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na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego

nspiracjg do hasta XXIV Konferencji Okragtego Stotu

.Polska w drodze do spoteczeristwa Informacyjnego”

byta propozycja hasta SDTiSI przedstawiona jeszcze

w 2022 r . w dokumencie Rady Miedzynarodowego
Zwigzku Telekomunikacyjnego (ITU). Mimo iz ostatecznie
Sekretarz Generalna ITU ogtosita odmienne od propono-
wanego hasto SDTiSI 2023, to jednak zagadnienia bezpie-
czenstwa drogowego wydajg sie dla Polski duzo wazniejsze
i wymagajgce spotecznej uwagi.

Wynika to szczegdlnie z:
* opublikowania przez Swiatowa Organizacje Zdrowia (WHO)
i Komisje Regionalne ONZ ,Globalnego Planu’, stanowigcego
wsparcie realizacji Rezolucji 74/299 Zgromadzenia Ogdlnego
ONZ, ktdra ustanowita ,Dekade Dziatar dla Bezpieczenstwa
Drogowego 2021-2030" majacag na celu zmniejszenie liczby
ofiar $miertelnych i rannych w wypadkach drogowych.
Dokument ten ma charakter wzorcowy dla podejmowania
dziatan krajowych.
°* Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2021-2030, sygnowanego przez Ministerstwo
Infrastruktury/Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego.
* Rezolucji Parlamentu Europejskiego z dn. 6 pazdzier-
nika 2021 r. w sprawie ram polityki bezpieczenstwa ruchu
drogowego UE na lata 2021-2030 — zalecenia dotyczace
kolejnych krokéw w kierunku realizacji "wizji zero", noty tema-
tycznej dotyczgcej terminologii w obszarze bezpieczenstwa

drinz. Andrzej M. WILK
przewodniczacy Sekcji Technik Informacyjnych SEP

drogowego, a takze spodziewanych dziatan KE w tym
obszarze.

Mimo, iz hasto przyjete dla KOS 2023 jest zbiezne
z hastem ,ICT na rzecz bezpieczeristwa ruchu drogowego”,
stanowigcym wiodgcy temat SDTiSI jeszcze w 2013 1, to
jednak od tego czasu zaréwno ogromny postep techniki, jak
i zaangazowanie organizacji miedzynarodowych i rzadéw
sprawito, ze trzeba do niego powrdéci¢ na nowo.

Wobec rozwoju transportu drogowego i upowszechnienia
indywidualnych srodkéw transportu, liczba ofiar wypadkéw
drogowych zaczeta w drugiej potowie XX wieku stanowié
powazny problem spoteczny i ekonomiczny, zmuszajac
do powaznego potraktowania zagadnien bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Zaczeto zwracac szczegdlng uwage nie
tylko na projektowanie i wyposazenie drég i autostrad, nie
tylko na regulacje prawne w zakresie ruchu drogowego, ale
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i na konstrukcje oraz wyposazenie pojazdéw poruszajgcych
sie drogami publicznymi. Rosngce gospodarki generowaty
silny nacisk na powstawanie sprawnych sieci logistycznych,
efektywnej spedycji i sprawnej dystrybucji. Swoiste potrze-
by pojawity sie rdwniez w zwigzku ze zmianami cywiliza-
cyjnymi, dojazdami do pracy i szkoty, czy wobec nowych
sposobow spedzania wolnego czasu i rozwoju turystyki.
Wszystko to generowato gestnienie ruchu drogowego, co
przy szybko rosngcej liczbie réznorodnych uzytkownikéw
drog zwiekszato prawdopodobieristwo wypadkow i kolizji
oraz wzrost liczby ofiar tych zdarzen. Szczegdlnie trudna
sytuacja dotyczyta terenéw silnie zurbanizowanych, ale
nie tylko, gdyz rozwaj liczby i jakosci potgczen drogowych
czesto nie nadgzat za potrzebami zwigzanymi z rozwojem
populacji i potrzebami gospodarki, prowadzac do przecigze-
nia istniejgcej infrastruktury, a w konsekwencji do wzrostu
wypadkowosci.

Pojawienie sie i upowszechnianie techniki cyfrowej dato
nowe, silne narzedzia i otworzyto nieznane dotgd mozliwo-
sci we wszystkich wymienionych obszarach oraz wykre-
owato zupetnie nowe perspektywy ich rozwoju. Pojazdy
poruszajgce sie drogami publicznymi zaczety by¢ coraz
lepiej projektowane pod katem nie tylko niezawodnosci
I bezpieczenstwa ich uzytkownikow, ale i bezpieczenstwa
pieszych oraz innych uzytkownikéw drég. Sytuacje popra-
wia wyposazanie pojazdéw w szereg nowych elektronicz-
nych systemow usprawniajgcych skutecznos¢ hamowania,
zmniejszajgcych ryzyko poslizgu, a takze wykrywajgcych
pieszych i rowerzystéw poruszajgcych sie w pasie drogi.
Na wzrost bezpieczenstwa wptywajg rowniez udosko-
nalone systemy oswietlenia ulic i jasne reflektory LED,
samopoziomujgce sie | dostosowujgce snop Swiatta do
sytuacji drogowej. Prowadzi to do popra-

wy widocznosci i ograniczenia ryzyka .

oslepienia innych uzytkownikéw drogi.
Rosnace znaczenie ma réwniez wprowa-
dzanie systemoéw odczytujgcych znaki
drogowe i sygnalizujgcych ograniczenia
predkosci. Bardzo uzyteczne staje sie
rowniez wprowadzenie na wyposazenie
wielu pojazdow aktywnych tempoma-
tow, pozwalajgcych na utrzymywanie
juz nie tylko statej predkosci, ale i state-
go dystansu do poprzedzajgcego pojaz-
du. Systemy wskaznikéw przeziernych
(HUD), znane z lotnictwa, zaczynaja
pojawiac sie réwniez w pojazdach, aby
zmniejszy¢ koniecznos¢ odwracania
uwagi przez kierowce od sytuacji na drodze, dla kontro-
li stanu wskaznikow lub spojrzenia na ekran nawigacji.
Temu tez stuzg liczne, wspomagajace kierowce czujniki
i automaty, do ktérych nalezg takie urzadzenia jak: auto-
matyczne wigczanie Swiatet o zmierzchu, automatyczne
wycieraczki, a takze state monitorowanie istotnych dla
bezpieczeristwa parametréw technicznych pojazdu, jak
cisnienie w oponach lub sygnalizacja niewidocznych dla
kierowcy obiektéw znajdujagcych sie w ,martwym polu”.

Upowszechnienie cyfrowych
systeméw tacznosci
i rozwoj systemow
monitoringu wizyjnego
zapewnito mozliwosci
techniczne budowy
skutecznych systemow
nadzoru i sterowania ruchem
drogowym.

W niektérych samochodach zaczynajg pojawiac sie
rowniez czujniki wykrywajgce nietrzezwosc¢ kierowcy lub
nadmierny poziom jego zmeczenia. Upowszechnienie sys-
temow nawigacji utatwito bardzo trudne dotad poruszanie
sie pojazddéw po terenach silnie zurbanizowanych i radykal-
nie zmniejszyto rozproszenie uwagi kierowcow, zwigzane
z réwnoczesnym prowadzeniem pojazdu i wyszukiwaniem
wiasciwej drogi. Stosowanie tych systemow praktycznie
wyeliminowato obecnie takie zdarzenia, jak: przegapie-
nie zjazdu z autostrady, czy skret w niewtasciwg ulice,
aw razie btedu pozwala na znalezienie optymalnej w nowej
sytuacji, drogi.

Rozwdj techniki cyfrowej wptynat réwniez na mozli-
wosci projektowania i budowy nowych drég i autostrad
z uwzglednieniem najnowszej wiedzy technicznej i roz-
wigzan majgcych wptyw na bezpieczeristwo ruchu. Nowe
narzedzia cyfrowe pozwalajg zaréwno na pogtebiong
diagnostyke stanu drdg, jak i zaplanowanie efektywnego
ekonomicznie remontu starych drég dla podniesienia ich
standardu do wspodtczesnych wymagan. Zastosowanie
specjalistycznych georadaréw umozliwi¢ moze bezodkryw-
kowa identyfikacje poszczegdlnych warstw drogi, wykry-
cie zaréwno niedoskonatosci wykonania jak i uszkodzen
wynikajgcych z eksploatacji lub bedacych efektem innych
zdarzen ostabiajgcych spoisto$é podziemnej czesci drogi.

Upowszechnienie cyfrowych systemow tgcznosci i roz-
woj systemow monitoringu wizyjnego zapewnito mozliwo-
4ci techniczne budowy skutecznych systeméw nadzoru
i sterowania ruchem drogowym, pozwalajgcych nie tylko
na pobieranie optat za przejazd ptatnymi odcinkami drég,
ale i na wykrywanie zdarzen wymagajacych pilnej inter-
wencji i bezzwtoczne podejmowanie niezbednych dziatan.
Zaleznie od zmiennego obcigzenia ruchem,
narzedzia te dajg mozliwos¢ pozyskania
informacji niezbednych réwniez do takie-
go sterowania infrastrukturg, aby mozliwe
byto maksymalizowanie przepustowosci
systemu drogowego i zapewnienie jak naj-
wiekszej ptynnosci ruchu przy zachowaniu
jego bezpieczenstwa.

Rozwdj systemow geolokalizacyj-
nych i efektywnych systemow tacznosci,
zapewniajgcych jedynie milisekundowe
opoznienia w transmisji danych, tworzy
warunki do zarzgdzania ruchem (pojazda-
mi i infrastrukturg) w czasie rzeczywistym,
co umozliwia bezpieczne pojawienie sie
i wprowadzenia do eksploatacji na szerszg
skale pojazdéw autonomicznych.

Ogromne mozliwosci optymalizacji i przy$pieszenia
skoordynowanych dziatan, a nade wszystko wczesne
rozpoznawania ryzyka oraz uruchamianie i prowadzenie
w czasie rzeczywistym proceséw informacyjnych i steruja-
cych, mogg wymagac rozwoju i wprowadzenia do praktyki
systemoéw opartych na sztucznej inteligencji (Al). Dotyczy
to zwtaszcza zastosowania systemow Al, zbudowanych
w oparciu o gtebokie uczenie wielowarstwowych sieci neu-
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ronowych, do sterowania ruchem i reagowania w sytu-
acjach awaryjnych. Pojawienie sie awarii technicznych,
a nawet ryzyka ich wystgpienia, wychwycenie powtarzaja-
cych sie ryzykownych zachowan uzytkownikéw pasa dro-
gowego lub nieoczekiwanego wtargniecie na ten pas 0séb
lub zwierzat, powinno by¢ na biezgco rejestrowane a odpo-
wiednie dziatania interwencyjne bezzwtocznie uruchomio-
ne. Szczegolnie szybkie i wszechstronne dziatania powinny
by¢ mozliwe w razie wypadku lub katastrofy. Niezaleznie
od podjecia skoordynowanej akcji ratunkowej, niezbedne
jest réwniez podjecie odpowiednich dziatart majgcych na
celu zminimalizowanie posrednich skutkéw wypadku dla
innych uzytkownikéw drogi. W takiej sytuacji moze wyste-
powac koniecznos¢ wytaczenia odcinka drogi, uruchomie-
nia objazdéw i roztadowanie powstatego zatoru. Sprawne
dziatania w tym zakresie z wykorzystaniem mozliwosci
jakie daje wspotczesna technika cyfrowa, moga znacznie
zwiekszy¢ bezpieczeristwo oraz poprawi¢ efektywnosé
i ptynnos¢ ruchu drogowego, radykalnie zmniejszajac liczbe
niepozadanych zdarzen.

Witasciwie skoordynowany i stero-
wany system transportowy, obstugujgcy
zoptymalizowany kosztowo i czasowo
proces przewozu pasazerdéw i tadunkow
z jednego miegjsca na drugie, powinien
uwzglednia¢ obcigzenie poszczegdl-
nych odcinkéw szlakéw komunikacyj-
nych i poprzez unikanie nadmiernego
ich przecigzenia mie¢ znaczacy wptyw
na ptynnosc¢ i bezpieczenstwo ruchu,
w tym ruchu drogowego. Juz dzisiaj
pewne funkcje takiego systemu reali-
ZUjg masowo stosowane popularne
systemy nawigacyjne, wskazujgce nie
tylko optymalng w danej chwili droge, ale
i reagujgce na zmiane ptynnosci ruchu
na poszczegodlnych odcinkach trasy.
W razie pojawienia sie szybszej trasy, systemy te wskazujg
jg uzytkownikowi.

Rozwoj systemdw cyfrowych nie tylko w transporcie,
ale i w catej logistyce, upowszechnienie optymalizacji pro-
cesow i zastosowanie Al tworzy warunki do rozwoju coraz
bardziej skomplikowanych systemdéw przewozowych, logi-
stycznych i dystrybucyjnych oraz umozliwia tworzenie
efektywnych weztéw transportu intermodalnego. Wezty
te — o specyfice dostosowanej do ich funkcji — mogg stu-
zy¢ zaréwno do zmiany rodzaju srodka transportu, np.
z samochodu osobowego lub innego pojazdu komunikacji
podmiejskiej na komunikacje miejska czy rower; na przenie-
sienie kontenera transportowego ze statku na wagon kole-
jowy lub naczepe pojazdu kotowego; rozdzielenie tadunku
i kompletacje nowych pakietow przesytek; wykonanie bar-
dzo wielu innych kombinacji rozdzielczych, przetadunko-
wych lub magazynowych, zwigzanych z funkcjami i proce-
sami logistycznymi realizowanymi w danym weZle.

Tak daleko idgce zmiany powodujg pojawienie sie nie
tylko nowych mozliwosci, ale i trudnego dzi$ do oszacowania

Trudne do wykluczenia
ryzyko moze by¢ zwigzane
z mozliwoscig ,ztamania”

zabezpieczen
i zdalnego wptywania na
ruch pojazdu/pojazdéw lub
wprowadzania groznych
zakt6cen do funkcjonowania
infrastruktury.

ryzyka. To ryzyko bedzie zwigzane nie tylko z mozliwymi
btedami w oprogramowaniu lub przy gtebokim uczeniu
sztucznej inteligenciji, ale rowniez z dziatalnoscig hacker-
ska, podejmowang w réoznym celu. Nalezy pamietac, ze
kazdy btad w oprogramowaniu obstugujgcym procesy logi-
styczne i transportowe moze nie tylko spowodowac lokal-
ne zaktocenia tych proceséw, ale mie¢ wptyw na znaczny
wycinek sieci transportowej. Spowodowac nie tylko straty
materialne i finansowe, ale i w niektérych wypadkach wpty-
nac¢ posrednio na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Trudne do wykluczenia ryzyko moze by¢ réwniez zwig-
zane z mozliwoscig ,ztamania” zabezpieczen i zdalnego
wptywania na ruch pojazdu/pojazdow lub wprowadza-
nia groznych zaktécen do funkcjonowania infrastruktury.
Szczegdlnie narazone sa na to wszystkie urzgdzenia korzy-
stajgce ze sterowania radiowego lub dostepne przez tacza
Internetowe. Dotyczy to takze pojazddw, ktérych komputer
poktadowy i caty system sterowania moze mie¢ aktywne
tacze radiowe. W rezultacie, systemy sterowania infrastruk-
turg i pojazdami oraz systemy zdalnego dostepu do kompu-
teréw poktadowych musza uwzgledniaé
takie ryzyko i posiada¢ odpowiednie, stale
doskonalone zabezpieczenia, aby zmini-
malizowa¢ potencjalne ryzyko. Podobna
sytuacja dotyczy systemoéw sterowania
infrastrukturg drogowa, bramkami wjaz-
dowymi czy/i wyswietlanymi znakami
i poleceniami. Wtamanie sie do systemu
sterowania infrastrukturg mogtoby spowo-
dowac nie tylko powazne zaktécenia, ale
i mogtoby powaznie wptyngé na bezpie-
czenstwo ruchu drogowego, generujgc
bardzo wysoki poziom ryzyka.

Inne ryzyko jest zwigzane z potencjal-
ng mozliwoscig ,wycieku” na masowag
skale wrazliwych danych z systemaow ste-
rowania i nadzoru nad ruchem drogowym.
Dzisiaj, w rozwinietych i spietych informacyjnie systemach
transportowych i ogdlnie we wspdétczesnych tancuchach
budowy wartosci, informacja o przeptywie konkretnych
tadunkéw moze mie¢ nie tylko gospodarcze, ale i strate-
giczne znaczenie. Podobnie istotna moze by¢ informacja
o przejazdach konkretnych pojazdéw i skorelowanych z nimi
0sob. Wszystkie te informacje sg gromadzone i dostepne
jako wynik funkcjonowania systemdw nadzoru wizyjnego,
a coraz doskonalsze kamery cyfrowe pozwalajg na bar-
dzo precyzyjng identyfikacje wielu istotnych szczegétow.
W tej sytuacji, szczegdlnie wazna jest zarowno identyfi-
kacja i nadzor panstwowy nad operatorami systemow
monitoringu, ale i zadbanie o odpowiednie zabezpieczenie
gromadzonych w nich informacji.

Majac na wzgledzie znaczenie transportu drogowego
dla przewozu ludzi i tadunkéw, trzeba zdawac sobie sprawe,
ze jego sprawne funkcjonowanie w réznych warunkach
i radykalne zmniejszenie wypadkowos$ci majg ogromne
znaczenie zaréwno dla spoteczenstwa jak i gospodarki.
Cyfryzacja, zwiekszajac ztozonosé systemu i przenikajac
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do wszystkich jego obszaréw, wymusza rozwadj interdyscy-
plinarnej wspotpracy i koordynacji dziatan przez specjali-
stéw z réznych dziedzin. Tworzac nowe, wielkie mozliwo-
$ci, generuje nowe obszary ryzyka, z ktérych trzeba sobie
zdawac sprawe i z ktérymi w dziataniach praktycznych
trzeba sie zmierzy¢. Uzasadnia to podjecie tego tematu na
XXIV KOS i budzi nadzieje, ze przeprowadzona w jego trak-
cie dyskusja bedzie zaczatkiem wielostronnej wspotpracy
réznych srodowisk. Zaowocuje lepszym zrozumieniem
kluczowych zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem
ruchu drogowego i stanie sie zaczynem pogtebienia inter-
dyscyplinarnej wspétpracy.

Analiza obszaréw majgcych bezposredni i posredni
wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego wskazuje, ze
oboktakich kluczowych podmiotéw jak Krajowa Rada Bezpie-
czenstwa Drogowego, Generalna Dyrekcja Drog Krajowych
i Autostrad, Inspekcja Transportu Drogowego, czy Policja
drogowa, obok srodowisk naukowych skupionych
w wydziatach Uczelni i w Instytutach specjalizujgcych
sie w komunikacji, transporcie, a nawet w ICT wyko-
rzystywanych w ruchu drogowym, obok konstruktoréw
i producentéw dziatajgcych w przemysle motoryzacyj-
nym lub na jego rzecz, obok srodowisk skupiajgcych
przedsiebiorcéw transportu drogowego, prowadzg-
cych eksploatacje i serwis, prawnikéw, psychologéw,
osrodkow prowadzgcych badania techniczne pojazdow
i urzgdzen stosowanych do wspomagania ruchu drogowe-
go, lekarzy i ratownikdw medycznych, strazakéw zajmuja-
cych sie ratownictwem technicznym i wielu innych, zagad-
nienia bezpieczenstwa ruchu drogowego dotykajg kazdego
z nas, jako kierowcow i pasazerow. Stad bezpieczenstwo
ruchu drogowego stanowi obszar zainteresowan praktycz-
nie kazdego mieszkanca cywilizowanych obszaréw Swiata,
a zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych i ograniczenie
liczby ich ofiar bez zaktécania sprawnosci i ptynnosci pro-
cesow transportowych, stanowi wazne wyzwanie wspot-
czesnych spoteczenstw. Juz z pobieznego przedstawienia
Interesariuszy, majgcych wptyw na bezpieczenstwo ruchu
drogowego nalezy stwierdzi¢, ze praktycznie wszystkie,
bardziej ztozone wspotczesne narzedzia, czujniki, syste-
my obserwacyjne, czy informacyjne, systemy kierowania
ruchem i sterowania infrastrukturg, bazujg na osiggnie-
ciach techniki cyfrowej i sg zbudowane z wykorzystaniem
tej techniki warunkujgcej osiggniecie zamierzonych
celow.

Majgc na uwadze zasadniczy obszar tematyczny
XXIV KOS 2023, ukierunkowany na techniki cyfrowe na
rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego, w dalszej czesci
tego materiatu, poza omoéwieniem kluczowych zagadnien
zawartych w tresci ,Globalnego Planu na Dekade Dziatan
na rzecz bezpieczenistwa Ruchu Drogowego 2021-2030"
sygnowanego przez ONZ oraz stanowigcego jego krajowa
implementacje ,Narodowego Programu Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego 2021-2030", sygnowanego przez Mini-
sterstwo Infrastruktury/Sekretariat Krajowej Rady Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego, nalezatoby zasygnalizowaé
gtowne kierunki dziatan postulowanych w przyjetych przez

Parlament Europejski ,Ramach Polityki bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego UE na lata 2021-2030". Na tym tle,
w koncowej czesci niniejszego tekstu, zostang zasygna-
lizowane gtéwnie zagadnienia oraz wskazane problemy
wymagajgce wyjasnienia, aby aplikacje techniki cyfrowej
w najbardziej efektywny sposéb mogty przyczyniac sie do
wzrostu w Polsce bezpieczenstwa ruchu drogowego.

GLOBALNY PLAN NA DEKADE DZIAtAN
NA RZECZ BEZPIECZENSTWA
DROGOWEGO 2021-2030

Globalny Plan — wprowadzenie i wizja

Na wstepie Planu, zamieszczonego na stronach WHO,
zwrécono uwage, ze wypadki drogowe powodujg w skali
globalnej niemal 1,3 milionéw zgondw rocznie i okoto
50 milionéw rannych, stanowigc na catym swiecie wio-
daca przyczyne smierci dzieci i mtodych ludzi. Od 20 lat,
mimo podejmowania wysitkdw w skali lokalnej i miedzy-
narodowej, ogdlna sytuacja w tym zakresie — jak podano
w dokumencie — nie ulegta istotnym zmianom. Tu nalezy
jednak zaznaczy¢, ze gdyby nie dotychczasowe dziatania
zmierzajace do zmniejszenia wypadkowosci i ograniczenia
skutkéw wypadkéw drogowych, to znacznie zwiekszony
w ciggu ostatnich 20 lat ruch drogowy pociggnatby za
sobg odpowiednio wzrastajgcg liczbe wypadkdw i ofiar.
Skoro tak sie nie dzieje, to wida¢, ze podejmowane dotad
kroki, okazaty sie wystarczajgce do zahamowania wzrostu
globalnej liczby wypadkow, ale dla radykalnego ich zmniej-
szenia niezbedne jest podjecie nowych, skoordynowanych
dziatan.

ONZ, doceniajgc wage tej problematyki w skali swia-
ta i dazgc do zmniejszenia wskaznikéw ofiar wypad-
kow drogowych co najmniej o 50%, postanowita nadac¢
dziataniom na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego
wiasciwy priorytet. Uczyniono to, ustanawiajac rezolucja
74/299 — Drugg Dekade Dziatan na rzecz Bezpieczenstwa
Drogowego 2021-2030. W przyjetym Globalnym Pla-
nie Dziatan przedstawiono szereg obszaréw aktywnosci
i dziatan niezbednych do osiggniecia zamierzonego cely,
zaktadajac z gory, ze Plan ten moze stanowi¢ wzorzec dla
planéw lokalnych i narodowych. Tak szerokie potrakto-
wanie tego tematu wynika z faktu, ze mobilnos¢ staje sie
integralnym sktadnikiem wspdtczesnosci, stajgc sie jedng
z podstawowych ludzkich potrzeb. Wspdlne dziatania rza-
doéw i wszystkich interesariuszy powinny wiec zmienic ich
dotychczasowe podejscie do problemdw mobilnosci i bez-
pieczenstwa drogowego. Nalezy przyjaé, ze wprowadzenie
zintegrowanego systemu bezpieczenstwa w tym zakresie,
pozwoli potraktowac bezpieczenstwo drogowe jako zna-
czacq site napedowg dziatan na rzecz zréwnowazonego
rozwoju. Plan, nawigzujac do Celéw Zréwnowazonego Roz-
woju, szczegolnie celu 3.6 (postulujgcego ,zmniejszenie
0 pofowe liczbe zgondw | obrazeri w wypadkach dro-
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gowych na swiecie”. Nota bene na oficjalnej stronie
https://www.un.org/sustainabledevelopment/health/
pojawit sie oczywisty btad, gdyz jako rok osiggniecia
tego celu wymieniony jest rok 2020 zamiast roku 2030.)
i celu 11.2 (,Do 2030 roku zapewni¢ wszystkim dostep do
bezpiecznych, niedrogich, dostepnych i zrownowazonych
systemow transportu, poprawiajgc bezpieczenstwo na dro-
gach, zwtaszcza poprzez rozwdj transportu publicznego, ze
szczegdlnym uwzglednieniem potrzeb 0sdb znajdujgcych sie
w trudnej sytuacji, kobiet, dzieci, 0séb niepetnosprawnych
i starszych"), stanowi wezwanie do dziatania w tym obszarze.
Liczne aktywnosci podejmowane w ostatnim czasie na
forum ONZ oraz ustanowienie specjalnego ,UN Road Safety
Fund”powinno przyczyni¢ sie do podjecia w globalnej skali
odwaznych przedsiewzie¢, aby w ciggu obecnej dekady
doprowadzi¢ do radykalnego zmniejszenia liczby ofiar
wypadkéw drogowych.

Kompleksowe podejscie do Systemu Bezpieczeristwa,
jak napisano w publikacji dot. Globalnego Planu udostep-
nionej przez WHO, wynika ze spostrzezenia, ze wszyst-
kie elementy sktadajace sie na system ruchu drogowego
Jludzie, pojazdy i infrastruktura drogowa musza wspétdzia-
fac¢ ze soba, aby osiagna¢ wysoki poziom bezpieczeristwa.”
Bezpieczenstwo jest przy tym kluczowym parametrem,
jaki nalezy uwzglednia¢ przy budowie i zarzgdzaniu takim
systemem.

W kolejnej czesci dokumentu skupia sie on na pieciu
obszarach niezbednych dla wzrostu bezpieczenstwa
ruchu drogowego, takich jak:

* Transport intermodalny i planowanie przestrzenne
* Bezpieczna infrastruktura drogowa

° Bezpieczne pojazdy

* Bezpieczne korzystanie z drég

* Dziatania powypadkowe

W kazdym z tych obszardw, po omdwieniu obejmujacej
ten obszar tematyki, przedstawionych jest w dokumencie
szereg rekomendowanych dziatan, niezbednych do podjecia
w biezgcej dekadzie, aby mozliwie jak najlepiej zblizy¢ sie
do realizacji postulatow Planu.

Transport intermodalny i planowanie przestrzenne
Wychodzac z przewidywan, ze w roku 2030 ok. 70% popu-
lacji $wiata bedzie zamieszkiwato miasta (tereny zurba-
nizowane) szczegodlne znaczenie dla zapewnienia bez-
piecznego i sprawnego poruszania sie tych ludzi ma mie¢
transport publiczny. W tej sytuacji w budowie bezpiecznego
systemu transportowego duze znaczenie moze mie¢ trans-
port multimodalny i planowanie przestrzenne. Pozwalaja
one na ustalenie optymalnych proporcji miedzy réznymi
rodzajami transportu i sposobami przemieszczania sie, aby
w konkretnych warunkach spotecznych i klimatycznych
caty ten system dawat mozliwo$¢ wyboru i zapewniat
czysty, zdrowy i zréwnowazony transport, minimalizujgcy
ryzyko wypadkow drogowych.

W rezultacie rekomendowane w tym zakresie dziata-
nia sprowadzajg sie zaréwno do witasciwego, wielofunk-
cyjnego projektowania obszaréw zurbanizowanych, czy
lokalizowania stref mieszkalnych i komercyjnych wokot

weztéw komunikacyjnych, jak i réwniez do wprowadzania
polityki obnizania predkosci i priorytetowego traktowania
potrzeb pieszych, rowerzystéw i uzytkownikéw transportu
publicznego. Za wazny element uznano réwniez strategie
lokowania terendw mieszkalnych i ustug publicznych tak,
aby zapewni¢ im wygodny dostep do wydajnego, tranzy-
towego systemu transportowego, przy rownoczesnym
zniechecaniu i utrudnianiu korzystania na terenach silnie
zurbanizowanych z pojazdéw prywatnych poprzez restryk-
cje i odpowiednie uksztattowanie infrastruktury drogowe.
Rownoczesnie rekomendowane jest na tym terenie rozwi-
janie ruchu pieszego, rowerowego i transportu publicznego,
a takze taki rozwdéj powigzan intermodalnych miedzy
ruchem wewnatrzmiejskim a tranzytowym, aby zreduko-
wac catkowity czas podrézy. Budowane sieci transporto-
we powinny réwniez uwzglednia¢ potrzeby transportowe
0s6b w kazdym wieku i o réznym poziomie sprawno-
Sci. Waznym elementem powinny by¢ réwniez stosow-
ne dziatania marketingowe i postulowana partycypacja
pracodawcow w kosztach funkcjonowania transportu
publicznego.

Bezpieczna infrastruktura drogowa

Bezpieczna infrastruktura drogowa jest kluczowa dla
stworzenia dobrych warunkéw poruszania sie po drogach
i zapewnienia na nich bezpieczenstwa. Oczywiscie, zgod-
nie z zatozeniami dokumentéw infrastruktura ta powinna
by¢ projektowana, budowana i utrzymywana z uwzglednie-
niem zatozen jej multimodalnej mobilnosci uwzgledniajgce)
w szczegolnosci transport publiczny/dzielony, pieszych
i rowerzystow. Infrastruktura ta powinna by¢ bezpiecz-
na dla wszystkich jej uzytkownikéw, o réznym poziomie
sprawnosci, zaréwno w ruchu osobowym, jak i towarowym.
Wymog bezpieczenstwa infrastruktury dotyczy zaréwno jej
warstwy fizycznej, jak i cyfrowej oraz obejmuje wspdtdzia-
tanie, zaréwno z elektronicznymi systemami wspomagania
kierowcow, jak i z pojazdami autonomicznymi.

W tym zakresie rekomendowane dziatania majg
obejmowac szeroki zakres bezpiecznych dla wszystkich
uzytkownikéw rozwigzan w obszarze planowania prze-
strzennego i standardéw w projektowaniu drég réznych
rodzajow, przeglad i wprowadzenie rozwigzan prawnych
i requlacji dotyczgcych réznych stref i rodzajow ruchu
drogowego, a takze wprowadzenie odpowiednich stan-
dardéw technicznych w tym zakresie. Postulowane jest
rowniez przyjecie takich rozwigzan infrastrukturalnych,
ktére zapewnig bezpieczenstwo przy pozadanych, zda-
niem autoréw, predkosciach (np. 30 km/godz. w centrach
miast, do 80 km/godz. na jednojezdniowych dwukierun-
kowych drogach ,wiejskich”, 100 km/godz. na drogach
ekspresowych). Dokument zaleca réwniez dokonywanie
audytow bezpieczeristwa nowych drég przez niezalez-
nych, akredytowanych ekspertéw dla okreslenia spetnie-
nia minimalnych wymogoéw do ich klasyfikacji jako ,trzy-
gwiazdkowe” lub wyzsze dla wszystkich uzytkownikéw
drogi. Wskazane jest réwniez prowadzenie mapy ryzyka
wypadkaéw, a takze zapewnienie takich elementéw archi-
tektury bezpieczenstwa drdg, jak fizyczne rozdzielenie
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réznych uzytkownikéw drogi i zapewnienie przy drodze
chodnika.

Bezpieczne pojazdy
Zagadnienie bezpiecznych pojazddéw jest w szczegdinosci
rozumiane jako ich bezpieczeristwo aktywne (zapobiega-
nie wypadkom) oraz pasywne (minimalizowanie skutkéw
wypadkow) dla wszystkich uzytkownikéw drogi. Obec-
nie wymagania regulacyjne pozwalajg na dopuszczanie
do ruchu w réznych krajach i grupach krajéw, pojazdéw
zapewniajgcych rézne poziomy bezpieczenstwa. W tym
zakresie wskazane sg dziatania dla ujednolicenia tych
wymagan do akceptowalnego na catym swiecie poziomu.
W tym wzgledzie znaczgca jest rola wtadz panstwowych.
Rekomendacje przedstawione w zakresie bezpiecznych
pojazdéw obejmujg miedzy innymi wprowadzenie wyso-
kich wymogow bezpieczenstwa w nowych i uzytkowanych
pojazdach, a w tym paséw bezpieczenstwa,
systemow ochrony dzieci, kaskéw moto-
cyklowych, wymogoéw wigczenia $wiatet
w pojazdach bedagcych w ruchu. Postulowa-
nych jest réwniez wprowadzania szeregu
systemow elektronicznych zwiekszajgcych
bezpieczenstwo, w tym elektronicznych
systemow kontroli trakeji, inteligentnych
asystentéw ograniczajgcych predkosé czy
systemow elektronicznego powiadamiania
o wypadkach skracajgcych czas udzielenia
fachowej pomocy poszkodowanym.
Porozumienia dotyczace pojazdéw
podejmowane w ONZ majg charakter mini-
malny, majace wesprze¢ poszczegdlne
panstwa we wprowadzaniu i egzekwowa-
niu regulacji dotyczgcych zaréwno nowo produkowanych,
importowanych/eksportowanych pojazdow i ich czesci,
jak i oceny okresowej pojazddw znajdujacych sie w eksplo-
atacji, zapewniajacych spetnienie przez nie minimalnego,
wymaganego poziom bezpieczenstwa.

Bezpieczne korzystanie z drog
W tym zakresie dokument ONZ zwraca uwage na szereg
czynnikéw stanowigcych naruszenie zasad bezpiecznego
korzystania z drog. Nalezg do nich w szczegdlnosci zbyt
szybka jazda, jazda pod wptywem alkoholu (lub innych
Srodkéw odurzajgcych), zmeczenie lub rozproszenie kie-
rowcy, a takze nie uzywanie paséw bezpieczenstwa oraz
fotelikow i kaskow dla dzieci, co w razie wypadku stanowi
istotny czynnik prowadzacy do powstawania powaznych
urazow i Smierci.

Wszystkie te czynniki powinny by¢ brane pod uwage
w procesie legislacji, egzekwowania przepiséw i dziata-
niach edukacyjnych, aby zminimalizowa¢ ich wptyw na
zaistnienie wypadkow drogowych i ograniczenie ich skut-
kow. Nalezy rowniez zadbac o zrozumiatos¢ stanowionego
prawa oraz przeciwdziatanie korupcji przy jego egzekucji.
Niezbedna jest wspodtpraca z firmami i instytucjami eks-
ploatujacymi floty pojazdéw dla wspdlnego przeciwdzia-
tania zbyt szybkiej jezdzie i przepracowaniu kierowcow,

a takze dla nadzorowania ich pracy z wykorzystaniem
roznych systemoéw monitorowania, w tym ogranicznikow
predkosci i tachografow.

W zakresie konkretnych rekomendacji, dokument
postuluje szereg konkretnych dziatart w czterech grupach:
* Przyjmowania | egzekwowania prawa dotyczacego ogra-
niczeri predkosci, kontroli trzeZwosci, nakazu uzywania syste-
mow bezpieczeristwa, zakazu uzywania urzgdzeri rozpraszaja-
cych w czasie jazdy, czy ustanowienia instytucji nadzorujgcych
egzekwowanie prawa.

* Ustanawianie zasad ruchu i wymagan dotyczacych upraw-
nieri w tym réwniez czasu pracy kierowcy i przerw miedzy podro-
Zami oraz niezbednych ubezpieczen.
e Zadbanie aby infrastruktura drogowa ufatwiata bezpieczne
zachowanie wszystkich uzytkownikdw drdg, w tym czytelne
I intuicyjne oznakowanie drdg, separacje | wprowadzenie prze-
strzeni ruchu pieszego | rowerowego, a takze uzywanie rond
i progéw dla spowolnienia ruchu,
* Korzystanie z funkcji zwiekszajacych

. bezpieczeristwo pojazdow i wspierajgcych
Rekomendacje
przedstawione w zakresie
bezpiecznych pojazdéw
obejmuja, miedzy innymi
wprowadzenie wysokich
wymogow bezpieczeristwa
w nowych i uzytkowanych

pojazdach.

bezpieczne kierowanie pojazdem, takich
Jjak automatyczne pasy bezpieczeristwa
lub sygnalizacja niezapiecia pasow, inteli-
gentne tempomaty, czy techniki wytacza-
Jace odbieranie wiadomosci tekstowych
i innych funkcji mogacych rozproszyé kie-
rowce w czasie jazdy.

Dziatania powypadkowe

Szybkos$¢ udzielenia fachowej pomocy
ofiarom wypadku, a kazda minuta zwtoki
moze czesto decydowac o ich zyciu lub
$mierci. Zwracajac na ten fakt uwage,
dokument omawia problem zapewnienia szybkiej informa-
cji o wypadku (w tym jeden, uniwersalny numer alarmowy)
oraz zapewnienia szybkiego dotarcia fachowej pomocy na
miejsce zdarzenia. Zwraca réwniez uwage na znaczenie
pierwszej pomocy przed-medycznej i szkolen w tym zakre-
sie oraz ochrony prawnej oséb, podejmujgcych dziatania
ratunkowe. Waznym elementem poruszonym w doku-
mencie jest réwniez problem ubezpieczenia uczestnikow
ruchu drogowego i fachowej rehabilitacji ofiar wypadkdw,
ktora moze zmniejszy¢ ich skutki i przywréci¢ sprawnose.
W dokumencie podkreslono réwniez koniecznos¢ zadba-
nia przez panstwa o catosciowy system interdyscyplinar-
nego badania wypadkoéw i zapewnienie sprawiedliwosci,
a takze o system kompleksowego wsparcia ofiar wypad-
kow i cztonkow ich rodzin, ktérzy tego potrzebujg ze
wzgledu na koniecznosé niekiedy dtugotrwatego leczenia
i kosztownej rehabilitacii.

Rekomendowane dziatania w tym zakresie skoncen-
trowane sg na wymienionych wyzej obszarach i zmierzajg
do wprowadzenia nie tylko spdjnego systemu ratunko-
wego, leczenia i wspierania ofiar i ich rodzin, ale rowniez
do analizy przyczyn wypadkoéw i zapewnienia sprawiedli-
WOSCI.

W kolejnych czesciach dokumentu zawarte zostaty
réznorodne wymagania implementacyjne, pozwalajgce
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na wprowadzenie przedstawionych zatozert do praktyki
poszczegolnych krajéw. Takim krajowym planem jest
w warunkach polskich Narodowy Program Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego.

NARODOWY PROGRAM
BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO
2021-2030

Przygotowana, krajowa implementacja Globalnego Planu
zostata zawarta w Narodowym Programie sygnowanym
przez Ministerstwo Infrastruktury — Krajowa Rade Bez-
pieczenistwa Ruchu Drogowego. Ten obszerny dokument,
zgodnie z Celem 6.2. z listy Celéw Zréwnowazonego Roz-
woju, zatozeniami Planu Globalnego i odpowiednimi doku-
mentami UE, zaktada zmniejszenie do roku 2030 liczby
ofiar $miertelnych i osob ciezko rannych w wypadkach
drogowych o 50%. Jest to, jak napisano w dokumencie,
jedynie cel posredni na drodze do ostatecznego celu, jakim
jest postulowana w wielu dokumentach miedzynarodo-
wych, ,opcja zero” — zupetne wyeliminowanie do 2050 r.
ciezko poszkodowanych ofiar wypadkéw na polskich
i europejskich drogach. Mimo wyraznego spadku liczby ofiar
i 0s6b ciezko poszkodowanych jaki miat miejsce w Polsce
i w UE w poprzedniej dekadzie, stan obecny nie jest jesz-
cze zadawalajgcy, gdyz Polska nadal znajduje sie wsrod
krajow UE o najwyzszych w tym zakresie wskaznikach.
Za kluczowy czynnik majacy wptyw na ciezkos¢ zdarzen
drogowych w Polsce uznawana jest wysoka predkos¢
pojazddw.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego oprécz znaczenia
humanitarnego zwigzanego z liczbg ofiar $miertelnych
i 0s6b ciezko poszkodowanych ma réwniez swoj wymiar
ekonomiczny, siegajacy wg szacunkow UE ok 2% PKB.
W Polsce stosowna kwota szacowana jest, jak wynika
z danych zawartych w Narodowej Strategii na 45 mld zt
(2018). Ze wzgledu na skale skutkéw, jakie powodujg wypad-
ki drogowe, zagadnienie zmniejszenia ich liczby, a zwtaszcza
zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych staje
sie waznym elementem polityki paristwowej i znajduje swoje
odbicie w wielu dokumentach, strategiach i programach
zasygnalizowanych w Narodowym Programie Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego 2021-2030. Kluczowym wydaje
sie w tym zakresie Strategia Zrownowazonego Rozwoju
Transportu do roku 2030 przyjeta 24 wrzesnia 2019r. przez
Rade Ministrow RP.

Strategia ta zaktada podjecie w perspektywie do 2030 r.:
e 'budowy zintegrowanej i wzajemnie powigzanej sieci trans-
portowej stuzacej konkurencyjnej gospodarce,
® poprawy sposobu organizacji | zarzadzania systemem
transportowym,

* zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci (chodzi m.in.
0 promocje transportu zbiorowego),

° poprawy bezpieczeristwa uczestnikow ruchu oraz przewo-
zonych towardw,

* ograniczania negatywnego wptywu transportu na Srodowisko,
° poprawy efektywnosci wykorzystania publicznych srodkéw
na przedsiewziecia transportowe.”

Na podstawie wielu dokumentéw — réwniez miedzynaro-
dowych —w Narodowym Programie stwierdzono, ze ,warun-
kiem powodzenia w zakresie stafej redukcji poziomu zagroze-
nia na polskich drogach powinno by¢ stworzenie optymalnych
warunkdw do funkcjonowania sprawnego systemu zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego”. Niezaleznie od prawno-
-organizacyjnego ksztattu postulowanego systemu, warto
zadbag, aby nie stat sie on jeszcze jedng zbiurokratyzowa-
ng strukturg. W tym celu nalezatoby przy jego tworzeniu,
uwzgledni¢ istniejace juz obecnie mozliwosci techniczne
i kierunki rozwoju techniki cyfrowej, w tym takie narzedzia
,Data Science” jak ,Big Data", czy sztuczna inteligencja (Al).
Jednym z powazniejszych wyzwan, jakie to pocigga za sobg,
jest wymaog zapewnienia odpowiedzialnej aplikacji technik
i technologii cyfrowych w projektowanym systemie, aby
zapewniat on petne zabezpieczenia rejestrowanych i gro-
madzonych danych przed ich modyfikacjg, nieuprawnio-
nym dostepem oraz niekontrolowanym przez administracje
panstwowag, bezprawnym wykorzystaniem. W tym zakresie
nalezy szczegdlnie zadba¢ zarowno o maksymalne bez-
pieczenstwo tworzonych, przesytanych i gromadzonych
danych, jak i wiasciwe zabezpieczenie systemdw sterowania
infrastrukturg drogowa i wielodomenowych systemaéw inter-
wencyjnych, aby uniemozliwi¢ wyciek lub zmiane informacji
oraz przejecie nad tymi systemami zewnetrznej kontroli.

Jak czytamy w Narodowym Programie — ,Nowoczesne,
systemowe podejscie do bezpieczeristwa ruchu drogowego
za kluczowe uznaje dwa zatoZenia. Po pierwsze — czfowiek
Jest istotg omylng i popefnia btedy, a po drugie — wytrzyma-
fos¢ cztowieka na energie powstajgca podczas wypadku jest
ograniczona i to wtasnie te ograniczenia powinny by¢ podsta-
wowym Kryterium projektowania systemu oraz wyznacznikiem
dla dziatari prewencyjnych.” Majac to na uwadze i patrzac na
problematyke bezpieczenstwa ruchu drogowego z uwzgled-
nieniem jej systemowej ztozonosci Narodowy Program
stusznie zaktada, ze podejmowane dziatania powinny mie¢
skoordynowany, wielodziedzinowy charakter, wymagajgcy
dla osiggniecia zamierzonych celéw, kompleksowego, spdj-
nego zarzgdzania systemowego.

Majac powyzsze na uwadze Narodowy Program formu-
tuje nastepujgce pryncypia:

1. Ograniczamy konsekwencje btedow.

2. Projektujemy rozwigzania przyjazne wszystkim uzytkowni-
kom drdg.

3. Usprawniamy wszystkie elementy systemu bezpieczeristwa
transportu drogowego.

4. Ponosimy wspdlng odpowiedzialnos¢ za bezpieczernstwo
na drogach.

5. Promujemy dziatania oparte na najnowszej wiedzy oraz
nowoczesnych rozwigzaniach.

6. Podejmujemy dziatania wspierajgce profilaktyke zdrowia oraz
zréwnowazony rozwdj.

7. Nadajemy bezpieczeristwu najwyzszy priorytet.

Bazujac na systemowym podejsciu i w oparciu o sfor-
mutowane pryncypia, Narodowy Program Definiuje pie¢
kluczowych filaréw, stanowigcych gtéwne obszary dziatan
na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego:

Filar | — System zarzadzania bezpieczeristwem ruchu drogowego
Filar Il — Bezpieczny cztowiek
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Filar Il = Bezpieczne drogi
Filar IV — Bezpieczny pojazd
Filar V — Ratownictwo i opieka powypadkowa

Dla kazdego z tych filaréw, z wyjatkiem Filaru I, zapro-
jektowanego w wymiarze organizacyjnym i zarzadczym,
okreslono w Narodowym Programie priorytety i kierunki
dziatan systemowych, uwzgledniajace trzy obszary: inzy-
nierie, nadzor i edukacje.

W filarze 1. na 7 obszardw interwencji wiekszos¢ skon-
centrowana jest na sprawach organizacyjnych, prawnych,
kompetencyjnych i finansowych zwigzanych z wzmocnie-
niem i restrukturyzacjg zarowno KRBRD/Sekretariatu, jak
i jednostek wykonawczych Wojewddzkich RBRD/Sekretaria-
téw, a takze ich wspétpraca ze srodowiskami naukowymi
i szkoleniowymi. Tylko jeden temat jest tematem dotycza-
cym bezposrednio problematyki cyfryzacji i dotyczy gtéwnie
obszaru interwencji, nazwanego ,Optymalizacja systemu
zbierania i analizy danych." Proponowane kierunki dziatan
systemowych w tym obszarze dotyczag nastepujacych
zagadnien:

* Przypisanie roli wtasciciela i operatora baz danych

* Utworzenie kompletnej i zintegrowanej bazy danych dotycza-
cych bezpieczeristwa ruchu drogowego, stanowigcej kluczowy
element szerszego Systemu Informacji o Bezpieczeristwie Ruchu
Drogowego w Polsce.

° Zoptymalizowanie analizy informacji, a takze wykorzystanie
Jej w najbardziej efektywny sposob w celu prowadzenia ukie-
runkowanej | spéjnej krajowej polityki informacyjnej, we wszyst-
kich kluczowych aspektach bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Powyzsze ujecie tematu, cho¢ zasadniczo formalnie
poprawne, ze wzgledu na swéj mato pogtebiony meryto-
rycznie (w zakresie techniki i technologii cyfrowych) cha-
rakter, wskazuje na traktowanie cyfryzacji i cyfrowych,
multimedialnych czesto systemow baz danych, prawie tak
samo jak zbioréw dokumentéw papierowych i tradycyjnych
kartotek, posiadajgcych jedynie sprawniejszy niz dawniej
system ich przeszukiwania i sortowania. Tymczasem, poja-
wienie sie cyfrowej formy informacji generuje koniecznosé
przyjecia nowej technologii jej gromadzenia, przesytania,
przetwarzania, udostepniania, opracowywania i archiwi-
zacji lub niszczenia. Ta nowa technologia, jej mozliwosci,
ograniczenia i wymogi, powinny by¢ w petni uwzglednia-
ne przy formutowaniu szczegétowych zadan planowanej
lub rozwijanej struktury instytucjonalnej i przy ustalaniu jej
docelowego ksztattu organizacyjnego. Jest to niezbedne
dla wszystkich podmiotéw, korzystajgcych lub majgcych
korzysta¢ w petnym zakresie z nowych technologii. Niezbed-
ne jest rowniez nowe podejscie do sprawy bezpieczenstwa
i ochrony informacji, a zwtaszcza do nowego spojrzenia na
klasyfikacje rodzajow informacji na informacje o charakterze
publicznym, chroniong prawami osobistymi oraz informacje
niejawng roznej kategorii. To mato zauwazany, ale niezwykle
wazny problem mogacy potencjalnie generowac wysoki
poziom ryzyka, do ktérego nalezy podej$¢ w sposdb zupetnie
inny od obecnego, uksztattowanego jeszcze w erze doku-
mentéw papierowych.

Jak to obecnie wyglada w obszarze danych dotyczacych
bezpieczenstwa drogowego w Polsce, syntetycznie przed-
stawiono w tresci Programu:

W chwili obecnej wiekszos¢ danych odnoszacych sie do zda-
rzeri drogowych i ich konsekwencji pochodzi z policyjnego Sys-
temu Ewidencji Wypadkow i Kolizji (SEWIK), umoZliwiajacego
wyodrebnienie informacji o zdarzeniach w kontekscie okoliczno-
sciich powstania, charakterystyki ofiar i sprawcéw. Dodatkowe
dane dotyczgce problematyki bezpieczeristwa ruchu drogowe-
go pochodza ze zbioréw zarzadcow drog oraz systemu opieki
zdrowotnej. Prdbe integracji danych dotyczacych bezpieczeri-
stwa ruchu drogowego podjat w warunkach krajowych Instytut
Transportu Samochodowego, tworzac Polskie Obserwatorium
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Rozwigzanie funkcjonujgce
w strukturach instytutu pozwala na dostep i monitorowanie
wielu danych, stanowi takze zbidr informacji dotyczacych pro-
blematyki ruchu drogowego na przestrzeni ostatnich kilkudzie-
sieciu lat.

Majac na wzgledzie jak najwyzsza jakosc danych, a takze
fakt, iz dotychczasowy system ich zbierania oparty jest o wiele
roznorodnych Zrédet nalezy dazy¢ do utworzenia kompletnej,
spdjnej i zintegrowanej bazy danych, stanowigcej element szer-
szego Systemu Informacji o Bezpieczenstwie Ruchu Drogowego
w Polsce. Taki model pozwoli na zoptymalizowanie | doskona-
lenie analizy posiadanych informacji, a takze wykorzystanie jej
w najbardziej efektywny sposdb w celu prowadzenia ukierunko-
wanej polityki informacyjnej we wszystkich kluczowych aspek-
tach bezpieczeristwa ruchu drogowego”.

Powyzszy opis wskazuje, ze w zakresie systemu Bez-
pieczeristwa Ruchu Drogowego system rejestracji ex post,
bardzo wazny do prac analityczno-sprawozdawczych, nie
bedzie zapewne wystarczajgcy dla potrzeb zarzadczych,
do dziatan w czasie rzeczywistym, a zwtaszcza do predyk-
cji zdarzen i podejmowania dziatar zaradczych. Wydaje
sie, ze warto bytoby podjg¢ dziatania, aby w rozsadnej per-
spektywie zbudowac, zwtaszcza na gtéwnych drogach iich
mozliwych objazdach, odpowiednio zabezpieczony i spiety
bezpiecznym systemem tgcznosci system zarzadzania on-
-line ruchem drogowym, oparty na monitoringu wizyjnym
i narzedziach cyfrowych w tym Al, ukierunkowany na wykry-
wanie ryzyka i podejmowanie dziatan wyprzedzajacych oraz
na optymalizowanie dziatan i sterowanie infrastrukturg
w sytuacji wypadku i sytuacji kryzysowej. Tego typu system,
stanowigc wyzwanie dla wszystkich dostawcéw niezbed-
nych technik i technologii, realizowany jako system otwarty
ze znormalizowanymi interfejsami, stanowitby wazny ele-
ment nowoczesnej, bezpiecznej sieci transportowej. Przy
kluczowym potozeniu naszego Kraju mogtoby to mie¢ zna-
czacy wptyw nie tylko na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
ale i na catg gospodarke. Uswiadomienie sobie tej potrzeby
i podjecie prac nad jej zaspokojeniem powinno by¢ moim
zdaniem jednym z kluczowych punktéw nie tylko programu
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ale i planu dziatan reak-
tywowanego Ministerstwa Cyfryzaciji.

W filarze Il ,Bezpieczny cztowiek” zwrécono szczegol-
ng uwage na problem predkosci i ryzykownych zachowan
kierowcow, nie zapominajgc o przypadkach jazdy po alko-
holu lub srodkach odurzajacych. Poruszono tez problem
zmeczenia czy rozproszenia kierowcy w czasie jazdy oraz
niestosowania technicznych srodkéw bezpieczeristwa.
W tym zakresie urzgdzenia cyfrowe, zaleznie od sposobdw
ich wykorzystywania moga przeszkadzac, albo pomagac
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w bezpiecznej jezdzie. Nalezy jednak — czego nie znajduje
w Programie — zadbac o eliminacje niewtasciwych zacho-
wan innych uzytkownikéw drog, a w tym o egzekwowanie
wiasciwego o$wietlenia, zwtaszcza rowerdw, i przestrze-
ganie przez rowerzystow i innych uzytkownikéw Srodkéw
transportu indywidualnego przepiséw ruchu drogowego.
Podobny problem moze wystepowac z wtasciwym oswie-
tleniem przejs¢ dla pieszych, a takze z ciemno ubranymi
pieszymi, nie posiadajgcymi elementéw odblaskowych,
a poruszajgcych sie skrajnig drogi publicznej poza terenem
zabudowanym. Nowoczesne systemy wykrywajgce pieszych
i rowerzystow mogg odpowiednio wczesnie ostrzec kie-
rowce, ale niewielka liczna samochoddéw posiada juz tak
zaawansowane technicznie, cyfrowe systemy ostrzegawcze.

Majac na wzgledzie zawartg w Narodowym Programie
opinie, ze ,krytycznym dla (...) osiggniecia celow (Narodowego
Planu) beda dziatania efektywnie promujgce odpowiedzialne
i bezpieczne zachowania kierowcow pojazdow oraz pozostatych
uczestnikow ruchu drogowego’, trzeba pamietaé, ze w profi-
laktyce ryzykownych zachowan lub ostrzegania kierowcy
o takich zachowaniach ze strony innych uzytkownikéw
drogi, duze znaczenie moga miec¢ specjalistyczne systemy
czujnikow. W tym zakresie nalezy dazy¢
do stworzenia zaréwno warunkéw tech-
nicznych do instalacji réznego rodzaju
atestowanych urzgdzen wspomagaja-
cych kierowce, jak i przewidzie¢ dla takie-
go doposazania pojazdéw odpowiednie
wsparcie finansowe np. w postaci ulg
podatkowych.

W filarze lll ,Bezpieczna droga
przedstawiona zostata analityka przy-
czyn i okolicznosci wypadkéw dro-
gowych. Wypunktowano réwniez
czynniki zagrozenia, zwigzane zarow-
no z matym udziatem transportu
publicznego, czy wielofunkcyjnoscia
drog i ulic, jak réwniez btedy w plano-
waniu dostepnosci drogi i strefowa-
nia przestrzeni ruchu, a takze btedy w
konstrukcji drogi i rozbieznosci w jej
standardzie. Zwrécono rowniez uwage na ,niski poziom
stosowania inteligentnych systemdw transportowych (ITS)
w ramach zarzadzania ruchem drogowym’, majacy scisty
zwigzek z niedostatecznie rozwinietym zastosowaniem
wspotczesnej techniki cyfrowej w systemach transpor-
towych.

Wsréd Priorytetow i kierunkdw dziatan uznano za koniecz-
ny ,rozwaj kompleksowych rozwigzanr ITS w systemie zarzgdza-
nia ruchem i bezpieczeristwem infrastruktury drogowej”, co, jesli
zostanie zrealizowane, moze przynies¢ wymierne efekty. Na
marginesie warto réwniez zaznaczyc, ze inne planowane dzia-
tania zwigzane z identyfikacja i eliminacjg btednych rozwigzan
i wynikajacych z nich zagrozen, moga by¢ bardzo uspraw-
nione, jesli we wiasciwy sposéb zostang do wspomagania
tego procesu wykorzystane narzedzia i systemy oparte na
technice cyfrowej. Wydaje sie, ze autorzy Programu dobrze
to rozumiejg, gdyz wsrdd dziatar zmierzajgcych do zmniej-
szenia ciezkosci wypadkéw drogowych w obszarze inzynierii

Na zakoriczenie
Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu

Drogowego sformutowane
" zostaty Zasady wdrazania
i mierniki pomiaru, co

uwiarygadnia to, ze Program
nie zostat jedynie napisany,
ale ze podejmowane beda

powazne dziatania dla jego

realizacji.

znalazt sie m.in. ,Monitoring zachowari uczestnikéw ruchu
drogowego”, a w zakresie nadzoru ,Wdrazanie rozwigzar ITS
do nadzoru nad bezpieczeristwem infrastruktury drogowey.
Rowniez w priorytetach:

* Rozwdj nowoczesnych systemow zarzadzania bezpieczeri-
stwem ruchu drogowego oraz

° Usprawnienie systemu zarzadzania predkoscig nowoczesne,
cyfrowe systemy ITS maja lub moga mie¢ kluczowe znaczenie
dla ich realizacji zardwno w obszarze inzynieri, jak i nadzoru."

W filarze IV ,Bezpieczny pojazd” zwrécono uwage na
brak wyposazania wielu pojazdéw w nowoczesne urza-
dzenia zmniejszajgce prawdopodobienstwo wypadku oraz
ograniczajace jego skutki. Problemem jest tu Sredni wiek
samochodu w Polsce wynoszacy 15 lat, co przektada sie
na niewielka liczbe samochoddw posiadajgcych najbar-
dziej zaawansowane systemy bezpieczenstwa. Istnieje
wiec koniecznos¢ dtugofalowych, wszechstronnych dziatan
dla stopniowej poprawy tego stanu rzeczy oraz wzmoc-
nienia dziatan stacji diagnostycznych, sprawdzajgcych
pojazdy przed dopuszczeniem ich do ruchu. Ponadto, kon-
centracja na predkosci jako przyczynie wypadkdéw moze
powodowac¢ mato wnikliwe badanie ciggu przyczynowo-
-skutkowego prowadzacego do wypadku
i duzg liczbe wypadkoéw, ktérych przyczyna
nie zostata ustalona, 0 czym wspomniano
w opisie jednego z wykreséw prezentowa-
nych w opisie tego filaru.

Zwrécono réwniez uwage na ograni-
czong dostepnos¢ komunikacji zbiorowej
na terenach stabiej zurbanizowanych, co
wymusza koniecznos¢ korzystania z indy-
widualnych srodkéw transportu, czesto
starych, tanich pojazdéw nie posiadaja-
cych zaawansowanych zabezpieczen,
ktore poruszaja sie po drogach lokalnych
o niskich standardach bezpieczeristwa.
Zmiana tego stanu rzeczy mogtaby pozwo-
lic na korzystanie przez mieszkancow
z transportu zbiorowego, ktéry moze zapew-
ni¢ im znacznie wyzszy poziom bezpieczen-
stwa. Dostepnosé tego rodzaju transportu
za umiarkowang cene, stanowi jeden z postulatéw Globalnego
Planu ogtoszonego przez ONZ. Sprawa nie jest jednak prosta
i wymaga pogtebionej analizy i systemowo spdjnych
dziatan.

W filarze V ,Ratownictwo i opieka powypadkowa" zwro-
cono uwage, ze okofo 50% zgondw nastepuje w ciggu kilku
minut od zdarzenia lub w drodze do szpitala przed dotarciem na
miejsce. Ta sytuacja powoduje, ze 0 przezyciu i zmniejszeniu
skutkéw wypadku moze decydowac szybka pierwsza pomoc
na miejscu zdarzenia oraz sprawne i kompetentne dziatanie
systemu ratownictwa z wtasciwg pomocg jeszcze w trak-
cie transportu do placéwki medycznej. Zgodnie z danymi
podanymi w opisie tego filaru ,Skrdcenie czasu, od chwili
wypadku do przybycia stuzb ratownictwa medycznego z 25 do
15 minut, moze potencjalnie ograniczyc liczbe zgondéw o jedng
trzecig." Na tym tle obiecujgco rysuje sie mozliwos$é skré-
cenia czasu powiadomienia stuzb ratunkowych nie tylko za
posrednictwem automatycznego systemu powiadamiania
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o wypadkach drogowych eCall, ale réwniez poprzez uru-
chomienie odpowiedniej procedury alarmowej przez np.
systemy monitoringu wizyjnego, ktére odpowiednig funkcje
powinny mie¢ wbudowang w swoje funkcjonalnosci.

W opracowaniu zwrécono uwage na ograniczenia poten-
cjatu Krajowego Systemu Ratownictwa i propozycje jego
rozbudowy o odpowiednio przygotowane i doposazone
Ochotnicze Straze Pozarne, znajdujace sie blisko miejsca
zdarzenia oraz rozbudowe Lotniczego Pogotowia Ratun-
kowego. Waznym elementem niezbednym do zapewnienia
sprawnosci i efektywnosci dziatan jest koordynacji dziatan
miedzy Policja, Krajowym Systemem Ratowniczo-Gasni-
czym i Panstwowym Ratownictwem Medycznym, a tu rola
cyfrowych systemoéw tgcznosci i wymiany informacji miedzy
poszczegdinymi stuzbami nabiera szczegdlnego znaczenia.

Nowoczesne systemy cyfrowe mogg mie¢ rowniez duze
znaczenie dla zapewnienia wiasciwej opieki medycznej nad
ofiarg wypadku na wszystkich etapach — od dziatar ratow-
nictwa medycznego, w tym wykwalifikowanego pogotowia
lotniczego do rehabilitacji powypadkowej. Wsparcie tych
dziatan i baze dla szkolen i edukacji moze stanowic jednolita
baza danych o ofiarach wypadkdéw drogowych, ktéra moze
miec¢ réwniez duze znaczenie dla wtasciwej prewencji. Kom-
pleksowe wsparcie ofiar wypadkéw drogowych wymaga
skoordynowanych dziatari na wielu ptaszczyznach i w wielu
kierunkach. Postulowane w opracowaniu kompleksowe,
systemowe rozwigzanie tego problemu, oprécz wprowa-
dzenia szeregu procedur czgstkowych, bedzie wymagato
koordynacji dziatan wielu stuzb i instytucji z wielu dziedzin.
Bez cyfrowego systemu, zintegrowanego z wieloma syste-
mami dziedzinowymi, ktéry wypetniatby zadania postulowa-
nego w opracowaniu jednolitego systemu pomocy ofiarom
wypadkow drogowych, efektywne rozwigzanie tego zadania
wydaje sig praktycznie niemozliwe.

Na zakoriczenie Narodowego Programu Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego sformutowane zostaty Zasady wdraza-
nia i mierniki pomiaru, co uwiarygadnia to, ze Program nie
zostat jedynie napisany, ale ze podejmowane bedg powazne
dziatania dla jego realizacji. Rozumiejgc koniecznosc¢ synte-
tycznego ujecia gtownych wskaznikéw, z punktu widzenia
kierowcy, w stosunku do sformutowanych w dokumencie
Podstawowych WskaZnikéw Efektywnosci odczuwam jednak
pewien niedosyt. Wynika on miedzy innymi z kilku spraw:
e Akceptujgc koniecznos$¢ zadbania o ograniczenie pred-
kosci, a wtasciwie dostosowanie predkosci do stanu drogi,
jej charakteru, warunkéw i okolicznosci, uwazam, ze nie-
zbedny jest na tyle sprawny nadzor nad znakami poczatek
i koniec terenu zabudowanego oraz innymi znakami, w tym
ograniczeniami predkosci, aby byty one ustawiane zgodnie
z przepisami prawa, jego duchem i literg oraz dostosowane
do faktycznego stanu drogi i innych okolicznosci jakie moga
sie na tej drodze pojawic¢ oraz koniecznie na biezgco aktuali-
zowane. Niezbedny jest w tym zakresie nadzér panstwowy,
aby lokalni zarzadcy drogi nie stosowali swobodnej interpre-
tacji i np. znaku teren zabudowany nie umieszczali na kilo-
metr przed pierwszymi budynkami. Obywatel powinien mie¢
zaufanie do zarzadcy drogi, a nic nie podwaza tego zaufa-
nia bardziej niz nieracjonalne ograniczenia, braki znakéw
odwotujacych ograniczenia i inne tego typu mankamenty.

e W catym dokumencie brakuje wyraznego zaakcentowa-
nia problemu oswietlenia, zwtaszcza przejs¢ dla pieszych
i wtasciwego wyposazenia pieszych w nocy poza terenem
zabudowanym w elementy odblaskowe. Wydaje sie row-
niez, ze staba efektywnos$¢ oswietlenia (zwtaszcza Swiatet
mijania) jaka wystepuje nagminnie w starszych pojazdach,
powinna sktania¢ do podjecia dziatart umozliwiajgcych ich
wyposazenie w efektywniejsze $wiatta LED.

* Nalezy w tym zakresie podjg¢ badania i dopusci¢ okre-
slone typy zaréwek LED do odpowiednich reflektoréw, a Stacje
Kontroli Pojazdéw powinny to akceptowac, jesli Swiatta po
zastosowaniu LED mieszczg sie w wymaganiach. W tym
zakresie nalezy monitorowac sytuacje i dgzy¢ do tego, aby
wszystkie nowe samochody miaty efektywniejsze Swiatta.
* Problem $wiatet, ich wadliwego ustawienia powodujgcego
oslepienie kierowcow na przeciwnym pasie i naduzywania
Swiatet przeciwmagielnych, to réowniez wazny a mato zauwa-
zany element bezpieczeristwa ruchu drogowego. Kolejnym
elementem moze by¢, tam gdzie jest to mozliwe, takie oddzie-
lenie pasdw ruchu, aby zminimalizowa¢ oddziatywanie $wia-
tet pojazddéw jadacych z przeciwka.

* Nieporozumieniem jest ograniczenie troski o motorowe-
rzystéw a zwtaszcza rowerzystéw do noszenia przez nich
kaskow, podczas gdy zasadnicze zagrozenie powodujg oni
przez czesty brak oswietlenia, a nawet brak skutecznych
Swiatet odblaskowych, nie méwigc o stylu jazdy i przeciska-
nie sie miedzy samochodami bez zachowania bezpiecznej
odlegtosci, zwtaszcza w warunkach miejskich. Jesli do tego
dodamy inne elektryczne srodki transportu indywidualnego
I sposob korzystania z nich, to jest to jeden z istotniejszych
elementéw ruchu drogowego w miastach, moggcy miec
wptyw na bezpieczenstwo ruchu.

* Mimo zwrdcenia uwagi w rozdziale Bezpieczna droga na
czynniki zagrozenia, w tym na problem upowszechnienia bez-
piecznego transportu zbiorowego, brak konkretnych propo-
zycji dziatan. Brak réwniez potozenia dostatecznie silnego
akcentu na wezty intermodalne, odpowiednio duze i wydajne
parkingi przy wjazdach do miast i w punktach przesiadko-
wych na szybki transport miejski, itp. W zamian tylko monito-
rowanie szybkosci i spowalnianie ruchu, a to o wiele za mato.
* W wielu miejscach w Programie skutecznym narzedziem
moze by¢ system ICT, pozwalajgcy na dostarczenie bieza-
cych informacji, a z czasem na rozwdj efektywnego moni-
torowania i zarzgdzania on-line infrastrukturg oraz sterowa-
nia ruchem drogowym. Przed nami, na wyciggniecie reki jest
zastosowanie do wielu zadan sztucznej inteligencji (IA) oraz
era pojazdéw autonomicznych, do czego pod katem szeroko
rozumianego bezpieczenstwa ruchu drogowego nalezy sie
juz zaczg¢ przygotowywac. Oprécz zdolnosci badawczych
i projektowych niezbedne jest réwniez zadbanie o posiada-
nie stosownych fizycznych mozliwosci realizacyjnych.

* W poprzednim dziesiecioleciu, méwienie o koniecznosci
dostosowania infrastruktury drogowej do dziatania w warun-
kach ryzyka konfliktu militarnego wydawato sie niektérym
nieporozumieniem, ale dzis, to juz koniecznos¢. Stad, obok
szeregu dziatan, ktére powinny by¢ podjete przez wyspecjali-
zowane instytucje i stuzby, niezbedne jest zadbanie o to, aby
infrastruktura byta w maksymalnym stopniu odporna na nad-
zwyczajne wydarzenia, a system wytgczania poszczegolnych
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odcinkéw, uruchamiania objazdéw i roztadowywania zato-
row dobrze przygotowany i prze¢wiczony. Réwniez przejazdy
przez miasta, zwtaszcza po pokonaniu przeprawy mostowej
powinny by¢ drozne i pozwala¢ na skuteczne rozsrodkowa-
nie kolumn. Nalezy rozbudowywaé dobrze zabezpieczone
(aby nie staty sie one Zrédtem informacji dla przeciwnika)
systemy monitoringu wizyjnego, alternatywne systemy zasi-
lania i bezpiecznej tacznosci w tym przesytu danych oraz
mie¢ przygotowane skoordynowane, wielodomenowe dziata-
nia, jakie nalezatoby podja¢ w razie pojawienia sie sytuacji nad-
zwyczajnej. Jednym stowem, trzeba zbudowac system infor-
macji sytuacyjnej dotyczacej w pierwszym rzedzie gtéwnych
drég oraz umozliwié¢ wykorzystanie informacji do sterowania
infrastrukturg i podejmowania niezbednych dziatan. Oczywiscie
w warunkach normalnych system ten bedzie bardzo pozytyw-
nie wptywat na bezpieczenstwo ruchu drogowego, a w warun-
kach nadzwyczajnych bedzie mogt wspierac realizacje zadan,
jakie beda postawione przed zarzadcg infrastruktury drogowej.

RAMY POLITYKI BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO UE NA LATA 2021-2030

Ramy polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego UE na lata
2021-2030 zostaty sformutowane w Rezolucji Parlamentu
Europejskiego z dn. 6 pazdziernika 2021 r. Ujmujg one bardziej
szczegdtowo zalecenia dotyczace kolejnych krokéw na lata
2021-2024 w kierunku realizacji ,wizji zero". W obszernym,
dostepnym réwniez w jezyku polskim materiale, uwzgled-
niajgc dotychczasowy dorobek prawny Komisji i Parlamentu
Europejskiego oraz opierajgc sie na przestankach wymie-
nionych w 13 punktach oznaczonych od A do M, Parlament
ujat w 58 punktach swoje stanowisko w sprawie dziatan na
rzecz bezpieczenstwa drogowego UE, zobowigzujgc swo-
jego przewodniczacego do przekazania tej rezolucji Radzie
i Komisji oraz parlamentom i rzgdom paristw cztonkowskich.

Wsréd przestanek sktaniajacych do powaznego zaje-
cia sie tym tematem znajduje sie na poczesnym miejscu
krotka analiza strat wynikajgcych z wypadkdéw drogowych
Obejmuje ona okoto 22700 ofiar $miertelnych rocznie oraz
120 tys. 0s6b odnoszacych powazne obrazenia. Szczegdlng
uwage zwroécono rowniez na fakt, ze w ciggu 10 lat zgi-
neto w UE w wypadkach drogowych ponad 11800 dzieci
i mtodziezy do 17 roku zycia. Tych strat osobowych i spo-
tecznych nie mozna tolerowac, majgc réwniez na uwadze
koszty zewnetrzne wypadkoéw drogowych, siegajgce ok. 2%
rocznego PKB UE. Innym, waznym a stabo zasygnalizowa-
nym w dokumencie krajowym zagadnieniem jest rozwgj
automatyzacji i pojawianie sie nie tylko wielu ,rozpraszaczy
uwagi’, ale i wielu pojazdéw, w tym zautomatyzowanych lub
podtgczonych do Internetu, ktére w ruchu mieszanym moga
tworzy¢ nowe zagrozenia, szczegdlnie dla niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego — motocyklistow, rowerzy-
stéw i pieszych. O ile postep w konstrukcji samochoddw
zwieksza wyraznie bezpieczenstwo ich pasazeréw o tyle
wieksza masa i predkos$¢ pojazddw zwieksza zagrozenie dla
niechronionych uczestnikéw ruchu, co zmusza do zajecia
sie tym problemem. Ze wzgledu na bardzo wysoki (rzedu
17% wszystkich ofiar $miertelnych) udziat uzytkownikéw

dwukotowych pojazdéw silnikowych, Rezolucja postuluje
zajecie sie w sposob szczegolny bezpieczeristwem tych
pojazddéw. Majgc na wzgledzie, ze w skali UE 8% ofiar traci
zycie na autostradach, 37% na obszarach miejskich, a 54%
na obszarach wiejskich, nalezy obja¢ szczegdlng uwagg te
obszary i zadba¢ o niezbedne remonty i nowe inwestycje
w infrastrukture. Niepokojace jest rowniez to, ze od 40—60%
wszystkich ofiar $miertelnych to skutek wypadkéw drogo-
wych w pracy, w drodze do pracy lub z pracy, a zmeczenie
kierowcow jest powszechnym zjawiskiem spotykanym na
drogach UE. Rezolucja stwierdza réwniez, ze dziatania na
rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego wymagajg koor-
dynacji i wspotpracy miedzypanstwowej oraz naktadow,
zarowno ze srodkow krajowych, jak i z budzetu UE.

Ramy polityki bezpieczenstwa

W przedstawionych ramach polityki bezpieczeristwa opinii
i postulatéw, zwrécono uwage i zaapelowano do Komisji,
by wspdlnie z paristwami cztonkowskimi podjeta sprawe
rozszerzenia pakietu wskaznikoéw czastkowych, pozwa-
lajgcych na lepsze monitorowanie postepu w szczegol-
nie waznych kategoriach. Zaapelowano o utrzymanie
a nawet zwiekszenie inwestycji UE w bezpieczeristwo ruchu
drogowego, utworzenie krajowych funduszy na ten cel i zasi-
lanie ich z naktadanych mandatow, a takze rozszerzenie na
wszystkie panstwa UE systemu wymiany informacji dot.
bezpieczeristwa drogowego.

Podnoszac sprawe bezpiecznej infrastruktury, Rezolu-
cja zwraca sie do panstw cztonkowskich i Komisji o priory-
tetowe traktowanie inwestycji w bezpieczenstwo drogowe
oraz uruchomienie na te inwestycje srodkéw z réznych pro-
gramow i instrumentow UE. Niezbedne jest réwniez rozsze-
rzenie sieci gtéwnych drdg objetych — tak jak autostrady
— budowg map ryzyka i ratingu poziomu bezpieczenstwa
oraz gromadzeniem danych z tym zwigzanych. Apeluje row-
niez o wypracowanie jednolitej metodyki systematycznych
ocen bezpieczenstwa drogowego na wszystkich drogach
wigczonych do sieci drég gtownych.

Waznym postulatem wymienionym w dokumencie jest
wezwanie do przyspieszenie prac nad specyfikacjami unijnymi
w zakresie oznakowania pionowego i poziomego drég w celu
przygotowania podstaw do wiekszej automatyzacji pojazdow.
Zwracarowniez uwage na koniecznosc zwiekszenia skutecz-
nosci oznakowania drég pod katem coraz liczniej pojawia-
jacych sie systeméw wspomagania kierowcy oraz ,budowy
drég niewymagajgcych wyjasnieri i samoistnie wymuszajgcych
przestrzeganie przepisow oraz drdg ,wybaczajgcych bfedy”, co
powinno mie¢ duze znaczenie dla poprawy bezpieczeristwa
W szczegdlnosci na obszarach niebezpiecznych lub na obsza-
rach o znacznej liczbie niechronionych uzytkownikéw drég”.

Podkreslajgc koniecznos¢ opracowania wymogow
jakosciowych dotyczgcych infrastruktury pod katem nie-
chronionych uzytkownikéw drég, pieszych i rowerzystéw,
zwraca réwniez uwage na dostepnosc¢ nowej infrastruktury
drogowej dla 0sdb niepetnosprawnych.

Domagajgc sie srodkéw na zwiekszenie bezpieczeristwa
ruchu drogowego w tym infrastruktury krytycznej, jak mosty
i tunele, Rezolucja postuluje wykorzystanie do tego nowych
technologii monitorowania infrastruktury krytycznej, co two-
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rzy otwarte pole do zastosowarn multimedialnych technik
i technologii cyfrowych. Zwracajac uwage na koniecznose
zwiekszenia synergii miedzy réznymi sieciami transporto-
wymi, tworzenia potaczen intermodalnych i tworzenie mozli-
wosci bezpiecznej, aktywnej mobilnosci dokument postuluje
dalszg rozbudowe infrastruktury pieszej i rowerowej, odpo-
wiednio skomunikowanej z innymi rodzajami transportu.

Podejmujac temat bezpiecznych pojazdéw, Rezo-
lucja wnosi 0 upowszechnianie wymogow instalowania
w pojazdach zaawansowanych systeméw wspomagania
bezpieczenstwa i rozwazenie wprowadzenia obowigzku
instalowania systemoéw inteligentnego dostosowywania
predkosci réowniez w motocyklach, a takze wprowadzenia
we wszystkich kategoriach motocykli obowigzku stosowa-
nia elektronicznych systemoéw wspomagania hamulcow.
Zwraca sie rowniez do Komisji o nakaz montazu systemu
eCall, szczegdlnie w dwukotowych pojazdach silnikowych
oraz wystepuje do Komisji o podjecie dziatan dla rozszerze-
nia kryteriow testéw zderzeniowych, a takze o opracowa-
nia manekindw do testéw zderzeniowych lepiej oddajgcych
zréznicowanie ,uzytkownikow wewnatrz i na zewnatrz pojaz-
du". Majac na wzgledzie ryzyko i czestotliwos¢ wypadkow,
dokument postuluje powszechne wprowadzenie we wszyst-
kich samochodach ciezarowych asystentéw skretu oraz
wzywa Komisje i panstwa cztonkowskie o finansowe wspar-
cie instalacji tych systemow zaréwno w juz uzywanych, jak
i w nowych pojazdach. Rozumiejgc znaczenie elektronicz-
nych systeméw bezpieczenstwa dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego Rezolucja podkresla, ze manipulowanie tymi
funkcjami i zwigzane z nimi oszustwa stanowig powazne
zagrozenie oraz wymagajg zdecydowanego i kompetentne-
go przeciwdziatania. Podobnie ma sie rzecz z koniecznoscig
skutecznego zwalczania przypadkéw fatszowania przebiegu
pojazdu.

Apelujgc o wprowadzenie zachet podatkowych i atrak-
cyjnych stawek ubezpieczeniowych dla kupujacych pojazdy
0 najwyzszych standardach bezpieczeristwa, w dokumencie
Zwrécono uwage, ze nie nalezy zapominac o koniecznosci
uwzglednienia sprawnosci tych systemoéw w programie
okresowych badar technicznych, aby w razie ich niespraw-
nosci systemy te nie tworzyty zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Wobec oczekiwanego pojawienia sie na
naszych drogach pojazdéw zautomatyzowanych, wystepuje
koniecznos$¢ wprowadzenia dla nich nowych zharmonizo-
wanych ram regulacyjnych, aby zapewni¢ bezpieczeristwo
wszystkich uzytkownikéw ruchu drogowego. Rownoczesnie
wzrost liczby ,rozpraszaczy” mogacych odwréci¢ uwage
kierowcow oraz wystepowanie urzadzen wspomagajgcych
jazde, ktére mogg zmniejszy¢ czujnosé kierowcey, sktania
do rozwazenia adekwatnych dziatan w postaci ,trybu bez-
plecznego prowadzenia pojazdu” i wymogu instalacji syste-
mow majgcych na celu zmniejszenie rozproszenie uwagi
kierowcy podczas jazdy. Pilnego rozwigzania wymaga
zwtaszcza sprawa korzystania w czasie jazdy z telefo-
nu komaorkowego, ktére zgodnie z podanymi w Rezolucji
danymi Jest czynnikiem sprawczym w 10-30% wypadkow
drogowych”.

W rezolucji zawarto réwniez wezwanie do ,wspierania
miastw tworzeniu baz danych dotyczacych ograniczen predkosci,

aby promowac¢ wdrazanie technologii inteligentnego dostoso-
wania predkosci...". Zaapelowano réwniez, aby przy zamo-
wieniach publicznych na ustugi transportu drogowego, jako
jedno z gtéwnych kryteriéw byto uwzglednione bezpieczen-
stwo pojazddw.

Waznym elementem rezolucji jest réwniez dostrzezenie
problemu, jaki dla bezpieczenstwa ruchu drogowego stano-
wig urzgdzenia mobilnosci indywidualnej. Dostrzezenie tego
problemu jedynie przez kilka paristw i brak harmonizacji
w skali UE, powoduje koniecznos¢ wymiany przez Komisje
i panstwa cztonkowskie ,najlepszych praktyk dotyczacych spo-
sobow poprawy bezpieczneqo korzystania z mikromobilnosci”.

Omawiajgc problematyke bezpiecznego uzytkowania
drég, Rezolucja w pierwszym rzedzie porusza problem
jazdy pod wptywem alkoholu stanowigcy przyczyne ok. 25%
wypadkow drogowych ze skutkiem $miertelnym oraz
jazdy pod wptywem narkotykéw, odpowiadajgcej za 15%
takich zdarzen. Dokument postuluje zerowa tolerancje dla
nieprzestrzegania dopuszczalnego poziomu alkoholu we
krwi i wydanie zalecenia zerowej tolerancji dla nielegalnych
substancji psychoaktywnych, a takze zaleca opracowanie
wytycznych dotyczacych lekéw wptywajgcych na zdol-
nos¢ do prowadzenia pojazdu. Proponuje réwniez wydanie
wytycznych KE dotyczgcych montazu alkomatéw blokujg-
cych zapton dla kierowcéw zawodowych oraz innych, wska-
zanych grup oséb kierujgcych pojazdami.

Uwzgledniajgc szybkos¢ jako gtéwng przyczyne ok. 30%
wypadkow $miertelnych na drogach i czynnik zwiekszajgcy
ryzyko powaznych skutkéw wypadkow, Rezolucja zwraca
sie do Komisji z apelem o dziatania w kierunku wprowa-
dzenia wtasciwych ograniczen oraz ich egzekwowania,
a takze stosownego zarzgdzania predkoscia. Podkreslajac
znaczng liczbe powaznych przestepstw lub wykroczen dro-
gowych popetnianych przez osoby spoza UE oraz problemy
z transgranicznym egzekwowaniem przepiséw, zwraca sie
do Komisji o uwzglednienie tych zagadnien przy przegladzie
stosownej dyrektywy.

Dostrzegajgc rozwoj sektora dostaw do domu z wykorzy-
staniem réznych srodkow transportu, Rezolucja sygnalizuje
problem zadbania zaréwno o odpowiednie szkolenia kierow-
cow, jak i o wprowadzenia dodatkowej kontroli pojazdéw
dostawczych, a takze zapewnienie szkoleri pracownikéw
z zakresu uzytkowanych przez nich narzedzi cyfrowych
(platform interaktywnych).

Pochylajac sie nad problemem ,zmeczenia kierowcow
w komercyjnym transporcie towarowym i pasazerskim, ktore jest
przyczyng (wielu) wypadkow drogowych” Rezolucja postuluje
zwiekszenie liczby dostepnych parkingéw i rozwazenie mon-
tazu klimatyzacji dziatajacej niezaleznie od silnika gtéwnego.

W punktach poswieconych dziataniom powypadko-
wym zwrécono szczegolng uwage na koniecznosé bliskiej
wspotpracy miedzy organami bezpieczeristwa drogowego,
a systemem ratownictwa medycznego. Zwrécono uwage
na koniecznos¢ odpowiedniego finansowania infrastruktury
ratowniczej, w tym medycznego ratownictwa lotniczego,
a takze zapewnienia i zadbania o dostepnos$¢ awaryjnych
pasow ruchu. W dokumencie podkreslono koniecznoscé roz-
woju sieci leczenia obrazen i wspotpracy miedzynarodowe;j
w tym zakresie.
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Ramy dostosowane do wymogéw przysztosci

Waznym elementem Rezolucji jest umieszczenie w nigj kilku
punktéw dotyczacych przysztosci, ktéra jest stabo zary-
sowana zarowno w opracowaniu ONZ, jak i w Programie
Krajowym.

W szczegdlnosci zwrécono uwage na wyzwania jakie
wynikajg z ,wprowadzenia w stosownym czasie pojazdow
podtaczonych do Internetu i pojazdéw zautomatyzowanych”
oraz wezwano Komisje do monitorowania tego problemu
i wynikajgcych z niego konsekwencji dla infrastruktury i bez-
pieczeristwa mieszanego ruchu drogowego.

Bardzo waznym punktem Rezolucji dotyczacej cyfro-
wych zasobdéw danych jest punkt 50. Zwrécono w nim
uwage na fakt, ze ,dane bedg odgrywac kluczowa role w popra-
wie bezpieczeristwa ruchu drogowego’, a ,dane poktadowe sg
niezwykle cenne w zarzgdzaniu ruchem, badaniach zdatnosci
do ruchu drogowego i analizie wypadkow drogowych”. Stad
wniosek ,do Komisji o ustanowienie ram dostepu do danych
poktadowych” moze mie¢ duze i praktyczne znaczenie. Dla
doktadnej analizy wypadkéw istotne sg zwtaszcza dane
cyfrowe przechowywane w rejestratorach danych, a w tym
dane dotyczace doktadnej lokalizacji i czasu zdarzenia.

W dalszej czesci Rezolucja przypomina, ze dla zagwaran-
towania priorytetowego znaczenia bezpieczeristwa ruchu
drogowego w procesie transportowym, UE powinna ogry-
wac role przywddczg. Niezbedne jest réwniez zapewnienie
Scisle zabezpieczonej i zgodnej z przepisami UE ,wymiany
informacji z sgsiadujgcymi paristwami spoza UE na temat prze-
stepstw | wykroczen drogowych w celu poprawy egzekwowania
przepisow”.

W zwigzku z planowanym przegladem pakietu dotyczg-
cego mobilnosci w miastach” Rezolucja wzywa do odejscia
od indywidualnego transportu zmotoryzowanego w kierun-
ku transportu publicznego oraz poruszania sie pieszo i na
rowerze z uwzglednieniem potrzeb niechronionych uczest-
nikéw ruchu. Zacheca do wykorzystania unijnych instru-
mentow finansowych do budowy przy wjazdach do miast
stref parkingowych i stref tgczacych rézne formy mobilnosci
z fatwym dostepem do transportu publicznego.

Zwracajgc uwage, ze transport i zwigzany z nim ruch dro-
gowy jest jednym z elementdw w taricuchu budowy wartosci
oraz podlega, w przedsiebiorstwach dziatajgcych w réznej
skali, wewnetrznym regulaminom, przepisom i procedurom
oraz innym regulacjom, Rezolucja apeluje, aby przedsiebior-
stwa stosujac zasade ,bezpiecznego systemu”, uwzglednity
zagadnienia bezpieczenistwa ruchu drogowego oraz witg-
czyty odpowiednie wskazniki do swojej sprawozdawczo-
Sci. Postuluje réwniez, zapewnienie kierowcom szkolenia,
ukierunkowanego na bezpieczernstwo ruchu drogowego
i rozwazenie wprowadzenie funkcji ,menagera mobilnosci”.

Koriczac prezentacije swoich postulatéw, Rezolucja postu-
luje rozwoj ,europejskiej kultury bezpieczeristwa ruchu drogowe-
go" oraz — dla wspierania zréwnowazonego, bezpiecznego
i inteligentnego transportu drogowego — apeluje do Komisji
0 rozwazenie zorganizowania europejskiej agencji transpor-
tu drogowego lub powierzenia zadan koordynacji, monitoro-
wania i oceny oraz wsparcia technicznego realizacji strategii
bezpieczenstwa ruchu drogowego, jednej z juz istniejacych
agencji.

WYZWANIA DO DYSKUSJI

10 lat temu, kiedy hasto SDTiSI 2013 w tlumaczeniu na
jezyk polski brzmiato , Techniki informacyjno-komunikacyjne
(ICT) na rzecz wzrostu bezpieczeristwa ruchu drogowego”,
w tradycyjnym materiale wprowadzajgcym do dyskusji,
przedstawitem nastepujgcg ogdlng opinie: ,W obszarze
bezpieczeristwa ruchu drogowego, jak w soczewce, skupia
sie wiele réznych aplikacji ICT. Tylko niektore z nich sg bezpo-
srednio widoczne | zauwazalne na co dzier przez przecietnego
uczestnika tego ruchu. Inne, czesto réwnie istotne, kryja sie pod
zgrabng maska pojazdu, w wyposazeniu pasa drogowego oraz
w réznorodnych systemach kierowania ruchem. Jeszcze inne
majg wptyw na srodowisko administracyjne, zwigzane Z reje-
strami panstwowymi pojazddw i kierowcdw, uczestniczacych
w ruchu drogowym. Kolejne, stanowigc nowoczesne wypo-
sazenie kontrolno-diagnostyczne w dobrze wyposazonych
warsztatach, zapewniajg okresowg | codzienng sprawnosc
pojazdow. Wreszcie osiggniecia skomputeryzowanych sys-
temow projektowania i produkcji znajdujg wyraz w ksztafcie
i konstrukcji pojazddw oraz w osiggnieciach inzynierii materiafo-
wej, diagnostyce profilaktycznej i innych obszarach, ktorych pra-
widtowe funkcjonowanie zaleZy od wspofczesnych systemdow
ICT”

Dzi$, po dziesieciu latach, zastepujgc akronim ,ICT" sto-
wami ,techniki i technologie cyfrowe”, stowa te sg w ogdlnym
zarysie nadal aktualne. Oczywiscie postep techniki spowo-
dowat, powstawanie réznorodnych nowych zbioréw danych
oraz narzedzi ich analizy i wykorzystywania. Pojawity sie
i upowszechniajg nowe $rodki mobilnosci indywidualnej.
Rozwdj czujnikdw i systemow wspomagania kierowcy powo-
duje z jednej strony wzrost jego $wiadomosci sytuacyjnej
i pewnosci na drodze, a z drugiej moze rozpraszacé lub usypiac¢
czujnosc¢ kierowcy poprzez zbytnie zaufanie w niezawod-
nosc¢ ich dziatania. Rozwoj Swiadomosci sytuacyjnej dotyczy
rowniez, w szczegdlnie duzym stopniu, zarzadcdw i instytu-
cji nadzorujacych ruch drogowy, a coraz powszechniejsze
i doskonalone systemy monitoringu wizyjnego i algorytmy
rozpoznawania obrazoéw oparte na sztucznej inteligencji,
z kazdym rokiem zwielokrotniajg mozliwosci analizy maso-
wo rejestrowanych danych.

Rozwdj multimedialnych systemdéw monitoringu
i zarzgdzania ruchem drogowym w oparciu o rozwigzania
Internetowe, a czesto rowniez radiowe kanaty sterowania
infrastrukturg, stawi wysokie wymagania na systemy bez-
pieczenstwa. Standardowy niekiedy poziom zabezpieczen
moze spowodowac duze problemy zarzadcy infrastruktu-
ry w razie ztamania stosowanych barier dostepu. O tym,
Ze nie jest to wytgcznie teoretyczna mozliwosé, $wiadczg
doswiadczenia miast i krajow bardziej od nas zaawansowa-
nych w aplikacjach techniki cyfrowej. W warunkach dziatan
zbrojnych podjetych przez Federacje Rosyjskg za naszg
granica i naszego ogromnego zaangazowania we wsparcie
Ukrainy, zagadnienie bezpieczenstwa infrastruktury drogo-
wej oraz problematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego
nabiera szczegodlnego znaczenia. Dotyczy to réwniez pro-
blemu zabezpieczenia masowych informacji pochodzacych
z réznorodnego monitoringu wizyjnego, ktére w szczegol-
nych warunkach mogg nabiera¢ strategicznego wrecz
znaczenia.
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Zdajgc sobie sprawe ze ztozonosci problematyki
wdrozen techniki cyfrowej, wptywajgcych posrednio
i bezposrednio na bezpieczenstwo ruchu drogowe-
go, wydaje sie niezbedne dostatecznie wczesne pod-
jecie wielostronnych dyskusji, aby wnioski do jakich
te dyskusje doprowadzg, mogty byé wykorzystane do
uzupetnienia i doprecyzowania planowanych obecnie
dziatan.

Wydaje sie, ze dyskusja w trakcie KOS 2023 mogtaby
skoncentrowac sie przyktadowo na nastepujacych zagad-
nieniach:

* Wykorzystaniu narzedzi analizy wielkich zbioréw danych
(Big Data) oraz systemoéw sztucznej inteligencji Al do sys-
temu zarzadzania infrastrukturg i bezpieczenstwem ruchu
drogowego, a w szczegdlnosci do systemow z duzym kom-
ponentem monitoringu wizyjnego.

* Bezpieczenstwie energetycznym zasilania infrastruktury
drogowej, systemu monitoringu wizyjnego i sterowania oraz
sposobdw jego poprawy.

* Bezpieczenstwie systemu monitoringu

wizyjnego, naliczania optat, nadzoru nad .

predkoscia i innych systemow groma-
dzacych masowe informacje oraz bez-
pieczenstwie i kontroli dostepu do zgroma-
dzonych zasobdw danych. Ocenie mozli-
wosci odpowiedniego uszczelnienia tego
systemu.

¢ Krajowych zdolnosciach do opracowy-
wania i kompleksowej opieki nad syste-
mami monitoringu i sterowania przez caty
czas ich eksploatacji.

* Rozwoju i bezpieczenstwie systemow tgcznosci i trans-
misji danych na potrzeby systemow infrastruktury drogo-
wej | bezpieczenstwa ruchu drogowego.

* Optymalizacji systemow o$wietleniowych zaréwno pojaz-
déw jak i infrastruktury, zwiekszajgcej bezpieczenstwo ruchu
drogowego.

* Systemach automatyki oraz zwiekszajgcych swiadomosé
sytuacyjng kierowcy, zarzgdcy bezpieczenstwem ruchu i
nadzorcy infrastruktury; wykorzystaniu drondw.

* Systemach identyfikacji ryzyka, wynikajgcego z konfigu-
racji elementéw infrastruktury drogowej oraz podejmowa-
niu dziatan, zmniejszajgcych wrazliwos¢ systemu na nad-
zwyczajne zdarzenia.

* Pomystach nowych urzadzen, systemaéw cyfrowych, dzia-
tan informacyjnych i innych dziatan na rzecz wzrostu bez-
pieczenstwa ruchu drogowego.

* Metodach ograniczenia rozproszenia kierowcy lub ,uspie-
nia” jego czujnosci na drodze.

* Modelowaniu cyfrowym i symulacji jako narzedziach opty-
malizacji rozwigzan transportu intermodalnego oraz wspie-
rania studiéw i analiz urbanistycznych.

* Kompatybilnosci elektromagnetycznej i poziomie tta
w aspekcie rozwoju radiowych systemow tgcznosci i rada-
rowych czujnikéw instalowanych w pojazdach i na elemen-
tach infrastruktury drogowej.

* Narzedziach i systemach cyfrowych zwiekszajgcych lub
mogacych zwiekszy¢ bezpieczenstwo niechronionych uczest-
nikéw ruchu drogowego.

W razie zainteresowania
ze strony poszczegdlnych
interesariuszy,
przedstawiona
problematyka bedzie
kontynuowana.

e Dostosowaniu infrastruktury i wyposazenia innych uzyt-
kownikéw drogi, do pojawienia sie w ruchu drogowym pojaz-
dow sterowanych internetowo lub autonomicznych.

e Cyfrowych systemach koordynacji, wspomagania i opty-
malizacji dziatan stuzb ratowniczych.

* Mechanizmach, w tym ekonomicznych i finansowych,
promujacych zakup pojazdow posiadajgcych rozbudowane
systemy bezpieczenstwa oraz, gdy jest to mozliwe, wspie-
rajgcych uzupetnienie wyposazenia pojazdow o istotne ze
wzgledu na bezpieczeristwo systemy.

* Systemach predykgji zdarzen oraz wykrywania ryzykow-
nych zachowan, dajgcych mozliwos$¢ wczesniejszego dziata-
nia a w tym wytgczania uczestnikéw ruchu, stwarzajgcych
zbyt wysoki poziom ryzyka.

* Prawie cztowieka do btedu i problemie tolerancji, aby
zbyt skrupulatne traktowanie uzytkownika drogi nie
mogto sta¢ sie narzedziem represji wobec wybranych
obywateli.

* Budowie $wiadomosci odpowiedzialno-
$ci, rowniez moralnej, za zachowania i dzia-
tania majgce istotny wptyw na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego.

e Dziataniach wspierajgcych szkolenia
i edukacje w zakresie bezpieczenistwa ruchu
drogowego.

* Obszarach obecngj i potencjalnej polskigj
specjalizacji oraz tworzeniu krajowych taricu-
chow budowy wartosci w zakresie zastoso-
wan techniki cyfrowej na rzecz bezpieczen-
stwa ruchu drogowego.

* Potencjalnegj roli Ministra Cyfryzacji oraz
Ministra Nauki i Edukacji w dziataniach podejmowanych dla
wykorzystania technik i technologii cyfrowych na rzecz bez-
pieczenstwa ruchu drogowego.

Zarysowana przestrzen dyskus;ji jest jak wida¢ ogrom-
na i na pewno w trakcie KOS 2023 uda sie zasygnalizo-
wac problemy dotyczgce jedynie czesci przedstawionych
powyzej tematow. Wobec braku szerszego omdéwienia tych
zagadnien w opublikowanych oficjalnych materiatach, doty-
czgcych tematyki bezpieczenstwa ruchu drogowego, ich
zasygnalizowanie w trakcie Konferencji moze mie¢ duzy
wptyw na rozwoj swiadomosci wystepowania poszcze-
golnych problemdw. Moze zwrdci¢ uwage na koniecznosé
szacowania ryzyka, jakie one generujg dla bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz skfania¢ do podjecia decyzji odno-
$nie dziatan zaradczych.

W razie zainteresowania ze strony poszczegdlnych inte-
resariuszy, przedstawiona problematyka bedzie kontynu-
owana. Formy tej kontynuacji moga byc¢ rézne, poczawszy
od wspdlnej organizacji konferencji tematycznych do orga-
nizowania dyskusji i wymiany pogladéw z wykorzystaniem
narzedzi multimedialnych i platformy specjalistycznej tele-
wizji internetowej. Majgc na wzgledzie kompetencje sro-
dowisk skupionych w SEP i wokdt KOS oraz dostrzegajac
potrzeby szerszego uwzglednienia cyfryzacji w dziataniach
na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego, pragniemy
zadeklarowac¢ gotowos¢ szerokiej, pogtebionej wspodtpracy
ze wszystkimi srodowiskami, ktére tg wspoétpracg bytyby
zainteresowane. @
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