


KOLIZJA WYPADEK

zdarzenie drogowe, w ktérym zaden z uczest- zdarzenie drogowe, w wyniku ktérego co naj-
nikdw nie doznat obrazen ciata, odnotowano mniej jedna osoba zginefa lub odniosta obra-
jedynie straty materialne. zenia ciata powodujgce rozstrdj zdrowia trwa-

jacy dtuzej niz 7 dni.

OFIARA SMIERTELNA WSKAZNIK DEMOGRAFICZNY

osoba zmarta w wyniku obrazen doznanych stosunek wypadkéw (zabitych) na danym
w wypadku drogowym: na miejscu lub w ciagu obszarze do liczby mieszkancéw obszar ten
30 dni po wypadku. zamieszkujacych. Miarg wskaznika demo-

graficznego jest liczba wypadkéw (zabitych)
na 100 tys. mieszkanicow.

OFIARA RANNA

osoba, ktéra w wyniku wypadku drogowego
odniosta obrazenia ciata powodujace
rozstréj zdrowia trwajgcy dtuzej niz 7 dni.

CIEZKOSC WYPADKOW

ek liczby ofiar Smiertelnych do liczby
ow, w ktorych ofiary uczestniczyty.
iezkosci wypadkow jest liczba zabi-
100 wypadkow.

OFIARA CIEZKO RANNA GESTOSC WYPADKOW

osoba, ktéra w wyniku wypadku drogowego stosunek liczby wypadkéw na danym ob-
odniosta obrazenia ciata wymagajace lecze- szarze do dtugosci sieci drogowej. Miarg ge-
nia szpitalnego. stosci wypadkoéw jest liczba wypadkéw na

100 km dtugosci drog.
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SEOWO WSTEPNE

Gdy na przetomie lat 80. i 90. liczba Smiertelnych ofiar ruchu drogowego w Polsce rosta w zadziwiajaco szybkim
tempie, pojawifa sie btedna opinia, ze byt to nieuchronny efekt dynamicznego rozwoju motoryzacji. Struktury
panstwowe, statutowo odpowiedzialne za stan bezpieczeristwa na drogach, przyjmowaty te opinie jako forme
usprawiedliwienia za przesuwanie srodkow budzetowych zaplanowanych na rozbudowe i utrzymanie sieci dro-
gowej na inne cele. Pojawifa sie wowczas rowniez inna, nieco przewrotna, lecz obiektywnie stuszna opinia, ze
wzrost ruchu swiadczyt o wzroscie rozwoju gospodarczego jako efekcie zmian spoteczno-politycznych po roku
1989. Spofeczeristwo nie reagowato na rosnace zagrozenie zdrowia i Zycia w ruchu drogowym, albowiem byto
spragnione rozwoju motoryzacji nawet za cene blizej niezrozumianej kontrybucji, ktdrg przychodzito mu pfacic za
rosnaca mobilnosc, w postaci ofiar wypadkow drogowych i strat materialnych przez nie powodowanych.

Dopiero w 1992 r. raport grupy ekspertéw Banku Swiatowego postawit rzetelng i obiektywna diagnoze polskiej
sytuacji - to brak odpowiednich systemowych przeciwdziatari skutkom rosngcej motoryzacji jest przyczyng tak
wielkiej liczby ofiar. Raport ten spowodowat dwie wazne decyzje polskiego rzadu: w 1993 r. dwczesna premier
powolata Krajowa Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, a w 1994 r. minister transportu zamowit w Komi-
tecie Badann Naukowych projekt badawczy pt. ,Zintegrowany program poprawy bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego”, ktdry pdzniej otrzymat akronim GAMBIT’96. Realizacje programu rzadowego mialy wspiera¢ dziatania
regionalne, zapisane w rownolegle opracowywanych programach wojewodzkich. Tak powstaty kolejno: GAMBIT
Gdanski, Elblgski, Suwalski, Katowicki, Warszawski oraz £o6dzki. Po zmianie struktury administracyjnej kraju
w 1999 roku minister transportu i gospodarki morskiej zamdwit kolejny program krajowy, dostosowany do no-
wych realiow: GAMBIT 2000. Zostat on przyjety przez Rade Ministrdw w dniu 8 maja 2001 jako program dla
Polski na lata 2001-2010. Rdwniez realizacja tego programu wspierana byta dziataniami regionalnymi. Powstaty
programy GAMBIT: Slaski (jako kontynuacja Katowickiego), £6dzki, Pomorski, Warmirisko-Mazurski, Kujawsko-
-Pomorski, Lubuski, Mazowiecki oraz Lubelski.

Program GAMBIT Lubelski okazat sie szczegdinie urodzajnym zasiewem, zapoczatkowat bowiem wieloletnie prace,
ktdre do dzis owocuja licznymi inicjatywami lokalnymi i trwafymi porozumieniami partnerdw wspodtdziatajacych na
rzecz bezpieczeristwa w regionie. Ten dobry klimat przenosi sie rowniez na wspdfprace z instytucjami centralnymi
poszukujacymi partnerdw do realizacji krajowej polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym Narodowego
Programu BRD na lata 2013-2020. Wojewoddztwo Lubelskie jest jednym z pierwszych, ktdre pozytywnie odpo-
wiedziafy na ten apel, przygotowujac Lubelski Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego na lata 2014-2020.

Dzis, gdy program jest gotowy, nasuwa sie wazna refleksja: prawda jest doswiadczenie wyniesione przez Kraje,
ktdre osiggnely znaczacy postep w dziataniach prewencyjnych, ze sam dokument nie poprawi ztej sytuacji.
Nalezy go jeszcze wdrozyc, potem ocenic rezultaty zastosowanych dziatari i poniesionych naktadow oraz wy-
ciggnac wnioski do dalszej realizacji. Tylko bowiem takie podejscie gwarantuje efekt w postaci osiagniecia po-
stawionych w programie celdw i zblizenia kraju, regionu, spotecznosci lokalnej do Europejskiej Wizji Zero: zero
Smiertelnych i ciezko rannych ofiar w wypadkach drogowych!

Prof. Ryszard Krystek

Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej w Gdarisku



WPROWADZENIE

KRAJOWA | REGIONALNA POLITYKA BEZPIECZENSTWA

Lubelski Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2014-2020 jest strategicznym i kluczowym dla bez-
pieczenstwa ruchu drogowego dokumentem okreslajgcym wojewoddzkie cele, priorytety i kierunki dziatan, ktérych
realizacja przyczyni sie do redukcji zagrozenia zycia i zdrowia mieszkancow regionu, a tym samym wsparcia
krajowej strategii dziata zapisanej w Narodowym Programie Bezpieczehstwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020.
Zgodnie z zatozeniami dokumentu krajowego dziatania podejmowane na poziomie regionalnym stanowig integralng
czes¢ prawidtowo funkcjonujgcego systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce i sg warunkiem koniecznym
efektywnosci polityki krajowej: strategia odgérna wspierana jest i uzupetniana dziataniami oddolnymi. Wazny jest fakt,
ze oba podejscia — krajowe i regionalne — bazujg na tych samych zatozeniach: koniecznosci systemowego zarzg-
dzania, dtugofalowego programowania i wdrazania planéw obliczonych na konkretne zadania i rezultaty, skutecznie
monitorowanych i ewaluowanych.

Gtéwne tezy Lubelskiego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2014-2020 uwzgledniajg najwazniej-
sze uwarunkowania zewnetrzne oraz wewnetrzne, a wérdd nich te wynikajgce z Narodowego Programu BRD: spdjny
horyzont czasowy, uwzglednienie rekomendowanego wskaznika redukcji liczby ofiar zabitych i ciezko rannych, a takze
ukierunkowanie na najwazniejsze regionalne zagrozenia i problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

KLUCZOWE CZYNNIKI SUKCESU

Doswiadczenia panstw o najwyzszych wskaznikach bezpieczenstwa wskazujg, ze nalezyte zrozumienie kwestii
systemowego podejscia do rozwigzywania probleméw zagrozenia zycia i zdrowia w ruchu drogowym oraz idgce
za tym silne wsparcie polityczne sg kluczowym warunkiem powodzenia podejmowanych dziatan oraz osiggnie-
cia zatozonych celéw. Wsparcie polityczne wigze sie z identyfikacjg z programem i przejeciem jego ,wtasnosci”
przez najwyzsze wladze szczebla regionalnego. Samorzgd wojewddztwa powinien stac sie faktycznym witasci-
cielem wojewodzkiej strategii i nadzorowac jej realizacje, tak jak nadzoruje realizacje kazdego innego projektu
kluczowego dla podnoszenia bezpieczenstwa i jakosci zycia mieszkahcow regionu, jednoczesnie angazujgc do
jego realizacji konkretne instytucje i organizacje oraz odpowiadajgc za efektywne wdrazanie oraz rezultaty koncowe.
Waznym elementem i czynnikiem sukcesu jest koordynacja dziatan poszczegdlnych partneréw oraz zwracanie
szczegolnej uwagi na kwestie informowania spoteczenstwa o realizowanych pracach. Nalezy podkresli¢, iz samo
zaplanowanie i opracowanie dokumentow strategicznych powinno zaktada¢ wspotprace wszystkich kluczowych
partneréw, konsultacje ze spoteczenstwem, réwnoczesnie uwzgledniajgc szersze, regionalne uwarunkowania,
takie jak strategia rozwoju transportu czy plany zagospodarowania przestrzennego.

PODEJSCIE SYSTEMOWE

Najnowsza wiedza i dobre praktyki w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego wskazuja, iz najlepsze rezultaty
sg mozliwe przy réwnoczesnej realizacji dziatan edukacyjnych, nadzorujgcych, inzynieryjnych oraz ratowniczych
(formuta 4E). Etap wdrazania kazdego dobrze zaplanowanego i skutecznego programu bezpieczenstwa ruchu
drogowego powinien zatem zawieraC dziatania z kazdego z wymienionych obszaréw. Dodatkowo, niezwykle
istotne znaczenie w kontekscie sprawnosci i efektywnosci zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego ma
dostep do narzedzi wspomagajgcych, w tym szczegolnie do systemu informacji o bezpieczenstwie ruchu drogo-
wego. Stad efektywne wykorzystanie i doskonalenie baz danych, umiejetnosc¢ rzetelnej oceny stanu bezpieczen-
stwa i identyfikacji rzeczywistych zagrozen, a nastepnie staty monitoring i ewaluacja wdrazanych srodkéw po-
prawy sg krytyczne na kazdym etapie realizacji programu - poczgwszy od przygotowywania, poprzez wdrazanie,
a skonczywszy na ocenie podejmowanych dziatan - zaréwno na poziomie krajowym, regionalnym czy lokalnym.
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» KLUCZOWE ELEMENTY LUBELSKIEGO PROGRAMU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

NA LATA 2014-2020
ZALOZENIA WIZJA PODEJSCIE FLARY CELE
PROGRAMU ZERO SYSTEMOWE ILOSCIOWE
BEZPIECZNI RATOWNICTWO
SYSTEM _ BEZPIECZNE BEZPIECZNE
FILARY UZYTKOWNICY . | OPIEKA .
ZARZADZANIA . DROGI POJAZDY :
DROG © POWYPADKOWA
PROBLEMY NIETRZEZWI
. . MEODZI OTOCZENIE
| ZAGROZENIA PIESI PREDKOSC SPRAWCY
. KIEROWCY DROGI
BRD WYPADKOW
CEL ZMNIEJSZENIE LICZBY OFIAR SMIERTELNYCH O 50%
GLOWNY ZMNIEJSZENIE LICZBY OFIAR CIEZKO RANNYCH O 40%
DZIALANIA . )
- INZYNIERIA, NADZOR, EDUKACJA, RATOWNICTWO
FUNKCJE
ZARZADZANIE ZARZADZANIA INTERWENCJE REZULTATY
INSTYTUCJONALNEGO

* 4E (ang.): ENGINEERING, ENFORCEMENT, EDUCATION, EMERGENCY

PERSPEKTYWY

Lubelski Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego na lata 2014-2020 jest waznym narzedziem wspo-
magajacym realizacje polityki bezpieczeristwa ruchu drogowego w wojewddztwie. Z uwagi na aktualne
uwarunkowania organizacyjne, prawne i finansowe, dokument nabiera szczegdlnego znaczenia z punktu
widzenia gtéwnych instytucji zorganizowanych przy Wojewddzkiej Radzie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
w Lublinie. Nalezy jednoznacznie podkresli¢, iz warunkiem koniecznym optymalnego wykorzystania istniejace-
go i przysztego potencjatu wszystkich partnerow zaangazowanych w realizacje programu bedzie sprawne
zarzgdzanie, co w praktyce oznacza: stworzenie wtasciwych podstaw do prowadzenia skutecznej, dtugofa-
lowej polityki ochrony zdrowia i zycia w ruchu drogowym.

Niska skutecznos¢ dotychczasowych, szeroko podejmowanych, dziatari powinna by¢ jasnym sygnatem do zmia-
ny podejscia na bardziej efektywne, w ktérym bezpieczenstwo ruchu drogowego jest specyficzng kategorig ,,pro-
duktu koncowego”, ktérego szybkie uzyskanie wymaga doskonatego zarzadzania podstawowymi zmiennymi:
czasem, zakresem i dostepnymi zasobami.
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2. FEKTY DOTYCHCZASOWYCH DZIALAN
- |

T N
GAMBIT LUBELSKI - CELE DO ROKU 2010

Z punktu widzenia systemowego podejscia do poprawy stanu bezpieczenstwa na drogach, kluczowym i stra-
tegicznym dla wojewddztwa lubelskiego dziataniem byto powstanie w 2001 roku Wojewddzkiego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ktéry przyjat akronim GAMBIT Lubelski. Program ten byt regionalng formuta
wdrazania obowigzujagcego woéwczas w Polsce Krajowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
GAMBIT 2000. GAMBIT Lubelski zostat zaprogramowany na lata 2003-2010, a jego gtéwnym celem byto:

e zmniejszenie liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych o 50%, tj. do 180 oséb w roku 2010

e przetamanie wzrostowej tendenciji liczby ofiar rannych w wypadkach drogowych.
W programie wyznaczono réwniez tzw. kamienie milowe, odnoszace sie do dwéch okreséw jego monitorowania.
Dzieki temu mozna byto na biezaco oceniac¢ efektywnosé podejmowanych dziatan. Byty to:

e kamien milowy 1 (rok 2006) — nie wiecej niz 265 zabitych w wypadkach drogowych,

e kamien milowy 2 (rok 2009) — nie wiecej niz 200 zabitych w wypadkach drogowych.
Osiggniecie celu gtdbwnego oznaczato koniecznos¢ zmniejszenia do 2010 roku wskaznika demograficznego
z 15,8 do 8 ofiar smiertelnych na 100 tys. mieszkancéw. Tymczasem w 2010 roku wynidst on prawie 12 za-
bitych na 100 tys. mieszkancow. Kolejne lata rowniez nie przyniosty wyrazniej poprawy. W 2013 byto to 11,6.
W ciggu 10 lat (2002 byt rokiem bazowym) liczba ofiar Smiertelnych spadta zaledwie 0 28% (256 zabitych), a zatem
0 22% mniej niz sie spodziewano. W przypadku kamienia milowego 1 (rok 2006) odnotowano 341 ofiar $mier-
telnych (0 29% wiecej niz sie spodziewano), a kamienia milowego 2 — 318 ofiar Smiertelnych (az o0 59% wiecejl).

DZIALANIA SYSTEMOWE

Oprodcz celow ilosciowych strategia programu GAMBIT Lubelski zaktadata réwniez realizacje celdw szczegéto-
wych, odnoszacych sie do pieciu grup dziatan priorytetowych. Byty to:

1. Usprawnienie systemu brd w wojewddztwie.
Modyfikacja niebezpiecznych zachowarn uczestnikéw ruchu drogowego.
Ochrona pieszych i rowerzystéw.
Usprawnienie miejsc najbardziej niebezpiecznych.

5. Zmniejszenie ciezkosci wypadkow.
Stopien realizacji dziatann w poszczegdlnych priorytetach byt rozny, niestety kluczowy dla powodzenia programu
Priorytet nr 1 zostat zrealizowany jedynie w minimalnym zakresie. Tymczasem odnosit sie on do kwestii sys-
temowych, warunkujacych powodzenie pozostatych wskazanych w programie dziatan. Sposréd najwiekszych
brakéw, ktére z pewnoscia zawazyly na nieosiagnieciu celdéw ilosciowych programu, nalezy wskazac¢ brak: ko-
ordynaciji dziatan jednostek wskazanych do realizacji programu, utworzenia powiatowych rad brd, lokalnych
programéw i planéw brd, usprawnienia systemu zbierania danych o brd, powszechnego audytu brd projek-
tow drogowych, usprawnienia monitorowania i kontroli realizacji programu, systematycznego monitorowania
zachowan uczestnikdw ruchu drogowego, systematycznych szkolen kadry decyzyjnej i zawodowej oraz brak
stworzenia stabilnego zrédta finansowania dziatan na rzecz brd. W obszarze pozostatych priorytetéw najwiek-
szym problemem pozostajg: brak wykonywania przegladéw drég pod katem brd na wiekszosci kategorii drég,
nieprawidtowe ksztattowanie bezpiecznego otoczenia drdg, niestosowanie srodkdw bezpieczerstwa pieszych
i rowerzystéw oraz brak uspokojenia ruchu w obszarach mieszkaniowych.
Prawidtowa realizacja wymienionych dziatan niosta za sobg najwiekszy potencjat redukcji zagrozenia zycia
i zdrowia w ruchu drogowym, dlatego pomimo wdrozenia innych dziatan, jak na przyktad tych zwigzanych ze
szkoleniem i edukacjg uczestnikow ruchu drogowego czy ratownictwem medycznym, ostateczny bilans ofiar
i efekt realizacji programu jest daleki od oczekiwan i celow stawianych w 2003 roku.

oD
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SYTUACJA NA TLE INNYCH WOJEWODZTW

Roéwnie niepokojgco wyglada ocena sytuaciji wojewddztwa lubelskiego na tle innych wojewddztw. Na przestrzeni
dekady 2004-2013 pod wzgledem wskaznika demograficznego (liczba zabitych na 100 tys. mieszkancow) woje-
wodztwo przesuneto sie z 10 miejsca w kraju na 16, czyli ostatnie, mimo ze wskaznik spadt w tym czasie z 16,4
do 11,6 ofiar Smiertelnych na 100 tys. mieszkancow.

» ZABICI/100 TYS. MIESZKANCOW W POSZCZEGOLNYCH WOJEWODZTWACH W ROKU 2004 |1 2013
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Oceniajgc spadek procentowy liczby zabitych przypadajacej na 100 tys. mieszkaricéw na tle innych wojewddztw,
w okresie 2004-2013 lubelskie znajdowato sie na koncu stawki, ze spadkiem 29%. Tymczasem najlepsze
pod tym wzgledem wojewddztwo warmirisko-mazurskie uzyskato spadek rzedu 52%. Srednio dla Polski byto to 43%.

» WSKAZNIK ZABICI/100 TYS. MIESZKANCOW - ZMIANA PROCENTOWA W LATACH 2004-2013
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Powyzsze pozwala postawi¢ teze, ze pomimo podejmowanych od roku 2001 dziatarn wojewddztwo lubelskie
potrzebuje radykalnych zmian w celu poprawy stanu bezpieczeristwa ruchu drogowego, co zostato uwzglednione
w uwarunkowaniach niniejszego programul.
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3. STAN BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

TRENDY OBSERWOWANE W LATACH 2004-2013

W okresie 2004-2013 na terenie wojewddztwa lubelskiego zaobserwowano spadek liczby wypadkéw drogo-
wych. Podobne zjawisko towarzyszy liczbie ofiar ciezko rannych, ktéra poczgwszy od roku 2008 rowniez syste-
matycznie sie zmniejsza. W przypadku liczby ofiar Smiertelnych na przestrzeni ostatniego dziesieciolecia takze
odnotowano spadki, w tym bardzo wyrazny w roku 2008. Niestety, w ostatnich latach pozytywne trendy ulegty
wyhamowaniu.

» WYPADKI, CIEZKO RANNI, OFIARY SMIERTELNE - TRENDY W LATACH 2004-2013
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» WYPADKI | ICH KONSEKWENCJE W LATACH 2004-2013

2004 2 586 3287 brak danych
2005 2 446 322 3160 brak danych
2006 2211 341 2757 1047
2007 2419 351 3 051 1296
2008 2 358 372 2 955 1 301
2009 2093 318 2674 1093
2010 1820 256 2288 839
2011 1798 252 2250 891
2012 1623 243 1877 772
2013 1497 250 1795 767
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STAN BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO W WOJEWODZTWIE W ROKU 2013

» WSKAZNIKI ZAGROZENIA NA TLE POZOSTALYCH WOJEWODZTW

WSKAZNIKI ZAGROZENIA POZYCJA NA TLE KRAJU
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» STRUKTURA WYPADKOW | NAJCIEZSZYCH KONSEKWENCJI
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» UDZIAL WYPADKOW NA TLE POZOSTALYCH WOJEWODZTW

UDZIAL. WYPADKOW POZYCJA NA TLE KRAJU
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Spowodowanych nadmierng pred- 25% 189 o 33%
koscig 'R
Spowodowanych przez 18% 1A 2%
miodych kierujacych R
, . , 7% 18%
Z udziatem nietrzezwych 17% M ——————— . .........
L 2% 16% |
W wyniku najechania na drzewo 7% ‘e . S ———

kolor niebieski — wartos¢ nizsza, kolor czerwony — wartos¢ wyzsza od przecietnej dla Polski
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WOJEWODZTWO LUBELSKIE NA TLE KRAJU W ROKU 2013

» WSKAZNIK DEMOGRAFICZNY - ZABICI NA 100 TYS. MIESZKANCOW W ROKU 2013

2

o

» WSKAZNIK CIEZKOSCI - ZABICI NA 100 WYPADKOW W ROKU 2013

a°1,~‘

o
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» W ostatnich dziesieciu latach na terenie wojewddztwa lubelskiego odnotowano spadek
liczby wypadkéw i ich ofiar.

» Pomimo pozytywnych zmian wojewdédztwo nadal charakteryzuje sie niezwykle wysokim
zagrozeniem utraty zycia w wypadku drogowym.

» W roku 2013 znalazto sie na koricu stawki wojewddztw pod wzgledem liczby ofiar Smier-
telnych przypadajacych na 100 tys. mieszkanicéw, osiagajac wartosc¢ 11,6 wobec sred-
niej krajowej wynoszacej 8,7.

» Wskaznik ciezkosci wypadkdéw, mierzony liczbg zabitych na 100 wypadkéw, dodatkowo
potwierdza bardzo niekorzystng sytuacje. W roku 2013 wynidst 17 i plasuje wojewddz-
two na przedostatnim miejscu w kraju.

» Niekorzystny wynik regionu odnoszacy sie do liczby Smiertelnych ofiar nie jest
efektem wytacznie zdarzen, jakie miaty miejsce w 2013 roku. Wojewddztwo
lubelskie wyrdznia najmniejszy spadek liczby ofiar Smiertelnych przypadajacych
na 100 tys. mieszkancow w okresie 2004-2013, wynoszacy 29%.

» W strukturze wypadkow i zabitych dominuja wypadki z pieszymi. Ta kategoria zdarzen
generuje najwiekszy udziat ofiar Smiertelnych w regionie. Wynosi on 34 %.

» Zauwazalny jest tez szereg innych problemoéw. Odsetek wypadkéw zwigzanych z nad-
mierng predkoscia (25%), udziatem pieszych (26%) czy spowodowanych przez mtodych
kierowcow (18%) w wiekszosci przewyzsza srednig krajowa.

» Udziat wypadkoéw spowodowanych pod wptywem alkoholu jest niezwykle wysoki, plasuje
wojewddztwo na przedostatnim miejscu w kraju i wynosi 17%.

STAN BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 13



PREDKOSC

Jazda z nadmierng predkoscig* jest najwazniejszym wyzwaniem dla bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego. Wyniki badan naukowych z wielu krajow swiata sg zgodne: nadmierna predkos¢ jazdy
oznacza wyzsze prawdopodobienistwo wypadku drogowego, wptywa tez na ciezkos¢ ob-
razen uzytkownikdw takiego zdarzenia. Szacuje sie, ze nadmierna predkos¢ jest gtéwna
przyczyna ok. 10% wszystkich wypadkow i 30% ogdtu Smiertelnych wypadkéw drogowych, wptywa
takze na zuzycie paliwa, hatas, zanieczyszczenie powietrza i w istotny sposob obniza jakos¢ zycia
0s6b mieszkajacych w poblizu ulic i drég.

» RYZYKO SMIERCI ROSNIE WRAZ Z PREDKOSCIA

PREDKOSC A LICZBA WYPADKOW
20 -15-10 -5 0 5 10 15 20
80 T -

> WPLYW PREDKOSCI NA BEZPIECZENSTWO ‘0 ' / % wypad
Wraz ze wzrostem predkosci: 40 }//’ 2
* maleje czas na podjecie decyzji, 20 : & Wypadkiz ofiarami
P S - $ Smiertelnymi
* rosnie energia kinetyczna pojazdu, 0 = e )
e wydtuza sie droga hamowania, 20 2 st
e postepuje utrata statecznosci pojazdu o Z é wypadki

60

zmiana $redniej predkosci (%)

*predkos$¢ wyzsza od dopuszczalnego ograniczenia lub zgodna z obowigzujacymi przepisami, ale zbyt wysoka w stosunku do drogowych, pogodowych,
oswietleniowych i/lub ruchowych warunkéw panujacych na drodze

» WYPADKI | OFIARY SPOWODOWANE NADMIERNA PREDKOSCIA W LATACH 2009-2013

region Polska region Polska
2009 573 10 934 114 1438
2010 484 9222 79 1117
2011 480 9179 86 1232
2012 434 8 550 83 1059
2013 377 8 276 83 966

» PROCENTOWA ZMIANA LICZBY WYPADKOW | OFIAR SPOWODOWANYCH NADMIERNA PREDKOSCIA
W LATACH 2009-2013

WYPADKI m region ZABICI m region
100% m Polska 100% m Polska
80% 80%
60% 60%
40% 40%
20% 20%
0% 0%
2009 2010 2011 2012 2013 2009 2010 2011 2012 2013
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» UDZIAL WYPADKOW SPOWODOWANYCH NADMIERNA PREDKOSCIA W ROKU 2013
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» UDZIAL WYPADKOW SPOWODOWANYCH NADMIERNA PREDKOSCIA W POWIATACH W ROKU 2013
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GLOWNE PROBLEMY

NIETRZEZWI KIEROWCY

Nietrzezwos$¢ uczestnikdw ruchu drogowego jest jednym z najistotniejszych czynnikdw zwiekszajacych
zagrozenie w ruchu drogowym. Nie bedac samoistna przyczyna wypadkéw, poprzez zmiany psychomo-
toryczne w organizmie uczestnika ruchu, sprzyja popetnianiu btedéw w zachowaniu sie na drodze, przy
réwnoczesnym bagatelizowaniu mozliwych konsekwencji tych btedéw. Btedy i brawura nietrzezwych kie-
rowcow ze wzgledu na mase i predkosci kierowanych przez nich pojazdéw rodzag konsekwencje znacznie
powazniejsze od nastepstw btedéw nietrzezwych przechodniéw lub rowerzystéw.

» KTO JEST SZCZEGOLNIE NARAZONY?
Ryzyko smierci w wypadku drogowym w zaleznosci
od stezenia alkoholu we krwi i wieku

» PROWADZENIE POJAZDU ,POD WPLYWEM” 200 2
T
e zmniejsza szybkos¢ reakcji 150 / / 8 ek
e ogranicza pole widzenia / g‘ 15-19 lat
e powoduije btedng ocene odlegtosci i szybkosci 100 // = S
¢ powoduje pogorszenie wzroku Ve v qc% ‘2’(;‘_*;9 ot
e pogarsza koordynacje ruchdw e < S
e powoduje obnizenie koncentraciji 0 —_— = wiek
30 + lat

0 010203 040506 0.7 08 09 0.1
zawartosc¢ alkoholu we krwi (%o)

» WYPADKI | OFIARY ZDARZEN DROGOWYCH Z UDZIALEM NIETRZEZWYCH W LATACH 2009-2013

region Polska region Polska
2009 341 5 346 43 571
2010 286 4524 24 455
2011 286 4972 28 559
2012 260 4 467 44 584
2013 231 4028 44 523

» PROCENTOWA ZMIANA LICZBY WYPADKOW | OFIAR ZDARZEN DROGOWYCH Z NIETRZEZWYMI
W LATACH 2009-2013

WYPADKI m region ZABICI mregion

100% = Polska 100% mPolska
80% 80%
60% 60%
40% 40%
20% 20%
0% 0%

2009 2010 2011 2012 2013 2009 2010 2011 2012 2013
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» UDZIAL WYPADKOW Z NIETRZEZWYMI W ROKU 2013
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» UDZIAL WYPADKOW Z NIETRZEZWYMI W POWIATACH W ROKU 2013
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GLOWNE PROBLEMY

PIESI

Piesi i rowerzysci sa uzytkownikami drog konfrontowanymi z ruchem o duzej predkosci i masie.
To sprawia, ze sa oni najbardziej narazeni na powazne skutki wypadkéw drogowych, poniewaz nie sg
w jakikolwiek sposob chronieni przed predkoscia i masag innych pojazdéw. Stad tez zapobieganie
kolizjom ,,szybkich z wolnymi” uczestnikami ruchu jest jednym z najwazniejszych wymogow dotycza-
cych bezpiecznego projektowania i korzystania z drég.

0 10 20 30 40 50 60

r ~

» PRAWDOPODOBIENSTWO OBRAZEN SMIERTELNYCH 100% .
PIESZEGO W ZDERZENIU Z POJAZDEM
80% {
©0 0000606000 60%
@ ey
20% /
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» WYPADKI | OFIARY ZDARZEN DROGOWYCH Z UDZIALEM PIESZYCH W LATACH 2009-2013

region Polska region Polska
2009 610 12 528 115 1455
2010 514 10 974 101 1220
2011 520 10 936 91 1394
2012 462 10 042 85 1152
2013 384 9 266 84 1130

» PROCENTOWA ZMIANA LICZBY WYPADKOW | OFIAR ZDARZEN DROGOWYCH Z PIESZYMI
W LATACH 2009-2013

WYPADKI mregion ZABICI m region

100% = Polska 100% = Polska
80% 80%
60% 60%
40% 40%
20% 20%
0% 0%

2009 2010 2011 2012 2013 2009 2010 2011 2012 2013
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» UDZIAL WYPADKOW Z PIESZYMI W ROKU 2013
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» UDZIAL WYPADKOW Z PIESZYMI W POWIATACH W ROKU 2013
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GLOWNE PROBLEMY

OTOCZENIE DROGI

Na podstawie wielu analiz oraz ocen bezpieczenstwa ruchu drogowego stwierdzono, ze drzewa przy-
czyniajg sie do znacznej liczby wypadkdéw drogowych, w szczegdlnosci powodujgc ich bardzo wysoka
ciezkos¢. Na podstawie studiéw literatury okreslono zalecenia stosowania tzw. strefy bezpieczeristwa.
Na przyktadzie takich krajéw jak Francja, Finlandia czy USA, sformutowano wnioski co do metod roz-
wigzania problemu zwigzanego z najechaniem na drzewa. Przyjmuje sig, ze dla drég wyzszych kategorii
nalezy stosowac strefe bezpieczenstwa szerokosci 16 m wolng od przeszkéd bocznych. Natomiast pas
o szerokosci 4 m powinien by¢ wolny od przeszkdd bocznych (lub ewentualnie powinny by¢ one zabez-
pieczone) na drogach pozostatych kategorii.

4,0
_ 3,0
» RYZYKO SMIERCI k5
A ODLEGLOSC DRZEWA § 20
OD KRAWEDZI JEZDNI 2
>
1,0
00 N

0-1,5 1,5-2,5 2,5-4,0 >4,0

odlegtos¢ drzewa od krawedzi jezdni

» WYPADKI | OFIARY ZDARZEN DROGOWYCH W WYNIKU NAJECHANIA NA DRZEWO
W LATACH 2009-2013

region Polska region Polska
2009 190 3106 57 718
2010 111 2343 28 525
2011 141 2426 44 604
2012 132 2247 43 494
2013 107 2 055 44 473

» PROCENTOWA ZMIANA LICZBY WYPADKOW | OFIAR ZDARZEN DROGOWYCH W WYNIKU NAJECHANIA
NA DRZEWO W LATACH 2009-2013

WYPADKI u region ZABICI mregion
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» UDZIAL WYPADKOW W WYNIKU NAJECHANIA NA DRZEWO W ROKU 2013
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» UDZIAL WYPADKOW W WYNIKU NAJECHANIA NA DRZEWO W POWIATACH W ROKU 2013
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GLOWNE PROBLEMY
MLODZI KIEROWCY

Wypadki drogowe to gtéwna przyczyna smierci wsréd osob w wieku 18-24 lata. Mtodzi kierowcy
stwarzajg tez wieksze zagrozenie dla siebie, swoich pasazeréw i innych uzytkownikéw drég w po-
réwaniu do pozostatych kierowcéw. Mtodzi kierowcy to osoby w wieku 18-24 lata, posiadajacy prawo
jazdy nie dtuzej niz 2 lata. Od lat osoby te stanowig powazne zagrozenie w ruchu drogowym na
catym swiecie. W Polsce ta grupa uzytkownikow drég stanowi 9,5% populacji. Wysoki odsetek
wypadkoéw z udziatem mtodych kierowcéw ma zwigzek z ich niedojrzatoscig, brakiem doswiad-
czenia, stylem zycia oraz sktonnosciag do podejmowania ryzykownych zachowan, zwtaszcza przez
mtodych mezczyzn. Ich decyzje sg spowodowane btedng ocena sytuacji oraz nieumiejetnoscia iden-
tyfikacji zagrozen.

» MOZNA PRZYJAC, ZE DO GLOWNYCH CZYNNIKOW UWIKLANIA MLODYCH KIEROWCOW
W WYPADKI DROGOWE NALEZA:
e niski poziom umiejetnosci rozwigzywania typowych sytuacji w ruchu drogowym,
e czynniki osobowosciowe (motywacje, wartosci),
e czynniki spoteczne (styl zycia, wptyw medidw, akceptacja ryzyka),
e czynniki fizjologiczne (alkohol, narkotyki),
e brak doswiadczenia.

» WYPADKI | OFIARY SPOWODOWANE PRZEZ MLODYCH KIEROWCOW W LATACH 2009-2013

region Polska region Polska
2009 425 8 609 77 891
2010 383 7168 62 724
2011 342 7 261 51 754
2012 296 6 526 32 626
2013 275 6 233 54 584

» PROCENTOWA ZMIANA LICZBY WYPADKOW | OFIAR ZDARZEN DROGOWYCH SPOWODOWANYCH
PRZEZ MLODYCH KIEROWCOW W LATACH 2009-2013

WYPADKI mregion ZABICI m region
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» UDZIAL WYPADKOW SPOWODOWANYCH PRZEZ MELODYCH KIEROWCOW W ROKU 2013
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» UDZIAL WYPADKOW SPOWODOWANYCH PRZEZ MLODYCH KIEROWCOW W POWIATACH
W ROKU 2013
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KOSZTY WYPADKOW DROGOWYCH

Czy wiesz, Ze...
LACZNY KOSZT WYPADKOW DROGOWYCH W 2013 ROKU W WOJEWODZTWIE LUBELSKIM

WYNIOSE PONAD 3 MLD Z&
CO 0ZNACZA 1420 Zt/1 MIESZKANCA

B wpadki
. zabici
. ranni

798 min

1513 min

750 min _—

LACZNY KOSZT WYPADKOW DROGOWYCH W OKRESIE 2004-2013
W WOJEWODZTWIE LUBELSKIM
WYNIOSE PONAD 21,2 MLD 7t

CO 0ZNACZA OK. 9 850 Zt/1 MIESZKANCA
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KOSZTY WYPADKOW DROGOWYCH

Okreslajac taczne koszty wypadkéw dla wojewddztwa lubelskiego, uwzgledniono jednostkowe koszty ofiar oraz
strat materialnych obliczone przez Instytut Badawczy Drog i Mostow opublikowane w raporcie pt. ,,Metoda oraz
wycena kosztéw wypadkow i kolizji drogowych na sieci drég w Polsce na koniec roku 2012”.
Ponizej przedstawiono zestawienie kosztéw wypadkoéw i ich ofiar w wojewddztwie lubelskim w latach 2004-
2013. W zestawieniu pominieto straty powstate w wyniku kolizji z uwagi na brak ogdlnodostepnych i wiary-
godnych danych na temat ich liczby. kaczny koszt wypadkéw drogowych na terenie wojewddztwa lubelskiego
w latach 2004-2013 wynidst 21,2 mid zt.

» KOSZTY WYPADKOW NA TERENIE WOJEWODZTWA LUBELSKIEGO W LATACH 2004-2013

Koszt wypadkow Liczba Wysokos¢ strat
Rok . o . >
w mlid zt mieszkancow w zt/ mieszkanca

2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013

1,86
1,90
1,82
2,09
2,19
2,07
1,76
1,85
2,65
3,06

2185156
2179 611
2172766
2166 213
2161 832
2157 202
2178 611
2171 857
2 165 651
2156 150

852 zt
872 zt
837 zt
964 zt
1013 zt
961 zt
806 zt
851 zt
1222 zt*
1420 zt*

» ROCZNE KOSZTY WYPADKOW NA TERENIE WOJEWODZTWA LUBELSKIEGO W LATACH 2004-2013
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* Gwattowny skok kosztéw, ktéry nastapit w roku 2012, spowodowany jest znacznym wzrostem kosztéw jednostkowych stanowigcych podstawe obliczen.
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OCENA ISTNIEJACYCH ROZWIAZAN

SYSTEMOWYCH W REGIONIE

Analiza rozwigzan systemowych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego funkcjonujgcych w wojewddz-
twie lubelskim objeta ocene: istniejacych struktur organizacyjnych, systemu zarzadzania oraz narzedzi wspo-
magania i oddziatywania. Uwzgledniono informacje sprawozdawcze przygotowywane corocznie dla Krajowej
Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego oraz materiaty zebrane w instytucjach reprezentujacych poszczegdlne
obszary systemu zarzadzania bezpieczenistwem na drogach. Pozyskane informacje poddano analizie SWOT,
co w efekcie pozwolito syntetycznie zdefiniowa¢ podstawowe obszary tworzenia i wdrazania polityki bezpie-
czenstwa ruchu drogowego w wojewddztwie oraz oceni¢ potencijat i mozliwosci przysztych dziatan.

STRUKTURY ORGANIZACYJNE

RADY BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Wojewddzka Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Lublinie zostata powotana ustawa z dnia 20 czerwca
1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2012 r. poz. 1137 i 1448) i dziata przy Marszatku Wojewddztwa
Lubelskiego jako wojewddzki zespdt koordynacyjny w sprawach bezpieczenstwa ruchu drogowego. Rada
funkcjonuje na podstawie Regulaminu okreslajgcego szczegdtowa organizacije i tryb jej pracy. Zgodnie z za-
pisami Regulaminu Wojewddzka Rada BRD koordynuje i okresla kierunki dziatan administracji publicznej
w sprawach bezpieczenstwa ruchu drogowego. Do jej zadan nalezy w szczegdlnosci:

> opracowywanie strategii dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
w wojewodztwie lubelskim w oparciu o Narodowy Program BRD 2013-2020

» opracowywanie regionalnych programoéw poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego

» opiniowanie projektow aktéw prawa miejscowego w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego

» zatwierdzanie planu wydatkéw wojewddzkich osrodkéw ruchu drogowego w czesci prze-
znaczonej na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego

» inicjowanie ksztatcenia kadr administracji publicznej i szkolenie w zakresie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego

P inicjowanie wspotpracy miedzywojewddzkiej

> wspotpraca z Krajowg Radg BRD oraz z wtasciwymi organizacjami spotecznymi i insty-
tucjami pozarzgdowymi

P inicjowanie dziatalnosci edukacyjno-informacyjne;j

» analizowanie i ocena podejmowanych dziatan

Obstuge Wojewoddzkiej Rady BRD zapewnia Wojewddzki Osrodek Ruchu Drogowego w Lublinie, ktory
w ramach Sekretariatu Rady prowadzi: obstuge posiedzen plenarnych Wojewddzkiej Rady, jej Prezydium
i komisji, obstuge kancelaryjno-techniczna i finansowa Rady. Szczegotowa organizacja Sekretariatu Rady
okreslona jest w regulaminie organizacyjnym WORD w Lublinie.
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KADRY | SPECJALISCI ODPOWIEDZIALNI ZA PROCES POPRAWY BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO

Podobnie jak w innych wojewddztwach zarzadzanie dziataniami w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
skoncentrowane jest na osobach wypetniajacych funkcje przypisane Wojewddzkiej Radzie Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego. Pracami Wojewoddzkiej Rady kieruje Przewodniczacy, ktory rownoczesnie reprezentuje ja na
zewnatrz. Biezaca praca Wojewddzkiej Rady oraz Sekretariatem Rady kieruje Sekretarz Rady. Do zadan Sekre-
tarza i Sekretariatu Rady nalezg w szczegolnosci:

» przygotowywanie rocznego planu pracy

» przygotowywanie do zatwierdzenia przez Wojewddzkg Rade projektu planu wydatkow
wojewodzkich osrodkéw ruchu drogowego w czesci przeznaczonej na poprawe bezpie-
czenstwa ruchu drogowego

P> przygotowywanie materiatéw na posiedzenia Wojewddzkiej Rady BRD i jej Prezydium

> opracowywanie corocznego sprawozdania dotyczgcego stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego na terenie wojewddztwa lubelskiego oraz dziatan realizowanych w tym zakresie

» stworzenie, utrzymanie i aktualizacja strony internetowej Wojewddzkiej Rady BRD

» przedstawianie przewodniczgcemu spraw wymagajgcych rozpatrzenia przez Wojewddzkg
Rade i Prezydium Rady

Na poziomie lokalnym nie wyodrebniono wyspecjalizowanych kadr odpowiedzialnych za systemowe dziatania
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

INSTYTUCJE ZAANGAZOWANE W PROCES POPRAWY BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Struktura podmiotéw zaangazowanych w dziatania ukierunkowane na poprawe bezpieczenstwa ruchu
drogowego w wojewddztwie lubelskim nie odbiega znaczgco od tej istniejgcej w innych regionach. Wiodaca role
odgrywaja instytucje ustawowo odpowiedzialne bgadz zwigzane z problematyka zagrozen w ruchu drogowym.
Sa to w szczegdlnosci: Policja, Panstwowa i Ochotnicza Straz Pozarna, Zarzady Drog oraz Wojewddzkie Osrodki
Ruchu Drogowego. Nalezy podkreslic, iz na terenie wojewddztwa lubelskiego funkcjonujg az cztery Wojewddzkie
Osrodki Ruchu Drogowego: w Lublinie, Chetmie, Biatej Podlaskiej oraz Zamosciu.

Poza wymienionymi instytucjami, widoczna jest aktywnos¢ organizacji pozarzadowych — inicjujacych lub wspie-
rajgcych dziatania z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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SYSTEM ZARZADZANIA

INSTYTUCJA WIODACA

W wojewddztwie lubelskim instytucja koordynujgca catos¢ dziatari ukierunkowanych na poprawe bezpieczen-
stwa ruchu drogowego jest Wojewoddzki Osrodek Ruchu Drogowego w Lublinie, w ktérym — zgodnie z Regu-
laminem z dnia 27 lutego 2014 r. - funkcjonuje Sekretariat Rady. Pracami Sekretariatu Rady kieruje wskazany
Sekretarz Rady.

Zgodnie z zapisami Regulaminu Wojewddzkiej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w Lublinie dziatania
Sekretarza oraz Sekretariatu Rady powinny uwzgledniac:

» koordynacje catosci dziatan w regionie

» wyznaczanie gtownych kierunkéw dziatan na poziomie regionu

» stworzenie zaplecza eksperckiego dla prowadzonych dziatan

» zorganizowanie procesu szkolenia istniejgcych kadr

» proces komunikacji wewnetrznej i zewnetrznej dotyczgcej prowadzonych dziatan
» przygotowanie mechanizméw finansowania prowadzonych dziatan

» organizacje systemu monitoringu i oceny prowadzonych dziatan

» organizacje transferu najnowszej wiedzy oraz tzw. przyktadéw dobrej praktyki

NARZEDZIA WSPOMAGAJACE

Na terenie wojewddztwa lubelskiego prowadzonych jest szereg prac wspomagajgcych proces poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego. Majac na uwadze krytyczne znaczenie procesdw zarzadzania bezpieczeristwem
ruchu drogowego, jako wazny dla skutecznosci prowadzonych dziatan nalezy wskazac¢ obszar narzedzi ukie-
runkowanych na doskonalenie systemu informaciji i monitorowania bezpieczenstwa ruchu drogowego. Obecnie
w tym obszarze na terenie wojewoddztwa lubelskiego mozna zaobserwowag:

» brak powszechnie dostepnej bazy danych o wszystkich zdarzeniach drogowych

» brak systematycznej aktualizacji i weryfikacji dostepnych danych o wszystkich zdarze-
niach drogowych

» brak systematycznego monitoringu bezpieczenstwa ruchu drogowego

» brak narzedzi oceny skutecznosci podejmowanych dziatan

» brak powszechnie dostepnych wytycznych oraz przyktadéw dobrych praktyk

» brak systemowych rozwigzan w zakresie sposobu upowszechniania wiedzy na temat
bezpieczenstwa ruchu drogowego w regionie

Analiza funkcjonujgcych rozwigzan wskazuje mankamenty i problemy zblizone do obserwowanych w innych
regionach kraju. Niedoskonatosci istniejgcego systemu bazujacego na informacjach pochodzacych z ewidencji
danych o zdarzeniach drogowych (SEWIK) ida w parze z brakiem rozwigzan niezaleznych, zwigkszajgcych wia-
rygodnosc i dostepnos¢ gromadzonych danych. Jako pozytyw nalezy podkresli¢ fakt, ze na terenie wojewddz-
twa czynione sg préby rozwigzan, ktére moga stanowi¢ element przysztego systemu informacji i monitorowania
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przyktadem takich dziatan jest ,Mapa zagrozen na drogach wojewdédzkich
Lubelszczyzny” prowadzona przez Wojewddzki Osrodek Ruchu Drogowego w Chetmie i udostepniana po-
wszechnie na stronie internetowej. Niestety, z racji braku dostepnosci do niezbednych danych o zdarzeniach
na drogach powiatowych i gminnych, informacja zawarta w opracowaniach dotyczy tylko drég wojewodzkich.
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NARZEDZIA ODDZIALYWANIA

Wojewddztwo lubelskie, jako jedno z nielicznych w kraju, posiada duze doswiadczenie w realizacji regional-
nej strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego. W latach 2003-2010 na terenie wojewddztwa wdrazany byt
Wojewddzki Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego o akronimie GAMBIT Lubelski. Wymieniony dokument
posiadat wszystkie cechy nowoczes$nie zaprogramowanej strategii poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym, z wyznaczonymi celami — gtdwnym i szczegétowymi, a takze katalogiem dziatan priorytetowych. Niestety,
ocena stanu bezpieczenstwa i zrealizowanych dziatan wskazuje, iz w zatozonym czasie planowane cele nie
zostaty osiagniete.

Podobnie jak w wiekszosci regiondw kraju w wojewddztwie lubelskim w dokumentach rangi regionalnej strategii
rozwoju czy studiach i planach zagospodarowania nie obserwuje sie zapisdw specjalnie dedykowanych
bezpieczenstwu ruchu drogowego. Rozwigzania systemowe w zakresie audytow i inspekcji bezpieczenstwa
ruchu drogowego sg elementem zarzadzania brd gtéwnie na sieci drég krajowych. Procedury kontroli pod katem
bezpieczenstwa drég powiatowych i gminnych sg bardzo ograniczone.

Naterenie wojewddztwa zauwazalny jest charakterystyczny, takze dlainnych regionéw kraju, model finansowania
dziatan z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego oparty o srodki wtasne poszczegolnych interesariuszy.
Instytucje i organizacje zaangazowane w realizacje statutowo przypisanych im zadan posiadaja okreslony
budzet, przeznaczony na okreslony cel, mozliwy do wydatkowania w danym terminie. Z uwagi na funkcje sta-
tutowe oraz zadania okreslone w regulaminie Wojewddzkiej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego obser-
wowany jest duzy potencjat organizacyjny i aktywnos¢ finansowa Wojewddzkich Osrodkéw Ruchu Drogowego,
zwtaszcza w obszarze dziatan ukierunkowanych na edukacje oraz wspomaganie systemu zarzgdzania bezpie-
czenstwem ruchu drogowego w wojewddztwie. Zarzad Wojewddztwa na mocy wtasciwych porozumien corocz-
nie rezerwuje do 20% zyskdéw wojewddzkich osrodkdw z przeznaczeniem na wsparcie dziatan w ww. zakresie.

ANALIZA SWOT

Analiza SWOT jest jedng z najczesciej wykorzystywanych metod analiz w planowaniu strategicznym.
W odniesieniu do wieloaspektowej problematyki bezpieczenstwa ruchu drogowego umozliwia ona uporzadkowanie
dostepnych informaciji i utatwia ocene zaréwno zewnetrznych i wewnetrznych uwarunkowan dziatania systemu.
Analiza ta jest oparta na zatozeniu, ze czynniki wewnetrzne i zewnetrzne, ktére tworzg obecnei przyszte
uwarunkowania, wywieraja pozytywny badz negatywny wptyw na jego mozliwosci rozwojowe i strategie dziatania.
Oceniajgc system bezpieczenstwa ruchu drogowego, nalezy wzigé pod uwage wiele elementéw majacych
posredni lub bezposredni wptyw na postawy i zachowania ludzi w stosunku do bezpieczenistwa drogowego.
Do najwazniejszych mozna zaliczy¢:

» Srodowisko fizyczne, w tym naturalne uwarunkowania srodowiskowe oraz stan infrastruktury

» srodowisko spoteczne, w tym uwarunkowania wynikajgce z lokalnej kultury, modeli spo-
tecznych, wptywu rodziny, ogélnego poziomu kultury lokalne;j

» Srodowisko prawne, w tym obowigzujgcg polityke panstwa i regionu w odniesieniu do pro-
blematyki bezpieczenstwa transportu, a w szczegdlnosci bezpieczenstwa ruchu drogowego

» czynniki ludzkie, w tym poziom indywidualnej wiedzy, poziom zamoznosci i zdrowia oraz
aktualnie obserwowane postawy i zachowania
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Uwarunkowania wewnetrzne pozwalajgce na zidentyfikowanie atutow w przypadku wojewddztwa lubelskiego
odnoszg sie do dziatan i okolicznosci wyrdzniajgcych region na tle pozostatych regionéw kraju. W zwigzku
z powyzszym, w analizie pominigte zostaty te obszary, ktére wpisuja sie w ,,standardowy” katalog dziatan
realizowanych w ramach obowiazkéw statutowych poszczegdlnych podmiotéw. Uwarunkowania wewnetrzne
pozwalajgce na zidentyfikowanie stabosci, w przypadku wojewddztwa lubelskiego odnosza sie do okolicznosci

ATUTY V

> Zainteresowanie wtadz wojewddztwa pro-
blematyka brd, che¢ poprawy aktualnej sy-
tuacji, wola przygotowania i wdrazania dtu-
goterminowego dokumentu strategicznego

» Rosngca wola polityczna zaangazowania
w dziatania na rzecz brd

» Dobra wspotpraca z osrodkami eksperckimi
i Srodowiskiem naukowym (Instytut Trans-
portu Samochodowego, Polski Kongres
Drogowy, Politechnika Gdarnska)

» Rozwdj i modernizacja infrastruktury dro-
gowej, szczegolnie sieci drég krajowych
i wojewodzkich — przy uwzglednieniu wpty-
wu zastosowanych rozwigzan na bezpie-
czenstwo

» Tradycja i bogate doswiadczenie w prowa-
dzeniu dziatan edukacyjnych dzieci i mto-
dziezy

» Okreslony model finansowania niektorych
dziatan bazujgcy na budzecie generowa-
nym z zyskéw Wojewddzkich Osrodkow
Ruchu Drogowego, umozliwiajgcy wspie-
ranie dziatan systemowych i edukacyjnych

» Nowoczesna infrastruktura usprawniajgca
realizacje dziatan, w tym potencjat czte-
rech Wojewodzkich Osrodkéw Ruchu Dro-
gowego, uzupetniony w ostatnim czasie
o Osrodek Doskonalenia Techniki Jazdy
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SLABOSCI x :

» Ogolnie niski poziom kultury bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym w regionie — wpty-
wajgcy na czestos¢ zachowan ryzykownych

> Niski poziom koordynacji dziatan prowa-
dzonych przez rézne podmioty, brak fak-
tycznego lidera procesu — wyposazonego
w niezbedne uprawnienia i mozliwosci

» Brak lokalnych diugoterminowych progra-
mow i strategii dziatan

» Brak planéw wykonawczych, a takze moni-
toringu podejmowanych dziatan opartego na
okreslonych wskaznikach monitorowania

» Brak ewaluacji i oceny skutecznosci wpro-
wadzanych rozwigzan

» Brak analiz efektywnosci ekonomicznej
podejmowanych dziatan (,cost—benefit”)

» Brak analitycznych i dostepnych opraco-
wan i informacji o przyczynach i konse-
kwencjach wypadkéw drogowych

» Brak powszechnie dostepnych baz danych
i przyktadéw dobrych praktyk

» Mata liczba rozwigzan infrastrukturalnych
sprzyjajacych bezpieczenstwu niechronio-
nych uczestnikéw

» Brak okreslenia sposobu pozyskiwania
srodkoéw finansowych, w szczegodlnosci ze
zrodet europejskich



zidentyfikowanych w procesie diagnozy jako szczegdlnie niekorzystne. Uwarunkowania zewnetrzne wptywajace
na szanse i zagrozenia funkcjonowania polityki bezpieczeristwa ruchu drogowego na poziomie regionalnym,
uwzgledniaja szereg okolicznosci sprzyjajacych lub wptywajacych negatywnie na realizacje dtugofalowej strate-
gii poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w regionie, wraz z oczekiwanym efektem koricowym w postaci

redukcji zagrozenia zycia i zdrowia w ruchu drogowym.

» Rosngcy poziom jakosci zycia mieszkan-
cow regionu

> Zwiekszajgcy sie poziom wyksztatcenia,
rosngca liczba oséb studiujgcych

> Zmieniajgcy sie model zachowan zwigza-
nych z mobilnoscig spoteczenstwa, rosngce
znaczenie roweru jako $rodka transportu

» Rosngca moda na aktywnos¢ ruchowa

> \Wspierajgce rozwigzania prawne ukierunko-
wane na problem tzw. mtodych kierowcdow

» Wsparcie dziatan systemowych ze strony
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego

» Korzystna perspektywa finansowa wyni-
kajgca z kontraktéw terytorialnych 2014-
2020 oraz programoéw rozwojowych dedy-
kowanych tzw. Polsce Wschodnie;j

» Istniejgca infrastruktura drogowa w mia-
stach umozliwiajgca przebudowe w kierun-
ku rozwigzan przyjaznych niechronionym
uczestnikom ruchu — np. poprzez zaweze-
nie jezdni oraz wydzielenie przestrzeni dla
rowerzystow i pieszych

ZAGROZENIA x

» Niestabilny model zarzgdzania i finanso-
wania dziatan systemowych bazujgcy na
Wojewoddzkich Osrodkach Ruchu Drogo-
wego

» Niekorzystny z punktu widzenia bezpie-
czenstwa, obecnie funkcjonujacy i po-
wszechnie uznawany za najlepszy, model
zachowan transportowych z dominujgcag
rolg indywidualnego transportu samocho-
dowego

» Ograniczenia ekonomiczne na poziomie
regionu, wcigz niewystarczajgce srodki na
wprowadzanie sprawdzonych i nowocze-
snych rozwigzan w obszarze infrastruktury,
edukacji i ratownictwa drogowego

» Brak wspétpracy na réznych szczeblach
administracji rzgdowej i samorzgdowej

» Brak woli silnego zaangazowania sie do
wspotpracy gtéwnych partnerow regional-
nych

» Ryzykowne zachowania uzytkownikéw
drog, w tym rosngcy wptyw telefonow
komoérkowych oraz innych urzgdzen elek-
tronicznych na ryzyko wypadku
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UWARUNKOWANIA PROGRAMU

Przystepujac do programowania dziatan na rzecz bezpieczeristwa ruchu drogowego w wojewddztwie lubelskim,
nalezy uwzgledni¢ dokumenty strategiczne i rekomendacje eksperckie wyzszych szczebli, ktére swoim zakre-
sem obejmuja zagadnienia zwigzane z obszarem bezpiecznego systemu transportowego. W ten sposdb region
wpisze sie w realizacje zaréwno europejskiej, krajowej, jak i regionalnej polityki transportowe;.

POZIOM EUROPEJSKI

Europejska polityka transportowa jest kluczowym uwarunkowaniem dla powstajgcych w panstwach cztonkow-
skich rozwigzan systemowych, a takze podejmowanych na rzecz bezpieczenistwa dziatan, takich jak opraco-
wywane strategie, programy czy narzedzia wspierajgce ich realizacje. W swoim IV Europejskim Programie
Dziatan na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Unia Europejska kontynuuje polityke z lat poprzednich,
ponownie zobowigzujac panstwa cztonkowskie do radykalnego zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych wypad-
kéw drogowych na ich terenie. Spodziewa sig, ze w ciggu nastepnej dekady - do roku 2020 - kazdy kraj zmniej-
szy liczbe smiertelnych ofiar wypadkéw drogowych o 50% (w stosunku do 2010).

IV Europejski Program Dziatar na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego jest elementem realizacji przyjetej
przez UE dtugofalowej polityki systemowego podejscia do bezpieczenstwa w transporcie, czyli Wizji Zero. Zero
ofiar Smiertelnych na drogach jest jednym z 10 najwazniejszych celdw, ktdre zostaty przedstawione w przyjetym
w marcu 2011 r. dokumencie: ,Biata Ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu -
dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i oszczednego systemu transportu”. Spetnienie wszystkich 10 celow
UE okresla jako warunek integracji wszystkich regionow i rozwoju europejskiej gospodarki.

Polska, zarbwno na poziomie centralnym, jak i regionalnym, powinna przyja¢ powyzsze cele i, jako kraj o szcze-
golnie wysokim poziomie zagrozenia zycia i zdrowia w ruchu drogowym, wdraza¢ w tym zakresie intensywne
dziatania prewencyijne.

» CELE EUROPEJSKIEJ POLITYKI BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO NA LATA 2011-2020

Cel gtéwny

» zmniejszenie o potowe tacznej liczby ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych w Unii
Europejskiej do roku 2020, poczawszy od roku 2010

Cele strategiczne

» poprawa edukaciji i szkolenia uzytkownikéw drog

» poprawa egzekwowania przepisow ruchu drogowego

» bezpieczniejsza infrastruktura drogowa

> bezpieczniejsze pojazdy

» propagowanie wykorzystania nowoczesnych technologii

» poprawa ustug w sytuacjach awaryjnych i ustug po odniesieniu obrazen

» ochrona uzytkownikéw drég szczegdlnie narazonych na wypadki
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POZIOM KRAJOWY

Gtéwnym celem krajowej polityki transportowej wyrazonej w dokumencie pt. Strategia Rozwoju Transportu
do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku) jest zwiekszenie dostepnosci terytorialnej oraz poprawa bezpie-
czenstwa uczestnikdow ruchu i efektywnosci sektora transportowego poprzez utworzenie spéjnego, zréwnowa-
zonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym (lokalnym), europejskim
i globalnym. Strategia wyznacza najwazniejsze kierunki dziatan oraz ich koordynacje w obszarze swojego funk-
cjonowania. Jej wdrozenie w perspektywie nadchodzgcej dekady ma na celu nie tylko usuniecie aktualnie istnie-
jacych barier, ale takze stworzenie nowej jakosci zaréwno w infrastrukturze transportowej oraz zarzadzaniu, jak
i systemach przewozowych. Strategia jest duzg szansa dla intensyfikacji dziatan na rzecz bezpieczeristwa ruchu
drogowego, jasno bowiem stawia ten cel, wskazujac go jako jeden z pieciu celéw szczegodtowych.
Najwazniejszym uwarunkowaniem dla programowania dziatarh regionalnych w obszarze bezpieczenstwa na
drogach w Polsce jest ogtoszony w 2013 roku Narodowy Program Bezpieczeinstwa Ruchu Drogowego na
lata 2013-2020. Przyjmuje on cel europejski, wyznaczajac go dla Polski na poziomie nie wiecej niz 2000 ofiar
$miertelnych w roku 2020. Dodatkowo wskazuje tez drugi cel: nie wiecej niz 6900 ofiar ciezko rannych. Narodo-
wy Program okresla tez kierunki dziatan priorytetowych, ktérych realizacja ma zagwarantowac trwatg poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Podzielono je na 5 filarow: bezpieczny cztowiek, bezpieczne drogi,
bezpieczna predkos¢, bezpieczny pojazd oraz ratownictwo medyczne i opieka powypadkowa. Jednoczesnie
proponuje roczne Programy Realizacyjne, w ktérych odpowiednim instytucjom i sektorom przypisuje konkretne
zadania i harmonogram ich wdrozenia. Program monitorowany jest przez Sekretariat Krajowej Rady Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego.

» CEL NARODOWEGO PROGRAMU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO NA LATA 2013-2020

< 2 000
NARODO ZABITYCH

PROGRAM CEL 2020
BRD

< 6 900
CIEZKO
RANNYCH
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POZIOM REGIONALNY

Pierwszy rok wdrazania Narodowego Programu w Polsce nie przynidst oczekiwanych rezultatéw — odnotowano
5% wiecej ofiar Smiertelnych i az 18% wiecej ciezko rannych. Jednym z gtdwnych mankamentow okazat sie brak
wspotpracy i realizacji Programu na szczeblu regionalnym. W polskich rozwigzaniach systemowych nie istniejg
bowiem mechanizmy pozwalajgce na skuteczne zaangazowanie struktur wojewddzkich i lokalnych w realizacje
programoéw centralnych. Tymczasem w tym kierunku dziatan tkwi wielki potencjat. Wojewddzkie Rady Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego powinny wesprzec¢ polityke unijng i krajowa, motywujac samorzady do przyjecia
spodjnych z Programem Narodowym wojewddzkich strategii poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Stad
tez, tuz po rozpoczeciu realizacji Narodowego Programu, Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego odpowiedzialny za koordynacje procesu wdrazania Narodowego Programu wystosowat do Mar-
szatkow Wojewoddztw propozycje wsparcia dziatar centralnych, wyznaczajgc regionalne, spojne z Narodowym,
cele w zakresie zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych, jak i ciezko rannych. Ich osiggniecie na poziomie regio-
nalnym oznaczatoby wktad w realizacje zaréwno celu krajowego, jak i europejskiego.

W przypadku wojewoddztwa lubelskiego wskazane przez Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Dro-
gowego cele to: nie wiecej niz 128 ofiar Smiertelnych i nie wiecej niz 504 ofiar ciezko rannych w roku 2020.
Sekretariat wskazuje réwniez rekomendowane cele posrednie (roczne). Ich okreslenie pozwala na stata ewalu-
acje efektywnosci dziatan na rzecz bezpieczeristwa prowadzonych na terenie kazdego z wojewddztw.

Rekomendacja Narodowego Pogramu BRD 2013-2020 powinna zosta¢ przyjeta jako kluczowe uwarunkowa-
nie w zakresie celéw ilosciowych lubelskiego programu dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Dodatkowo nalezy uwzglednic¢ rowniez regionalne parametry, z ktérych najwazniejsze wynikajg m.in. ze Strategii
Rozwoju Wojewddztwa Lubelskiego na lata 2014-2020 (z perspektywa do r. 2030). Co prawda w Strategii
Rozwoju nie wskazuje sie zadan bezposrednio zwiazanych z bezpieczeristwem ruchu drogowego, problem ten
stanowi jednak element celu strategicznego nr 1 Wzmacnianie urbanizacji regionu, gdzie w celu operacyjnym
1.8 Poprawa skomunikowania Lublina z obszarami metropolitalnymi Polski i zagranicy istnieje duzy potencjat
dla dziatan na rzecz budowy bezpiecznej infrastruktury, rowniez drogowej. Podobnie w celu nr 4 Funkcjonalna,
przestrzenna, spoteczna i kulturowa integracja regionu w punkcie 4.1 mowa jest o Poprawie wewnetrznego
skomunikowania regionu dzieki powigzaniu jego najwazniejszych miast sprawng siecig drogowa, budowanag
w pierwszej kolejnosci tam, gdzie jej niedoskonatosc jest barierg rozwoju.

Dzieki uwzglednieniu tych zapiséw, programujac i wdrazajgc dtugofalowe dziatania na rzecz bezpieczenstwa
w regionie lubelskim, a zwtaszcza te z obszaru bezpiecznej infrastruktury drogowej czy zmniejszenia ciezkosci
wypadkoéw drogowych, Strategia Rozwoju Wojewddztwa Lubelskiego na lata 2014-2020 realizowana bedzie
w sposoéb optymalny, podnoszacy w petni jakos¢ zycia mieszkancéw regionu.
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WIZJA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO W WOJEWODZTWIE LUBELSKIM

Majac na wzgledzie uwarunkowania europejskie i krajowe, a takze stan i prognozy dotyczace rozwoju motoryzacji
i bezpieczenstwa w ruchu drogowym, proponuje sie by w diugofalowej perspektywie dazy¢ do catkowitego
wyeliminowania ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w ruchu drogowym na terenie wojewddztwa lubelskiego.

ZERO

OFIAR SMIERTELNYCH
| CIEZKO RANNYCH

NA DROGACH WOJEWODZTWA

LUBELSKIEGO

Tak sformutowana WIZJA oznacza, ze:

» dziatania chronigce zycie oraz zdrowie uczestnikéw ruchu drogowego powinny by¢ trak-
towane priorytetowo oraz stawiane ponad potrzebg mobilnosci i innymi celami funkcjo-
nowania systemu transportu

» system transportowy powinien by¢ tak projektowany, budowany, zarzadzany i eksplo-
atowany, aby mégt kompensowac niedoskonatosci infrastruktury oraz wybaczaé btedy
jego uzytkownikdw

» ograniczanie liczby wypadkéw drogowych oraz ich konsekwencji jest podstawowym
obowigzkiem wszystkich tworzacych, zarzadzajgcych i korzystajacych z systemu trans-
portowego
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GLOWNE CELE PROGRAMU

W perspektywie kolejnych szesciu lat, czyli do roku 2020, decydujacym krokiem zblizajgcym wojewddztwo
lubelskie do WIZJI ZERO, bedzie osiggniecie celow gtéwnych przyjetych zgodne z rekomendacjami Narodowego
Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego:

» zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych o 50% w stosunku do roku 2010, czyli nie wiecej
niz 128 ofiar Smiertelnych w roku 2020

» zmniejszenie liczby ofiar ciezko rannych o 40% w stosunku do roku 2010, czyli nie
wiecej niz 504 ofiary cigzko ranne w roku 2020

» CELE LUBELSKIEGO PROGRAMU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO DO ROKU 2020

1000 .
e 7abici
891
900 eooee 7Zabici-cele
i e, 73 767 e Ciciko ranni
00 783 806 706
L)
200 772 *‘--‘= 672 ocpwe Ciezko ranni - cele
739 TSeAe_ B
600 .~‘°"$ 571
had 538
-*-Q-‘ 504
...~
500 A
400
300 256 252 241 250
W 205 192
200 A e e e 166 54 128
243 230 218 ---.‘---*---*---111 >l
Tooad
100
0 T T T T T T T T T T 1
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

» CELE GLOWNE LUBELSKIEGO PROGRAMU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO
NA LATA 2014-2020

<128

LUBELSKI ZABITYCH

PROGRAM CEL 2020

BRD < 504
CIEZKO
RANNYCH
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w programie celéw ilosciowych.

FILARY 1 PRIORYTETY PROGRAMU

Struktura interwencji Lubelskiego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego uwzglednia kierunki dziatan
naprawczych wynikajgce zaréwno z uwarunkowan regionalnych (diagnoza stanu i systemu bezpieczeristwa
ruchu drogowego), jak i zewnetrznych (zatozenia programu krajowego, rekomendacje unijne). Podobnie jak inne
nowoczesne programy prewencyjne bazuje na 5 filarach systemu, ktérym przypisano 10 priorytetow (tabela).
Taka konstrukcja strategii dtugofalowej, w sposdb kompleksowy obejmuje wszystkie obszary systemu bez-
pieczenstwa ruchu drogowego i wskazuje na najwazniejsze dziatania warunkujace osiagniecie postawionych

» STRUKTURA INTERWENCJI LUBELSKIEGO PROGRAMU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

NA LATA 2014-2020
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KIERUNKI DZIALAN PROGRAMU

Dla kazdego ze wskazanych w programie filarow i priorytetdw wskazano kierunki dziatarh bedace odzwiercie-
dleniem podstawowych probleméw bezpieczenstwa ruchu drogowego w regionie i warunkujace ich rozwigzanie.
Dziatania te zaprogramowano w taki sposéb, by objety:

¢ inzynierige — rozumiang jako rozwigzania techniczne, np. sieci drogowej lub pojazdow, ktére chronig kie-
rowcow, pasazeréw i pozostatych uczestnikow ruchu oraz zmniejszaja ciezkos¢ ewentualnego zdarzenia.

e nadzor - rozumiany jako widoczna kontrola majgca na celu egzekwowanie istniejgcych przepisow i za-
pobieganie ich famaniu.

e edukacje - rozumiang jako podnoszenie Swiadomosci o zagrozeniach w ruchu drogowym poprzez po-
znanie i zrozumienie ryzyka. Celem dziatari edukacyjnych jest zmiana postaw i zachowan na poziomie
jednostki, na poziomie danej spotecznosci lub tez organizaciji.

Z racji swojej specyfiki filar pierwszy, czyli ,System zarzadzania”, zostat zaprogramowany w nieco innej niz
powyzsza formule i obejmuje dziatania o charakterze organizacyjnym i zarzadczym, warunkujgce powodzenie
catego programu.

> FILAR I: SYSTEM ZARZADZANIA

1. Usprawnienie funkcjonowania Wojewddzkiej Rady Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego jako regionalnego lidera dziatan na rzecz brd
2. Rozwdj struktur organizacyjnych brd na poziomie powiatowym i gminnym

Usprawnienie struktur
organizacyjnych brd

1. Opracowanie, wdrazanie i monitorowanie rocznych Plandw Realizacyjnych

2. Rozwdj systemu informaciji o bezpieczenstwie ruchu drogowego (Budowa Regio-
nalnego Obserwatorium BRD)

3. Prowadzenie szkolen kadr brd i rozpowszechnianie dobrych praktyk

4. Rozwoj systemu finansowania dziatan na rzecz brd

Usprawnienie syste-
mu zarzagdzania brd

» FILAR II: BEZPIECZNI UZYTKOWNICY DROG

Priorytety Kierunki dziatan

1. Doskonalenie edukaciji i komunikacji ze spoteczeristwem w zakresie gtéwnych
problemow i zagrozen w ruchu drogowym (np. predkosc, alkohol, miodzi kierowcy)
2. Usprawnienie systemu nadzoru nad zachowaniami uczestnikdw ruchu drogowego

Ksztattowanie bezpiecz-
nych zachowan uczest-

nikéw ruchu drogowego iy o 4
goweg (powszechnos$c¢ kontroli, nieuchronnosc kary)
1. Upowszechnienie i wdrazanie drogowych srodkéw ochrony uczestnikow
Ochrona uczestnikéw ruchu drogowego, w tym w szczegdlnosci pieszych i rowerzystow
ruchu drogowego 2. Wprowadzanie stref ruchu uspokojonego oraz bezpiecznej organizacji ruchu

drogowego w obrebie szkot
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> FILAR Ill: BEZPIECZNE DROGI

Priorytety Kierunki dziatan

Zmniejszenie ciezkosci
wypadkoéw drogowych

Rozwdj nowoczesnego
systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem
ruchu na drogach

1. Przeksztatcanie sieci drogowej i ulicznej w celu uzyskania jej hierarchicznej
struktury i lepszej kontroli dostepnosci

2. Wprowadzanie bezpiecznych rozwigzan w odniesieniu do drég i ulic oraz
organizacji ruchu drogowego

3. Wprowadzanie bezpiecznych rozwigzan infrastrukturalnych w odniesieniu
do otoczenia drég

1. Powszechne wdrozenie niezaleznego audytu bezpieczenstwa ruchu i prze-
gladéw drdég z uwagi na ich bezpieczenstwo

2. Wdrazanie srodkéw ITS w systemie zarzadzania ruchem i bezpieczernstwem
infrastruktury drogowej

» FILAR IV: BEZPIECZNE POJAZDY

Priorytety Kierunki dziatan

Usprawnienie kontroli
stanu technicznego
pojazdéw

Edukacja kierowcow

1. Usprawnienie procesu nadzoru nad dziatalnoscia stacji kontroli pojazdéw
2. Intensyfikacja i optymalizacja dziatary kontrolnych Policji oraz Inspekcji Transportu
Drogowego w zakresie stanu technicznego pojazdéw

1. Promowanie znaczenia nowoczesnych systeméw i elementéw bezpieczen-
stwa w pojazdach oraz ich roli

2. Upowszechnianie dobrych praktyk w zakresie oceny i rankingowania pojaz-
déw pod wzgledem bezpieczenstwa

> FILAR V: EFEKTYWNY SYSTEM RATOWNICTWA | OPIEKI POWYPADKOWEJ

Priorytety Kierunki dziatan

Usprawnienie systemu
ratownictwa na drogach

Usprawnienie systemu
pomocy ofiarom wy-
padkoéw drogowych

ZALOZENIA PROGRAMU

1. Usprawnienie jednolitego Systemu Powiadamiania Ratunkowego oraz koordynacja
dziatania systeméw ratowniczych

2. Doposazenie podmiotow bioracych udziat w ratownictwie na drogach w sprzet
ratowniczy

3. Wdrazanie srodkéw ITS w systemie zarzgdzania ruchem drogowym (nadzér nad
ruchem w strefach zagrozen, wykrywanie zdarzen drogowych)

1. Rozwdéj bazy danych o podmiotach zajmujacych sie pomoca dla ofiar

wypadkow
2. Budowa systemu pomocy ofiarom wypadkéw drogowych
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ANIA PROGRAMU

INSTYTUCJA WIODACA

Jednostka odpowiedzialng za skuteczne wdrazanie Lubelskiego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
na lata 2014-2020 bedzie Sekretariat Lubelskiej Wojewddzkiej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(Sekretariat Rady) kierowany przez wskazanego Sekretarza Rady. Rolg Sekretarza oraz Sekretariatu Rady
bedzie miedzy innymi koordynacja dziatar na dwéch ptaszczyznach: poziomej i pionowej. Koordynacja pozioma
obejmie wspotprace pomiedzy poszczegdlnymi cztonkami Lubelskiej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego,
a pionowa - pomiedzy Lubelska Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego a instytucjami i organizacjami zarzadza-
jacymi bezpieczenstwem na poziomie powiatowym, gminnym i lokalnym. Wazna jest rowniez wspotpraca ze szcze-
blem centralnym. Nalezy podkresli¢, iz Sekretariat Rady powinien sta¢ sie faktyczng Instytucjg Wiodgcg, dodat-
kowo wyposazong w zestaw niezbednych narzedzi wspomagajacych i oddziatujgcych, warunkujacych sprawne
i efektywne zarzadzanie. W tym kontekscie, jako podstawowe zadania Sekretariatu Rady nalezy wskazag:

» wyznaczanie kierunkéw dziatan na obszarze wojewddztwa

» zapewnienie dostepu do aktualnej i weryfikowanej bazy danych o zdarzeniach drogowych

» zapewnienie zaplecza eksperckiego umozliwiajacego dostep do rzetelnej wiedzy naukowej

» zapewnienie sprawnego procesu komunikacji wewnetrznej i zewnetrznej w odniesieniu
do podejmowanych i realizowanych dziatan

» monitorowanie realizacji Lubelskiego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
na lata 2014-2020

» monitorowanie stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego

» przygotowanie mechanizmoéw zapewniajacych stabilne finansowanie dziatan systemo-
wych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego w wojewodztwie

» prowadzenie sprawozdawczosci w zakresie postepow realizacji Lubelskiego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2014-2020

Do gtéwnych zadan Sekretariatu Rady beda takze nalezaty prace zwigzane z najwazniejszymi narzedziami
wdrazania, jakimi beda roczne Plany Realizacyjne. Podstawowe zadania Sekretariatu Rady w tym zakresie to:

» okreslenie priorytetéw dla Planéw Realizacyjnych

» opracowanie rocznych Planéw Realizacyjnych

» ustalenie zestawu wskaznikdw stopnia realizacji oraz wptywu podejmowanych dziatan
na bezpieczenstwo ruchu drogowego

» wybdr zadan oraz okreslenie liderow odpowiedzialnych za ich realizacje

» monitorowanie wykonania Planéw Realizacyjnych
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NARZEDZIA WDRAZANIA

Plan Realizacyjny bedzie podstawowym narzedziem wdrazania Lubelskiego Programu Bezpieczenistwa Ruchu
Drogowego na lata 2014-2020. Dokument ten bedzie zestawem zadan, ktorych realizacja ma umozliwi¢ wykona-
nie strategicznych priorytetow, a w koricowym efekcie — pozwoli¢ na osiagniecie celéw zatozonych w Programie.
Zgodnie z przyjetymi zatozeniami Plan Realizacyjny to:

» dokument zawierajgcy zestaw zadan uwzgledniajgcych przyjete priorytety i kierunki dziatan

P> szczegotowy plan prac z horyzontem czasowym wyznaczonym na 1 rok

» dokument okreslajgcy lideréw poszczegolnych zadan

» dokument okreslajgcy termin wykonania poszczegdlnych zadan

» dokument wyznaczajgcy wskazniki oceny stopnia realizacji zadania i jego wptywu
na bezpieczenstwo ruchu drogowego

» dokument okreslajgcy koszt realizacji zadan

Zadania okreslone w Planie Realizacyjnym zostana przygotowane dla kazdego z 5 niezaleznych filaréw dziatan
i dedykowanych mu priorytetéow, a takze bedg uwzgledniac¢ interwencje we wszystkich obszarach systemu bez-
pieczenstwa ruchu drogowego - zgodnie z zasadg 4E. Zaleca sie, by zadania okreslone w Planach Realizacyj-
nych wybiegaty poza standardowe dziatania cztonkéw Wojewddzkiej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
w wyniku czego ich realizacja bedzie stanowi¢ ,,wartos¢ dodang” do dotychczasowych zadan jednostek zaan-
gazowanych w realizacje Programu.

Wojewddzkie Plany Realizacyjne beda wskazywaty dziatania priorytetowe na dany rok. Istotne jest, by uwzgled-
niaty one uwarunkowania i problemy wojewoédzkie, ale dodatkowo braty réwniez pod uwage priorytety wynikajace
z Programéw Realizacyjnych Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020.
Wybor priorytetéw dla wojewddzkich Planéw Realizacyjnych bedzie nastepowat na podstawie analizy aktualnej
sytuacji w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Struktura Planu Realizacyjnego powinna zawiera¢ naste-
pujace elementy:

» informacje o obszarze interwencji (filar, priorytet)

» ranking waznosci zadania (uwzgledniajacy jego planowana efektywnosé, takze ekonomiczna)
» okreslony horyzont czasowy (miesigce, tygodnie)

» odpowiedzialnos¢ (lider i podmioty wykonawcze)

» monitoring (wskazniki produktu, rezultatu lub oddziatywania)

Programy i plany lokalne powinny stanowi¢ narzedzia wspierajace wdrazanie wojewoédzkiej strategii bezpie-
czenstwa ruchu drogowego. Sugerowane jest jak najwieksze upowszechnienie zasad nowoczesnego progra-
mowania dziatan ukierunkowanych na redukcje zagrozenia w ruchu drogowym oraz informowanie o korzysciach
ptynacych z systemowego podejscia do bezpieczenstwa ruchu drogowego. Powotane w przysztosci powiatowe
i gminne rady bezpieczeristwa ruchu drogowego powinny wypetnia¢ funkcje zarzadcze analogiczne do tych
z poziomu wojewoédztwa. Szczegdlne znaczenie powinny miec¢ procesy koordynujace dziatania pomigedzy komen-
dami powiatowymi Policji, Panstwowej Strazy Pozarnej i Ochotniczej Strazy Pozarnej, jednostkami oswiatowymi
i edukacyjnymi, zarzadcami drég powiatowych i gminnych, a takze lokalnymi spotecznosciami i organizacjami
pozarzadowymi.
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» STRUKTURA ROCZNEGO PLANU REALIZACYJNEGO

FILAR PRIORYTET KIERUNEK ZADANIE RANKING PRODUKT
K1

P1
K2

K1

K2
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K4

K1
P1
K2

K1
P2
K2

K1
P1 K2
i K3
K1
P2
K2
K1
P1
K2
K1
P2
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K1
P1 K2
v K3
K1
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K2

LEGENDA:

Zadanie — nazwa przedsiewziecia

Ranking — ocena gwiazdkowa (1-5) uwzgledniajgca wptyw zadania na brd oraz stosunek korzysci—koszty
Produkt — koncowy efekt zadania

Wskaznik — wtasciwy dla danego zadania wskaznik produktu, rezultatu lub oddziatywania
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WSKAZNIK LIDER KOSZT KALENDARZ STATUS

Lider — instytucja/podmiot koordynujacy i odpowiedzialny za realizacje zadania
Koszt — szacunkowy koszt realizacji zadania

Kalendarz — informacja o terminie realizacji zadania (II1,11,IV kwartat — rok)
Status - informacja o stanie zaawansowania zadania

(R - rozpoczete, T - trwajace, Z - zrealizowane, N - niezrealizowane)
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ZASADY MONITOROWANIA

Monitoring wdrazania Lubelskiego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2014-2020 bedzie pro-
wadzony na biezgco. Do oceny stopnia realizacji zatozonych celdw, a takze poziomu wykonania zaplanowanych
zadan przygotowany zostanie zestaw wskaznikdw umozliwiajgcych ocene aktualnego stanu bezpieczenstwa
oraz wykonanie corocznych Planéw Realizacyjnych. Ocena stanu bezpieczenstwa bedzie oparta na informacji
dotyczacej liczby wypadkdéw, zabitych i ciezko rannych, a takze wskaznikéw zagrozenia. Analiza i monitoring
wykonania Planéw Realizacyjnych bazowat bedzie na przyjetych wskaznikach produktu, rezultatu i oddziatywania.

» ZESTAWIENIE PODSTAWOWYCH WSKAZNIKOW MONITOROWANIA LUBELSKIEGO PROGRAMU
BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO NA LATA 2014-2020

e Liczba wypadkow

e Liczba zabitych

e Liczba ciezko rannych

e Liczba zabitych/100 tys. mieszkancow

e Liczba wypadkéw/100 tys. mieszkancow
e Liczba zabitych/100 wypadkéw

e Liczba wypadkow/100 km drogi

» KATEGORIE WSKAZNIKOW MONITOROWANIA PLANOW REALIZACYJNYCH LUBELSKIEGO PRO-
GRAMU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO NA LATA 2014-2020

e Wskazniki produktu — odnoszace sie bezposrednio do danego zadania, liczone w jednostkach materialnych

e Wskazniki rezultatu — odnoszace sie do efektéw prowadzonych zadan, dostarczajace m.in. informaciji
0 zmieniajacych sie zachowaniach uzytkownikow drég

e Wskazniki oddziatywania — odnoszace sie do dtugotrwatych konsekwencji i efektdéw zadan, niebedace
efektem nastepujacym bezposrednio po zrealizowaniu zadania

Na potrzeby biezgcej kontroli postepdw w zakresie realizacji Lubelskiego Programu Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego na lata 2014-2020 dla kazdego roku proponuje sie przyjecie wartosci liczby zabitych oraz ciezko
rannych wyznaczonych jako cele programu do roku 2020 (wykres na str. 36).

Zaleca sie takze, by podobny model monitorowania zostat zastosowany na poziomie kazdego z powiatéw.
W tym przypadku, z uwagi na niskie wartosci okreslajace liczbe zabitych, proponuje sie wskazanie celéw w po-
staci liczby wypadkéw drogowych oraz oséb ciezko rannych lub alternatywnie — tacznej liczby zabitych i ciezko
rannych.

Finansowanie realizacji Lubelskiego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2014-2020 bazo-
wac bedzie na budzecie instytucji wchodzacych w sktad Lubelskiej Wojewddzkiej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego. Wazng role w mechanizmie finansowania odegra¢ powinna pula srodkéw w ramach kolejnego
Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2014-2020, w ramach ktérej powinny zostac przewidziane pozy-
cje dedykowane wsparciu zadan ukierunkowanych na modernizacje i wzrost bezpieczenstwa systemoéw trans-
portowych, w szczegdlnosci — bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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KROKI WDROZENIOWE

Od momentu przyjecia Uchwaty Lubelskiej Wojewddzkiej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego o przyjeciu
Lubelskiego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego na lata 2014-2020, w okresie kolejnych dwoch lat,
to jest do konca roku 2016, zatozono 9 kolejnych krokéw wdrozeniowych:

ROK 2014
IV kwartat 2014
» Wstepna ocena stanu bezpieczeristwa ruchu drogowego w roku 2014
IV kwartat 2014
» Przygotowanie Planu Realizacyjnego na rok 2015

ROK 2015
Il kwartat 2015
» Przygotowanie raportu nt. stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w wojewddztwie
lubelskim w roku 2014
IV kwartat 2015
» Wstepna ocena stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w roku 2015
IV kwartat 2015
» Przygotowanie Planu Realizacyjnego na rok 2016

ROK 2016
| kwartat 2016
» Przygotowanie sprawozdania z wykonania Planu Realizacyjnego w roku 2015
Il kwartat 2016
» Przygotowanie raportu nt. stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w wojewddztwie
lubelskim w roku 2015
IV kwartat 2016
» Wstepna ocena stanu bezpieczeristwa ruchu drogowego w roku 2016
IV kwartat 2016
» Przygotowanie Planu Realizacyjnego na rok 2017

Zaktada sie, iz kroki wdrozeniowe w kolejnych latach beda tozsame z krokami zaplanowanymi do korica
roku 2016. Z uwagi na zmieniajace sie uwarunkowania, w tym ewentualne dodatkowe wytyczne z poziomu
krajowego wynikajace z Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2013-
2020, sposob wdrazania Lubelskiego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2014-2020
bedzie aktualizowany na biezgco — po ich uwzglednieniu.
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MATERIALY ZRODLOWE

» W kierunku europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu drogowego: kierunki polityki bez-
pieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020. Komisja Europejska, Bruksela 2010

» Narodowy Program Bezpieczerstwa Ruchu Drogowego na lata 2014-2020. Sekretariat
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Warszawa, 2013

» Program Realizacyjny na lata 2014-2015 do Narodowego Programu BRD na lata
2014-2020, Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Warszawa,
2014

» Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywa do roku 2030), Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa, 2013

» Strategia Rozwoju Wojewddztwa Lubelskiego na lata 2014-2020, Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Lubelskiego, Lublin, 2014

» Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomoca fizycznych srodkéw technicznych,
EKKOM, Krakow, 2008

» Drzewa w koronie drogi a standardy bezpieczeristwa, Budzynski, Jamroz, Radzikowski,
Miedzynarodowe Seminarium BRD GAMBIT, Politechnika Gdanska, 2008

» Metoda oraz wycena kosztéw wypadkow i kolizji drogowych na sieci drog w Polsce
na koniec roku 2012, Instytut Badawczy Drog i Mostéw, Warszawa, 2013

» Wojewoddzki Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego na lata 2003-2010: GAMBIT
Lubelski, Wojewddzka Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w Lublinie, 2002

» Polskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
www.obserwatoriumbrd.pl

» Warminsko-Mazurskie Obserwatorium Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
www.obserwatorium.word.olsztyn.pl

» Komenda Gtéwna Policji, www.policja.pl

» Gtéwny Urzad Statystyczny, www.gus.pl
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WSKAZNIKI ZAGROZENIA W ROKU 2013

» WSKAZNIK DEMOGRAFICZNY
Liczba wypadkow na 100 tys. mieszkaricow wedtug powiatéw

48

: W/100

bialski 68,8

bitgorajski 60,0 62

chetmski 75,4 69
hrubieszowski 46,2 66

janowski 103,6 99

krasnostawski 55,6

krasnicki 97,2 100 8

lubartowski 71,1 7 78
lubelski 93,7 71

teczynski 71,2 71

fukowski 65,9 i 75
opolski 66,3 66 47 32
parczewski 77,7

putawski 71,4 9 56
radzynski 98,6 97

rycki 99,9 =
Swidnicki 46,6 104 31
tomaszowski 81,7 50
wtodawski 78,3

zamojski 50,4 60 82
m. Biata Podlaska 62,4

m. Chetm 32,1

m. Lublin 66,6

m. Zamos¢ 30,6

SREDNIA

kolor szary— warto5¢ nizsza od przecigtnej dla regionu
kolor czerwony — wartos¢ wyzsza od przecigtnej dla regionu

ZAKACZNIK



bialski
bitgorajski
chetmski
hrubieszowski
janowski
krasnostawski
krasnicki
lubartowski
lubelski
teczynski
tukowski
opolsKi
parczewski
putawski
radzynski
rycki
Swidnicki
tomaszowski
witodawsKi
zamojski

m. Biata Podlaska

m. Chetm
m. Lublin
m. Zamosdé

» WSKAZNIK DEMOGRAFICZNY
Liczba zabitych na 100 tys. mieszkancéw wedtug powiatow

15,9
8,7
32,7
10,4
23,3
3,0
14,2
8,9
19,4
8,7
21,0
4,9
13,9
18,1
14,8
6,9
6,9
10,4
22,7
11,9
3,5
6,1
3,5
3,1

kolor szary— wartosc nizsza od przecietnej dla regionu
kolor czerwony — wartos¢ wyzsza od przecietnej dla regionu

18

21

14

23

15

19

14

12

16

23

10

33

10
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WSKAZNIKI ZAGROZENIA W ROKU 2013

» WSKAZNIK DEMOGRAFICZNY
Liczba rannych na 100 tys. mieszkaricéw wedtug powiatéw

. W/100

bialski 88,2

bitgorajski 71,6 !

chetmski 81,7 88
hrubieszowski 41,7

janowski 109,9

krasnostawski 63,1

krasnicki 130,6

lubartowski 91,0 a
lubelski 109,0 93

teczynski 76,4 76

tukowski 81,4 81

opolski 77,7 78 45 29 82
parczewski 72,1

putawski 92,9 109 63

radzyhskl 136,4 42
rycki 125,7

swidnicki 45,2 110 I
tomaszowski 103,5 58

wtodawski 91,0

zamojski 57,7 72 104
m. Biata Podlaska 72,8

m. Chetm 29,0

m. Lublin 80,9

m. Zamos¢é 42,9

SREDNIA

kolor szary— warto5S¢ nizsza od przecietnej dla regionu
kolor czerwony — wartos¢ wyzsza od przecietnej dla regionu
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» CIEZKOSC WYPADKOW
Liczba zabitych na 100 wypadkéw wedtug powiatow

. W/100

bialski 23,1 6
bitgorajski 14,5 23
chetmski 43,3 32

hrubieszowski 22,6 15

janowski 22,4

krasnostawski 5,4 7 18
krasnicki . 14,6 13 29
lubartowski 12,5

lubelski 20,7 25

teczynski 12,2

tukowski 31,9 5

opolski 7,3 7

parczewski 17,9 21

putawski 25,3 15

radzynski 15,0

rycKi 6,9

$widnicki 14,7 22 U
tomaszowski 12,7 24
witodawski 29,0 13
zamojski 23,6 =

m. Biata Podlaska 5,6

m. Chetm 19,0

m. Lublin 5,2

m. Zamos$é 10,0

SREDNIA

kolor szary— wartosc nizsza od przecietnej dla regionu
kolor czerwony — wartos¢ wyzsza od przecietnej dla regionu
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Wojewddztwo Wypadki Zabici Ciezko ranni

I 0 0 K I s D
90 78 21 18 96 64 60

BIALSKI 100

Bl GORAJSKI 58 62 10 9 58 74 35 49
CHEEMSKI 69 60 13 26 65 65 6 15
HRUBIESZOWSKI 40 31 2 7 56 28 10 4
JANOWSKI 34 49 7 11 54 52 9 10
KRASNOSTAWSKI 35 37 14 2 35 42 13 31
KRASNICKI 94 96 9 14 114 129 51 57
LUBARTOWSKI 65 64 12 8 73 82 47 42
LUBELSKI 134 140 22 29 150 163 78 78
YECZYNSKI 47 41 7 5 45 44 19 23
FUKOWSKI 95 72 26 23 104 89 62 48
OPOLSKI 26 41 6 3 24 48 7 18
PARCZEWSKI 27 28 5 5 25 26 2 5
PULAWSKI 90 83 9 21 116 108 47 54
RADZYNSKI 61 60 9 9 87 83 14 18
RYCKI 71 58 12 4 90 73 15 7
SWIDNICKI 31 34 4 5 31 33 12 6
TOMASZOWSKI 90 71 10 9 111 90 36 37
WEODAWSKI 31 31 2 9 42 36 18 5
ZAMOJSKI 74 55 13 13 87 63 50 32
M. BIALA PODLASKA 45 36 2 2 52 42 26 26
M. CHEEM 29 21 1 4 28 19 1 1
M. LUBLIN 253 229 26 12 201 278 130 132
M. ZAMOSC 36 20 1 2 43 28 20 9

1625 1497 243 250 1877 1795 772 767
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Kolizje

2012 2013 2012 2013 2012 2013 2012 2013
856 995 79 69 18 16 23 23

578
393
469
184
328
566
675

1234
437
774
371
234

1241
309
482
512
600
225
515
623
744

4732
623
17705

634
473
463
236
374
596
731
1333
482
810
428
268
1344
337
472
430
560
270
522
673
986
4 827
560
18 804

Wypadki/

100 tys. mieszk.

160
113
101

59
34
118
96
200
54
87
39
41
100
41
123
42
26
65
75
41
47
217
62
75

60
75
46

104
56
97
71
94
71
66
66
78
71
99

100
47
82
78
50
62
32
67
31
69

Zabici/

100 tys.
mieszk.

28
21

5
12
14
11
18
33

8

24

10

21

22

11

9
33
10
23

3
14

9
19

9
21

5
14
18

15

10
23

12

Zabici/
100 wyp.

17
19

5
21
40
10
18
16
15
27
23
19
10
15
17
13
11

6
18

10

15

15
43
23
22

5
15
13
21
12
32

7
18
25
15

7
15
13
29
24

6
19

5
10
17

Wojewddztwo

BIALSKI

Bl GORAJSKI
CHEEMSKI
HRUBIESZOWSKI
JANOWSKI
KRASNOSTAWSKI
KRASNICKI
LUBARTOWSKI
LUBELSKI
FECZYNSKI
FUKOWSKI
OPOLSKI
PARCZEWSKI
PULAWSKI
RADZYNSKI
RYCKI
SWIDNICKI
TOMASZOWSKI
WEODAWSKI
ZAMOJSKI

M. BIALA PODLASKA
M. CHEEM

M. LUBLIN

M. ZAMOSC

ZAEACZNIK
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FUNDACJA
ROZWOJU INZYNIERI LADOWE]

www.fril.org.pl

FUNDACJA ROZWOJU INZYNIERII LADOWEJ z siedziba w Gdarisku dziata od listopada
1999 roku a jej podstawowym celem statutowym jest rozwdj i promocja dyscypliny naukowej
INZYNIERIA LADOWA w kraju i za granica. Cel ten jest realizowany m.in. poprzez:

e finansowanie badan naukowych,

e stypendia dla rozwijajgcej sie kadry naukowej,

e propagowanie najnowszych osiggnie¢ inzynierii ladowej,

e promowanie zawodu inzyniera budownictwa,

e organizowanie w Polsce wyktadéw i badan wybitnym naukowcom zagranicznym,

e tworzenie forum wspodtpracy naukowcoéw oraz rzadowych i prywatnych podmiotéw

gospodarczych.

Srodki na realizacje statutowych celéw sa pozyskiwane z dziatalnosci gospodarczej, sub-
wencji 0séb prawnych oraz z darowizn, spadkéw i zapiséw. Fundacja kieruje Zarzad, a jego
prace nadzoruje Rada Fundaciji.
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Niniejszy dokument jest regionalng formuta realizacji
Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego na lata 2013-2020 dla wojewodztwa
lubelskiego. Powstat w Slad za rekomendacjami Krajowej
Rady Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego, ktéra w 2013
roku wystosowata apel do wszystkich wojewodzkich
rad bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce
0 czynne wigczenie sie do wdrazania programu krajowego
tak, by mozliwa byta trwata poprawa bezpieczenstwa
na drogach naszego kraju i osiggniecie w 2020 celow
stawianych nam przez Unie Europejska.

Dane wykorzystane do opracowania tego dokumentu
pochodzg z Komendy Gtéwnej Policji, Lubelskiej
Wojewoddzkiej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
oraz Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego. Wykorzystano rowniez informacje
publikowane przez Polskie Obserwatorium
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Europejska
Rade Bezpieczennstwa Ruchu Drogowego oraz
Miedzynarodowg Baze Danych o Wypadkach Drogowych
IRTAD.

Lubelski Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogow
na lata 2014-2020 zostat opracowany na zlece
Wojewodzkich Osrodkéw Ruchu Drogowego w Biatej
Podlaskiej, Chetmie, Lublinie i Zamosciu przez Fundacje

Rozwoju Inzynierii Ladowej w Gdarisku. ’




