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SŁOWNIK POJĘĆ 
 

Użyte w niniejszym raporcie definicje oznaczają1: 
 
Bezpieczeństwo ruchu drogowego – zbiór zasad dotyczących bezpiecznego porusza-
nia się po drogach. Bezpieczeństwo ruchu drogowego jest również dziedziną wiedzy 
zajmującą się kształtowaniem właściwych warunków ruchu drogowego. 
Na pojęcie bezpieczeństwa ruchu drogowego składają się kwestie związane z zakresem 
nadzoru nad ruchem drogowym, organizacji ruchu, szkolenia i egzaminowania kierow-
ców, psychologii transportu, ratownictwa medycznego, stanu technicznego i wymagań 
wobec pojazdów, dróg oraz oznakowania, a także promowania pożądanych zachowań 
uczestników ruchu drogowego2. 
 
Ciężko ranny – osoba, która doznała ciężkiego kalectwa, ciężkiej choroby nieuleczalnej 
lub długotrwałej choroby realnie zagrażającej życiu, trwałej choroby psychicznej, cał-
kowitej lub znacznej trwałej niezdolności do pracy w zawodzie lub trwałego, istotnego 
zeszpecenia lub zniekształcenia ciała oraz urazów w postaci np. złamań, uszkodzeń or-
ganów wewnętrznych, poważnych ran ciętych i szarpanych. 
Określenie to obejmuje także osobę, która doznała innych obrażeń powodujących naru-
szenie czynności narządu ciała lub rozstrój zdrowia na okres trwający dłużej niż 7 dni3. 
Ponadto, za osobę ciężko ranną należy uznać: 
- pacjenta urazowego (dorosłego), czyli osobę w stanie nagłego zagrożenia zdrowotnego 
spowodowanego działaniem czynnika zewnętrznego, którego następstwem są ciężkie, 
mnogie lub wielonarządowe obrażenia ciała, 
- pacjenta urazowego dziecięcego, czyli osobę do ukończenia 18. roku życia w stanie na-
głego zagrożenia zdrowotnego spowodowanego działaniem czynnika zewnętrznego, 
którego następstwem są ciężkie, mnogie lub wielonarządowe obrażenia ciała4. 
 
Droga – wydzielony pas terenu składający się z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla pie-
szych lub drogi dla rowerów, łącznie z torowiskiem pojazdów szynowych znajdującym 
się w obrębie tego pasa, przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdów, ruchu pieszych, 
jazdy wierzchem lub pędzenia zwierząt. 
 
Kolizja drogowa – zdarzenie drogowe, które pociągnęło za sobą wyłącznie straty mate-
rialne5. 
 
Pieszy – osoba znajdującą się poza pojazdem na drodze i niewykonująca na niej robót 
lub czynności przewidzianych odrębnymi przepisami. Za pieszego uważa się również 
osobę prowadzącą, ciągnącą lub pchającą rower, motorower, motocykl, wózek dziecięcy, 

                                                           
1 Definicje drogi, pieszego, pojazdu oraz uczestnika ruchu zgodne z brzmieniem zaprezentowanym 
w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2017 r. poz. 1260 z późn. zm.).  
2 M. Zbyszyński, Bezpieczeństwo niechronionych uczestników ruchu drogowego – stan obecny i przyszły, 
Wydawnictwo ITS, „Transport Samochodowy” Nr 1/2017, s. 50. 
3
 Zob. § 2 Zarządzenia nr 31 Komendanta Głównego Policji z dnia 22 października 2015 r. w sprawie 

metod i form prowadzenia przez Policję statystyki zdarzeń drogowych (Dz. Urz. KGP poz. 85, 93). 
4 Zgodnie z definicją zastosowaną w ustawie z dnia 8 września 2006 r. o Państwowym Ratownictwie 
Medycznym (Dz. U. z 2016 r. poz. 1868 z późn. zm.). 
5 Jak wyżej. 
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podręczny lub inwalidzki, osobę poruszającą się w wózku inwalidzkim, a także osobę 
w wieku do 10 lat kierującą rowerem pod opieką osoby dorosłej. 
 
Pojazd – środek transportu przeznaczony do poruszania się po drodze oraz maszyna 
lub urządzenie do tego przystosowane. 
 
Ruch drogowy – ruch pojazdów, zwierząt oraz pieszych po drogach. 
 
Śmiertelna ofiara wypadku (zabity) – osoba zmarła na miejscu wypadku lub w ciągu 
30 dni od dnia wypadku na skutek doznanych obrażeń ciała6. 
 
Uczestnik ruchu - pieszy, kierujący, a także inne osoby przebywające w pojeździe lub 
na pojeździe znajdującym się na drodze. 
 
Wypadek drogowy – zdarzenie mające związek z ruchem pojazdów na drogach pu-
blicznych, w wyniku którego nastąpiła śmierć lub uszkodzenie ciała osób. 
 

                                                           
6Zgodnie z definicją zastosowaną w ustawie z dnia 8 września 2006 r. o Państwowym Ratownictwie 
Medycznym (Dz. U. z 2016 r. poz. 1868 z późn. zm.). 
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SŁOWNIK SKRÓTÓW 
 

Użyte w niniejszym raporcie skróty oznaczają: 
 
BRD – bezpieczeństwo ruchu drogowego 
NPBRD 2020 – Narodowy Program Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2013-2020 
SKRBRD – Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
KRBRD – Krajowa Rada Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
WRBRD – Wojewódzka Rada Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
MIB – Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa 
RM – Rada Ministrów 
GDDKiA – Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad 
KGP – Komenda Główna Policji 
KGPSP – Komenda Główna Państwowej Straży Pożarnej 
WORD – Wojewódzki Ośrodek Ruchu Drogowego 
UPORD – ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2017 r. 
poz. 1260 z późn. zm.) 
GUS – Główny Urząd Statystyczny 
SKP – Stacja kontroli pojazdów 
ITS – Instytut Transportu Samochodowego 
SIS – System informacji o bezpieczeństwie ruchu drogowego 
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STRESZCZENIE 
 
Narodowy Program Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020 jest doku-
mentem przyjętym w dniu 20 czerwca 2013 r. przez Krajową Radę Bezpieczeństwa Ru-
chu Drogowego. 
Dokument ten stanowi swoiste kierunki działań w zdefiniowanych filarach i założonych 
priorytetach, zmierzające do osiągnięcia do 2020 roku celów: 

 zmniejszenia liczby ofiar śmiertelnych w wypadkach drogowych o co 
najmniej 50% w porównaniu z rokiem 2010, tj. do poziomu maksymalnie 
2000 zabitych, 

 zmniejszenia liczby ofiar ciężko rannych w wypadkach drogowych o co 
najmniej 40% w porównaniu z rokiem 2010, tj. do poziomu maksymalnie 
6900 osób ciężko rannych. 

 
Oprócz wskazanych wyżej celów głównych, NPBRD 2020 zakłada również osiągnięcie 
celów etapowych, w odniesieniu zarówno do liczby osób zabitych, jak i do liczby ofiar 
ciężko rannych (etap I – do 2014 roku maksymalnie 3000 zabitych i 9400 ciężko ran-
nych, etap II – do 2017 roku maksymalnie 2400 zabitych i 8000 ciężko rannych). 
 
Poza omówionymi celami, w NPBRD 2020 określono pięć filarów (bezpieczny człowiek, 
bezpieczna prędkość, bezpieczne drogi, bezpieczny pojazd, ratownictwo i opieka powy-
padkowa), w ramach nich priorytety,  wskazujące zadania i działania, których podjęcie 
ma na celu osiągnięcie zamierzonych w NPBRD 2020 celów, co finalnie prowadzić ma do 
poprawy BRD w Polsce. 
Szczegółowe działania w ramach poszczególnych filarów wraz z m. in. etapami (okresa-
mi) ich realizacji określono w Programach Realizacyjnych. Dotychczas ustalono trzy ta-
kie programy: 

 Program realizacyjny na rok 2013, 
 Program realizacyjny na lata 2014-2015, 
 Program realizacyjny na lata 2015-2016. 

 
Zgodnie z intencją twórców NPBRD 2020, w 2017 r. przewidziano przeprowadzenie 
śródokresowej ewaluacji Programu. 
 
Powstały w wyniku przeprowadzonych badań raport prezentuje analizę, wnioski płyną-
ce z tej analizy oraz rekomendacje i ogólne kierunki działań na przyszłość. 
 
Raport podzielono na 10 rozdziałów. W rozdziałach 2-6 przedstawiono priorytety, dzia-
łania, przyjęte rozwiązania, wskaźniki oraz kierunki działań odnoszące się do każdego 
z filarów wskazanych w NPBRD 2020. 
Rozdział 7 poświęcony został zagadnieniu systemu zarządzania BRD w Polsce. Kwestie 
związane z Programami Realizacyjnymi zostały poruszone w rozdziale 8. Natomiast 
w rozdziale 9 dokonano oceny wpływu NPBRD 2020 na poprawę BRD w Polsce. 
 
Na podstawie zebranych danych oraz ich analizy zaprezentowano najistotniejsze reko-
mendacje odnoszące się do NPBRD 2020 (oraz NPBRD w przyszłości), Programów Re-
alizacyjnych oraz całego systemu zarządzania BRD w Polsce (rozdział 10). 
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Główne wnioski płynące z przeprowadzonego badania: 
 do podstawowych problemów mających wpływ na BRD w Polsce w dalszym cią-

gu zaliczyć należy między innymi: 
 

o 1.nadmierna prędkość, 
o 3. nietrzeźwi uczestnicy ruchu drogowego, 
o 2. ochrona pieszych, jako niechronionych uczestników ruchu drogowego, 
o 4. rozwój systemu zarządzania ruchem na drogach „od podstaw” – od 

szczebla lokalnego, poprzez regionalny, do centralnego (krajowego), 
 zapewnienie finansowania realizacji poszczególnych działań jest kluczowym 

elementem rzutującym na powodzenie realizacji działań określonych w 
programie, co w konsekwencji może mieć przełożenie na osiągnięcie 
zamierzonych w NPBRD 2020 celów – etapowych i głównych, 

 przyjęte w NPBRD 2020 wskaźniki ilościowe dla celów etapowych (także dla 
celów głównych) stanowią w dalszym ciągu bardzo duże wyzwanie, 

 podejmowane dotychczas działania (przynajmniej niektóre z nich) nie przyniosły 
w pełni pożądanych efektów, 

 w Polsce nadal brak jest powszechnego, spójnego systemu oddziaływania na BRD 
oraz systemu finansowania zadań z tego obszaru, 

 wdrożenie w życie działań przewidzianych w NPBRD 2020, a szczegółowo 
ujętych w Programach Realizacyjnych na okres 2013 r. oraz na lata 2014-2015 
i 2015-2016, przyczyniło się (przynajmniej w niektórych aspektach) do poprawy 
BRD w Polsce. Należy jednocześnie zaznaczyć, że dynamika zmian w poszczegól-
nych filarach – dokładniej ujmując, w poszczególnych działaniach w obrębie fila-
rów – była zróżnicowana. Dla przykładu podać można: podjęte i w pełni zreali-
zowane działania edukacyjne, częściowo zrealizowane działania w zakresie roz-
woju systemu ratownictwa medycznego (zadanie to wpisywane corocznie od 
2013 roku w programach realizacyjnych) oraz niezrealizowane prace legislacyjne 
polegające na wprowadzeniu przepisów odnoszących się do podniesienia mak-
symalnej wysokości grzywien i zmiany tzw. taryfikatora za wykroczenia w ruchu 
drogowym (działanie zakładane do realizacji w każdym programie realizacyjnym 
od 2013 roku),  

 przewidziane w programach realizacyjnych działania są spójne i uzupełniają się 
z ogólnymi kierunkami i wytycznymi zawartymi w NPBRD 2020. 

 
Pomimo mankamentów (w szczególności odnoszących się do kwestii braku systemu 
finansowania zadań, rozproszenia instytucjonalnego, braku koordynacji w podejmowa-
nych działaniach, braku spójnego, rzetelnego i jednolitego systemu danych o BRD), 
w niektórych obszarach widoczna jest poprawa bezpieczeństwa wszystkich uczestników 
ruchu drogowego. Powyższe dotyczy w szczególności: 

 poprawy jakości infrastruktury drogowej (wzrost liczby kilometrów 
wszystkich dróg publicznych, zwłaszcza autostrad i dróg ekspresowych), 

 zmniejszaniu się liczby pieszych, jako ofiar śmiertelnych w wypadkach 
drogowych, 

 zmniejszaniu się liczby zabitych w wypadkach z udziałem osób będących pod 
wpływem alkoholu, 

 modernizacji dróg lokalnych (których zarządcami są jednostki samorządu 
terytorialnego), 
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 rozbudowy systemu nadzoru nad ruchem drogowym, zwłaszcza w kontekście 
zwiększenia aktywności Policji (zwiększenia liczby Policjantów z Wydziałów 
Ruchu Drogowego), 

 rozwoju systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym, 
 rozwoju ratownictwa technicznego oraz systemu szybkiego udzielania 

pomocy na miejscu wypadku na drodze. 
 
Podsumowując, stwierdzić należy, że NPBRD 2020 oraz poszczególne Programy Realiza-
cyjne są co do zasady dobrze przygotowanymi dokumentami. Ponadto działania przewi-
dziane w Programach Realizacyjnych są spójne i komplementarne z ogólnymi założe-
niami i celami wskazanymi w NPBRD 2020. Sporym mankamentem jest brak jakichkol-
wiek założeń finansowania zadań przewidzianych do realizacji w ww. dokumentach. 
Brak choćby ogólnych kwestii odnoszących się do sposobu oraz źródeł finansowania 
realizacji działań może w przyszłości stanowić poważny problem i finalnie zagrozić 
osiągnięciu zamierzonych celów. 
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SUMMARY 
 

The National Road Safety Programme 2013-2020 (NPBRD) is a documented adopted on 
20 June 2013 by the National Road Safety Council. 
The document establishes specific directions of activities in the defined keystones and 
assumed priorities, aimed at achieving the following goals until 2020: 

 decrease in the number of fatalities in road accidents by at least 50% in com-
parison to 2010, i.e. to a maximum of 2,000 fatalities, 

 decrease in the number of serious injuries in road accidents by at least 40% in 
comparison to 2010, i.e. to a maximum of 6,900 serious injuries, 

 
Aside from the aforementioned main objectives, the NPBRD 2020 also assumes the 
achievement of gradual objectives in relation to fatalities and serious injuries (stage I – 
max. 3,000 fatalities and 9,400 serious injuries until 2014, stage II – max. 2,400 fatalities 
and 8,000 serious injuries until 2017). 
 
Aside from the discussed objectives, the NPBRD 2020 establishes five keystones (safe 
human, safe speed, safe roads, safe vehicle, medical rescue service and post-accident 
care) and within them priorities determining the measures and activities aimed at 
achieving the objectives established in the NPBRD 2020, which are ultimately intended 
to improve road safety in Poland. 
Specific activities as part of particular keystones, including their implementation stages 
(periods), among others, are established in Implementation Programmes. Three such 
programmes have been established thus far: 

 Implementation Programme 2013, 
 Implementation Programme 2014-2015, 
 Implementation Programme 2015-2016. 

 
According to the intentions of the NPBRD 2020’s authors, the Programme’s interim 
evaluation was planned for 2017. 
 
The report developed as result of conducted research presents an analysis, conclusions, 
recommendations and general directions of future activities. 
 
The report was divided into 10 chapters. Chapters 2-6 present the priorities, activities, 
adopted solutions, indicators and direction of activities related to each of the keystones 
established in the NPBRD 2020. 
Chapter 7 is devoted to the Polish road safety management system. Aspects related to 
the Implementation Programmes are discussed in chapter 8. Chapter 9 features an 
evaluation of the NPBRD 2020’s impact on the improvement in road safety in Poland. 
 
Based on the collected data and their analysis, the report presents the most important 
recommendations for the NPBRD 2020 (and future NPBRDs), Implementation Pro-
grammes and the entire Polish road safety management system (chapter 10). 
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Main conclusions derived from the study: 
 the main problems affecting road safety in Poland still include, among others, the 

following: 
 

o 1. excessive speed, 
o 2. intoxicated road traffic participants, 
o 3. protection of pedestrians as unprotected road traffic participants, 
o 4. development of the road traffic management system “from scratch” – 

from local, through regional, to central (national) level. 
 ensuring the funding for the implementation of particular activities is a key ele-

ment affecting the success of the activities established in the programme, which 
in turn can be translated into the achievement of the objectives, both gradual and 
main, established in the NPBRD 2020, 

 the quantitative indicators adopted in the NPBRD 2020 for gradual objectives 
(also for main objectives) remain a huge challenge, 

 the previous activities (at least some of them) did not have the desired effects to 
their full extent, 

 Poland still lacks a universal, coherent road safety impact system or a system for 
funding the related measures, 

 the implementation of the activities established in the NPBRD 2020 and included 
in detail in the Implementation Programmes for 2013, 2014-2015 and 2015-
2016 contributed (at least in some aspects) to the improvement in road safety in 
Poland. It is also worth noting that the dynamics of changes in particular key-
stones – more specifically in particular activities as part of the keystones – has 
varied.. For example: implemented and fully executed educational activities, par-
tially executed activities related to the development of the medical rescue service 
system (this measure is included in implementation programmes every year 
starting from 2013) and non-executed legislative works comprising in the im-
plementation of regulations referring to increasing the maximum amounts of 
fines and changing the so-called tariffs for road traffic offences (activity adopted 
for implementation in each implementation programme since 2013),  

 the activities adopted in the implementation programmes are coherent and sup-
plementary in relation to the directions and guidelines included in the NPBRD 
2020. 

 
Despite the drawbacks (especially related to the lack of the measure funding system, 
institutional dispersion, lack of coordination in the executed activities, lack of coherent, 
reliable and uniform road safety data system), in some areas the improvement in the 
safety of all road traffic participants can be clearly seen. The improvements are espe-
cially related to: 

 improvement in the road infrastructure quality (increase in the number of 
kilometres of all public roads, especially motorways and express ways), 

 decrease in the number of pedestrian fatalities in road accidents, 
 decrease in the number of fatalities in road accidents with participation of in-

toxicated persons, 
 modernisation of local roads (administered by local government units), 
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 expansion of the road traffic supervision system, especially in terms of in-
creasing Police activity (increase in the number of Policemen from Road Traf-
fic Departments), 

 development of the automatic road traffic supervision system, 
 development of technical rescue services and the system for rapid first-aid 

granting at the accident site. 
 
In summary, it must be noted that the NPBRD 2020 and particular Implementation Pro-
grammes constitute, in principle, well developed documents. Furthermore, the activities 
established in the Implementation Programmes are coherent and complementary with 
the general assumptions and objectives of the NPBRD 2020. A huge drawback is the lack 
of any assumptions for funding the measures adopted for implementation in the afore-
mentioned documents. The documents lack general aspects related to the method and 
sources of funding the implementation of activities, which can be a serious problem in 
the future and can ultimately jeopardise the achievement of the assumed objectives. 
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CEL, ZAKRES ORAZ METODOLOGIA BADANIA 
 

 

Niniejszy raport został opracowany przez konsorcjum podmiotów Instytut Badawczy 
IPC sp. z o. o. oraz  Openfield Sp. z o.o.  na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury i Budow-
nictwa – Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego.  

W niniejszym raporcie zaprezentowano przede wszystkim analizę i wnioski płynące 
z dotychczasowej realizacji NPBRD 2020 oraz Programów Realizacyjnych (na rok 2013 
oraz na lata 2014-2015 i 2015-2016).  
 
Na podstawie zebranego materiału oraz zestawienia go z celami zawartymi w NPBRD 
2020 ułożono listę rekomendacji (w formie tabelarycznej), odnoszącą się do NPBRD 
2020, programów realizacyjnych oraz systemu zarządzania BRD w Polsce. 
 

W ramach przedmiotowego badania zastosowano następujące techniki badawcze: 
 

1) Analizę danych zastanych (desk research); 
2) Indywidulane wywiady pogłębione (individual in-depth interview) 

z przedstawicielami KRBRD, WRBRD, ITS, MIB oraz innych podmiotów/instytucji 
zajmujących się problematyką szeroko pojętego BRD w Polsce. 

 
W ramach badania powstało kilka dużych zbiorów danych, które wymagały odpowied-
niego przetworzenia i syntezy. W ramach prac analitycznych wykorzystano następujące 
sposoby analizy danych:  
 

1) Analizy ilościowe - z wykorzystaniem statystyki opisowej były wykorzystane 
do zaprezentowania danych w ujęciu ilościowym. Statystyki opisowe były 
tworzone w oparciu o bazy danych pochodzących z rejestrów publicznych (GUS, 
Bank Danych Lokalnych, KRBRD, KGP, SKRBRD, KGPSP). Analizy ilościowe były 
realizowane za pomocą oprogramowania MS Excel; 

2) Analizy jakościowe, polegające na agregacji i syntezie jakościowego materiału 
badawczego. Dane jakościowe były agregowane do odpowiednich kategorii 
odpowiadających zagadnieniom badawczym a następnie były analizowane 
i przetwarzane na wnioski płynące z badania.  
 

W trakcie realizacji prac badawczych wystąpiły problemy utrudniające realizację 
przedmiotowego badania. Do głównych problemów należy zaliczyć brak spójności 
w danych zastanych, niekompletne zbiory danych bądź w niektórych przypadkach brak 
danych statystycznych odnoszących się do konkretnych wskaźników lub do określonego 
przedziału czasowego. 
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1. ISTOTA NPBRD 2020 ORAZ JEGO CELE 

1.1 Informacje ogólne dotyczące NPBRD 2020 

 

Do zadań Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego – jako działającego 
przy ministrze właściwym do spraw transportu międzyresortowego organu pomocni-
czego Rady Ministrów w sprawach bezpieczeństwa ruchu drogowego – należy m.in. 
określanie kierunków i koordynowanie działania administracji rządowej w sprawach 
bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz opracowywanie programów poprawy bezpie-
czeństwa ruchu drogowego w oparciu o propozycje przedstawiane przez właściwych 
ministrów i ocena ich realizacji (art. 140b ust. 2 oraz art. 140c ust. 1 i ust. 2 pkt 
2 uPoRD). 
 

Obecnie funkcjonująca KRBRD została powołana do życia na podstawie przepisów 
ustawy z dnia 6 września 2001 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym7. Zazna-
czyć w tym miejscu należy, że zadania KRBRD realizował wcześniej międzyresortowy 
zespół koordynacyjny funkcjonujący pod nazwą Rada Bezpieczeństwa Ruchu Drogowe-
go (powołany Uchwałą Nr 92/93 Prezesa RM z dnia 21 października 1993 r.). Rada Bez-
pieczeństwa Ruchu Drogowego została powtórnie powołana na podstawie Zarządzenia 
Nr 71/93 Prezesa RM z dnia 6 października 1998 r. 
 
Narodowy Program Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020 jest doku-
mentem przyjętym przez Krajową Radę Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego w dniu 20 
czerwca 2013 r. (Uchwała nr 5/2013) i oparty jest na pięciu „filarach”, co przedstawia 
poniższa grafika: 

 
Podkreślenia wymaga fakt, że NPBRD 2020 powstał w kontekście różnorodnych pro-
gramów – zarówno międzynarodowych, jak i krajowych – do których należy zaliczyć: 
 
                                                           
7 Dz. U. Nr 129, poz. 1444 z późn. zm. 
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1) Plan Globalny dla Dekady Działań na rzecz Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
2011-20208; 

2) IV Europejski Program Działań na rzecz Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego9; 
3) Strategię Rozwoju Kraju 202010; 
4) Strategię Rozwoju Transportu do roku 202011; 
5) Strategię Sprawne Państwo 202012; 
6) Narodowy Program Zdrowia na lata 2007-201513; 
7) Narodowy Program Profilaktyki i Rozwiązywania Problemów Alkoholowych 

na lata 2011-201514; 
8) tzw. Białą Księgę Transportu15. 

 

1.2. Cele NPBRD 2020 

 
W NPBRD 2020 wyznaczono dwa główne cele, które mają zostać osiągnięte do 2020 r. 
Są nimi: 
 

1.  
2.  

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
Oprócz celów głównych, NPBRD 2020 wymienia cele etapowe określające maksymalną 
liczbę zabitych w roku 2014 (3 000) i 2017 (2 400) oraz maksymalną liczbę ciężko ran-
nych w roku 2014 (9 400) i 2017 (8 000). 

                                                           
8 Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020 (dokument przyjęty przez Zgromadzenie 
Ogólne ONZ na podstawie Rezolucji Nr 64/255 z dnia 2 marca 2010 r., 
http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_english.pdf?ua=1). 
9 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52010DC0389&from=PL (dostęp                 
na dzień 01.11.2017 r.). 
10 Dokument przyjęty przez Radę Ministrów w dniu 25 września 2012 r. 
11 Dokument przyjęty przez Radę Ministrów w dniu 22 stycznia 2013 r. 
12 Dokument przyjęty Uchwałą Nr 17 Rady Ministrów z dnia 12 lutego 2013 r. 
13 Dokument zatwierdzony Uchwałą Nr 90/2007 Rady Ministrów z dnia 15 maja 2007 r. 
14 Dokument zatwierdzony Uchwałą Nr 35/2011 Rady Ministrów z dnia 22 marca 2011 r. 
15 Biała Księga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie do osiągnięcia 
konkurencyjnego zasobooszczędnego systemu transportu, Komisja Europejska, Bruksela 2011 (http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN, dostęp na dzień 
25.11.2017 r.). 

1 

Ograniczenie liczby zabitych o co najmniej 50% do 2020 roku 

(cel ten powinien być osiągnięty względem roku 2010, tj. nie więcej niż 2 000 

zabitych w roku 2020) 

 

2 

Ograniczenie liczby ciężko rannych o co najmniej 40% do 2020 roku 

(cel ten powinien być osiągnięty względem roku 2010, tj., nie więcej niż 6 900 

ciężko rannych w roku 2020) 

 

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52010DC0389&from=PL
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN
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Poza wymienionymi kwestiami NPBRD wskazuje również na działania, które są istotne            
ze względu na planowanie, realizację, koordynację oraz monitorowanie działań                               
w poszczególnych filarach. Dodatkowo, w NPBRD 2020 kontynuowana jest Wizja ZERO, 
zakładająca zmniejszenie liczby zabitych na polskich drogach do zera. 
 

1.3. Diagnoza istniejącego stanu BRD – podstawowe problemy bezpieczeństwa 
ruchu drogowego w Polsce 

 
Ostatnie lata przyniosły zauważalną poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego w Pol-
sce. W roku 2015 spadek liczby wypadków, zabitych i rannych w tych wypadkach mie-
ścił się w przedziale od 5 do 10 %. Porównując jednak te dane z danymi dotyczącymi 
wypadkowości w 2016 r. zauważalny jest wzrost liczby zdarzeń drogowych jak również  
ich skutków. Należy zauważyć, że dokonując analizy danych statystycznych dotyczących 
wypadków drogowych w dłuższej pespektywie czasowej, można zaobserwować utrzy-
mujący się od 2011 roku trend spadkowy, z wyjątkowo korzystnymi wskaźnikami w 
zakresie liczby wypadków drogowych i ich ofiar śmiertelnych w 2015 r. Pomimo to dy-
namika postępu w tym zakresie jest ciągle zbyt mała. Powoduje to, że ryzyko śmierci na 
polskich drogach jest wciąż znacznie wyższe niż średnie europejskie. 
 
W okresie od 2013 do końca września 2017 roku w wypadkach drogowych w Polsce 
zginęło 14 424 osób, tj. średnio ok. 2 885 osób rocznie. W tym samym czasie rannych 
zostało 195 488 osób. Średnio każdego roku w wypadkach drogowych rannych zostaje 
ok. 39 098 osób. W analizowanym okresie odnotowano 1 774 657 kolizji, co daje roczną 
średnią na poziomie 354 931 kolizji16. Na podstawie analizy powyższych statystyk moż-
na powiedzieć, codziennie na polskich drogach ginie średnio ok. 8 osób, natomiast ok. 
113 osób zostaje rannych. Można zatem stwierdzić, że polskie drogi należą do najmniej 
bezpiecznych w całej Europie, co ukazują liczne statystyki porównujące poziom bezpie-
czeństwa na polskich drogach i w innych państwach europejskich. Według Road Safety 
Performance Index Report, Polska pod względem poziomu bezpieczeństwa na drogach 
zajmuje jedno z ostatnich lokat w UE17. Potwierdzają to niżej zaprezentowane statystyki 
(grafika 1). 
 
Grafika 1 

 
Liczba osób śmiertelnych w wypadkach drogowych w krajach Unii Europejskiej w 2015 

roku 

                                                           
16 Dane dotyczące liczby wypadków drogowych, osób śmiertelnych, osób rannych oraz kolizji drogowych 
zebrane przez Biuro Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji (według stanu na dzień 31.10.2017 r.).  
17 D. Adminaite, G. Jost, H. Stipdonk, H. Ward, Ranking EU Progress On Road Safety. 11th Road Safety 
Performance Index Report, czerwiec 2017. 
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Źródło: baza danych CARE (Community database on Accidents on the Roads in Europe). 

 
Zaznaczyć jeszcze w tym miejscu można, że z danych opublikowanych przez Komisję 
Europejską wynika, że w 2016 r. na drogach w Unii Europejskiej śmierć poniosło 25500 
osób, czyli o 600 osób mniej niż w roku 2015 i 6000 mniej niż w roku 2010.  
Ponadto, z danych zaprezentowanych przez Komisję Europejską wynika, że 135000 
osób odniosło poważne obrażenia w ruchu drogowym.  
Odnosząc powyższe dane zauważyć można, że w Unii Europejskiej poziom zagrożenia, 
osiągnął w 2016 roku wartość 50 zabitych/milion mieszkańców. Wartość ta jest dużo 
niższa od wartości osiągniętej w Polsce, tj. 79 zabitych/milion mieszkańców. 
 
W odniesieniu do Polski dane dotyczące stanu BRD prezentują się następująco: 

 
Wykres 1 

 

 
Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD. 
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Bazując na danych publikowanych przez KGP, dotyczących liczby wypadków drogo-
wych, należy wskazać, że liczba ta za III kwartały 2017 roku wyniosła 23470. W porów-
naniu z analogicznym okresem w roku 2016 liczba wypadków drogowych zmniejszyła 
się o 1518. 
Przyjmując że w kwartale IV 2013, 2014, 2015 i 2016 roku liczba wypadków wyniosła 
odpowiednio 9726, 8992, 8698 i 8675 (co daje średnią ok. 9023 wypadków w IV kwar-
tale z lat 2013-2016), założyć można, że szacunkowa liczba wypadków w 2017 roku 
wyniesie ok. 32493, tj. o 1171 wypadków mniej niż w roku 2016.  
 



20 
 

Wykres 2 

 
Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD. 
 

Bazując na danych publikowanych przez KGP, dotyczących liczby zabitych w wypadkach 
drogowych, należy wskazać, że liczba ta za III kwartały 2017 roku wyniosła 1957. 
W porównaniu z analogicznym okresem w roku 2016 liczba ofiar śmiertelnych zmniej-
szyła się o 221. 
Przyjmując że w kwartale IV 2013, 2014, 2015 i 2016 roku liczba zabitych w wypadkach 
drogowych wyniosła odpowiednio 946, 885, 824 i 827 (co daje średnią ok. 870 zabitych 
w IV kwartale z lat 2013-2016), założyć można, że szacunkowa liczba ofiar śmiertelnych 
w 2017 roku wyniesie ok. 2827, tj. o 199 mniej zabitych na polskich drogach niż w roku 
2016. 
 
Wykres 3 

 
Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD. 
 

Bazując na danych publikowanych przez KGP, dotyczących liczby kolizji drogowych, na-
leży wskazać, że liczba ta za III kwartały 2017 roku wyniosła 311247. W porównaniu 
z analogicznym okresem w roku 2016 liczba kolizji drogowych zwiększyła się o 20122. 
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Przyjmując że w kwartale IV 2013, 2014, 2015 i 2016 roku liczba kolizji wyniosła odpo-
wiednio 89487, 91323, 99006 i 112938 (co daje średnią ok. 98188 kolizji w IV kwartale 
z lat 2013-2016), założyć można, że szacunkowa liczba kolizji drogowych w 2017 roku 
wyniesie ok. 409435, tj. o 2813 więcej kolizji drogowych niż w roku 2016. 
Należy zatem zwrócić uwagę i przeprowadzić szczegółowe analizy (badania) jeżeli cho-
dzi o liczbę kolizji drogowych, ponieważ od 2014 roku obserwowana jest tendencja ro-
snąca. 
 
 
Wykres 4 

 

 
Źródło: Stan bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz działania realizowane w tym zakresie w 2016 r., KRBRD, 
Warszawa 2017. 

 
Koszty zdarzeń drogowych w latach 2013-2015 wyniosły 145,9 mld zł, co daje średnio 
kwotę ok. 48,63 mld zł rocznie18. 
 
W Polsce – ale także poza nią – zauważalny jest znaczny wzrost liczby pojazdów, co . 
Ciągle zwiększająca się liczba pojazdów na polskich drogach –  – wymaga podejmowania 
zwiększonej ilości działań w zakresie np. modernizacji infrastruktury drogowej, budowy 
nowych/bezpiecznych dróg, montażu urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego, 
zwiększenia liczby Policjantów kontrolujących ruch drogowy, podejmowaniu działań 
prewencyjnych (edukacja, szkolenia, materiały informacyjne) –  brak wzmożonej dyna-
miki w/w działań stanowi duże zagrożenie dla poprawy BRD w Polsce. Co więcej, taka 
sytuacja może stanowić duże wyzwanie w osiągnięciu celów założonych w NPBRD 2020 
oraz w latach następnych.  
 
 

                                                           
18 Koszty wyliczone w Zakładzie Ekonomiki Instytutu Badawczego Dróg i Mostów w Warszawie na 
zlecenie KRBRD. Zob. Wycena kosztów wypadków i kolizji drogowych na sieci dróg w Polsce na koniec roku 
2013 z wyodrębnieniem średnich kosztów społeczno-ekonomicznych wypadków na transeuropejskiej sieci 
transportowej, Warszawa 2014 oraz Wycena kosztów wypadków i kolizji drogowych na sieci dróg w Polsce 
na koniec roku 2013 z wyodrębnieniem średnich kosztów społeczno-ekonomicznych wypadków na 
transeuropejskiej sieci transportowej, Warszawa 2016. 
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Wykres 5 

 
 
Źródło: portal informacyjny Głównego Urzędu Statystycznego. 

 
Do podstawowych problemów mających wpływ na BRD w kraju – które zostały wzięte 
pod uwagę przy opracowywaniu NPBRD 2020 – należy zaliczyć: 
 
Tabela 1 
 

1. Wzrost liczby pojazdów silnikowych 

2. Zwiększająca się liczba kilometrów dróg o dobrych lub bardzo dobrych para-
metrach technicznych 

3. Nadmierna prędkość 

4. Nietrzeźwi uczestnicy ruchu drogowego 

5. Ochrona pieszych, jako niechronionych uczestników ruchu drogowego 

6. Dostosowanie istniejącej infrastruktury drogowej do zgodnych z przepisami 
standardów 

7. Kształtowanie bezpiecznych zachowań uczestników ruchu drogowego oraz 
jazdy z bezpieczną prędkością 

8. Promowanie i eksploatacja bezpiecznych pojazdów 

9. Rozwój systemu zarządzania ruchem na drogach „od podstaw” – od szczebla 
lokalnego, poprzez regionalny, do centralnego (krajowego) 

 

1.4. Uwarunkowania realizacji działań w poszczególnych filarach NPBRD 2020 

 
Powstanie i realizację NPBRD 2020 należy postrzegać w kontekście obowiązujących 
oraz planowanych programów i strategii o zasięgu krajowym, jak i międzynarodowym. 
Jak już sygnalizowano, NPBRD 2020 i jego struktura opiera się na pięciu filarach, w ra-
mach których realizowane są poszczególne działania. Zamieszczona poniżej tabela za-
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wiera informacje dotyczące działań realizowanych w poszczególnych filarach NPBRD 
2020 oraz uwarunkowania związane z ich realizacją. 
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Filar Rodzaj działań Uwarunkowania 
realizacji działań 

 Inżynieria Nadzór Edukacja  

B
E

Z
P

IE
C

Z
N

Y
 C

Z
Ł

O
-

W
IE

K
 

a) upowszechnienie i wdrażanie drogowych 
środków ochrony uczestników ruchu dro-
gowego w tym w szczególności pieszych i 

rowerzystów (infrastruktura dla pieszych i 
rowerzystów, organizacja ruchu uwzględ-

niająca potrzeby rowerzystów), b) wdraża-
nie środków uspokojenia ruchu 

a) usprawnienie systemu nadzoru nad za-
chowaniami uczestników ruchu drogowego 

pod kątem poczucia powszechności kontroli i 
nieuchronności kary, b) rozbudowa i unowo-
cześnianie systemu nadzoru (w tym automa-

tycznego) nad zachowaniami uczestników 
ruchu drogowego 

a) kształtowanie postaw zachęcających do 
bezpiecznych zachowań w ruchu drogowym 
w ramach kompleksowego systemu edukacji 

i systemu promowania (edukacja szkolna, 
kandydatów na kierowców oraz działania 

informacyjno-promocyjne) 

DZIAŁANIA LEGI-
SLACYJNE, BADANIA 

I WYMIANA DO-
ŚWIADCZEŃ           

B
E

Z
P

IE
C

Z
N

E
 D

R
O

G
I 

a) przekształcenie sieci drogowej i ulicznej 
w celu uzyskania jej hierarchicznej struktu-
ry, b) modernizacja dróg wynikająca z po-
trzeb bezpieczeństwa ruchu drogowego, c) 

wdrożenie infrastrukturalnych środków 
uspokojenia ruchu (wspierających zarzą-

dzanie prędkością), redukujących wypadki 
spowodowane zderzeniami czołowymi oraz 
redukujących wypadki z udziałem pieszych 
i rowerzystów, d) wprowadzanie bardziej 
bezpiecznych rozwiązań infrastruktural-
nych i organizacji ruchu w odniesieniu do 
skrzyżowań i przekrojów poprzecznych 

dróg, e) budowa dróg ekspresowych i auto-
strad, f) wdrażanie środków ITS w systemie 

zarządzania ruchem i bezpieczeństwem 
infrastruktury drogowej 

a) wdrażanie środków ITS do nadzoru nad 
bezpieczeństwem infrastruktury drogowej, 
b) powszechne wdrożenie niezależnego au-
dytu bezpieczeństwa ruchu i niezależnych 

przeglądów dróg z uwagi na ich bezpieczeń-
stwo na całej sieci dróg w Polsce (wdrażanie 
etapowe), także pod kątem weryfikacji ozna-

kowania oraz organizacji ruchu 

a) szkolenie, w ramach systemu edukacji, 
kadr zajmujących się bezpieczeństwem 

ruchu drogowego (w tym m. in. zarządców 
dróg, policjantów) oraz upowszechnienie 

wiedzy i tzw. dobrej praktyki, b) opracowa-
nie i wdrożenie jednolitego systemu szkole-

nia osób dokonujących klasyfikacji odcin-
ków dróg, a także osób przeprowadzających 
okresowe kontrole stanu dróg i drogowych 

obiektów inżynierskich 

DZIAŁANIA LEGI-
SLACYJNE, BADANIA 

I WYMIANA DO-
ŚWIADCZEŃ           
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a) wdrożenie środków uspokojenia ruchu, 
b) strefowanie prędkości w obszarach za-
budowanych, c) przekształcanie sieci dro-

gowej i ulicznej w celu uzyskania jej hierar-
chicznej struktury, d) ujednolicenie zasad 

stosowania ograniczeń prędkości, e) wyko-
rzystanie środków ITS w tzw. zarządzaniu 

prędkością 

a) modyfikacja systemu karania kierowców, 
b) usprawnienie systemu nadzoru nad za-

chowaniami kierujących pod kątem poczucia 
powszechności kontroli i nieuchronności 

kary, c) rozbudowa i unowocześnienie sys-
temu (w tym automatycznego) nadzoru nad 
prędkością, d) uporządkowanie kompetencji 

instytucji zajmujących się nadzorem nad 
prędkością 

a) edukacja szkolna, w ramach komplekso-
wego systemu edukacji, kształtująca posta-

wy negujące przekraczanie prędkości, b) 
wprowadzenie do szkolenia kierowców, w 
ramach kompleksowego systemu edukacji, 
metod kształtujących nawyki jazdy z bez-

pieczną prędkością, c) prowadzenie kampa-
nii: informacyjnych o nadzorze nad prędko-

ścią, zachęcających do jazdy z bezpieczną 
prędkością, promujących defensywny styl 

jazdy, d) stworzenie i upowszechnienie 
wytycznych, zasad oraz dobrych praktyk 
projektowania dróg pod kątem prędkości 

DZIAŁANIA LEGI-
SLACYJNE, BADANIA 

I WYMIANA DO-
ŚWIADCZEŃ           
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a) wprowadzenie nowoczesnych technik i 
technologii do stacji kontroli pojazdów, b) 
doskonalenie wymagań technicznych, ho-

mologacyjnych i eksploatacyjnych w zakre-
sie wyposażenia pojazdów, c) wyposażanie 
pojazdów w nowoczesne urządzenia bez-

pieczeństwa, d) wprowadzenie dla kierow-
ców zawodowych obowiązku stosowania 

urządzeń blokujących rozruch samochodu 
w przypadku, gdy poziom alkoholu w wy-
dychanym powietrzu przekracza dopusz-

czalny limit 

a) modernizacja systemu nadzoru nad sta-
cjami kontroli pojazdów, b) modernizacja 
systemu weryfikacji wyposażenia i części 

pojazdów wpływających na ich bezpieczeń-
stwo w ruchu drogowym, c) certyfikacja obli-
gatoryjnego wyposażenia stacji kontroli po-
jazdów, d) wprowadzenie nadzoru nad pra-

widłowym stosowaniem obowiązkowych 
urządzeń bezpieczeństwa zainstalowanych w 

pojeździe (np. foteliki dla dzieci) 

a) edukacja, w ramach kompleksowego 
systemu edukacji, w zakresie utrzymywania 
należytej sprawności technicznej pojazdów i 

jej wpływu na bezpieczeństwo wszystkich 
użytkowników dróg, b) prowadzenie, w 

ramach systemu promowania bezpieczeń-
stwa ruchu drogowego, kampanii informa-
cyjnych i promujących utrzymywanie nale-
żytej sprawności technicznej pojazdów, c) 
szkolenia okresowe dla diagnostów oraz 
osób nadzorujących stacje kontroli pojaz-
dów, d) popularyzacja wśród właścicieli 
pojazdów zasad działania nowoczesnych 

systemów bezpieczeństwa pojazdów 

DZIAŁANIA LEGI-
SLACYJNE,       BADA-
NIA I           WYMIANA 

DOŚWIADCZEŃ           
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a) usprawnienie jednolitego Systemu Po-
wiadamiania Ratunkowego oraz koordyna-

cja aktualnego profesjonalnego działania 
systemów ratowniczych, b) rozwój nowo-
czesnych systemów łączności i lokalizacji 
usprawniających system ratownictwa, c) 
rozwój jednostek ochrony zdrowia prze-

znaczonych do leczenia ciężkich obrażeń i 
medycznej rehabilitacji powypadkowej, d) 

doposażenie podmiotów biorących udział w 
ratownictwie na drogach w sprzęt ratowni-
czy, e) wdrażanie środków ITS w systemie 
zarządzania ruchem drogowym - systemy 
nadzoru nad ruchem w strefach zagrożeń, 

wykrywanie zdarzeń drogowych, f) budowa 
systemu pomocy ofiarom wypadków dro-
gowych, g) utworzenie bazy danych o pod-
miotach zajmujących się pomocą dla ofiar 

wypadków 

a) nadzór nad: optymalną organizacją sił i 
środków, prawidłowością procedur zinte-
growanych działań służb i podmiotów ra-

towniczych, współpracą organów, samorzą-
dów, inspekcji i innych podmiotów, usuwa-
niem barier drogowych dla służb i podmio-

tów ratowniczych, działaniami związanymi z 
organizacją pomocy powypadkowej, b) stan-
daryzacja (ujednolicenie) zasad i procedur 
medycznych dla wszystkich służb ratowni-

czych, c) nadzór i współpraca z towarzy-
stwami ubezpieczeniowymi 

a) utworzenie bardziej efektywnego syste-
mu powszechnej edukacji społeczeństwa w 
zakresie udzielenia pierwszej pomocy me-
dycznej, b) utworzenie bardziej efektywne-
go systemu szkolenia w zakresie pierwszej 
pomocy medycznej: członków służb (poli-

cjantów, strażaków, funkcjonariuszy straży 
granicznej, inspektorów transportu drogo-

wego), dzieci i młodzieży szkolnej, osób 
odbywających kursy na prawo jazdy, we 

wszystkich zawodach medycznych, c) stan-
daryzacja (ujednolicenie) egzaminów i cer-
tyfikacji uprawnień ratowniczych, d) kam-

panie społeczne informujące o prawach 
ofiar wypadków drogowych i możliwościach 
uzyskania pomocy, e) szkolenia dla służb w 

zakresie umiejętności przekazywania in-
formacji o śmierci 

DZIAŁANIA LEGI-
SLACYJNE, BADANIA 

I WYMIANA DO-
ŚWIADCZEŃ           
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W NPBRD 2020 przy realizacji konkretnych działań w ramach filarów podano podsta-
wowe warunki powodzenia realizacji działań związanych z bezpieczeństwem uczestni-
ków ruchu drogowego. Dla wszystkich działań – w każdym z pięciu filarów – przyjęto 
takie same warunki, tj. działania legislacyjne oraz wyniki badań i wymiany doświadczeń. 

 

1.5. Stopień osiągnięcia celów etapowych na rok 2017 – ocena efektów realizacji 
NPBRD 2020 

 
W NPBRD 2020, oprócz celów głównych, wyznaczono tzw. cele etapowe. Odnoszą się 
one, tak jak cele główne, do zmniejszenia liczby zabitych oraz ciężko rannych. 
 

ZABICI (maksymalna liczba) 
 

 
  
 
 
 
 

CIĘŻKO RANNI (maksymalna liczba) 
 

 
  
 
 
 
 

 
 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych zawartych w NPBRD 2020. 

3000 

w 2014 r. 
2400 

w 2017 r. 

( 

9400 

w 2014 r. 
8000 

w 2017 r. 
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Jak widać z zamieszczonych wyżej grafik, wyznaczone cele zakładają, po pierwsze, 
zmniejszenie liczby zabitych z 3000 w 2014 r. do maksymalnie 2400 w roku 2017 (spa-
dek o 20%), po drugie, zmniejszenie liczby osób ciężko rannych z 9400 w 2014 r. 
do maksymalnie 8000 w roku 2017 (spadek o ok. 15%). 
 
W niżej zamieszczonej tabeli zaprezentowano opisane wyżej cele etapowe oraz dane 
obrazujące stopień ich realizacji. 
 
Tabela 2 
 

1. Cel etapowy na rok 2014 Stopień osiągnięcia celu etapowego 

 Maksymalna liczba zabitych - 3000 3202 (+ 6,7%) 

 Maksymalna liczba ciężko rannych - 9400 11696 (+ 24,4%) 

  
Zamierzony na 2014 r. cel etapowy nie został osiągnięty zarówno w odniesieniu do 

maksymalnej liczby zabitych (6,7% więcej zabitych niż planowano do osiągnięcia), jak 
i w stosunku do maksymalnej liczby ciężko rannych (24,4% więcej ciężko rannych niż 

planowano do osiągnięcia) 
 

2. Cel etapowy na rok 2017 Stopień osiągnięcia celu etapowego* 

 Maksymalna liczba zabitych - 2400 3026 (w 2016 roku)** 

 Maksymalna liczba ciężko rannych - 8000 12109*** 

  
** Mając na uwadze, że w 2016 roku liczba ta przekraczała założoną wartość o ok. 

26%, uwzględniając ilość osób zabitych w okresie od I do IX 2017 roku należy przyjąć, 
że zakładana wartość nie zostanie osiągnięta. Przewidywana różnica wyniesie ok. 

8,70% więcej ofiar śmiertelnych w 2017 roku niż wartość zakładana. 
 

*** Wskazana liczba osób ciężko rannych w wypadkach drogowych została podana w 
odniesieniu do roku 2016.  

 

 
Wyżej zaprezentowane dane pozwalają na wysunięcie stwierdzenia, że przyjęte 
w NPBRD 2020 wskaźniki ilościowe dla celów etapowych (także dla celów głównych) 
stanowią w dalszym ciągu bardzo duże wyzwanie. Taka sytuacja oznacza, że potrzebne 
są przede wszystkim następujące działania zaradcze: 
 
 Zintensyfikowanie podejmowanych działań w poszczególnych filarach NPBRD 

2020 (w szczególności dotyczy to działań, które nie zostały zrealizowane lub zre-
alizowane zostały w części – tj. w szczególności: intensyfikacja nadzoru policji w 
obszarach o wysokim poziomie zagrożenia pieszych, rozwój systemu monitoro-
wania zmian wybranych zachowań uczestników ruchu drogowego, szkolenia 
kadr zajmujących się BRD, budowa dróg krajowych i autostrad, rozbudowa sys-
temu automatycznego nadzoru nad zachowaniami uczestników ruchu drogowe-
go, rozwój systemu ratownictwa medycznego i stałe doposażanie jednostek Pań-
stwowego Ratownictwa Medycznego, zmiany przepisów prawnych dotyczących 
tzw. taryfikatora za wykroczenia w ruchu drogowym, rozszerzenie na wszystkie 
drogi publiczne odpowiedzialności zarządców dróg za ich nieprawidłowe ozna-
kowanie).  
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 Wzmocnienie i zacieśnienie współpracy na szczeblu lokalnym, regionalnym 
(zwłaszcza w kontekście funkcjonowania WRBRD) oraz centralnym przy realiza-
cji zadań z zakresu BRD. Potrzebna jest również współpraca kooperacyjna. Każdy 
członek KRBRD powinien mieć jasno przypisane konkretne zadania i być z nich 
„rozliczany”. Niezbędne jest również zacieśnienie współpracy na linii szczebel 
centralny (KRBRD) – WRBRD. 

 
 Przyspieszenie prac legislacyjnych obejmujących swoją tematyką kwestie zwią-

zane z szeroko pojętym BRD (w każdym filarze NPBRD). 
W kolejnych okresach programowania należy utrzymać dotychczasowe wskaźniki, po-
nieważ pomiar liczby osób zabitych oraz ciężko rannych (rannych) w wypadkach dro-
gowych najbardziej obrazuje zmianę (bądź utrzymanie się) dotychczasowego poziomu 
BRD w Polsce. 
 
Należy w tym miejscu jeszcze przypomnieć, że przyjęty w 2013 r. NPBRD 2020 zakłada 
m. in. osiągnięcie w 2020 r. wymiernego celu w postaci nie więcej niż 2000 zabitych 
i 6900 ciężko rannych na polskich drogach. W odniesieniu do tych celów, biorąc pod 
uwagę dotychczas zaprezentowane statystyki i występujące trendy: 
 

1) liczba ofiar śmiertelnych na koniec 2014 r. przekroczyła założoną wartość o 1202 
osoby; 

2) liczba ciężko rannych na koniec 2014 r. przekroczyła założoną wartość o 4796 
osób; 

3) można przyjąć – na podstawie obserwowanego trendu - że liczba ofiar 
śmiertelnych na koniec 2017 r. przekroczy założoną wartość o ok. 600 osób. 

 
Powyższe stanowi wyraźny sygnał, że podejmowane dotychczas działania (przynajmniej 
niektóre z nich) nie przyniosły w pełni pożądanych efektów. Co więcej, ekstrapolacja na 
lata 2017-2020 dotychczasowego trendu pozwala zaprognozować, że w roku 2020 licz-
ba ofiar śmiertelnych w wypadkach drogowych na polskich drogach wyniesie 2200-
2400 osób, tj. 10-20% więcej niż założony w NPBRD 2020 cel19. 
 
 
 

                                                           
19 Strategia poprawy bezpieczeństwa drogowego w Polsce, Polska Izba Ubezpieczeń, Warszawa 2017, s. 37. 
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2. FILAR I. BEZPIECZNY CZŁOWIEK 

2.1 Priorytety i działania – ich wpływ na realizację celów NPBRD 2020 

 
Przyjętymi w NPBRD 2020 priorytetami i działaniami w zakresie filaru Bezpieczny czło-
wiek są: 
 
Tabela 3 

 
I. PRIORYTET 

Kształtowanie bezpiecznych zachowań uczestników ruchu drogowego 

DZIAŁANIA (I, N, E)* 

(N) Usprawnienie systemu nadzoru nad zachowaniami uczestników ruchu drogowego pod 
kątem poczucia powszechności kontroli i nieuchronności kary, ze szczególnym uwzględnieniem 
jazdy pod wpływem alkoholu, zapinania pasów bezpieczeństwa oraz stosowania fotelików dla 
dzieci 

(E) kształtowanie postaw zachęcających do bezpiecznych zachowań w ruchu drogowym w 
ramach kompleksowego systemu edukacji i systemu promowania (edukacja szkolna, kandyda-
tów na kierowców oraz działania informacyjno-promocyjne) 

 

II. PRIORYTET 

Ochrona uczestników ruchu drogowego 

DZIAŁANIA (I, N, E)* 

(I) Wdrażanie środków uspokojenia ruchu 

(I) Upowszechnienie i wdrażanie drogowych środków ochrony uczestników ruchu drogowego 
w tym w szczególności pieszych i rowerzystów (infrastruktura dla pieszych i rowerzystów, 
organizacja ruchu uwzględniająca potrzeby rowerzystów) 

(N) Rozbudowa i unowocześnienie systemu nadzoru (w tym automatycznego) nad zachowa-
niami uczestników ruchu drogowego 

*użyte w tabeli litery oznaczają: I – Inżynieria, N – Nadzór, E – Edukacja. 

 
 
 
Usprawnienie systemu nadzoru nad zachowaniami uczestników ruchu drogowego sta-
nowi jeden z kluczowych elementów nadzoru nad szeroko omawianą kwestią BRD. Za-
angażowanie coraz większych sił operacyjnych (zwłaszcza Policji oraz Inspekcji Trans-
portu Drogowego), tj. zwiększenie liczby Policjantów i inspektorów ITD na drogach oraz 
wzmożenie kontroli, powinno przynieść wymierne korzyści dla poprawy BRD wszyst-
kich użytkowników dróg. Wzmożone kontrole na drogach pociągają za sobą oczywiście 
zwiększenie kadr organów nadzoru, a to z kolei generuje dodatkowe koszty. Należy za-
tem zadbać również o planowanie odpowiedniego sfinansowania takich działań. Zapew-
nienie odpowiednich środków finansowych oraz prace legislacyjne dotyczą również 
kwestii rozbudowy i unowocześniania systemu nadzoru (także automatycznego) 
nad zachowaniami uczestników ruchu drogowego. 
 
 
 



31 
 

Podejmowanie działań w zakresie wdrażania środków uspokojenia ruchu oraz upo-
wszechnienia i wdrażania środków ochrony uczestników ruchu drogowego (zwłaszcza 
tzw. niechronionych uczestników ruchu drogowego) nie może obyć się przede wszyst-
kim bez zabezpieczenia odpowiednich środków finansowych. Również ważnym elemen-
tem w tym przypadku jest kompleksowe podejście do projektowania i wykonania pro-
jektów infrastrukturalnych (w tzw. systemie projektuj i buduj) w zakresie infrastruktury 
drogowej. Przy wspomnianym planowaniu pożądanym działaniem jest etap konsultacji 
(z mieszkańcami, organizacjami pozarządowymi oraz innymi podmiotami zaintereso-
wanymi sprawami BRD). 
 

2.2 Przyjęte rozwiązania i wskaźniki zmierzające do osiągnięcia celów NPBRD 
2020 

 
Aby osiągnąć cele, o których mowa w NPBRD 2020, przyjęto podstawowe wskaźniki 
wspólne dla wszystkich filarów oraz odnoszące się do poszczególnych filarów. 
 
W filarze Bezpieczny człowiek podstawowymi wskaźnikami – odnoszącymi się do osób 
zabitych oraz osób ciężko rannych w wypadkach drogowych – obrazującymi osiąganie 
zadowalającego poziomu BRD oraz pozwalającymi monitorować stopień realizacji dzia-
łań zmierzających do osiągnięcia celów NPRBD 2020 są: 
 

1) liczba pieszych jako ofiar wypadków drogowych, liczona ofiarami w danym roku; 
2) liczba rowerzystów jako ofiar wypadków drogowych, liczona ofiarami w danym 

roku; 
3) liczba motorowerzystów i motocyklistów jako ofiar wypadków drogowych, 

liczona ofiarami w danym roku; 
4) liczba ofiar w wypadkach spowodowanych przez uczestników ruchu pod 

wpływem alkoholu, liczona ofiarami w danym roku. 
 
Niżej zamieszczone wykresy przedstawiają szczegółowe dane liczbowe odnoszące się 
do wskaźników, o których mowa w pkt 1-4 poprzedniego akapitu (osobno dla zabitych 
i osobno dla rannych). 
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Wykres 6 

 

 
A - liczba pieszych jako ofiar wypadków drogowych, liczona ofiarami w danym roku, B - liczba rowerzy-
stów jako ofiar wypadków drogowych, liczona ofiarami w danym roku, C - liczba motorowerzystów i mo-
tocyklistów jako ofiar wypadków drogowych, liczona ofiarami w danym roku, D - liczba ofiar w wypad-
kach spowodowanych przez uczestników ruchu pod wpływem alkoholu, liczona ofiarami w danym roku. 
 
Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD oraz raportów publikowa-
nych przez KGP. 
 

Analiza powyższych danych, w połączeniu z danymi dotyczącymi ogólnej liczby ofiar 
śmiertelnych na drogach w latach 2010, 2013, 2014, 2015 i 2016 (2010 r. – 3907 zabi-
tych, 2013 – 3357 zabitych, 2014 r. – 3202 zabitych, 2015 r. – 2938 zabitych, 2016 r. – 
3026 zabitych, łącznie to 16430 osoby), pokazuje, że: 
 liczba zabitych w wypadkach spowodowanych przez uczestników ruchu pod 

wpływem alkoholu stanowiła następujący odsetek: w 2010 r. – 9,01%, w 2013 r. 
– 12,51 %, w 2014 r. – 11,34%, w 2015 r. – 10,82%, w 2016 r. – 10,11%, 

 liczba zabitych motorowerzystów i motocyklistów jako ofiar wypadków drogo-
wych stanowiła następujący odsetek: w 2010 r. – 8,19%, w 2013 r. – 8,70%, w 
2014 r. – 9,12%, w 2015 r. – 8,58%, w 2016 r. – 9,98%, 

 liczba zabitych rowerzystów stanowiła następujący odsetek: w 2010 r. – 7,17%, 
w 2013 r. – 9,05%, w 2014 r. – 8,93%, w 2015 r. – 10,21%, w 2016 r. – 8,95%, 

 liczba zabitych pieszych stanowiła następujący odsetek: w 2010 r. – 31,61%, 
w 2013 r. – 33,93%, w 2014 r. – 34,85%, w 2015 r. – 31,14%, w 2016 r. – 28,68%. 

 
Wyżej zaprezentowane dane pokazują, że w odniesieniu do trzech rodzajów wypadków 
ze skutkami śmiertelnymi zaobserwowano tendencję malejącą (piesi, rowerzyści oraz 
zabici w wypadkach spowodowanych przez uczestników ruchu pod wpływem alkoholu). 
Niebezpieczny wzrost zabitych w 2016 r. (w porównaniu z 2015 r. jest to +19,84%) od-
notowano w odniesieniu do motorowerzystów i rowerzystów. Zaistniała sytuacja po-
winna stanowić symptom do podjęcia zintensyfikowanych działań w odniesieniu do tej 
grupy uczestników ruchu drogowego, tym bardziej, że zauważalna jest tendencja wzro-
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stowa natężenia ruchu rowerowego i motorowego, w szczególności w dużych aglomera-
cjach miejskich. 
W kontekście powyższego, należy zaznaczyć, że w poszczególnych programach realiza-
cyjnych znalazło się mało zadań mających wpływ na poprawę BRD w odniesieniu do 
ww. uczestników ruchu drogowego (zwłaszcza jeśli chodzi o pieszych i motocyklistów). 
 
Wykres 7 

 

 
A - liczba pieszych jako ofiar wypadków drogowych, liczona ofiarami w danym roku, B - liczba rowerzy-
stów jako ofiar wypadków drogowych, liczona ofiarami w danym roku, C - liczba motorowerzystów i mo-
tocyklistów jako ofiar wypadków drogowych, liczona ofiarami w danym roku, D - liczba ofiar w wypad-
kach spowodowanych przez uczestników ruchu pod wpływem alkoholu, liczona ofiarami w danym roku. 
 
Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD. 

 
Analizując powyższe dane w zakresie osób ciężko rannych zaznaczyć należy, że w odnie-
sieniu do wszystkich grup uczestników ruchu drogowego, którzy zostali zamieszczeni 
w powyższej tabeli, od roku 2015 zauważalna jest tendencja rosnąca. Biorąc jednakże 
pod uwagę ujęcie całościowe, od 2011 roku zauważalna jest ogólna tendencja spadkowa. 
 
Odnosząc się jeszcze do problematyki osób rannych, które poniosły obrażenia w opisy-
wanych w niniejszym podrozdziale rodzajach wypadków drogowych, statystyki przed-
stawiają się następująco:  
 w latach 2014, 2015 i 2016 liczba rannych w wypadkach drogowych wyniosła 

odpowiednio: w 2014 r. – 42545 osób, w 2015 r. – 39778 osób, w 2016 r. – 40766 
osób, tj. łącznie w tym okresie 123089 osób, 

 procentowy udział rannych pieszych, w ogólnej liczbie rannych w danym roku, 
prezentował się następująco: 2014 – 19,74%, 2015 – 20,21%, 2016 – 19,56%, 

 procentowy udział rannych rowerzystów, w ogólnej liczbie rannych w danym ro-
ku, prezentował się następująco: 2014 – 10,04%, 2015 – 10,35%, 2016 – 10,49%, 

 procentowy udział rannych motorowerzystów i motocyklistów, w ogólnej liczbie 
rannych, prezentował się następująco: 2014 – 8,48%, 2015 – 7,93%, 2016 – 
7,67%, 
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 procentowy udział osób rannych w wypadkach drogowych spowodowanych 
przez uczestników pod wpływem alkoholu, w ogólnej liczbie rannych w danym 
roku, prezentował się następująco: 2014 – 6,98%, 2015 – 6,37%, 2016 – 6,48%. 

 
Łącznie w latach 2014, 2015 i 2016 liczba osób rannych: 
 pieszych wyniosła 24412 osób, co stanowiło w tym okresie 19,83% wszystkich 

rannych w wypadkach drogowych (co piąty ranny na drodze w wyniku wypadku 
jest pieszym), 

 rowerzystów wyniosła 12662 osób, co stanowiło w tym okresie 10,29% wszyst-
kich rannych w wypadkach drogowych, 

 motorowerzystów i motocyklistów wyniosła 9894 osoby, co stanowiło w tym 
okresie 8,04% wszystkich rannych w wypadkach drogowych, 

 w wypadkach spowodowanych przez uczestników ruchu pod wpływem alkoholu 
wyniosła 8147, co stanowiło w tym okresie 6,62% wszystkich rannych w wypad-
kach drogowych. 

Zamieszczone w powyższym akapicie dane wskazują, że tendencja malejąca występuje 
jedynie w odniesieniu do rannych pieszych (w porównaniu z rokiem 2015, w 2016 r. 
nieznaczny spadek o 0,82%) oraz rannych motorowerzystów i motocyklistów (w po-
równaniu z rokiem 2015, w roku 2016 nieznaczny spadek o 0,85%). Natomiast w przy-
padku rannych rowerzystów oraz rannych osób w wypadkach spowodowanych przez 
uczestników ruchu pod wpływem alkoholu zanotowano tendencję rosnącą, co prowadzi 
do stwierdzenia, że niezbędne jest podjęcie działań nadzorczych. Zaleca się zatem 
zwiększenie liczby działań nakierowanych na poprawę BRD ww. uczestników ruchu 
drogowego. W dotychczasowych programach realizacyjnych przewidziano za mało dzia-
łań w opisanym zakresie. 
 
Za najistotniejsze rozwiązania w omawianym obszarze, służące osiągnięciu celów okre-
ślonych w NPBRD 2020, należy uznać: wdrażanie środków uspokojenia ruchu, zintensy-
fikowanie nadzoru nad zachowaniami opisanych uczestników ruchu drogowego oraz 
podejmowanie działań edukacyjnych. 

 

2.3 Przykładowe kierunki działań zmierzające do zdynamizowania procesu 
poprawy BRD 

 
W celu zdynamizowania procesu poprawy BRD w obszarze Bezpieczny człowiek, należy 
podjąć następujące działania ukierunkowane na: 
 

1) przeprowadzeniu „przeglądu” istniejącej organizacji ruchu pod kątem 
występowania w terenie urządzeń uspokojenia ruchu; 

2) przeprowadzenie przez środowisko naukowe analizy stanu bezpieczeństwa 
i wytypowanie miejsc szczególnie niebezpiecznych dla pieszych, rowerzystów, 
motocyklistów i motorowerzystów; 

3) podjęcie działań z zakresu inżynierii drogowej mających na celu „wyłączenie” 
rowerzystów z jezdni – tj. budowa dróg dla rowerzystów lub ciągów pieszo-
rowerowych (budowa bezpiecznej infrastruktury pieszo-rowerowej); 

4) zwiększenie nadzoru Policji, tj. zwiększenie liczby Policjantów odpowiedzialnych 
za przeprowadzanie kontroli na drodze oraz wzmożenie działań prewencyjnych 
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poprzez promowanie bezpiecznych zachowań na drodze (np. akcje informacyjne, 
lekcje pokazowe dla uczniów itp.); 

5) analizie i ewentualnej zmianie obowiązujących – zaostrzonych w 2015 i 2017 ro-
ku - przepisów prawa regulujących karanie uczestników ruchu drogowego 
będących pod wpływem alkoholu i powodujących wypadki; 

6) zintensyfikowaniu działań edukacyjnych (również na poziomie szkolnictwa wyż-
szego, co obecnie jest mankamentem) nakierowanych również na akcje skiero-
wane do osób starszych, których w Polsce przybywa. W przedmiotowym filarze 
działania edukacyjne powinny bazować w szczególności na systemie edukacji, o 
których mowa w zaleceniach Komitetu ds. Edukacji przy Radzie Unii 
Europejskiej. Istotą jest również zaplanowanie takich działań, które swoim 
oddziaływaniem obejmą grupy/podmioty znajdujące się poza systemem edukacji 
(np. seniorzy).  
Ponadto konieczne jest zintensyfikowanie-współpracy na szczeblu regionalnym. 
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3. FILAR II. BEZPIECZNE DROGI 

3.1 Priorytety i działania – ich wpływ na realizację celów NPBRD 2020 

Przyjętymi w NPBRD 2020 priorytetami i działaniami w zakresie filaru Bezpieczne drogi 
są: 
 
Tabela 4 

 
I. PRIORYTET 

Wdrożenie standardów bezpieczeństwa ruchu drogowego eliminujących największe 
zagrożenia w ruchu drogowym 

DZIAŁANIA (I, N, E)* 

(I) Przekształcenie sieci drogowej i ulicznej w celu uzyskania jej hierarchicznej struktury 

(I) Modernizacja dróg wynikająca z potrzeb BRD (m. in. usuwanie błędów infrastruktury dro-
gowej powodujących powstawanie odcinków o największym ryzyku wystąpienia ofiary śmier-
telnej, rozwój koncepcji i praktyczne wdrożenie tzw. dróg wybaczających wyposażonych w 
środki bezpieczeństwa biernego oraz pozbawionych niebezpiecznych przeszkód bocznych 

(I) Wdrożenie infrastrukturalnych środków uspokojenia ruchu (wspierających zarządzanie 
prędkością), redukujących wypadki spowodowane zderzeniami czołowymi, redukujących wy-
padki z udziałem pieszych i rowerzystów (budowa/przebudowa chodników, dróg rowerowych 
wraz z dodatkowymi środkami ochrony, wdrażanie środków infrastrukturalnych zwiększają-
cych bezpieczeństwo użytkowników dróg w porze ograniczonej widoczności) 

(I) Wprowadzanie bardziej bezpiecznych rozwiązań infrastrukturalnych i organizacji ruchu w 
odniesieniu do skrzyżowań i przekrojów poprzecznych drogi 

(I) Budowa dróg ekspresowych i autostrad 

(N) Wdrażanie środków ITS do nadzoru nad bezpieczeństwem infrastruktury drogowej 

(E) Szkolenie, w ramach systemu edukacji, kadr zajmujących się bezpieczeństwem ruchu dro-
gowego (w tym m. in. zarządców dróg, policjantów) oraz upowszechnienie wiedzy i tzw. do-
brych praktyk 

 

II. PRIORYTET 

Rozwój systemu zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej 

DZIAŁANIA (I, N, E)* 

(I) Wdrażanie środków ITS w systemie zarządzania ruchem i bezpieczeństwem infrastruktury 
drogowej 

(N) Powszechne wdrożenie niezależnego audytu BRD i niezależnych przeglądów dróg z uwagi 
na ich bezpieczeństwo na całej sieci dróg w Polsce (wdrażanie etapowe), także pod kątem we-
ryfikacji oznakowania oraz organizacji ruchu 

(E) Opracowanie i wdrożenie jednolitego systemu szkolenia osób dokonujących klasyfikacji 
odcinków dróg, a także osób przeprowadzających okresowe kontrole stanu dróg i drogowych 
obiektów inżynierskich 

*użyte w tabeli litery oznaczają: I – Inżynieria, N – Nadzór, E – Edukacja. 

 
Założone z filarze Bezpieczne drogi priorytety – a w ramach nich działania – mają służyć 
osiągnięciu celów wskazanych w NPBRD 2020. Od razu podkreślić w tym miejscu nale-
ży, że wszystkie wymienione w wyżej zamieszczonej tabeli działania mają istotny wpływ 
(pośredni lub bezpośredni) na poziom BRD, a co za tym idzie, finalnie na osiągnięcie za-
mierzonych w NPBRD 2020 celów. 
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Szkolenia i działania informacyjno-promocyjne stanowią nieodłączny element kreowa-
nia poprawnych i pożądanych społecznie zachowań na drodze. Przejrzyste i przede 
wszystkim zrozumiałe dla odbiorców treści programów edukacyjnych oraz działań in-
formacyjno-promocyjnych są właściwym posunięciem w kierunku poprawy BRD. Istot-
ną rolę w ww. kwestii stanowić powinny ponadto opracowania, wytyczne oraz podręcz-
niki tzw. dobrych praktyk, stanowiące wsparcie dla zarządców dróg i projektantów 
branżowych. 
 

3.2 Przyjęte rozwiązania i wskaźniki zmierzające do osiągnięcia celów NPBRD 
2020 

 
Aby osiągnąć cele, o których mowa w NPBRD 2020, przyjęto podstawowe wskaźniki 
wspólne dla wszystkich filarów oraz odnoszące się do poszczególnych filarów. 
Kwestia wskaźników wspólnych dla wszystkich filarów NPBRD 2020 została podniesio-
na w pkt 1.4. rozdziału 1 niniejszego raportu. 
 
W filarze Bezpieczne drogi podstawowymi wskaźnikami – odnoszącymi się do osób za-
bitych oraz osób ciężko rannych w wypadkach drogowych - obrazującymi osiąganie za-
dowalającego poziomu BRD oraz pozwalającymi monitorować stopień realizacji działań 
zmierzających do osiągnięcia celów NPRBD 2020 są: 

1) liczba ofiar w zderzeniach czołowych (ofiar/rok); 
2) liczba ofiar w zderzeniach bocznych i tylnych (ofiar/rok); 
3) liczba ofiar w wypadkach zakończonych wypadnięciem pojazdu z drogi 

(ofiar/rok); 
4) liczba ofiar na skrzyżowaniach i węzłach (ofiar/rok); 
5) liczba ofiar na łukach poziomych (ofiar/rok); 
6) liczba ofiar w porze nocnej (ofiar/rok). 

 
Niżej zamieszczone wykresy przedstawiają szczegółowe dane liczbowe odnoszące się do 
wskaźników, o których mowa wyżej (osobno dla zabitych i osobno dla ciężko rannych). 
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Wykres 8 

 

A - liczba ofiar w zderzeniach czołowych (ofiar/rok), B - liczba ofiar w zderzeniach bocznych i tylnych 
(ofiar/rok), C - liczba ofiar w wypadkach zakończonych wypadnięciem pojazdu z drogi (ofiar/rok), D - 
liczba ofiar na skrzyżowaniach i węzłach (ofiar/rok), E - liczba ofiar na łukach poziomych (ofiar/rok), F - 
liczba ofiar w porze nocnej (ofiar/rok). 

Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD. 

 

Wykres 9 

 

A - liczba ofiar w zderzeniach czołowych (ofiar/rok), B - liczba ofiar w zderzeniach bocznych i tylnych 
(ofiar/rok), C - liczba ofiar w wypadkach zakończonych wypadnięciem pojazdu z drogi (ofiar/rok), D - 
liczba ofiar na skrzyżowaniach i węzłach (ofiar/rok), E - liczba ofiar na łukach poziomych (ofiar/rok), F - 
liczba ofiar w porze nocnej (ofiar/rok). 

Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD. 
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Analiza powyższych danych, w połączeniu z danymi dotyczącymi ogólnej liczby ofiar 
śmiertelnych na drogach w latach 2010, 2014, 2015 i 2016 (2010 r. – 3907 zabitych, 
2014 r. – 3202 zabitych, 2015 r. – 2938 zabitych, 2016 r. – 3026 zabitych, łącznie to 
13073 osoby), pokazuje, że: 
 liczba ofiar śmiertelnych w zderzeniach czołowych stanowiła następujący odse-

tek: w 2010 r. – 19,86%, w 2014 r. – 16,77%, w 2015 r. – 17,39%, w 2016 r. – 
19,50%, 

 liczba ofiar śmiertelnych w zderzeniach bocznych i tylnych stanowiła następujący 
odsetek: w 2010 r. – 23,47%, w 2014 r. – 23,14%, w 2015 r. – 25,83%, w 2016 r. – 
24,75%, 

 liczba ofiar śmiertelnych na skrzyżowaniach i węzłach stanowiła następujący od-
setek: w 2010 r. – 14,97%, w 2014 r. – 16,30%, w 2015 r. – 14,91%, w 2016 r. – 
15,96%, 

 liczba ofiar śmiertelnych na łukach poziomych stanowiła następujący odsetek: 
w 2010 r. – 14,49%, w 2014 r. – 16,71%, w 2015 r. – 16,23%, w 2016 r. – 16,95%, 

 liczba ofiar śmiertelnych w porze nocnej stanowiła następujący odsetek: w 2010 
r. – 39,13%, w 2014 r. – 38,23%, w 2015 r. – 38,66%, w 2016 r. – 36,45%. 

 
Zaobserwować również można, że łącznie w latach 2010, 2014, 2015 i 2016 liczba zabi-
tych: 
 w zderzeniach czołowych wyniosła 2414 osób, co stanowiło w tym okresie 

18,46% wszystkich ofiar śmiertelnych w wypadkach drogowych, 
 w zderzeniach bocznych i tylnych wyniosła 3166 osób, co stanowiło w tym okre-

sie 24,22% wszystkich ofiar śmiertelnych w wypadkach drogowych, 
 na skrzyżowaniach i węzłach wyniosła 2028, co stanowiło w tym okresie 15,51% 

wszystkich ofiar śmiertelnych w wypadkach drogowych, 
 na łukach poziomych wyniosła 2091, co stanowiło w tym okresie 15,99% 

wszystkich ofiar śmiertelnych w wypadkach drogowych, 
 w porze nocnej wyniosła 4992 osoby, co stanowiło w tym okresie 38,18% 

wszystkich ofiar śmiertelnych w wypadkach drogowych. 
 
Zaprezentowane dane pokazują, że w przypadku liczby zabitych w zderzeniach czoło-
wych, na skrzyżowaniach i węzłach oraz na łukach poziomych, w 2016 r. pojawiła się 
tendencja wzrostowa w porównaniu do roku 2015. 
 
Jeżeli chodzi o liczbę osób ciężko rannych w latach 2010-2016 w omawianych w niniej-
szym podrozdziale rodzajach wypadków drogowych, zauważyć można, że w porówna-
niu z rokiem 2015, jedynie w odniesieniu do ciężko rannych na skrzyżowaniach w wę-
złach zanotowano spadek liczby ciężko rannych. W pozostałych obszarach ujętych 
w powyższych dwóch wykresach zauważalna jest tendencja rosnąca. 
 
Powyższe stanowi wyraźny sygnał, że niezbędne jest wdrożenie zadań przede wszyst-
kim z zakresu inżynierii drogowej (np. przebudowa lub budowa nowych skrzyżowań 
i węzłów, wprowadzenie zabezpieczeń na łukach poziomych). 
 
Odnosząc się natomiast do problematyki osób rannych, które poniosły obrażenia w opi-
sywanych w niniejszym podrozdziale rodzajach wypadków drogowych, statystyki 
przedstawiają się następująco:  
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 w latach 2014, 2015 i 2016 ogólna liczba rannych w wypadkach drogowych wy-
niosła 123089 osób, 

 procentowy udział rannych w zderzeniach czołowych, w ogólnej liczbie rannych 
w danym roku, prezentował się następująco: 2014 – 12,20%, 2015 – 12,16%, 
2016 – 12,27%,  

 procentowy udział rannych w zderzeniach bocznych i tylnych, w ogólnej liczbie 
rannych w danym roku, prezentował się następująco: 2014 – 44,59%, 2015 – 
43,73%, 2016 – 44,97%, 

 procentowy udział rannych w wypadkach na skrzyżowaniach i węzłach, w ogól-
nej liczbie rannych w danym roku, prezentował się następująco: 2014 – 32,83%, 
2015 – 29,92%, 2016 – 31,65%, 

 procentowy udział osób rannych w wypadkach na łukach poziomych, w ogólnej 
liczbie rannych w danym roku, prezentował się następująco: 2014 – 12,99%, 
2015 – 12,76%, 2016 – 12,79%, 

 procentowy udział osób rannych w wypadkach w porze nocnej, w ogólnej liczbie 
rannych w danym roku, prezentował się następująco: 2014 – 22,53%, 2015 – 
23,34%, 2016 – 22,75%. 

 
Łącznie w latach 2014, 2015 i 2016 liczba osób rannych: 
 w zderzeniach czołowych wyniosła 15030 osób, co stanowiło w tym okresie 

12,21% wszystkich rannych w wypadkach drogowych, 
 w zderzeniach bocznych i tylnych wyniosła 54696 osób, co stanowiło w tym 

okresie 44,44% wszystkich rannych w wypadkach drogowych, 
 w wypadkach na skrzyżowaniach i węzłach wyniosła 38773 osoby, co stanowiło 

w tym okresie 31,50% wszystkich rannych w wypadkach drogowych, 
 w wypadkach na łukach poziomych wyniosła 15822 osoby, co stanowiło w tym 

okresie 12,85% wszystkich rannych w wypadkach drogowych, 
 w wypadkach w porze nocnej wyniosła 28146 osób, co stanowiło w tym okresie 

22,87% wszystkich rannych w wypadkach drogowych. 
 
Zamieszczone wyżej dane odnoszące się do osób rannych wskazują, że tendencja male-
jąca występuje jedynie w odniesieniu do rannych w wypadkach w porze nocnej. Nato-
miast w przypadku pozostałych rodzajów wypadków, liczba rannych wzrosła w 2016 r. 
w porównaniu z rokiem poprzedzającym. W zaistniałej sytuacji należy podjąć zdecydo-
wane działania mające na celu wyeliminowanie lub zminimalizowanie wypadków dro-
gowych, w których doszło do zderzenia czołowego pojazdów, bocznego i tylnego (pra-
wie co druga osoba ranna odnosi obrażenia w takim zderzeniu pojazdów), a także które 
miały miejsce na łukach poziomych oraz skrzyżowaniach i węzłach. 
 
Za najistotniejsze rozwiązania w omawianym obszarze, służące osiągnięciu celów okre-
ślonych w NPBRD 2020, należy uznać: wdrażanie działań z zakresu inżynierii drogowej 
(przebudowa skrzyżowań, węzłów, budowa nowych skrzyżowań, węzłów, zapewnienie 
bezpieczeństwa na łukach poziomych poprzez fizyczne elementy organizacji ruchu dro-
gowego). 
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3.3 Przykłady/kierunki działań zmierzających do zdynamizowania procesu 
poprawy BRD 

 
W celu zdynamizowania procesu poprawy BRD w obszarze Bezpieczne drogi, należy 
podjąć następujące działania ukierunkowane na: 

1) wytypowaniu miejsc szczególnie niebezpiecznych – skrzyżowania, węzły, łuki 
poziome; 

2) podjęcie działań z zakresu inżynierii drogowej mających na celu przebudowę lub 
budowę nowych skrzyżowań, węzłów, łuków poziomych; 

3) eliminację miejsc szczególnie niebezpiecznych (z uwzględnieniem separacji nie-
chronionych uczestników ruchu drogowego od pojazdów). Szczególnie ważnym 
aspektem w tym przypadku jest podejmowanie działań zmierzających do separa-
cji ruchu pieszych od ruchu pojazdów; 

4) podjęcie działań z zakresu inżynierii ruchu drogowego zmierzających do fizycz-
nej separacji ruchu pieszych od ruchu pojazdów. W takim przypadku niezbędne 
jest przeprowadzenie audytów BRD w oparciu o odpowiednio wyszkoloną, wy-
specjalizowaną kadrę. 
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4. FILAR III. BEZPIECZNA PRĘDKOŚĆ 
 

4.1 Priorytety i działania – ich wpływ na realizację celów NPBRD 2020 

 
Przyjętymi w NPBRD 2020 priorytetami i działaniami w zakresie filaru Bezpieczna pręd-
kość są: 
 
Tabela 5 

 
I. PRIORYTET 

Kształtowanie zachowań kierowców w zakresie jazdy z bezpieczną prędkością 

DZIAŁANIA (I, N, E)* 

(I) Wdrożenie środków uspokojenia ruchu 

(I) Strefowanie prędkości w obszarach zabudowanych 

(I) Przekształcanie sieci drogowej i ulicznej w celu uzyskania jej hierarchicznej struktury 

(N) Modyfikacja systemu karania kierujących 

(N) Usprawnienie systemu nadzoru nad zachowaniami kierujących pod kątem poczucia po-
wszechności kontroli i nieuchronności kary (ze szczególnym uwzględnieniem przekraczania 
prędkości) 

(E) Edukacja szkolna, w ramach kompleksowego systemu edukacji, kształtująca postawy negu-
jące przekraczanie prędkości 

(E) Wprowadzanie do szkolenia kierowców, w ramach kompleksowego systemu edukacji, metod 
kształtujących nawyki jazdy z bezpieczną prędkością 

(E) Prowadzenie kampanii: informacyjnych o nadzorze nad prędkością, zachęcających do jazdy z 
bezpieczną prędkością, promujących defensywny styl jazdy 

 

II. PRIORYTET 

Usprawnienie systemu zarządzania prędkością 

DZIAŁANIA (I, N, E)* 

(I) Ujednolicenie zasad stosowania ograniczeń prędkości 

(I) Wykorzystanie środków ITS w tzw. zarządzaniu prędkością 

(N) Rozbudowa i unowocześnienie systemu (w tym automatycznego) nadzoru nad prędkością 

(N) Uporządkowanie kompetencji instytucji zajmujących się nadzorem nad prędkością 

(E) Stworzenie i upowszechnienie wytycznych, zasad oraz dobrych praktyk projektowania dróg 
pod kątem prędkości 

*użyte w tabeli litery oznaczają: I – Inżynieria, N – Nadzór, E – Edukacja. 

 
 
 
Szczególnie ważnym elementem poprawiającym BRD na polskich drogach w ramach 
opisywanego filaru jest inżynieria ruchu drogowego, pojmowana w przedmiotowym 
przypadku jako wdrożenie fizycznych środków uspokojenia ruchu oraz przekształcenie 
sieci drogowej i ulicznej w celu uzyskania struktury hierarchicznej. 
 
Ujednolicenie zasad wprowadzania ograniczeń prędkości powinno stać się tzw. dobrą 
praktyką działań administracji publicznej (wprowadzanie jednolitych ograniczeń pręd-
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kości w identycznych lub podobnych warunkach, np. na identycznych lub podobnych 
odcinkach dróg, w terenie zabudowanym, na obszarze często uczęszczanym przez pie-
szych – zwłaszcza dzieci, w okolicach szkół, przedszkoli oraz dużych skupiskach ludno-
ści, np. okolice centrów handlowych, bazarów, miejsc użyteczności publicznej itp.). 
 
Działania i kampanie informacyjno-promocyjne połączone z wypracowaniem i upo-
wszechnieniem tzw. dobrych praktyk projektowania dróg z uwzględnieniem prędkości 
pojazdów stanowią nieodłączny element kreowania poprawnych i pożądanych społecz-
nie zachowań na drodze. Przejrzyste i przede wszystkim zrozumiałe dla odbiorców tre-
ści programów edukacyjnych oraz działań informacyjno-promocyjnych są właściwym 
posunięciem w kierunku poprawy BRD. 
 
 
 

4.2 Przyjęte rozwiązania i wskaźniki zmierzające do osiągnięcia celów NPBRD 
2020 

 
Aby osiągnąć cele, o których mowa w NPBRD 2020, przyjęto podstawowe wskaźniki 
wspólne dla wszystkich filarów oraz odnoszące się do poszczególnych filarów. 
 
W filarze Bezpieczna prędkość podstawowym wskaźnikiem – odnoszącymi się do osób 
zabitych oraz osób ciężko rannych w wypadkach drogowych - obrazującym osiąganie 
zadowalającego poziomu BRD oraz pozwalającym monitorować stopień realizacji dzia-
łań zmierzających do osiągnięcia celów NPRBD 2020 jest liczba ofiar wypadków drogo-
wych spowodowanych przez nadmierną prędkość, liczona ofiarami w roku. 
 
Niżej zamieszczony wykres przedstawia szczegółowe dane liczbowe odnoszące się do 
przedmiotowego wskaźnika (ofiary śmiertelne oraz ciężko ranne). 
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Wykres 10 

 

 
A – zabici, B – ciężko ranni. 
 
Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD. 

 
Analiza powyższych danych, w połączeniu z danymi dotyczącymi ogólnej liczby ofiar 
śmiertelnych na drogach w latach 2010, 2014, 2015 i 2016 (2010 r. – 3907 zabitych, 
2014 r. – 3202 zabitych, 2015 r. – 2938 zabitych, 2016 r. – 3026 zabitych, łącznie to 
13073 osoby), pokazuje, że liczba zabitych w wypadkach drogowych spowodowanych 
nadmierną prędkością stanowi następujący – ciągle wysoki – odsetek w poszczególnych 
latach: w 2010 r. – 28,59%, w 2014 r. – 26,70%, w 2015 r. – 25,29%, w 2016 r. – 27,96%. 
Łącznie w latach 2010, 2014, 2015 i 2016 liczba zabitych w wypadkach spowodowanych 
nadmierną prędkością wyniosła 3561 osób, co stanowiło w tym okresie 27,24% wszyst-
kich ofiar śmiertelnych w wypadkach drogowych. 
 
Zaznaczyć należy ponadto, że w roku 2016 – w porównaniu z rokiem 2015 – zaobser-
wowano znaczny jak na omawiany rodzaj wypadków wzrost ofiar śmiertelnych – z 743 
do 846 osób, tj. 13,86%. 
 
W odniesieniu do liczby ofiar ciężko rannych spowodowanych nadmierną prędkością, 
należy zaznaczyć, że od 2015 roku zauważalny jest spadek liczby osób ciężko rannych 
w takiego rodzaju wypadkach drogowych. 
 
Za najistotniejsze rozwiązania w omawianym obszarze, służące osiągnięciu celów okre-
ślonych w NPBRD 2020, należy uznać: zintensyfikowanie nadzoru Policji w zakresie 
przekraczania prędkości (zwiększenie patroli, zwiększenie zatrudnienia w wydziałach 
ruchu drogowego), stały rozwój automatycznego systemu nadzoru (fotoradary i inne 
urządzenia), działania w zakresie inżynierii ruchu drogowego – zastosowanie urządzeń 
uspokojenia ruchu, ograniczanie prędkości. 
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4.3 Przykładowe kierunki działań zmierzające do zdynamizowania procesu 
poprawy BRD 

 
W celu zdynamizowania procesu poprawy BRD w obszarze Bezpieczna prędkość, należy 
podjąć następujące działania ukierunkowane na: 

1) przeprowadzenie „przeglądu” istniejącej organizacji ruchu dotyczącej 
ograniczenia prędkości (z uwzględnieniem miejsc szczególnie niebezpiecznych, 
np. przejścia dla pieszych, obszary często uczęszczane przez pieszych – zwłaszcza 
dzieci, okolice szkół, przedszkoli, centrów handlowych, bazarów, obiektów 
użyteczności publicznej oraz sporządzenie raportu (analizy) z takiego 
„przeglądu”; 

2) opracowanie i przyjęcie identycznych zasad dla wprowadzania ograniczeń 
prędkości w takich samych lub podobnych warunkach; 

3) zwiększenie nadzoru Policji w omawianym zakresie; 
4) wprowadzenie surowszych kar dla kierujących przekraczających dozwoloną 

prędkość. Należy zaznaczyć, że w dotychczasowych programach realizacyjnych 
zakładano realizację zadania polegającego na wprowadzeniu surowszych kar dla 
kierujących przekraczających dozwoloną prędkość. Zadanie to nie zostało jednak 
zrealizowane; 

5) działaniach legislacyjnych zmierzających do podniesienia kar za przestępstwa 
drogowe. 
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5. FILAR IV. BEZPIECZNY POJAZD 

5.1 Priorytety i działania – ich wpływ na realizację celów NPBRD 2020 

 
Przyjętymi w NPBRD 2020 priorytetami i działaniami w zakresie filaru Bezpieczny po-
jazd są: 
 
Tabela 6 

 
I. PRIORYTET 

Usprawnienie działań dotyczących kontroli stanu technicznego pojazdów 

DZIAŁANIA (I, N, E)* 

(I) Wprowadzenie nowoczesnych technik i technologii do SKP 

(I) Doskonalenie wymagań technicznych homologacyjnych i eksploatacyjnych w zakresie wypo-
sażenia pojazdów 

(N) Modernizacja systemu nadzoru nad SKP i monitoring ich pracy 

(N) Modernizacja systemu weryfikacji wyposażenia i części pojazdów wpływających na ich bez-
pieczeństwo w ruchu drogowym 

(N) Certyfikacja obligatoryjnego wyposażenia SKP 

(E) Edukacja, w ramach kompleksowego systemu edukacji, w zakresie utrzymywania należytej 
sprawności technicznej pojazdów i jej wpływu na bezpieczeństwo wszystkich użytkowników 
dróg 

(E) Prowadzenie, w ramach systemu promowania BRD, kampanii informacyjnych i promujących 
utrzymywanie należytej sprawności technicznej pojazdów (zwłaszcza w kontekście znaczenia 
świateł dla BRD oraz promocja oświetlenia o lepszych właściwościach) 

(E) Szkolenia okresowe dla diagnostów oraz osób nadzorujących SKP 

 

II. PRIORYTET 

Doskonalenie systemów bezpieczeństwa w pojazdach 

DZIAŁANIA (I, N, E)* 

(I) Wyposażenie pojazdów w nowoczesne urządzenia bezpieczeństwa (np. systemy automa-
tycznego hamowania, zewnętrzna poduszka powietrzna) 

(I) Wprowadzenie dla kierowców zawodowych obowiązku stosowania urządzeń blokujących 
rozruch samochodu w przypadku, gdy poziom alkoholu w wydychanym powietrzu przekracza 
dopuszczalny limit 

(N) Wprowadzenie nadzoru nad prawidłowym stosowaniem obowiązkowych urządzeń bezpie-
czeństwa zainstalowanych w pojeździe (np. foteliki dla dzieci) 

(E) Popularyzacja wśród właścicieli pojazdów zasad działania nowoczesnych systemów bezpie-
czeństwa pojazdów 

*użyte w tabeli litery oznaczają: I – Inżynieria, N – Nadzór, E – Edukacja. 

 
Założone z filarze Bezpieczny pojazd priorytety – a w ramach nich działania – mają słu-
żyć osiągnięciu celów wskazanych w NPBRD 2020. Od razu podkreślić w tym miejscu 
należy, że wszystkie wymienione w wyżej zamieszczonej tabeli działania mają istotny 
wpływ (pośredni lub bezpośredni) na poziom BRD, a co za tym idzie, finalnie na osią-
gnięcie zamierzonych w NPBRD 2020 celów. 
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Wprowadzenie nowoczesnych technik i technologii do stacji kontroli pojazdów w połą-
czeniu z modernizacją systemu nadzoru nad SKP stanowi jeden z kluczowych elemen-
tów służących poprawie BRD. 
 
Dodatkowo, wprowadzenie przepisów obligujących diagnostów do udziału w szkole-
niach okresowych oraz szeroka oferta specjalistycznych, branżowych szkoleń dla nadzo-
rujących pracę SKP stanowi istotny element wpływający pozytywnie na bezpieczeństwo 
użytkowników dróg, zwłaszcza kierujących pojazdami. 
 
 

5.2 Przyjęte rozwiązania i wskaźniki zmierzające do osiągnięcia celów NPBRD 
2020 

 
Aby osiągnąć cele, o których mowa w NPBRD 2020, przyjęto podstawowe wskaźniki 
wspólne dla wszystkich filarów oraz odnoszące się do poszczególnych filarów. 
 
W filarze Bezpieczny pojazd podstawowym wskaźnikiem – odnoszącymi się do osób za-
bitych oraz osób ciężko rannych w wypadkach drogowych - obrazującym osiąganie za-
dowalającego poziomu BRD oraz pozwalającym monitorować stopień realizacji działań 
zmierzających do osiągnięcia celów NPRBD 2020 jest liczba ofiar w wypadkach drogo-
wych z udziałem niesprawnych pojazdów, liczona ofiarami w roku. 
 
Niżej zamieszczony wykres przedstawia szczegółowe dane liczbowe odnoszące się do 
przedmiotowego wskaźnika (dla zabitych, ciężko rannych i dla rannych). 
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Wykres 11 

 

 
A – zabici, B – ciężko ranni. 
 
Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD. 

 
Analiza powyższych danych, w połączeniu z danymi dotyczącymi ogólnej liczby ofiar 
śmiertelnych na drogach w latach 2010, 2014, 2015 i 2016 (2010 r. – 3907 zabitych, 
2014 r. – 3202 zabitych, 2015 r. – 2938 zabitych, 2016 r. – 3026 zabitych, łącznie to 
13073 osoby), pokazuje, że liczba zabitych w wypadku z udziałem niesprawnych pojaz-
dów stanowi niewielki odsetek w poszczególnych latach: w 2010 r. – 0,49%, w 2014 r. – 
0,16%, w 2015 r. – 0,34%, w 2016 r. – 0,26%. 
 
Łącznie w latach 2010, 2014, 2015 i 2016 liczba zabitych w wypadkach z udziałem nie-
sprawnych pojazdów wyniosła 66 osób, co stanowiło w tym okresie 0,50% wszystkich 
ofiar śmiertelnych w wypadkach drogowych. 
 
Zaznaczyć należy ponadto, że od początku 2016 r. zaobserwowano spadek ofiar śmier-
telnych w wypadach z udziałem niesprawnych pojazdów (z 17 do 8 osób, tj. -47,06%). 
 
Podkreślenia wymaga fakt, że malejąca tendencja w odniesieniu do liczby osób zabitych 
w wypadkach z udziałem niesprawnych pojazdów nie stanowi podstawy do odstąpienia 
od dotychczas podejmowanych działań i rozwiązań. Wręcz przeciwnie, należy dążyć 
do zmniejszenia wskazanych wyżej liczb poprzez co najmniej realizację dotychczaso-
wych zadań w tym obszarze (tj. w szczególności – szacowanie liczby poszczególnych 
pojazdów faktycznie biorących udział w ruchu, opracowanie klasyfikacji bezpieczeń-
stwa/ryzyka dla poszczególnych pojazdów, korelacja uzyskanych danych z danymi 
z bazy SEWiK). Co ważne, wymienione wyżej zadanie – realizowane w formie badań 
przez SKRBRD – jest niewystarczającym działaniem w przedmiotowym obszarze, z uwa-
gi na jego tematykę oraz teoretyczny zasięg (wynikiem podjętych działań jest raport). 
 



49 
 

Zaleca się zatem dążyć do zwiększenia nadzoru nad SKP oraz diagnostami (w szczegól-
ności pod kątem wykonywanych przez diagnostów badań technicznych pojazdów zgod-
nie z przepisami i najwyższymi standardami) oraz wprowadzenia norm odnoszących się 
do certyfikacji urządzeń znajdujących się w SKP. Istotnym elementem powinny być 
również kampanie informacyjne dotyczące prawidłowego eksploatowania pojazdów 
oraz podnoszące świadomość społeczną o skutkach eksploatowania niesprawnych 
pod względem technicznym pojazdów.  
 
Odnosząc się do liczby osób ciężko rannych w wypadkach z udziałem niesprawnych po-
jazdów, trzeba zaznaczyć, że liczba takich osób regularnie spada od 2010 roku (z 70 
osób w 2010 r. do 26 w roku 2016). 
 
Jeżeli chodzi zaś o osoby ranne, które poniosły obrażenia w wypadkach drogowych 
z udziałem niesprawnych pojazdów, statystyki przedstawiają się następująco: w latach 
2010, 2014, 2015 i 2016 ogólna liczba rannych w wypadkach drogowych wyniosła 
172041 osób. Procentowy udział osób rannych w wypadkach drogowych z udziałem 
niesprawnego pojazdu, w ogólnej liczbie rannych, prezentował się następująco: 2010 r. 
– 0,14%, 2014 – 0,14%, 2015 – 0,10%, 2016 – 0,20%. Tak jak w przypadku ofiar śmier-
telnych, odsetek rannych w ogólnej liczbie rannych w wypadkach na polskich drogach 
jest nieznaczny. 
 
Łącznie w latach 2010, 2014, 2015 i 2016 liczba osób rannych w wypadkach z udziałem 
niesprawnych pojazdów wyniosła 251 osób, co stanowiło w tym okresie 0,14% wszyst-
kich rannych w wypadkach drogowych. 
 
W przypadku osób rannych w wypadkach z udziałem niesprawnych pojazdów zauwa-
żalny jest wzrost (+49,38%) liczby takich osób w zestawieniu danych za rok 2015 
i 2016. 
 
Wzrost w 2016 r. – o prawie połowę w odniesieniu do roku 2015 – liczby osób rannych 
w wypadkach z udziałem niesprawnych pojazdów uzasadnia podjęcie działań, o których 
mowa w akapicie dotyczącym osób zabitych w takich wypadkach. 
Kwestią, na którą należy również zwrócić uwagę, jest „pochodzenie” ww. danych z sys-
temu SEWiK (System Ewidencji Wypadków i Kolizji). Dane to tego systemu wprowadza-
ne są przez Policję na podstawie sporządzonej karty zdarzenia drogowego. Wypełniając 
taką kartę na miejscu zdarzenia, funkcjonariusz Policji nie zawsze jest w stanie określić, 
czy przyczyną wypadku była niesprawność techniczna pojazdu. 
 

5.3 Przykłady/kierunki działań zmierzających do zdynamizowania procesu 
poprawy BRD 

 
W celu zdynamizowania procesu poprawy BRD w obszarze Bezpieczny pojazd, należy 
podjąć działania skupiające się na: 

1) przeprowadzeniu „przeglądu” wszystkich przepisów prawa odnoszących się do 
kwestii warunków technicznych pojazdów dopuszczanych do ruchu oraz sporzą-
dzenie raportu (analizy) z takiego „przeglądu”;  

2) rozwoju i stopniowym wdrażaniu w życie inteligentnych systemów transporto-
wych;   
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3) opracowaniu i wprowadzeniu w życie przepisów prawa ustanawiających profe-
sjonalny (branżowy) nadzór nad SKP oraz diagnostami. Na marginesie zaznaczyć 
można, że istniejący obecnie system nadzoru nad SKP i diagnostami – w szcze-
gólności w odniesieniu do nadzoru sprawowanego przez starostów – jest syste-
mem nieefektywnym, bowiem w większości przypadków brak jest specjalistycz-
nej kadry, specjalistycznych (branżowych) szkoleń, a realizacja kontroli przez 
pracowników starostw/urzędów miast na prawach powiatu stanowi nierzadko 
przykry „obowiązek”20; 

4) opracowaniu i wprowadzeniu obowiązkowych szkoleń okresowych dla diagno-
stów oraz osób nadzorujących funkcjonowanie SKP; 

5) opracowaniu i wprowadzeniu norm odnoszących się do certyfikacji urządzeń sto-
sowanych przy wykonywaniu badań technicznych pojazdów przez diagnostów; 

6) opracowaniu i rozpowszechnieniu kampanii informacyjnych (skierowanych 
zwłaszcza do właścicieli pojazdów) uświadamiających o znaczeniu przeprowa-
dzania okresowych rzetelnych badań technicznych pojazdów oraz o znaczeniu 
sprawnego technicznie pojazdu dla BRD. 

                                                           
20 Zob. szerzej na ten temat Dopuszczanie pojazdów do ruchu drogowego. Informacje o wynikach kontroli, 
Najwyższa Izba Kontroli, Warszawa 2017. 
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6. FILAR V. RATOWNICTWO I OPIEKA POWYPADKOWA 
 

6.1 Priorytety i działania – ich wpływ na realizację celów NPBRD 2020 

 
Przyjętymi w NPBRD 2020 priorytetami i działaniami w zakresie filaru Ratownictwo 
i opieka powypadkowa są: 
 
Tabela 7 
 

I. PRIORYTET 

Integracja i rozwój Krajowego Systemu Ratownictwa 

DZIAŁANIA (I, N, E)* 

(I) Usprawnienie jednolitego Systemu Powiadamiania Ratunkowego oraz koordynacja aktualne-
go profesjonalnego działania systemów ratowniczych 

(I) Rozwój nowoczesnych systemów łączności i lokalizacji usprawniających system ratownictwa 

(I) Rozwój jednostek ochrony zdrowia przeznaczonych do leczenia ciężkich obrażeń i medycznej 
rehabilitacji powypadkowej 

(I) Doposażenie podmiotów biorących udział w ratownictwie na drogach w sprzęt ratowniczy 

(I) Wdrażanie środków ITS w systemie zarządzania ruchem drogowym - systemy nadzoru nad 
ruchem w strefach zagrożeń, wykrywanie zdarzeń drogowych 

(N) Nadzór nad: optymalną organizacją sił i środków, prawidłowością procedur zintegrowanych 
działań służb i podmiotów ratowniczych, współpracą organów, samorządów, inspekcji i innych 
podmiotów, usuwaniem barier drogowych dla służb i podmiotów ratowniczych, działaniami 
związanymi z organizacją pomocy powypadkowej 

(N) Standaryzacja (ujednolicenie) zasad i procedur medycznych dla wszystkich służb ratowni-
czych 

(E) Utworzenie bardziej efektywnego systemu powszechnej edukacji społeczeństwa w zakresie 
udzielenia pierwszej pomocy medycznej 

(E) Utworzenie bardziej efektywnego systemu szkolenia w zakresie pierwszej pomocy medycz-
nej: członków służb (policjantów, strażaków, funkcjonariuszy straży granicznej, inspektorów 
transportu drogowego), dzieci i młodzieży szkolnej, osób odbywających kursy na prawo jazdy, 
we wszystkich zawodach medycznych 

(E) Standaryzacja (ujednolicenie) egzaminów i certyfikacji uprawnień ratowniczych 

 

II. PRIORYTET 

Usprawnienie systemu pomocy ofiarom wypadków drogowych 

DZIAŁANIA (I, N, E)* 

(I) Budowa systemu pomocy ofiarom wypadków drogowych 

(I) Utworzenie bazy danych o podmiotach zajmujących się pomocą dla ofiar wypadków 

(N) Nadzór i współpraca z towarzystwami ubezpieczeniowymi 

(E) Kampanie społeczne informujące o prawach ofiar wypadków drogowych i możliwościach 
uzyskania pomocy 

(E) Szkolenia dla służb w zakresie umiejętności przekazywania informacji o śmierci 

*użyte w tabeli litery oznaczają: I – Inżynieria, N – Nadzór, E – Edukacja. 
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Założone z filarze Ratownictwo i opieka powypadkowa priorytety – a w ramach nich 
działania – mają służyć osiągnięciu celów wskazanych w NPBRD 2020. Od razu podkre-
ślić w tym miejscu należy, że wszystkie wymienione w wyżej zamieszczonej tabeli dzia-
łania mają istotny wpływ (pośredni lub bezpośredni) na poziom BRD, a co za tym idzie, 
finalnie na osiągnięcie zamierzonych w NPBRD 2020 celów. 
 
 
 

6.2 Przyjęte rozwiązania i wskaźniki zmierzające do osiągnięcia celów NPBRD 
2020 

 
Aby osiągnąć cele, o których mowa w NPBRD 2020, przyjęto podstawowe wskaźniki 
wspólne dla wszystkich filarów oraz odnoszące się do poszczególnych filarów. 
Kwestia wskaźników wspólnych dla wszystkich filarów NPBRD 2020 została podniesio-
na w pkt 1.4. rozdziału 1 niniejszego raportu. 
 
W filarze Ratownictwo i opieka powypadkowa podstawowymi wskaźnikami – odnoszą-
cymi się do osób zabitych oraz osób ciężko rannych w wypadkach drogowych - obrazu-
jącymi osiąganie zadowalającego poziomu BRD oraz pozwalającymi monitorować sto-
pień realizacji działań zmierzających do osiągnięcia celów NPRBD 2020 są: 

1) liczba ofiar zmarłych w ciągu 30 dni od dnia wypadku, liczona liczbą ofiar w roku; 
2) liczba ofiar z trwałą niepełnosprawnością, liczona liczbą ofiar w roku. 

 
Od razu trzeba wskazać, że brak jest danych dotyczących liczby ofiar wypadków drogo-
wych z trwałą niepełnosprawnością.  
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Wykres 12 

 
Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD. 
 
Analiza powyższych danych, w połączeniu z danymi dotyczącymi ogólnej liczby ofiar 
śmiertelnych na drogach w latach 2010, 2014, 2015 i 2016 (2010 r. – 3907 zabitych, 
2014 r. – 3202 zabitych, 2015 r. – 2938 zabitych, 2016 r. – 3026 zabitych, łącznie to 
13073 osoby), pokazuje, że liczba ofiar zmarłych w ciągu 30 dni od dnia wypadku sta-
nowi następujący odsetek: w 2010 r. – 31,15%, w 2014 r. – 67,55%, w 2015 r. – 31,82%, 
w 2016 r. – 30,47%. 
 
Łącznie w latach 2010, 2014, 2015 i 2016 liczba osób zmarłych w ciągu 30 dni od dnia 
wypadku wyniosła 5237 osób, co stanowiło w tym okresie 40,06% wszystkich ofiar 
śmiertelnych w wypadkach drogowych. 
 
Od roku 2014 roku liczba osób zmarłych w ciągu 30 dni od dnia wypadku maleje. Na 
taką tendencję wpływ miały (i nadal mają) działania podejmowane w zakresie przede 
wszystkim: rozwoju systemu ratownictwa medycznego (zwiększająca się liczba lądo-
wisk przyszpitalnych) oraz modernizacji sprzętu i doposażenia służb ratownictwa dro-
gowego. 

 

6.3 Przykłady/kierunki działań zmierzających do zdynamizowania procesu 
poprawy BRD 

 
W celu zdynamizowania procesu poprawy BRD w obszarze Ratownictwo i opieka powy-
padkowa, należy podjąć następujące działania ukierunkowane przede wszystkim na: 

1) modernizacji oraz zakupie nowego sprzętu ratowniczego – samochody i sprzęt 
ratownictwa technicznego, ambulansy, zestawy ratownictwa medycznego R1 itp.; 

2) rozbudowywanie potencjału krajowego systemu ratowniczo-gaśniczego poprzez 
włączanie do systemu kolejnych jednostek ochrony przeciwpożarowej (zagęsz-
czenie sieci jednostek); 

3) doposażenie zespołów ratownictwa medycznego w nowy sprzęt i specjalistyczne 
środki transportu sanitarnego; 
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4) tworzenie nowych oraz modernizacja i doposażanie istniejących szpitalnych od-
działów ratunkowych oraz centrów urazowych i centrów urazowych dla dzieci; 

5) budowie lądowisk przyszpitalnych; 
6) bieżącym aktualizowaniu i poszerzaniu stworzonej przez KRBRD „Bazy danych o 

podmiotach zajmujących się pomocą ofiarom wypadków drogowych i ich rodzi-
nom”; 

7) analizie systemu pomocy ofiarom wypadków drogowych w zakresie dofinanso-
wania zakupu sprzętu medycznego, zakupu aparatury medycznej, zakupu nie-
zbędnych leków; 

8) analizie systemu pomocy społecznej dla ofiar wypadków drogowych, w tym po-
mocy rodzinom i osobom w trudnej sytuacji życiowej oraz wyrównywanie ich 
szans; 

9) zdiagnozowaniu i analizie systemu pomocy ofiarom wypadków drogowych oraz 
sformułowanie wniosków realizacyjnych (rozpatrzenie wdrożenia wyspecjalizo-
wanych centr traumy powypadkowej, wyspecjalizowanych w zakresie udzielania 
pomocy (psychologicznej, rehabilitacyjnej, prawnej); 

10) ocenie skuteczności podejmowanych działań w zakresie pomocy powypadkowej 
przez organizacje pozarządowe.    
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7. SYSTEM ZARZĄDZANIA BRD W POLSCE 
 

7.1 Mocne i słabe strony obecnego systemu zarządzania BRD 

 
Na podstawie dostępnych danych, statystyk, informacji, opracowań oraz w oparciu 
o przeprowadzone z przedstawicielami KRBRD, WRBRD i ekspertami pogłębione wy-
wiady indywidualne i ankiety, sporządzono listę mocnych i słabych stron funkcjonujące-
go w Polsce systemu BRD: 
 
Tabela 8 

 
SYSTEM ZARZĄDZANIA BRD W POLSCE 

Mocne strony Słabe strony 

Powstanie Polskiego Obserwatorium BRD Brak instytucji wiodącej do spraw bezpie-
czeństwa ruchu drogowego 

Opracowanie i wejście w życie NPBRD 
2020, jako programu wyznaczającego 
ogólne kierunki i cele zmierzające do po-
prawy BRD w Polsce 

Brak wystarczających środków finanso-
wych/Brak stabilnego finansowania 

Opracowywanie programów realizacyjnych 
wyznaczających szczegółowe zadania do 
zrealizowania wraz z wskaźnikami, które 
pozwalają określić poziom realizacji tych 
zadań 

Rozproszenie zadań/kompetencji pomię-
dzy różne podmioty/instytucje usadowio-
ne organizacyjnie na różnych szczeblach 
administracji 

Podjęte od 2013 roku działania – w szcze-
gólności przewidziane do realizacji w po-
szczególnych programach realizacyjnych 

Brak lub niewielkie zaangażowanie w re-
alizację NPBRD 2020 i programów realiza-
cyjnych przez jednostki samorządu teryto-
rialnego 

 Brak bądź niewielka współpraca i wymiana 
doświadczeń pomiędzy organami admini-
stracji odpowiedzialnymi za BRD a instytu-
cjami badawczymi, uczelniami, jednostka-
mi specjalistycznymi 

 Niewielka ilość szkoleń z zakresu BRD do-
stępnych na rynku 

 Brak kompleksowego systemu informacji 
o BRD w Polsce 

 Brak rozbudowanego zaplecza eksperckie-
go 

 Brak efektywnych konsultacji, w szczegól-
ności szczebla centralnego administracji ze 
szczeblami niższymi 

 Rozproszenie przepisów prawa w różnych 
aktach prawnych 
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Powyższe zestawienie pokazuje, że więcej jest mankamentów niż mocnych stron w od-
niesieniu do systemu zarządzania BRD w Polsce. Można zatem stwierdzić, że jeszcze 
wiele kwestii – o których mowa wyżej - pozostaje do uregulowania i to one powinny 
stanowić asumpt do działania w jak najszybszym czasie. 
 
Baczniejszą uwagę należy bezsprzecznie zwrócić na kwestie związane z finansowaniem 
zadań z zakresu BRD w Polsce. 
Podkreślić w tym miejscu trzeba, że w NPBRD 2020 w kontekście uwarunkowań realiza-
cji wszystkich działań w ramach poszczególnych filarów, nie odniesiono się do kwestii 
zapewnienia odpowiednich środków finansowych, które pozwoliłyby zrealizować zada-
nia. O ile działania legislacyjne nie absorbują znacznych środków finansowych, o tyle 
podjęcie działań w zakresie chociażby poprawy drogowej infrastruktury technicznej, 
budowy autostrad i dróg ekspresowych, powołania instytucji/podmiotów nadzorują-
cych, wymaga zaangażowania znacznych środków finansowych. Brakuje wspólnej puli 
środków dla np. wiodącej instytucji zarządzającej programem (w obecnym stanie – 
KRBRD). Potrzebne jest zatem stworzenie jednego budżetu, który pozwoli na realizację 
zadań ukierunkowanych na poprawę stanu bezpieczeństwa na polskich drogach (w róż-
nych aspektach), co w konsekwencji może mieć przełożenie na osiągnięcie zamierzo-
nych w NPBRD 2020 celów – etapowych i głównych. 
Zapewnienie odpowiednich środków finansowych na lata 2018-2020 (w budżecie pań-
stwa, budżetach jednostek samorządu terytorialnego, budżetach jednostek i podmiotów, 
których zadaniem jest dbałość o poprawę stanu BRD w Polsce), powinno stanowić jeden 
z istotnych priorytetów. 

7.2 Wykaz istotniejszych propozycji zmian, reform zawartych w materiałach i 
analizach przekazywanych przez ekspertów i instytucje analizujące tematykę BRD 
w Polsce 

 
Kwestie związane z tematyką bezpieczeństwa uczestników ruchu drogowego, jak i całe-
go systemu zarządzania BRD w Polsce – stanowiły (i stanowią) pole zainteresowania ze 
strony różnych podmiotów/instytucji nie tylko polskich, ale także o zasięgu międzyna-
rodowym. 
 
Poniższe zestawienie zawiera propozycje istotnych zmian wskazanych przede wszyst-
kim przez Bank Światowy, Instytut Badawczy Dróg i Mostów, Instytut Transportu Samo-
chodowego oraz Najwyższą Izbę Kontroli, które odnoszą się do systemu zarządzania 
BRD w Polsce. Ponadto, istotne zmiany odnoszące się do systemu zarządzania BRD 
w Polsce znalazły się w opracowanej na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju 
ekspertyzie prawnej oraz w opracowaniu Polskiej Izby Ubezpieczeń.  
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Tabela 9 
Propozycje istotniejszych zmian odnoszących się do systemu zarządzania BRD w 

Polsce 

Bank Światowy (The World Bank)21 

Utworzenie - na "bazie" SKRBRD - nowej instytucji, 
tj. krajowej instytucji wiodącej do spraw bezpie-
czeństwa ruchu drogowego w Polsce (KIW). 
Wyodrębnienie w ministerstwie właściwym do 

spraw transportu (obecnie Ministerstwo Infrastruk-

tury i Budownictwa) odpowiedniego departamentu 

do spraw bezpieczeństwa ruchu drogowego. Wów-

czas w miejsce Sekretariatu Krajowej Rady Bezpie-

czeństwa Ruchu Drogowego należy powołać Depar-

tament do spraw Bezpieczeństwa Ruchu Drogowe-

go. 

Wyposażenie KIW w kompetencje decyzyjne, koor-
dynacyjne i nadzorcze. 

Przeprowadzenie reformy KRBRD poprzez zmianę 
jej struktury organizacyjnej. 

Utworzenie odrębnego podmiotu, tzw. grupy do 
spraw konsultacji społecznych w sprawie BRD, jako 
podmiotu niezależnego od KRBRD, podlegającego 
KIW. 

Zmiana systemu finansowania w obszarze BRD. 

Utworzenie kompleksowego systemu da-
nych/informacji o BRD, tzw. RSIS. 
 

Instytut Badawczy Dróg i Mostów22 

Usystematyzowanie stosowalności opracowanego 
narzędzia WTP (willingness to pay) wyodrębnienie 
obszarów działań społecznych, prowadzących po-
średnio do obniżenia poziomu ryzyka zdarzenia 
drogowego. 

Instytut Transportu Samochodo-
wego23 

Utworzenie funduszu BRD na potrzeby realizacji 
NPBRD 2020 oraz programów realizacyjnych. 

Najwyższa Izba Kontroli24 
Prace legislacyjne mające na celu stworzenie pod-
staw prawnych obligujących do powołania powia-

                                                           
21 Na podstawie opracowania Raport na temat struktury instytucjonalnej zarządzania bezpieczeństwem 
ruchu drogowego w Polsce, Bank Światowy, Październik 2015, treści Raportu dotyczącego rozwoju 
systemów informacji o bezpieczeństwie ruchu drogowego w Polsce. Diagnoza i plan działania na wysokim 
szczeblu, Bank Światowy, Marzec 2015 oraz treści Raportu na temat finansowania bezpieczeństwa ruchu 
drogowego dla Polski, Bank Światowy, Marzec 2015. 
22 Na podstawie opracowania Willingness to pay (WTP) – badanie gotowości udziału społeczeństwa w 
czynnym kształtowaniu bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz wykonanie wyceny kosztów wypadków i 
kolizji drogowych w Polsce na koniec 2014 r. wraz z korelacją z wynikami badania WTP, IBDiM, Warszawa 
2015. 
23 Na podstawie odpowiedzi uzyskanych w skierowanej do ITS ankiecie. 
24 Na podstawie opracowania Bezpieczeństwo pieszych i rowerzystów na drogach publicznych. Informacja 
o wynikach kontroli, NIK, Warszawa 2016. 
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towych, gminnych/miejskich rad zajmujących się 
BRD. 
Opracowanie ogólnopolskiego programu dedyko-
wanego poprawie BRD w odniesieniu do niechro-
nionych uczestników ruchu drogowego. 
Zapewnienie stałego finansowania zadań z zakresu 
BRD, ze szczególnym uwzględnieniem jednostek 
samorządu terytorialnego. 

Polska Izba Ubezpieczeń25 Powołanie Programu Bezpieczeństwa Ruchu Dro-
gowego w perspektywie roku 2030. 
Przekształceniu powinny ulec rola i uprawnienia 
dotychczasowych instytucji odpowiedzialnych za 
BRD w Polsce. Nowy Program BRD do 2030 roku 
powinien opierać się na trzech gremiach: decyzyj-
nym, wykonawczym i przedstawicielskim. 
Zaproponowano zatem przekształcenie obecnej 
KRBRD w Komitet BRD, na którego czele powinien 
stać Prezes Rady Ministrów lub Wiceprezes RM. 

Ekspertyza prawna26 

Podjęcie prac legislacyjnych nad aktem prawnym 
rangi ustawowej, regulujących stricte kwestie bez-
pieczeństwa ruchu drogowego oraz tzw. instytucji 
wiodącej (np. KRBRD). 
Rozszerzenie składu KRBRD o przedstawicieli insty-
tutów badawczo-naukowych, środowisk akademic-
kich, ekspertów, organizacji pozarządowych itp.  
Powołanie pełnomocnika rządu ds. BRD. 

 

7.3 Działania w zakresie BRD oraz problemy z tym związane na przykładzie 
funkcjonowania wybranych podmiotów/instytucji  

Na potrzeby stworzenia niniejszego raportu, SKRBRD skierował do instytu-
cji/podmiotów zajmujących się BRD oraz do WRBRD ankietę dotyczącą oceny krajowej 
polityki w obszarze BRD. Ankietę przeprowadzono w okresie luty – marzec 2016 roku. 
Ankietę skierowano do: 
 Wojewódzkich Rad Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego (wypełnione ankiety 

otrzymano z 12 WRBRD), 
 ITS, IBDiM, przedstawiciela Politechniki Gdańskiej, Przemysłowego Instytutu Mo-

toryzacji, przedstawiciela Politechniki Warszawskiej, Narodowego Instytutu 
Zdrowia Publicznego – Polskiego Zakładu Higieny, przedstawiciela Politechniki 
Krakowskiej, Polskiego Związku Motorowego, 

 GDDKiA, GITD, KGP, Ministerstwa Obrony Narodowej, Ministerstwa Rozwoju, Mi-
nisterstwa Środowiska. 

 

                                                           
25 Strategia poprawy bezpieczeństwa w Polsce, Polska Izba Ubezpieczeń, Warszawa 2017. 
26 Ekspertyza prawna. Obowiązujący stan prawny w krajach członkowskich Unii Europejskiej, z wyłączeniem 
Polski, w zakresie funkcjonowania instytucji wiodących odpowiedzialnych za koordynację działań w 
sprawach bezpieczeństwa ruchu drogowego, Olsztyn 2014 (ekspertyza sporządzona przez Kancelarię 
Łazor i Wspólnicy S.K.A na zlecenie ówczesnego Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, 
http://www.krbrd.gov.pl/files/file/ekspertyza-prawna.pdf, dostęp na dzień 22.11.2017 r.). 

http://www.krbrd.gov.pl/files/file/ekspertyza-prawna.pdf
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Z informacji pozyskanych z 12 WRBRD (województwo: dolnośląskie, kujawsko-
pomorskie, pomorskie, lubelskie, lubuskie, małopolskie, mazowieckie, opolskie, podkar-
packie, podlaskie, śląskie, świętokrzyskie) wyłoniły się następujące ogólne informacje: 
 jedynie w dwóch województwach (lubuskie oraz pomorskie) wyodrębniono 

osobne komórki organizacyjne zajmujące się wyłącznie sprawami BRD, 
 w odniesieniu do czterech województw (małopolskie, podlaskie, śląskie i święto-

krzyskie) stwierdzono brak etatów przypisanych wyłącznie do spraw BRD, 
 wyłącznie przedstawiciel WRBRD dla województwa małopolskiego zauważył, że 

diagnoza sytuacji BRD w Polsce zamieszczona w NPBRD 2020 nie jest nadal ak-
tualna, 

 każdy z przedstawicieli WRBRD zaznaczył, że realizowane w ramach NPBRD 
2020 działania wpływają na osiągnięcie zamierzonych w programie celów 
(w szczególności odnosi się to do zadań z zakresu inżynierii/infrastruktury dro-
gowej i jej poprawy, działań nadzorczych zwłaszcza nad kierującymi pojazdami 
oraz zadań edukacyjno-promocyjnych), 

 przy programowaniu działań w obszarze BRD w WRBRD wykorzystano NPBRD 
2020 przede wszystkim jako: bazę/strategię do realizacji zadań, NPBRD 2020 
przyjęto jako wzorzec do stworzenia własnych założeń z uwzględnieniem specy-
fiki danego województwa), 

 w zakresie potrzeby stworzenia dodatkowych/nowych instrumentów, przedsta-
wiciele WRBRD wskazali przede wszystkim na: konieczność utworzenia fundu-
szu celowego, wprowadzeniu do szkół podstaw programowych obejmujących 
tematykę BRD, pozyskanie środków z Unii Europejskiej, stworzenie programów 
sektorowych oraz konieczność kształcenia kadr w obszarze BRD, 

 realizowanie polityki w obszarze BRD na poziomie centralnym powinno uwi-
daczniać się w: podejmowaniu działań legislacyjnych (tworzenie tzw. „dobrego 
prawa”), stworzeniu jednego, spójnego i przejrzystego systemu finansowania za-
dań z zakresu BRD (stworzenie funduszu BRD), tworzeniu strategii/analiz oraz 
programów tematycznych/sektorowych, zwiększeniu aktywności w badaniach 
naukowych (zacieśnienie współpracy z instytutami naukowo-badawczymi), 

 realizowanie polityki w obszarze BRD na poziomie regionalnym powinno obej-
mować w szczególności: działania edukacyjno-promocyjne, monitorowanie i li-
kwidowanie istniejących zagrożeń w obszarze BRD, prowadzenie baz danych, 
sprawowanie nadzoru nad zachowaniami uczestników ruchu drogowego, szkole-
nie kadr zajmujących się BRD oraz zacieśnienie współpracy na poziomie samo-
rządu terytorialnego (również współpraca na linii jednostki samorządu teryto-
rialnego – służby/inspekcje), 

 w zakresie potrzeby usprawnienia systemu zarządzania BRD w Polsce zwrócono 
uwagę przede wszystkim na: konieczność zapewnienia finansowania działań 
zmierzających do poprawny BRD oraz osiągnięcia celów założonych w NPBRD 
2020, zwiększenie zaangażowania w działalności poszczególnych członków WR-
BRD, prawne uregulowanie obowiązku tworzenia lokalnych/powiatowych rad do 
spraw BRD, skonkretyzowanie kompetencji i ich umocnienie w odniesieniu do 
WRBRD, utworzenie stanowisk do spraw BRD (np. inspektorów BRD – krajowe-
go, wojewódzkich), powołanie Pełnomocnika Rządu ds. BRD, stworzenie woje-
wódzkich funduszy BRD, 

 zdaniem przedstawicieli WRBRD największy wpływ na BRD w Polsce mają: po-
prawa istniejącej infrastruktury drogowej oraz budowa nowych dróg, podejmo-
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wanie działań kontrolnych/nadzorczych, propagowanie działań informacyjnych 
(kampanie informacyjne w mediach, szkołach), zmiana przepisów prawa, szkole-
nie przyszłych kierowców oraz osób już posiadających uprawnienia do kierowa-
nia pojazdami, 

 za działania podejmowane przez WRBRD w zakresie poprawy BRD, które zakoń-
czyły się sukcesem, uznać należy: spadek liczby osób zabitych, inwestycje w in-
frastrukturę drogową (budowa dróg, w tym dróg rowerowych oraz chodników), 
działania edukacyjne skierowane w szczególności do dzieci i młodzieży, 

 za główne problemy w wdrażaniu działań przewidzianych w NPBRD 2020 należy 
uznać: brak współpracy lub znikoma współpraca między jednostkami samorządu 
terytorialnego z WRBRD, brak podmiotu/instytucji koordynującej realizację dzia-
łań, brak finansów (źródeł finansowania poszczególnych zadań w ramach filarów 
NPBRD 2020), 

 jedynie w połowie badanych województw powołano powiatowe rady BRD. 
 
Poza powyższymi stwierdzeniami, przedstawiciele niektórych WRBRD zwrócili uwagę 
na niezwykle istotny aspekt współpracy na linii WRBRD – KRBRD. Z poddanych analizie 
wypowiedzi wynika, że współpraca KRBRD z niektórymi WRBRD powinna polegać 
przede wszystkim na: wymianie doświadczeń/poglądów/opinii z zakresu BRD, organi-
zacji szkoleń i częstszych spotkań, ale również powinna odnosić się do wsparcia meryto-
rycznego i finansowego. 
 
Pozytywnym głosem słyszalnym w wypowiedziach przedstawicieli 8 z 12 analizowa-
nych WRBRD jest nawiązanie i utrzymywanie współpracy z przedstawicielami nauki. 
 
Analizując powyższe wyniki z ankiet zauważyć można, że stale przewijającym się pro-
blemem całego systemu zarządzania BRD w Polsce jest brak funduszy lub niewystarcza-
jąca ich ilość, służąca realizacji zadań z zakresu BRD. Mankamentem pozostaje również 
sfera organizacyjno-prawna („instytucjonalnego rozproszenia”) podmiotów/instytucji 
zajmujących się kwestią BRD oraz brak współpracy lub niewystarczająca współpraca na 
linii KRBRD – WRBRD – jednostki samorządu terytorialnego – służby/inspekcje. 
 
 
Wyniki ankiet (członkowie KRBRD/organy/instytucje doradcze/eksperci) 
 
Z informacji pozyskanych od członków KRBRD/organów/instytucji dorad-
czych/ekspertów (łącznie 15 podmiotów) wyłoniły się następujące ogólne informacje: 
 przedstawiciele przeważającej części pytanych stwierdzili, że określone 

w NPBRD 2020 cele oraz diagnoza są nadal aktualne. Ponadto zaznaczono, że ak-
tualne są również filary oraz zasady na których oparty jest NPBRD 2020. Uwagę 
do zaprezentowanego stwierdzenia wniósł przedstawiciel PIMOT, zaznaczając, że 
opracowana diagnoza oparta została na nieaktualnych danych, 

 wiele miejsca poświęcono na wskazanie porażek dotyczących BRD, a odnoszą-
cych się przede wszystkim do: braku uregulowania prawnego kwestii pierwszeń-
stwa pieszego na przejściu dla pieszych, utrzymanie niejednolitego systemu 
ograniczenia prędkości w odniesieniu do pory doby, zwiększenie ograniczenia 
prędkości na autostradach i drogach ekspresowych,  brak wdrożenia przepisów 
odnoszących się do młodych kierowców, opóźnienia w budowie zintegrowanej 
bazy danych, 
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 jako sukcesy na „polu” BRD wskazano działania w zakresie: prowadzenia badań 
z zakresu zachowań uczestników BRD oraz monitoring w tym zakresie, wprowa-
dzenia projektu CANARD, wprowadzenia ograniczenia prędkości w mieście do 50 
km/h, poprawy w oznakowaniu dróg, poprawy infrastruktury drogowej i urzą-
dzeń inżynierii drogowej. 

 
Przedstawiciele ww. podmiotów/instytucji wysunęli również listę rekomendacji spro-
wadzające się przede wszystkim do: 
 wprowadzenia spójnego, wydolnego modelu finansowania zadań z zakresu BRD, 
 szybkiego zakończenia budowy zintegrowanej bazy danych dotyczącej BRD, 
 zwiększenia kompetencji KRBRD, 
 zwiększenia nadzoru nad BRD oraz nad zachowaniami uczestników ruchu dro-

gowego, 
 promocji tzw. dobrych praktyk, 
 prowadzenia analizy uwarunkowań społecznych zmierzających do poprawy BRD, 
 diagnozowania stanu technicznego dróg oraz pozostałej infrastruktury drogowej, 
 eliminacji z dróg pojazdów niesprawnych oraz przekraczających dopuszczalne 

parametry, 
 zacieśnianie współpracy międzysektorowej oraz na wszystkich szczeblach samo-

rządu terytorialnego,  
 powołanie tzw. instytucji wiodącej w zakresie BRD, 
 zwiększenie działań edukacyjnych i promocyjnych. 

 
Konkludując, uregulowanie w pierwszej kolejności omówionych wyżej kwestii będzie 
znacznym krokiem w kierunku zwiększenia poprawy BRD w Polsce, co w efekcie spo-
woduje przybliżanie się do osiągnięcia celów założonych w NPBRD 2020. 
 

7.4 Finansowanie działań w ramach NPBRD 2020 

 
 
Istotnym elementem związanym z zarządzeniem Programem jest kwestia związana z 
finansowaniem działań i sposobem zarzadzania budżetem.  
 
Podkreślić w tym miejscu trzeba, że w NPBRD 2020 w kontekście uwarunkowań realiza-
cji wszystkich działań w ramach poszczególnych filarów, nie odniesiono się do kwestii 
zapewnienia odpowiednich środków finansowych, które pozwoliłyby zrealizować zada-
nia. O ile działania legislacyjne nie absorbują znacznych środków finansowych, o tyle 
podjęcie działań w zakresie chociażby poprawy drogowej infrastruktury technicznej, 
budowy autostrad i dróg ekspresowych, powołania instytucji/podmiotów nadzorują-
cych, wymaga zaangażowania znacznych środków finansowych. 
 
 Brakuje wspólnej puli środków dla np. wiodącej instytucji zarządzającej programem (w 
obecnym stanie – KRBRD). Potrzebne jest zatem stworzenie jednego budżetu, który po-
zwoli na realizację zadań ukierunkowanych na poprawę stanu bezpieczeństwa na pol-
skich drogach (w różnych aspektach), co w konsekwencji może mieć przełożenie na 
osiągnięcie zamierzonych w NPBRD 2020 celów – etapowych i głównych. Ukonstytu-
owanie odrębnego budżetu na działania związane zarządzaniem programem w dużym 
stopniu usprawni sposób realizacji działań.  
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Zapewnienie odpowiednich środków finansowych na lata 2018-2020 (w budżecie pań-
stwa, budżetach jednostek samorządu terytorialnego, budżetach jednostek i podmiotów, 
których zadaniem jest dbałość o poprawę stanu BRD w Polsce), powinno stanowić jeden 
z istotnych priorytetów. 
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8. PROGRAMY REALIZACYJNE A NPBRD 2020 

8.1 Forma i zakres Programów Realizacyjnych 

 

W NPBRD 2020 wskazano, że jednym z podstawowych narzędzi, pomagającym realizo-
wać założone w programie cele są programy realizacyjne. Są to dokumenty sporządzane 
na okres jednego roku lub dwóch lat, zawierające szczegółowe plany działań na rok naj-
bliższy (dotyczy planów jednorocznych) lub – w przypadku planów dwuletnich – szcze-
gółowe plany działań na rok pierwszy oraz zarys działań na rok drugi. 
 
Ponadto założono, że każdy program realizacyjny będzie zawierał zestaw działań reali-
zujących priorytety i kierunki określone w NPBRD 2020. Dodatkowo, dokument taki 
powinien zawierać informacje odnoszące się do czasu wykonania poszczególnych zadań, 
liderów odpowiedzialnych za ich wdrożenie. Stopień realizacji każdego działania oraz 
jego wpływ na BRD ma być mierzony zestawem odpowiednich wskaźników w poszcze-
gólnych filarach NPRBRD 2020. 
 
Z treści NPBRD 2020 wynika, że pierwszym programem realizacyjnym miał być pro-
gram na rok 2013, a kolejnymi na lata 2014-2015, 2015-2016 itd. 
Powyższe założenia zostały w pełni zrealizowane, tj. przyjęto do tej pory następujące 
programy realizacyjne: 

1) Program Realizacyjny na rok 2013 (dokument przyjęty w dniu 11 czerwca 2013 
r.); 

2) Program Realizacyjny na lata 2014-2015 (dokument przyjęty w dniu 27 marca 
2014 r.); 

3) Program Realizacyjny na lata 2015-2016 (dokument przyjęty w dniu 6 maja 2013 
r., zmieniony w dniu 3 czerwca 2015 r.). 

 
W kontekście powyższego zaznaczyć należy, że o ile program realizacyjny, o którym 
mowa w pkt 2 został przyjęty pod koniec marca 2014 r. (czyli na początku okresu reali-
zacyjnego), o tyle przyjęcie dwóch pozostałych programów (odpowiednio w czerwcu 
2013 r. oraz maju 2013 r.) w połowie roku rozpoczynającego okres realizacyjny stano-
wiło złe rozwiązanie. 
Na marginesie należy w tym miejscu dodać, że dotychczasowe działania wynikające 
z programów realizacyjnych są podane procesowi ewaluacji. Zatem kolejny program 
realizacyjny będzie opracowany na lata 2018-2019. Podsumowanie (ewaluacja) dotych-
czasowych działań ma również na celu zaplanowanie kolejnych działań w taki sposób, 
aby były przede wszystkim realne do wdrożenia. 
 
Mając na uwadze powyższe, kolejne programy realizacyjne powinny być opracowywane 
i zatwierdzone odpowiednio wcześnie, nie później jednak niż na początku roku rozpo-
czynającego okres realizacji zadań. 
 
Odnosząc się do formy dotychczas przyjętych programów realizacyjnych, należy wska-
zać, że omawiane programy są narzędziem pozwalającym rozpisać szczegółowe działa-
nia podejmowane w każdym z filarów NPBRD 2020. Ujęcie takich zadań w formę tabela-
ryczną, poprzedzone opisem, jest dobrym kierunkiem działania sprawiającym, że przy-
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jęte programy realizacyjne są czytelne i co najważniejsze, pozwalają na bieżąco monito-
rować przyjęte w nich założenia. 

8.2 Zadania i wskaźniki przyjęte w Programach Realizacyjnych, służące realizacji 
celów NPBRD 2020 

 
Przyjęte w poszczególnych programach realizacyjnych (2013, 2014-2015, 2015-2016) 
zadania i wskaźniki, służące realizacji celów NPBRD 2020 zostały trafnie pogrupowane 
i przyporządkowane poszczególnym filarom NPBRD 2020. 
 
Przypomnieć jeszcze raz należy, że przewidziane do realizacji w poszczególnych pro-
gramach realizacyjnych działania mają finalnie wpłynąć na poprawę BRD w Polsce oraz 
zmierzać do osiągnięcia celów wskazanych w NPBRD 2020, tj. zmniejszenia liczby ofiar 
śmiertelnych oraz ofiar ciężko rannych na polskich drogach do 2020 roku. 
 
Dotychczas opracowane programy realizacyjne (2013, 2014-2015 oraz 2015-2016) za-
wierają: 

1) zestaw zadań realizujących priorytety i kierunki określone w NPBRD 2020; 
2) cezurę czasową wykonania poszczególnych działań; 
3) wskazanie liderów odpowiedzialnych za wdrożenie poszczególnych działań; 
4) wykaz wskaźników pokazujących stopień realizacji poszczególnych działań oraz 

ich wpływ na BRD. 
 
Od razu należy zaznaczyć, że mankamentem ww. programów realizacyjnych jest – co już 
podkreślano wcześniej – brak informacji odnoszących się do finansowania poszczegól-
nych działań (w szczególności wskazanie szacunkowej kwoty na realizację działania, 
wskazanie źródła finansowania poszczególnych działań). 
 
Niezależnie od powyższego, należy odnieść się pozytywnie do prezentacji oraz treści 
zadań oraz wskaźników przyjętych w dotychczasowych programach realizacyjnych.  
 
Na uwagę w tym miejscu zasługuje jeszcze wprowadzenie w programach realizacyjnych 
tzw. rankingu ważności zadań (przyjęta skala rankingowa mieści się w przedziale od 
1 do 5 gwiazdek, przy czym najwyższa liczbę gwiazdek przypisano zadaniom o najwyż-
szej istotności). Zastosowane podejście pozwala liderom oraz podmiotom wykonaw-
czym na dokładniejsze rozplanowanie realizacji poszczególnych działań w danym okre-
sie ze względu na przyjęte priorytety. 
 
 

8.3. Ocena spójności i komplementarności zadań zawartych w Programach 
Realizacyjnych z celami NPBRD 2020 

 
Przyjęte do tej pory trzy programy realizacyjne stanowią zbiór zadań, których realizacja 
ma służyć wykonaniu strategicznych priorytetów, o których mowa w NPBRD 2020 
(kształtowanie bezpiecznych zachowań uczestników ruchu drogowego, ochrona uczest-
ników ruchu drogowego, wdrożenie standardów BRD eliminujących największe zagro-
żenia w ruchu drogowym, rozwój systemu zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury 
drogowej, kształtowanie zachowań kierowców w zakresie jazdy z bezpieczną prędko-
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ścią, usprawnienie systemu zarządzania prędkością, usprawnienie działań dotyczących 
kontroli stanu technicznego pojazdów, doskonalenie systemów bezpieczeństwa w po-
jazdach, integracja i rozwój Krajowego Systemu Ratownictwa, usprawnienie systemu 
pomocy ofiarom wypadków drogowych). 
 
Każde działanie ujęte w programie realizacyjnym przyporządkowane zostało do kon-
kretnego filaru wskazanego w NPBRD 2020 i odpowiada konkretnemu kierunkowi dzia-
łań wskazanemu w NPBRD 2020 (inżynieria, nadzór, edukacja), co czyni programy re-
alizacyjne i NPBRD 2020 dokumentami wspólnie się uzupełniającymi (komplementar-
nymi). 
 
Dodatkowo, programy realizacyjne bazują na założeniach i głównych kierunkach wyty-
czonych w NPBRD 2020. 
 
Zmierzanie do osiągnięcia każdego z wymienionych w programach realizacyjnych – przy 
poszczególnych działaniach – wskaźników, przyczynia się (w sposób bezpośredni lub 
pośrednio) do osiągnięcia celów założonych w NPBRD 2020. 
 
Uznać zatem należy, że przewidziane w programach realizacyjnych działania są spójne 
i uzupełniają się z ogólnymi kierunkami i wytycznymi zawartymi w NPBRD 2020. 
 

8.4 Stopień realizacji zadań oraz ocena efektywności Programów Realizacyjnych 

 
Biorąc pod uwagę przedstawione dotychczas w niniejszym rozdziale rozważania, 
stwierdzić trzeba, że założone w NPBRD 2020 tworzenie programów realizacyjnych by-
ło trafnym posunięciem. Uszczegółowienie zadań oraz przypisanie ich do realizacji kon-
kretnym podmiotom/instytucjom wpływa pozytywnie na stopień osiągania zamierzo-
nych celów oraz pozwala monitorować i oceniać realizację poszczególnych zadań. Po-
nadto, tworzenie programów realizacyjnych (rocznych lub dwuletnich) sprzyja ukierun-
kowaniu oraz zaplanowaniu zadań w danym przedziale czasowym, określonych w pro-
gramie. 
 
W niżej zamieszczonej tabeli zaprezentowano stopień/efektywność zadań przewidzia-
nych do realizacji w poszczególnych programach realizacyjnych. 
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Tabela 10 
 

Program realizacyjny na rok 2013 

Filar* 
Liczba 

 działań do 
zrealizowania 

Liczba  
zrealizowanych 

działań 

Efektywność 
realizacji 
działań** 

Uwagi 

BC 10 10 100% Brak 

BPR 8 5 zrealizowa-
nych w pełni, 2 

częściowo 

62,50% Nie zrealizowano działania "Przeprowa-
dzenie kampanii społecznej ukierunko-

wanej na problem przekraczania prędko-
ści przez kierujących pojazdami" 

BD 10 6 zrealizowa-
nych w pełni, 3 

częściowo 

60% Nie zrealizowano działania "Opracowanie 
dokumentacji do przebudowy jednojez-
dniowych odcinków dróg krajowych do 

przekroju 2+1 pasowego" (brak środków 
finansowych) 

BPO 1 1 100% Brak 

ROP 4 2 zrealizowane 
w pełni, 2 czę-

ściowo 

50% Brak 

SYS. 
ZARZ. 

6 5 zrealizowa-
nych w pełni, 1 

częściowo 

83,33% Brak 

LEG 17 w pełni zreali-
zowano tylko 5 

działań 

29,41% Brak 

Program realizacyjny na lata 2014-2015 

BC 2 2 100% Brak 

BPR 4 4 100% Brak 

BD 2 2 100% Brak 

BPO 1 1 100% Brak 

ROP 2 1 zrealizowane 
w pełni, 1 czę-

ściowo 

50% Brak 

SYS. 
ZARZ. 

3 Żadne działanie 
nie zostało zre-

alizowane w 
pełni 

0% Wszystkie 3 działania zrealizowano czę-
ściowo 
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LEG 10 5 zrealizowa-
nych w pełni, 1 

częściowo 

50% Brak 

Program realizacyjny na lata 2015-2016 

BC 5 3 zrealizowane 
w pełni, 2 czę-

ściowo 

60% Brak 

BPR 6 6 100% Brak 

BD 9 2 zrealizowane 
w pełni, 7 czę-

ściowo 

22,22% Brak 

BPO 1 1 100% Brak 

ROP 2 1 zrealizowane 
w pełni, 1 czę-

ściowo 

50% Brak 

SYS. 
ZARZ. 

4 1 zrealizowane 
w pełni, 3 czę-

ściowo 

25% Brak 

LEG 4 1 25% Brak 

*użyte skróty oznaczają poszczególne filary: BC – Bezpieczny człowiek, BPR – Bezpieczna prędkość, BD – 
Bezpieczne drogi, BPO – Bezpieczny pojazd, ROP – Ratownictwo i opieka powypadkowa, SYS. ZARZ. – 
System zarządzania BRD, LEG – Działania legislacyjne. 
 
**efektywność realizacji działań oceniono tylko w odniesieniu do działań zrealizowanych w pełni, tj. w 
przypadku działania zrealizowanego częściowo przyjęto, że nie zostało ono zrealizowane w przyjętym 
okresie. 

 
Biorąc pod uwagę powyższe statystyki, wysunąć należy następujące zastrzeżenia odno-
szące się do realizacji działań: 

1) w zakresie legislacji – bardzo niski stopień realizacji zamierzonych działań 
(średnia efektywność na poziomie ok. 34%, co oznacza, że co trzecie założone do 
realizacji działanie zostało wykonane); 

2) w zakresie systemu zarządzania BRD – bardzo niski stopień realizacji 
zamierzonych działań (średnia efektywność na poziomie ok. 36% co oznacza, że 
co trzecie założone do realizacji działanie zostało wykonane); 

3) w zakresie ratownictwa i opieki powypadkowej – w całym okresie 2013-2016 
zrealizowano w pełni tylko połowę przewidzianych do realizacji działań. 
 

Zwrócić w tym miejscu należy również uwagę na niski stopień realizacji działań z obsza-
ru bezpieczne drogi (tylko ok. 22% w pełni zrealizowanych zadań w okresie 2015-2016, 
spadek efektywności w porównaniu z poprzednimi programami realizacyjnymi). 
Pozytywnym akcentem w zakresie realizacji działań określonych w programach realiza-
cyjnych (2013, 2014-2015 oraz 2015-2016) jest stale utrzymujący się wysoki odsetek 
działań zrealizowanych w kluczowych obszarach, tj.: bezpieczny człowiek, bezpieczna 
prędkość oraz bezpieczny pojazd. 
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W załączniku do niniejszego raportu zamieszczono przegląd działań – z podziałem na 
planowane, zrealizowane, częściowo zrealizowane i niezrealizowane – w okresie 2013-
201627. 
 
Niezależnie od powyższego, stwierdzić  należy, że niektóre działania (np. z zakresu sys-
temu zarządzania BRD w latach 2014-2015) nie były w ogóle zrealizowane. Taka sytu-
acja pokazuje, że przy kolejnym etapie programowania działań należy dokładnie zdefi-
niować zadania, w taki sposób aby ich wykonanie było realne. Należy odejść od zasady 
„przepisywania” zadań niezrealizowanych w danym okresie, do programu realizacyjne-
go na kolejny okres. Planując poszczególne działania należy wziąć pod uwagę „realność” 
ich realizacji oraz przypisać je tym podmiotom/instytucjom, które będą w stanie rze-
czywiście wdrożyć je w życie. 
 
Ponadto, w przypadku planowania działań w kolejnym okresie realizacyjnym, do każde-
go zaplanowanego zadania należy przypisać źródło finansowania (nie chodzi o wskaza-
nie konkretnej kwoty, ale o źródło pozyskania funduszy na realizację zadania przez dany 
podmiot) oraz wskazać podmiot odpowiedzialny za finansowanie działania. 
 
 

                                                           
27 Sporządzono na podstawie danych publikowanych przez KRBRD w poszczególnych raportach 
odnoszących się do stanu BRD w Polsce w latach 2013-2016 oraz na podstawie danych zawartych w 
Programach Realizacyjnych. 
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9. NPBRD 2020 A POPRAWA BRD W POLSCE 
 
Celem przyjęcia NPBRD 2020 była (i nadal jest) poprawa BRD na polskich drogach, po-
przez, przede wszystkim, wdrożenie działań zmierzających do redukcji liczby osób zabi-
tych (o co najmniej 50% w porównaniu z rokiem 2010) oraz ciężko rannych (o co naj-
mniej 40% względem roku 2010). 
 
Analizując statystyki oraz różnego rodzaju opracowania (analizy) dotyczące BRD – 
w szczególności założenia przyjęte w NPBRD 2020 oraz programach realizacyjnych – 
stwierdzić należy, że każde działanie zaprezentowane w ww. dokumentach ma pośredni 
lub bezpośredni wpływ na BRD w Polsce. Oznacza to, że każdy z uczestników ruchu dro-
gowego powinien odczuwać pośrednio bądź bezpośrednio efekty podejmowanych przez 
rozmaite podmioty oraz instytucje działania. 
 
Jak wynika z przedstawionych we wcześniejszych rozdziałach niniejszej pracy statystyk, 
wdrożenie w życie działań przewidzianych w NPBRD 2020, a szczegółowo ujętych 
w Programach Realizacyjnych na okres 2013 r. oraz na lata 2014-2015 i 2015-2016, 
przyczyniło się (przynajmniej w niektórych aspektach) do poprawy BRD w Polsce. Po-
wyższe stwierdzenie dotyczy między innymi poprawy jakości infrastruktury drogowej. 
Jak wynika z danych prezentowanych przez GUS28, od 2005 r. systematycznie wzrasta 
liczba kilometrów dróg ekspresowych i autostrad oraz wzrasta liczba kilometrów 
wszystkich dróg publicznych. Pokazano to na poniższych wykresach.  
 
Wykres 13 

 
 
 
Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD. 

 
 
 
 

                                                           
28 Transport. Wyniki działalności w 2016 r., Warszawa 2017 oraz Bank Danych Lokalnych. 
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Wykres 14 

 

 
 
Źródło: dane z raportów o stanie bezpieczeństwa publikowanych przez KRBRD. 

 
 
Oznaką poprawy w zakresie BRD w Polsce jest także: 
 zmniejszanie się liczby pieszych, jako ofiar śmiertelnych w wypadkach drogo-

wych (z 1235 zabitych w 2010 r. do 868 zabitych w roku 2016), 
 zmniejszanie się liczby zabitych w wypadkach z udziałem osób będących 

pod wpływem alkoholu (z 352 osób zabitych w 2010 r. do 306 ofiar śmiertelnych 
w roku 2016). 

 
Powyższe jest spowodowane: 
 rozbudową systemu nadzoru nad ruchem drogowym, zwłaszcza w kontekście 

zwiększenia aktywności Policji, 
 modernizacją dróg lokalnych (których zarządcami są jednostki samorządu tery-

torialnego), 
 rozwojem ratownictwa technicznego oraz systemu szybkiego udzielania pomocy 

na miejscu wypadku na drodze. 
 
Poprawę BRD widać w konkretnych obszarach, o czym świadczą wypowiedzi prakty-
ków, związanych na co dzień z bezpieczeństwem uczestników ruchu drogowego: 
 
„Poprawa jest w zakresie: bezpieczne drogi, bezpieczny pojazd, ratownictwo i opieka powypadko-
wa. Stan dróg i pojazdów systematycznie się poprawia. Ratownictwo medyczne zostało unowocze-
śnione poprzez wprowadzenie innowacyjnych systemów szybkiego reagowania, poprawy taboru 
i infrastruktury.” – Przedstawiciel Mazowieckiej WRBRD. 

 

„(…) widzimy, że pracownicy, począwszy od Generalnej Dyrekcji Dróg i Autostrad Oddział Opole, 
interesują się i szkolą, w pewnym stopniu wpływają na realizację tego Programu i to funkcjonuje 
w miarę dobrze. Jeśli chodzi o nadzór prędkości, to Policję i Inspekcję Transportu Drogowego ja 
oceniam dosyć dobrze. Kuratorium, czyli człowiek i edukacja, dużo się dzieje w tym roku. Są różne 
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turnieje i akcje robione. Państwowa Straż Pożarna w tym uczestniczy, Inspekcja Transportu Dro-
gowego, także młodzież się na bieżąco edukuje.” – Przedstawiciel Opolskiej WRBRD. 

 
„Trendy są malejące ilości wypadków i liczby ofiar śmiertelnych. W tym zakresie Narodowy Pro-
gram spełnia swoją rolę.” – Przedstawiciel Zachodniopomorskiej WRBRD. 

 
 
Oczywiście NPBRD 2020 jest pewnego rodzaju teoretycznym dokumentem planistycz-
nym, wyznaczającym cele oraz główne kierunki działań zmierzających do ich urzeczy-
wistnienia. Patrząc pod tym kątem należy stwierdzić, że NPBRD 2020 jest dokumentem 
potrzebnym, niejako wspierającym podejmowane przez różne podmioty i instytucje 
w państwie działania na rzecz BRD. 
 
Wyżej zaprezentowane stwierdzenie znajduje również potwierdzenie wśród praktyków, 
przedstawicieli WRBRD, którzy o NPBRD 2020 wypowiadają się następująco: 
 
„(…) sądzę, że jest to dobry dokument, teraz tylko kwestia przełożenia go na praktyczne działania 
i praktyczne efekty. Na razie poszczególne lata wskazują w postaci sinusoidy, że generalnie udaje 
nam się obniżać te wskaźniki negatywne.” – Przedstawiciel WRBRD w województwie dolnośląskim 
 
„Na pewno jest potrzebny, natomiast czy jest skuteczny, co do skuteczności to już poprzednie pro-
gramy, czyli GAMBITY, pokazały, że mogą być świetne założenia, ale gorzej z realizacją. (…) ten 
program wyznacza jakieś kierunki działania i określa jakiś tam plan działań, natomiast co do sku-
teczności, no to nie wierzę, żeby udało się zredukować, znaczy osiągnąć założenia tego programu 
na lata 2013-2020. Z tego co pamiętam, to głównym założeniem było zmniejszenie liczby ofiar 
śmiertelnych o połowę. To na pewno nie jest do osiągnięcia. Program oczywiście jest potrzebny, 
natomiast co do skuteczności, to pewnie nie uda się osiągnąć tych wskaźników.” – Przedstawiciel 
WRBRD w województwie podlaskim. 
 
„Program oceniam bardzo dobrze, jest to Program, który przy odpowiedniej ilości narzędzi służy-
łyby do realizacji (…) skutecznego zmniejszenia liczby ofiar i zdarzeń drogowych. Kwestia jest taka, 
że on jest dobrze napisany i gdyby można by było zrealizować wszystkie założenia w tych 5 fila-
rach, to skutecznie ograniczałby te liczby. On jest dobrym Programem, działania w kierunku 5 fila-
rów mogłoby dać efektywność dość wysoką, ale jeszcze się tak nie dzieje.” – Przedstawiciel WRBRD 
w województwie lubelskim. 
 
„Uważam, że powstanie tego Programu wpływało i nadal wpływa na poprawę bezpieczeństwa, bo 
jest to jakiś dokument, na którym się opierają instytucje, które dbają o bezpieczeństwo. A jeżeli 
mamy jakieś wytyczne, jakieś kierunki, to wtedy łatwiej się działa. W tym sensie Program na pewno 
jest skuteczny. Bez niego poprawa pewnie by była, bo to bezpieczeństwo wynika z wielu aspektów, 
natomiast sam fakt istnienia dokumentu pomaga w poprawie tych kryteriów, na których opieramy 
poprawę bezpieczeństwa.” – Przedstawiciel WRBRD w województwie zachodniopomorskim. 
 

Należy też zaznaczyć, że w odniesieniu do wpływu NPBRD 2020 na poziom BRD w Pol-
sce, słyszalny jest również mniej optymistyczny pogląd bądź nawet głosy krytyczne.  
Niektórzy przedstawiciele WRBRD zwracają uwagę na stosunkowo niską skuteczność 
wdrażania zapisów programu. 
 
„Założenia programu są słuszne, ale skuteczność nie jest wystarczająca.” – Przedstawiciel WRBRD 
w województwie małopolskim. 
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„On jest zdecydowanie za mało skuteczny, czyli on powolutku podziela losy GAMBITU, czyli znowu 
mamy dobry materiał teoretyczny, rozpisany potem w strategiach regionalnych na te nuty lokalne, 
natomiast jest nadal za mało skuteczny.” – Przedstawiciel WRBRD w województwie mazowieckim. 
 

Innym problemem jest to,  że w Polsce nadal brak jest powszechnego, spójnego systemu 
oddziaływania na BRD. Powyższa sytuacja spowodowana jest przede wszystkim rozpro-
szeniem odpowiedzialności za kwestie dotyczące BRD. Egzemplifikacją tej tezy  jest roz-
proszenie instytucji/podmiotów odpowiedzialnych za działania edukacyjne w zakresie 
BRD.  
 
Wykres 15 

 
Źródło: Bezpieczeństwo ruchu drogowego. Informacja o wynikach kontroli, NIK, Warszawa 2014, s. 26. 

 
Innym problemem jest także brak funduszy na realizację poszczególnych zadań. 
 
„(…) jest tylko programem, który jest zapisany na papierze i tyle. Za tym Programem nie idą kon-
kretne fundusze, które miałyby być przeznaczone na realizację zadań zapisanych.” – Przedstawiciel 
WRBRD w województwie łódzkim. 
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10. REKOMENDACJE ODNOSZĄCE SIĘ DO NPBRD 2020, PROGRAMÓW REALIZACYJNYCH I SYSTEMU 
ZARZĄDZANIA BRD 
 

 REKOMENDACJE 
I. NARODOWY PROGRAM BEZPIECZEŃSTWA RUCHU DROGOWEGO 

1. Monitorowanie realizacji zadań w poszczególnych filarach programu przez ministrów właściwych w danym obszarze (np. 
edukacji, bezpieczeństwa powszechnego, zdrowia, infrastruktury). 

2. Zawarcie w programie ogólnych założeń finansowania (wskazanie na główne źródła finansowania) działań w poszczegól-
nych filarach. 

3. Opracowanie rozwiązań legislacyjnych wprowadzających obowiązek przyjęcia programu na kolejny okres przez Radę Mini-
strów. Działanie takie realnie wzmocni „rangę” dokumentu. 
Zaznaczyć należy, że wszystkie obecnie funkcjonujące istotne programy „narodowe” zostały przyjęte przez RM. 

4. Opracowanie NPBRD na kolejny okres przy udziale większej liczby specjalistów, ekspertów, przedstawicieli organizacji po-
zarządowych, środowisk naukowych oraz przedstawicieli wszystkich szczebli samorządu terytorialnego 

5. Większe niż dotychczas rozpowszechnienie (publiczne) istnienia i założeń NPBRD. 

II. PROGRAMY REALIZACYJNE 

1. Zatwierdzanie poszczególnych programów realizacyjnych najpóźniej na początku roku rozpoczynającego okres realizacyjny 

2. Wskazanie źródła finansowania poszczególnych zadań oraz podmiotów je finansujących 

3. Zaangażowanie w realizację poszczególnych zadań jednostek samorządu terytorialnego, przy jednoczesnym zapewnieniu 
tym jednostkom środków finansowych 

4. Większe niż dotychczas rozpowszechnienie (publiczne) istnienia i zakresu działania poszczególnych programów realizacyj-
nych. 

III. SYSTEM ZARZĄDZANIA BEZPIECZEŃSTWEM RUCHU DROGOWEGO 

1. Wzmocnienie pozycji KRBRD oraz WRBRD poprzez 
- zapewnienie w budżecie państwa  odpowiednich środków finansowych na realizację zadań, 
- wyposażenie w kompetencje decyzyjne (oprócz istniejących kompetencji opiniodawczo-doradczych). 
Przedmiotowe zalecenie ma rację bytu w przypadku braku realizacji zamieszczonego niżej zalecenia nr 3. 

2. Wprowadzenie kompleksowych, okresowych badań pozwalających na stwierdzenie, czy podejmowanie działań rzeczywi-
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ście wpływa na poziom BRD w Polsce. 
Zaleca się przeprowadzanie cyklicznych audytów nie tylko w odniesieniu do określenia stopnia realizacji zadań, ale również 
w odniesieniu do skutków wywołanych przez realizację konkretnego działania. 

3. Stworzenie spójnego systemu, w ramach którego odpowiedzialne podmioty będą odpowiadać za realizację polityki państwa 
w zakresie BRD. 

4. Stworzenie rządowej wyspecjalizowanej agencji, której zadaniem będzie koordynacja działań badawczych, organizacyjno-
prawnych i inicjujących w zakresie BRD . 

5. Skonsolidowanie środków finansowych przeznaczonych na realizację zadań z zakresu BRD przy jednym organie/podmiocie. 
Zaleca się utworzenie jednego, centralnego budżetu, z którego będą przeznaczane środki na realizację zadań. 

6. Większe wykorzystanie badań naukowych oraz doświadczeń innych państw z zakresie BRD. 
Korzystanie z doświadczeń i rozwiązań wdrożonych z zakresu BRD w innych państwach (np. stosowane technologie budo-
wy dróg, stosowane rozwiązania w zakresie umieszczania urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego, przyjmowane roz-
wiązania prawne) może przynieść wymierne korzyści dla poprawy BRD w Polsce. Ponadto, zaleca się zacieśnienie współ-
pracy ze środowiskami naukowymi zajmującymi się kwestiami BRD (prowadzenie wspólnych badań, audytów, działań edu-
kacyjnych). 

7. Zintensyfikowanie współpracy z organizacjami pozarządowymi/fundacjami (tzw. trzeci sektor) w zakresie BRD. 
Ponadto, istotne jest zaangażowanie przedsiębiorców w tzw. społeczną odpowiedzialność biznesu (CSR – Corporate Social 
Responsibility), zakładającą budowanie strategii przedsiębiorstw uwzględniających cele społeczne – w przedmiotowym 
przypadku z zakresu poprawy BRD w Polsce. 

8. Stworzenie jednej, centralnej bazy danych dotyczących BRD. 
Obecnie funkcjonujące „rozproszenie” danych ulokowanych w różnych bazach (prowadzonych przez różne podmioty) pro-
wadzi do braku czytelności takich danych oraz rozbieżności. Takie podejście może powodować poddawanie w wątpliwość 
jakości danych, ich rzetelności oraz wiarygodności.  

9. Zacieśnienie współpracy poszczególnych członków KPBRD z członkami WRBRD oraz wytyczenie zadań dla poszczególnych 
członków obu podmiotów. 
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Przegląd działań w okresie 2013-2016 zawartych w Programach Realizacyjnych 
 

  

Nazwa działania Lider 
Zaplanowane 
na rok 2013 

Zaplanowane 
na rok 2014 

Zaplanowane 
na rok 2015 

Zaplanowane 
na rok 2016 

Realizacja 

 

  

Aktywizacja działań Policji w celu poprawy 
bezpieczeństwa niechronionych uczestników 
ruchu drogowego, zwłaszcza pieszych 

KGP Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie kontroli uprawnień kierow-
ców zawodowych 

GITD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Intensyfikacja nadzoru policji w obszarach o 
wysokim poziomie zagrożenia pieszych 

KGP Nie Tak Tak Tak 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Intensyfikacja nadzoru policji w zakresie prze-
kraczania prędkości 

KGP Nie Tak Tak Tak ZREALIZOWANE 

 

  

Rozwój systemu monitorowania zmian wybra-
nych zachowań uczestników ruchu (np.: prze-
kraczanie prędkości, stosowanie pasów, ka-
sków, fotelików dla dzieci, tel. komórkowych) 

SKBRD Nie Tak Tak Tak 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Realizacja zadań wynikających z "Krajowej 
Strategii Kontroli przepisów w zakresie czasu 
jazdy i czasu postoju, obowiązkowych przerw i 
czasu odpoczynku kierowców na lata 2013-
2014" 

GITD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie kampanii społecznej "Drogi 
zaufania - program ochrony życia i zdrowia 
ludzi na drogach krajowych" 

GDDKiA Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie kampanii społecznej na rzecz 
podniesienia bezpieczeństwa niechronionych 
uczestników ruchu drogowego 

SKBRD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 
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Kampanie społeczne związane z przekracza-
niem prędkości 

SKBRD Nie Tak Tak Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Kampania dot. problematyki prowadzenia po-
jazdów pod wpływem alkoholu 

SKBRD Nie Nie Tak Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Kampania dot. problematyki stosowania bier-
nych urządzeń zabezpieczających w samocho-
dach 

SKBRD Nie Nie Tak Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Kampania związana z kształtowaniem bez-
piecznych zachowań uczestników ruchu dro-
gowego 

SKBRD Nie Nie Tak Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Badania skuteczności działań podejmowanych 
w zakresie zarządzania prędkością 

SKBRD Nie Nie Tak Tak ZREALIZOWANE 

 

  

Szkolenia kadr brd w zakresie: systemu zarzą-
dzania brd w regionach, - zarządzania prędko-
ścią - uspokojenie ruchu, strefy "tempo 30", 
zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury 
drogowej (np. audyt BRD), planowania prze-
strzennego z uwzględnieniem brd. 

SKBRD Nie Tak Tak Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Budowa urządzeń bezpieczeństwa dla pieszych 
na drogach krajowych: w miejscach o wysokim 
stopniu ryzyka indywidualnego, w oparciu o 
wytyczne stosowania urządzeń bezpieczeństwa 
dla pieszych, m.in. w ramach realizacji tzw. 
Programu budowy chodników i ciągów pieszo 
rowerowych 

GDDKiA Nie Tak Tak Tak ZREALIZOWANE 

 

  

Budowa 20 miasteczek ruchu drogowego nate-
renie 15 województw w ramach projektu POIiŚ 
8.1 ‐ 11 Budujemy miasteczka ruchu drogowe-
go ‐ działania informacyjno‐promocyjne 

MSW Tak Nie Nie Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Realizacja Programu Profilaktycznego z zakresu 
bezpieczeństwa ruchu drogowego 2013‐2016 

MON Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie kampanii społecznej Klub 
Pancernika Klika w Fotelikach 

ITS Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie badań stosowania pasów 
bezpieczeństwa 

SKBRD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 



77 
 

  

Realizacja ogólnopolskich wzmożonych działań 
Policji ruchu drogowego zgodnie z zatwierdzo-
nym Harmonogramem działań na 2013 r. oraz 
zwiększenie liczby stanu etatowego w komór-
kach ruchu drogowego 

KGP Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Opracowanie dokumentacji do przebudowy 
jednojezdniowych odcinków dróg krajowych do 
przekroju 2+1 pasowego 

GDDKiA Tak Nie Nie Nie NIEZREALIZOWANE 

 

  

Budowa/przebudowa dróg krajowych o bez-
piecznych przekrojach poprzecznych np. typu 
2+1 

GDDKiA Nie Tak Tak Tak ZREALIZOWANE 

 

  

Budowa dróg krajowych (autostrady i drogi 
ekspresowe) 

GDDKiA Tak Nie Nie Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Uspokajanie ruchu na drogach krajowych m.in. 
poprzez stosowanie urządzeń uspokajania ru-
chu oraz odpowiednią organizację ruchu, np. 
tzw. Program Redukcji Liczby Ofiar Śmiertel-
nych na Drogach Krajowych 

GDDKiA Nie Tak Tak Tak ZREALIZOWANE 

 

  

Remonty i przebudowy dróg krajowych ‐ prze-
budowa dróg, budowa chodników, przebudowa 
skrzyżowań, instalowanie sygnalizacji świetl-
nej, bieżące utrzymanie oznakowania poziome-
go i pionowego na sieci dróg krajowych 

GDDKiA Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Wytyczne stosowania urządzeń bezpieczeństwa 
dla pieszych: rekomendacje dla decydentów 
szczebla centralnego, regionalnego i lokalnego, 
rekomendacje dla pracowników zarządów dro-
gowych 

SKBRD Nie Tak Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Wytyczne dot. zarządzania prędkością na dro-
gach samorządowych. Opracowanie wytycz-
nych zawierających zasady: strefowania pręd-
kości, uspokajania ruchu (w tym "tempo 30"), 
stosowania lokalnych ograniczeń prędkości 

SKBRD Nie Tak Tak Tak ZREALIZOWANE 
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Realizacja Narodowego programu przebudowy 
dróg lokalnych Etap II ‐ Bezpieczeństwo ‐ Do-
stępność ‐ Rozwój (6 000 km na lata 2013‐15) 

MAiC Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie audytu dróg pod kątem BRD 
na sieci TEN-T 

GDDKiA Tak Nie Nie Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Rozbudowa i uruchomienie stacji preselekcyj-
nego ważenia pojazdów w ruchu 

GDDKiA Tak Nie Nie Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Przeprowadzanie kontroli stanu BRD na dro-
gach krajowych (także poza TEN‐T), zgodnie z 
przyjętymi zasadami określonymi w opracowa-
nej instrukcji 

GDDKiA Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  
Opracowanie katalogu dobrych praktyk 

GDDKiA Nie Nie Tak Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Badanie wpływu reklam, w tym świetlnych, na 
poziom BRD 

GDDKiA Nie Nie Tak Tak 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Przeprowadzenie szkolenia z zasad uspokajania 
ruchu drogowego dla projektantów i samorzą-
dowych zarządców dróg 

SKBRD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie analizy rozwiązań dopuszcza-
jących warunkowy zjazd ze skrzyżowania z 
ruchem regulowanym sygnalizacją świetlną 
przy czerwonym świetle ‐ tzw. zielona strzałka 
(obecnie sygnalizator S‐2) 

MTBIGM Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przegląd i analiza oznakowania na drogach 
wojewódzkich i powiatowych 

MTBIGM Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Rozbudowa systemu automatycznego nadzoru 
nad zachowaniami uczestników ruchu (drogi 
krajowe) 

GITD Tak Nie Nie Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Budowa systemu publicznego udostępniania 
informacji o  funkcjonowaniu automatycznego 
nadzoru nad ruchem drogowym i jego efektach 

GITD Nie Tak Tak Nie ZREALIZOWANE 
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Rozwój systemu automatycznego nadzoru w 
zakresie: przekraczania prędkości, niestosowa-
nia się kierowców do czerwonego sygnału 
świetlnego, ze szczególnym uwzględnieniem 
bezpieczeństwa pieszych 

GITD Nie Tak Tak Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Wdrożenie instrukcji racjonalnego stosowania 
lokalnych ograniczeń prędkości na drogach 
krajowych 

SKBRD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Opracowanie instrukcji racjonalnego stosowa-
nia lokalnych ograniczeń prędkości na drogach 
samorządowych 

GDDKiA Tak Nie Nie Nie NIEZREALIZOWANE 

 

  

Przegląd i analiza istniejących ograniczeń pręd-
kości na drogach krajowych 

GDDKiA Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie analizy wniosków obywateli 
dotyczących lokalizacji fotoradarów 

GITD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Zakup nieoznakowanych pojazdów z wideore-
jestratorami 

KGP Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie kampanii społecznej ukie-
runkowanej na problem przekraczania prędko-
ści przez kierujących pojazdami 

GITD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie badań postaw i zachowań 
dot. przekraczania dozwolonej prędkości 

SKBRD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie w okresie ferii i wakacji 
wzmożonych działań kontrolnych i edukacyjno-
informacyjnych w ramach akcji Bezpieczny 
Autokar 

GITD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Stałe doposażenie i wymiana sprzętu w jed-
nostkach Państwowego Ratownictwa Medycz-
nego. Zapewnienie stałej jakości i dostępności 
do świadczeń zdrowotnych 

MZ Tak Nie Nie Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 
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Rozwój systemu ratownictwa medycznego: 
wsparcie istniejących i budowa nowych szpital-
nych oddziałów ratunkowych, rozwój Lotnicze-
go Pogotowia Ratunkowego (wsparcie i budo-
wa nowych lądowisk i baz LPR), integracja sys-
temu dysponowania poprzez budowę nowych 
dyspozytorni medycznych 

MZ Nie Tak Tak Tak 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Modernizacja sprzętu i doposażenie służb ra-
townictwa drogowego z uwzględnieniem od-
cinków dróg o największym stopniu zagrożenia 
wypadkami 

MZ/MSW Nie Nie Tak Tak ZREALIZOWANE 

 

 
 

Przeprowadzenie szkoleń dla strażaków, funk-
cjonariuszy Policji, Straży Granicznej i Biura 
Ochrony Rządu w zakresie kwalifikowanej 
pierwszej pomocy 

MSW Tak Nie Nie Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Przeprowadzenie szkoleń dla żołnierzy w za-
kresie kwalifikowanej pierwszej pomocy 

MON Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Opracowanie i wdrożenie Planu Działań Ra-
towniczych dla autostrad płatnych zarządza-
nych przez Generalnego Dyrektora Dróg Krajo-
wych i Autostrad 

GDDKiA Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Utworzenie Polskiego Obserwatorium BRD, 
jako hurtowni danych i analiz o stanie brd 

ITS Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie badań wysokości społeczno-
ekonomicznych kosztów wypadków drogowych 
w Polsce w 2012 r. na podstawie rozszerzonej 
metodologii 

SKBRD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Opracowanie analizy stanu brd w Polsce w 
2012 r. 

SKBRD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Opracowanie kwartalnych monitoringów stanu 
brd w Polsce 

SKBRD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przeprowadzenie przeglądu instytucjonalnego 
BRD w Polsce wraz z przygotowaniem opraco-
wania w tym zakresie 

SKBRD Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 
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Opracowanie metodologii oceny kosz-
tów/korzyści podejmowanych działań brd 

SKBRD Tak Nie Nie Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Wprowadzenie obowiązku ustąpienia pierw-
szeństwa pieszemu znajdującemu się bezpo-
średnio przy przejściu dla pieszych 

MTBIGM Tak Nie Nie Nie NIEZREALIZOWANE 

 

  

Wdrożenie transgranicznej odpowiedzialności 
za wykroczenia drogowe 

MTBIGM Tak Nie Nie Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Wprowadzenie nowych zasad egzaminu na 
prawo jazdy oraz nowych kategorii prawa jazdy 
dla motocyklistów 

MTBIGM Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Podniesienie maksymalnej wysokości grzywien 
i zmiana tzw. taryfikatora za wykroczenia w 
ruchu drogowym 

MS/MSW Tak Tak Tak Nie NIEZREALIZOWANE 

 

  

Rozszerzenie na wszystkie drogi publiczne 
przepisów dotyczących odpowiedzialności 
zarządców dróg za ich nieprawidłowe oznako-
wanie 

MS Tak Tak Tak Nie NIEZREALIZOWANE 

 

  

Wydanie rozporządzenia w sprawie dokony-
wania klasyfikacji odcinków dróg ze względu na 
koncentrację wypadków śmiertelnych i ze 
względu na bezpieczeństwo sieci drogowej 

MTBIGM Tak Tak Tak Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Opracowanie zmian i przeprowadzenie procesu 
legislacyjnego dla rozporządzenia MTBiGM w 
sprawie szczegółowych warunków technicz-
nych dla znaków i sygnałów drogowych oraz 
urządzeń brd oraz warunków ich umieszczania 
na drogach wraz z uspójnieniem przepisów 
powiązanych 

MTBIGM Tak Tak Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Aktualizacja przepisów zawartych w rozporzą-
dzeniu MTBiGM w sprawie warunków tech-
nicznych, jakim powinny odpowiadać drogi 
publiczne i ich usytuowanie 

MTBIGM Tak Tak Nie Nie ZREALIZOWANE 
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Wprowadzenie przepisów umożliwiających 
odbieranie uprawnień do kierowania pojazda-
mi w przypadku rażącego przekroczenia do-
puszczalnej prędkości 

MSW Tak Tak Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Opracowanie zmiany rozporządzenia Ministra 
Infrastruktury w sprawie lokalizacji, sposobu 
oznakowania i dokonywania pomiarów przez 
urządzenia rejestrujące 

MTBIGM Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Przygotowanie projektu ustawy umożliwiającej 
karanie właściciela pojazdu za wykroczenia 
polegające na przekraczaniu prędkości i nieza-
trzymaniu pojazdu na czerwonym świetle, któ-
re zostały ujawnione przez stacjonarne urzą-
dzenia rejestr 

GITD/MIR Tak Tak Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Ujednolicenie limitów prędkości w terenie za-
budowanym do 50 km/h bez względu na porę 
dnia 

MTBIGM Tak Tak Nie Nie NIEZREALIZOWANE 

 

  

Wprowadzenie zmian w przepisach umożliwia-
jących profesjonalny nadzór nad stacjami kon-
troli pojazdów i stanem ich technicznego wypo-
sażenia oraz wdrożenie obligatoryjnych okre-
sowych szkoleń dla diagnostów pracowników 
stacji kontroli pojazdów, dla pracowników wy-
działów komunikacji nadzorujących i odbiera-
jących stacje kontroli pojazdów 

MTBIGM Tak Tak Nie Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Rozszerzenie egzaminu na prawo jazdy o prak-
tyczny egzamin z udzielania pierwszej pomocy 
np. przy wykorzystaniu fantomu 

MTBIGM Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Opracowanie i wdrożenie jednolitego systemu 
powiadamiania ratunkowego 

MAiC Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 
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Przeprowadzenie działań legislacyjno organiza-
cyjnych koniecznych dla skutecznego działania 
jednostek systemu Państwowe Ratownictwo 
Medyczne, centrów urazowych i jednostek or-
ganizacyjnych szpitali wyspecjalizowanych do 
współpracy z ratownictwem medycznym ‐ 
optymalna organizacja sił i środków Krajowego 
Systemu Ratownictwa 

MZ Tak Nie Nie Nie 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Zmiana ustawy o Krajowym Funduszu Drogo-
wym w zakresie przekierowywania środków 
uzyskanych z mandatów za wykroczenia ujaw-
nione przez urządzenia rejestrujące na KFD 

MTBIGM Tak Nie Nie Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Zniesienie tolerancji pomiaru urządzeń auto-
matycznego nadzoru nad zachowaniami w ru-
chu drogowym 

MIR Nie Tak Tak Nie NIEZREALIZOWANE 

 

  

Koncepcja finansowania działań brd. Opraco-
wanie analizy systemów finansowania w innych 
krajach oraz przegląd potencjalnych źródeł i 
sposobów finansowania brd w Polsce wraz z 
rekomendacjami 

SKBRD Nie Tak Tak Nie ZREALIZOWANE 

 

  

Zarządzanie bezpieczeństwem infrastruktury 
drogowej na drogach krajowych (także poza 
TEN-T). Rozszerzenie wdrożenia zarządzania 
bezpieczeństwem infrastruktury drogowej na 
drogi poza siecią TEN-T, w oparciu o ustawę o 
drogach publicznych i  dyrektywę 2008/96/WE 
(ocena wpływu planowanej drogi na brd, audyt 
brd, kontrola brd, klasyfikacja dróg ze względu 
na brd, szkolenia kadr stosujących narzędzia 
zarządzania) 

GDDKiA Nie Tak Tak Tak 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Badania skuteczności wybranych urządzeń 
bezpieczeństwa pieszych 

SKBRD Nie Nie Tak Tak 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  
Wytyczne wyznaczania przejść dla pieszych  

SKBRD Nie Nie Tak Tak 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 
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Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu ro-
werowego 

SKBRD Nie Nie Tak Tak 
ZREALIZOWANE CZĘ-

ŚCIOWO 

 

  

Badanie poziomu bezpieczeństwa parku pojaz-
dów w Polsce 

SKBRD Nie Nie Tak Nie ZREALIZOWANE 
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