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Streszczenie: W ciagu ostatniego ¢wier¢wiecza w Polsce widocznie zmniejszyta si¢ liczba ofiar
$miertelnych wypadkow drogowych. Istotnie do tego przyczynita si¢ program bezpieczenstwa ruchu
opracowane przez naukowcow z Politechniki Gdanskiej i ich Partneréw. Podstawowym pytaniem
stawianym obecnie jest czy istnieja mozliwosci osiagnigeia gtownych celow strategicznych w latach
2013 i w roku 2020?

Korzystajac z wlasnego, wielopoziomowego modelu, oszacowano liczbe¢ ofiar $miertelnych
wypadkow drogowych dla czterech scenariuszy i kilku interwencji w okresie migdzy 2012 i 2020
rokiem. Uzyskane wyniki wskazuja, ze dalszy rozwoj spoteczno — ekonomiczny kraju oraz
zastosowanie najbardziej skutecznych interwencji bedzie powodowac dalsza systematyczna redukcje
ofiar $miertelnych wypadkow drogowych.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo ruchu drogowego, cele strategiczne, ofiary $miertelne, prognozy,
modele

1. WPROWADZENIE

Dwadziescia pig¢ lat temu w Polsce podje¢to dziatania zmierzajace do przelamania
niekorzystnej tendencji wzrostu liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych.
Wytyczne do tych dziatan, skutkujacych zmniejszeniem o 50 % liczby ofiar $miertelnych
w ciggu dwoch dekad na sieci drogowej zawieraly Programy Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego GAMBIT opracowane przy udziale Katedry Inzynierii Drogowej Politechniki
Gdanskiej i innych Partneréw [1]. Celem strategicznym ostatniego Programu BRD
GAMBIT 2005 bylo zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych do 2800 w roku 2013.
Natomiast nowym celem strategicznym brd w Polsce do roku 2020 jest zmniejszenie
liczby ofiar $§miertelnych do nie wigcej niz 2000.
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Jednakze od wielu lat Polska zajmuje czolowe miejsce wsrod krajow UE, biorac pod
uwage taczna liczbe ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych (rys. 1), a udziat Polski
w lacznej liczbie ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w UE wynosit 11% - 14 %.
Ponadto wartos¢ najczesciej uzywanego do poréwnan migdzynarodowych wskaznika
$miertelno $miertelnosci demograficznej jest prawie dwukrotnie wigksza niz wartosé
$rednia w UE i az ponad trzykrotnie wigksza niz w Wielkiej Brytanii, Holandii i Szwecji.
Zatem tempo poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce jest znacznie mniejsze
niz pozostatych krajach UE.
Zasadne sg zatem nastepujace pytania:

e (Czy sg szanse na osiagnigcie celu Programu GAMBIT 2005 do roku 2013?

e Jakie sa uwarunkowania i mozliwosci osiagnigcia celu strategicznego Narodowego

Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego do roku 2020?
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Rys. 1. Wykres zmian liczby ofiar $miertelnych w Polsce w latach 1980 — 2012, na tle innych
krajow UE

2. OCENA REALIZACJI CELOW PROGRAMU
GAMBIT 2005

Charakterystyka Programu. Siedem lat funkcjonowania Krajowego Programu
Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2005, trendy oraz obecny stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, a takze nowe uwarunkowania i wyzwania w
tym zakresie do roku 2020 powoduja konieczno$¢ wykonania ocen oraz identyfikacji
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przeszkdd 1 barier powodujacych opdznienia w realizacji planowych w Programie celow i
zadan. Doswiadczenie wskazuje, ze samo programowanie dziatan prewencyjnych lub ich
wybiorcza realizacja nie wystarcza dla osiagnigcia zamierzonego celu zmniejszania liczby
wypadkéw drogowych, a szczegdlnie ich Smiertelnych ofiar.

W roku 2004 (tj. w roku przystapienia Polski do UE) stwierdzono, ze:

— poziom $miertelnosci w wypadkach drogowych byl bardzo wysoki (5640 ofiar
$miertelnych w roku 2003, wskaznik $miertelnosci demograficznej 149 ofiar
$miertelnych/ milion mk)

— grupami szczegdlnie wysokiego ryzyka $mierci w wypadku drogowym w Polsce
byli: niechronieni uczestnicy ruchu drogowego (piesi, rowerzysci), dzieci i mtodzi
kierowcy,

— podstawowymi problemami bezpieczenstwa ruchu drogowego byty:

o niebezpieczne zachowania uczestnikow ruchu drogowego,
o niska jako$¢ infrastruktury drogowej,
o brak efektywnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego.

— UE wymagata od krajow cztonkowskich znacznej redukcji ofiar $miertelnych
wypadkéw drogowych (redukcja o 50 % ofiar §miertelnych w ciggu 10 lat).

Biorac to pod uwage w 2005 roku opracowano Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego GAMBIT 2005 na lata 2005-2013 [1]. W programie przyjeto, ze:

1. Polska dalekosigzng i etycznie uprawniona wizja bezpieczenstwa ruchu drogowego,
bedzie WIZJA ZERO,

2. Gléwnym celem strategicznym Programu bylo zmniejszenie liczby ofiar $§miertelnych o
50% w ciagu 10 lat (w stosunku do roku 2003) tj. do poziomu nie wigcej niz 2800 ofiar
$miertelnych w roku 2013

3. Dla realizacji gtownego celu strategicznego przyjeto 15 grup dziatan priorytetowych i
144 zadan ujetych w pieé celow szczegdtowych:

- stworzenie podstaw do prowadzenia skutecznych i dtugofalowych dziatan na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

- ksztaltowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu.

— ochrona pieszych, dzieci i rowerzystow.

— budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej.

— zmniejszenie ciezko$ci wypadkow.

Program zostal przyjety do realizacji przez kolejne Rzady RP (Strategia w kwietniu 2005,

pierwszy Program Realizacyjny we wrze$niu 20006).

Ewaluacja interim. W roku 2012 wykonano oceng¢ etapowsa realizacji Programu
GAMBIT 2005, tzw. oceng interim do roku 2010 [2]. Cel etapowy na rok 2010 wynosit nie
wigcej niz 3500 ofiar $§miertelnych, natomiast na polskich drogach zgingto 3907 o0sob tzn.,
ze cel ten zrealizowano w 90 %. Jednoczes$nie zaobserwowano silng tendencj¢ spadkowg w
latach 2008 - 2010.

Biorac pod uwagge kategorie drég to najwigksza redukcj¢ liczby ofiar $miertelnych w latach

2003 — 2010 uzyskano na drogach powiatéw grodzkich (36%), najmniejsza zas na

gminnych i powiatowych (27%). Natomiast na drogach krajowych pomimo zmniejszenia

liczby zabitych o ponad 31%, nie osiagni¢to celu etapowego na rok 2010. Planowane
zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych na drogach krajowych o 75% okazato si¢ celem
zbyt ambitnym.
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W  okresie obowiazywania Programu GAMBIT 2005 na poziomie krajowym
podejmowane byty liczne dziatania edukacyjne, prewencyjne i infrastrukturalne wpisujace
si¢ w kierunki dziatan programowych. Jednoczesnie w wielu przypadkach decyzje
polityczne i administracyjne byly niezgodne z tym programem.

Przeprowadzono wiele dziatan legislacyjnych, edukacyjnych, prewencyjnych i
infrastrukturalnych. Podjeto tylko 84 ze 144 zadan (58%) przewidzianych do realizacji.
Czg$¢ z nich nie przyniosta oczekiwanych efektow lub zostata Zle przeprowadzona. Sa
jednak tez 1 takie, ktore korzystnie wplynety na poprawe bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Naleza do nich m. in.:

— opracowanie i wdrazanie Programéw BRD na poziomie wojewodzkim i powiatowym,

ktére objety kilkanascie wojewodztw, miast i powiatow,

— opracowanie i realizacja branzowego (dla drog krajowych, w policji),

— rozpoczecie budowy Polskiego Obserwatorium BRD oraz organizacja dwoch

obserwatoriéw regionalnych,

— zmiany w zasadach szkolenia i egzaminowania kierowcow,

— wdrozenie i rozwdj systemu nadzoru (kontrola predko$ci, kontrola czasu pracy

kierowcow),

— unormowanie zasad poruszania si¢ rowerzystow,

— intensywna budowa sieci drog ekspresowych i autostrad, budowa bezpiecznych

skrzyzowan, stosowanie srodkéw uspokajania ruchu,

— wprowadzenie audytu brd do czg¢sci projektow,

— modernizacja systemu ratownictwa i ochrony powypadkowe;.

Szacuje si¢, ze w wyniku prowadzenia dziatan objetych programem, w ciagu 7 lat jego
realizacji:

— uratowano od $mierci w wypadkach drogowych ok. 6 tys. 0sob,

— oszczednosci z tego tytutu wyniosly ok. 34,5 mld zt.

W opinii ekspertow krajowych [3] i zagranicznych [4] w Polsce nastgpuje systematyczna
redukcja liczby ofiar wypadkow drogowych. Obserwuje si¢ zwickszong aktywnosé
ekspertow polskich na arenie migdzynarodowej i do§¢ duzg liczb¢ podejmowanych dziatan
na rzecz brd, w czym Krajowy Program BRD GAMBIT 2005 pehit i pelni wazna rolg.
Jednakze nadal wypadki drogowe nie sg spostrzegane w Polsce jako wazny problem, nie sa
politycznym priorytetem, a instytucjonalna, mata skuteczno$¢ dzialania wynika z przyjecia
zasady podzielonej (zbiorowej) odpowiedzialnosci za problemy brd.

Niestety, wiele istotnych dziatan przewidzianych w programie brd nie podjg¢to, miedzy
innymi:

— nie wskazano lidera realizacji Programu GAMBIT 2005,

— nie usprawniono struktur instytucji zajmujacych si¢ bezpieczenstwem ruchu

drogowego w kraju, zwlaszcza Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,

— nie podjgto inicjatywy powotywania dzialajacych lokalnie instytucji wykonawczych

(inspektorzy, oficerowie, liderzy),

— nie wprowadzono efektywnego systemu finansowania dziatan brd,

— nie wprowadzono sprawnego prowadzenia monitoringu postepow realizacji strategii,

— nie usprawniono systemu promocji efektywnych dziatan na rzecz brd.

Przeprowadzone analizy szczegdtowe wskazuja, ze gtéwnymi czynnikami ryzyka nadal sa:
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— system organizacyjny i funkcjonalny Panstwa (brak woli polityczne, brak instytucji
zarzadzajacej brd.
— niebezpieczne zachowania uczestnikdw ruchu (zbyt duza predkosé jazdy, cheé do
podejmowania ryzyka, zte traktowanie pieszych i rowerzystow przez kierowcow),
— zbyt mato urzadzen ochrony pieszych i rowerzystow),
— system zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego (brak systemu zarzadzania
predkoscia, brak narzedzi do zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej),
— ilos$¢ 1 jakos$¢ infrastruktury drogowej (brak sieci drog o wysokich standardach brd,
mato bezpiecznych skrzyzowan,
— liczne mankamenty w funkcjonowaniu systemu ratownictwa i ochrony powypadkowej
ofiar.
Z prowadzonych analiz wynika, ze zjawiska i standardy stosowane w Polsce, znacznie
odbiegaja jeszcze od standardéw Unii Europejskiej. Oznacza to, ze przy formutowaniu
kolejnego krajowego programu brd niezbedne jest nadanie wysokiego priorytetu
dziataniom organizacyjnym, warunkujacym skuteczng realizacj¢ celow tego programu.

W 2011 roku nastapito zaburzenie w tendencji spadkowej, liczba ofiar $miertelnych
wypadkéw drogowych wzrosta w stosunku do poprzedniego o 7%, natomiast w roku 2012
powrdcita tendencja spadkowa, ktdra utrzymuje si¢ takze w pierwszym kwartale 2013 roku
(dhugi okres zimowy sprzyja zmniejszeniu tragicznych wypadkow). Jezeli ta tendencja
utrzyma sie to jest duza szansa na osiagnigcie celu programu BRD GAMBIT 2005.

Realizacja wybranych celéw. Dla zilustrowania wybrano przyktadowo cztery

problemy: wypadki z pieszymi, wypadki zwigzane z predkoscia i z alkoholem oraz opieki
powypadkowej, ktore wymagajq dalszych interwencji (rys.2).
Piesi stanowia najwigksza grupe wsrdd ofiar §miertelnych (34%), a nastepnie kierujacy
samochodami osobowymi (28%). Lacznie niechronieni uczestnicy ruchu (piesi,
rowerzys$ci, motocyklisci, motorowerzysci) stanowia niemal 50% wszystkich zabitych.
Polska zajmuje czotowe miejsce wsrdd najbardziej niebezpiecznych panstw Unii
Europejskiej pod wzgledem poziomu zagrozenia pieszych w ruchu drogowym. Wsréd
czynnikow sprzyjajacych powstawaniu wypadkoéw z pieszymi sa: nieuregulowana sprawa
pierwszenstwa pieszego na jezdni, brak urzadzen bezpieczenstwa dla pieszych (chodniki,
wyspy azylu), ograniczona widocznosé pieszego w porze nocnej. Mimo wyraznego spadku
liczby ofiar $miertelnych od 2008 roku, nalezy wzmocni¢ dzialania nakierowane na
ochrong pieszych i wszystkich stabych uczestnikéw ruchu drogowego.

Predkos$¢ nadmierna badz niedostosowana do warunkéw na drodze jest przyczyna okoto
jednej trzeciej wypadkéw $miertelnych. Badania prowadzone na drogach krajowych w
Polsce w latach 2002-2007 wskazuja, ze ponad 50% kierowcéw na odcinkach zamiejskich
i ponad 90% kierowcow na odcinkach przechodzacych przez mate i $rednie miejscowosci
przekracza dopuszczalne limity predkosci [S]. Wypadki te cechujq si¢ rdwniez znacznie
wigksza ciezkoscia — liczba ofiar $miertelnych na wypadek jest o ponad 25% wigksza od
$redniej ilosci zabitych w wypadkach w ogole. Struktura ofiar $miertelnych w wypadkach,
ktérych przyczyna byta nadmierna predkos¢ wskazuje, ze tego rodzaju wypadki wystepuja
glownie na drogach zamiejskich. Czynnikami sprzyjajacymi powstawanie wypadkow
spowodowanych predkoscig sa: ogoélne przyzwolenie do jazdy z predkoscia znacznie
przekraczajaca dozwolone limity, ustanowienie wysokich limitéw dopuszczalnej predkosci
(140 km/h na autostradach, 50/60 km/h w miastach) krytyka i stabe uregulowanie prawne
systemu automatycznego nadzoru nad predkoscia (gtdéwna przyczyna wzrostu liczby ofiar
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$miertelnych w roku 2011), staba hierarchizacja drog, brak dostatecznej separacji réznych
rodzajow i kierunkow ruchu. Mimo wyraznego spadku liczby ofiar $miertelnych od roku
2008 jest jeszcze wiele do zrobienia w tym zakresie, a przede wszystkim: rozwoj sieci drog
ekspresowych 1 autostrad, rozwoj systemu zarzadzania predkoscia (automatyzacja),
ksztattowanie postaw jazdy z bezpieczng predkoscia itp.
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Rys. 2. Prognoza realizacji celu Programu GAMBIT 2005 i jego realizacja

Alkohol nie stanowi juz w Polsce gtownego zagrozenia w ruchu drogowym. Podjete
przed wielu laty zdecydowane dzialania spowodowaly, ze udzial ofiar $miertelnych w
wypadach drogowych zmniejszyla si¢ z 24 % w roku 1996 do 12 % w roku 2010. Jest to
problem, gtownie mezczyzn kierujacych samochodami osobowymi Iub rowerami w dni
weekendowe. W ciggu ostatnich dwudziestu lat udziat ofiar $miertelnych z udzialem
nietrzezwych uczestnikow ruchu drogowego spadt znacznie, w poréwnaniu do innych
krajéw europejskich jest to jedno z najwigkszych osiagni¢é. Analizy zmian trendow
wskazuja, ze nie nalezy zaprzestawac¢ dziatan nakierowanych na ten problem.

Pomoc powypadkowa. Duza cigzko$¢ wypadkow drogowych w Polsce (10 ofiar
$miertelnych na 100 wypadkow) i mankamenty w systemie ratownictwa oraz problemy z
jakimi boryka si¢ stuzba zdrowia powoduja, ze w roku 2011 az 31% ofiar wypadkéw
umarto w ciagu 30 dni od dnia zaistnienia wypadku. Udziat ten nie tylko si¢ nie zmniejszyt
jak zaktadano w Programie BRD GAMBIT 2005 (12,7 % w roku 2013), ale pozostal na
zblizonym do bazowego poziomie (28% w roku 2012). Biorac to pod uwage nalezy
prowadzi¢ dziatania w trzech kierunkach: zmniejszenie cigzkosci wypadkow (poprzez
dziatania infrastrukturalne, organizacyjne, zarzadcze), usprawnienie systemu ratownictwa
na drogach i usprawnienie systemu pomocy powypadkowej ofiarom wypadkow.

Rekomendacje. Przyjeta w Krajowym Programie BRD na lata 2005 — 2007 — 2013
GAMBIT 2005 strategia zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych o 50% w ciagu 10 lat nie
uzyskata wlasciwego wsparcia, ani w postaci naktadéw finansowych 1 dziatan
legislacyjnych, ani w postaci oczekiwanych zmian strukturalnych dla wlasciwego
skoordynowania podejmowanych dziatan we wszystkich resortach. Efektem tych
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zaniechan jest mniejszy niz oczekiwano w roku 2010 (przyjetym jako kamien milowy)
spadek liczby ofiar $miertelnych na polskich drogach.

Program BRD GAMBIT 2005 nie jest wlasciwie monitorowany i nie sa prowadzone
oceny ewaluacyjne Programu, tak aby na podstawie tych ocen mozliwe byty usprawnienia
i korekty procesu realizacji Programu. Wiele dzialan priorytetowych nie zostato dotad
wdrozonych, wsrod nich kluczowe dla trwatosci procesu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce.

Przeprowadzone analizy pozwolily na zidentyfikowanie gléwnych probleméw
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, ktore powinny by¢ uwzgledniane przy
usprawnieniu systemu bezpieczenstwa transportu drogowego. Biorac powyzsze pod uwage
glownymi, strategicznymi wyzwaniami w zakresie bezpieczefistwa ruchu drogowego w
niniejszej dekadzie powinny by¢:

1. Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego.
Ochrona pieszych uczestnikow ruchu drogowego.
Ksztattowanie jazdy z bezpieczng predkoscia.
Budowg bezpiecznych drog.
Promowanie i eksploatacja bezpiecznych pojazdow.
Rozwdj systemu ratownictwa na drogach.
7. Rozwdj systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego.
W pracach nad kierunkiem dziatan strategicznych, ktére powinny by¢ podjete do roku
2020 w Polsce, powinny by¢ wziete pod uwage doswiadczenia z realizacji obecnych
programow krajowego, branzowych, wojewodzkich i lokalnych.

A

3. UWARUNKOWANIA I MOZLIWOSCI OSIAGNIECIA
NOWYCH CELOW PROGRAMOWYCH

Metodologia. Odpowiedz na drugie z postawionych pytan jest znacznie trudniejsza,

chociaz bardzo interesujaca dla decydentow i ekspertdéw opracowujacych programy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Uzyskanie odpowiedzi na to pytanie jakie sa
uwarunkowania i mozliwosci osiagnigcia celu strategicznego NPBRD do roku 2020
wymaga zastosowania metod prognostycznych. W tym celu opracowano wilasna metode
prognozowania liczby ofiar $miertelnych wypadkow drogowych bazujac na modelu
deterministycznym.
Do oszacowania liczby ofiar $miertelnych wypadkow drogowych w przysztosci, na
podstawie zaleznosci od przewidywanych lub zatozonych zmian spotecznych,
gospodarczych 1 systemu transportu, skorzystano wlasnego modelu prognostycznego
opracowanego w ramach prac [6], [7], [8].

Zastosowano model czynnikowy o ogolnej postaci:

. F =P -RFRy, - MF, (1)
gdzie:
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F — liczba ofiar $miertelnych na sieci droég analizowanego kraju (liczba ofiar

$miertelnych/kraj/rok),

P — liczba ludnos$ci (mIn mieszkancéw/rok),

RFR;,— bazowy wskaznik §miertelnosci (ofiar $§miertelnych/Imln mieszkancéw/rok),

MEF. — krajowy wspdtczynnik modyfikujacy.

Liczba mieszkancéw ogdtem (P) w Polsce wynosi obecnie 38,1 mln mieszkancow. Z
dlugoterminowych prognoz demograficznych przedstawionych przez ONZ i WHO dla
poszczegolnych krajow [9] wynika, Zze do roku 2020, w zaleznosci od scenariusza rozwoju
moze si¢ ona zmniejszy¢ w granicach od 37,9 do 36,0 mln mieszkancow.
Wskaznik $miertelnosci demograficznej (RFR) jest miara zdrowia publicznego i
definiowany jest jako zalezno$¢ pomiedzy liczba ofiar $miertelnych (F) i1 liczba
mieszkancéw (P) w analizowanym okresie. Wskaznik ten jest obliczany wedtug zalezno$ci
2). .

RFR = » 2)

W literaturze spotkano kilka przypadkéw modelowania wskaznika RFR. Zastosowano
wowczas proste modele regresyjne [10], modele wyktadnicze [11] lub model Kuznetza
[12]. O wyborze konkretnej postaci analitycznej funkcji aproksymujacej decyduje stopien
dopasowania jej przebiegu do danych empirycznych oraz spehlienie warunkow
brzegowych.

Na podstawie przeprowadzonych studiéw literatury [12], [13], [14], [15], [16], [17],
[18] i wynikow prac wiasnych [6]. Opracowano wlasny model road wskaznika
$miertelnosci demograficznej RFR. Przyj¢to, koncepcj¢ zmian poziomu bezpieczenstwa w
kraju mierzony $miertelnoscia w ruchu drogowym. Wedlug tej koncepcji poziom
bezpieczenstwa ruchu drogowego w analizowanym kraju zmienia si¢ w sposob nieliniowy
w zaleznosci od zmian poziomu rozwoju spoteczno — gospodarczego, mobilnosci
mieszkancow i wielu czynnikéw modyfikujacych.

Korzystajac z wielu dostepnych baz danych: Eurostat, FAO, IRF, IRTAD, OECD, TI,
UN, WB, WHO i wielu innych Zrédel, zebrano dane empiryczne dotyczace liczby ofiar
$miertelnych oraz wielu parametrow charakteryzujacych wybrane kraje w poszczegodlnych
latach tj. zmienne: geograficzne, demograficzne, ekonomiczne, spoteczne, motoryzacyjne,
drogowe, transportowe. Zbudowano bazy danych o bezpieczenstwie ruchu drogowego i
funkcjonowaniu systemu transportowego dla 14 najlepszych (przyjetych za bazowe)
krajow, z lat 1960 — 2010 stanowiace zbidr 626 krajo-lat.

Po przeprowadzonych szczegétowych analizach z grupy 30 wstgpnie wybranych
czynnikdw, najbardziej istotnymi okazalo si¢ 7 czynnikéw wsrdd, ktorych byty takze
przyjete miary rozwoju spoteczno - ekonomicznego mobilnosci mieszkancow i struktury
sieci drogowe;.

Model RFRy. Korzystajac z zebranych danych historycznych opisujacych wybrane

kraje opracowano model bazowej funkcji zaleznosci $miertelno$ci demograficznej RFRy,
od przyjetych zmiennych niezaleznych.
Przeprowadzone wstgpne analizy pozwolity na wybor funkcji potggowo — wyktadnicze;j,
jako najlepiej aproksymujacej analizowane dane. Funkcja potggowo — wyktadnicza jest
iloczynem funkcji potegowej i wyktadniczej. Korzystano juz z tego rodzaju funkcji do
modelowania miar bezpieczenstwa ruchu [19], [20].
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RFR, modelowano z wykorzystaniem funkcji potggowo - wykladniczej. Jeden z
zastosowanych modeli opisano wzorem (3). Przyjete zmienne (ekonomiczne, systemowe,
motoryzacyjne i infrastrukturalne) maja wysoki stopien istotnosci (p < 0,05) 1 spetniajg test
Walda na poziomie istotnosci 5 % co $wiadczy, ze przyjete zmienne niezalezne sa istotne
w przyjetych modelach nieliniowych. Wspotczynnik determinacji R® zawieral sic w
granicach od 0,51 do 0,88.

RFR, = B, - GDPPCP1.VTKPCP2 - exp(—B3 - GDPPC — B, - LEI — B - CPI +

where:

GDPPC — produkt narodowy brutt na mieszkanca (tys. ID/mk/rok), (PPP, ceny state 2005,
dolar mi¢dzynarodowy),

VKTPC — s$rednia droga przebyta przez mieszkanca pojazdami (km/mk/rok),

LET — wskaznik przewidywanej dtugosci zycia w dniu urodzenia ,

CPI — wskaznik korupcji,

ACPC — konsumpcja alkoholu (I/mk/rok),

DPR — gestos¢ demograficzna drog twardych (km/1 mln mieszkancow),

DME — gestos¢ demograficzna autostrad i drog ekspresowych (km/1 mln mieszkancow),
Bo, 1, *** Pr, — parametry rdwnania.

Uzyskano, zatem prosty model zmian RFR, od podstawowych parametrow
charakteryzujacych stopien rozwoju spoteczno - ekonomicznego kraju (GDPPC), stopien
rozwoju systemu organizacyjnego kraju (LEI, CPI), mobilno$¢ mieszkancéow (VTKPC),
zachowan mieszkancow (ACPC) i struktury sieci drogowej (DPR, DME). Parametry
modelu dobrano korzystajac z pakietu programow statystycznych STATISTICA [ ]. Na
rys. 5 przedstawiono przebieg zmian RFR, od poziomu rozwoju spoteczno -
gospodarczego GDPPC i mobilno$ci mieszkancow VTKPC (przyjmujac wartosci $rednie
dla pozostatych zmiennych niezaleznych.

Krajowy wspélczynnik modyfikujacy. Zastosowanie opracowanego modelu
bazowego dla warunkéw polskich, wykazato, ze oszacowane wartosci liczbowe RFRy
odbiegaja od warto$ci rzeczywistych, dlatego zastosowano krajowy wspolczynnik
modyfikujacy MF. dopasowujacy RFR, do warunkéw lokalnych. MF. modelowano z
wykorzystaniem funkcji wyktadniczej. Jeden z zastosowanych modeli opisano wzorem (4).
W tablicy tej zestawiono takze statystyki charakteryzujace jako$¢ opracowanych modeli
(p, R?). Przyjete zmienne maja wysoki stopien istotnosci (p < 0,05) i spetniaja test Walda
na poziomie istotnosci 5 % co $wiadczy, ze przyjete zmienne niezalezne sa istotne w
przyjetych modelach nieliniowych. Wspétczynnik determinacji R? zawieral sie w
granicach od 0,88 do 0,96.

MF. = y,- exp(—yy-LEI —y, - DME—y3 - In(FV) + y,) 4)

gdzie:
FV —liczba fotorejestratorow predkosci (fotorejestr./rok),
Yo, Y1, *** ¥n — WspOtczynniki rdwnania.
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Po zastosowaniu MF, btad sredniokwadratowy dopasowania oszacowanych wartosci F
do danych rzeczywistych zmniejszyt sie do 5,2 %. To pozwolilo na zastosowanie tak
opracowanego modelu jako modelu prognostycznego do szacowania dlugoterminowych
zmian liczby ofiar $miertelnych w Polsce.

Scenariusze i interwencje. Wykorzystujac model opisany rownaniami (1) do (4)
korzystajac z wtasnych modeli wielopoziomowych [6] opracowano prognozg liczby ofiar
$miertelnych w Polsce do roku 2020. Analizowano kilka scenariuszy rozwoju
demograficznego i1 gospodarczego kraju. W niniejszej pracy przedstawiono wyniki
oszacowania liczby ofiar $miertelnych wypadkoéw drogowych dla czterech scenariuszy
roéznigeych sig: liczba ludnosci, poziomem produktu narodowego i dziataniami na rzecz
brd.

— scenariusz 1, reprezentuje Sredni rozwoj spoteczno - ekonomiczny (30 tys. ID/mKk) i

mocno zmniejszajaca sie liczbe mieszkancoéw do 36,0 min mk w roku 2020,
— scenariusz 2A, reprezentuje $redni rozwdj spoleczno - ekonomiczny (28 tys.
ID/mk) i $rednio zmniejszajaca sie liczbe mieszkancow do 37,8 mln mk w roku
2020,
— scenariusz 2B, reprezentuje niski rozwdj spoteczno - ekonomiczny (26 tys. ID/mk)
i $rednio zmniejszajaca sie liczbe mieszkancow do 37,8 mln mk w roku 2020,
— scenariusz 3, reprezentuje niski rozwdj spoteczno - ekonomiczny (26 tys. ID/mk) i
stabo zmniejszajaca sie liczbe mieszkancoéw do 38 mln mk w roku 2020.
W wyniku tych obliczen uzyskano oszacowanie liczby ofiar $miertelnych w latach 2013 —
2020 dla przyjetych scenariuszy. Zaprezentowane na rys. 3 wyniki wskazuja, ze
przewidywany dalszy rozwoj spoteczno — gospodarczy Polski i wynikajace z tego zmiany
pozostatych zmiennych niezaleznych (wedlug tendencji obserwowanych obecnie wsrdd
krajow Swiata o najwigkszym bezpieczenstwie ruchu drogowego) spowoduja
systematyczne zmniejszanie liczby ofiar §miertelnych wypadkéw drogowych.
Istotny wptyw na te zmiany beda miaty przewidywana liczba mieszkancéw, takze tempo
rozwoju spoteczno — gospodarczego. Mata liczba mieszkancow to mniejsza liczba ofiar
$miertelnych i odwrotnie. W przypadku poziomu rozwoju spoteczno - gospodarczego:
male tempo rozwoju (scenariusz 3) to wigksza liczba ofiar $miertelnych, duze tempo
(scenariusz 1) to mniejsza liczba ofiar $miertelnych. Oszacowanie tacznej liczby ofiar
$miertelnych wskazuje, ze w ciagu analizowanego okresu (8 lat) na polskich drogach moze
zginaé:

— 26,8 tys. 0s6b w przypadku realizacji scenariusza 3,

— 18,3 tys. 0s6b w przypadku realizacji scenariusza nr 1.

Scenariusze 2B i1 3 przedstawiaja efekt zalozonej stagnacji w rozwoju spoteczno —
gospodarczym w Polsce do roku 2020, wéwczas dziatania na rzecz brd moga byé
zmniejszone, a w efekcie zatrzymane tempo zmniejszania liczby ofiar $miertelnych
wypadkéw drogowych. Scenariusze 11 2A przedstawiaja pozytywny wpltyw duzego tempa
rozwoju spoteczno — gospodarczego w Polsce na tempo zmniejszania liczby ofiar
$miertelnych wypadkéw drogowych.
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Rys. 3. Prognoza liczby ofiar Smiertelnych w Polsce do roku 2020 z uwzglednieniem réznych
scenariuszy rozwoju

Obserwujac aktualng sytuacj¢ mozna stwierdzi¢, ze tendencje rozwoju spoteczno —
gospodarczego Polski i zmian liczby ofiar $miertelnych wypadkow drogowych w ciagu
ostatnich kilku lat najlepiej opisuje scenariusz 2A reprezentujacy umiarkowany rozwdj
demograficzny i spoteczno — ekonomiczny. Jednakze ten scenariusz nie pozwala na
osiggnigcie celu strategicznego do roku 2020, dlatego zaproponowano trzy grupy
dodatkowych interwencji (dodatkowe interwencje):

— grupa | interwencji obejmuje zmiany zachowan uczestnikow ruchu drogowego:
jazda z bezpieczna predkoscia, jazda bez wptywu alkoholu itp. uzyskane poprzez
zwigkszenie automatycznego nadzoru nad niebezpiecznymi zachowaniami (FV),
zmniejszenie konsumpcji alkoholu (ACPC) itd.,

— grupa 2 interwencji to zmiany w rozwoju sieci bezpiecznych drdg, uzyskane
poprzez zwigkszenie gestosci autostrad i drog ekspresowych (DDM), poprawe
standardow bezpieczenstwa dla istniejacych drog,

— grupa 3 interwencji to zmiany w organizacji systemu funkcjonowania kraju,
uzyskane poprzez zmniejszenie stopnia korupcji (CPI), rozwdj systemu ochrony
zdrowia (LEI).

Do oszacowania liczby ofiar $§miertelnych wykorzystano modele opisane wzorami 1 — 4.

Wyniki uzyskanych obliczen przedstawiono na rys. 4. Zaprezentowane wyniki wskazuja,
ze zastosowanie poszczegdlnych grup interwencji moze spowodowacé istotne zmniejszenie
liczby ofiar $§miertelnych w wypadkach drogowych w Polsce.
Ponadto uzyskane wyniki wskazuja, ze osiagnigcie celu strategicznego dla roku 2020 (nie
wigcej niz 2000 ofiar $miertelnych) bedzie mozliwe jedynie w przypadku zastosowania
dodatkowych interwencji, ktore moga spowodowaé zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych
od 1600 (w przypadku zastosowania 1 grupy interwencji) nawet do 800 ofiar $§miertelnych
(przypadku zastosowania wszystkich trzech grup interwencji).
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Rys. 4. Prognozowane liczby ofiar $miertelnych wypadkow drogowych w Polsce w przypadku
zastosowania réznych grup interwencji

Oszacowanie acznej liczby ofiar Smiertelnych wskazuje, ze w ciagu analizowanego okresu
(8 lat) na polskich drogach:

moze zginaé prawie 21,3 tys. os6b w przypadku zastosowania tylko dziatan
standardowych (scenariusz 2A),

— mozna bedzie uratowaé od $mierci ok. 8,0 tys. osob w przypadku zastosowania
dziatan dodatkowych (trzy analizowane grupy interwencji).

4. PODSUMOWANIE

Pod wzgledem liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych Polska znajduje si¢ na
dwudziestym miejscu w Swiecie, a pierwszym miejscu w Unii Europejskiej. Zatem
wszelkie dzialania na rzecz ochrony zdrowia i zycia uczestnikoéw ruchu drogowego
powinny mie¢ priorytetowy charakter. Opracowane i wdrazane Krajowe i Regionalne
Programy BRD GAMBIT powoduja systematyczne zmniejszanie liczby ofiar §miertelnych
w Polsce, ale uzyskiwane efekty sa jeszcze dalekie od oczekiwan.

Przeprowadzona w niniejszej pracy analiza mozliwosci osiagnigcia celu strategicznego
Narodowego Programu BRD do roku 2020 wskazuje, ze ten cel strategiczny bedzie mozna
osiggnac lub znacznie przekroczy¢ stosujac dodatkowe interwencje. Wsrdd analizowanych
interwencji duza skutecznos$é i efektywnos$¢ w zmniejszeniu liczby ofiar $miertelnych
bedzie mozna uzyskaé w przypadku spowodowania zmiany zachowan uczestnikéw ruchu
drogowego (jazda z bezpieczng predkoscia, jazda bez alkoholu) oraz zmian w organizacji
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systemu funkcjonowania kraju (zmniejszenie stopnia korupcji, rozwoj systemu ochrony
zdrowia).

Duza pomoca w prowadzeniu analiz stanowil bazujacy na ryzyku dwu czynnikowy model
prognostyczny do szacowania liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych
uwzgledniajacy liczbe mieszkancow danego kraju (P) jako miare narazenia na ryzyko i
wskaznik $miertelnos$ci demograficznej (RFR) jako miare¢ ryzyka spotecznego.
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ANALYSIS OF POSSIBILITY ROAD SAFETY STRATEGIC GOALS IN POLAND
REALIZATION

Summary: Twenty five years ago efforts were undertaken in Poland to break the harmful trend of increasing
road deaths. The guidelines designed to halve the number of road deaths were formulated in Road Safety
Programmes GAMBIT developed by Gdansk University of Technology researchers and other Partners.
Following the example of many countries GAMBIT 2005 adopted VISION ZERO as a far reaching vision of
road safety. The main question is whether Poland has the conditions and capacity to achieve strategic goals
for 2020 year?

Using own multi-level models for number of fatalities forecasts were prepared for the four scenarios and
some interventions for period between 2012 and 2020. The results show that Poland’s projected further social
and economic development and the resulting changes of the other independent variables (according to current
trends in the world’s safest countries) will systematically reduce the number of road deaths.

Keywords: road safety, strategic goals, fatalities forecasts, models



