odniesieniu do 16 obszaréw
interwencji, tj.: predkosci, stosowania paséw bezpieczenstwa i systemow urzadzen
przytrzymujacych dla dzieci, srodkéw odurzajgcych, rozproszenia uwagi, ochrony dzieci (0-14 lat),
mtodziezy i mtodych kierowcow, starszych uczestnikow ruchu, pieszych i rowerzystow,
motocyklistdow i korzystajgcych z motorowerdw, drogowych przewozow towarowych, wypadkéw
typu zderzenia czotowe i zjechanie z jezdni, eksploatacji i utrzymania drog, wykorzystania nowych
technologii w dziataniach na rzecz BRD, aktywnosci na rzecz BRD w prywatnych i publicznych
organizacjach/przedsiebiorstwach, rozwoju bazy wiedzy na temat BRD.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze wystepuje istotna rdoznica pomiedzy Polskg i Norwegia
w zakresie monitorowania, wdrazania i skutecznosci dziatan na rzecz poprawy BRD, ale wystepuja
tez wspoélne elementy tego monitorowania, do ktérych w programach realizacyjnych naleza:
predkosc¢, stosowanie pasow bezpieczenstwa i systemow urzadzen przytrzymujacych dla dzieci,
piesi i rowerzysci, wyposazenie ochronne (kaski dla motocyklistow, motorowerzystéw
i rowerzystow), jazda pod wptywem uzywek (alkoholu), rozproszenie uwagi, wypadki typu zderzenia
czotowe i zjechanie z jezdni, a posrednio takze starsi uczestnicy ruchu.

W tabeli zamieszczonej ponizej (petna, szczegdtowa wersja tabeli znajduje sie w zatgcznikach —
Zatgcznik nr 6) zestawiono przyjmowane wskazniki monitorowania dziatan w programach BRD
w Polsce i Norwegii. Wskazniki te powigzano z wyrdznionymi w tych programach priorytetami
dziatan. W przypadku Polski w zestawieniu uwzgledniono wskazniki z Narodowego Programu BRD
2021-2030 i programu realizacyjnego na lata 2024-2025. W przypadku Norwegii zestawiono
wskazniki przyjete w krajowym programie BRD na lata 2022-2025%%.

Tabela 33. Obecnos¢ wskaznikbw monitorowania dziatan w zakresie okreslonych
priorytetow/obszaréw interwencji w programach BRD w Polsce i Norwegii

Priorytet/obszar interwencji w programie poprawy

BRD Norwegia
Predkos¢ TAK TAK
E:S;tf\zl\;,?:lf;?i?\é lt;eéi)iisccizer’wstwa i systemow urzgdzen TAK TAK
Jazda pod wptywem srodkéw odurzajacych, w tym alkoholu TAK TAK
Rozproszenie uwagi TAK TAK
Ochrona dzieci (0-14 lat) NIE TAK
Mtodziez i mtodzi kierowcy NIE TAK

208 Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet p& vei 2022-2025.
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Priorytet/obszar interwencji w programie poprawy

BRD Polska Norwegia

Starsi uczestnicy ruchu TAK TAK
Piesi i rowerzysci TAK TAK
Motocyklisci i korzystajacy z motorowerdw TAK TAK
Drogowe przewozy towarowe NIE TAK
Wypadki typu zderzenia czotowe i zjechanie z jezdni TAK TAK
Eksploatacja i utrzymanie dréog NIE NIE
Infrastruktura drogowa TAK NIE
Bezpieczenstwo pojazdéw TAK NIE
Wykorzystanie nowych technologii NIE NIE
Aktywnosci na rzecz BRD w prywatnych i publicznych

organizacjach/przedsigbiorstwach NIE TAK
Ratownictwo i opieka po wypadkach TAK NIE
Baza wiedzy na temat BRD NIE Brak Wssﬁiz;gtfngi;oné:;Z\li\?:/sf:ck:,c)vmv;éry ocen

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa vei 2022-2025, Narodowy Program
Bezpieczeristwa Ruchu drogowego 2021-2030, Program realizacyjny na lata 2024-2025 do Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030.

Z poréwnania wskaznikéw zestawionych w tabeli wynika, ze w przypadku programu realizacyjnego
w Polsce dominujg wskazniki monitorowania zwigzane z rozwojem i przeksztatceniami infrastruktury
drogowej. W przypadku priorytetdw i interwencji zwigzanych z oddziatywaniem na zachowania
uczestnikoéw ruchu wskazniki monitorowania stosowane w Norwegii charakteryzujg sie wiekszym
stopniem szczegdtowosci niz w Polsce, a takze duzym obiektywizmem i czytelnoscig oraz
zrozumieniem w publicznej prezentacji efektow programu BRD. llosciowe oszacowanie czesci z nich
wymaga jednak prowadzenia dodatkowych prac badawczych, np. przy ocenie przekroczen
dopuszczalnych predkosci, uzytkowaniu pasow bezpieczenstwa, szacowaniu poziomu ryzyka
z uwzglednieniem natezen ruchu i wykonywanej pracy przewozowej.

6.5. Badania naukowe w ocenach skutecznosci srodkow BRD

Jedng z podstaw dziatari na rzecz poprawy BRD jest ocena istniejgcego poziomu zagrozen
bezpieczenstwa i koniecznos¢ podejmowania dziatan w oparciu o rzeczywiste dane i badania
naukowe. Aby uczyni¢ sie¢ drogowsg bezpieczniejszg i zmniejszy¢ ryzyko wypadkdw, potrzebne jest
zarzgdzanie BRD oparte na podstawach naukowych. W ramach takiego systemu zarzadzania BRD
opracowywany i wdrazany jest zestaw odpowiednich i skutecznych strategii, narzedzi i sSrodkéw. Aby
wybrane srodki byty skuteczne, nalezy je oceni¢ na podstawie badan naukowych. W takim przypadku
istotnego znaczenia nabiera transfer wiedzy miedzy réznymi krajami i osrodkami badawczymi, ktory
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powinien opiera¢ sie na rzeczywistej praktyce w modelu ,,uczenia sie przez dziatanie”. W tym celu
niezbedna jest silna i trwata wspotpraca miedzynarodowa w celu wtasciwego transferu wiedzy
i narzedzi wsparcia. Nalezy zauwazyc¢, ze rola badan naukowych w ocenach skutecznosci srodkéw
BRD jest silnie zroznicowana w poszczegdlnych krajach.

6.5.1.Badania naukowe prowadzone w Norwegii w zakresie programow
BRD

W programach i dziataniach na rzecz bezpieczenistwa prowadzonych w Norwegii zgodnie z zasadami
WizjiZero podkresla sie duza role analiz opartych na doswiadczeniach i wynikach badan. W Norwegii
budowanie zbioréw wiedzy i ich wykorzystania w przygotowaniu dziatan i usprawnien na rzecz BRD
stosuje sie od wielu lat. Przyktadem moze by¢ znany na catym swiecie podrecznik opracowany przez
R. Elvika?%, zawierajgcy podsumowania aktualnej wiedzy na temat skutkdw stosowania $rodkéw
BRD, obejmuje wszystkie obszary bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym: kontrole ruchu drogo-
wego, kontrole pojazdéw, edukacje i szkolenie kierowcow, kampanie reklamowe, egzekwowanie
prawa przez Policje, opieke powypadkowa, ustawodawstwo i egzekwowanie przepisow dotyczgcych
jazdy ,pod wptywem?”, zarzadzanie ruchem oraz ogélne instrumenty polityki bezpieczenstwa.

Wraz z rozpoczeciem systemowego podejscia do dziatan na rzecz BRD wzmocniono takze zakres
prowadzonych badan. Jednym z pierwszych kierunkéw badan dotyczacych skutecznosci nadzoru
byty badania dotyczgce oceny metod egzekwowania prawa przez Policje i wptywu na
bezpieczenstwo ruchu?®. W wyniku przeprowadzonych eksperymentdw i analiz stwierdzono, ze
zwiekszenie liczby kontrolowanych kierowcow kilkunastokrotnie (ok. 14 razy) moze spowodowac
zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych nawet o 35%, co pokazuje role
nadzoru nad ruchem drogowym. Analizowano takze mozliwos¢ zmiany priorytetow pomiedzy
réznymi celami egzekwowania przepisow w ruchu drogowym. Gtownymi celami ich egzekwowania
w Norwegii sg: (1) predkos¢, (2) prowadzenie pojazdu pod wptywem alkoholu, (3) jazda pod
wptywem narkotykdw, (4) zapinanie pasdw bezpieczenstwa, (5) inne wykroczenia, w tym uzywanie
przenosnych telefonéw komaorkowych, oraz (6) stan techniczny pojazdéw, na ktére przeznaczono
okoto 83% dziatan Policji. Stwierdzono, ze bez zwiekszenia ogdlnej liczby kontroli, zmiany proporcji
pomiedzy poszczegdlnymi celami sg mato realistyczne i nie bedg miaty duzego wptywu na poprawe
bezpieczenstwa ruchu. Natomiast zwiekszenie liczby kontroli i poziomu egzekwowania przepisow
mogtoby mie¢ duzy wptyw na bezpieczenstwo i jest korzystne ekonomicznie. Dlatego zauwazono
potrzebe prowadzenia badan dotyczagcych czynnikéw wptywajgcych na sposéb ustalania przez
Policje priorytetow w ramach réznych obowigzkdw oraz w jaki sposdb mozna wptywac na te czynniki,
aby zapewni¢ optymalne wykorzystanie zasobow Policji z maksymalnymi korzysciami dla
spoteczenstwa. Poprawnym podejsciem bytoby przeprowadzenie analizy kosztéw i korzysci dla
wszystkich rodzajow dziatalnosci Policji. W zasadzie nie mozna wykluczy¢, ze intensyfikacja innych
dziatan Policji nie przyniostoby wiekszych korzysci niz zwiekszenie egzekwowania przepiséw ruchu
drogowego. Na podstawie przeprowadzonych badan i analiz wyciggnigto nastepujgce wnioski:

1. Obecny poziom egzekwowania prawa jest wystarczajgcy, aby utrzymac¢ dziatanie
odstraszajgce od prowadzenia pojazdéw pod wptywem alkoholu i niezapinania paséw

207 R Elvik, T. Vaaiin., The Handbook of Road Safety Measures: Second Edition, Emerald Group Publishing 2009.
28R Elvikiin., Assessing the efficiency of priorities for traffic law enforcement in Norway, [w:] ,Accident Analysis and Prevention”, nr47 (2012), s. 146-152.
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bezpieczeristwa, natomiast nie jest wystarczajgcy, aby powstrzymac¢ powszechne
przekraczanie predkosci, gdyz prawie 50% kierujgcych naruszato ograniczenia predkosci,
a tempo przekraczania predkosci z biegiem czasu wzrastato.

2. Wptyw egzekwowania prawa na wypadki, ofiary S$miertelne i obrazenia mozna
zmaksymalizowa¢ poprzez ukierunkowanie egzekwowania prawa na te przestepstwa, ktore
w najwiekszym stopniu przyczyniajg sie do wypadkow, ofiar Smiertelnych i obrazen, w tym
kontekscie egzekwowanie przekroczen limitoéw predkosci ma obecnie zbyt niski priorytet.

W badaniach oddziatywania réznych czynnikow wptywajgcych na wypadki z ofiarami Smiertelnymi
i ciezko rannymi wykorzystuje sie baze pogtebionych danych o tych wypadkach zebranych przez
Grupy Analizy Wypadkéw (UAG). W ramach aktualnego Krajowego Planu Transportowego 2022—-
2033% przewiduje sie potrzebe budowy bazy wiedzy w pieciu nastepujgcych obszarach: eksplo-
atacja i utrzymanie istniejgcej sieci drogowej, obszary miejskie, projekty drogowe, zachowania uzyt-
kownikow i technologia pojazdéw. Natomiast w ramach krajowego programu BRD 2022-2025%"°
przewiduje sie budowe bazy wiedzy dotyczgcej: gromadzenia i wykorzystywania danych o wypad-
kach, metod szacowania ryzyka, zachowania i postaw uczestnikéw ruchu, czy badania wptywu
wybranych czynnikéw na BRD. Dla wsparcia realizacji krajowego programu BRD na lata 2022-2025
uruchomiono dedykowany program badawczo rozwojowy ,Bezpieczenstwo ruchu drogowego —
w drodze do Wizji Zero 2022-2025” finansowany przez SV (dziatanie 156 w programie), a takze kilka
dziatann wymagajgcych wsparcia naukowego. Nowa wiedza poszerzy niezbedne obszary wiedzy
wymagane do realizacji planu NTP oraz umozliwi realizacje aktualnego i kolejnych programéw BRD.

Sposrdéd wyzej wymienionych obszaréw oraz zagadnien badan wymagajg, m.in.:

1. Redystrybucja naktadéw finansowych na eksploatacje i utrzymanie infrastruktury
z uwzglednieniem struktury uzytkownikow transportu, np. zwiekszenie wykorzystania
rowerow, transportu publicznego i ruchu pieszego w obszarach miejskich;

2. Rozwdj mikromobilnosci i jej w wptywu na BRD, w celu podejmowania wtasciwych decyzji
w zakresie zmian, gtéwnie w przepisach ruchu drogowego i sposobie uzytkowania tych
Srodkow transportu;

3. Analiza mozliwosci zmian przepisdw projektowania geometrycznego drdg, tak aby obnizy¢
poziom kosztow przy zachowaniu wysokiego standardu BRD. W tym celu konieczne jest
zbadanie potrzeb zmian w standardach projektowych wynikajgcych z rozwoju technicznego
pojazdéw, wprowadzenia wiekszej liczby systemow wspomagania kierowcy i mniejszej
liczby bteddéw kierowcow.

4. Oceny zachowania uzytkownikdw drég oraz ich skutkéw dla BRD, wynikajgcych z dziatan
w zakresie edukacji w przedszkolach i szkotach, kampanii i dziatan ukierunkowanych na
zmianeg zachowan uzytkownikéw drég o podwyzszonym ryzyku w ruchu drogowym (wymiana
pojazdow i ich automatyzacja, pojawienie sie systemow wspomagajgcych jazde, starzenie
sie spoteczenstwa, zwiekszony popyt na ustugi transportowe). W tym celu istnieje potrzeba

209 Norwegian Ministry of Transport: National Transport Plan 2022-2033. Meld. St. 20 (2020-2021) Report to the Starting (white paper).
210 National Plan of Action for Road Safety 2022-2025. 0 fatalities and serve injures. Towards Vision Zero, Statens vegvesen, Oslo 2022.
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wtgczenia innych dyscyplin (takich jak np. neurologii, pedagogiki i psychologii) w badaniach
nad zachowaniami uzytkownikéw drog.

5. Oceny wptywu udziatu nowoczesnej floty pojazddéw (systemow wspomagajgcych kierowce),
aby moc w razie koniecznosci stymulowac zwiekszong wymiane taboru samochodowego.
Ocena na podstawie studiow literaturowych, danych z bazy UAG, transferu wiedzy
miedzynarodowej do warunkéw norweskich.

6. Usprawnienie i rozwdj systemu gromadzenia i wykorzystywania danych o wypadkach
poprzez:

o usprawnienie systemu zbierania, kodowania i przekazywania danych o wypadkach
zgtaszanych przez Policje do SV (dziatanie nr 157);

o udziat w projekcie badawczym dotyczacym oceny mozliwosci wtgczenia danych
o rannych w wypadkach drogowych zawartych w bazach stuzby zdrowia, w celu
prowadzenia doktadniejszych analiz | szerszego wykorzystania danych
o wypadkach. Ocenia sig, ze w Norwegii rejestruje sie tylko ok. 30-40% ofiar ciezko
rannych w wypadkach drogowych (ok. 600 rocznie), podczas gdy z analizy baz
danych stuzby zdrowia wynika, ze tego rodzaju ofiar moze by¢ 1500-2000 rocznie
(dziatanie nr 158).

o weryfikacje klasyfikacji ofiar wypadkow z wykorzystaniem miedzynarodowej
klasyfikacji medycznej ciezkosci obrazen AIS (dziatanie 159);

o  przeniesienie wynikowej czesci bazy danych na nowg platforme technologiczng,
wraz z podjeciem dziatan majgcych na celu poprawe jakosci i bezpieczenstwa
danych;

o rozwdj prac Grupy Analiz Wypadkow (UAG) przy SV, m.in. poprzez przygotowanie
roznych analiz tematycznych do lepszego zrozumienia rozwoju wypadkdw, ich
przyczyn i konsekwencji;

o inwestowanie w rozwigzania uproszczajgce gromadzenie, przetwarzanie,
przechowywanie i udostepnianie danych pochodzacych z prac powypadkowych
réoznym grupom docelowym, przy spetnianiu jednoczesnie wymogow prywatnosci;

o zwiekszenie efektywnosci udostepniania danych oraz umozliwienie korzystania
zdanych zawartych w innych systemach umozliwiajgce prowadzenie
poszerzonych analiz (dziatanie 160).

7. Aktualizacja i rozwdj metod analiz oraz narzedzi szacowania ryzyka zagrozen i kosztow
wypadkéw drogowych do oceny i wyboru optymalnych srodkéw BRD oraz usprawnien
funkcjonowania drég niezbednych do realizacji programéw BRD, poprzez aktualizacje
i rozwoj:

o modeli i narzedzi do szacowani poziomu ryzyka wystgpienia zagrozen i wielkosci
strat wystepujgcych na jednorodnych odcinkach drég krajowych i powiatowych;

o narzedzi do szacowania poziomu ryzyka i wielkosci kosztow strat ponoszonych na
dtuzszych odcinkach drég, tj. zagregowanych wynikach obliczen kilku kolejnych
jednorodnych odcinkdéw drég krajowych i powiatowych;
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o narzedzi do szacowania wptywu zastosowanych srodkéw BRD na zmniejszenie
liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych wraz z aktualizacjg norweskiego
podrecznika BRD.

6.5.2. Badania naukowe prowadzone w Polsce w zakresie programow BRD

Réwniez w Polsce wraz z opracowywaniem i wdrazaniem krajowych i regionalnych programéw BRD,
napotkano na brak rozpoznania czynnikéw wptywajacych na wielko$¢ i zmiane miar bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz brak wielu narzedzi, ktérych opracowanie wymagato wsparcia naukowego.
Dlatego w trakcie realizacji poszczegdlnych programoéw BRD prowadzono wiele prac badawczych,
realizowanych indywidualnie przez pracownikéw naukowych uniwersytetéw i instytutow
badawczych, w ramach projektow badawczych krajowych i miedzynarodowych®'™ 22, Wsréd

prowadzonych badan warto wymienic:

1. Systematyczne ogoélnopolskie badania zachowan uczestnikébw ruchu drogowego
prowadzone w latach 2002-2007%'® i kontynuowane w kolejnych okresach?'¢, ktére byty
jednymi z pierwszych badan monitorujgcych w Polsce. Pierwsze rezultaty tych badan
wskazaty, ze ok. 50% kierowcow przekraczato dozwolone limity predkosci na drogach, ok.
90% kierowcow przekraczato limity na drogach przechodzgcych przez mate miejscowosci,
40% kierowcow i pasazeréw na przednich siedzeniach i 60% na tylnych siedzeniach
pojazddow nie zapinato pasow bezpieczenistwa. Wyniki badan postuzyty do opracowania
modeli zaleznosci wptywu czynnikow zwigzanych z predkoscig pojazdow na zagrozenie
wypadkami drogowymi?'® oraz zintensyfikowania dziatani informacyjnych, szkoleniowych
inadzoru nad ruchem drogowym, a przede wszystkim rozpoczeciem budowy systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym CANARD?®,

2. Badania istotnych czynnikédw ludzkich, technicznych i organizacyjnych oraz wielkosci ich
wptywu ha poziom zagrozenn wypadkami drogowymi na sieci drég w Polsce. Prace te
prowadzono w odniesieniu do obszaru kraju, wojewddztw, odcinkéw drog krajowych
i wojewodzkich. Wsréd nich mozna wskazac:

o Badania czynnikéw prowadzone z wykorzystaniem baz danych dostepnych dla 60
krajéw swiata o réznym poziomie bezpieczeristwa ruchu. Oszacowano straty
ponoszone w wypadkach drogowych (liczba ofiar Smiertelnych, koszty wypadkow)
W przyjetym przedziale czasu (najczesciej w przeliczeniu na rok), ktére moga
wystgpi¢  w wyniku zdarzen niebezpiecznych wywotanych wadliwym
funkcjonowaniem systemu transportu drogowego. Opracowano tez grupe modeli
matematycznych umozliwiajgcych szacowanie liczby ofiar Smiertelnych
w wypadkach drogowych w zaleznosci od PKB na mieszkanca, sredniej liczby

211K Jamroz, L. Michalski, S. Gaca, Road safety programmes as an effective tool for developing system-based road safety policies, [w:] ,Journal of KONBIN”,
nr 1/2006, s. 155-160.

2123 Gaca, M. Kieé, Speed Management for Local and Regional Rural Roads, [w:] , Transportation Research Procedia”, nr 14/2016, s. 4170-4179.

213K Jamroz, W. Kustra, M. Budzynski, J. Zukowska, Pedestrian protection, speed enforcement and road network structure the key action for implementing
Poland’s vision zero, [w:] ,Transportation Research Procedia”, nr 14/2016, s. 3905-3914.

214 K. Jamroz, M. Budzyniski, W. Kustra, L. Michalski, S. Gaca, Tools for road infrastructure safety management — Polish experiences, [w:] ,Transportation
Research Procedia”, nr 3/2014, s. 730-739.

21% 5. Gaca, Badania predkosci pojazddw i jej wptywu na bezpieczeristwo ruchu drogowego, [w:] Zeszyty Naukowe. InZynieria Ladowa / Politechnika
Krakowska, Krakéw 2002.

218K Jamroz, S. Gaca, M. Dabrowska-Loranciin., GAMBIT 2005. National Road Safety Programme 2005-2013, National Road Safety Council, Warsaw 2005.
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kilometréw przebytych przez mieszkanca samochodem, liczby mieszkancow
i zbioru czynnikéw modyfikujgcych (obejmujacy poziom: opieki zdrowotnej,
edukacji, korupcji, gestosci sieci drogowej, stosowania pasow bezpieczenstwa,
spozycia alkoholu, czy nadzoru nad ruchem drogowym itp.)?"".

Badania identyfikacji i analizy wptywu czynnikéw na liczbe ofiar $miertelnych
wypadkdéw na obszarze wojewddztw, przy wskazaniu jako istotne czynniki: poziomu
rozwoju spotecznego i ekonomicznego, poziomu rozwoju motoryzaciji i kultury BRD,
poziomu rozwoju sieci drogowej czy charakteru zagospodarowania danego
regionu, poziomu zycia i opieki zdrowotnej w danym wojewddztwie wyrazonego
w spodziewanej dtugosci zycia, gestos¢ drog ekspresowych i autostrad, wielkos¢
naktaddéw przeznaczanych na rozwdj drog wojewddzkich?'8,

Ocene poziomu bezpieczeristwa na dtugich odcinkach drdg krajowych
i wojewddzkich, stanowigcg podstawe do strategicznego zarzgdzania istniejgca
i planowana siecia drogowa. Przeprowadzone badania na sieci drog krajowych
wykazaty, ze istotny wptyw na BRD ma m.in.: przekrdj poprzeczny i klasa drogi,
dtugos¢ odcinka, natezenie ruchu, lokalizacja, udziat pojazddéw ciezarowych,
udziat odcinkéw z zabudowa, gestos¢ weztdw, wjazdow i zjazdéw na weztach oraz
skrzyzowan?'®,

Badania wptywu infrastruktury drogowej na zagrozenia wypadkami w nocy na
drogach wojewddzkich. Czynnikami wptywajacymi na powstawanie wypadkow
w nocy sg gestosci: punktow dostepnosci, przystankéw autobusowych z zatoka,
przejs¢ dla pieszych i przeszkéd punktowych. Ponadto na odcinkach w terenie
zabudowanym duzy wptyw na wzrost liczby wypadkéw ma brak elementéw
uspokojenia ruchu. Poza zabudowg elementem infrastruktury wptywajgcym
najbardziej na BRD w nocy sg skrzyzowania®?°,

3. Rozwéj metod dtugoterminowego prognozowania liczby ofiar $miertelnych w kraju oraz
liczby wypadkdéw i ofiar wypadkdw w wojewoédztwach i na sieci drég, ktory obejmowat:

O

Opracowanie modeli sporzgdzonych uproszczong i przystepng dla wybranych grup
uzytkownikéw i w efekcie metody szacowania przyjetych miar ryzyka spotecznego.
Metoda pozwala prognozowac liczbe ofiar smiertelnych wypadkdw drogowych
w zaleznosci od czynnikéw demograficznych i ekonomicznych, na poziomie
krajowym i regionalnym?'. Przyjecie tej koncepcji utatwiato zrozumienie
mechanizmow funkcjonowania systemu BRD.

Opracowanie metod prognozowania liczby wypadkdw i ofiar wypadkéw na dtugich
odcinkach drég krajowych, w zaleznosci od: rodzaju i przekroju poprzecznego
drogi, natezenia ruchu, udziatu pojazdéw ciezarowych, roku prognozy, lokalizacji,

217 K. Jamroz, Metoda zarzadzania ryzykiem...

218 ) Wachnicka, Modelowanie miar ryzyka na sieci drég w regionach. Praca doktorska, Politechnika Gdarska, Gdansk 2017.

219, Kustra, Modelowanie wybranych miar bezpieczeristwa ruchu na dtugich odcinkach drég. Praca doktorska, Politechnika Gdanska, Gdarisk 2016.

220 A, Zielenkiewicz, Wptyw nocnych ograniczen widocznosci na bezpieczeristwo i wybrane parametry ruchu drogowego. Praca doktorska, Politechnika

Krakowska, Krakéw 2013.

221K, Jamroz, L. Smolarek, Road safety management tools for country strategic level, 16th RS4C Conference. DiVA, Pekin, Chiny, 15-17 maja 2013 .
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charakterystyki odcinka drogi, rodzaju otoczenia drogi, gestosci weztdw i skrzy-
zowan?*, Metoda zostata przyjeta do stosowania przez GDDKIA oraz CUPT przy
ocenie i wyborze projektéw inwestycyjnych planowanych i projektowanych drog.

4. Opracowanie metody klasyfikacji odcinkéw drog ze wzgledu na BRD do identyfikacji
najbardziej zagrozonych odcinkéw drog krajowych i samorzgdowych oraz do informowania
spoteczenstwa (za pomocg map ryzyka) o poziomie zagrozen??* 224,

5. Oceny efektywnosci i metody wyboru skutecznych dziatan na rzecz BRD, ktére byty
przedmiotem niewielkiej liczby badan o ograniczonym zakresie, ktére nie byty prowadzone
w sposéb systemowy. Do nielicznych badan prowadzonych w sposob usystematyzowany
mozna zaliczy¢ badania wptywu nadzoru nad ruchem drogowym, ktére prowadzono
zarowno w sposob empiryczny jak i symulacyjny. Wyniki badan w miejscu zastosowania
foto-rejestratorow predkosci, przeprowadzonych metoda przed i po, wskazywaty na wysoka
skutecznos$¢ zainstalowanych urzadzen. Zastosowanie sieci ponad 1 tys. fotoradarow
przyczynitoby sie do zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych o ok. 30%. Skutecznosc¢ te
potwierdzaty wyniki badan lokalnych prowadzonych przez jednostki badawcze. Badania te
poprzedzity rozwdj systemu nadzoru w ramach centrum CANARD.

6. Badania zachowan uczestnikédw ruchu, ktére obejmowaty m.in. opracowanie koncepcji
i metodyki badan wybranych zachowan uczestnikow ruchu drogowego (kierujgcych
pojazdami, pasazerdw i pieszych) oraz ich przeprowadzenie na sieci drég w Polsce wraz
z przedstawieniem rekomendacji wdrozeniowych??®. Na tej podstawie opracowano
podrecznik ochrony pieszych??® oraz przeprowadzono serie badan zachowan wybranych
grup pieszych i kierujgcych oraz skutecznosci wybranych dziatanh na rzecz BRD w latach
2015%7§ 2018%8, W wyniku tych badan okreslono zachowania grup najwigkszego ryzyka
zagrozen wypadkami drogowymi oraz kreslono zmiany niektérych zachowan kierujgcych
i pasazerdw (uzywanie pasow bezpieczenstwa, uzywanie telefonow komarkowych)
w pojazdach, a takze badano relacje miedzy kierowcami pojazddw i pieszymi.

7. Rozwdj baz danych o wypadkach nastgpit wraz z budowsg Krajowego Obserwatorium BRD?,
zlokalizowanego i rozwijanego w Instytucie Transportu Samochodowego, ktdre jest szeroko
wykorzystywane przez jednostki samorzgdowe do oceny stanu bezpieczenstwa ruchu
w obszarze swego dziatania.

8. Opracowanie metody szacowania kosztéw wypadkoéw drogowych dla potrzeb oceny
i wyboru projektéw inwestycyjnych CUPT.

9. Uruchomienie programu badawczego Rozwdj Innowacji Drogowych (RID), ktory byt
realizowany w latach 2015-2019 przez NCBR oraz GDDKIA. Wsréd 15 projektow

222 Jamroz, W. Kustra, S. Gaca, L. Michalski i in.: Instrukcja wykonywania oceny wptywu na BRD i audytu bezpieczeristwa ruchu projektéw infrastruktury
drogowej na drogach krajowych., Cz. |: Ocena Wptywu na Bezpieczeristwo Ruchu Drogowego, Zatacznik A: Metoda oceny wptywu projektdw infrastruktury
drogowej na bezpieczeristwo ruchu drogowego, Konsorcjum FRIL, PG, PK na zlecenie GDDKIA, Gdarsk/Krakéw 2011.

223K Jamroz, W. Kustra i in., Metodologia klasyfikacji ryzyka dla wybranych rodzajéw wypadkéw drogowych na drogach wojewddzkich oraz dla obszaréw
wojewddztw i powiatdw wraz z dokonaniem klasyfikacji i przedstawieniem wynikdw na mapach, FRIL, PG na zlecenie SKRBRD, Gdarsk 2016.

224\, Kustra, K. Jamroz i in., Atlas ryzyka na drogach krajowych w Polsce 2008-2010, FRIL, PG, PZMot, Gdarsk 2011.

225K Jamroz, S. Gacaiin., Opracowanie metodologii badan i koncepcji systemu monitorowania wybranych zachowar uczestnikéw ruchu drogowego na sieci
drég w Polsce wraz z przedstawieniem rekomendacji wdrozeniowych, FRIL, PG, PK na zlecenie SKRBRD, Gdansk/Krakéw 2013.

226 Jamroz, T. Mackun, S. Gaca i in., Ochrona pieszych. Podrecznik dla organizatora ruchu pieszego, SKRBRD, Warszawa 2014.

27 M, Budzyniski i in., Badania zachowari pieszych i relacji pieszy-kierowca. Wrzesieri — grudziert 2018 r., PG na zlecenie SKRBRD, Gdarsk 2015.

228 . Dabrowska-Loranc, P. Skoczyrski, J. Wacowska-Slezak, A. Zieliriska, Badania zachowar pieszych i relacji, ITS na zlecenie SKRBRD, Warszawa 2018.
229 . Zielinska, M. Dabrowska-Loranc, P. Skoczynski, Polskie obserwatorium bezpieczeristwa ruchu drogowego, jako jednostka wspierajaca zarzgdzanie
bezpieczeristwem transportu drogowego, [w:] Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport, Warszawa 2016.
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badawczych, 7 dedykowanych byto problemom BRD takim jak: projektowanie i utrzymanie
drogowych barier bezpieczenistwa ruchu, drogi o przekroju 2+1, wptyw reklam drogowych na
BRD, zarzadzanie predkoscia, wptyw metod ITS na bezpieczenstwo ruchu na autostradach,
stosowanie niestandardowego oznakowania drog. Wyniki tych projektow wdrazane sa
obecnie do praktyki projektowej23 231232,

Oproécz wyzej wymienionych dziatan, nalezy zwrécic rowniez uwage na zagadnienia:

1.

Powotania komisji ds. wypadkéw $miertelnych. Od 2018 r. Komendy Wojewddzkie Policji
powotujg grupy lokalnych ekspertéw (policjant, drogowiec, ratownik, audytor BRD itp.) do
oceny przyczyn wypadkow smiertelnych na drogach potozonych w danym wojewddztwie.
Niestety wyniki tych ocen sg wykorzystywane lokalnie, nie sg agregowane i nie wycigga sie
ogoélnych wnioskéw dla zarzadcow drog, producentdow samochoddow czy tez dla
parlamentarzystow.

Wspotpracy miedzynarodowej, ktéora spowodowata zwiekszong aktywnos¢ ekspertow
polskich na arenie miedzynarodowej oraz transfer wiedzy z krajow o wysokim poziomie
bezpieczenstwa. Duze korzysci w poprawie BRD w Polsce przyniosta akcesja naszego kraju
do Wspdlnoty Europejskiej w 2004 r. i wynikajgcego z tego zobowigzania i korzysci.

Promowania wynikéw badan na konferencjach zaréwno krajowych jak i miedzynarodowych.
Wyniki prowadzonych badan publikowane sg w czasopismach i prezentowane na
konferencjach naukowych zagranicznych i krajowych. Miedzynarodowa Konferencja BRD
GAMBIT organizowana jest co 2 lata przez Politechnike Gdarnska, a Kongres BRD
organizowany co roku w Krakowie pod merytorycznym wptywem Politechniki Krakowskiej.

W norweskim krajowym programie BRD 2022-2025 rola badan naukowych jest marginalna
i sprowadza sie do: ,optymalizacji systemu badari i transferu wiedzy w zakresie bezpieczeristwa

ruchu drogowego oraz zapewnienia zaplecza eksperckiego”. Nie wskazano zadnych potrzeb badan

wspomagajacych realizacje Programu. Twoércy Programu nie dostrzegajg potrzeby wsparcia

naukowego dla dziatan w nim przewidzianych, réowniez w zakresie juz opracowanych metod
i narzedzi, jak i ich aktualizacji.

205 Gaca, S. Pogodzinska, A. Wontorczyk, Study of effectiveness of experimental marking and signs in speed management, MATEC Web of Conferences

2018.

231K, Jamroz, A. Gobis, A. Kristowski, B. Grzyl, Proposed method for estimating the costs of safety barrier life cycle, MATEC Web of Conferences 2018.
232 J Oskarbski, L. Guminska, T. Marcinkowski i in., Methodology of research on the impact of ITS services on the safety and efficiency of road traffic using
transport models, MATEC Web of Conferences 2018.
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7..KOMPETENCIJE POLSKIEJ | NORWESKIEJ POLICJI W ZAKRESIE

DZIALAN PODEJMOWANYCH NA RzECZ BRD

7.1. Zagadnienia prawne

W zakresie ustawowych kompetencji Norweskiej Krajowej Policji Ruchu Drogowego
(Utrykningspolitiet, UP) jest:

° dziatanie na rzecz BRD,

° zwalczanie przestepczosci na drogach, a takze pomoc i gotowos¢ na wypadek sytuaciji
kryzysowych,

° prowadzenie czynnosci w zakresie wykroczen w ruchu drogowym,

. opracowywanie nowych metod i materiatow wykorzystywanych w pracy na rzecz BRD.

Nietrudno dostrzec, iz zadania norweskiej UP pokrywajg sie z zadaniami polskich: Wydziatéw Ruchu
Drogowego Komend Powiatowych (Miejskich) Policji, Wydziatow Ruchu Drogowego Komend
Wojewddzkich Policji oraz Biura Ruchu Drogowego w Komendzie Gtéwnej Policji®*®.

Podstawowg rolg UP jest egzekwowanie przepiséw ruchu drogowego i utrzymywanie BRD na
drogach publicznych, w tym natychmiastowe reagowanie i docieranie na miejsca wypadkdw
drogowych. Warto jednak przypomnie¢ — co wskazywano w podrozdziale dotyczgcym tematyki
struktury administracji drogowej w Norwegii — iz szczegdtowe dochodzenie w sprawie wypadkow
drogowych, zwtaszcza tych, w ktérych obrazenia sg powazne lub Smiertelne, zwykle przeprowadza
lokalny okreg Policji w porozumieniu z SV. Dochodzenia te mogg obejmowac analize
kryminalistyczng, rekonstrukcje wypadku, ekspertyzy techniczne oraz ustalenie przyczyn
i odpowiedzialnosci za spowodowanie wypadku drogowego.

UP koncentruje swoje dziatania w nastepujgcych obszarach:

. niestosowanie sie do znakdw i sygnatéw drogowych uczestnikéw ruchu drogowego,
. agresywne zachowania uczestnikéw ruchu drogowego,

. nadmierna predkosg,

. jazda pod wptywem alkoholu,

. jazda pod wptywem srodkéw odurzajgcych,

° nieprzestrzeganie obowigzku zapietych paséw bezpieczenstwa,

. nieprzestrzeganie zakazu korzystania z telefonéw komarkowych podczas jazdy,
. zasady korzystania z quadow i hulajnég elektrycznych,

° naktadanie grzywien za wykroczenia w ruchu drogowym,

° udziat w systemie automatycznej kontroli ruchu drogowego (ATK),

° identyfikacja przestepcow korzystajgcych z drég publicznych,

° reagowanie na incydenty i zdarzenia losowe w ruchu drogowym.

233 Por.: § 6 ust. 1 pkt 6 Zarzadzenia nr 2 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 1 kwietnia 2016 r. (Dz.Urz.KGP.2016.13; w wersji obowigzujace od 15 lutego
2024r.)
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7.2. Dziatania polskiej i norweskiej Policji wynikajace z programoéw

BRD

Uwzgledniajgc zakres obowigzkdw Policji naktadanych ustawami i rozporzadzeniami, zaréwno

w polskim i norweskim krajowym programie BRD, wskazane sg kluczowe dziatania Policji.

Wiekszos¢ z nich jest zblizonych do siebie, co wynika z kompetencji polskiej i norweskiej Policji na

mocy przepisow prawa. Mozna zauwazyc¢, ze pomimo wiekszej liczby zadan dla Policji norweskie;j
przewidzianych w programie, zakres jej dziatalnosci jest mniejszy niz Policji polskiej i skupia sie
gtownie na realizacji zadan w obszarze kontrolno-nadzorczym i dziatan profilaktycznych. Takie same

zadania dla Policji w Polsce i Norwegii dotyczg interwencji na miejscu zdarzen drogowych i zbierania

informacji do bazy danych o tych zdarzeniach, ale szczegdtowy zakres zwigzanych z tym czynnosSci

nieznacznie rézni sie w obu krajach.

Wsréd dziatan podejmowanych przez polskg Policje narzecz BRD, ktére wynikajg z realizacji NPBRD,
nalezy wyroznic:

intensyfikacje nadzoru Policji w obszarach wysokiego poziomu zagrozenia pieszych,
intensyfikacje nadzoru Policji w zakresie przekraczania predkosci,

realizacje zadan w obszarze kontrolno-nadzorczym,

dziatania profilaktyczne na rzecz BRD,

techniczne wzmocnienie policyjnej stuzby ruchu drogowego,

analize danych statystycznych dotyczacych zdarzen drogowych,

wspotprace miedzynarodowa w obszarze BRD,

inne aktywnosci w ramach dziatan miedzysektorowych.

Okreslonym powyzej ogdlnym dziataniom odpowiadajg zadania szczegdtowe, opisane szerzej
w przypadku nadzoru i zadan kontrolno-nadzorczych w podrozdziale 8.2.5. W odniesieniu do

pozostatych dziatan mozna wymieni¢ nastepujace zadania szczegétowe ujete w NPBRD:

dziatania profilaktyczne na rzecz BRD: koordynacja i prowadzenie ogdlnopolskiej
dziatalnosci profilaktycznej w zakresie ochrony bezpieczenstwa i porzadku publicznego
wruchu drogowym; podnoszenie s$swiadomosci spoteczenstwa w zakresie BRD,
ksztattowanie prawidtowych postaw i zachowan wsrdd uczestnikow ruchu drogowego oraz
budowanie poczucia wspotodpowiedzialnosci za bezpieczenstwo swoje i innych na
drodze;

podejmowanie inicjatyw wynikajgacych ze zdiagnozowanych zagrozen bezpieczenstwa
wruchu drogowym, np. dziatania profilaktyczne: ,Bezpieczne ferie”, ,Na drodze -
Patrz stuchaj”, ,Jednosladem bezpiecznie do celu”, ,Bezpieczne wakacje”, ,Bezpieczna
droga do szkoty”, ,Swie¢ Przyktadem — No$ odblaski”, ,Twoje $wiatta — Nasze
bezpieczenstwo”;

promocja dziatan: ,Dzien bezpiecznego kierowcy”, ,ledZz bezpiecznie z Yanosikiem”,
,Bezpieczenstwo na drodze — BadZ odpowiedzialny”, ,Swiatowy Dzien Pamieci Ofiar
Wypadkéw Drogowych”;

koordynacja pilotazowego konkurs pn. ,,Odblaskowa szkota”;

wspotorganizowanie ogélnopolskich turniejow BRD;
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techniczne wzmocnienie policyjnej stuzby ruchu drogowego, poprzez doposazenie
policjantow ruchu drogowego w pojazdy i sprzet specjalistyczny: pojazdy do nadzoru
w ruchu drogowym oraz do kontroli stanu technicznego pojazdéw na drogach; laserowe
mierniki predkosci z rejestracjg obrazu, stroje dla motocyklistéw;

analiza danych statystycznych dotyczacych zdarzen drogowych;

ogolne i tematyczne analizy stanu bezpieczeristwa prowadzone okresowo i doraznie;
analizy stanu bezpieczenstwa prowadzone na potrzeby realizacji przez Policje programow
na rzecz bezpieczenstwa pieszych, rowerzystow i motocyklistow;

prace nad dostosowaniem ewidencji kierujgcych pojazdami naruszajgcych przepisy ruchu
drogowego do nowych przepisow;

wspotpraca miedzynarodowa w obszarze BRD: dziatania wynikajgce z cztonkostwa
w Europejskiej Organizacji Policji Ruchu Drogowego ROADPOL; wspoétpraca w ramach Unii
Europejskiej oraz z krajami bedacymi strong uktaddw i porozumienn z UE; wymiana
doswiadczen z instytucjami miedzynarodowymi;

inne aktywnosci w ramach dziatan miedzysektorowych;

wdrazanie rozwigzan majgcych wptyw na poprawe porzadku i BRD w zakresie zmian
legislacyjnych;

dziatania w obszarze kontroli ruchu drogowego realizowane przez Straz Graniczng;
wspotpraca w dziataniach na rzecz BRD m.in. z takimi partnerami jak: GDDKIA i zarzadcy
drég samorzgdowych, Straz Pozarna, Straz Miejska, Straz Graniczna, organy administracji
publicznych oraz stuzb publicznych i ratunkowych.

Wsrod dziatan podejmowanych przez norweska Policje na rzecz BRD, ktére wynikajg z realizacji

norweskiego programu BRD, nalezy wyrdznic:

dziatania zwigzane z obszarem predkosci: analiza danych dotyczacych predkosci
wspotpracy z SV oraz dziatania zwigzane z kontrolg predkosci; analiza i wytypowanie
miejsc lokalizacji odcinkéw do automatycznej kontroli predkosci (ATK) we wspotpracy z SV;
opracowanie kompleksowej strategii i realizacja dalszych dziatan w zakresie efektywnego
wykorzystanie systemu ATK we wspotpracy z SV; usprawnienie systemu rozpatrywania
spraw zwigzanych z ATK wraz z opracowaniem systemu cyfrowego przesytania
i otrzymywania mandatow;

dziatania zwigzane z obszarem jazdy pod wptywem alkoholu lub narkotykéw: prowadzenie
wstepnego badania pod katem trzezwosci wszystkich kierujgcych zatrzymanych podczas
kontroli drogowej; wprowadzenie bardziej rygorystycznych procedur w zakresie
sprawdzania wszystkich kierujgcych, biorgcych udziat w wypadkach na obecnosc¢ alkoholu
lub narkotykéw; uczestniczenie wspdlnie z gminami w kampaniach na rzecz
przeciwdziatania prowadzeniu pojazdéw pod wptywem alkoholu (co najmniej 2 razy
w roku); wprowadzanie nowych procedur zapewniajgcych systematyczne spotkania
edukacyjne z poradami dla kierujgcych w stanie nietrzezwosci, np. o mozliwosciach
pomocy w uniknieciu powtarzajgce;j sie jazdy pod wptywem alkoholu;

dziatania zwigzane obszarem stosowania paséw bezpieczenstwa i fotelikéw dla dzieci:
prowadzenie we wspotpracy z Trygg Trafikk, raz na 2 lata kontroli dotyczgcych ochrony
dzieci;
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dziatania zwigzane z obszarem rozproszenia uwagi w ruchu drogowym: prowadzenie
kontroli w zakresie rozproszenia uwagi w ruchu drogowym skupiajgce sie szczegdélnie na
korzystaniu z telefondow komdrkowych;

dziatania zwigzane z obszarem ,mtodych kierowcéw”: aktywne dziatania nad BRD dla
absolwentéw szkot srednich przy wspotpracy miedzy innymi z wtadzami samorzgdowymi
i Trygg Trafik; przeprowadzenie i ocena pilotazowego programu kursu z zachowania
mtodych kierowcow, ktdrzy stracili prawo jazdy, we wspotpracy z Trygg Trafikk, SV
i norweska stuzbg wiezienng;

dziatania zwigzane z obszarem transportu drogowego towaréw: kontynuowanie
wspotpracy w zakresie wspoélnych dziatan kontrolnych w regionalnych miedzysektorowych
grupach wspotpracy wraz z SV, Norweska Inspekcjg Pracy, Norweskim Urzedem Celnym,
Norweska Agencjg Podatkows;

dziatania zwigzane z obszarem wzmocnienia bazy wiedzy: opracowanie zmienionych
wytycznych dotyczacych zgtaszania przez Policje wypadkdow drogowych, ktore zapewnig
dobrg jakos¢ informacji na potrzeby prac zwigzanych z BRD, a takze elektroniczny przesyt
danych z Policji do organdw administracji drég krajowych, wspodtpraca z SV;

dziatania zwigzane z obszarem nadzoru nad ruchem: obowigzek monitoringu zachowan
kierujgcych zgodnie z art. 34 ustawy o ruchu drogowym oraz kontroli uprawnien do
prowadzenia pojazdow.

7.3. Szczegotowe dziatania podejmowane przez polska Policje

w zakresie BRD

Realizujgc wymagania programu BRD polska Policja podejmuje rownolegle w wielu obszarach
szereg dziatan na rzecz poprawy BRD. Ich organizacja obejmuije:

ogolnopolskie dziatania kontrolno-prewencyjne;
dedykowane dziatania inicjowane centralnie,
dziatania wynikajgce z programow, plandw itp.;
dziatania zlecane przez uprawnione podmioty;

dziatania wtasne inicjowane przez powiatowe/miejskie komendy Policji lub narzucone
przez Komende Wojewddzka Policji / Komende Stoteczna Policji;

dziatania biezgce realizowane w toku codziennej stuzby.

Dziatania policjantéw ruchu drogowego sg spojne, skoordynowane w skali kraju i koncentrujg sie na

obszarach o najwiekszym zagrozeniu. Do gtéwnych zadan policjantéw pionu ruchu drogowego na-

lezy ujawnianie przestepstw i wykroczen bedacych gtéwnymi przyczynami wypadkow (m.in. przekra-

czanie predkosci, nieprawidtowe wyprzedzanie, nieustgpienie pierwszenstwa), eliminowanie

zruchu drogowego nietrzezwych kierujgcych, obstuga zdarzen drogowych, realizowanie eskort,

kontrola stanu technicznego pojazddw, kontrola transportu drogowego oraz kierowanie ruchem.

Szczegotowy zakres zadan/uprawnien realizowanych przez policjantdw ruchu drogowego wynika

z art. 129 ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz Zarzadzenia nr 30 Komendanta Gtéwnego Policji

W sprawie petnienia stuzby na drogach.
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Realizacja dziatan policjantow ruchu drogowego opiera sie rowniez o wewnetrzne dokumenty
planistyczne do ktérych nalezy zaliczy¢:

Priorytety i zadania priorytetowe Komendanta Gtownego Policji na lata 2021-2025;
Krajowy Program dziatan kontrolno-prewencyjnych na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego na lata 2021-2023;

Krajowy Program dziatan Policji na rzecz bezpieczehstwa pieszych na lata
2021-2023 (obecnie na lata 2024-2026);

Krajowy Program dziatan Policji na rzecz bezpieczeAstwa rowerzystbw na lata
2021-2023 (obecnie na lata 2024-2026);

Krajowy Program dziatari Policji na rzecz bezpieczenstwa motocyklistéw na lata
2021-2023 (obecnie na lata 2024-2026);

Krajowy Program dziatan profilaktycznych na rok 2021 koordynowanych przez
Biuro Ruchu Drogowego KGP (obecnie na lata 2024-2026).

Podkreslenia wymaga zroznicowanie w realizacji zadan na rzecz BRD, w zaleznosci od jednostki
Policji tj. szczebel wykonawczy (powiatowe i miejskie komendy Policji) / nadzorczy (Komenda
Wojewddzka Policji / Komenda Gtéowna Policji) / organizacyjno-koordynujacy (Komenda Gtéwna

Policji). Ponizej pogladowo przedstawiono wybrany zakres zagadnien w zakresie BRD realizowanych
na poziomie KGP:

obszar analityczny: biezgce analizy stanu BRD, w tym réwniez w ujeciu wybranych
zagadnien; rokroczne publikacje Wypadki drogowe w Polsce, doskonalenie procesu
gromadzenia danych o zdarzeniach drogowych (eKZD), analiza efektywnosci stuzby
policjantéw ruchu drogowego;

obszar legislacji: inicjowanie propozycji zmian w przepisach, analiza przepisow

wymagajgcych zmian, udziat w posiedzeniach komisji parlamentarnych oraz innych
gremiow, opiniowanie projektéw zmian w zakresie dotyczacym ruchu drogowego,
wypracowanie jednolitych stanowisk w sprawach budzgcych watpliwosci;

obszar organizacji stuzby i nadzoru: centralna koordynacja stuzby, monitorowanie
etatow i wakatow w pionie ruchu drogowego, koordynacja ogoélnopolskich dziatan
kontrolno-prewencyjnych, funkcjonowanie grup SPEED, wdrozenie obowigzku lustracji
miejsca wypadku S$miertelnego, usprawnienie dla obywateli — mozliwos¢ optacenia
mandatu karnego na miejscu kartg ptatniczg, procedura Policji i GDDKIA podejmowana
w celu roztadowania dtugotrwatego zatoru na autostradach i drogach ekspresowych
zarzadzanych przez GDDKIA;

obszar profilaktyki: inicjowanie przedsiewzie¢ o charakterze edukacyjno-
profilaktycznym, koordynacja dziatan profilaktycznych realizowanych przez Komendy
Wojewddzkie / Komende Stoteczng Policji, dziatania o charakterze informacyjno-
medialnym, wspotpraca z podmiotami na rzecz propagowania bezpiecznych zachowan
w ruchu drogowym, udziat w spotkaniach, konferencjach, szkoleniach, posiedzeniach
o tematyce ruchu drogowego;

obszar logistyczny: udziat w procesie przetargowym zwigzanym z zakupem sprzetu
dla policjantdéw ruchu drogowego, tworzenie koncepcji pracy w wybranych obszarach
(tryb DBC), koordynacja projektéw na rzecz BRD finansowanych ze zrédet UE;
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obszar szkoleniowy: organizacja i koordynacja wybranych szkolen dla policjantéw ruchu
drogowego (doskonalenie techniki jazdy, inzynieria ruchu), monitorowanie stanu
przeszkolenia policjantow ruchu drogowego;

obszar informatyczny: udziat w realizacji projektow teleinformatycznych w zakresie
ruchu drogowego, wdrozenie rozwigzan pozwalajgcych na bezposrednie elektroniczne
zatrzymywanie prawa jazdy przez policjanta na drodze (od 5 grudnia 2020 r.), a wczesniegj
dowodu rejestracyjnego, wdrozenie eKZD — usprawnienie procesu gromadzenia danych
wraz z poprawg ich jakosci (od 1 stycznia 2021 r.), wdrozenie aplikacji eMRD -
pozwalajgcej na bezposrednia rejestracje przez policjanta punktéw w ewidencji (od 4 maja
2021 r.), prace nad projektem pn. ,Aplikacja umozliwiajgca dostep do Systemu
Elektronicznego Nadzoru Transportu — SENT” umozliwiajgcego wymiane informacji
z systemem SENT za posrednictwem Policyjnej Sieci Transmisji Danych, wdrozenie
aplikacji eMRD — pozwalajgcej na bezposrednig rejestracje punktéw w ewidencji przez
CANARD GITD;

wspotpraca miedzynarodowa: cztonkostwo polskiej Policji w  Europejskim
Stowarzyszeniu Policji Ruchu Drogowego ROADPOL (wczesniej TISPOL), wymiana
doswiadczen, dobrych praktyk, informacji o przepisach ruchu drogowego, udziat
w realizacji europejskich dziatan kontrolnych, udziat w konferencjach miedzynarodowych,
wizyty studyjne, realizacja projektdow miedzynarodowych.
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8..POLSKIE | NORWESKIE DZIALANIA PODEJMOWANE

SYSTEMOWO NA RZECZ POPRAWY BRD

8.1. Dziatania zwiagzane z edukacja

Zagadnienia zwigzane z edukacjg dotyczgcg poprawnego i bezpiecznego zachowywania sie w ruchu
drogowym zostaty wpisane zaréwno w polskim jak i norweskim krajowym programie BRD. W polskim
NPBRD zatozenia dotyczgce edukacji zostaty opisane w rozdziale Filary dziatania, podrozdziale
cztowiek. Inne elementy programu zwigzane z edukacjg zostaty opisane w jednym z poprzednich
podrozdziatdw niniejszego opracowania. Pewne uszczegodtowienia na ten temat znajdujg sie rowniez
w Programie Realizacyjnym na lata 2024-2025 do NPBRD.

Norweskie dziatania w zakresie edukacji bezpiecznego uczestniczenia w ruchu drogowym opisano
w kilku dokumentach, w szczegdlnosci zas w raporcie przygotowanym przez grupe doradczg przy
Trygg Trafikk, pt. ,,A model for quality assurance and evaluation of programmes in the efforts to
promote traffic safety” oraz w Krajowym Planie Dziatan dla BRD 2022-2025, w ktérym zostaty
przedstawione najwazniejsze dziatania w tym zakresie. Ramowy opis dziatan dotyczacy edukacji
drogowej w Polsce i w Norwegii zawiera tabela zamieszczona ponizej. Przyjeto w niej sposob opisu
umozliwiajgcy poréwnania przedmiotowych dziatan w Polsce i Norwegii.

Tabela 34. Poréownanie dziatan w zakresie edukacji drogowej wpisanych do programéw BRD w Polsce
i Norwegii

Element Polska Norwegia

poréwnania

1. Opracowany

program dziatars Tak (ogolny opis) Tak (szczegotowy opis)
2. Wytyczne do Brak (nawigzanie do ogdélnego raportu o Tak (szczegétowo opracowane i uzasadnione,
programu wypadkowosci) dlaczego sg wazne)

Tak, Wizja Zero (ogoélnie sformutowana: | Tak, Wizja Zero (transport inteligentny, priorytet
w perspektywie dtugofalowej nikt nie | dla transportu publicznego, upowszechnienie
powinien ponosi¢ ciezkich obrazen ani | ruchu rowerowego, zrownowazony rozwoj
gina¢ w wypadkach drogowych). spoteczenstwa).

3. Cel programu

Ogoélne zagadnienia: a) predkosé, b)
prowadzenie pojazdu pod wyptywem
narkotykéw, c) zmeczenie i rozproszona

4. Grupy uwaga, d) niestosowanie lub niewtasciwe Komplgksgwy program dz[a{'an obejm.UJacy rozne
tematyczne : . . . zagadnienia w zaleznosci od wieku grupy
N stosowanie paséw bezpieczenstwa oraz )
edukaciji . . .| docelowe;j.
urzadzen przytrzymujgcych dzieci
w pojazdach oraz innego wyposazenia
ochronnego.
1. Mtodzi kierowcy, 1. Cate spoteczenstwo poczawszy od dzieci
2. Dzieci, w wieku 3. lat a skoficzywszy na osobach 60+.
3. Starsi uczestnicy ruchu drogowego 2. Nauczyciele i wychowawcy uczacy
5. Grupa docelowa - 60+, w ztobkach, przedszkolach szkotach
4. Niepetnosprawni, podstawowych i $rednich.
5. Kierowcy wysokiego ryzyka, 3. Rodzice.
6. Piesi,
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Element
poréwnania

Polska Norwegia

7. Rowerzysci,

8. Motorowerzysci,
9. Motocyklisci,
10. Zotnierze.

1. Szczegdtowo opisane w podrecznikach dla
poszczegdlnych grup wiekowych w szkotach
na roznych szczeblach edukaciji.

6. Tresci Bardzo ogblnie przedstawione. 2. F’ogrecznllq dla nauczymell z Wytyczlnyml,

programowe jakie metody pedagogiczne stosowac aby
edukacja byta skuteczna.

3. Tresci programowe szczegétowo opisane dla

poszczegolnych grup wiekowych.

7. Misja i strategia

. . Brak. Bardzo obszernie przedstawiona.
dziatania

Nauczyciele pracujgcy w ztobkach, przedszko-
lach, szkotach podstawowych is$rednich, kam-
panie spoteczne.

8. Kto bedziereali- | Kampanie ogolnopolskie, SKRBRD,
zowat program Policja, GDDKIA, KGZW.

Ztobki, przedszkola, szkoty podstawowe, érednie,
9. Miejsce edukaciji Brak informacii. samorzady lokalne, osrodki opieki dziennej,
media, portale spotecznosciowe, aplikacje.

Opisane ogolnikowo: ograniczenie liczby
wypadkow drogowych, poszerzenie wiedzy

10. Wjaki sposéb w zakresie bezpieczenstwa wsrdd uczest- . -
Eksperymenty sprawdzajgce skutecznosc¢

bedg mierzone nikéw ruchu drogowego, wyzsza $wiado- -
S 1 . ) edukacji.
rezultaty dziatan mos$¢ w zakresie BRD oraz promowanie
bezpiecznych postaw izachowan uczest-
nikéw ruchu.

Wyzszy poziom $wiadomosci zagrozen w ruchu
Ksztattowanie bezpiecznych zachowan | drogowym.
11. Priorytety uczestnikow ruchu drogowego. Podniesienie skutecznos$ci dziatari edukacyjnych.

Ochrona uczestnikéw ruchu drogowego. Szukanie przyczyn ewentualnych niepowodzen
w tym zakresie.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pé vei 2022-2025, Narodowy Program
Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030.

Poréwnujac nakreslone programy edukacji w zakresie bezpiecznego zachowywania sie w ruchu
drogowym w Polsce i w Norwegii, nalezy stwierdzi¢, ze widoczne sg wyrazne roznice w planowanych
dziataniach. Dziatania zaplanowane na najblizsze lata w Polsce sg w pewnym sensie odpowiedzig
na najwazniejsze obecnie problemy w ruchu drogowym w kraju. Co prawda wymienione zostaty
grupy docelowe dziatan, ale brakuje wskazania dlaczego tylko te grupy majg by¢ objete edukacja.
Edukacja ma mie¢ bardziej charakter informacyjny niz rzetelnej nauki. Nawet docieranie do ucznidw
w szkotach ma mie¢ forme tzw. spotkan. Brakuje informacji kto ma realizowac¢ kampanie edukacyjne
i przy pomocy jakich metod oraz w jaki sposdb beda one prowadzone. W raporcie wskazane zostaty
tylko instytucje odpowiedzialne za ich realizacje. Nie przedstawiono jak bedag sprawdzane
szczegotowo efekty tych dziatan (program badan).
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8.2. Dziatania zwigzane z zarzagdzaniem ruchem drogowym
i nadzorem

Sprawny i bezpieczny przebieg ruchu drogowego wymaga nie tylko odpowiedniej infrastruktury, ale
takze umiejetnego zarzgdzania tym ruchem wraz z nadzorem wptywajacym m.in. na ksztattowanie
pozadanych (bezpiecznych) zachowan uczestnikdw ruchu oraz wykorzystywanie infrastruktury
zgodne z jej zaplanowanym przeznaczeniem. Zréznicowanie rozwigzan i standardu technicznego
infrastruktury, z ich dostosowaniem do petnionych przez nig funkcji oraz potrzeb spotecznych,
wptywajg na oczekiwany sposéb korzystania z niej. Sposob ten powinien by¢ tatwo rozumiany przez
uzytkownikéw, ale w wielu sytuacjach konieczne jest stosowanie ,podpowiedzi” ich sposobu
zachowywania sie. Moze to dotyczy¢ np. regulacji dostepnosci do drogi, ograniczen w korzystaniu
przez uzytkownikow stwarzajgcych potencjalne zagrozenia bezpieczenstwa w ruchu lub ograniczen
predkosci jazdy. Zarzadzanie ruchem ma takze zwigzek z celowym oddziatywaniem na Srodowisko
i odczuwanymi ucigzliwosciami w otoczeniu drogi, efektywnym wykorzystywaniem przepustowosci,
ochrong infrastruktury przed nadmiernym zuzyciem itp. W tym rozdziale jednak poruszane bedg
tylko problemy zarzadzania i nadzoru zwigzane z bezpieczenstwem ruchu.

Ogolnie dziatania z zakresu zarzgdzania ruchem drogowym i nadzoru zwigzane z bezpieczenstwem
ruchu obejmuja:

e zarzadzanie predkoécia;

e nadzér nad innymi niz predkos¢ niebezpiecznymi zachowania uczestnikéw ruchu
drogowego (wjazd na sygnale czerwonym, jazda pod wptywem Srodkdw
odurzajgcych, uzywanie urzgdzen rozpraszajgcych uwage);

e kontrole stosowania urzadzen bezpieczeristwa w pojazdach;

e kontrole stanu technicznego pojazdéw i ich wyposazenia;

e regulowanie i sterowanie ruchem za pomocg $rodkdéw organizacji ruchu (zakazy
i nakazy, dynamiczne znaki drogowe).

8.2.1.Zarzadzanie predkoscig

W dziataniach zwigzanych z zarzgdzaniem ruchem drogowym i nadzorem na pierwszy plan wysuwa
sie zarzadzanie predkoscig jako oddziatywanie na jeden z najwazniejszych parametrow ruchu
wptywajgcych na ryzyko wypadkéw drogowych, w tym na stopien ich ciezkosci.

Istnieje dostateczna liczba badan i prac studialnych oraz analiz danych statystycznych o wypadkach
drogowych potwierdzajgcych, ze predkos¢ niedostosowana do warunkéw drogowo-ruchowych
stanowi blisko 1/3 okolicznosci wypadkéw spowodowanych z winy kierujacych pojazdami. Nalezy
dodatkowo zauwazy¢, ze istotna rola predkosci jako okolicznosci wypadkdw dotyczy jej szerokiego
zakresu wartosci, tj. od stosunkowo matych predkosci na terenach zurbanizowanych do duzych
predkosci na drogach ekspresowych i autostradach. Nadmierna predko$¢ moze by¢ rowniez
posrednig przyczyng innych btednych zachowan, np. nieprawidtowego wyprzedzania,
nieprawidtowego przejezdzania przejs¢ dla pieszych, niezachowania bezpiecznych odlegtosci.
Gdyby uwzgledni¢ dodatkowo te przyczyny wypadkow, to wéwczas udziat nadmiernej predkoscijako
bezposredniej lub posredniej okolicznosci wypadkdw moze osiggac nawet 50%. Zwigzek pomiedzy
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predkoscig a liczbg i ciezkoscig wypadkoéw znajduje czesciowe wyjasnienie w prostych modelach

fizycznych i modelach opisujgcych zachowania cztowieka, z ktérych wynika, ze:

Wraz ze wzrostem predko$ci roénie dtugo$é odcinka przejazdu w czasie reakgcji kierowcy
i dtugos¢ drogi hamowania, co daje tacznie konieczng droge do zatrzymania w sytuacjach
awaryjnych. Dodatkowo, wraz ze wzrostem predkosci, rosnie wptyw stanu nawierzchni na
dtugosc¢ drogi hamowania.

Wraz ze wzrostem predkosci ro$nie energia zderzenia. Efektem tego wzrostu sg nie tylko
powazniejsze skutki zderzenia z innym pojazdem lub statg przeszkodag, ale takze wptyw na
dtugosci drog odrzutu pojazdoéw uczestniczgcych w wypadku i mozliwos¢ wystepowania
tzw. zdarzen wtornych.

Wyzszej predkos$ci towarzyszy wzrost prawdopodobieristwa zaistnienia i ciezkos$ci
wypadku z udziatem pieszego. Ponad 95% pieszych ma szanse przezyC przy predkosci
uderzenia przez pojazd mniejszej niz 30 km/h, a przy predkosci uderzenia 70 km/h ta
szansa maleje do ok. 60%2%.

Przy wyzszych predkos$ciach pogarszajg sie warunki réwnowagi pojazddéw na krzywiznach
drogowych na skutek dziatania sit odsrodkowych, przy rownoczesnym zmniejszaniu sie
przyczepnosci opon do nawierzchni.

Wraz z rosngcg predkoscig zmieniaja sie warunki postrzegania drogi i jej otoczenia przez
kierujgcych pojazdami — przy rosnacej liczbie informacji w jednostce czasu i wzroscie
predkosci ich selekcja ogranicza sie do coraz mniejszego pola obserwacji. W obszarach
zruchem mieszanym, szczegélnie w miastach, wystepuje w stosunkowo ograniczonej
przestrzeni nagromadzenie wielu istotnych dla kierowcy informacji, ktére wymagaja jego
odbioru. Przy duzych predkosciach odbiér waznych informacji jest ograniczony, co
zwieksza zagrozenie wystgpienia zdarzen drogowych.

Wraz ze wzrostem predkosci rosng wymagania dotyczgce widocznoéci drogi, ktore np.
w miastach moga by¢ trudne do spetnienia.

Podane powyzej powigzania predkosci z ryzykiem wypadkdéw wskazujg m.in. na istotng role pred-
kosci w minimalizowaniu wystepowania incydentdw w ruchu i zwiekszeniu szans na wykonywanie

manewrdw powrotu do stanu ruchu normalnego w przypadku pojawienia sie sytuacji konfliktowych.

Ten aspekt wptywu predkosci na ryzyko wypadkdw nie znajduje wprawdzie bezposredniego odbicia

w gromadzonych danych statystycznych o zdarzeniach drogowych, ale jest niezwykle wazny.

234 E_Rosén, U. Sander, Pedestrian fatality risk as a function of car impact speed, [w:] ,Accident Analysis and Prevention”, vol. 41 (3), 2009.
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Rysunek 6. Schematyczne przedstawienie ciggu sytuacji w ruchu drogowym od stanu ruchu bez
zaktécen do zdarzen drogowych z zaznaczeniem roli predkosci w tym ciggu
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Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: W. Durth, S. Bald, Risikoanalysen im StraBenwesen, [w:] ,Forschung StraBenbau
und StraBenverkehrstechnik”, Heft 531, Bonn-Bad Godesberg, 1987/1991.

Uwzgledniajgc oczywiste znaczenie wptywu predkosci na BRD we wszystkich znanych programach
poprawy BRD, w tym takze w Polsce i w Norwegii, planowane sg dziatania obejmujgce zarzgdzanie

predkoscia.

Ogolnie zarzadzanie predkos$cig mozna zdefiniowac jako zespoét dziatan zmierzajgcych do uzyskania
takiego stanu ruchu, w ktérym predkosci pojazdow sg dostosowywane do warunkoéw drogowo-
ruchowych i mozna je uznac za potencjalnie bezpieczne, przy rownoczesnym spetnieniu warunkow
ruchu sprawnego i jak najmniej ucigzliwego dla otoczenia.

W zarzadzaniu predkoscig nalezy wyrdzni¢ dwie podstawowe grupy dziatan, j.:

1. ustanawianie racjonalnych, ogélnych i lokalnych ograniczen predkosci spetniajacych,

niekiedy konkurencyjne wzgledem

i bezpieczenstwa ruchu;

siebie

kryteria ekonomiczne, s$rodowiskowe

2. oddziatywanie na zachowania kierujgcych pojazdami w celu uzyskania pozadanej
predkosci, w tym przestrzegania narzuconych ograniczen. Oddziatywania te mogg byc¢

realizowane za pomoca:

srodkéw prawnych,

rozwigzan planistycznych, rozwigzan

infrastruktury drogowej i organizacji ruchu, nadzoru, edukacji czy zaawansowanych

technologii.

Takie rozumienie zarzadzania predkoscig pokazuje, ze tego zadania nie mozna przypisac tylko do
jednej instytucji. W zarzagdzaniu predkoscig nalezy stosowac zasade 4E oznaczajgca w . angielskim
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Engineering (inzynierig) — Enforcement (nadzoér) — Education (edukacje) — Emergency services

(ratownictwo). W ramach tej zasady zarzgdzanie predkoscig powinno obejmowac:

1.

4.

Inzynierie: ustanawianie ograniczen predkosci, ktére sg wtasciwe na drodze o okreslone;j
funkcji i standardzie technicznym; projektowanie i eksploatacje dréog w dostosowaniu do
pozadanej (oczekiwanej przez uczestnikow ruchu) predkosci; stosowanie fizycznych
srodkow sktaniajgcych kierowcow do podrézowania z pozadang predkoscia.

Nadzor i restrykcje, ktérych celem jest kontrola rzeczywistych predkosci pojazdéw
w zakresie stosowania sie kierujgcych do obowigzujgcych przepisoéw i ograniczen predkosci.

Edukacje, w tym: upowszechnianie informacji o wptywie predkosci na bezpieczenstwo
ruchu, zwiekszenie Swiadomosci kierujgcych pojazdami na temat wprowadzanych srodkow
redukcji predkosci. Do edukacji mozna zaliczy¢ takze biezace przekazywanie kierujgcym
informacji o predkosci z jaka sie poruszaja.

Stuzby ratownicze w zakresie zapewnienia mozliwosci jak najszybszego dotarcia do
miejsca zdarzenia drogowego.

Taki podziat zadan potwierdza miedzysektorowe powigzania, ktére powinny by¢ i sg koordynowane
w programach poprawy BRD.

W Polsce zarzadzanie predkoscig nie stanowi odrebnego priorytetu, ale jest ujmowane
w nastepujgcych filarach NPBRD:

Bezpieczny cztowiek —w priorytecie ,ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikow
ruchu drogowego” i jako kierunki dziatan ,nadzoér” i ,edukacja”.

Bezpieczna droga — w priorytetach ,zmniejszenie ciezkosci wypadkéw drogowych”,
Lusprawnienie systemu zarzadzania predkoscig” i jako ogdlny kierunek dziatan ,nadzor”.

W ramach wymienionych priorytetow i kierunkéw dziatan jako Srodki zarzadzania predkoscia

rekomendowane sg:

wdrozenie srodkdéw uspokojenia ruchu;

strefowanie predkosci w obszarach zabudowanych;

przeksztatcanie sieci drogowej i ulicznej w celu uzyskania hierarchicznej struktury;
optymalizacja systemu nadzoru nad przekraczaniem predkosci;

modyfikacja i optymalizacja systemu penalizacji za wykroczenia zwigzane z przekra-
czaniem predkosci;

ujednolicenie zasad stosowania ograniczen predkosci;

wykorzystanie rozwigzan ITS w zarzgdzaniu predkoscig;

rozbudowa automatycznego systemu nadzoru nad predkoscig;

uporzadkowanie kompetencji instytucji odpowiedzialnych za nadzdér nad predkoscia.

W Norwegii zarzadzanie predkoscig stanowi wyodrebniony obszar interwencji ,Predkosc¢”,

z okresleniem zbioru nastepujgcych dziatan:

stacjonarne lokalne kontrole predkosci;
mobilne kontrole predkosci;
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e |okalneiodcinkowe automatyczne kontrole predkosci;

e obszarowe ograniczenia predkosci w miejscowosciach z przeksztatceniami sieci ulic lub
bez takich przeksztatcen;

e  systemowe ustanawianie ograniczen predkosci;

e przeglady drég w celu identyfikacji odcinkéw o rozwigzaniach zachecajgcych do jazdy
z niebezpieczng predkoscia.

Automatyzacja kontroli polega na tym, ze wykroczenia drogowe sg obserwowane i rejestrowane oraz
ze pojazd/kierujacy jest identyfikowany w sposob zautomatyzowany, tj. bez fizycznej obecnosci
Policji lub innych uprawnionych stuzb kontrolnych. Identyfikacja odbywa sie poprzez wykonanie
zdjecia pojazduikierujgcego. Pojazdy i kierujgcy sg fotografowani od przodu. Automatyczna kontrola
predkosci moze by¢ wykonywana lokalnie lub odcinkowo (pomiar Sredniej predkosci pomiedzy
dwoma ustalonymi punktami pomiarowymi). Urzadzenia w punktach pomiarowych sg zwykle
dobrze widoczne — zarowno w Polsce, jak i w Norwegii sg dodatkowo oznakowane. W 2022 r. w
Norwegii dziatato 295 punktéw automatycznej kontroli predkosci, a w Polsce — 524. Odcinkowy
pomiar predkosci w 2022 r. prowadzono w Norwegii na 31 odcinkach, w Polsce — na 34. W obu
panstwach za wszelkie przekroczenia predkosci odpowiedzialny jest wytgcznie kierujgcy pojazdem.

Miejsca automatycznego pomiaru predkosci sg wyznaczane na podstawie ustalonych kryteriow.
W Norwegii sg to miejsca, w ktorych w ciggu 6 lat wystepowaty wypadki z ofiarami w ludziach i co
najmniej 20% pojazdow przekracza dopuszczalng predkosé o 10% lub wiecej w stosunku do
wartosci ograniczenia. Dtugos¢ odcinka objetego automatycznym nadzorem predkosci nie moze
by¢ mniejsza niz 3 km. W Polsce kryteria wyznaczania odcinkéw do automatycznego nadzoru
predkosci powodujg, ze automatycznym nadzorem predkosci moga by¢ objete tylko miejsca
o bardzo duzym ryzyku wypadkow i ze znacznymi przekroczeniami predkosci dopuszczalnej. Ogolne
wymagania dotyczgce wyboru miejsc do prowadzenia automatycznego nadzoru i lokalizacji
urzgdzen z nim zwigzanych sg zawarte w Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
12 pazdziernika 2021 r. zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie szczegétowych warunkow
technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkéw ich umieszczania na drogach.

Wazng grupe srodkow zarzadzania predkosciag stanowig urzadzenia wykorzystywane w ramach ITS.
Nalezg do nich:

e znaki zmiennej tresci wyswietlajgce zmienne ograniczenia predkosci w zaleznosci od
warunkow atmosferycznych, zmieniajgcego sie zagrozenia w ruchu drogowym w ciggu
doby (np. rejon szkoét) lub sezonowo (ruch turystyczny), a takze w przypadku okresowo
wystepujacych robot drogowych;

e znaki zmiennej tresci zintegrowane z sygnalizacja swietlna - wyswietlajgce
ograniczenia predkosci w zaleznosci od predkosci dojezdzajgcego pojazdu lub fazy
sygnalizacji;

e znaki lub tablice zmiennej tresci informujace o utrudnieniach w ruchu drogowym
np. z powodu wypadku drogowego, zatoréw ruchu lub innych zaktécen wymagajgcych
redukcji predkosci, ze stopniowaniem tej redukcji;

e znaki aktywowane w przypadku wykrycia przekroczenia predkosci dopuszczalnej
i przypominajgce wartos¢ ograniczenia.
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8.2.2.Skutecznosc¢ srodkow zarzadzania predkoscia

Automatyczna kontrola predkosci jest uznawana za jeden z najbardziej skutecznych srodkéw
poprawy bezpieczeristwa ruchu. W badaniach zagranicznych, w tym norweskich, stwierdzono, ze
w przypadku pojedynczych fotoradardow liczba wypadkéw $miertelnych spadta srednio o 47%,
a wypadkéw pozostatych — o 19%. Skutecznos$¢ oddziatywania pojedynczego fotoradaru maleje
wraz ze wzrostem odlegtosci od niego i nie przekracza 0,5-1 km. Odcinkowy nadzér predkosci
zmniejsza srednio liczbe wypadkow smiertelnych lub powaznych obrazen o 41%, a catkowitg liczbe
wypadkoéw o 20%2%,

Brak jest podobnych kompleksowych badan w Polsce, ale na podstawie badan wycinkowych
rowniez mozna potwierdzi¢ korzystny wptyw automatycznego nadzoru na redukcje liczby wypadkdw
i ich ofiar. Np. w wycinkowych badaniach?®*® podano, ze w przypadku pojedynczych fotoradaréw
liczba wypadkow smiertelnych i z ciezko rannymi spadta srednio 0 48%.

Stacjonarne losowe kontrole predkosci réwniez mozna uzna¢ za bardzo skuteczne. W jednej

27 podano, ze stacjonarne kontrole predkosci zmniejszajg liczbe wypadkdéw o 23%

z norweskich prac
w poblizu punktu kontrolnego i o 17%, gdy patrzy sie na wypadki na wiekszym obszarze. Kontrole
predkosci widoczne dla uczestnikdw ruchu majg najwiekszy wptyw w poblizu stanowiska
kontrolnego. Brak jest wystarczajgcych danych do jednoznacznego oszacowania ilosciowego

wptywu ruchomych kontroli predkosci na redukcje liczby wypadkdw i ich ofiar.

Strefowanie predkosci w miejscowosciach, w tym wyznaczanie stref ograniczenia predkosci do 30
km/h staje sie coraz bardziej powszechne i racjonalnym jest przyjecie zatozenia, ze ten srodek
zmniejsza liczbe ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w wypadkach drogowych. W oszacowaniu
wptywu tego rodzaju Srodka na poprawe bezpieczenstwa ruchu mozna wykorzysta¢ gtéwnie wyniki
badarn migdzynarodowych?®®. Sugerujg one mozliwo$cé redukgji liczby wypadkdw z obrazeniami ciata
o ok. 10-35%.

W przypadku Polski z wynikéw szerszych badan w tym zakresig?*

wynika, ze po wprowadzeniu stref
z ograniczeniem predkosci 30 km/h i srodkdw uspokojenia, mozna oczekiwac redukcji wypadkow

z ofiarami Smiertelnymi o 37%, a z ofiarami Smiertelnymi i ciezko rannymi razem o 27%.

Zmiany ograniczen predkos$ci mogg obejmowac wyznaczone odcinki drog lub powszechng zmiane
dopuszczalnej predkosci w odniesieniu do wybranych kategorii drog na catej sieci, np. obnizenie
dopuszczalnej predkosci z 90 do 80 km/h na jednojezdniowych drogach zamiejskich. W takim
przypadku wptyw na redukcje liczby wypadkdw i ich ofiar bedzie zalezny od rzeczywistej zmiany
w zachowaniu sie kierujgcych pojazdami, a nie od formalnej zmiany wartosci ograniczenia.
W oszacowaniu efektow takich zmian mozna wykorzystaé model VTI?*°, ale w uproszczeniu mozna

235 A, Hoye, R. Elvik, Trafikksikkertshethandboken, T@I, www.tshandbok.no.

2363, Gaca., M. Kie¢, K. Jamroz i in., Badania skutecznosci srodkéw zarzadzania predkoscia i ich wyniki, Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Raport z badan, 2016.

27 A, Haye, R. Elvik, op. cit.

238 CMF Crash Modification factors, Clearinghouse, www.cmfclearinghouse.org/resources_hsm.cfm; R. Elvik, A. Haye, T. Vaa, i in., The Handbook of Road
Safety Measures: Second Edition, Emerald Group Publishing, 2009; A. Haye, R. Elvik, op. cit.

293 Gaca, M. Kie¢, K. Jamroz i in., Badania skutecznosci Srodkéw zarzadzania predkoscia i ich wyniki, Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Raport z badan, 2016.

240 M. H. Cameron, R. Elvik, Nilsson’s Power Model connecting speed and road trauma: Applicability by road type and alternative models for urban roads, [w:]
,Accident Analysis and Prevention”, nr 42 (2010).
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przyja¢, ze kazde zmniejszenie predkosci sredniej o 1 km/h spowoduje redukcje liczby ofiar
Smiertelnych wypadkéw o 5%.

W Polsce przeprowadzono wyrywkowe badania wptywu zmiany ograniczen predkosci na jej
rzeczywistg redukcje i stwierdzono, ze wprowadzenie lokalnego ograniczenia predkosci
powodowato zmniejszenie wartosci predkosci Sredniej przecietnie od 4,4 km/h do 11,9 km/h
w zaleznosci od wartos$ci ograniczenia (od 6,8% do 13%)%*".

Efektem stosowania zmiennych ograniczeh predkosci i wyswietlania zalecanych predkosci jest
zwykle wieksza jednorodnos¢ predkosci w strumieniu pojazdéw w dostosowaniu do aktualnych
warunkow ruchu, co poprawia jego bezpieczenstwo. Stosowanie takich znakéw zmniejsza srednio
liczbe wypadkéw o 16%**2. Natomiast zmienne ograniczenia predkosci z dodatkowymi
ostrzezeniami o trudnych warunkach pogodowych lub drogowych (gtéwnie mgta lub Sliska
nawierzchnia) zmniejszajg liczbe wypadkow Srednio o 29%. Podane wartosci dotyczg odcinkdéw
z oddziatywaniem wymienionego oznakowania.

8.2.3.Inne srodki nadzoru

Sposrod innych srodkéw nadzoru wskazanych w krajowych programach BRD wymieni¢ nalezy
nadzér nad niebezpiecznymi zachowaniami uczestnikéw ruchu drogowego obejmujgcymi wjazd na
sygnale czerwonym, jazde pod wptywem $rodkédw odurzajgcych, uzywanie urzgdzen
rozpraszajgcych uwage, kontrole stosowania urzadzen bezpieczeristwa w pojazdach oraz kontrole
stanu technicznego pojazdéw.

W Polsce ww. srodki nadzoru sg ujmowane w nastepujgcych filarach NPBRD:

e Bezpieczny cztowiek - jako kierunek dziatan ,nadzér” obejmujgcy: prowadzenie
pojazdow po spozyciu alkoholu, narkotykéw i podobnie dziatajgcych substanciji;
prowadzenie pojazddw przy rozproszonej uwadze szczegodlnie przez urzadzenia mobilne,
niestosowanie lub nieprawidtowe stosowanie pasow, urzadzen zabezpieczajgcych dzieci
w pojazdach oraz kaskéw ochronnych przez motorowerzystéw i motocyklistow;
intensyfikacja nadzoru Policji w obszarach wysokiego poziomu zagrozenia pieszych,
sprawowanie bezposredniego nadzoru przez policjantdw nad przejsciami dla pieszych,
w tym z wykorzystaniem m.in. bezzatogowych statkéw powietrznych Policji (tzw. dronow).

e Bezpieczny pojazd - jako kierunek dziatan ,nadzér” obejmujacy: intensyfikacje nadzoru
w zakresie obowigzkowego wyposazenia pojazddw oraz poprawnosci stosowania
urzadzen i systemow ochronnych; intensyfikacje oraz optymalizacje dziatan Policji
i Inspekcji Transportu Drogowego w zakresie kontroli stanu technicznego pojazdéw.

W Norwegii srodki nadzoru inne niz zarzgdzanie predkoscig sg elementami 5 z 23 obszardw
interwencji ujetych w programie BRD. Nalezg do nich:

e stosowanie paséw bezpieczenstwa i systemdw urzgdzen przytrzymujgcych dla dzieci —
Policja bedzie prowadzi¢ kontrole stosowania pasow bezpieczenstwa w pojazdach; Trygg

2415, Gaca, M. Kie¢, K. Jamroz i in., Badania skutecznosci...
242 A Hoye, R. Elvik, op. cit.
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Trafikk, we wspotpracy z Policjg, co 2 lata bedzie przeprowadzat badania kontrole
dotyczace stosowania srodkéw ochrony dzieci;

e jazda pod wptywem $rodkéw odurzajgcych, w tym alkoholu — Policja ma obowigzek
przeprowadzi¢ wstepne badanie pod katem prowadzenia pod wptywem
alkoholu w odniesieniu do wszystkich kierowcow zatrzymanych podczas kontroli
drogowej; Policja zaostrzy procedury sprawdzania obecnosci narkotykow u wszystkich
kierowcow biorgcych udziat w wypadkach;

e rozproszenie uwagi — Policja bedzie w dalszym ciggu koncentrowac sig na zagrozeniach
zwigzanych z rozproszenia uwagi i bedzie przeprowadza¢ kontrole skupiajgce sie
szczegblnie na wykroczeniach w postaci korzystania z telefondw komaérkowych;

e drogowe przewozy towarowe - kontrole w transporcie towarowym m.in. stanu
technicznego pojazdow, wyposazenia zimowego, zabezpieczenia tadunku oraz czasu
pracy i odpoczynku;

e wykorzystanie nowych technologii — SV bedzie wykorzystywa¢ znane rozwigzania ITS
w istniejgcej sieci drogowej w celu ograniczenia wypadkdw, zwtaszcza na sieci autostrad
o duzym natezeniu ruchu.

8.2.4.Skutecznos¢ innych srodkoéw nadzoru

Intensyfikacja nadzoru prowadzonego przez Policje moze zwiekszy¢ powszechnosc¢ zapinania
paséw bezpieczeristwa przez kierujgcych pojazdami i pasazerow. Wptyw takich zachowan na bez-
pieczenstwo ruchu moze by¢ szacowany posrednio przez poréwnanie ryzyka oséb niezapinajgcych
paséw w stosunku do oséb z zapietymi pasami. Zrédta norweskie zawieraja szacunki wskazujace,
ze ryzyko udziatu w wypadkach smiertelnych u oséb niezapinajgcych pasow bezpieczenstwa jest
8,3 razy wieksze w poréwnaniu z osobami zapinajgcymi pasy bezpieczenstwa, a w przypadku ryzyka
uczestniczenia w wypadkach skutkujgcych powaznymi obrazeniami ciata jest ono 5,2 razy wyzsze
u 0s6b bez paséw bezpieczenstwa w stosunku do 0sdb z zapigtymi pasami bezpieczenstwa?*,

Wptyw kontroli zawartosci alkoholu we krwi na zmiany czestosci wypadkéw byt przedmiotem badan
w roznych krajach przed 2010 r.>** Na podstawie metaanalizy stwierdzono, ze w rejonach, w ktérych
prowadzono kontrole zawartosci alkoholu we krwi, liczba wypadkéw spadta srednio o0 14%.

Srednie ryzyko wzgledne wypadkéw z obrazeniami ciata podczas prowadzenia pojazdu pod
wptywem $Srodkéw odurzajgcych (ryzyko odniesione do kierujgcego bez wptywu Srodkow
odurzajgcych) zalezy od rodzaju narkotyku i moze sie zmienia¢ srednio od 1,59 do 8,98. W przypadku
ostrego zatrucia srodkiem odurzajgcym moze by¢ ono znacznie wieksze.

We wspomnianej metaanalizie oszacowano, ze $rednie wzgledne ryzyko wypadku w czasie
korzystania z telefonu komdrkowego w czasie jazdy wynosi 2,92. Rézni sie ono w zaleznosci od
ciezkosci wypadku i wynosi 9,29 w przypadku wypadkdw smiertelnych, 4,10 w przypadku wypadkdéw

23 A, Heye, How would increasing seat belt use affect the number of killed or seriously injured light vehicle occupants?, [w:] ,Accident Analysis and
Prevention”, nr 88/2016.

244 A Erke, C. Goldenbeld, T. Vaa, The effects of drink-driving checkpoints on crashes — A meta-analysis, [w:] ,Accident Analysis and Prevention”,
nr41(5)/2009.
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z obrazeniami ciata i 2,47 w przypadku kolizji. Pokazuje to istotne znaczenie kontroli prowadzacych
do eliminowania przypadkow korzystania z telefondw komaorkowych przez kierujgcych pojazdami.

Poza ukierunkowanymi kontrolami nalezy wspomniec takze o ogélnej kontroli podczas patrolowania
drég przez policjantéw. W czasie patrolowania funkcjonariusze Policji reaguja na kazdy rodzaj
wykroczenia, ktore zauwazg, np. niezastosowanie sie do obowigzku ustgpienia pierwszenstwa,
niezastosowanie sie do sygnalizacji Swietlnej, nieprawidtowe wyprzedzanie, przekroczenie
predkosci dopuszczalnej lub inne naruszenia przepisow ruchu drogowego. Jest niewiele badan
dotyczgcych wptywu patrolowania drog na bezpieczenstwo ruchu, ale np. te norweskie potwierdzajg
one ogolny trend zmniejszania liczby wypadkow wraz ze wzrostem intensywnosci patrolowania
drég®®. Od lat 70. XX w. wykonano jedynie pojedyncze badania wskazujace na pozytywny wptyw
zwiekszenia udziatu obecnosci Policji na drodze na BRD. Z tych badan wynika, ze generalnie
patrolowanie drog przez Policje zmniejsza ogodlng liczbe wypadkdéw srednio o 9%, a zwiekszenie
patroli o 50% moze zmniejszy¢ liczbe wypadkoéw z obrazeniami ciata o ok. 2%. Badajac wptyw
regulacji dopuszczalnego poziomu alkoholu we krwi na ruch drogowy, stwierdzono m.in., ze pewien
poziom kontroli policyjnej jest niezbednym warunkiem wstepnym, aby limity zawartosci alkoholu we
krwi przyniosty skutek i aby efekt ten utrzymywat sie w czasie. Nie jest to jednak ocena ilosciowa.

8.2.5.Wdrazanie dziatan zwigzanych z zarzgdzaniem ruchem i nadzorem

Dziatania zwigzane z zarzadzaniem ruchem i nadzorem zawierajg srodki, ktérych wdrozenie wymaga
niekiedy wspotpracy réznych instytucji, a szczegolnie stuzb kontrolnych i zarzgdzajgcych
infrastrukturg drogowa. W takich przypadkach wazne jest wskazanie instytucji wiodacej, ktora
bedzie koordynowac wdrozenia. W tabeli obok zamieszczono zestawienie przedmiotowych dziatan
z ich przypisaniem do umownie okreslonych grup wykazujgcych podobiefnstwo w polskim
i norweskim programie BRD oraz ze wskazaniem jednostek realizujgcych. Zamieszczone w tabeli
dziatania w przypadku Polski zaczerpnieto z programoéw wieloletniego do 2030 r. i realizacyjnego
w latach 2024-2025.

Program realizacyjny w latach 2024-2025, ktory jest szczegdtowym zapisem zadan wraz z podaniem
instytucji odpowiedzialnych i wskazaniami sposobu finansowania, obejmuje tylko czes¢ dziatan
z programu wieloletniego do 2030 r. Dlatego w tabeli, w opisie finansowania niektérych dziatan,
moga sie pojawiac¢ informacje o charakterze zatozen, ktére mogg ulec zmianie. W przypadku
Norwegii dane pochodzg z realizacyjnego programu BRD na lata 2022-2025.

Poréwnanie informacji o srodkach zarzgdzania ruchem i nadzoru ujetych w programach BRD
w Polsce i Norwegii potwierdza duzg zgodnos¢ dziatan w tym zakresie i podobne zaangazowanie
Policji w odniesieniu do nadzoru nad ruchem drogowym. Rdéwnoczesnie mozna zauwazy¢
niewspotmiernie duze w stosunku do warunkoéw w Polsce zaangazowanie norweskiego SV we
wspieranie i organizacje nadzoru zwigzanego z zarzgdzaniem predkoscig.

245 A Haye, R. Elvik, op. cit.
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Tabela 35. Zestawienie dziatan i Srodkow zarzadzania ruchem oraz nadzoru, wystepujacych w programach BRD w Polsce i Norwegii

Grupa dziatan

Polska

Norwegia

Srodki zwigzane
z zarzgdzaniem
predko$cig

Usprawnienia
legislacyjne

i organizacyjne
zarzgdzania
predko$cig

Optymalizacja systemu nadzoru nad przekraczaniem predkosci.
Jednostka wdrazajaca: KRBRD.

Finansowanie: nie okreslono, legislacja bez kosztéw.

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Modyfikacja i optymalizacja systemu penalizacji za wykroczenia
zwigzane z przekraczaniem predkosci.

Jednostka wdrazajgca: Ministerstwo Sprawiedliwosci.

Finansowanie: |egislacja bez kosztow.

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Ujednolicenie zasad stosowania ograniczen predkosci.
Jednostka wdrazZajgca: Ministerstwo Infrastruktury/DDP.

Finansowanie: legislacja bez kosztow.

Systemowe ustanawianie ograniczen predkosci (regulacje prawne).
Jednostka wdrazajgca: SV.

Finansowanie: legislacja bez kosztow.

Uporzadkowanie kompetencji
nadzér nad predkoscia.

instytucji odpowiedzialnych za

Jednostka wdrazajgca: nie okreslono.

Finansowanie: legislacja bez kosztow.

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Przeglady drég w celu identyfikacji odcinkéw o
zachecajgcych do jazdy z niebezpieczng predkoscia.

rozwigzaniach

Jednostka wdrazajgca: SV.

Finansowanie: wtasne srodki budzetowe SV.

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Przeprowadzenie ankiety majacej na celu identyfikacje drég krajowych
i powiatowych spetniajgcych kryteria automatycznego egzekwowania
predkosci na odcinkach lub punktowej.

Jednostka wdrazajgca: SV we wspotpracy z Policja.

Finansowanie: SV.
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Grupa dziatan

Polska

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Norwegia

Przygotowanie kompleksowej strategii i planu skuteczniejszego
wykorzystania automatycznego egzekwowania predkosci.

Jednostka wdrazajgca: Policja we wspotpracy z SV.

Finansowanie: srodki budzetowe Policji.

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Prace nad wdrozeniem cyfrowego wystawiania i przyjmowania mandatéw.
Jednostka wdrazajgca: Policja.

Finansowanie: nie okreslono.

Przeksztatcenia

Przeksztatcanie sieci drogowej i ulicznej w celu uzyskania
hierarchicznej struktury.

|nfrastruktlj|ry Jednostki wdrazajace: GDDKIA, zarzgdcy drég samorzadowych. Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.
drogowej
Finansowanie: srodki budzetowe panstwa i samorzaddéw.
Rézne formy Strefowanie predkosci w obszarach zabudowanych, wdrozenie Obszarowe ograniczenia predkosci w miejscowos$ciach
uspokojenia Srodkow uspokojenia ruchu. z przeksztatceniami sieci ulic lub bez takich przeksztatcen.

ruchu zwigzane
z zarzgdzaniem

Jednostki wdrazajgce: GDDKIA, zarzadcy drég samorzadowych.

Jednostka wdrazajgca: Powiaty, Gminy.

predkoscig Finansowanie: $rodki budzetowe panstwa i samorzaddw. Finansowanie: srodki budzetowe wtasne i dotacje parfistwowe.
Wykorzystywanie znanych rozwigzan ITS w istniejgcej sieci drogowe;j
Wykorzystanie rozwigzan ITS w zarzadzaniu predkoscia w celu ograniczenia wypadkdw, zwtaszcza na sieci autostrad o duzym
atezeniu ruch t arzadzanie predkoscia).
Jednostka wdrazajgca: zarzadcy drog. natezeniu ruchu (wtym zarzadzanie pre 12)
Jednostka wdrazajgca: SV.
: ’:OV\{e_ Finansowanie: $rodki zarzadcéw drog. 13
echno ogle. Finansowanie: SV.
w zarzadzaniu
predko$cig

Rozbudowa automatycznego systemu nadzoru nad predkoscia
Jednostka wdrazajgca: GITD.

Finansowanie: srodki budzetowe Inspekcji Transportu Drogowego.

Lokalne i odcinkowe automatyczne kontrole predkosci.
Jednostka wdrazajaca: Policja.

Finansowanie: budzet Policji.




Grupa dziatan

Inne $rodki
nadzoru

Polska

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Norwegia

Przeprowadzanie wstepnych badan pod katem prowadzenia pod wptywem
alkoholu w odniesieniu do wszystkich kierowcow zatrzymanych podczas
kontroli drogowej.

Jednostka wdrazajaca: Policja.

Finansowanie: budzet Policji.

. Kontrc?la Zaostrzenie procedury sprawdzania obecnosci narkotykow u wszystkich
kierowania pod ) o ;
wplywemn kierowcow biorgcych udziat w wypadkach.
Srodkéw Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania. Jodnostka wdrazajaca: Policja.
odurzajgcych
Jacy Finansowanie: budzet Policji.
Kontrola prowadzenia pojazdéw po spozyciu alkoholu,
narkotykéw i podobnie dziatajgcych substanciji.
.. - Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.
Jednostka wdrazajgca: KGP — Policja.
Finansowanie: srodki budzetowe Policji.
. . . . Koncentrowanie dziatai na zagrozeniach zwigzanych z rozproszeniem
Kontrola Kontrola prowadzenia pojazdéw przy rozproszonej uwadze o ) ) . ) O
. P ) . uwagi i przeprowadzanie kontroli skupiajgcych sie szczegélnie na
rozproszenia szczegolnie przez urzadzenia mobilne. A . i 3
. wykroczeniach dotyczacych korzystania z telefondw komarkowych.
uwagl przez Jednostka wdrazajgca: KGP - Policja
kierujgcych jaca: a. Jednostka wdrazajgca: Policja.
ojazdami j je: $ i 7 icji. ] . . .
poj Finansowanie: srodki budzetowe Policji Finansowanie: budzet Policji.
Kontrola niestosowania lub nieprawidtowego stosowanie paséw, . . . . . . .
. ) ) S . . Kontrola stosowania paséw bezpieczenstwa i systemow urzgdzen
urzadzen zabezpieczajacych dzieci w pojazdach oraz kaskow ; o
L - przytrzymujgcych dla dzieci.
Kontrola ochronnych przez motorowerzystéw i motocyklistow.
stosowania Jednostka wdrazajgca: Policja.

paséw iinnych
zabezpieczen
w pojazdach

Jednostka wdrazajgca: KGP - Policja.

Finansowanie: srodki budzetowe Policji.

Finansowanie: budzet Policji.

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Przeprowadzanie co 2 lata badan kontrolnych dotyczacych stosowania
$rodkéw ochrony dzieci.
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Grupa dziatan

Polska

Norwegia

Jednostka wdrazajgca: Trygg Trafikk we wspotpracy z Policja.

Finansowanie: srodki Trygg Trafikk.

Tradycyjny
nadzor
prowadzony
przez Policje

Stacjonarne lokalne kontrole predkosci.
Jednostka wdrazajgca: KGP - Policja.

Finansowanie: srodki budzetowe Policji.

Stacjonarne lokalne kontrole predkosci.
Jednostka wdrazajaca: Policja.

Finansowanie: budzet Policji.

Mobilne kontrole predkosci.
Jednostka wdrazajgca: KGP — Policja.

Finansowanie: srodki budzetowe Policji.

Mobilne kontrole predkosci.
Jednostka wdrazajgca: Policja.

Finansowanie: budzet Policji.

Intensyfikacja nadzoru Policji w obszarach wysokiego poziomu
zagrozenia pieszych.

Jednostka wdrazajgca: KGP — Policja.

Finansowanie: $rodki budzetowe Policji.

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Sprawowanie bezposredniego nadzoru przez policjantéw nad
przejsciami dla pieszych, w tym 2z wykorzystaniem m.in.

bezzatogowych statkéw powietrznych Policji (tzw. drondw).
Jednostka wdrazajgca: KGP — Policja.

Finansowanie: srodki budzetowe Policji.

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Kontrola stanu
i wyposazenia
pojazdéw

Intensyfikacja nadzoru w zakresie obowigzkowego wyposazenia
pojazdéw oraz poprawnos$ci stosowania urzadzen i systemow
ochronnych w pojazdach.

Jednostka wdrazajgca: KGP/GITD.

Finansowanie: srodki budzetowe Policji i ITD.

Kontrole w transporcie towarowym m.in. stanu technicznego pojazddw,
wyposazenia zimowego, zabezpieczenia tadunku oraz czasu pracy
i odpoczynku.

Jednostki wdrazajgce: SV, Norweska Inspekcja Pracy, Norweski Urzad
Celny, Norweska Agencja Podatkowa, Policja.

Finansowanie: srodki wtasne jednostek kontrolujacych.
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Grupa dziatan Polska

Intensyfikacja oraz optymalizacja dziatan Policji i Inspekcji
Transportu Drogowego w zakresie kontroli stanu technicznego
pojazdow.

Jednostka wdrazajgca: KGP/GITD.

Finansowanie: srodki budzetowe Policji ITD.

Norwegia

Brak tak bezposrednio sformutowanego dziatania.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet p& vei 2022-2025, Narodowy Program Bezpieczerstwa Ruchu Drogowego 2021-2030.
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8.3. Dziatania infrastrukturalne wynikajace z krajowych i lokalnych
programow BRD

8.3.1. Charakterystyka dziatan i ich powigzania z priorytetami w programach
BRD

Jednym z podstawowych czynnikéw wptywajacych na bezpieczenstwo ruchu jest jako$é
infrastruktury drogowej, czesto powigzana z rozwigzaniami w zakresie zarzgdzania predkosciag. Jak
wykazujg wyniki badan norweskich®®®, dziatania prowadzone w programach BRD dotyczace
infrastruktury drogowej i powigzane z zarzadzaniem predkoscig, ktére skutkujg nizszymi
predkosciami, moga wptywa¢ na redukcje liczby ofiar $miertelnych i ciezko rannych nawet
0 ok. 43%. Dlatego jednym z priorytetdw NPBRD sg dziatania zwigzane z ,,bezpieczng drogg”, ktore
powinny zapewni¢ wysoki poziom BRD wszystkim uzytkownikom drég w powigzaniu z obnizeniem
faktycznej predkosci pojazdow z uwzglednieniem standardu infrastruktury drogowej w danym
miejscu, co istotnie powinno przyczyni¢ sie do zmniejszenia ciezkosci wypadkow.

Filar NPBRD ,,bezpieczna droga” zaktada dziatania w trzech priorytetach:

1. Zmniejszenie ciezkosci wypadkow drogowych, ktéry obejmuje m.in. dziatania zwigzane z:

e identyfikacjg drog o duzym zagrozeniu,
e analizg i weryfikacjg otoczenia drogi pod katem rozwigzan bezpiecznych
i ,wybaczajacych” btedy,

® monitoringiem zachowan uczestnikow ruchu drogowego.

W priorytecie tym uwzglednione sg rowniez dziatania infrastrukturalne o najwiekszym potencjale
redukcji zagrozenia w ruchu drogowym obejmujace stosowanie srodkow:

e uspokojeniaruchu;

e redukujgcych ciezkos¢ wypadkéw, zwigzanych z tzw. ,niewybaczajgcym”
otoczeniem drogi;

e redukujgcych liczbe wypadkdw z udziatem pieszych i rowerzystow;

e redukujgcych liczbe wypadkéw spowodowanych zderzeniami pojazdow.

2. Rozwdj nowoczesnych systemow zarzgdzania BRD, ktéry obejmuje dziatania zwigzane z:

e upowszechnianiem i wdrazaniem niezaleznych procedur audytu BRD oraz
optymalizacjg metod przegladu drog;

e rozwojem kompleksowych rozwigzan ITS w systemie zarzagdzania ruchem
i bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;.

248 R, Elvik, AK. Hoye, Hva forklarer nedgangen i antall drepte eller hardt skadde i trafikken etter 20007, T@l-rapport 1816/202.
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3. Usprawnienie systemu zarzgdzania predkoscia, ktory obejmuje dziatania zwigzane z:

e yjednoliceniem zasad stosowania ograniczen predkosci,
e wykorzystaniem rozwigzan ITS w zarzadzaniu predkoscia;

e wdrazaniem nowoczesnych technologii wspomagajacych zarzgdzanie predkoscia.

W filarze ,bezpieczna droga” znajduja sie nie tylko dziatania infrastrukturalne, ale réwniez dziatania

W wymiarze zarzgdzania, nadzorowania i edukacji. Jednakze gtdwne dziatania infrastrukturalne

zapisane w NPBRD odnoszg sie do priorytetu zmniejszenia ciezkosci wypadkow drogowych w filarze

~bezpieczna droga”. Dodatkowo dziatania infrastrukturalne zawarte sg rowniez w filarze ,,bezpieczny

cztowiek”, gdzie uwzgledniono dziatania w ramach priorytetow:

ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego, ktéry obejmuje m.in.
dziatania zwigzane z: wdrozeniem Srodkow uspokojenia ruchu, strefowaniem predkosci
w obszarach zabudowanych i przeksztatcaniem sieci drogowej i ulicznej w celu uzyskania
hierarchicznej struktury;

ochrona uczestnikbw ruchu drogowego, obejmujgca m.in. dziatania zwigzane
z: wdrozeniem drogowych $rodkéw ochrony uczestnikéw ruchu oraz rozwojem
i upowszechnianiem srodkéw uspokojenia ruchu,

ktore rowniez moga byc¢ realizowane poprzez zmiane/poprawe infrastruktury.

Przy okazji realizacji zadan infrastrukturalnych nalezy pamieta¢ o powigzaniu ich z dziataniami

legislacyjnymi, edukacyjnymi oraz o niezbednym transferze wiedzy w zakresie stosowanych

rozwigzan, gwarantujgcy maksimum skutecznosci wzgledem ponoszonych naktadow, ktory

powinien dotyczyc¢:

e najskuteczniejszych typowych i nietypowych infrastrukturalnych srodkéw poprawy
BRD, wraz z oceng skutecznosci wybranych rozwigzan w uwarunkowaniach
krajowych;

e badan nad oceng skutecznosci wptywu réznych elementow infrastruktury drogowej
na BRD wraz z rozwojem modeli prognozowania BRD;

e badan w kluczowych obszarach BRD z uwzglednieniem istniejgcych rozwigzan
infrastruktury drogowej (niechronieni uzytkownicy drég, otoczenie drogi, ciezkosci
zdarzen, etc.).

Dziatania powigzane z infrastrukturg, ale zwigzane z zarzgadzaniem i nadzorem ruchu zostaty opisane

w rozdziale 8.2.

Rozwigzania infrastrukturalne stosowane w Polsce obejmuja gtownie 6 grup dziatan:

1.
2.

Uzupetnienie sieci autostrad.

Rozbudowa sieci drég z pasem dzielgcym eliminujgcym ryzyko zderzen czotowych (drogi
ekspresowe).

Budowa obwodnic miejscowosci.
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4. Budowa nowych drogowych obiektéw inzynieryjnych (mostéw, przepustéw) wraz z budowa
elementow poprawiajgcych BRD np. chodniki w miejsce istniejgcych obiektow
niespetniajgcych parametréow technicznych i bezpieczenstwa.

5. Wykonanie specjalistycznych siatek zabezpieczajacych pieszych przed upadkiem na
obiektach inzynierskich.

6. Kompleksowe dziatania poprawiajace bezpieczeristwo w ramach rozbudowy lub
przebudowy drogi, np.: poszerzenie jezdni, korekta tukow poziomych, likwidacja punktéw
kolizyjnych poprzez budowe dodatkowych jezdni ograniczajgcych liczbe zjazdéw z drogi
krajowej, przebudowa skrzyzowan w tym np. budowa pasow do skretu w lewo, budowa rond,
budowa chodnikéw, budowa drog dla rowerdw lub drog dla pieszych i rowerdw, budowa
zatok autobusowych.

W Norwegii dziatania infrastrukturalne sg ujete w Narodowym Programie Transportowym na lata
2022-2033, jako dziatania pod tytutem ,Srodki bezpieczeristwa ruchu na drogach i w infrastruk-
turze” i ,Dziatania na rzecz bezpieczenstwa ruchu pieszych i rowerzystow na obszarach miejskich”
oraz w programie poprawy BRD, jednakze sg realizowane w duzo mniejszym zakresie niz w Polsce.
W norweskim programie BRD infrastrukturze dedykowany jest jeden obszar dziatan (,Zderzenia
czotowe | wypadniecia z drogi”). Ponadto dziatania infrastrukturalne wchodzg w zakres innych
obszaréw i znajdujg sie w 4 z 22 obszardw interwencji obejmujgcych nastepujace grupy dziatan:

1. Uzupetnienie sieci autostrad.
2. Rozbudowa sieci drég z pasem dzielgcym, eliminujacym ryzyko zderzen czotowych.

Modernizacja tuneli o dtugosci powyzej 500 m w celu ich dostosowania do nowych wymagan
BRD.

4. Rozwigzania infrastrukturalne poprawiajgce bezpieczeristwo w drodze do szkoty i w jej
otoczeniu w ramach kompleksowych programoéw ,Strefa serca — Hjertesone” oraz lokalne
interwencje obejmujgce: budowe przejs¢ dla pieszych w réznych poziomach, budowe
chodnikéw, budowe i wyznaczanie drég dla rowerdw na jezdniach, poprawe standardu
technicznego krytycznych odcinkdow drdg, usuwanie przeszkéd z otoczenia drog, korekty
tukéw poziomych, budowe rond.

8.3.2. Wdrazanie dziatan zwigzanych z infrastruktura

Dziatania zwigzane z infrastrukturg realizowane sg gtéwnie przez zarzagdcow drog krajowych
i samorzadowych. W tabeli obok zamieszczono zestawienie przedmiotowych dziatan realizowanych
w obu krajach. Te realizowane w Polsce zaczerpnigto z Raportu KRBRD (Stan bezpieczeristwa ruchu
drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2023 r.) oraz programow wieloletniego do
2030 r. i realizacyjnego w latach 2023-2025. Program realizacyjny w latach 2024-2025, ktory jest
szczegodtowym zapisem zadan wraz z podaniem instytucji odpowiedzialnych i wskazaniami sposobu
finansowania, obejmuje tylko czes$¢ dziatan z programu wieloletniego do 2030 r. Dlatego w tabeli,
w opisie finansowania niektérych dziatan, mogg sie pojawiac¢ informacje o charakterze zatozen,
ktore mogag ulec zmianie. W przypadku Norwegii dane pochodzg z realizacyjnego programu BRD na
lata 2022-2025.
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Tabela 36. Zestawienie dziatan infrastrukturalnych wystepujacych w programach BRD w Polsce
i Norwegii

Polska Norwegia

Realizacja zadan inwestycyjnych poprawiajacych BRD na Dziatania na rzecz bezpiecznej trasy szkolnej
istniejgcej sieci drog krajowych zarzgdzanych przez GDDKIA i transportu szkolnego
Wskaznik produktu: Rozwigzania infrastrukturalne poprawiajace

bezpieczenstwo w drodze do szkoty i w jej
otoczeniu w ramach kompleksowych programow
LStrefa serca — Hjertesone”.

a) dtugosc zakonczonych odcinkdw realizowanych
rozbudoéw/przebuddw uwzgledniajacych réwniez
korekte przebiegu drogi [km],

b) liczba zakonczonych zadan dotyczacych realizacji Jednostka wdrazajaca: SV, gminy, Norweska
drogowych obiektdw inzynieryjnych (mosty, Agencja Srodowiska.

przepusty) [szt.] Finansowanie: Budzet Paristwa, gminy.

Jednostka wdrazajgca: Ministerstwo Infrastruktury/DDP.

Finansowanie: Budzet Panstwa.

Realizacja Programu Bezpiecznej Infrastruktury Drogowe;j Dziatania na rzecz pieszych i rowerzystow

2021-2024 o . .
Realizacja zadan zapewniajgcych poprawe

WskaZnik produktu: Liczba zakonczonych zadan bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow.
inwestycyjnych poprawiajgcych BRD, realizowanych w ramach
programu Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024
[szt.].

Realizacja zadan zapewniajgcych ograniczenie
wypadkéw zwigzanych z mikromobilnoscia.

.. - Jednostka wdrazajgca: SV, gminy.

Jednostka wdrazajgca: Ministerstwo Infrastruktury/DDP. Ja gminy

) . . . 3 Finansowanie: Budzet Panstwa, gminy.
Finansowanie: Krajowy Fundusz Drogowy, Budzet Panstwa gminy

(finansowanie prac przygotowawczych).

Realizacja Programu Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030 | Dziatania na rzecz redukcji wypadkéw czotowych
i wypadnigcia z drogi. Uzupetnienie sieci autostrad

WskaZnik produktu: Liczba obwodnic oddanych do ruchu . . . )
i rozbudowa drog z pasami dzielacymi.

w danym roku [szt.].

Jednostka wdrazajgca: Ministerstwo Infrastruktury/DDP. Jodnostka warazajgca: SV.

. L Finansowanie: Budzet Panistwa.
Finansowanie: Krajowy Fundusz Drogowy.

Realizacja inwestycji na drogach samorzgdowych (Rzadowy Dziatania na rzecz bezpieczenstwa w tunelach

Fundusz Rozwoju Drag) Modernizacja tuneli o dtugosci powyzej 500 m
WiskaZnik produktu: Wykorzystanie funduszy. \I/BchDelu ich dostosowania do nowych wymagan
Jednostka wdrazajgca: Ministerstwo Infrastruktury/DDP. Jednostka wdrazajaca: SV.

Finansowanie: Rzadowy Fundusz Rozwoju Drég. Finansowanie: Budzet Paristwa

Realizacja Rzadowego Programu Budowy Drég Krajowych do
2030r.

Wskaznik produktu: taczna dtugos¢ wybudowanych odcinkéw
drég Ai S[km].

Jednostka wdrazajgca: Ministerstwo Infrastruktury/DDP.

Finansowanie: Krajowy Fundusz Drogowy, w tym $rodki UE.

Wykonanie siatek pomiedzy szczelinami obiektdw inzynierskich

WskaZnik produktu: Liczba usytuowanych siatek pomiedzy
pomostami obiektéw inzynierskich.

Jednostka wdrazajgca: GDDKIA.

Finansowanie: Budzet Panstwa.
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Polska Norwegia

Realizacja projektu ,Bezpieczny pieszy” — doposazenie przejsé
dla pieszych i doposazenie szkdt w zakresie edukacii
komunikacyjnej

Wskaznik produktu: Liczba doposazonych przejs¢ dla pieszych.

Jednostka wdrazajaca: Ministerstwo Funduszy i Polityki
Regionalnej.

Finansowanie: Fundusz Spojnosci/ Budzet Panstwa.

Dziatania na rzecz poprawy BRD realizowane w samorzadach
Wisskaznik produktu: Zrealizowana inwestycja.
Jednostka wdrazajaca: Samorzady, GDDKIA.

Finansowanie: Budzet Paristwa, UE, budzet samorzadowy,
Krajowy Fundusz Drogowy.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pé vei 2022-2025, Narodowy Program
Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030.

Poréwnujac dziatania infrastrukturalne w obu panstwach, w odniesieniu do Polski zauwazy¢ mozna
znacznie wieksze naktadaty na infrastrukture. Dziatania infrastrukturalne majg w dalszym ciggu
bardzo duze znaczenie, co wynika z wcigz obserwowanych niekorzystnych polskich wskaznikéw
BRD, w tym ciezkosci wypadkow. Dlatego planowane dziatania infrastrukturalne majg w pierwszej
kolejnosci zredukowac liczbe ofiar Smiertelnych i ciezko rannych na drogach w Polsce.

Jednakze nalezy zauwazyc¢, ze w coraz wiekszym stopniu polska infrastruktura spetnia wymagania
bezpieczenstwa catego systemu transportowego, a jej poziom rozwoju i BRD jest brany pod uwage
nie tylko na etapie eksploatacji, ale réwniez na etapie planistyczno-projektowym. Najwiekszy wptyw
na zagrozenia wystepujgce na drogach w Polsce ma w dalszym ciggu wielofunkcyjnos¢ drog i ulic
(brak hierarchizacji), skutkujgca mieszanag struktura pojazddéw, uzytkownikdw, brakiem strefowania
przestrzeni i wtasciwej kontroli dostepnosci.

W norweskim programie BRD dziatania infrastrukturalne sg znacznie ograniczone. W duzo wiekszym
zakresie realizowane sg dziatania kompleksowe, np. poprzez powigzanie z hadzorem i edukacja, lub
teztaczace dziatania infrastrukturalne z innymi sektorami, np. ,,Strefy serca — Hjertesone”. Dziatania
w programie BRD sg w wigkszym stopniu ukierunkowane na eksploatacje. Nalezy rowniez zwroécic
uwage, ze zakres realizowanych programoéw infrastrukturalnych w Norwegii jest zaplanowany
z uwzglednieniem mozliwosci finansowych instytucji wdrazajgcych.
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9..REKOMENDACIE

9.1. Rekomendacje zmian przepisow prawnych i struktur
odpowiedzialnych za BRD

Przeprowadzona syntetyczna analiza prawnych aspektow systemu zarzadzania BRD w Norwegii
sktania do refleksji na temat tego, ktére z zastosowanych tam rozwigzan prawnych mozna bytoby
przenies¢ na grunt polski. Ma to w szczegdlnosci znaczenie w tym zakresie, iz w Norwegii liczba ofiar
Smiertelnych w wypadkach drogowych (21 os. / 1 mln mieszkancow) jest wcigz o ponad potowe
nizsza anizeli w Polsce (50 0s. / 1 mln mieszkancow)?’.

Kwalifikacje rozwigzan norweskich mozna podzieli¢ na dwa obszary:

e rozwigzania czesciowo znane polskim przepisom lub polskiemu systemowi
zarzgdzania BRD lub podobne do rozwigzan polskich,

e rozwigzania zupetnie nieznane polskim przepisom lub polskiemu systemowi
zarzadzania BRD.

Kazde z nich moze by¢ przedmiotem debaty na temat mozliwosci aktualizacji obowigzujgcych
w Polsce regulacji prawnych.

9.1.1.Rozwigzania czesciowo znane polskim przepisom w obszarze BRD

(A) Rozwigzanie norweskie: wyodrebnienie wyspecijalizowanej Krajowej Policji Ruchu
Drogowego (UP), ktdéra ponosi gtéwng odpowiedzialnos¢ za sprawowanie kontroli ruchu
drogowego i wspotprace w obszarach BRD z Norweskim Krajowym Zarzgdem Drog (SV).

W Polsce zadania te realizujg wyodrebnione Wydziaty Ruchu Drogowego w Komendach
Powiatowych Policji, Wydziaty Ruchu Drogowego w Komendach Wojewddzkich Policji oraz Biuro
Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji. Nalezy jednak zwréci¢ uwage, iz pracownicy Wydziatéw
Ruchu Drogowego sg strukturalnie podlegli odpowiednim Komendantom Powiatowym lub
Wojewddzkim Policji — struktura ta pokrywa sie z ogélng strukturg Policji. Natomiast norweska UP
jest odrebng instytucja, z odrebng strukturg, z dedykowanymi zadaniami w obszarze BRD.

(B) Rozwigzanie norweskie: powierzenie funkcji zarzgdu drogg i zarzadzania ruchem na drogach
jednemu organowi (odpowiednio: Gminie, Zarzadowi Drég Powiatowych lub Statens
vegvesen).

W Polsce odpowiedzialnos¢ w obszarze BRD na poziomie organdw administracji publicznej jest
podzielona pomiedzy ,zarzadcow drog” i ,organy zarzadzajgce ruchem na drogach”. Nie utatwia to
wspotpracy i koordynacji dziatan w obszarze BRD, a wrecz prowadzi do licznych konfliktéw.

27 Ranking EU Progress on Road Safety. European Transport Safety Council, 17th Road Safety Performance Index Report, June 2023., s. 50.
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(C) Rozwigzanie norweskie: Znacznie mniejsza liczba znakéw drogowych. Eliminacja zjawiska
~przeznakowania” drég. Istnienie indywidualnie tworzonych znakdéw drogowych
przekazujgcych komunikaty zwigzane z BRD.

Polskie drogi cechuja sie jedng z najwiekszych w Europie liczbg znakdéw drogowych. Polskie przepisy
wymuszajg takze na organach zarzgdzajgcych ruchem na drogach stosowanie w kazdym przypadku
odpowiedniego oznakowania, w sytuacji, gdy kierujacy pojazdem samodzielnie mogtby ocenic
geometrie drogi publicznej podczas wykonywanych manewrdw w ruchu drogowym. Efektem tego
jest ,przeznakowanie” drog, ktére nie sprzyja czytelnosci przedpola kierowcy i koncentracji
kierujgcego pojazdem, a wrecz go rozprasza. Na uwage zastuguje mozliwos¢ tworzenia w Norwegii
indywidualnych tablic (znakdéw) sytuowanych w pasie drogi publicznej, za pomocag ktérych
przekazywane sg komunikaty zwigzane Scisle z BRD.

(D) Rozwigzanie norweskie: Efektywny mechanizm wstrzymania robdt drogowych
zagrazajgcych bezpieczenstwu ruchu drogowego.

W Polsce mechanizmy wstrzymania rob6t drogowych zagrazajgcych bezpieczenstwu ruchu drogo-
wemu sg dtugotrwate. Polska Policja, organy zarzadzajgce ruchem na drogach i zarzadcy drog nie
dysponuja analogicznymi do norweskich mechanizmami prawnymi umozliwiajgcymi bezwzgledne
usuniecie wykonawcy rob6t drogowych w miejscu, w ktérym roboty te sg niewtasciwie oznakowane.

(E) Rozwigzanie norweskie: Bardziej restrykcyjny system punktéw karnych.

W Norwegii system naktadania punktéw karnych jest bardziej restrykcyjny, gtéwnie ze wzgledu na
trzyletni okres ich obowigzywania. System norweski ktadzie nacisk na informowanie kierujgcych
pojazdami o mozliwosci utraty prawa jazdy w przypadku osiggniecia potowy dopuszczalnych
punktéw karnych. ,Mtodociani kierowcy” w okresie probnym otrzymujg podwodjng liczbe punktow
karnych.

(F) Rozwigzanie norweskie: Restrykcyjny mechanizm utraty uprawnien do prowadzenia
pojazddw przy wykroczeniach zwigzanych z przekraczaniem dopuszczalnej predkosci.

W polskim systemie czasowe zatrzymanie prawa jazdy na okres 3—6 miesiecy nastepuje dopiero po
przekroczeniu dopuszczalnej predkosci o ponad 50 km/h w obszarze zabudowanym. W Norwegii
analogiczna sankcja nastepuje juz przy przekroczeniu predkosci o ponad 25 km/h i dotyczy zaréwno
obszaru zabudowanego jak i niezabudowanego. Przy przekroczeniach predkosci powyzej 50 km/h
w Norwegii dochodzi do utraty uprawnien na okres 15-18 miesiecy oraz koniecznosci ponownego
przystgpienia do panstwowego egzaminu na prawo jazdy.

(G) Rozwigzanie norweskie: Rozbudowany system edukacji w zakresie BRD w szkotach
publicznych. Mozliwosé zdobywania w szkole publicznej wiedzy niezbednej do zdania
egzaminu na prawo jazdy.

W norweskim systemie istnieje fakultatywny przedmiot ,zasady ruchu drogowego”, w ramach
ktédrego mozna prowadzi¢ zajecia z zakresu podstawowych informacji dotyczgacych ruchu
drogowego przygotowujgcych przysztych kierowcow. Mtodziez korzystajgca z tych zaje¢ uzyskuje
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dodatkowe preferencje w przypadku przystgpienia do panstwowego egzaminu na prawo jazdy
(elementy motywujace i zachecajgce).

9.1.2.Rozwigzania norweskie nieznane polskim przepisom w obszarze BRD

(A) Rozwigzanie norweskie: Takie same zasady ruchu na drogach publicznych
i niepublicznych.

W Polsce istnieje pie¢ mozliwych standw faktycznych, w ktérych zachowania kierujgcego pojazdem
bedg réznie interpretowane w zaleznosci od statusu drogi, na ktorej doszto do wykroczenia lub
przestepstwa w ruchu drogowym. W Norwegii przepisy ruchu drogowego wynikajgce z ustawy Prawo
o ruchu drogowym stosuje sie do ruchu na drogach publicznych i niepublicznych, gdzie zwyczajowo
odbywa sie ruch drogowy. System polski dziata dezorientujgco na uczestnikéw ruchu drogowego.

(B) Rozwigzanie norweskie: Osoby projektujgce zmiany w statej organizaciji ruchu, majgce
wptyw na BRD, muszg mieé wyksztatcenie kierunkowe i stosowne doswiadczenie.

W Polsce od os6b projektujgcych zmiany w statej organizacji ruchu oraz zatwierdzajgcych zmiany
statej organizacji ruchu nie wymaga sie zadnego doswiadczenia ani uprawnien. W Norwegii osoby te
muszg wylegitymowac sie ukonczeniem studidw wyzszych w dziedzinie inzynierii ruchu drogowego
(lub innej zblizonej), a przy bardziej skomplikowanych projektach — dodatkowym doswiadczeniem
ocenianym przez Statens vegvesen.

(C) Rozwigzanie norweskie: Dwukrotna nagana za nieprawidtowe oznakowanie robot
drogowych zagrazajgce bezpieczenstwu ruchu drogowego skutkuje brakiem mozliwo$ci
nadzorowania robét drogowych przez okres 1 roku.

W Polsce brak jest analogicznych przepiséw, a niewtasciwe oznakowanie robot drogowych wigze sie
jedynie z mandatem karnym za popetnione wykroczenie. Prawidtowos$¢ oznakowania robot
drogowych przez ich wykonawcow jest marginalizowana. Mechanizmm norweski motywuje do
prawidtowego oznakowania prowadzonych robdét drogowych, gdyz niewtasciwe ich oznakowanie
wptywa negatywnie na zycie zawodowe i osobiste osoby nadzorujgcej prace (kierownik robdt,
kierownik budowy).

(D) Rozwigzanie norweskie: Zakaz sprzedazy alkoholu na stacjach paliw i w miejscach
publicznych (drogi, place, ulice, parki). Restrykcyjne godziny sprzedazy alkoholu
w dniach tygodnia. Ograniczenie spozywania i degustacji alkoholu przez pasazeréw
wruchu drogowym. Zakaz sprzedazy alkoholu w niedziele i $wigta. Alkohole
wysokoprocentowe dostepne jedynie dla os6b powyzej 20. roku zycia.

W Polsce istniejg relatywnie niewielkie ograniczenia w dystrybucjii sprzedazy napojéw alkoholowych
(np. zakaz sprzedazy na terenie szkdt czy lotnisk). W Norwegii funkcjonuje natomiast caty
rozbudowany system skoncentrowany na eliminacji w mozliwie najwyzszym stopniu dostepnosci
napojow alkoholowych, w szczegdélnosci dla kierujgcych pojazdami mechanicznymi (stacje paliw).
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(E) Rozwigzanie norweskie: Wysoko$é mandatu karnego za wykroczenia w ruchu drogowym
uzalezniona od dochoddw, statusu majgtkowego i mozliwosci finansowych sprawcy.

W Polsce wysoko$¢ mandatéw karnych jest okreslona w taryfikatorze mandatow (z mozliwoscia
zastosowania niewielkiego miarkowania kary przez organ sprawujgcy kontrole ruchu drogowego lub
sad). W Norwegii zasadg jest wysokos¢ mandatow uzalezniona od dochoddw (wyjatek stanowi
mechanizm naktadania mandatow w trybie uproszczonym w stosunku do wybranych
wykroczen/przestepstw w ruchu drogowym). Motywuje to kierujgacych pojazdami do przestrzegania
przepisow ruchu drogowego. Nawet drobne przekroczenia predkosci lub jazda po uzyciu alkoholu
moga skutkowac natozeniem mandatu karnego w wysokosci od 84540 NOK (ponad 30 tys. zt) do
nawet 300 tys. NOK (ponad 100 tys. zt). Sankcja jest zatem bardzo dotkliwa.

(F) Rozwigzanie norweskie: Kara bezwarunkowego pozbawienia wolnosci za jazde pod
wptywem alkoholu.

W Norwegii przestepstwo Promillekjaring (,,jazda po pijanemu”) w przypadku stezenia alkoholu we
krwi powyzej 0,7%o skutkuje koniecznoscig odbycia kary bezwarunkowego pozbawienia wolnosci
(miesigc lub dtuzej). Oprocz samego faktu popetnienia przestepstwa osoba taka jest spotecznie
odbierana jako naruszajgca wspolny dugnad w sferze BRD.

(G) Rozwigzanie norweskie: Nieuchronno$é kary. Automatyczna zamiana kary grzywny na
kare pozbawienia wolnosci.

Egzekucja mandatéw za popetnienie wykroczenia drogowego niejednokrotnie staje sie nieskuteczna
zarowno w Polsce jak i w Norwegii. W Norwegii w takich przypadkach sktadany jest automatycznie
wniosek przez Narodowg Norweskg Agencje Windykacyjng (Statens innkrevingssentral) o automa-
tyczng zamiane grzywny na kare pozbawienia wolnosci (bez udziatu sadu lub innych instytuciji).
Sprawca jest nastepnie poszukiwany przez Policje celem odbycia tejze kary. Moze on ,wykupic¢” sie

poprzez uregulowanie mandatu karnego wraz z odsetkami i kosztami postepowania egzekucyjnego.

9.1.3. Rozwigzania mozliwe do implementacji w Polsce moggce mieé
najwiekszy wptyw na poprawe BRD

W przypadku decyzji o implementacji w Polsce, wszystkie rozwigzania norweskie opisane powyze;j
jako czesciowo znane w polskich przepisach wymagaja ,miekkich” zmian legislacyjnych —w obrebie
juz istniejgcych instytucji i mechanizméw funkcjonujgcych w polskim systemie zarzadzania BRD.
Zmiany te wymagatyby jednak wprowadzenia modyfikacji na poziomie ustawowym, zmian
stosownych rozporzgdzen wykonawczych oraz zarzgdzen Komendanta Gtoéwnego Policji lub
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad.

W przypadku opisanych w poprzednim podrozdziale rozwigzan norweskich nieznanych polskim
przepisom w zakresie BRD, wiekszos$¢ z nich wymaga wprowadzenia nowych instytucji do polskiego
systemu zarzadzania BRD. Chodzi tutaj o:
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. ustanowienie takich samych zasad ruchu na drogach publicznych i niepublicznych;

° wymog posiadania wyksztatcenia kierunkowego i doswiadczenia dla oséb projektujgcych
zmiany w statej organizacji ruchu;

. wprowadzenie zakazu nadzorowania robot drogowych przez okres 1 roku przez osobe
dwukrotnie ukarang nagang za nieprawidtowe oznakowanie robot drogowych zagrazajgce
bezpieczenstwu ruchu drogowego;

. znaczne ograniczenia w sprzedazy alkoholu;

° uzaleznienie wysokosci mandatu karnego za wykroczenia w ruchu drogowym od
dochodow, statusu majgtkowego i mozliwosci finansowych sprawcy;

. kare bezwarunkowego pozbawienia wolnosci za jazde pod wptywem alkoholu.

Niektore z tych rozwigzan (np. dwa pierwsze) wymagatyby gruntownego przebudowania zasad
ogdblnych ruchu drogowego (regut) wynikajgcych art. 1 i art. 10 polskiej ustawy Prawo o ruchu
drogowym oraz ustaw odwotujgcych sie do tych regulacji (ustawa o drogach publicznych, innych
ustaw strukturalnie powigzanych oraz szeregu rozporzgdzen wykonawczych).

Rozwigzania dotyczgce zakazu nadzorowania robot drogowych przez okres 1 roku przez osobe
dwukrotnie ukarang nagang za nieprawidtowe oznakowanie robdt drogowych zagrazajgce BRD oraz
wprowadzenia ograniczen w sprzedazy alkoholu wymagajg zupetnie odrebnego nowego
ustawodawstwa i rozporzgdzen wykonawczych.

Gruntownej przebudowy systemu karania kierujgcych pojazdami na poziomie Kodeksu Wykroczen,
Kodeksu Karnego, Kodeksu Postepowania w sprawach o wykroczenia oraz Kodeksu Postepowania
Karnego wymagatoby rozwigzania zaktadajgce:

. uzaleznienie wysokosci mandatu karnego za wykroczenia w ruchu drogowym od
dochodow, statusu majgtkowego i mozliwosci finansowych sprawcy;

. stosowanie kary bezwarunkowego pozbawienia wolnosci za jazde pod wptywem alkoholu;

° nieuchronnos$¢ kary — automatyczng zamiane kary grzywny na kare pozbawienia wolnosci.

Réwnolegle zmiany musiatyby zosta¢ wprowadzone w ustawie o kierujgcych pojazdami i ustawie
Prawo o ruchu drogowym. Ostatnie z rozwigzan z powyzszego wypunktowania wytamywatoby sie
takze z zasady polegajgcej na tym, iz wymiar kary okreslony prawomocnym mandatem karnym lub
prawomocnym orzeczeniem sgdu nie moze by¢ zmieniany inaczej jak tylko w drodze odpowiedniego
postepowania sgdowego (np. w trybie wznowienia postepowania sgdowego lub wzruszenia
prawomocnie natozonego mandatu karnego).

9.2. Rekomendacje w zakresie planowania i wdrazania srodkow
poprawy BRD

Konstrukcja NPBRD 2021-2030 odpowiada ogélnym zasadom tworzenia tego typu programow,
zgodnie zrekomendacjami WHO, OECD i wytycznymi Unii Europejskiej. Mimo tego, wskaza¢ mozna
rowniez stabsze elementy tego programu, a takze programow realizacyjnych, co wykazano
czesciowo w rozdziale 5 niniejszego opracowania oraz w innych opracowaniach o charakterze
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eksperckim?#®24°_ Dlatego wskazane jest wprowadzanie zmian —zaréwno w programie krajowym, jak
i w programach regionalnych BRD, a takze w praktyce planowania szczegétowych rozwigzan
w zakresie wdrazania srodkéw poprawy BRD. W okresleniu takich zmian, obok wynikéw wtasnych
ocen i analiz, pomocne moga by¢ takze doswiadczenia wynikajgce z realizacji programu BRD
w Norwegii.

Sformutowanie rekomendacji zmian dotychczasowej praktyki staje sie tatwiejsze, jesli wczesniegj
okresli sie ogoélne cele, ktérym takie zmiany majg stuzy¢. Gtéwnym celem zmian i korekt
dotychczasowego podejscia do programéw BRD jest uczynienie ich bardziej skutecznymi, tj.
o wiekszym prawdopodobienstwie osiggniecia wyznaczonych ambitnych celdw ogoélnych
i szczegdtowych wskaznikdw monitorowania realizacji programu.

Kluczowymi warunkami poprawnej konstrukcji programu o duzym prawdopodobienstwie sukcesu
sg:

. posiadanie wiarygodnych Zrédet wiedzy o problemach BRD;

. znajomo$é oczekiwanych skutkéw planowanych, a nastepnie wdrazanych sSrodkéw
poprawy BRD;

. wiedza na temat zmian procesdéw spoteczno-gospodarczych i ich wptywu na
funkcjonowanie spoteczeristwa oraz trenddéw zmian BRD;

. identyfikacja potencjalnych konfliktéw zaktadanych celéw programu BRD z innymi
programami i oczekiwaniami spotecznymi, w tym z obcigzeniem kosztami wdrazanych
rozwigzan;

. wtasciwa identyfikacja priorytetowych obszaréw dziatann w celu poprawy BRD, w tym
poprawna identyfikacja grup ryzyka w stanie istniejgcym i w przysztosci.

Nawet poprawnie skonstruowany program BRD nie doprowadzi do uzyskania wyznaczonych celow,
jesli nie bedzie miat odpowiednio okreslonych ram prawnych i organizacyjnych oraz
zasad finansowania.

Powyzsze uwagi zawarto w celu ukierunkowania do formutowania rekomendacji zmian w zakresie
planowania i wdrazania srodkow poprawy BRD w Polsce. Ponizej podano takie rekomendacje z ich
ograniczeniem do zagadnien organizacyjno-prawnych. Zastosowano przy tym podziat na
rekomendacje, ktérych wdrozenie wymaga zmian legislacyjnych i takie, ktore ich nie wymagaja.

9.2.1.Rekomendacje wymagajgce zmian legislacyjnych

Ponizej wymieniono rekomendacje, z ktorych czes¢ jest wprawdzie ujeta w NPBRD 2021-2030, ale
nie zostaty podjete prace legislacyjne w celu ich praktycznego wdrozenia. Najwazniejsze z nich to:

e (Odwotanie sie do dalekosieznych celéw globalnych (realizacja celéow 3.6 i 11.2 Agendy
2030) i europejskich (wymagania Wizji Zero do 2050 r.) w polityce transportowej,
strategiach rozwoju transportu, programach BRD i innych tego rodzaju dokumentach.

248 Raport koricowy z Srédokresowego badania ewaluacyjnego Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020, Instytut
Badawczy IPC, Openfield, praca na zlecenie Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa oraz SKBRD, Opole 2017.
249 Informacja o wynikach kontroli ,,Bezpieczeristwo ruchu drogowego”, KPB-4101-03-00/2013, Najwyzsza Izba Kontroli. Warszawa 2014.
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e Powotanie na drodze ustawowej centralnej instytucji wykonawczej zarzgdzania BRD lub
przypisanie takich kompetencji poszczegblnym organom zarzgdzajgcym ruchem na
drogach. Wyposazenie tych jednostek w kompetencje oraz niezbedne narzedzia
umozliwiajgce skuteczne dziatania z zakresu planowania, monitoringu, koordynacji,
komunikacji oraz finansowania prowadzonych dziatan w zakresie BRD.

e Przejecie przez ww. centralng instytucje wykonawczg zarzadzania zintegrowang bazg
danych o zdarzeniach drogowych i innych danych niezbednych w kompleksowych
analizach BRD.

o  Wytaczenie Policji z obstugi kolizji o matych szkodach materialnych oraz zlokalizowanych
poza drogami publicznymi, na parkingach. Tego typu szkody powinny by¢ zatatwiane
bezposrednio przez uczestnikow zdarzenia oraz zaktady ubezpieczen. Policja nie powinna
by¢ angazowana do obstugi tych zdarzen, co przetozytoby sie na zwiekszenie czasu
sprawowania faktycznego nadzoru nad ruchem drogowym.

e Zmiana zakresu kompetenc;ji i sktadu Krajowej Rady BRD i Wojewddzkich Rad BRD m.in.
z ich poszerzeniem o organizacje pozarzadowe oraz przedstawicieli jednostek naukowych
zajmujgcych sie aspektami BRD. Powotanie instytucji wykonawczej nie wyklucza istnienia
Krajowej Rady BRD i Rad Wojewddzkich, ale miatyby one inny zakres zadan
i odpowiedzialnosci. Krajowa Rada BRD powinna mie¢ zapewnione zrédta finansowania
umozliwiajgce prowadzenie prac studialnych i badan bedgcych podstawa do wydawania
zalecen dobrej praktyki w dziataniach na rzecz poprawy BRD.

e Zobowigzanie na drodze ustawowej samorzgdéw powiatowych do podejmowania
systemowych dziatan na rzecz poprawy BRD, m.in. poprzez tworzenie planéw BRD.

e Powotanie Krajowej Komisji Badann Wypadkéw Drogowych jako instytucji niezaleznej,
zgodnie z wczesdniej przedstawianymi kompetencjami®®®. Wymaga to jednoczesnie
okreslenia zakresu obowigzkow takiej Komisji, bo nie jest mozliwe objecie szczegdtowymi
badaniami blisko 25 tys. wszystkich wypadkow, ale jest to wykonalne w odniesieniu do
wybranych wypadkoéw powaznych (z ofiarami Smiertelnymi i ciezko rannymi).

e Zmiany prawa zwiekszajace skuteczno$é egzekucji kar za wykroczenia drogowe,
a szczegolnie kar naktadanych w ramach automatycznego systemu nadzoru.

e  Witgczenie dziatalnosci inzynierskiej w zakresie sporzgdzania projektéw organizacji ruchu
do grupy zawoddéw regulowanych, tj. wymagajgcych uprawnien potwierdzajgcych
przedmiotowe kompetencije.

e Zmiana modelu edukacji przedszkolnej i szkolnej, poprzez jej lepsze ukierunkowanie na
ksztattowanie kultury BRD, co wymaga wskazania instytucji wiodgcych i zapewnienia
narzedzi realizacji przydzielonych zadan.

e Lepsza wspbtpraca pomiedzy interesariuszami zaangazowanymi w realizacje programdéw
BRD na wszystkich szczeblach (krajowym, regionalnym, lokalnym), w szczegdlnosci
pomiedzy zarzgdzajgcymi drogami a zarzgdzajgcymi ruchem.

20 Zintegrowany System Bezpieczeristwa Transportu. Synteza, red. K. Krystek, Warszawa — Gdarisk 2011.
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9.2.2.Rekomendacje nie wymagajgce zmian legislacyjnych

Ponizej wymieniono rekomendacje zmian dotyczgcych gtéwnie zasad formutowania zadan
w programach BRD i sposobdéw ich realizacji. Zmiany te dotycza:

Wzmochnienia roli Strategii Zrbwnowazonego Rozwoju Transportu (SRT) jako nadrzednej
wytycznej tworzenia programéw BRD. W dtugookresowej SRT bardziej wyraznie nalezy
okresli¢ wizje i cele strategiczne zwigzane z BRD, w tym okreslone ilosciowo. Tak
uszczegodtowiona SRT bytaby formalng podstawg do tworzenia Narodowego Programu
BRD i strategii oraz programow sektorowych z uwzglednieniem komponentu BRD.
Wdrozenia polityki BRD opartej w wigkszym stopniu na wynikach badan,
zidentyfikowanych celach, na bardziej szczegétowym planowaniu srodkéw BRD
iosadzonej w ramach instytucjonalnych, zapewniajgcych konsensus (na poziomie
rzgdowym i samorzgdowym) w sprawie ustalania celéw i zapewniania srodkéw na ich
realizacje.

Opracowania strategii i uruchomienia programéw badawczych kompleksowo
obejmujagcych problematyke BRD, tj. w ramach systemu ,.cztowiek — pojazd — droga -
otoczenie” wraz z interakcjami pomiedzy elementamitego systemu. Wyniki badan nie tylko
opisujgcych stan istniejacy, ale takze wyjasniajacych uwarunkowania identyfikowanych
problemdéw BRD i prognozy ich zmian bedg tworzy¢ lepsza niz dotychczas baze wiedzy do
planowania srodkow poprawy BRD w warunkach krajowych.

Uregulowania w Polsce definicji ofiar rannych potwierdzonych medycznie, bazujgcego na
doswiadczeniach wielu krajow (np. zastosowanie klasyfikacji obrazen AIS). Brak
jednoznacznych kryteriéw réznych kategorii ofiar rannych powoduje problemy w analizach
i ocenie poziomu BRD w Polsce.

Powierzenia zadan w zakresie petnionym przez norweski Instytutu Ekonomiki Transportu
(TAI) wybranej jednostce lub grupie jednostek prowadzgcej kompleksowe badania
w zakresie realizacji programu BRD, w tym dotyczgcych skutecznosci wdrazanych
srodkoéw poprawy BRD, uwarunkowan i monitoringu programu we wszystkich grupach
interwencji lub zaplanowania programu badawczego realizujgcego wyzej wymienione
cele.

Opracowania podrecznikéw, katalogébw i przyktadéw dobrych praktyk, popartych
badaniami, pokazujacych skutecznosc¢ i efektywnos¢ stosowanych dziatan i usprawnien
BRD, z wykorzystaniem metodyki i doswiadczen norweskich.

Opracowania podrecznikdw prowadzenia audytu BRD i inspekcji BRD oraz zalecenie
prowadzenia audytu i inspekcji w zespotach z liderem (spetniajagcym specjalne
wymagania) z wykorzystaniem doswiadczern norweskich ukierunkowanych na
eksploatacje infrastruktury drogowe;.

Prowadzenia pogtgbionych analiz ciezkich wypadkdéw (z ofiarami Smiertelnymi i ciezko
rannymi) okresowo (co 1-3 lata) w celu uzyskania prawidtowej wiedzy o gtéwnych
przyczynach takich wypadkdw drogowych i o tym, kto jest za nie odpowiedzialny oraz
stworzenia bazy wiedzy na temat priorytetéw dziatann Policji i innych Srodkéw
zapobiegawczych w kolejnym roku lub przygotowywanym programie BRD.

Rozwoju kultury BRD wsréd politykdw, instytucji (w tym Policji), organizacji i oséb
prywatnych zajmujacych sie BRD, promujgcych wymagania stawiane przez Wizje Zero oraz
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nadanie wysokich priorytetow dziataniom i srodkom usprawniajgcym, ktére majg
najwiekszy wptyw na BRD.

Opracowania modelu i rozwoju réznych form edukacji ciggtej w grupach docelowych
obejmujacych dorostych uczestnikdw ruchu drogowego. Formy edukacji powinny byc¢
dostosowane do specyfiki grup docelowych i probleméw BRD identyfikowanych w tych
grupach. Wspomagajaca role w takiej edukacji moga odgrywac organizacje pozarzagdowe
i stowarzyszenia powigzane z problematykg BRD.

Lepszego dopasowania planowanych $rodkéw poprawy BRD do specyfiki zachodzgcych
zmian pokoleniowych w polskim spoteczeristwie oraz zmian technologicznych. Dotyczy to
m.in. koniecznosci zmian metod edukacji i rozszerzenia zwigzanych z nig instytucji
iorganizacji (organizacje pozarzgdowe, stowarzyszenia lokalne, stowarzyszenia
zawodowe), a takze zmian we flocie pojazdéw oraz wyposazenia technicznego drog
utatwiajgcego jazde kierowcom i pojazdom autonomicznym.

Dziatan Policji zwigzanych z BRD, ktére powinny wynikaé z dokumentédw krajowych
(strategie rozwoju transportu i programy BRD) oraz podstawowej strategii Policji w zakresie
zapobiegania przestepczos$ci, polegajgcej na odstraszaniu i ujawnianiu powaznych
wykroczen drogowych, ktére mogg spowodowac duze szkody spoteczne i ekonomiczne
oraz na wynikach identyfikacji nowych zagrozen i okresowych badan, analiz i ocen
skutecznosci stosowanych srodkow.

Lepszego zarzadzania bezpieczenstwem, obejmujgcego m.in.: ustalenie wspolnej polityki
bezpieczenstwa, podziat rol, zadan i obowigzkdw wsrdd interesariuszy, systemy
raportowania, metody oceny ryzyka, szkolenia w zakresie bezpieczenstwa, procedury
bezpieczenstwa i wskazniki monitorowania poziomow bezpieczeristwa z uwzglednieniem
cyklu zycia sieci drog.

Promocji dziatan na rzecz BRD na szczeblu samorzaddédw (gmin i powiatdéw) przez
wprowadzenie na wzér norweski certyfikacji ,,gmin bezpiecznych w ruchu drogowym” i ich
finansowe wspieranie w realizacji lokalnych programéw BRD (dziatanie systemowe
zustalonymi regutami - opisane w przyktadach dobrych praktyk zawartych
w zatgcznikach).

Lepszego wykorzystania potencjatu organizacji pozarzgdowych, Polskiego Kongresu
Drogowego, stowarzyszen zawodowych, stowarzyszen emerytéw, organizacji
mtodziezowych, stowarzyszen uzytkownikdéw rowerdw, klubdw ekologicznych itp.
w podziale zadan i ich realizacji. Organizacje pozarzadowe, fundacje i inne stowarzyszenia
z reguty skupiajg osoby zaangazowane w prace na rzecz rozwigzywania problemow
zwigzanych z profilem danej organizacji, wsrdd ktdrych czesto pojawia sie bezpieczenstwo
i szeroko rozumiany komfort zycia. Ich doswiadczenie moze by¢ wykorzystywane gtownie
w dziataniach edukacyjnych, promocji kultury bezpieczenstwa, identyfikowaniu zagrozen,
a takze w podnoszeniu wiedzy specjalistycznej np. w srodowisku projektantow
i zarzgdzajgcych ruchem drogowym. Jest to szczegdlnie istotne na poziome pracy
samorzadow lokalnych i edukacji szkolnej. Dotychczasowe uwzglednianie takich form
dziatalnosci organizacji pozarzadowych i réznych stowarzyszen jest w polskich
programach BRD bardzo ograniczone.

Lepszego wykorzystania potencjatu publicznych i prywatnych przedsiebiorstw
Swiadczgcych ustugi transportowe i zwigzanych z nimi organizacji stowarzyszeniowych
w podziale zadan realizacyjnych. Dotyczy to gtéwnie zadan zwigzanych z edukacjg
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i promocjg kultury bezpieczenstwa wsrdod pracownikdéw, a takze oddziatywania na
swiadome planowanie wtasnych podrdzy o niskim poziomie ryzyka.

e Zastgpienia w programach BRD edukacji traktowanej sektorowo przez wprowadzenie
planowania dziatarh edukacyjnych i promocyjnych zgodnie z zasadami tworzenia kultury
BRD w catej populac;ji uzytkownikéw drég.

e Stworzenia preferencji dla jednostek samorzadowych wdrazajacych zarzgdzanie
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej zgodnie z Dyrektywg UE 2019/1936.

e Przypisania w planach BRD wigkszej roli utrzymania drég, prawidtowej organizacji ruchu
na drogach i weryfikacji prawidtowosci zabezpieczenia stref rob6t drogowych.

W zakresie infrastruktury rekomendacje do programoéw BRD mozna postawi¢ wytacznie
w ograniczonym zakresie. Wynika to z innego poziomu rozwoju infrastruktury drogowej w obu
krajach. Norweski program BRD w zakresie infrastruktury jest znacznie ograniczony i silnigj
ukierunkowany na identyfikacje problemow w eksploatacji infrastruktury oraz na celowe planowanie
wydatkow na infrastrukture, ktére w tym przypadku sg wysokie. Jako rekomendacje mozna wskazac:

o Realizacje dziatan infrastrukturalnych w sposéb kompleksowy, w powigzaniu z innymi
dziataniami, np. poprzez powigzanie z nadzorem i edukacjg, np. wskazywane jako dobre
praktyki ,Strefy serca — Hjertesone”.

o Silne ukierunkowanie na niechronionych uzytkownikéw drég (pieszych i rowerzystéw),
uzytkownikéw srodkow tzw. mikromobilno$ci oraz uwzglednienie udziatu motocyklistow
w ruchu (bezpieczenstwo infrastruktury ukierunkowanej na udziat motocyklistow w ruchu).

9.3. Zalecenia dziatan dla Policji

Przeprowadzone kompleksowe poréwnanie w obszarze BRD objeto réwniez aspekty zwigzane
z dziataniami Policji zarowno w Norwegii jak i w Polsce. Na ich podstawie mozna wysnu¢ wnioski,
ktdre sg efektem oceny dziatan i roli UP w systemie BRD, moggce stanowic¢ rekomendacje do dziatan
Policji polskiej. Ma to szczegdlne znaczenie zwtaszcza w zakresie efektywnego wykorzystania
dostepnych zasobow Policji polskiej, zarédwno osobowych jak i technicznych. Nalezy w tym
przypadku zwrdci¢ jednakze uwage na ograniczenia wynikajgce m.in. z uwarunkowan kulturowych
(zachowania spoteczne) oraz legislacyjnych zwigzanych z dziataniem Policji w obu krajach. Zakres
dziatan Policji wynika takze z uregulowan prawnych dotyczgcych podziatu obowigzkdéw w systemie
BRD pomiedzy rézne instytucje. Ewentualne ograniczenia zakresu dziatarh Policji w Polsce lub
naktadanie na nig dodatkowych obowigzkéw musi by¢ spdjne z zadaniami pozostatych instytuciji
i organizacji tworzgcych system BRD.

Ponizsze rekomendacje sg podsumowaniem wczesniej przedstawionych w szerszym zakresie

dziatan Policji na rzecz BRD. Do najwazniejszych rekomendacji zmian w dziataniach polskiej Policji
nalezy zaliczy¢:

e Konieczno$¢ wprowadzenia zmian dotyczacych wspétpracy pomiedzy ekspertami zajmu-
jacymi sie statutowo BRD (zarzady drég) i Policjg w zakresie wyjasniania przyczyn, przebiegu
i skutkéw powaznych wypadkéw drogowych (co najmniej tych z ofiarami Smiertelnymi
i ciezko rannymi). W efekcie takiej wspotpracy powinno nastgpi¢ ograniczenie udziatu Policji
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w prowadzeniu analizy na miejscu zdarzenia wytgcznie do prac dochodzeniowych (groma-
dzenie informacji na potrzeby postepowania karnego przygotowawczego i sgdowego)
i przekazanie kompetencji w opisie roli infrastruktury jako czynnika wptywajgcego na
przebieg wypadkow zarzgdom drog (ekspertom z zakresu BRD). Policja nie powinna miec
obowigzku udziatu w planowaniu i wdrazaniu infrastrukturalnych dziatan zaradczych
w obszarze BRD w danej lokalizacji. Takie obowigzki powinien w catosci przejg¢ organ
zarzadzajgcy ruchem na drodze, co nie wyklucza wspotpracy z lokalnymi jednostkami Policji.
Organ zarzadzajacy ruchem na drodze powinien wspotpracowac takze z innymi ekspertami
pomocnymi przy analizie i planowaniu srodkéw poprawy BRD wykraczajgcych poza srodki
infrastrukturalne. Rekomendowanym modelem wspotpracy jest utworzenie przez organy
zarzgdzajgce ruchem na drogach lub zarzadcow drog komisji wypadkowej ztozonej
z ekspertéw reprezentujgcych rézne specjalizacje.

Ograniczenie roli Policji w gromadzeniu danych zasilajgcych krajowag baze danych, co
wymaga wczesniejszego jednoznacznego wskazania jednostki odpowiedzialnej za prowa-
dzenie bazy danych o zdarzeniach drogowych i ich analize, w tym takze szczegdtowa analize
przyczynowo-skutkowg wypadkow smiertelnych i z udziatem ciezko rannych w ruchu drogo-
wym. W analizach takich uwzglednia sie np. uwarunkowania terenowe, istniejgcg organi-
zacje ruchu, stan kierowcy, stan pojazdu oraz pore zdarzenia. Prowadzenie bardziej
wnikliwych analiz nie powinno obcigzac funkcjonariuszy Policji, ktérzy sg niezbedni do pet-
nienia funkcji nadzoru. Dlatego konieczne jest ograniczenie roli Policji tylko do niezbednych
dziatan w zakresie gromadzenia danych i ich analiz, ktére umozliwig funkcjonowanie krajo-
wej bazy danych ulokowanej poza strukturami Policji. Nalezy réwniez ograniczy¢ udziat
Policji winterwencjach zwigzanych z czescig kolizji charakteryzujgcych sie matymi szkodami
materialnymi oraz majgcych miejsce poza drogami publicznymi, na parkingach itp. Stuzba
ta powinna miec jednak wptyw na formutowanie wymagan dotyczgcych zgtaszanych zdarzen
drogowych, tak aby zapewnia¢ dobrg jakos$¢ informacji na potrzeby prac zwigzanych z BRD
(w tym szkic miejsca zdarzenia), a takze na sposob udostepniania i przesytania danych do
instytucji zarzgdzajgcej bazg danych. Niezbedne jest wdrozenie prac zwigzanych z uspraw-
nieniem systemu zbierania, kodowania i przekazywania danych o wypadkach zgtaszanych
przez Policje. Warto réwniez rozwazy¢ zmiane metody wykonywania zestawien przyczyn
wypadkoéw tak, aby byty one grupowane w sposéb bardziej logiczny i utatwiajgcy wycigganie
wnioskéw na temat przyczyn kluczowych. Dotyczy to szczegdlnie poprawy grupowania
przyczyn zwigzanych z popetnianiem przez kierowcow wszelkiego rodzaju btedéw zwigza-
nych z nieprawidtowym manewrowaniem (ktore w rzeczywistosci sg jednym z podsta-
wowych problemdw na polskich drogach), lecz ich rozdrobnienie w statystykach sprawia, ze
stajg sie prawie niedostrzegalne.

Intensyfikacja dziatarh zwigzanych z obecnoscig i widocznoscig Policji na drodze — nawet
takich, ktore nie wiaze sie z podejmowaniem zadnych czynnosci, a po prostu sprawiajg, ze
jest ona widoczna dla uczestnikéw ruchu drogowego, co jest odbierane jako zagrozenie
ewentualng karg za czyn zabroniony. Warunkiem takiej intensyfikacji jest ograniczenie
zaangazowania Policji w dziatania na rzecz BRD, ktdre moga i powinny by¢ powierzone innym
instytucjom i organizacjom, w tym takze organizacjom pozarzagdowym i stowarzyszeniom
zawodowym.
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Wieksze ukierunkowanie dziatanh Policji polskiej na zapobieganie, profilaktyke
i powstrzymywanie, a dopiero potem na sankcjonowanie naruszen przepiséw prawa.
Dziatania tej stuzby musza by¢ obiektywne, bez podejmowania interwencji tam, gdzie nie
wymaga tego sytuacja. Policja powinna nadac¢ priorytet wysitkom obejmujgcym
zapobiegawcze s$rodki kontrolne, ktére majg najwiekszy wptyw na BRD (niechronieni
uzytkownicy drog, predkosc, jazda ,,pod wptywem”, rozproszenie uwagi). Planowanie takich
dziatan powinno uwzgledniac¢ lokalng specyfike zagrozen BRD i dlatego musi by¢ powigzane
z wynikami biezgcych analiz stanu BRD. Dziatania te powinny by¢ ujete w aktualizowanych
okresowo operacyjnych planach BRD poszczegdlnych jednostek Policji.

Systemowe podejscie do nadzoru automatycznego (nie tylko w zakresie predkosci, ale
i innych wykroczen) wykorzystujgce nowe technologie oraz liczne urzgdzenia rejestrujgce
(m.in. kamery, monitoring), w powigzaniu z uproszczonym systemem egzekwowania
naruszen. Kluczowa powinna by¢ rola realizacji nadzoru automatycznego gtéwnie przez
GITD z uzupetniajgcym wsparciem systemu przez Policje. Dodatkowo realizacja przez
Policje wytgcznie losowych kontroli, zgodnie z corocznie aktualizowang strategiag
(dostosowang do aktualizowanych ocen poziomu ryzyka w ruchu drogowym). W tym
zakresie rekomendowana jest wspotpraca takze ze Strazami Miejskimi i innymi stuzbami, co
wymaga jednak zmian legislacyjnych obejmujgcych rozszerzenie uprawnien do kontroli
predkosci. System automatycznego nadzoru po zmianach legislacyjnych powinien pozwoli¢
na nisko kosztowg obstuge oraz pokrycie wiekszosci miejsc wskazywanych jako
niebezpieczne na drogach w Polsce.

Ograniczenie udziatu Policji w pracach zwigzanych z procedurg zmian statej i czasowej
organizacji ruchu. Policja powinna opiniowac jedynie wybrane zmiany statej organizacji
ruchu dla drég znaczgcych kategorii (np. wojewddzkie, krajowe), dotyczace wytacznie
aspektéw BRD, zwigzanych m.in. z: zarzadzaniem predkoscig, pierwszenstwem ruchu,
oznakowaniem wybranych skrzyzowan, zakazami zatrzymywania sie i postoju, miejscach
potencjalnych kolizji niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego (pieszych, rowerzystéw)
z pojazdami mechanicznymi. Policja nie powinna mie¢ obowigzku udziatu w procedurach
opiniowania projektow statej organizacji ruchu zwigzanych m.in. z: lokalizacjg znakow
informacyjnych, kierunku i miejscowosci, ograniczen w ruchu pojazdow ciezkich, lokalizacja
znakow ostrzegawczych dotyczgcych zwierzat. Policja nie powinna miec¢ rowniez obowigzku
uczestniczenia w opiniowaniu czasowej organizacji ruchu, tj. uzgadnianiu miejsc, planu
i sposobu zabezpieczenia robdt w pasie drogowym. Nie wyklucza to mozliwosci zgtaszania
uwag do takich organizacji ruchu, szczegdlnie wynikajgcych z obserwacji funkcjonowania
odcinkoéw drog z robotami drogowymi.

Wyposazenie Policji w prawny mechanizm mozliwosci wstrzymywania niewtasciwie
oznakowanych robét drogowych. Policja winna by¢ wyposazona w prawnie ukonstytuowane
mechanizmy umozliwiajace bezwzgledne wstrzymanie niewtasciwie oznakowanych robodt
drogowych i naktadanie wysokich mandatéw (kar/sankcji) wobec jednostek wadliwie
wprowadzajgcych zatwierdzong czasowag organizacje ruchu.
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o Wspébtpraca, szczegbdlnie na szczeblu lokalnym, w realizacji dziatarh edukacyjno-
informacyjnych na zasadach wykorzystywania swoich dobrych praktyk, a nie traktowana
jako rutynowy obowigzek Policji. Ma to byc¢ jedynie rola pomocnicza, wspierajgca proces
dydaktyczny, a dominujgcg czes¢ zadan w tym zakresie powinny realizowac¢ wskazane
prawnie instytucje wiodgce, w tym szkoty, przy wsparciu wojewddzkich lub lokalnych Rad
BRD, organizacji pozarzgdowych i innych stowarzyszen zwigzanych z BRD.

e Wspodtpraca w realizacji badan naukowych i monitorowania stanu BRD poprzez wtgczanie
Policji do projektéw badawczych i okresowych akcji monitorowania zachowan uczestnikow
ruchu drogowego.

Podane powyzejrekomendacje nie obejmujg wszystkich dziatan Policji, gdyz nie odnoszg sie do tych,
ktore uznane sg za oczywiste i wykonywane sg jako czes$¢ zadan statutowych, np. w zakresie nadzoru
nad ruchem drogowym.
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Zatgczniki

ZALACZNIKI

Zatacznik nr 1: Przyktady dobrych praktyk

Na podstawie przeprowadzonego przegladu dziatann na rzecz BRD realizowanych w Norwegii
wskazano dwie inicjatywy, ktore zaleca sie rozwazy¢ do zastosowania w warunkach polskich jako
tzw. dobre praktyki:

e Certyfikat gminy ,,z bezpiecznym ruchem drogowym”,

e Strefa serca—Hjertesone”.

Sg one przyktadem kompleksowego podejscia do poprawy BRD o zasiggu lokalnym obejmujgcego
wspotprace wszystkich instytucji dziatajgcych na rzecz BRD i spoteczenistwa.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze przedstawione dwa przyktady nie stanowig zamknietej listy rekomendacji
i zalecen. Znaczna czesc¢ zalecen i rekomendacji dotyczgcych zmian przepiséw prawnych, struktur
odpowiedzialnych za BRD, dziatan polskiej Policji oraz planowania i wdrazania srodkéw poprawy
BRD zostata przedstawiona w rozdziatach 9.1-9.3.

Certyfikat gminy ,,z bezpiecznym ruchem drogowym”

Rola gmin w oddziatywaniu na BRD jest bardzo duza. Po pierwsze, gminy majg na nie bezposredni
wptyw poprzez oddziatywanie na swoich pracownikéw, ktérzy codziennie odbywajg podroze,
samochodem, rowerem lub pieszo. W przypadku Norwegii ta skala oddziatywania jest znaczna, bo
norweskie gminy zatrudniajg ponad 0,5 mln pracownikow (ok. 10% populacji kraju). Po drugie, gminy
majg posredni wptyw na BRD w wielu innych obszarach, m.in. poprzez swojg role zarzadcy drogi,
ktora obejmuje zadania zwigzane z projektowaniem drog, oswietleniem, organizacjg ruchu
i utrzymaniem drog gminnych. Po trzecie, gmina jest nabywca ustug transportowych i moze okresla¢
dodatkowe wymagania bezpieczenstwa w stosunku do pojazdow swiadczacych te ustugi i ich
organizacji np. przy dojazdach dzieci do szkét. Ponadto gmina zarzgdzajac przedszkolami i szkotami
rowniez ma duzy posredni wptyw na BRD, np. poprzez informacje i szkolenia na temat bezpiecznego
ruchu drogowego, skierowane do rodzicow i dzieci w wieku szkolnym, a takze bezposredni wptyw
poprzez ,budowanie” zwyczajow chodzenia, projektowanie infrastruktury wokot szkoty itp.

W praktyce norweskiej od wielu lat podejmowano dziatania na rzecz poprawy BRD takze na szczeblu
lokalnym, w tym w gminach bedacych najnizszym szczeblem w strukturze administracyjnego
podziatu kraju. Dziatania te miaty charakter planowy, ale w duzej mierze skupiaty sie wytgcznie na
srodkach fizycznych (np. infrastruktura dla pieszych i rowerdw, srodki fizycznego uspokojenia ruchu,
usprawnienia skrzyzowan, poprawa oznakowania drog itp.). Jednak same s$rodki infrastrukturalne
tylko w czesci decydujg o poziomie BRD i dlatego potrzeba podejmowania rownolegle innych dziatan
byta i jest wyraznie akcentowana w strategicznych dokumentach rozwoju transportu oraz
w krajowych i regionalnych programach poprawy BRD. To oczywiste stwierdzenie wymagato jednak
przeniesienia do praktyki takze w gminach, w ktérych ,,miekkie” dziatania miaty niski priorytet, jako
srodki mato widoczne dla lokalnej spotecznosci.
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Udang préoba zmiany na szczeblu lokalnym ograniczonego traktowania problematyki poprawy BRD
na rzecz podejscia kompleksowego i praktycznego podjecia prac miedzysektorowych, okazat sie
program certyfikowania przez norweska Rade BRD (Tryg Trafikk) gmin ,z bezpiecznym ruchem
drogowym” (Gmina Trafikksikker). Program rozpoczeto w 2015 r., zaczynajac od dwdch gmin, a juz
w 2024 r. takich JST byto 184, tj. ok. 52% sposrod wszystkich 356 gmin w Norwegii.

Uzyskanie certyfikatu gminy ,,z bezpiecznym ruchem drogowym” nie naktada zadnych dodatkowych
zobowigzan na JST, poza bardziej zorganizowanym przestrzeganiem juz obowigzujgcych przepiséw
ustawowych i wykonawczych, co oznacza, ze nie wigze sie to z dodatkowymi kosztami. Dlatego
moze by¢ wdrazane takze w gminach z ograniczonym budzetem. Gmina ,,z bezpiecznym ruchem
drogowym” charakteryzuje sie wtgczeniem plandéw i procedur BRD do jej codziennego
funkcjonowania?’ %2,

Warunkiem uzyskania statusu gminy ,z bezpiecznym ruchem drogowym” jest wykazanie przez jej
wtadze wdrozenia procedur organizacyjnych i praktycznych dziatan ukierunkowanych na
miedzysektorowa wspotprace w celu poprawy BRD oraz upowszechniania idei kultury
bezpieczenstwa. Uzyskanie certyfikatu jest znakiem jakosci dobrej, celowej i kompleksowej pracy
na rzecz BRD. Moze by¢ wykorzystywane jako dodatkowy argument przy pozyskiwaniu celowych
srodkow dla gminy na poprawe BRD.

Aby zosta¢ certyfikowang gming ,z bezpiecznym ruchem drogowym” nalezy spetni¢ kryteria
ustalone przez Tryg Trafikk. Przede nalezy wszystkim udokumentowac, ze:

1. Gmina posiada plan BRD.

2. Gmina ma opracowane wytyczne dotyczgce odbywania podrézy stuzbowych w ruchu
drogowym przez wtasnych pracownikéw.

3. Gmina stosuje procedury zakupu ustug transportowych uwzgledniajgce priorytetowo
bezpieczenstwo tych ustug.

4. W gminie dziata komisja odpowiedzialna za BRD.

o

Gmina wtaczyta BRD do systemu kontroli wewnetrznej, ktory zawiera zasady dotyczagce
podrézowania i transportu podlegajgcego gminie oraz przy zakupie ustug transportowych.

BRD jest corocznym tematem prac gminnej komisji ds. Srodowiska pracy.
Gmina zaktualizowata zestawienie danych o zdarzeniach drogowych na jej terenie.

BRD jest wtaczone do dziatah gminy w zakresie zdrowia publicznego.

© o N o

Gmina posiada dobry system rozpatrywania wnioskédw o udzielenie ustug na transport
szkolny.

10. Gmina spetnia kryteria szczegdtowe okreslone dla poszczegdlnych sektordw jej dziatalnosci
(opisano je w dalszej czesci tekstu).

Mimo, iz powyzsze kryteria eksponujg dziatania na szczeblu lokalnym, to jednak ich efektem jest
rozwdj kultury BRD, a wynikajgce z tego spoteczne korzysci majg zasieg ogolnokrajowy. Mieszkarncy

21 veileder for en trafikksikker kommune. Trygg Trafikk, www.tryggtrafikk.no/content/uploads/2024/01/Veileder_mal_trykklar-1.pdf
22T .0. Neevestad, V. Milch, Trafikksikker kommune som tiltak for & utvikle kommunal trafikksikkerhetskultur, T@l-rapport 1853/2021, Oslo 2021.
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podrézujacy w gminie z rozwinietg kulturg bezpieczenstwa bedg bezpiecznie podrézowali réwniez
poza jej granicami.

Charakter dziatan gminy ,,z bezpiecznym ruchem drogowym”, w ramach kompleksowego podejscia
do poprawy BRD, dobrze ilustrujg podane ponizej szczegdtowe zadania i wymagania przypisane do
poszczegodlnych gminnych instytucji i organizaciji.

Przedszkola i ztobki:

1) Zapewnienie bezpieczenstwa ruchu w dziatalnosci przedszkola:

edukacja komunikacyjna jest zintegrowana z pracg opiekunczo-wychowawczg
i ujeta w rocznym planie przedszkola,

przedszkole stawia przedsigbiorstwom autobusowym i takséowkom wymagania
dotyczgce zapinania pasow bezpieczenstwa i bezpiecznego zachowania w ruchu
drogowym przy zakupie ustug transportowych,

personel przedszkola zna procedury postepowania w przypadku nieprzewidzianych
niebezpiecznych sytuacji i zdarzen podczas wycieczek,

przedszkole opracowato procedury zapewniajgce bezpieczenstwo podczas
wycieczek pieszych, samochodowych i komunikacjg miejska.

2) Edukacja komunikacyjna w przedszkolu:

dzieci poznajg zasady ruchu drogowego obowigzujgce pieszych,

dzieci ucza sie, jak rozpoznawac sytuacje w ruchu drogowym,

dzieci uczag sie zasad uzywania pasow bezpieczenstwa, kaskéw rowerowych
i odblaskow.

3) Wspotpraca przedszkola i ztobka z rodzicami:

Szkoty:

w ztobku obowigzujg procedury zapewniajgce bezpieczenstwo dzieci na parkingu
i przy bramie ztobka; sg one corocznie sprawdzane przez rodzicow i personel,
ztobek wptywa na rodzicow, aby zabezpieczali dzieci w drodze do i ze ztobka,
bezpieczenstwo drogowe i edukacja komunikacyjna jest tematem corocznych
spotkan z rodzicami.

1) Zapewnienie bezpieczenistwa ruchu w dziatalnosci szkoty:

szkota, we wspotpracy z komitetem rodzicielskim, przedstawia rodzicom zalecenia
dotyczgce dojazdu do niej rowerem,

szkota ma procedury zapewniajace bezpieczenstwo podczas wycieczek pieszych,
rowerowych, samochodowych i komunikacjg miejskg pod patronatem szkoty,

w szkole obowigzujg dobre procedury zapewniajgce przestrzeganie plandw przez
personel.

2) Edukacja komunikacyjna w szkole:

szkota wtgczyta edukacje komunikacyjng do lokalnego programu nauczania / planu
rocznego, spetniajgc wymagania kompetencyjne promocji wiedzy.
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e wspoOtpraca szkoty z rodzicami: szkolny program nauczania dotyczacy ruchu
drogowego jest tematem corocznych zebran rodzicow, rodzice angazujg sie w prace
szkoty nad BRD, na przyktad za posrednictwem Komitetu rodzicielskiego.

Wydziaty odpowiedzialne za infrastrukture:

e gmina ma aktualng liste priorytetdw w zakresie infrastrukturalnych srodkéw
poprawy BRD na drogach gminnych,

e gmina ma aktualng liste priorytetow w zakresie infrastrukturalnych Srodkéw
poprawy BRD na drogach powiatowych i krajowych (w zakresie kompetencji
i uzgodnien),

e w gminie obowigzujg procedury ubiegania sie o finansowanie infrastrukturalnych
Srodkow poprawy BRD,

e gmina ma i stosuje procedury odsniezania i usuwania roslinnosci ograniczajgcej
widocznos¢ na drogach prowadzgcych do szkoty,

e gmina ma procedury zapewniajgce BRD w zwigzku z pracami budowlanymi na jej
terenie,

e gmina ma procedury dotyczgce rozpatrywania uwag na temat srodkéow BRD
przekazywanych przez inne instytucje, organizacje i mieszkancow,

e przy opracowywaniu plandéw zagospodarowania jest oceniane i podkreslane BRD.

Stuzba zdrowia:

e osrodki zdrowia majg dokumentacje okreslajgca, kiedy i w jaki sposdb BRD jest
uwzgledniane w spotkaniach z rodzicami i dzie¢mi,

e lekarz miejski jest na biezgco informowany o pracach gminy zwigzanych z BRD,

e lekarz miejski dba o to, aby lekarze pierwszego kontaktu w gminie posiadali
wystarczajgca wiedze na temat obowigzkow personelu medycznego oraz tego, jak
mozna jg zastosowac¢ w celu zmniejszenia ryzyka wypadkéw drogowych.

Organizacje spoteczne:

e gmina zacheca grupy i stowarzyszenia wolontariatu do wtgczenia wytycznych
dotyczgcych bezpiecznego transportu do swoich dziatan.

Przyktadowym lokalnym programem zmierzajgcym do uzyskania statusu gminy ,,z bezpiecznym
ruchem drogowym” jest Plan BRD Gminy Avergy na lata 2023-2027°%%. Gmina ta ma prawie 6 tys.
mieszkaricow i 173,1 km? powierzchni. Plan gminny zostat przygotowany zgodnie z zasadami
przedstawionymi w podreczniku V722 ,Miejskie plany bezpieczenstwa ruchu drogowego”
opracowanym w 2014 r. przez SV. Plan ten zostat stworzony przez administracyjng grupe robocza,
w sktad ktérej weszli: planista przestrzenny, gminny inzynier drogowy, kierownik wydziatu
technicznego i zastepca dyrektora gminy. Jest on zakotwiczony politycznie w strategii planowania
gminy na lata 2020-2023. Umieszczone w nim srodki bezpieczenstwa fizycznego ruchu drogowego
zostaty zaproponowane do wtgczenia do planu finansowego. Gmina ma wykorzystac¢ plan jako
podstawe do sktadania wnioskéw o dotacje w ramach gminnego programu ,,50-50%” na wdrozenie

253 Trafikksikkerhetsplan 2023 - 2027, Averay kommune. 2022 r. www.averoy.kommune.no/_f/p1/i731b37e1-c6c5-49eb-9f31-9ee45667ae5a/vedtatt-
utgave-kommunal-trafikksikkerhetsplan-2023-2027.pdf
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Srodkéw BRD. Wdrozenie innych niz fizyczne srodkéw BRD jest integralng czescig budzetu
poszczegodlnych sektorow. Grupa robocza ma zapewni¢ coroczny przeglad i ocene Srodkow
stanowigcych czesc¢ planu.

W diagnozie podano, ze Gmina posiada sie¢ drég powiatowych o dt. 115 km i drég gminnych o dt.
87 km. W ciggu 30 lat w gminie zarejestrowano 242 wypadki drogowe, w ktorych 5 oséb zgineto,
43 osoby odniosty ciezkie obrazenia, a 270 0sdb lekkie obrazenia. Ze wzgledu na mata rocznag liczbe
wypadkéw powaznych (0-4 rocznie) nie prowadzono szczegétowej analizy wypadkow i nie przyjeto
celow ilosciowych w planie BRD. Przyjeto natomiast dwa cele ogélne, mowigce o tym, ze Gmina:

1. musizostac zatwierdzona jako ,Gmina z bezpiecznym ruchem drogowym” do 2027 r.
2. musiw okresie planowania ulepszyc¢ zidentyfikowane niebezpieczne odcinki drog gminnych.

W ocenie poprzedniego planu realizowanego w latach 2010-2014 stwierdzono, ze nie wszystkie jego
elementy zostaty wykonane. Zrealizowano zadania dotyczgce ograniczen predkosci, budowy drog
dla pieszych i rowerdw, uspokojenia ruchu przy szkole i przedszkolu.

W ramach zaplanowanych zadan przyjeto trzy grupy dziatan:
a. innenizfizyczne srodki BRD wramach programu ,,gmina z bezpiecznym ruchem drogowym”,
b. fizyczne $rodki bezpieczenstwa na drogach gminnych,
c. fizyczne srodki bezpieczenstwa na drogach powiatowych,

Gmina ma tez wdrozy¢ szereg Srodkoéw i procedur zmieniajgcych postawy i zachowania
w przedszkolach, szkotach i agencjach gminy. Ma to na celu wptyniecie na dzieci w wieku
przedszkolnym, ucznidw, rodzicow, opiekundw i pracownikow gminy tak, aby przemieszczali sie
z mozliwie najmniejszym ryzykiem obrazen lub smierci.

W Gminie przygotowano 18 zadan dotyczgcych modernizacji skrzyzowan, zastosowania srodkow
uspokojenia ruchu, zabezpieczenia przed wypadnieciem z drogi itp. o wartosci ok. 1,6 min NOK.

Za dziatania dotyczace sieci drég powiatowych odpowiedzialna jest rada powiatu. Gmina nie ma
bezposredniego wptywu na te drogi, ale moze, poprzez plan BRD, wnies¢ wktad w sprawie propozycji
pozadanych srodkéw. Gmina przygotowata 18 zadan na drogach powiatowych zaproponowanych
przez jej Wydziat techniczny, szkoty, przedszkola, stowarzyszenia opieki spotecznej i osoby
prywatne. Dotyczg one budowy drdg dla pieszych i rowerdw, zabezpieczenia przed wypadnieciem
uzytkownikow drogi, przebudowy skrzyzowan itp. Ich warto$¢ to ponad 270 mln NOK.

Za realizacje dziatan zaproponowanych w planie odpowiedzialna jest administracyjna grupa
robocza, w sktad ktérej wchodza: planista przestrzenny, inzynier drogowy gminy, kierownik wydziatu
technicznego i zastepca dyrektora Gminy. Grupa robocza ma obowigzek sporzgdzac¢ roczne
sprawozdania na temat wdrozonych srodkow.

Nawet ogdlny przeglad ww. wymagan i zadan norweskiej gminy ,,z bezpiecznym ruchem drogowym”
pozwala stwierdzi¢, ze czes¢ z nich jest obecnych réwniez w dziatalnosci gmin w Polsce, ale ich
skutecznos¢ jest ograniczona w poréwnaniu do opisywanego uporzadkowanego i kompleksowego
ujecia w Norwegii. Dlatego zaleca sie podjecie inicjatywy w Polsce przez Krajowg Rade
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Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w celu wprowadzenia podobnego programu certyfikacji gmin.
Bedzie to bardzo dobrze wpisywac sie w NPBRD 2030.

,otrefa serca — Hjertesone”

Zapewnienie warunkow BRD, tj. eliminacja zdarzen drogowych w stopniu mozliwym do osiggniecia
w okreslonych warunkach, wymaga interdyscyplinarnej wspotpracy roznych sektoréw zwigzanych
z ruchem drogowym. Jest to stwierdzenie uznawane za oczywiste, ale wymaga jeszcze uzupetnienia
o dodatkowy aspekt, tj. uwzglednianie w tej wspotpracy zadania ksztattowania szeroko pojete;
kultury BRD. O ile jej wdrazanie w odniesieniu do profesjonalnych uczestnikéw ruchu drogowego ma
dos¢ dobrze rozwiniete ramy organizacyjne, to w przypadku nieprofesjonalnych uczestnikoéw ruchu
caty czas poszukuje sie skutecznych form jej ksztattowania i upowszechniania. Jako gtowny cel
wtym przypadku mozna wskaza¢ oddziatywania na utrwalone zachowania i wzorce myslenia
o ruchu drogowym oraz ich zmiany. Efektem tych oddziatywan i zmian powinno by¢ powodowanie
lepszego zrozumienia srodowiska, w ktérym odbywa sie ruch drogowy i wptywanie na podejmowanie
racjonalnych decyzji przez jego uczestnikdw. Poniewaz na kulture BRD, a szczegodlnie jego
nieprofesjonalnych uczestnikdw, wptywajg nastepujgce czynniki:

e interakcja pomiedzy uzytkownikami drog,

e egzekwowanie przepisow ruchu drogowego przez Policje,

e infrastruktura tworzgca warunki interakcji w ruchu drogowym,

e czynniki ekonomiczne,

e szkolenie kierowcéw i normy przekazywane przysztym kierowcom w czasie
szkolenia,

e charakterystyka uzytkownikow drog, np. wiek i doswiadczenie wchodzgcych
w interakcje w systemie drogowym

to stosowane srodki ksztattowania tej kultury nie mogg zamykac sie w obrebie pojedynczych
sektoréw zwigzanych z ruchem drogowym.

Bardzo dobrym przyktadem praktycznego podejscia do interdyscyplinarnego traktowania problemu
ksztattowania kultury BRD juz w mtodym wieku, jest idea tworzenia tzw. ,,Stref serca — Hjertesone”.
Ogolna koncepcja takiej strefy polega na tym, ze wokoét szkoty wyznacza sie obszar, w ktérym
wprowadzane sg restrykcyjne ograniczenia ruchu co najmniej w okresie wystepowania ruchu dzieci
do i ze szkoty?®,

Przyktady srodkéw fizycznych stosowanych w ,,Strefie serca — Hjertesone” obejmuja: specjalne znaki
»Strefy serca”, wyznaczenie miejsc do zatrzymywania sie pojazdéw dowozgcych dzieci, zakazy
parkowania, zakazy ruchu, ograniczenia dopuszczalnej predkosci, fizyczne srodki uspokojenia
ruchu, wydzielone drogi dla pieszych i roweréw, dedykowane oswietlenie wzdtuz drog dla pieszych
i rowerow.

Powyzszy opis ,Strefy serca — Hjertesone” sugerowatby wyrazne preferencje dla stosowania
srodkow fizycznych (organizacji ruchu), ale nalezy podkresli¢, ze w praktyce stosowane i wazne sg

24y, M. Uhlving, V. Nenseth I. O. Ellis, L. E. Egner, T.-O. Neevestad, Kunnskapsgrunnlag om virkninger av Hjertesone, TdI-rapport, 2014/2024.
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takze inne dziatania zachecajgce do odbywania podrézy do i ze szkoty pieszo lub rowerem.
Tworzenie takich zachet wynika z przekonania, ze praktyka dowozenia dzieci przez rodzicow do
szkoty samochodem nie stuzy ich edukacji komunikacyjnej, bo dzieci nie poznajg realnych
problemoéw wystepujgcych w ruchu drogowym. Jako przyszli samodzielni uzytkownicy drég, dzieci
i mtodziez muszg jak najwczesniej nauczy¢ sie bezpiecznego uczestniczenia w ruchu drogowym.
Jest to rowniez celem w norweskim ,Planie transportu dzieci” (norw. Barnas transportplan),
w ktérym zapisano, aby: ,,0Smioro na dziesiecioro dzieci, ktérych droga do szkoty nie jest dtuzsza niz
4 km, pokonywato te droge pieszo lub na rowerze ",

Pierwsza ,Strefa serca — Hjertesone” powstata w Norwegii z inicjatywy jednej ze szkét w 2012 r. Od
tego czasu koncepcja ta uzyskata duza popularnos¢ i np. w badaniach ankietowych z roku 2023
wsrod 136 gmin 36% potwierdzito wyznaczenie takiej strefy, a 39% rozwazato jej wprowadzenie.
Stwierdzono wyraZzne powigzanie miedzy posiadaniem certyfikatu ,gminy z bezpiecznym ruchem
drogowym” a wyznaczaniem ,Stref serca — Hjertesone” — w 60% takich gmin pojawity sie rowniez
wspomniane strefy. Obecnie wspomniane strefy sg inicjatywa krajowa, objetg wspotpracg pomiedzy
Trygg Trafikk, SV, Policja, Norweska Dyrekcjg Zdrowia, agencjami ds. ochrony srodowiska, Krajowym
Stowarzyszeniem Rowerzystow i Komitetem Rodzicow ds. edukacji podstawowej. Chociaz jest to
inicjatywa krajowa, to nie uscislono definicji i zakresu wymaganych dziatan w ,Strefie serca —
Hjertesone”, majgc na uwadze koniecznos¢ uwzgledniania lokalnego kontekstu jej wprowadzania.
Mozna natomiast wskazac¢ na nastepujgce cechy wspodlne takich stref:

e wokot szkoty wyznacza sie obszar catkowicie lub czesciowo wolny od ruchu
samochoddw w godzinach przychodzenia dzieci do szkoty i wychodzenia z nigj,

e gtownym celem inicjatywy jest ograniczenie ruchu samochodowego poprzez wptyw
na kulture BRD na terenie wokot szkoty, w tym rodzicow, ucznidow, pracownikow
iinnych os6b podrdzujgcych po okolicy, a takze zwiekszenie bezpieczenstwa jazdy
rowerem i chodzenia do szkoty,

e szkota ze strefg sporzgdza plan BRD,

e jest to potgczenie Srodkdw ksztattujgcych postawe, s$rodkéw szkoleniowych
i prostych srodkow fizycznych, w dostosowaniu do warunkéw danej szkoty,

e nie jest dzietem zamknietym w czasie, ale ma charakter ciggtego procesu
obejmujgcego mate i duze dziatania, ktére sg wdrazane w miare uptywu czasu,

e najwiekszy wptyw na funkcjonowanie strefy powinny mie¢ Srodki behawioralne
i ksztattujgce postawy uczestnikéw ruchu.

Sama ,Strefa serca — Hjertesone” i wdrazane w powigzaniu z nig dziatania sg ustalane przez
konkretng szkote, najlepiej we wspotpracy z rodzicami, uczniami, wtadzami lokalnymi, Policja
i innymi podmiotami regionalnymi oraz centralnymi.

Zgodnie z zaleceniami Trygg Trafikk, poza wyznaczeniem obszaru z ograniczeniami ruchu wokot
szkoty, powinny by¢ podejmowane nastepujace dziatania zwigzane ze ,Strefg serca — Hjertesone”:

1) Szkolenia — edukacja o ruchu drogowym powinna odgrywac centralng role w codziennym
funkcjonowaniu szkoty. Uczniowie powinni by¢ przygotowani do podrézowania po drogach
prowadzgcych do szkoty w zorganizowanych grupach lub indywidualnie. Uczniowie powinni

25 https://www.tiltak.no/0-overordnede-virkemidler/0-4-kunnskap-og-verktoey-som-hjelpemidler/barnas-transportplan/ (dostgp: 20.08.2024 r.).
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éwiczy¢ z rodzicami chodzenie lub jazde na rowerze na trasie dom — szkota, zanim beda
pokonywac jg bez opieki. Zgodnie z powszechnym obowigzkiem edukacja w zakresie ruchu
drogowego jest statutowym zadaniem szkoty.

Tworzenie grup spacerowych — state grupy spacerowe mozna tworzy¢ w dzielnicach o duzej
liczbie uczniow. Dzieci spotykajg sie codziennie rano o ustalonej godzinie w ustalonym
miejscu, a rodzice z sgsiedztwa na zmiane bezpiecznie odprowadzajg tak powstatg grupe do
szkoty. Grupy spacerowe mogag sktadac sie z uczniow z tej samej klasy, tego samego etapu
lub z réznych grup wiekowych. W pierwszym roku uczniom powinni towarzyszy¢ dorosli —
w zaleznosci od trasy szkolnej, ale grupy spacerowe mogag by¢ rowniez kontynuowane, gdy
uczniowie bedg juz przygotowani do wspdlnych spaceréw. Zapewnia to zardwno
socjalizacje w drodze do szkoty, aktywnosc¢ fizyczna i korzystny wptyw na zdrowie, wieksze
zdyscyplinowanie dzieci, wolny czas dla rodzicéw, mniejszy ruch pojazdow zwigzany
z dowozeniem dzieci, a takze redukcje zanieczyszczen emitowanych przez pojazdy.

Tzw. ,pieszy autobus” — tam, gdzie miejsca zamieszkania ucznidw sg rozproszone,
odpowiednim rozwigzaniem sg ,autobusy piesze”. Ich idea polega na dotgczaniu do pieszej
grupy dzieci kolejnych osdb z wyznaczonych miejsc zbiorki (przystankdw) na trasie do szkoty,
w ktorych pojawiajg sie o statych porach. Grupa odbywa pieszg podréz pod opieka jednej
lub kilku oséb dorostych. Program ,,pieszych autobusdéw” mozna zorganizowac na rozne
sposoby, na przyktad wedtug zajec, klas, ale trasy powinny przebiegac zgodnie z naturalng
drogg do szkoty z przystankami w miejscu zamieszkania uczniow. Podobne rozwigzanie
mozna zastosowac w przypadku podrézy rowerami. Warto zauwazy¢, ze najkrétsza droga
niekoniecznie jest najbezpieczniejsza. Poniewaz uczniowie majg wiedze o tym, dokad sami
uczeszczaja, ktore drogi sg postrzegane jako bezpieczne i gdzie mieszkajg ich koledzy, to
powinni aktywnie uczestniczy¢ w wyborze i planowaniu trasy. Moga tez pomdc w nhazwaniu
tras i jesli to konieczne, kreatywnie zaznaczy¢ przystanki.

Kampanie promujgce ruch pieszy i rowerowy — wraz z wprowadzeniem ,Strefy serca —
Hjertesone” korzystne jest podjecie dziatarn promujgcych podrdze piesze i rowerowe np.
przez ogtoszenie konkursu z nagrodami dla klas, w ktérych udziat oséb docierajgcych do
szkoty w ten sposodb bedzie najwiekszy. Taki konkurs moze trwac np. tydzien. W jego trakcie
wyznaczeni nauczyciele rejestrujg sposoby docierania dzieci do szkoty.

Dzieh rowerowy — Trygg Trafikk zaleca, aby dzieci miaty od 10 do 12 lat, zanim bedg mogty
samodzielnie jezdzi¢ na rowerze w ruchu mieszanym. Wiele szkot popiera to zalecenie.
Dlatego dzien rowerowy z konkursami mozna zorganizowac dla dzieci starszych niz 10 lat.

Promocja i stosowanie elementéw odblaskowych - istnieje wiele sposobdéw na
zorganizowanie dziatan promocyjnych w tym zakresie:

o wszyscy uczniowie otrzymujg kamizelke odblaskowa i po tygodniu ci, ktorzy ich
uzywajg, dostajg drobng nagrode;

o zadanie w ramach projektu z matematyki — klasa sledzi, ilu ucznidow, nauczycieli
i rodzicow uzywa dobrze widocznych odblaskéw w porannych godzinach szczytu,
niezaleznie od tego, czy idg pieszo, jezdzg na rowerze lub spacerujg z przystanku
autobusowego lub parkingu przy szkole. Wyniki sg prezentowane catej szkole.

bezpieczenstwo ruchu
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Liczenie mozna powtorzy¢ jakis czas pdzniej, aby sprawdzi¢, czy rozdane elementy
odblaskowe sg noszone;

o uczniowie zbierajg wszystkie odblaski, ktore majg w domu — klasa z najwigkszg
kolekcja wygrywa. Odblaski sg nastepnie przymocowywane do wszystkich
jesiennych i zimowych kurtek, plecakéw, toreb i torebek.

7) Opis tras do szkoty i odbywanych podrdzy przez uczniéw — zaangazowanie ucznia w prace
nad powstaniem i funkcjonowaniem ,,Strefy serca — Hjertesone” jest niezbedne, aby srodki
zadziataty w praktyce. Istniejg rézne sposoby tego zaangazowania. Uczniowie moga
sporzadzi¢ mape tras, z ktdrych korzystajg do i ze szkoty, wraz z uwagami — najszybsza,
bezpieczna, niebezpieczna itp. Wynik takiego mapowania powinien by¢ udostepniony
wtadzom gminy. Inng formag zaangazowania uczniéw moze by¢ ich udziat w badaniach
~przed i po” wprowadzeniu strefy. Mogg oni przeprowadzac rejestracje liczby osob
przychodzgcych pieszo do szkoty, dojezdzajgcych rowerem, dojezdzajgcych srodkami
transportu publicznego oraz dowozonych samochodami przez rodzicow (do i ze szkoty).

8) Maty z przedstawieniem sieci ulic, przeznaczone do zabawy dla dzieci w wieku
przedszkolnym — mata (dywan) ma forme graficzng zachecajgcg do swobodnej zabawy,
ktorej motywem przewodnim jest ruch uliczny.

9) Wyznaczenie parkingéw dla oséb dowozgcych dzieci do szkoty — pomimo podjetych dziatan,
czes$c¢ najmtodszych dzieci bedzie korzystata z dowozenia do szkoty. Nalezy wiec wyznaczy¢
odpowiednig liczbe miejsc postojowych, tak aby nie tworzyty sie kolejki oczekujgcych
pojazdow. Miejsca te powinny by¢ oznakowane jako dedykowane dla oséb dowozgcych
dzieci do szkoty.

10) Procedury parkowania — w wielu przypadkach parking dla pracownikéow szkoty mozna
zorganizowac w sposob zwiekszajgcy BRD. Zajmowanie miejsc parkingowych powinno by¢
zorganizowane zgodnie z czasem przyjazdu od miejsca najdalszego.

Istotng role w funkcjonowaniu ,Strefy serca — Hjertesone” odgrywa Policja, ktdora kontroluje
predkos¢, jazde pod wptywem srodkdw odurzajgcych oraz stosowanie urzgdzen bezpieczenstwa
w pojazdach przewozgcych dzieci.

Dotychczasowe norweskie doswiadczenia wskazujg, ze ,Strefy serca — Hjertesone” wptywajg na
kulture BRD wsrod rodzicow. Wiele wskazuje na to, ze srodek ten doprowadzit do zmiany nawykow
dotyczgcych podrézowania wsrdd rodzicow i ucznidw. 16% rodzicow dzieci ktorych szkoty sg w tych
strefach twierdzi, ze dostarcza/odbiera dzieci samochodem rzadziej niz przed ich wprowadzeniem.
14% uwaza, ze ich pociechy czesciej jezdzg na rowerze, a 10% twierdzi, ze ich dzieci czescigj
podrdzujg pieszo do i ze szkoty.
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Zatacznik nr 2

Tabela 37. Zarys ogélny procedury zmiany statej organizacji ruchu

Polska Norwegia
Opinie Brak Opinie Brak
Droga wewnetrzna Podmiot Gmina / Zarzad drég
) ) zarzgdzajacy droga . . )
Zatwierdzenie Zatwierdzenie powiatowych / Statens
wewnetrzng

(wtasciciel terenu)

vegvesen (SV)?%8

Droga gminna

Opinie

zarzad drogi

Opinie

Policja tylko w niektorych
przypadkach?®’

Zatwierdzenie

Starosta

Zatwierdzenie

Gmina

e Zarzaddrogi,

e Policja tylko
w niektorych

przypadkach?8,
Opinie e Komendant Opinia
Droga powiatowa Powiatowy e Gminatylko
Policji w niektérych
przypadkach?®®
Zatwierdzenie Starosta Zatwierdzenie Zarzad drég powiatowych

e Zarzaddrogi,

Opinia e Komendant
Wojewodzki
Droga wojewédzka Policji Nie dotyczy
Zatwierdzenie Mars?atek
wojewodztwa

e Rejon Drogowy

e Policja tylko

. w niektorych
GDDKIA, przypadkach?s°
Opinia e Komendant Opinia )
Droga krajowa Wojewédzki . Gm.ma t,ylko
Policji w niektorych
przypadkach?®’
Zatwierdzenie GDDKIA Zatwierdzenie Statens vegvesen (SV)

256 por.: § 5 ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: 2023-12-20-116).

257 Policja opiniuje zmiany w organizacji ruchu dotyczace: znakow dotyczacych zasad pierwszenstwa (202-214), znakéw dotyczacych podwyzszania lub
obnizania dopuszczalnej predkosci (362-368), znakow zakazu zatrzymywania sie i postoju, znakéw dotyczacych zasad ruchu na skrzyzowaniach jedynie
w miastach Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger, Kristiansand, Tromsg, znakéw dotyczacych przej$¢ dla pieszych i miejsc zmiany lub zmniejszenia paséw
ruchu. Zrédto: § 26-29 ustawy Przepisy dotyczgce znakéw drogowych, oznakowania poziomego, sygnalizacji $wietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia
18 czerwca 1965 r. (publikator: ZA-2022-12-22-2460).

258 |pidem.

259 Lokalna gmina opiniuje zmiany w organizacji ruchu dotyczace: znakéw dotyczacych zasad pierwszenstwa (202-214), wprowadzania stref ograniczonej
predkosci (obnizanie predkosci), znakéw zakazu zatrzymywania sie i postoju, znakéw dotyczacych zasad ruchu na skrzyzowaniach jedynie w miastach Oslo,
Bergen, Trondheim, Stavanger, Kristiansand, Tromsg, lokalizacji przystankéw autobusowych oraz drég dla pieszych i rowerzystéw (508-552). Zrédto: § 26—
29 ustawy Przepisy dotyczace znakéw drogowych, oznakowania poziomego, sygnalizacji swietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia 18 czerwca 1965 r.
(publikator: ZA-2022-12-22-2460).

269 |bidem.

261 p(anlegging og oppsetting av trafikkskilt. Handbok 046. Statens vegvesen. Luty 2009, Oslo., s. 11.
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Polska Norwegia

Ewidencjonowanie | Ewidencja zatwierdzanej organizacji ruchu
zmian w statej prowadzona odrebnie przez kazdy organ
organizacji ruchu zarzadzajgcy ruchem na drodze

Norweski bank danych znakéw drogowych
(NVDB)

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskich przepiséw dotyczgcych znakéw drogowych, oznakowania poziomego,
sygnalizacji $wietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: ZA-2022-12-22-2460), norweskiej
ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: 2023-12-20-116), polskiej ustawy Prawo o ruchu
drogowym z dnia 20 czerwca 1997 r., rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003 r. w sprawie

szczegbtowych warunkdw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz.U. 2003
nr 177 poz. 1729z p6zn.zm.).

Zatacznik nr 3

Tabela 38. Procedura zmiany czasowej organizacji ruchu

Polska Norwegia

Opinie Brak Opinie Brak
Podmiot
Droga wewngtrzna zarzc?rc(j)zajacy Gmina/ Zarzad drog
Zatwierdzenie 83 Zatwierdzenie powiatowych / Statens
wewnetrzng vegvesen (SV)*°?
(wtasciciel
terenu)
Opinie Zarzad drogi Opinie Brak
Droga gminna
Zatwierdzenie Starosta Zatwierdzenie Gmina
e Zarzaddrogi
Opinie e Komendant Opinia Brak
Droga powiatowa Powiatowy
Policiji
Zatwierdzenie Starosta Zatwierdzenie Zarzad Drog powiatowych

Droga wojewddzka

Opinia

e Zarzaddrogi,

e Komendant
Wojewoddzki

Policiji

Zatwierdzenie

Marszatek
wojewodztwa

Nie dotyczy

Droga krajowa

Opinia

e Rejon
Drogowy
GDDKIA,

e Komendant
Wojewddzki
Policji

Opinia Brak

262 por : § 5 ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: 2023-12-20-116)
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Zatwierdzenie

Polska

GDDKIA

Zatwierdzenie

Zatgczniki

Norwegia

Statens vegvesen (SV)

Odpowiedzialno$é
za oznakowanie

Wiasciwy zarzadca drogi publicznej,
wykonawca robét drogowych, .

organizator imprezy/wydarzenia.

Gmina / Zarzad drég powiatowych /
Statens vegvesen (SV),

wykonawca robot (,wykonawca” lub
,agencja wykonawcza”),

organizator imprezy/wydarzenia

Sankcje za
niewtasciwe
oznakowanie
rob6t drogowych

Zawiadomienie zarzadcy drogi
publicznej przez organ zarzadzajacy
ruchem na drodze, .

mozliwos$¢ natozenia mandatu
karnego za niewtasciwe oznakowania
robot drogowych (art. 84 iart. 85§ 1

Kodeksu Wykroczen)

Wstrzymanie robdt drogowych przez
Policje lub zarzadce drogi,

cofniecie uprawnien dla (kierownika
robot) osoby odpowiedzialnej do
prowadzenia nadzorowania robét

w pasie drogi publicznej jesli w ciagu
roku otrzymat on dwie nagany dotyczace
wykrytych nieprawidtowosci.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: norweskich przepiséw dotyczacych znakéw drogowych, oznakowania poziomego,
sygnalizacji $wietlnej i instrukcji ich stosowania z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: ZA-2022-12-22-2460); norweskiej
ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: 2023-12-20-116); polskiej ustawy Prawo o ruchu
drogowym z dnia 20 czerwca 1997 r.; rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003 r. w sprawie
szczegbtowych warunkdéw zarzgdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzgdzaniem; polskiej
ustawy Kodeks Wykroczen z dnia 20 maja 1971 r.

Zatacznik nr 4

Tabela 39. Miejsca sprzedazy napojow alkoholowych i zasady ich spozywania

Stacje paliw

Tak — catodobowo

Polska Norwegia

Nie — niezaleznie od pory, dnia i $wiat

Lokale gastronomiczne

(bary przydrozne, restauracje
przydrozne, bufety przydrozne)

Tak — catodobowo

Tak — z istotnymi ograniczeniami
czasowymi serwowania napojow dla
Grupy |, Il'i I napojéw alkoholowych;

obiekt ten musi by¢ kubaturowo

zamknieta placéwka (budynek)

Sprzedaz, serwowanie lub
spozywanie napojéw

(otwarte)

p— H 0, .
alkoholowych w autobusach Tak —dopuszczenie alkoholu do 4,5% Nie
(autokarach) przez pasazeréw
Sprzedaz, serwowanie lub
Spozywanle napolon Tak —dopuszczenie alkoholu do 4,5% Nie
alkoholowych w pociggach
(autokarach) przez pasazeréw
Miejsca publiczne (drogi, place, Nie -z mozliwoscia lwprowad;ema )
ulice, parki) odstepstwa przez wtasciwo miejscowa Nie

P Rade Gminy (Gming)
Imprezy na otwartym powietrzu Tak —do 4,5% w wyznaczonych Nie

miejscach na terenie imprezy

bezpieczenstwo ruchu
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z zakazem wnoszenia wtasnego
alkoholu

Zatgczniki

Polska Norwegia

Imprezy zamknigte

(pomieszczenia zamkniete)

Tak —do 4,5% w wyznaczonych
miejscach z zakazem wnoszenia
wtasnego alkoholu

Tak — z dopuszczeniem alkoholi dla
grupy | i zaostrzong
odpowiedzialnoscig organizatora

powyzszych zasad

Skutki prawne naruszenia

Grzywna

e Grzywna lub kara pozbawienia
wolnos$ci od 6 miesiecy do 2 lat,

e wprzypadku
wysokoprocentowych napojow
alkoholowych kara pozbawienia
wolnoscido 2 lat.

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: polskiej Ustawy z dnia 26 pazdziernika 1982 r. o wychowaniu w trzezwosci
i przeciwdziataniu alkoholizmowi, polskiej Ustawy z dnia 10 stycznia 2018 r. o ograniczeniu handlu w niedziele i $wieta
oraz w niektdre inne dni, norweskiej Ustawy o sprzedazy napojéw alkoholowych z dnia 2 czerwca 1989r.

Zatacznik nr5

Tabela 40. Praktyka orzecznicza sagdow karnych w Polsce i w Norwegii (analogiczne stany faktyczne)

PRZYPADEK nr 1:
Spowodowanie
wypadku drogowego
pod wptywem
alkoholu/$rodkéw
odurzajagcych

w wyniku ktérego
Smier¢ ponidstinny
uczestnik ruchu
drogowego

Polska

e Skazany spowodowat wypadek drogowy
w wyniku czego $mierc¢ ponidst kierujgcy
innym pojazdem,

e skazany byt pod niewielkim wptywem
amfetaminy (27 ng/ml amfetaminy),

e skazany zbiegt z miejsca wypadku (sad
drugiej instancji potraktowat to jako
szok powypadkowy).

Data czynu: 2 lipca 2020 .

Norwegia

Skazany spowodowat wypadek
drogowy w wyniku czego $mier¢
ponidst kierujacy innym pojazdem,
a pasazer zostat ranny,

skazany byt pod niewielkim wptywem
haszyszu (stan szacowany na
poziomie 0,2%o).

Data czynu: 3 lutego 2022 .

Uprzednia karalno$¢
sprawcy

e (0d2016r. zakaz prowadzenia pojazdow
wobec skazanego,

e uprzednia karalno$¢ za prowadzenie
pojazdu bez uprawnien,

e wielokrotne mandaty karne za
popetniane wykroczenia w ruchu
drogowym,

e notoryczne prowadzenie pojazdéw
mechanicznych bez uprawnien.

0Od 2010 r. zakaz prowadzenia
pojazddw wobec skazanego,

wczesniej czterokrotnie skazany za
dziesie¢ przypadkdw prowadzenia
pojazdu pod wptywem alkoholu,

udokumentowanych 16 przypadkéw
prowadzenia pojazdu bez prawa
jazdy.

Wydane
rozstrzygniecie

e Kara pozbawienia wolnosci na okres
4 lati 6 miesiecy,

e zakaz prowadzenia pojazddw na 8 lat,

e wysokos$¢ zasgdzonych grzywien,
nawigzek, odszkodowan: 40 000 PLN
(111 667 NOK*).

Kara pozbawienia wolnosci na okres
1 roku i 10 miesigcy,

utrzymano dozywotni zakaz
prowadzenia pojazddow,

wysokos¢ zasgdzonych grzywien,
nawigzek, odszkodowar: 190 000
NOK (68 058 PLN*).

bezpieczenstwo ruchu
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Podstawa prawna

Polska

Wyrok Sgdu Okregowego we Wroctawiu
IV Wydziat Karny Odwotawczy z dnia 06
wrzesnia 2022 r. o sygnaturze IV Ka
309/22.

Wyrok Sadu Rejonowego dla Wroctawia
— Fabrycznej we Wroctawiu Il Wydziat
Karny z dnia 22 grudnia 2021 r.

0 sygnaturze Il K 92/21.

Zatgczniki

Norwegia

Wyrok Sadu Apelacyjnego

w Halogaland LH-2023-21863 (23-
021863AST-HALO) z dnia 10 maja
2023r.

Wyrok Sadu Rejonowego w Helgeland
THEL-2022-149956 z dnia 12 stycznia
2023r.

PRZYPADEK nr 2:
Spowodowanie
wypadku drogowego
skutkujacego
$miercig dwéch oséb
i ciezkich obrazen

u dwéch oséb

Skazany (wiek 22 lat) spowodowat
wypadek drogowy w wyniku czego
$mier¢ poniosty dwie osoby, jeden
pasazer doznat ciezkich obrazen oraz
inny kierujacy pojazdem doznat obrazen
ciata,

skazany nie byt pod wptywem alkoholu
lub innych substancji odurzajacych,

skazany przewozit w pojezdzie kajdanki
i gaz pieprzowy, przejawiat zachowania
agresywne w ruchu drogowym,

skazany nie utrudniat dziatan Policji.

Data czynu: 14 marca 2021 r.

Skazany (wiek 22 lat) spowodowat
wypadek drogowy w wyniku czego
$mierc poniosty dwie osoby oraz
dwoje innych pasazeréw doznato
ciezkich obrazen,

skazany byt pod wptywem alkoholu
(0,39 %o), THC (0,0166 unmol/l) oraz
lamotropiny (1,7 mmkoU/l),

skazany publikowat zdjecia broni
palnej i przejawiat zachowania
agresywne w ruchu drogowym,

skazany utrudniat dziatania Policji.

Data czynu: 9 marca 2021 r.

Uprzednia karalno$é
sprawcy

Brak

Brak

Wydane
rozstrzygniecie

Kara pozbawienia wolnosci na okres
5 lat,

zakaz prowadzenia pojazdéw na 10 lat,

wysokos$¢ zasgdzonych grzywien,
nawigzek, odszkodowan: 96 000 PLN
(268 006 NOK™).

Kara pozbawienia wolnosci na okres
1 roku i 7 miesiecy,

dozywotni zakaz prowadzenia
pojazdow,

wysoko$¢ zasgdzonych grzywien,
nawigzek, odszkodowan: 610 000
NOK (218 502 PLN*).

Podstawa prawna

Wyrok Sgdu Okregowego w Nowym
Sgczu Il Wydziat Karny z dnia 5 kwietnia
2023r. o sygnaturze Il Ka 637/22,

Wyrok Sgdu Rejonowego w Nowym
Saczu Il Wydziat Karny z dnia

22 wrzesnia 2022 r. o sygnaturze
1K 1159/21.

Wyrok Sgdu Rejonowego w Vestre
Finnmark TVFI-2022-139962 (22-
139962MED-TVFI/TALT) z dnia

1 marca 2023 r.

bezpieczenstwo ruchu
drogowego

231

Norwegii i Polski




PRZYPADEK nr 3:
Jazda pojazdem pod
wptywem alkoholu
bez spowodowania
wypadku drogowego

Polska

e Skazany prowadzit pojazd mechaniczny
pod wptywem alkoholu,

e stan nietrzezwosci: 1,97%o,

e zatrzymany podczas rutynowej kontroli
Policji (nie doszto do wypadku
drogowego),

e kierujgcy pojazdem wsiadt do pojazdu
po wypiciu 0,5 litrowej butelki wodki.

Data czynu: 5 kwietnia 2021 r.

Zatgczniki

Norwegia

e Skazany prowadzit pojazd
mechaniczny pod wptywem alkoholu,

e stan nietrzezwosci: 2,49 %o,

e zatrzymany podczas rutynowe;j
kontroli Policji (nie doszto do wypadku
drogowego),

e kierujacy pojazdem wsiadt do pojazdu
po wypiciu 0,7 litrowej butelki wodki.

Data czynu: 21 wrzesnia 2016 r.

Uprzednia karalno$é
sprawcy

Brak

Brak

Wydane
rozstrzygniecie

e Brak kary pozbawienia wolnosci,

e zakaz prowadzenia pojazdéw na okres
3 lat,

e wysoko$¢ zasgdzonych grzywien i kar
pienieznych: 6 500 PLN (18 146 NOK*).

e Kara pozbawienia wolnosci na okres
24 dni

e zakaz prowadzenia pojazdéw na okres
2 lat,

e wysoko$¢ zasadzonych grzywien i kar
pienieznych: 52 000 NOK (18 626
PLN*) z mozliwos$cig automatyczne;j
alternatywnej zamiany na kare
pozbawienia wolnosci w wymiarze
15 dni.

Podstawa prawna

e Wyrok Sadu Rejonowego w Pruszkowie
Il Wydziat Karny z dnia 28 pazdziernika
2022 r. o sygnaturze 11 K981/22,

e Wyrok Sagdu Okregowego w Warszawie
X Wydziat Karny Odwotawczy z dnia
21 lutego 2023 r. 0 sygnaturze
X Ka21/23.

e Wyrok Sadu Rejonowego w Nedre
Romerike TNERO-2016-151597 z dnia
12 czerwca 2017 r.,

e Wyrok Sadu Apelacyjnego
w Eidsivating LE-2017-105346
(17-105346AST-ELAG/) z dnia 9 lutego
2018r.

PRZYPADEK nr 4:
Naruszenie zasad
pierwszeristwa

w ruchu drogowym —
spowodowanie
wypadku drogowego

e Skazany naruszyt zasady pierwszenstwa
przy skrecaniu w zjazd z drogi publicznej
i uderzyt w motocykliste poruszajgcego
sie po jezdni na wprost (nieustapienie
pierwszenstwa motocykliscie),

e pokrzywdzony doznat rozlegtych
ciezkich obrazen na wskutek wypadku
drogowego,

e kierujgcy pojazdem byt trzezwy.

Data czynu: 9 kwietnia 2018 r.

e Skazany naruszyt zasady
pierwszenstwa i potracit pieszego
przechodzacego po przejsciu dla
pieszych z sygnalizacjg swietlng
(pieszy na zielonym swietle dla
pieszych),

e pokrzywdzony doznat rozlegtych
ciezkich obrazen na wskutek wypadku
drogowego,

e kierujgcy pojazdem byt trzezwy.

Data czynu: 13 paZzdziernika 2015 .

Uprzednia karalno$é
sprawcy

Brak

Brak

Wydane
rozstrzygniecie

. Brak stosowania kary pozbawienia
wolnosci,

. brak zastosowania zakazu
prowadzenia pojazddéw,

e Kara pozbawienia wolnosci na okres
18 dni w zawieszeniu na okres préby
2 lat,

bezpieczenstwo ruchu
drogowego
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Polska

wysokos$¢ zasadzonych grzywien,
nawiagzek, odszkodowan: 18 000 PLN
(50 251 NOK*).

Zatgczniki

Norwegia

brak zastosowania zakazu
prowadzenia pojazdéw,

wysokos$¢ zasadzonych grzywien,
nawiazek, odszkodowan: 125 000
NOK (44 775 PLN*).

Podstawa prawna

Wyrok Sadu Okregowego dla
Warszawy Praga — Potudnie VI Wydziat
Karny Odwotawczy z dnia 28 lutego
2022 r. o sygnaturze VI Ka 5/21,

Wyrok Sadu Rejonowego dla
Warszawy Pragi — Potudnie

w Warszawie z dnia 16 lipca 2020 r.
o sygnaturze Il K640/18.

Wyrok Sadu Rejonowego w Oslo
TOSLO-2017-132897 (17-
132897MED-OTIR/07) z dnia

13 grudnia 2017 .

PRZYPADEK nr 5:
Utrata panowania
nad pojazdem,
znalezienie sig na
przeciwnym pasie
ruchu,
spowodowanie
wypadku drogowego

Skazany kierujgc pojazdem nagle
zjechat na przeciwny pas ruchu,

a potem probujac unikng¢ zderzania
wpadt w poslizg i dachowat,

pokrzywdzony kierujacy pojazdem
(samochdod) doznat obrazen, gdyz
musiat wykonywac gwattowne
manewry obronne,

kierujacy pojazdem byt trzezwy

Data czynu: 19 listopada 2018 r.

Skazany kierujgc pojazdem nagle
zjechat na przeciwny pas ruchu,

pokrzywdzony kierujacy pojazdem
(motocyklem) doznat obrazen, gdyz
musiat wykonywac¢ gwattowne
manewry obronne,

kierujgcy pojazdem byt trzezwy.

Data czynu: 7 czerwca 2023 .

Uprzednia karalno$é
sprawcy

Brak

Brak

Wydane
rozstrzygnigcie

Warunkowo umorzone postepowania
karne na okres proby 1 roku,

brak zakazu prowadzenia pojazddw,

wysokos$¢ zasadzonych grzywien,
nawigzek, odszkodowan: 2 000 PLN
(5583 NOK*).

Kara pozbawienia wolnosci na okres
21 dni w zawieszeniu na okres proby
2 lat,

zakaz prowadzenia pojazddw na
18 miesiecy,

wysokos¢ zasgdzonych grzywien,
nawigzek, odszkodowan: 140 000
NOK (50 148 PLN*).

Podstawa prawna

Wyrok Sgdu Rejonowego

w Kozienicach Il Wydziat Karny z dnia
11 lipca 2019r. o0 sygnaturze

11K 244/19.

Wyrok Sadu Rejonowego w Buskerud
z dnia 16 kwietnia 2024 r.

o0 sygnaturze TBUS-2024-28913 (24-
028913MED-TBUS/TNES).

* Przeliczenie wedtug usrednionego kursu walut publikowanego przez Narodowy Bank Polski na dzien 26 lipca 2024 r.
z zastosowaniem zaokragglenia -/+ 1 zt.

Zrédto: opracowanie wiasne.

bezpieczenstwo ruchu

d Norwegii i Polski
rogowego
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Zatacznik nr 6

Tabela 41. Wskazniki monitorowania dziatan w programach BRD w Polsce i Norwegii - zestawienie szczegétowe

Priorytet/obszar

Poz. | interwencji w programie Polska Norwegia
poprawy BRD
e Odsetek pojazddw przestrzegajacych ograniczenia predkosci, e Wartos¢ 85% kwantyla predkosci, z ktérg poruszaja si¢ pojazdy
. liczba ofiar wypadkéw drogowych z przyczyny przy réznych poziomach ograniczenia predkosci (ograniczenia
,hiedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu”. predkosci 50 km/h, 60 km/h, 70 km/h, 80 km/h, 100 km/h
i 110 km/h),
Miary stanu: . odsetek pojazdéw, ktére poruszajg sie z predkosciag odpowiednio
1 Predkosé . Brak ilosciowych miar dotyczacych przestrzegania ograniczer 0 10 km/h, 20 km/hi 30 k‘m/h powyzej dopuszczalnej predkosci,
predkosci, . odsetek wypadk§w s’m|ert/e,lnych, w ktérych prawdopodobng
° liczba ofiar wypadkéw drogowych spowodowanych przyczyna byta duza predkosc.
niedostosowaniem predkosci do warunkéw ruchu w roku 2030 | Miara stanu: do 2026 r. 72% pojazdéw bedzie przestrzegaé ograniczenia
nie wigksza niz 385 ofiar Smiertelnych i nie wiecej niz 1214 predkoséci.
ciezko rannych.
. Odsetek ofiar Smiertelnych w samochodach oséb, ktére nie miaty
zapietych paséw bezpieczenstwa,
. zapinanie pasow bezpieczenstwa w samochodach osobowych
(lekkich) z podziatem na kierowcéw, pasazerdw na przednich
siedzeniach i pasazeréw na tylnych siedzeniach,
Stosowanie paséw od ) o o ) ) e  zapinanie pasow bezpieczenstwa w samochodach osobowych
. ) setek  uzytkownikéw pojazdéw poprawnie stosujacych pasy (tylko kierowcy i pasazerowie na przednich siedzeniach)
) isbsizeilw%?/sirstvéjeh bezpieczeristwa lub systemy urzadzen przytrzymujacych dla dzieci. w podziale na obszary gesto zabudowane i znajdujace sie poza
pr;/ytrzymujaoyih dla Planowane wyznaczanie wskaznikéw w ramach Europejskiego zabydoyva, ) . ) » o )
dzieci Projektu TRENDLINE *. e  zapinanie pasOw bezpieczenstwa wsrod pasazerow autobusow,

. zabezpieczenie dzieci w fotelikach tytem do kierunku jazdy,
z podziatem odpowiednio na dzieci do 1 roku, 2 lati 3 lat.

Miary stanu: do 2026 r. 98,5% wszystkich kierowcéw i pasazeréw na
przednich siedzeniach w lekkich samochodach zapina pasy
bezpieczenstwa; 95% wszystkich kierowcdow pojazddéw ciezarowych
zapina pasy bezpieczenstwa; 75% wszystkich dzieci w wieku 1-3 lat jest
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Priorytet/obszar

interwencji w programie
poprawy BRD

Norwegia

zabezpieczone w fotelikach tytem do kierunku jazdy; 85% wszystkich
dzieciw wieku 1-8 lat jest prawidtowo zabezpieczonych w samochodzie.

Jazda pod wptywem
Srodkow odurzajgcych
w tym alkoholu

. Odsetek kierowcow prowadzacych pojazdy bez przekraczania
prawnych ograniczen dotyczacych stezenia alkoholu we krwi,

. liczba ofiar w wypadkach spowodowanych przez uczestnikow
ruchu pod wptywem alkoholu (ofiar/rok).

Miary stanu: liczba ofiar wypadkéw drogowych spowodowanych przez
uczestnikow ruchu pod wptywem alkoholu w 2030 r. nie wieksza niz
133 ofiar Smiertelnych i nie wiecej niz 442 ciezko rannych.

. Odsetek wypadkoéw $miertelnych, ktérych prawdopodobnag
przyczyng byta jazda pod wptywem srodkéw odurzajacych,

. wyniki z tygodni kontroli policyjnej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem prowadzenia pojazdéw pod wptywem
narkotykow (tydzien 23 i tydzien 50),

. wyniki policyjnego dochodzenia w sprawie jazdy pod wptywem
alkoholu.

Miary stanu: do 2026 r. maksymalnie: 0,1% pracy przewozowej
(pojazdokilometrow) wykonywanych jest pod wptywem alkoholu
powyzej 0,2%o; 0,4% pracy przewozowej (pojazdokilometrow)
wykonywanych jest pod wptywem narkotykéw powyzej limitu
odpowiedzialnosci karnej.

Rozproszenie uwagi

Odsetek kierowcéw nieuzywajacych mobilnych urzadzen klasy
handheld.

Planowane wyznaczanie wskaznikdw w ramach Europejskiego
Projektu TRENDLINE *.

Zmniejszenie liczby wypadkdéw spowodowanych rozproszeniem uwagi.

Miara stanu: brak ilosciowej miary, kontynuowanie dziatan oceniane
jakosciowo.

Ochrona dzieci (0-14 lat)

Brak dedykowanych wskaznikéw

. Liczba przedszkoli, ktére uzyskaty certyfikat ,,przedszkole
bezpieczne”,
. liczba szkét, ktdre uzyskaty certyfikat ,szkota bezpieczna”.

Miara stanu: w latach 2022-2025 nie moze $rednio w roku wigcej niz
15 ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w grupie dzieci.

Mtodziez i mtodzi kierowcy

Brak dedykowanych wskaznikéw

Srednie ryzyko $mierci lub powaznych obrazen.

Miara stanu: w latach 2022-2025 $rednie ryzyko $mierci lub powaznych
obrazen w grupie kierujgcych samochodami osobowymi w wieku
18119 lat musi by¢ o 25 proc. nizsze niz $rednia w latach 20181 2019.
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Priorytet/obszar
interwencji w programie
poprawy BRD

Norwegia

Starsi uczestnicy ruchu

Liczba przeprowadzonych warsztatow BRD w ramach ogdlnego
priorytetu ,.bezpieczny cztowiek”.

Miary stanu: liczba przeprowadzonych warsztatow — 50 w 2023 r.,
14w 2024r.,32w 2025,

Srednie ryzyko $mierci lub powaznych obrazen.

Miary stanu: w latach 2022-2025 $rednia: liczba ofiar Smiertelnych lub
ciezko rannych kierowcow w wieku 75+ jest 0 25% mniejsza niz w latach
2018 i 2019 (w przeliczeniu na przejechang liczbe km); liczba ofiar
Smiertelnych lub ciezko rannych pieszych w wieku 75+ jest o 25%
mniejsza niz w latach 2018 i 2019 (w przeliczeniu na przebytg droge
w km).

Piesi i rowerzysci

° Liczba pieszych jako ofiar wypadkéw drogowych (ofiar/rok),
° liczba rowerzystéw jako ofiar wypadkow drogowych (ofiar/rok).

Miary stanu:

° Piesi: w 2030 r. nie wiecej niz 397 ofiar Smiertelnych i nie wiecej
niz 1237 ciezko rannych,

. rowerzysci: w 2030 r. nie wiecej niz 129 ofiar Smiertelnych i nie
wiecej niz 686 ciezko rannych.

. Liczba km drog krajowych specjalnie przystosowanych dla
pieszych i rowerzystow (w podziale na tereny zabudowane i poza
zabudowa),

. liczba kilometréw drég powiatowych specjalnie przygotowanych
dla pieszych i rowerzystéw (w podziale na tereny zabudowane
i poza zabudowg),

. uzywanie kasku rowerowego, z podziatem na grupy wiekowe
ponizej 12 lat, 12-17 lati powyzej 17 lat,

. uzywanie przez rowerzystow zottej kurtki rowerowej/kamizelki
odblaskowej,

. uzywanie przez rowerzystow swiatet rowerowych podczas jazdy
na rowerze po zmroku,

. uzywanie przez pieszych elementéw odblaskowych na
os$wietlonych drogach po zmroku (podziat na drogi zamiejskie
i obszary gesto zabudowane).

Miary stanu:

. W latach 2022-2025 $rednie ryzyko $mierci lub powaznych
obrazen pieszych i rowerzystéw jest 0 25% mniejsze niz w latach
201812019 (w przeliczeniu na przebyta droge w km),

. do 2026 r.: 75% rowerzystow uzywa kasku rowerowego; 53%
pieszych uzywa odblaskéw na oswietlonych drogach po zmroku.

Motocyklisci i korzystajacy
Z motorowerow

. Liczba motorowerzystéw i motocyklistéw jako ofiar wypadkéw
drogowych (ofiar/rok),

. odsetek motocyklistow, motorowerzystow i rowerzystow
noszacych kask ochronny.

Srednie ryzyko $mierci lub powaznych obrazen.

Miary stanu: w latach 2022-2025 Srednie ryzyko smierci lub powaznych
obrazen odpowiednio na motorowerach, lekkich motocyklach i ciezkich
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Priorytet/obszar
interwencji w programie
poprawy BRD

Miary stanu: w 2030 r. nie wiecej niz 191 ofiar Smiertelnych i nie wiecej
niz 758 cigzko rannych.

Norwegia

motocyklach musi by¢ o 25% nizsze niz w okresie 2017-2020
(w przeliczeniu na przejechane osobokilometry).

Drogowe przewozy

Brak bezposredniego odniesienia do tak ogdlnie okreslonego

. Udziat pojazddw ciezarowych o dopuszczalnej masie catkowitej
> 3,5tbez 2 lub 3 usterek podczas okresowych przegladow
pojazddéw, w podziale odpowiednio na samochody ciezarowe
i ,ciezkie” przyczepy (naczepy, ciezarowe holowniki itp.),

. udziat kontrolowanych pojazddéw ciezarowych z duzymi
defektami,

. odsetek kontrolowanych kierowcow pojazddéw ciezkich, ktdrzy

10 towarowe priorytetu. przestrzegajag przepiséw dotyczgcych czasu prowadzenia pojazdu
i odpoczynku podczas pracy.
Miary stanu: w 2026 r. co najmniej 30% wszystkich pojazdow
cigzarowych o dopuszczalnej masie catkowitej > 3,5 ti co najmniej 45%
wszystkich samochodéw dostawczych o dopuszczalnej masie
catkowitej < 3,5t nie bedzie miato podczas okresowych przegladéw ani
2, ani 3 usterek.
Zderzenia czotowe:
. Liczba km czteropasmowych autostrad i drég ekspresowych,
. liczba km drég 2/3 pasmowych z rozdziatem ruchu,
. Liczba ofiar w zderzeniach czotowych (ofiar/rok) — podane . liczba km ze wzmocnionym oznakowaniem srodkowym w sieci
wpoz. 13; drog krajowych,
Wypadki typu zderzenia e liczba ofiar w wypadkach zakonczonych wypadnieciem pojazdu | ®  liczba km ze wzmocnionym oznakowaniem srodkowym w sieci
11 czotowe i zjechanie z z drogi (ofiar/rok) — podane w poz. 13; drog powiatowych.

jezdni

liczba km wybudowanych odcinkdéw drég Ai S

Miary stanu: osiagniecie dtugosci sieci drog AiS-5176,2 km w 2023
r., 5305,6 kmw 2024 r., 5767,9 km w 2025 .

Wypadki zjechania z jezdni:

. Liczba km drég krajowych z ograniczeniem predkosci = 70 km/h,
ktére zostaty zmodernizowane w celu spetnienia minimalnych
standardéw technicznych zapobiegania powaznym wypadkom
typu zjechania z jezdni,

. liczba km drég powiatowych z ograniczeniem predkosci = 70
km/h, ktére zostaty zmodernizowane w celu spetnienia
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Priorytet/obszar
interwencji w programie
poprawy BRD

Norwegia

minimalnych standardéw technicznych zapobiegania powaznym
wypadkom typu zjechania z jezdni.

Miary stanu: do 1.01.2028 r. 60% ruchu na drogach krajowych
z ograniczeniami predkosci = 70 km/h musi sie odbywac¢ na drogach
z separowanymi kierunkami ruchu.

12

Eksploatacja i utrzymanie
drog

Brak bezposredniego odniesienia do tak ogdlnie okreslonego
priorytetu.

Brak wskaznikéw ilosciowych. Ogdélne wskazanie realizacji biezgcych
zadan z zakresu eksploatacji i utrzymania drog.

13

Infrastruktura drogowa

Odsetek odlegtosci przejechanej drogami z oceng
bezpieczeristwa powyzej uzgodnionego progu (alternatywnie
odsetek odlegtosci przebytej drogami, ktére posiadajg albo
oddzielony ruch w przeciwnych kierunkach (barierami lub
pasem), albo ograniczenie dopuszczalnej predkosci do
uzgodnionej, maksymalnej wartosci),

liczba ofiar w zderzeniach czotowych (ofiar/rok),

liczba ofiar w zderzeniach bocznych i tylnych (ofiar/rok),
liczba ofiar w wypadkach zakonczonych wypadnieciem pojazdu
z drogi (ofiar/rok),

liczba ofiar na skrzyzowaniach i weztach (ofiar/rok),

liczba ofiar na tukach poziomych (ofiar/rok) ,

liczba ofiar w porze nocnej (ofiar/rok),

dtugosc¢ zakoriczonych odcinkéw realizowanych
rozbudéw/przebuddéw uwzgledniajgcych réwniez korekte
przebiegu drogi [km],

liczba zakoriczonych zadan dotyczacych realizacji drogowych
obiektéw inzynieryjnych (mosty, przepusty) [szt.],

liczba zakonczonych zadan inwestycyjnych poprawiajacych
BRD realizowanych w ramach programu Bezpiecznej
Infrastruktury Drogowej 2021-2024 [szt.],

liczba obwodnic oddanych do ruchu w danym roku [szt.],
liczba usytuowanych siatek pomiedzy szczelinami obiektow
inzynierskich [szt.],

liczba nowych stacjonarnych urzadzen tagcznosci alarmowej
[szt.],

Brak bezposredniego odniesienia do tak ogdlnie okreslonego priorytetu.
Posrednio uwzglednia sie przez wskazniki dotyczace:

e pieszychirowerzystéw —poz. 8,
e wybranych typéw wypadkdéw — poz. 11.
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Poz.

Priorytet/obszar
interwencji w programie
poprawy BRD

n) liczba usunietych nadmiarowych znakéw z drég krajowych
[szt.].

Miary stanu:

b) W 2030r. nie wiecej niz 293 ofiar Smiertelnych i nie wiecej niz
747 ciezko rannych,

c)  w2030r. nie wigcej niz 384 ofiar Smiertelnych i nie wigcej niz
1988 ciezko rannych,

d)  w2030r. nie wiecej niz 237 ofiar Smiertelnych i nie wiecej niz
497 ciezko rannych,

e)  w2030r. nie wigcej niz 243 ofiar Smiertelnych i nie wigcej niz
1491 ciezko rannych,

f) w 2030 r. nie wiecej niz 259 ofiar $miertelnych i nie wiecej niz
693 ciezko rannych,

g) w 2030 r. nie wiecej niz 512 ofiar $miertelnych i nie wiecej niz
1290 ciezko rannych,

h) 47,4kmw 2023r., 116 kmw 2024 r., 157 km w 2025r.,

i) 12 szt.w2023r., 9szt. w2024 r., 5 szt. w2025r.,

j) 219 szt. w2023 r.,485 szt. w 2024 r.,

k) 3szt.w2024r., 11 szt. w2025r.,

1) 126 szt. w2023 r., 116 szt. w 2024 r., 165 szt. w 2025,

m) 30szt.w2024r.,92 szt. w2025.,

n) 9000 szt. w2025r.

Norwegia

. Odsetek pojazddw spetniajgcych okreslone, minimalne
standardy bezpieczenstwa pod katem wyposazenia w systemy,
bezpieczeristwa czynnego i biernego pojazdu (alternatywnie —
odsetek pojazddw nieprzekraczajgcych okreslonego wieku),

technologii

priorytetu.

14 Bezpieczenstwo pojazdow | o liczba ofiar w wypadkach spowodowanych niesprawnoscia Brak bezposredniego odniesienia do tak ogdlnie okreslonego priorytetu.
techniczna pojazdéw (ofiar/rok).
Miary stanu: w 2030 r. nie wiecej niz 3 ofiary Smiertelne i nie wigcej niz
7 ciezko rannych.
15 Wykorzystanie nowych Brak bezposredniego odniesienia do tak ogdlnie okreslonego Brak wskaZznikéw ilosciowych. Ogodlne zalecenie intensywnego

zaangazowania w rozwoj ITS.
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Priorytet/obszar

interwencji w programie Norwegia
poprawy BRD

Organizacje publiczne:

. Liczba gmin posiadajgcych wazny plan BRD,
. liczba gmin z certyfikatem ,Gmina bezpieczna w ruchu

Aktywnosci na rzecz BRD drogowym?”.

16 wpzrgnv:;::g: I Brak bezposredniego odniesienia do tak ogdlnie okreslonego Przedsigbiorstwa prywatne:
organizacjach/przedsig- priorytetu. . Liczba firm certyfikowanych zgodnie z normg BRD NS-ISO 39001.
biorstwach Miary stanu: do 1.01.2026 r. co najmniej 200 gmin zostanie

zatwierdzonych jako ,Gmina bezpieczna w ruchu drogowym”.

Jak najwiecej powiatow (miast) zostanie zatwierdzonych jako ,,Powiat
bezpieczny w ruchu drogowym”.

. Czas w minutach i sekundach od powiadomienia alarmowego
po wypadku do przybycia stuzb ratunkowych na miejsce
wypadku,

. liczba szpitalnych oddziatow ratunkowych,
Ratownictwo i opieka po . liczba ladowisk przyszpitalnych, ) ) o . ) )
17 wypadkach . liczba dyspozytorni medycznych, Brak bezposredniego odniesienia do tak ogdlnie okreslonego priorytetu.
. liczba nowych ambulanséw PRM.
Miary stanu w 20830 r.: 250 szpitalnych oddziatéw ratunkowych,
270 ladowisk  przyszpitalnych; 18 dyspozytorni medycznych;
1000 nowych ambulanséw PRM.
Brak wskaznikdw ilosciowych. Miary oceny sformutowane jakosciowo:
Baza wiedzy na temat Brak bezposredniego odniesienia do tak ogélnie okreslonego aKtuallzaFJa | pozyskanie I’lOYVGj wiedzy LmeZ“WIaJa?eJ wy;.nacze.nu?
18 BRD priorytetu priorytetow w nowym programie BRD; rozwdj sytemu rejestracji obrazen

w wypadkach drogowych; aktualizacja narzedzi prognozowania ryzyka
wypadkow.

* TRENDLINE - projekt UE obejmujgcy wyznaczenie wskaznikéw w obszarze BRD (https://trendlineproject.eu/).

Zrédto: opracowanie wtasne na podst.: Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa vei 2022-2025, Narodowy Program Bezpieczernstwa Ruchu drogowego 2021-2030, Program realizacyjny
na lata 2024-2025 do Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030.
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Zatgczniki

Zatacznik nr 7

Przepisy prawne polskie (z publikatorem):

Konwencja o ruchu drogowym. Protokoét w sprawie znakdw i sygnatdow drogowych oraz akt koncowy
podpisany w Genewie dnia 19 wrzesnia 1949 r. (Dz.U.1959.54.321).

Ustawa Kodeks Postepowania Administracyjnego z dnia 14 czerwca 1960 r. (Dz.U.2024.572 t.}.).
Ustawa Kodeks Wykroczen z dnia 20 maja 1971 r. (Dz.U.2023.2119 t.j.).

Ustawa z dnia 26 pazdziernika 1982 r. o wychowaniu w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowi
(Dz.U.2023.2151 t.j.).

Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985r. (Dz.U.2024.320 t.j. ).

Ustawa o Policji z dnia 6 kwietnia 1990 r. (Dz.U.2024.145 1.}.).

Ustawa Prawo o ruchu drogowym z dnia 6 czerwca 1997 r. (Dz.U.2023.1047 t.j.).

Ustawa Kodeks Karny z dnia 6 czerwca 1997 r. (Dz.U.2024.17 t.j.).

Ustawa Kodeks Postepowania Karnego z dnia 6 czerwca 1997 (Dz.U.2024.37 t.}.).

Ustawa Kodeks Postepowania w sprawach o wykroczenia z dnia 24 sierpnia 2001 r.
(Dz.U.2024.977 t.j.).

Ustawa o transporcie drogowym z dnia 6 wrzesnia 2001 r. (Dz.U.2024.728).

Ustawa o kierujgcych pojazdami z dnia 5 stycznia 2011 r. (Dz.U.2023.622 t.}.).

Ustawa z dnia 10 stycznia 2018 r. 0 ograniczeniu handlu w niedziele i Swieta (Dz.U.2023.2151 t.j.).
Ustawa z dnia 2 grudnia 2021 roku o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych
innych ustaw (Dz. U. 2021.2328).

Ustawa o ochronie sygnalistow z dnia 14 czerwca 2024 r. (Dz.U.2024.928).

Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 22 lutego 2002 r. w sprawie naktadania grzywien
w drodze mandatu karnego (Dz.U.2017.613 t.}.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkow
technicznych dla znakdw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz.U.2019.2311 t.j.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury zdnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkdéw
zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem
(Dz.U.2017.784 t.}.).

Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 24 listopada 2003 r. w sprawie wysokosci grzywien
naktadanych w drodze mandatéw karnych za wybrane rodzaje wykroczen (Dz.U.2013.1624 t.}.).
Rozporzadzenie Ministra Edukacji Narodowej z dnia 27 sierpnia 2012 r. w sprawie podstawy
programowej wychowania przedszkolnego oraz ksztatcenia ogélnego w poszczegdlnych typach szkot
(Dz.U.2012.977).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 14 wrzesnia 2012 r.
w sprawie szkolen oraz wzoru certyfikatu dla audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego (Dz. U.
2012 poz. 1079).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych
zdrogamiiich usytuowanie (Dz. U. 2015 poz. 1744).

Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia 5 grudnia 2022 r. w sprawie badan lekarskich osoéb
ubiegajacych sie o uprawnienia do kierowania pojazdami i kierowcow (Dz.U.2022.2503).
Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 14 wrzesnia 2023 r. w sprawie
ewidencji kierujgcych pojazdami naruszajgcych przepisy ruchu drogowego (Dz.U.2023.622 t.j.).

bezpieczenstwo ruchu

drogowego 241 Norwegii i Polski



Zatgczniki

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 maja 2024 r. w sprawie oceny ryzyka wystgpienia
wypadkow i dotkliwosci ich skutkéw oraz kategorii bezpieczenstwa ruchu drogowego (Dz.U. 2024
poz. 840).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepiséw techniczno-
budowlanych dotyczgcych drég publicznych (Dz.U. 2022 poz. 1518).

Uchwata nr 538/17 Rady Miasta Torun z dnia 23 lutego 2017 r. (poz. 920; Dz. Urz. Woj. Kuj-Pom).
Zarzadzenie nr 58/2011 z dnia 15 grudnia 2011 r. Gtdwnego Inspektora Transportu Drogowego
w sprawie nadania regulaminu organizacyjnego Gtownemu Inspektoratowi Transportu Drogowego
(Dz.Urz.MTBiGM.2011.1.4).

Zarzadzenie nr 31 Komendanta Gtéwnego Policji zdnia 22 pazdziernika 2015 r. w sprawie metod i form
prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych (Dz.Urz.KGP.2015.85).

Zarzadzenie nr 2 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 1 kwietnia 2016 r. w sprawie regulaminu
Komendy Gtownej Policji (Dz.Urz.KGP.2016.13; Dz.Urz.KGP.2024.11).

Przepisy prawne norweskie (z publikatorem):

Ustawa Prawo o ruchu drogowym z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: ZA-2023-12-20-116).
Ustawa przepisy dotyczgce znakow drogowych, oznakowania poziomego, sygnalizacji swietlngj
i instrukcji ich stosowania z dnia 18 czerwca 1965 r. (publikator: ZA-2022-12-22-2460).

Ustawa Prawo Drogowe z dnia 21 czerwca 1963 r. (publikator: ZA-2021-05-07-34).

Ustawa o przedawnieniu roszczen z dnia 18 maja 1979 r. (publikator: ZA-2020-12-18-146).

Ustawa przepisy dotyczgce stosowania srodkéw ochrony indywidualnej podczas kierowania
pojazdem mechanicznym z dnia 1 pazdziernika 1979 r. (publikator: ZA-2023-07-03-1228).

Ustawa o postepowaniu w sprawach karnych z dnia 22 maja 1981 r. (publikator: ZA-2024-05-31-25).
Ustawa przepisy dotyczgce ruchu drogowego i pieszego z dnia 21 marca 1986 r. (publikator: ZA-2022-
06-17-1049).

Ustawa o sprzedazy napojow alkoholowych z dnia 2 czerwca 1989 . (publikator: ZA-2021-05-07-34).
Ustawa przepisy dotyczace naktadania mandatéw na miejscu w sprawach ruchu drogowego z dnia
29 czerwca 1990 r. (publikator: ZA-2024-01-26-119).

Ustawa o egzekucji z dnia 26 czerwca 1992 r. (publikator: ZA-2023-12-20-110).

Ustawa o Policji z dnia 4 sierpnia 1995 r. (publikator: ZA-2024-05-31-25).

Ustawa przepisy dotyczace punktéw karnych z dnia 19 wrzesnia 2003 r. (publikator: ZA-
2020.12.11.2699).

Ustawa przepisy dotyczace utraty uprawnien do kierowania pojazdami silnikowymi z dnia 19 grudnia
2003 . (publikator: ZA-2023-10-18-1646).

Ustawa dotyczgca praw jazdy z dnia 19 stycznia 2004 r. (publikator: ZA-2024-04-16-641).

Ustawa przepisy dotyczace szkolenia w ruchu drogowym z dnia 1 pazdziernika 2004 r. (publikator: ZA-
2024-06-20-1186).

Ustawa Kodeks Karny z dnia 20 maja 2005 r. (publikator: ZA-2024-05-31-25).

Ustawa o Krajowej Agencji ds. Windykaciji (Sl) z dnia 11 stycznia 2013 r. (publikator: ZA-2022-12-20-
109).

Ustawa o inteligentnych systemach transportowych (ITS) w transporcie drogowym z dnia 11 grudnia
2015r. (publikator: ZA-2015-12-11-101).

Statut Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (Trygg Trafikk) z dnia 24 stycznia 1957 r.
(w wersji z dnia 22 kwietnia 2008 r.).

Orzecznictwo sgddéw polskich:

Wyrok Sgdu Najwyzszego z dnia 4 grudnia 2013 r. (Il KK 298/13).
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Wyrok Wojewddzkiego Sgdu Administracyjnego w Bydgoszczy z dnia 16 stycznia 2018 r. o sygnaturze
[ SA/Bd 796/17.

Wyrok Sadu Rejonowego w Kozienicach |l Wydziat Karny z dnia 11 lipca 2019 r. o sygnaturze
1K 244/19.

Wyrok Sadu Rejonowego dla Warszawy Pragi — Potudnie w Warszawie z dnia 16 lipca 2020 r.
o sygnaturze Il K 640/18.

Wyrok Naczelnego Sgdu Administracyjnego w Warszawie z dnia 3 sierpnia 2021 r. o sygnaturze Il GSK
1389/18.

Wyrok Sgdu Rejonowego dla Wroctawia — Fabrycznej we Wroctawiu || Wydziat Karny z dnia 22 grudnia
2021 r. o sygnaturze Il K92/21.

Wyrok Sadu Okregowego dla Warszawy Pragi — Potudnie VI Wydziat Karny Odwotawczy z dnia
28 lutego 2022 r. o sygnaturze VI Ka 5/21.

Wyrok Sgdu Okregowego we Wroctawiu IV Wydziat Karny Odwotawczy z dnia 6 wrzesnia 2022 r.
o sygnaturze IV Ka 309/22.

Wyrok Sadu Rejonowego w Nowym Saczu Il Wydziat Karny z dnia 22 wrzesnia 2022 r. o sygnaturze
1K 1159/21.

Wyrok Sadu Rejonowego w Pruszkowie Il Wydziat Karny z dnia 28 paZzdziernika 2022 r. o sygnaturze
[1K981/22.

Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie X Wydziat Karny Odwotawczy z dnia 21 lutego 2023 r.
0 sygnaturze X Ka 21/23.

Wyrok Sadu Okregowego w Nowym Saczu Il Wydziat Karny z dnia 5 kwietnia 2023 r. o sygnaturze
Il Ka 637/22.

Postanowienie Sadu Rejonowego dla Warszawy — Srédmiescia w Warszawie || Wydziat Karny z dnia
31 stycznia 2023 r. o0 sygnaturze [l Kp 1610/22.

Postanowienie Prokuratury Okregowej w Warszawie z dnia 23 czerwca 2023 r. o sygnaturze 3041-
5.Dsn.1235.2023.

Orzecznictwo sadéw norweskich:

Wyrok Norweskiego Sadu Najwyzszego z dnia 15 stycznia 2008 r. w sprawie HR-2008-64A-Rt-2008-
44.

Wyrok Norweskiego Sadu Najwyzszego z dnia 13 maja 2022 r., HR-2022-981-A (sprawa nr 21-
162994STR-HRET).

Wyrok Norweskiego Sadu Najwyzszego z dnia 13 wrzesnia 2022 r., HR-2022-1753-A (sprawa nr 22-
020057STR-HRET).

Wyrok Sgdu Rejonowego w Nedre Romerike TNERO-2016-151597 z dnia 12 czerwca 2017 r.

Wyrok Sgdu Apelacyjnego w Gulating z dnia 12 wrzesnia 2017 r. (LG-2017-35089) zmieniajgcy wyrok
Sgdu Okregowego w Bergen (TBERG-2016-182213).

Wyrok Sadu Rejonowego w Oslo TOSLO-2017-132897 (17-132897MED-OTIR/07) z dnia 13 grudnia
2017r.

Wyrok Sadu Apelacyjnego w Eidsivating LE-2017-105346 (17-105346AST-ELAG/) z dnia 9 lutego
2018r.

Wyrok Sgdu Rejonowego w Helgeland THEL-2022-149956 z dnia 12 stycznia 2023 r.

Wyrok Sadu Rejonowego w Vestre Finnmark TVFI-2022-139962 (22-139962MED-TVFI/TALT) z dnia
1 marca 2023 r.

Wyrok Sadu Apelacyjnego w Halogaland LH-2023-21863 (23-021863AST-HALO) z dnia 10 maja
2023r.

Wyrok Sgdu Rejonowego w Buskerud z dnia 16 kwietnia 2024 r. o sygnaturze TBUS-2024-28913
(24-028913MED-TBUS/TNES).
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