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WSTEP

Stan prawny dzialan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego

Od roku 1993 r. w wyniku zalecen zawartych w raporcie Banku Swiatowego rozpoczeto re-
organizacje struktur administracyjnych i spotecznych dziatajgcych w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Na szczeblu centralnym rzad podjgt decyzje o powotaniu Miedzyresortowego
Zespotu Koordynacyjnego pod nazwg Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Na szczeblu
regionalnym powotano Wojewoddzkie Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Aktualnie, od 2001 r. dziatalno$¢ administracji publicznej w zakresie BRD jest okreslona ak-
tem prawnym w postaci ustawy — Prawo o ruchu drogowym.

W wojewddztwie wielkopolskim dziata od 2001 r. Wojewddzka Rada Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (dalej WRBRD). Sktad Rady oraz jej zadania sg zgodne z wymogami okreslonymi
w ww. ustawie.

W dniu 31 maja 2006 roku Uchwatg nr 1 przyjeto regulamin WRBRD, ktéry okreslit jej zadania,
ktorymi sa:

e opracowywanie regionalnych programoéw poprawy bezpieczehstwa ruchu drogowego na

terenie wojewddztwa;

e opiniowanie projektow aktéw prawa miejscowego w zakresie bezpieczehstwa ruchu dro-

gowego;

e inicjowanie dziatan edukacyjnych dla kadr administracji publicznej w zakresie bezpie-

czenhstwa ruchu drogowego;

o zatwierdzenie planu wydatkéw wojewoddzkich osrodkéw ruchu drogowego w czesci prze-

znaczonej na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e inicjowanie dziatalnosci informacyjno-edukacyjnej dotyczacej bezpieczenstwa ruchu dro-

gowego.

Jednoczesnie podjeta zostata uchwata, powotujgca Zespot Programowy ds. realizacji pierw-
szego z wymienionych pkt. - do opracowania projektu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go na drogach wojewddztwa wielkopolskiego. (zw. dalej Program Poprawy BRD)

Kierunki dziatania Rady oraz Program sg zbiezne z ,Krajowym Programem Poprawy Bezpie-
czenhstwa Ruchu Drogowego w Polsce GAMBIT 2005 przyjetym na posiedzeniu Rady Ministréw
w dniu 19 kwietnia 2005 r.



CZESC | - Diagnoza
1.1 Ocena stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w wojewodztwie
1.1.1 Dane demograficzno — gospodarcze i ocena systemu brd w wojewddztwie na tle

kraju.
1.1.11 Dane ogdine

Wojewddztwo wielkopolskie z racji swego potozenia geograficznego stanowi pomost pomie-
dzy Europg Wschodnig, a Zachodnig zwtaszcza jej srodkowag czescig, przez kitdrg przechodzi
droga tranzytowa nr 2 wschod — zachdd (obecnie od m. Bolewice do wsch. granicy wojewo6dz-
twa dr nr 92 ) Uwzgledniajgc potrzeby gospodarki polskiej i jej otwarcie na zachéd ukfad drogo-
wy nie przystaje do lawinowo rosngcych potrzeb przewozowych towardw i oséb na tym kierunku.

Sredni dobowy ruch pojazdéw samochodowych (SDR) w 2005 roku na sieci drég krajo-
wych wynosit 8.224 pojazdéw na dobe (p/d) i byt wiekszy o okoto 18% w poréwnaniu z rokiem
2000. Obcigzenie ruchem pojazdéw samochodowych nie byto rownomierne dla catej sieci, lecz
przyrastatlo ze wzrostem znaczenia drég w uktadzie funkcjonalnym. Na drogach miedzynarodo-
wych SDR w 2005 roku wynosit 13.561 p/d, zas na pozostatych drogach krajowych 5.990 p/d.
Dynamika wzrostu byta jednak duzo mniejsza, niz w poprzednim okresie piecioletnim (GPR
1995 — GPR 2000), w ktérym odnotowano wzrost ruchu o 31%.

Ponad 70% pojazddéw poruszajgcych sie po drogach krajowych to samochody osobowe,
10% stanowig lekkie samochody dostawcze (do 3,5t), natomiast prawie 18% to samochody cie-
zarowe. Na drogach miedzynarodowych proporcje zmieniajg sie na rzecz samochodéw ciezaro-
wych, jest ich tam juz prawie 22%. W okresie 2000-2005 najwiekszy wzrost ruchu, az o ok. 49%,
zanotowano wiasnie dla samochodéw ciezarowych z przyczepami, majgcych decydujacy wptyw
na warunki ruchu na drogach oraz proces niszczenia nawierzchni. Dla poréwnania, w poprzed-
nim okresie piecioletnim 1995 - 2000 wzrost ruchu tych pojazdoéw byt jeszcze wyzszy i wynosit
68%, co daje okoto 2,5-krotny wzrost ruchu w ciggu ostatnich 10 lat.

W wojewoddztwie wielkopolskim najbardziej obcigzone drogi krajowe to :

e Nr 11 na odcinku Oborniki- Poznan-Kepno,

e Nr92i2 naodc. od granicy woj. - Poznan — do gr. wojewddztwa,

e Nr 5 od Gniezna do Rawicza,

e Nr8 od gr. wojewoddztwa- Kepno — gr. wojewodztwa

e W rejonach najwigkszych miast regiony: Poznania, Konina, Pily, Leszna i Kalisza.



Sredni dobowy ruch pojazdéw samochodowych (SDR) w 2005 roku na sieci drég wojewé6dz-
kich administrowanej przez Zarzady Drog Wojewddzkich wynosit 2769 p/d i stanowit okoto jedng
trzecig SDR w 2005 roku na zamiejskiej sieci drég krajowych.

W poréwnaniu z rokiem 2000 na drogach wojewddzkich zarejestrowano w 2005 roku wzrost

ruchu o okoto 13%.

W wojewoddztwie wielkopolskim SDR  wyniést 3188 p/d przy wzroscie SDR 2005/2000 wyno-
szgcym 9 %.
Nieco inna niz dla drég krajowych jest struktura ruchu. Ponad 82% pojazdéw poruszajgcych sie
po drogach wojewoddzkich to samochody osobowe, 8% stanowig lekkie samochody dostawcze
(do 3,5t), natomiast ok. 7% to samochody ciezarowe.

W wojewddztwie wielkopolskim najbardziej obcigzone drogi wojewddzkie to :

e Nr 430 Poznan- Mosina,

¢ Nr 196 odc. Poznan- Murowana Goslina,

e Nr 434 odc. Koérnik-Rawicz,

e Nr 184 odc. Poznan-Szamotuly.
Sg to jak wida¢ drogi potozone wokoét - lub stanowigce dojazd do najwiekszej aglomeraciji woje-

wodztwa - Poznania

Bezposrednio, skutkiem wzrostu ruchu i zattoczenia drég jest zwiekszenie ryzyka poruszania sie
po nich, wzrost zagrozenia wypadkami oraz liczba os6b poszkodowanych w wypadkach oraz
ofiar $miertelnych.
Z powodu nadmiernego ruchu pogarsza sie takze stan techniczny drog.
Do gtéwnych wad istniejgcej sieci drogowej w wojewddztwie nalezy zaliczy¢:
e brak sieci autostrad i drég ekspresowych,
e brak hierarchizacji drég,
e 0golna dostepnoé¢ prawie wszystkich uzytkownikéw do drég krajowych i wojewodzkich,
co powoduje kolizje pomiedzy poszczegolnymi rodzajami ruchu,
e brak segregacji ruchu pod wzgledem ich rodzaju: pieszych, rowerzystow, ciggnikéw rol-
niczych od pojazdéw samochodowych,
e przebieg znacznej czesci drog obcigzonych intensywnym ruchem miedzynarodowym i
miedzyregionalnym przez obszary wsi i miast, nie dostosowanie parametréw geome-
trycznych drog do wymagan wspétczesnego ruchu,

e niedostateczna no$nos¢ drog, niedostosowanie do nacisku 115 kN/oS.



W celu zapewnienia sprawnego procesu transportowego na drogach koniecznym jest:

e dalsza budowa autostrad i drég ekspresowych (autostrada A-2, dalsze dostosowanie
drog krajowych nr 5,8,10,11 do parametrow drdg krajowych),

e budowa obwodnic wokét miejscowosci na drogach o duzym natezeniu ruchu tranzytowe-
go,

e poprawa parametrow technicznych drég wptywajgcych na bezpieczenstwo ruchu, przy-
stosowanie nawierzchni najbardziej obcigzonych drég do nacisku 115 kN/os,

e budowa nowych i modernizacja istniejgcych obiektéw mostowych oraz dwupoziomowych
skrzyzowan z liniami kolejowymi,

e biezgce utrzymanie drdg i likwidowanie zalegtosci remontowych.

Stan bezpieczenstwa na drogach zalezny jest od wielu czynnikéw. W ich skfad wchodzg
efekty dziatan realizowanych przez podmioty zobowigzane ustawowo do podejmowania czynno-
Sci w tym rowniez przez instytucje pozarzgdowe. Dane zgromadzone przez policjantéw woje-
wodztwa wielkopolskiego wskazujg, ze wspomniane dziatania generalnie na przestrzeni okresu
2001-2005 odnoszg zamierzony skutek w postaci spadku zagrozenia w trzech kategoriach tj.:
wypadki, zabici, ranni, z pewnym ich wzrostem w roku 2006, co jednak mozna uzasadniac
wzrostem ilosci pojazdéw mechanicznych na naszych drogach, a co za tym idzie zwigkszonym
natezeniem ruchu, utrzymywaniem sie ztego stanu drég, ciagtymi zmianami przepisow prawa o
ruchu drogowym i stabg wiedzg uzytkownikéw drog w tym zakresie oraz dalszym lekcewaze-

niem obowigzujgcych przepiséw prawa przez kierowcow.

Na drogach wojewddztwa wielkopolskiego w 2006 roku odnotowany zostat niestety wzrost
zagrozen. Wyraza sie to miedzy innymi wzrostem w stosunku do roku 2005 liczby zdarzeh dro-
gowych oraz liczby oséb zabitych i ktére odniosty rany w wypadkach. Ogétem w minionym roku
zanotowano 36858 zdarzen drogowych, w tym 4.495 wypadkéw i 32.363 kolizji drogowych. W
wypadkach tych 511 0s6b poniosto $mier¢ a 5.702 doznato obrazen ciata. Poréwnujac do za-
grozenia na terenie Polski sytuacja w wojewddztwie wielkopolskim nie jest wiec najlepsza, gdyz
w liczbach bezwzglednych odnotowano najwiekszy wzrost ilosci wypadkow drogowych i znalez-
lismy sie wsréd trzech wojewoddztw ze wzrostem liczby zabitych. Wskazuje wiec to tym bardziej
na potrzebe podjecia jeszcze bardziej wzmozonych dziatah na rzecz poprawy brd.

Szczegoétowe analizy zawarto w pkt. 1.1.1.2.



Stan bezpieczenstwa na drogach w kraju w ostatnich 5 latach. Polska na tle Unii Europej-
skiej.

W ostatnich 5 latach, codziennie ginie w Polsce 15-18 os6b, a prawie 200 zostaje
rannych. Co czwarty zgon z powodow zewnetrznych jest wynikiem wypadku drogowego. Eks-
perci Banku Swiatowego oceniajg, ze Polska co roku traci okoto 2,7% PKB z tytutu wypadkéw
drogowych. Wedtug BS koszty wewnetrzne i zewnetrzne wypadkéw drogowych w Polsce siega-
ja 3 mld USD rocznie.

Poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego utrzymuje sie Polsce na niskim poziomie. W wo-
jewodztwie Wielkopolskim, ktore posiada jeden z najwyzszych w Polsce wskaznik motoryzacji
(liczba pojazddéw na 1000 mieszkancéw) podobnie jak we wszystkich wojewddztwach istnieje
wysokie zagrozenie bezpieczenstwa na drogach. Pod wzgledem ciezkosci wypadkow jesteSmy
najgorsi z prawie wszystkich krajow europejskich. W 2004 roku w Polsce byto 11 zabitych na
100 wypadkéw, podczas gdy w Niemczech czy Austrii wskaznik ten wynosit 2, a w Wielkiej Bry-
tanii zaledwie 1,5. Poprawa tego stanu wymaga skoordynowanych dziatan administracji pan-
stwowej i samorzadowej z udziatem wielu podmiotéw zajmujgcych sie tg problematykg. Dziata-
nia te to, np. inwestycje zmierzajgce do poprawy stanu technicznego drég, budowa autostrad,
poprawa skutecznosci zwalczania patologii drogowych (np. przez powszechne instalowanie
urzgdzen samoczynnie rejestrujgcych przekraczanie predkosci), edukacja i poprawa wiedzy na
temat bezpieczenstwa w ruchu drogowym, zwtaszcza wsréd dzieci i mtodziezy, zmiany przepi-
sOw prawnych zmierzajgcych do wiekszego zagwarantowania bezpieczenstwa na drogach (za-
ostrzenie kar za niektére wykroczenia). Gtéwng przeszkodg dla poprawy stanu bezpieczenhstwa
ruchu drogowego jest brak srodkéw finansowych zaréwno w administracji panstwowej jak i sa-
morzadowej. Nalezy podkresli¢, ze koszty spowodowane wypadkami na drogach (koszty lecze-
nia poszkodowanych i wyptaty odszkodowan, koszty naprawy pojazdow i koszty spoteczne) wie-
lokrotnie przewyzszajg nakfady na brd. Bardzo waznym jest, aby w dziataniach na rzecz popra-
wy bezpieczenstwa na drogach wspoétuczestniczyly organy administraciji rzgdowej, samorzadu
terytorialnego oraz inne organizacje, ktore jako cel swojej dziatalno$ci stawiajg poprawe bezpie-
czenhstwa w ruchu drogowym. Tylko wspotpraca wszystkich, ww. podmiotow moze spowodowac

oczekiwane i konieczne zmiany.



Ciezkos¢ wypadkow - zabici na 100 wypadkéw w
wybranych panstwach Europy

O =~ N WH OO N OO O
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Z analizy danych o wypadkach wynika, ze w ciggu ostatnich lat liczba zabitych na
polskich drogach zmalata o 20 %. Tak duze zmiany odnotowano tylko w Grecji i w Niemczech.
Pomimo pozytywnych tendenciji i podjetych dziatan prewencyjnych zagrozenie statystycznego
Polaka jest nadal bardzo wysokie i w 2004 roku wynosito 15 zabitych na 100 tys. mieszkancow,
podczas gdy w Wielkiej Brytanii, Holandii czy Szweciji — 5, czyli byt trzykrotnie nizszy. Tylko
mieszkancy Portugalii, Luksemburga czy Grecji byli bardziej zagrozeni smiercig na drodze niz
Polacy.

W roku 2004 ciezkos¢ wypadkow drogowych wynosita 11 zabitych na 100 wypadkow i byta
prawie 4 razy wyzsza niz $rednio w krajach UE.

Analiza zmian zagrozenia i rozwoju motoryzacji w poszczegdlnych krajach wykazuje,
ze w wiekszosci krajow pomimo wzrostu motoryzacji nastepuije staty spadek liczby ofiar. W Pol-
sce w latach 1990 — 2006 réwniez nastgpit spadek liczby zabitych na 100 tys.

Z danych o ofiarach wypadkoéw wynika, ze w Polsce czesciej niz gdzieindziej ging
niechronieni uczestnicy ruchu, czyli rowerzysci i piesi. Piesi stanowig az 34 % og6tu oséb , ktére
zginety na drogach ( w innych krajach 10 — 20 % ). Piesi w Polsce ging w wypadkach drogo-
wych 7 — 8 razy czesciej niz w takich krajach jak Finlandia, Szwecja czy Holandia. Najczesciej
ging piesi w wieku powyzej 64 lat. Niepokojacy jest wysoki udziat zabitych rowerzystéw ( 12% ).

Najliczniejszg grupe zabitych w wypadkach drogowych stanowig uzytkownicy pojazdéw
osobowych (40 — 70 % ), a przede wszystkim kierowcy. Podobnie jak gdzieindziej w Polsce az

26 % zabitych kierowcow samochoddéw osobowych to mtodzi ludzie w wieku 18 — 24 lat. Gorzej



jest w Niemczech i Holandii, gdzie wskaznik ten ksztattuje sie na poziomie 32 %. Jest to tym
bardziej niepokojgce, ze osoby w tym przedziale wiekowym stanowig zaledwie 8 — 12 % popula-
Cji poszczegdlnych krajow.

Analiza statystyczna wypadkow drogowych wykazata, ze najwiekszg redukcje za-
grozenia na polskich drogach mozna osiagng¢ koncentrujgc dziatania profilaktyczne na:
¢ redukcji nadmiernej predkosci jazdy,

« edukacji mtodych kierowcéw,
% ochronie pieszych, rowerzystow, motorowerzystéw — niechronionych uzyt-

kownikach drdg,
% zmniejszeniu nietrzezwych uzytkownikow drog,
% ograniczenie ciezkosci wypadkow,
¢+ ograniczenie drog tranzytowych przez mate miejscowosci,
¢ miejscach szczegdlnej koncentracji wypadkéw drogowych.

Nadmierna predkos¢ jazdy

Nadmierna predkosc jest jedna z podstawowych przyczyn ciezkich wypadkéw. Wy-

nika ona z nie przestrzegania ogoélnych i lokalnych ograniczen predkosci na drogach. Na dro-
gach poza terenem zabudowanym przekroczenia dopuszczalnej predkosci w ruchu swobodnym
wynosi okoto 59%, a na drogach przechodzacych przez mate miejscowosci okoto 65%. Co piagty
wypadek w Polsce zwigzany byt z nadmierng predkoscia albo z predkoscig niedostosowang do
istniejgcych warunkdéw drogowych. Wypadki podczas ktorych kierowcy jechali z nadmierng
predkoscig charakteryzujg sie duzg ciezkoscig a okoto 30% ofiar Smiertelnych — jest skutkiem
nadmiernej predkosci.

Mtodzi kierowcy
Wsrdd sprawcow wypadkow drogowych okoto 35% stanowig osoby w wieku 18-24 lata, przy
czym ta grupa wiekowa stanowi tylko 10% populacji kierowcow w Polsce. Aktualnie wypadki
drogowe sg jedng z gtéwnych przyczyn nagtych zgondw w Polsce a w grupie ludzi mtodych —
pierwsza. Gtdéwne przyczyny nadmiernego uczestniczenia mtodych w wypadkach to:

+« brak doswiadczenia i umiejetnosci prowadzenia pojazdu,

+«» skionnos¢ do nadmiernego ryzyka i brawura,

¢ jazda z nadmierng predkoscia, w tym po spozyciu alkoholu, powroty z dyskotek (piatki i

soboty).



Piesi, rowerzysci, motorowerzysci
Potracenie pieszego to okoto 40% wszystkich wypadkéw, z czego okoto 40% ogétu ofiar Smier-
telnych stanowig piesi i okoto 30% wszystkich rannych. Rowerzysci i motorowerzysci stanowig
okoto 10% ogdtu ofiar Smiertelnych i okoto 10% wszystkich rannych w wypadkach. Duzy procent
ofiar wypadkéw wsrod tych grup to powszechny brak wydzielonych drég dla: pieszych (zwhasz-
cza poza obszarem zabudowanym), rowerzystow i motorowerzystow.

Nietrzezwi uczestnicy drég
Od kilku lat zmniejsza sie udziat oséb nietrzezwych, ale jeszcze nie na tyle aby nie byta to ,pol-
ska specyfika”. Wsroéd sprawcow wypadkow nadal jeszcze dominujg kierowcy okoto — 10% oraz
nietrzezwi piesi, ktérzy spowodowali ok. 7% wypadkéw. Zaostrzenie kar dla kierujgcych w no-
wym kodeksie karnym w pewnym stopniu zmniejszyto liczbe nietrzezwych kierowcow. Policja
znacznie usprawnita kontrole trzezwosci kierujgcych. Hasto: ,Pites — nie jedZ” — nadal aktualne i
wymaga reklamy.

Ciezkie wypadki
Polska ma jeden z najwyzszych wskaznikow ciezkosci wypadkéw w Europie. Okoto 70% ogotu
ofiar $miertelnych — zmarto na miejscu wypadku. W kazdych 100 wypadkach w Polsce ginie
okoto 11 os6b gdy w krajach Unii Europejskiej srednio okoto 3 osoby. Gtéwne przyczyni ciezko-
sci wypadkoéw w Polsce to:

¢ dhugi okres od chwili wypadku do czasu przyjazdu stuzb ratowniczych i medycznych,
+« nadmierna, duza predkosc jazdy,

+ staba, przestarzata konstrukcja niektorych typow samochodéw (FIAT 126p), niedosta-

teczne ich wyposazenie w urzadzenia bezpieczenstwa biernego,

¢ niepodatne otoczenie drogi (drzewa, stupy, budynki — bez barier ochronnych),

+« brak chodnikow i drég rowerowych — oddzielajgcych ich od pojazdéw w samochodowych.

Drogi tranzytowe przez mate miejscowosci
Na prawie wszystkich drogach krajowych wystepuje powszechne nakfadanie sie ruchu tranzyto-
wego na ruch lokalny. W poprzek tras tranzytowych odbywa sie lokalny ruch pojazdéw, pieszych
i rowerzystéow. Na obszarach zabudowanych wydarzyto sie 22% ogdétu wypadkéw drogowych, z
czego 35% stanowity najechania na pieszych. Wyrywkowe analizy wskazujg, ze poziom ryzyka
na przejsciach przez miejscowosci jest 2-3 razy wyzszy anizeli na odcinkach poza nimi.

Czarne punkty
Z analizy stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego wynika, ze na niektérych odcinkach drog wy-
stepujg miejsca szczegdlnej koncentracji wypadkdéw drogowych, w ktérych ma miejsce ponad
potowy wszystkich wypadkéw drogowych. Oznakowania tych miejsc tzw. ,czarnych punktéw” ma
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wptyw na zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych — ostrzega kierujacych o szczegdlnym za-

grozeniu i powoduje automatyczne zmniejszenie predkosci jazdy.

W krajach Unii Europejskiej od lat prowadzone sg zintegrowane dziatania na rzecz

bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktére sg wynikiem analiz i wnioskow ze stanu brd w po-

szczegolnych krajach oraz wynikach badah naukowych, programy sg dtugoletnie — zmierzajagce

do istotnego ograniczenia bezpieczenstwa na drogach. Europejska Rada Bezpieczenstwa Ru-

chu Drogowego (ETCS) opracowata diagnoze stanu brd oraz skutkéw dziatania systemu trans-

portu drogowego. Eksperci ETCS przygotowali liste 10 ztotych zasad dziatania na rzecz popra-

wy brd:

1.

9.

10.

Ofiary wypadkéw drogowych powinny by¢ traktowane jako problem zdrowia publicznego
a nie jako efekt mobilnosci,
Prace na poprawg brd powinny by¢ prowadzone w dwoch grupach:

% podejscie techniczne (zmniejszenie przebiegéw pojazdéw, wyposazenie pojaz-

dow w urzgdzenia bezpieczenstwa biernego, modernizacja infrastruktury drég),
% zmniejszenie wptywu btedu cztowieka na system transportu (edukacja, trening
kierowcow, nadzor nad ruchem itp.),

System transportowy budowaé¢ tak, aby uwzgledniat cechy psychiczne i biologiczne
cztowieka,
Wzrost spotecznej Swiadomosci o znaczeniu brd jest warunkiem podstawowym powo-
dzenia programow poprawy brd,
Silnie motywowac spoteczenstwo a zwtaszcza politykdw i specjalistow do podejmowania
przysztosciowych rozwigzah w postaci programoéw celowych i wizji dtugofalowych,
Zachecac¢ prywatny sektor do wiekszego udziatu w pracach na rzecz poprawy brd,
Prowadzi¢ badania naukowe nad trudnymi problemami. Potrzeba wspdlnej bazy danych
o wypadkach drogowych, ich okolicznosciach i skutkach,
Akcentowac najwazniejsze problemy brd: predkosé, alkohol, narkotyki. Ujednolici¢ limity
we wszystkich krajach UE,
Wprowadzi¢ wiasciwe zarzgdzania drogami uwzgledniajgce wskazniki brd,
Rozwijac¢ inteligentne systemy transportu, doskonali¢ metody informowania uzytkowni-

kéw drég.

Poréwnanie stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce i krajach Unii Europejskiej

zdecydowanie korzystniej wypada po stronie pahstw Unii. Polska zajmuje czotowg pozycje na

liscie krajow o wysokim wskazniku ofiar Smiertelnych wypadkow. Jest to spowodowane gtéwnie

duzym zaniedbaniem infrastruktury drogowej i edukacji motoryzacyjnej, zwtaszcza w ostatnich
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latach — dynamicznego rozwoju transportu drogowego oraz zwiekszenia liczby pojazdéw w Pol-
sce. W ostatnich latach na szczescie notuje sie tendencje spadkowg liczby ofiar Smiertelnych
wypadkoéw na drogach w Polsce, oby ta tendencja utrzymata sie nadal.

Przeprowadzone w Niemczech badania 9 tys. wypadkéw drogowych oraz 9,5 tys.
kontroli drogowych policji wykazaty, ze istnieje wyrazny bezposredni — zwigzek ilosci usterek
pojazdéw samochodowych z wiekiem tych pojazdow. Liczba usterek gwattownie rosnie od 7

roku eksploatacji pojazdu.

Polska w roku 2006

Wg danych Komendy Gtéwnej Policji - rok 2006 byt najbezpieczniejszym rokiem na polskich
drogach na przestrzeni ostatnich 17 lat. 46.799 wypadki, 5.232 osoby zabite oraz 59.015 oséb
rannych to bilans minionego roku. Aktualnie w Polsce zarejestrowanych jest blisko 17 min po-
jazdéw. Dla poréwnania w roku 1989 byto zarejestrowanych 8,6 min pojazdéw silnikowych. Od-
notowano wowczas 46.338 wypadkow drogowych, 6.724 oséb zabitych i 53.639 oso6b rannych.
Zestawienia te wskazujg, ze pomimo dwukrotnego przyrostu liczby pojazdéw, udato sie zapa-
nowac¢ nad wydawatoby sie nieuchronnym wzrostem liczby wypadkow drogowych i ich skutkow.
Od kilku Iat Policja odnotowuje spadki we wszystkich omawianych kategoriach.

Osiggane wyniki nie sg przypadkowe. Na taki stan rzeczy ma wptyw wiele czynnikéw, jednak do
najwazniejszych nalezy zaliczy¢ realizowane na biezgco przez policjantéw ruchu drogowego
dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa na drogach. Zmodyfikowana forma prowadzenia
stuzby wspomagana coraz czesciej automatyczng forma prowadzenia nadzoru nad ruchem dro-
gowym przynosi oczekiwane rezultaty. Nie bez znaczenia sg rowniez stale prowadzone przez
Policje i inne podmioty dziatania profilaktyczne oraz kampanie spoteczne w dziedzinie bezpie-
czenhstwa ruchu drogowego. Wzrost swiadomosci uzytkownikéw drég w zakresie negatywnych
skutkéw jazdy z nadmierng predkoscia, po spozyciu alkoholu czy bez paséw bezpieczen-

stwa, jest istotnym elementem w dziataniach majgcych za cel dalsze ograniczanie wypadkow

drogowych.
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1.1.1.2 Dane dotyczace wypadkéw

llos$¢ wypadkow w poszczegdlnych wojewodztwach w 2006 r przedstawia sie nastepujgco:

Wypadki Zabici Ranni wypadki
l.p Wojewddztwo 2005= | Wzrost/
2006 | 2005 | 2006 | 2005 2006 2005
100% | spadek

1 | Dolno$laskie 3015 | 3149 346 364 3950 4089 95,7 -134
2 | Kujawsko-pomorskie 2042 | 2157 345 325 2545 2757 94,7 -115
3 | Lubelskie 2212 | 2446 341 322 2755 3160 90,4 -234
4 | Lubuskie 835 860 147 174 1125 1169 97,1 -25
5 | Lodzkie 4542 | 4753 | 419 444 5606 5753 95,6 211
6 | Matopolskie 4428 | 4437 306 334 5676 5596 99,8 -9
7 | Mazowieckie 6677 | 6452 850 885 8245 7985 103,5 225
8 | Opolskie 1034 | 1013 128 148 1302 1294 102,1 21
9 | Podkarpackie 2220 | 2244 260 287 2874 2858 98,9 24
10 | Podlaskie 1149 | 1185 208 211 1437 1490 97,0 -36
11 | Pomorskie 2724 | 3064 254 266 3503 4044 88,9 -340
12 | Slaskie 6174 | 6355 | 425 439 7733 7894 97,2 -181
13 | Swietokrzyskie 1871 | 1906 221 227 2316 2580 98,2 -35
14 | Warminsko-mazurskie | 1623 | 1936 242 279 2089 2598 83,8 -313
15 | Wielkopolskie 4495 | 4268 511 503 5702 5567 105,2 227
16 | Zachodnio-pomorskie | 1761 | 1875 229 236 2161 2357 93,9 -114

Ogotem 46799 | 48100 | 5232 | 5444 59015 | 61191 97,3 -1301
Trendy
Negatywne:

-duza ilos¢ zabitych w wypadach drogowych

Pozytywne:

-spadek ilosci wypadkow, zabitych i rannych w 2006r.
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GLOWNE WSKAZNIKI OCENY STANU BEZPIECZENSTWA W WIELKOPOLSCE W LA-
TACH 2001 - 2006

W latach 2001 -2005 odnotowany zostat pozytywny trend odnoszacy sie do spadku wy-
padkéw drogowych z 5365 w 2000 do 4267 w 2005 roku. Wysoka ilos¢ wypadkdw tj. 5365 w

2001r. byta wyznacznikiem dziatan, ktére mogty wptyngé na zagrozenie na drogach. W latach

nastepnych zauwazy¢ mozna powolny spadek tego typu zdarzen. W latach 2001 - 2005 odno-

towany zostat pozytywny trend w opisywanym zakresie. W 2006 roku zanotowano wzrost wy-

padkéw drogowych w poréwnaniu do roku 2005. Dziatania podejmowane w analizowanym okre-

sie pozwolity na ograniczenie ilosci wypadkéw na drogach o 1098 tj. 0 20,46% w poréwnaniu do

2001r. Sytuacja ta obliguje do podejmowania dalszych przedsiewzieé¢, ktére mogty by w sposéb

istotny zmieni¢ opisywang sytuacje. W odniesieniu do danych ogdlnopolskich sytuacja przed-

stawia sie nastepujgco:

Dane dot. Polski
Rok Wypadki Zabici Ranni
ogotem 1999=100% ogotem 1999=100% ogotem 1999=100%
1999 55106 100,0 6730 100,0 68449 100,0
2000 57331 104,0 6294 93,5 71638 104,6
2001 53733 97,5 5534 82,2 68194 99,6
2002 53559 97,1 5827 86,5 67498 98,6
2003 51078 92,6 5640 83,8 63900 93,3
2004 51069 92,7 5712 84,9 64661 94,5
2005 48100 87,3 5444 80,89 61191 89,4
2006 46799 84,9 5232 77,7 59015 86,2
Dane dot. Wielkopolski

Wielko 2005=100% 2005=100% 2005=100%
polska

2006t 4495 105,2 511 101,6 5702 102,4

Dane te wskazujg na pozytywne tendencje wystepujgce na terenie woj. Wielkopolskiego.
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Z powyzszego wykresu wynika utrzymujgca sie tendencja spadkowa na przestrzeni ostatnich 5

lat, z nieznacznym wzrostem w 2006 r..
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ZaznaczyC¢ nalezy, ze spadek liczby wypadkéw drogowych zaistniatych na terenie woj. wielko-

polskiego utrzymuje sie od 1999 r. tj. od roku utworzenia wojewddztwa.
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Odmiennie przedstawia sie sytuacja w zakresie kolizji drogowych, bez ofiar w ludziach, gdzie

zauwazy¢ mozna utrzymujgca sie tendencje wzrostowa.

| 2001
| 2002
@ 2003
| 2004
D 2005
D 2006

Kolizie

Kolizje na drogach Wielkopolski
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Drugim elementem oceny sg wypadki drogowe w wyniku, ktérych jego uczestnicy ponie-
$li Smieré. W 2001 roku na drogach wielkopolski zgineto 495 osob, jest to poziom w sposéb
istotny przemawiajgcy za koniecznos$cig eliminowania zagrozen drogowych. W roku 2001 nastg-
pit znaczny spadek iloSci zabitych na drogach. Niestety, w kolejnych latach zauwazalna jest ten-
dencja wzrostowa ilosci ofiar smiertelnych. Punktem kulminacyjnym byt rok 2004, kiedy to na

drogach woj. wielkopolskiego w wypadkach drogowych zgineto 538 osdb.
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W roku 2006 nastgpit wzrost liczby zabitych w wypadkach drogowych o 9 oséb tj. 0 1,78
%. Zaznaczy¢ jednak nalezy, iz w dalszym ciggu liczba os6b zabitych przewyzsza poziom z roku
2001.

Utrzymujgca sie wysoka tendencja w stosunku do innych wojewddztw wymaga realizaciji

dalszych dziatan, ktére ograniczg ilos¢ osob zabitych w wypadkach drogowych.
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Analizujgc okres od roku 1999 zauwazy¢ nalezy znaczny spadek liczby zabitych w 1999, oraz
2000 i 2001 r. Nastepnie liczba zabitych utrzymuje sie na zblizonym poziomie.

Zabici w wypadkach na drogach Wielkopolski
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Liczba os6b rannych w wypadkach drogowych, jest Scisle zwigzana z liczbg wypadkow,
do ktérych dochodzi na drogach woj. wielkopolskiego. Poréwnanie tych dwdch elementéw
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wskazuje na wystepujgcg zaleznos¢ miedzy iloscig wypadkdéw a iloscig oséb rannych, tzn. im
mniej wypadkéw tym mniej ofiar rannych. Na przestrzeni ostatnich pigciu lat mozna zauwazy¢
utrzymujacy sie statg tendencje spadkowg (z nieznacznym wahnigciem w 2002 r. i 2006r.) iloSci
0s6b rannych w wypadkach drogowych. W 2006 r. w poréwnaniu do roku 2001 nastgpit spadek

liczby oséb rannych o 1312 tj. 0 18, 71 %. Powyzsze tendencje sg bardzo wyraznie widoczne

na wykresie.
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Ranni w wypadkach drogowych na drogach Wielkopolski
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Tego typu tendencja spadkowa utrzymuje sie od roku 1999.

Lata 2001 — 2006 zauwazalne tendencje:
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Negatywne:

- wzrost ilosci osdb zabitych w wypadkach drogowych (w roku 2001 i 2006)
- wzrost ilosci oséb rannych

- wzrost ilosci wypadkow

- wzrost ilosci kolizji
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SPRAWCY ZDARZEN DROGOWYCH

KIERUJACY

Analiza sytuacji na drogach w latach 2001 - 2006 wykazuje, ze gtdwnymi sprawcami wy-

padkéw drogowych sg kierujgcy pojazdami. Niewatpliwie negatywne zachowanie odnosi sie do

poszczegolnych przedziatow wiekowych. Dla lepszego zobrazowania wystepujacych tendencji,

na wykresie przedstawiono procentowy udziat sprawcow wypadkéw drogowych z poszczegol-

nych kategorii wiekowych w ogolnej liczbie wypadkow spowodowanych przez kierujgcych.

kierujgcy sprawcy zdarzen - wypadki

35,00% 1
30,00% 1
25,00% -
20,00% A
15,00%
10,00%

5,00% -

0,00% -

0-6lat |7-14 lat 15-17 lat | 18-24 lat 25-39 lat | 40-59 lat 60 i wiecej
2001 9 108 153 1070 1401 1160 562
2002 10 110 161 1104 1518 1135 577
2003 7 97 112 957 1464 1175 543
2004 10 59 85 994 1416 1060 621
2005 7 47 76 835 1289 966 466
2006 5 66 49 884 1270 907 501

0-6lat |7-14 lat 15-17 lat | 18-24 lat 25-39 lat | 40-59 lat 60 i wiecej
2001 | 0,20% 2,42% 3,43% 23,97% 31,39% 25,99% 12,59%
2002| 0,22% 2,38% 3,49% 23,92% 32,89% 24,59% 12,50%
2003 | 0,16% 2,23% 2,57% 21,97% 33,62% 26,98% 12,47%
2004 | 0,24% 1,39% 2,00% 23,42% 33,36% 24,97% 14,63%
2005| 0,19% 1,28% 2,06% 22,65% 34,97% 26,21% 12,64%
2006 | 0,14% 1,79% 1,33% 24,01% 34,49% 24,63% 13,61%

kierujacy sprawcy zdarzen - wypadki
0-6 lat 7-14 lat 15-17 lat 18-24 lat 25-39 lat 40-59 lat 60 i wigcej

02001
@ 2002
82003
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| 2005
D 2006

Dzieci w wieku do lat 17 — sprawcy to gtéwnie rowerzysci i kierujgcy motorowerami. Po-

zostate grupy wiekowe sprawcow to gtéwnie kierowcy samochoddéw osobowych i ciezarowych.
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Analiza grup wiekowych wskazuje, ze kierujgcy z przedziatu do 17 lat nie powodujg zbyt duzej
ilosci wypadkow.

Sprawcami wypadkéw drogowych generalnie sg kierujgcy pojazdami, przy czym biorgc
pod uwage badang populacje zauwazy¢ nalezy niekorzystng tendencje w grupie wiekowej 18-24
lata. Biorgc bowiem pod uwage te grupe w poréwnaniu do innych badanych, to proporcjonalnie
powodujg oni najwiecej wypadkéw. Brak doswiadczenia oraz rozwijana nadmierna predkosé
skutkujg wtasnie takim stanem rzeczy. Szczegotowe dane obrazuje powyzsza tabela. Niepoko-

jace tendencje wzrostowe mozna zauwazy¢ w przedziale wieku 18 — 24 lat i 60 i wiecej.
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PIESI

Piesi uczestnicy ruchu w mniejszym stopniu powodujg zagrozenie, lecz najczesciej wta-

Snie oni sg w nastepstwie wypadkéw poszkodowani. Analiza wypadkéw pod katem sprawstwa

ze strony pieszych wskazuje jako grupe najbardziej zagrozong dzieci w przedziale 7-14 lat oraz

osoby doroste z przedziatu 40-59 lat. O ile dzieci do lat 14 sg najczesciej sprawcami z powodu

braku doswiadczenia i niskiego poziomu wiedzy, to osoby powyzej lat 40 powodujg zagrozenie

w wyniku lekcewazenia przepiséw oraz poruszaniu sie po drogach po uzyciu alkoholu. W anali-

zowanym obszarze pozytywnie oceni¢ nalezy tendencje spadkowg udziatu pieszych sprawcéw

w wypadkach drogowych. Ten stan rzeczy potwierdza ponizszy wykres.

piesi sprawcy zdarzen - wypadki

0-6lat |7-14 lat |15-17 lat |18-24 lat |25-39 lat |40-59 lat 60 i wiecej
2001 74 185 69 109 113 188 135
2002 60 189 50 84 95 189 120
2003 51 141 42 71 80 139 112
2004 35 130 39 64 69 149 107
2005 36 88 26 47 58 125 102
2006 23 85 30 54 73 129 92

piesi sprawcy zdarzen - wypadki

0-6 lat |7-14 lat |15-17 lat |18-24 lat |25-39 lat |40-59 lat 60 i wiecej
2001 | 8,48% | 21,19% 7,90% 12,49% 12,94% 21,53% 15,46%
2002 | 7,62% | 24,02% 6,35% 10,67% 12,07% 24,02% 15,25%
2003 8,02% | 22,17% 6,60% 11,16% 12,58% 21,86% 17,61%
2004 | 5,90% | 21,92% 6,58% 10,79% 11,64% 25,13% 18,04%
2005| 7,47% | 18,26% 5,39% 9,75% 12,03% 25,93% 21,16%
2006 | 4,73% | 17,49% 6,17% 11,11% 15,02% 26,54% 18,93%
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Zaznaczy¢ nalezy, ze w 2006 r. nastgpit wzrost udziatu osob z przedziatéw wiekowych
,15-17 lat”, ,18-24 lat”, ,25-39 lat” oraz ,40 — 59 lat” jako pieszych sprawcéow wypadkéw drogo-
wych. Odwrotng tendencje mozna zauwazy¢ w grupach wiekowych ,0-57; ,7-14”; ,60 i wiecej”.
Ta sytuacja moze wskazywac na prawidtowo przyjety kierunek — prowadzenia szerokiej dziatal-

nosci profilaktycznej wsréd dzieci i miodziezy.

Piesi jako niechronieni uczestnicy ruchu drogowego wymagajg szczegodlnej ochrony na
drodze. Pamieta¢ nalezy jednak, ze w wielu przypadkach bedgc uczestnikami ruchu powodujg
oni wypadki, w wyniku, ktorych ponoszg smier¢ lub zostajg ranni. Analiza danych dotyczgcych
pieszych sprawcow - zabitych w wyniku wypadku wskazuje, ze dzieci i mtodziez generalnie nie
sg populacjg o wiekszym zagrozeniu. Znacznie gorzej jest w tym zakresie w odniesieniu do oséb
o0 duzym doswiadczeniu z grupy statystycznej ,40-59 lat” oraz ,60 i wiecej”. W tych grupach bo-
wiem kumuluje sie najwieksze zagrozenie. Jako sprawcy zdarzenia ging oni najczesciej. Szcze-

goétowo obrazuje to zagadnienie ponizsze zestawienie:

piesi sprawcy zdarzen - zabici
0-6lat |[7-14lat |15-17 lat |18-24 lat | 25-391lat |40-59lat |60 i wiecej

2001 0 9 2 12 11 35 15
2002 0 3 0 4 16 24 25
2003 1 3 1 6 9 27 18
2004 2 1 5 2 11 25 22
2005 1 1 3 8 13 32 19
2006 0 2 1 1 7 22 21

piesi sprawcy zdarzen - zabici
0-6lat |[7-141lat |15-17 lat |18-24 lat |25-39lat |40-59 lat |60 i wiecej
2001 | 0,00% | 10,71% 2,38% 14,29% 13,10% 41,67% 17,86%
2002| 0,00%| 4,17% 0,00% 5,56% 22,22% 33,33% 34,72%
2003| 1,54%| 4,62% 1,54% 9,23% 13,85% 41,54% 27,69%
2004 | 2,94%| 1,47% 7,35% 2,94% 16,18% 36,76% 32,35%
2005| 1,30%| 1,30% 3,90% 10,39% 16,88% 41,56% 24,68%
2006 | 0,00%| 3,70% 1,85% 1,85% 12,96% 40,74% 38,89%

piesi sprawcy zdarzen - zabici
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Piesi bedacy sprawcami zdarzeh, w wyniku ktérych odnoszg obrazenia ciata to na-

stepny istotny obszar oceny odnoszacy sie do bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ru-

chu. Rozktad zagrozenia grup wiekowych jest nieco inny, niz poprzednio ocenianych. W opisy-

wanej sytuacji ryzyko odniesienia ran przez pieszych - sprawcéow wypadkéw rozktada sie bardzo

réznie, cho¢ generalnie wskazac nalezy na dzieci z przedziatu 7-14 lat, a wiec z etapu edukacji

szkolnej. Drugg takg grupg sa osoby o duzym doswiadczeniu tj. z rocznikow 40-59, a takze 60 i

wiecej lat zycia, co obrazuje ponizsze zestawienie.
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piesi sprawcy zdarzen - ranni

0-6lat |7-14lat |15-17lat |18-24 lat |25-39lat |40-59 lat |60 i wiecej
2001 60 186 49 78 95 160 112
2002 51 144 44 70 66 129 95
2003 34 132 40 59 66 124 92
2004 35 125 53 52 50 84 94
2005 36 92 25 41 50 99 90
2006 23 83 29 54 66 112 71

piesi sprawcy zdarzen - ranni

0-6lat |7-14lat |15-17lat |18-24 lat |25-39lat |40-59 lat |60 i wiecej
2001 8,11% | 25,14% 6,62% 10,54% 12,84% 21,62% 15,14%
2002 | 8,51% | 24,04% 7,35% 11,69% 11,02% 21,54% 15,86%
2003 | 6,22% | 24,13% 7,31% 10,79% 12,07% 22,67% 16,82%
2004 | 7,10% | 25,35% 10,75% 10,55% 10,14% 17,04% 19,07%
2005| 8,31%| 21,25% 577% 9,47% 11,55% 22,86% 20,79%
2006 | 5,25% | 18,95% 6,62% 12,33% 15,07% 25,57% 16,21%

piesi sprawcy zdarzen - ranni
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Podsumowujgc problematyke sprawcow zdarzen, ktérzy odniesli obrazenia lub w ich

wyniku zgineli wskazac nalezy na wyrazne trendy i obszary ktorymi nalezy sie zaja¢ w ramach

dziatan profilaktycznych. Piesi generalnie powodowali wypadki z powodu nagtego wejscia przed
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jadacy pojazd. Inne przyczyny, ktére zastugujg na uwage odnoszg sie w szczegoélnosci do wej-
$cia zza pojazdu, przebiegania przez jezdnie lub przejscia w miejscu niedozwolonym, przy czym
te ostatnie trzy przyczyny nie spowodowaty tylu zdarzen co wejscie przed jadacy pojazd.
Tendencje
Negatywne:
- kierujacy powodujacy najwieksze zagrozenie na drogach to osoby z przedziatu wieku 18-39
lata
- piesi najczesciej powodujgcy zdarzenia drogowe pochodzg z grup wiekowych: 7-14 lat i 40-59
lat
- wérod pieszych z populacji powyzej 40 lat zycia najczesciej w nastepstwie wypadkow

dochodzi do zgonu, rany natomiast odnoszg piesi z grupy wiekowej 7-14 lat oraz 40-59 lat.
Pozytywne:
- widoczny spadek liczby wypadkoéw drogowych w latach 2001 — 2006 spowodowanych przez
pieszych uczestnikow ruchu drogowego z grup wiekowych do 14 lat. Wskazuje to na prawidto-
wos$¢ przyjetych kierunkéw dziatan profilaktycznych.
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OFIARY WYPADKOW DROGOWYCH

Ze spotecznego punktu widzenia ofiary wypadkéw sg najwazniejszym wyznacznikiem
stanu bezpieczenstwa na drogach. Taki stan rzeczy wynika bezposrednio z kosztow jakie spote-
czenstwo ponosi na rzecz ksztatcenia, zatrudnienia a takze pozniejszego leczenia ofiary wypad-
ku drogowego. Dlatego tez niezbednym jest podejmowanie dziatan ograniczajgcych ich ilos¢.

Wielkopolska jest jednym z wojewddztw najbardziej zagrozonych wypadkami drogowymi,
a co za tym idzie skutkami w postaci oséb zabitych i rannych. Taki stan rzeczy w odniesieniu do
catego kraju obrazuje zestawienie w pierwszej czesci opracowania.

Oceniajgc poszczegolne grupy wiekowe istotnym jest zwrécenie uwagi na to, ze najwiek-
sze ryzyko ,stania sie” ofiarg wypadku odnosi sie do ludzi miodych z przedzialu wiekowego
18-24 |lata. Tam bowiem w ostatnim tylko 2006 roku ($rednio z poszczegdlnych 7 rocznikéw) 197
osoby byty ofiarami wypadkéw drogowych, przy czym dla przyktadu w grupie 15-17 lat (3 roczni-
ki) wskaznik ten wynidst srednio 100 a w grupie 25-39 lat (15 rocznikéw) 108 osob-ofiar wypad-
kéw drogowych.

Analizujgc ofiarochtonnosé wypadkéw drogowych na przestrzeni ostatnich pieciu lat w po-
szczegodlnych kategoriach wiekowych sytuacja przedstawia sie nastepujgco:

ofiary wypadkow
0-6lat |7-14 lat |15-17 lat |18-24 lat |25-39lat |40-59 lat |60 i wiecej

2001 242 673 477 1711 1694 1722 990
2002 225 595 506 1771 1794 1750 965
2003 170 563 392 1520 1735 1725 903
2004 172 485 369 1506 1800 1645 978
2005 171 398 301 1286 1616 1454 843
2006 168 414 301 1376 1613 1473 878

ofiary wypadkow
0-6lat [7-14lat [15-17lat |18-24 lat [25-39lat | 40-591at |60 i wiecej

2001 | 3,22%| 8,96% 6,35% 22,79% 22,56% 22,93% 13,18%

2002 | 2,96% | 7,82% 6,65% 23,28% 23,59% 23,01% 12,69%

2003 | 2,43%| 8,03% 5,59% 21,69% 24,76% 24,61% 12,89%

2004 | 2,47%| 6,97% 5,31% 21,65% 25,88% 23,65% 14,06%

2005| 2,82%| 6,56% 4,96% 21,19% 26,63% 23,96% 13,89%

2006 | 2,70%| 6,65% 4,84% 22.11% 25,92% 23,67% 14,11%
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Wsrdd dzieci do szesciu lat zauwazalny jest spadek zagrozenia na przestrzeni lat 2001 —
2003, potem nastepuje nieznaczny wzrost udziatu procentowego w stosunku do ogétu ofiar wy-
padkow drogowych. Ta grupa wiekowa w catej populacji jest rowniez najmniej zagrozona wy-
padkowo$cig ($rednio ok. 2,7 % ogdtu ofiar).

Charakterystyczng jest grupa 15-17 lat, gdyz jest najmniejszg rocznikowo populacjg ba-
danych, natomiast proporcjonalna ilos¢ ofiar jest znaczna. Podobnie przedstawia sie sytuacja w
przedziale wiekowym 18-24 lat, gdzie populacja ta obcigzona jest znaczng ofiaro-chtonnoscia.

Jak wynika z zestawienia osoby w wieku 15-24 lata, ktore ,wchodzg” w okres intereso-
wania sie motoryzacjg sg ofiarami ok. 1/3 wypadkéw drogowych. Taki stan rzeczy obliguje do
podjecia znacznych dziatan edukacyjnych umozliwiajgcych ograniczenie zagrozen wsrod ludzi
miodych.

Badajgc populacje zabitych w wypadkach drogowych potwierdzi¢ nalezy, ze poziom za-
grozen przenidst sie na przedziaty wiekowe 40-59 lat (0k.31% ogoétu zabitych) oraz 60 i wiecej
lat (ok.19% ogotu zabitych). Nie bez znaczenia sa grupy wiekowe 15-24 lat (ok.20% zabitych).
Taki punkt widzenia potwierdzajg ponizsze dane.

zabici w wypadkach drogowych
0-6lat |7-14lat |15-17 lat |18-24 lat | 25-39 lat 40-59 lat | 60 i wiecej

2001 7 21 18 84 113 149 103
2002 9 14 25 103 134 134 101
2003 5 22 21 88 120 164 105
2004 5 12 25 81 130 169 116
2005 4 13 19 81 142 150 94
2006 5 13 16 85 136 157 99

zabici w wypadkach drogowych
0-6lat |[7-14lat |15-17 lat | 18-24 lat | 25-39 lat 40-59 lat | 60 i wiecej

2001 | 1,41%| 4,24% 3,64% 16,97% 22,83% 30,10% 20,81%
2002| 1,73%| 2,69% 4,81% 19,81% 25,77% 25,77% 19,42%
2003 | 0,95%| 4,19% 4,00% 16,76% 22,86% 31,24% 20,00%
2004 | 0,93%| 2,23% 4,65% 15,06% 24,16% 31,41% 21,56%
2005| 0,80%| 2,58% 3,78% 16,10% 28,23% 29,82% 18,69%
2006 | 0,98%| 2,54% 3,13% 16,63% 26,61% 30,72% 19,37%

zabici w wypadkach drogowych
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W odniesieniu do przedstawionych tendencji zauwazy¢ nalezy matg ilos¢ osob zabitych
w wieku do 17 lat oraz generalnie pozytywne tendencje pomiedzy 2001 a 2005 rokiem, a wiec
skrajnymi w analizie. Nie dotyczy to grupy wiekowej z przedziatu 25 — 39 lat, 40-59 oraz 60 i

wiecej gdzie wystepuje tendencja wzrostowa .

Problematyka rannych w wypadkach drogowych, to niewatpliwie zauwazalne spadkowe
tendencje w rocznikach do 17 lat. W rocznikach 18-24 lat, zauwazalna jest tendencja wzrosto-
wa. Niepokojgcym jest utrzymywanie sie wysokiej liczby oséb starszych, ktérzy odniesli rany w
wypadkach drogowych.

Biorgc pod uwage proporcjonalnos¢ rocznikéw objetych oceng réwniez w sposéb wyraz-
ny wyodrebnia sie przedziat osob w wieku 18-24 lat. Osoby te znacznie czesciej odnoszg rany,
niz z pozostatych populacji. Stan ten przedstawia zamieszczona tabela. Zwrécic¢ jednak nalezy w

niej uwage na rozpietos¢ rocznikow ujetych w poszczegdlnej populaciji.

ranni w wypadkach drogowych
0-6lat |7-141at |15-17lat | 18-24 lat |25-39lat | 40-59 lat 60 i wiecej

2001 235 652 459 1627 1581 1573 887
2002 216 581 481 1668 1660 1616 864
2003 165 541 371 1432 1615 1561 798
2004 167 473 344 1425 1670 1476 862
2005 167 385 282 1205 1474 1304 749
2006 163 401 285 1291 1477 1316 779

ranni w wypadkach drogowych
0-6lat |7-141at |15-17lat | 18-24 lat | 25-39lat | 40-59 lat 60 i wiecej

2001 | 3,35%| 9,30% 6,54% 23,20% 22,54% 22,43% 12,65%
2002 | 3,05%| 8,20% 6,79% 23,54% 23,43% 22,81% 12,19%
2003 | 2,55% | 8,34% 5,72% 22,09% 24,91% 24,08% 12,31%
2004 | 2,60% | 7,37% 5,36% 22,21% 26,02% 23,00% 13,43%
2005| 3,00%| 6,92% 5,07% 21,65% 26,48% 23,43% 13,46%
2006 | 2,85%| 7,02% 4,99% 22,60% 25,86% 23,04% 13,64%

ranni w wypadkach drogowych
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Tendencje

Negatywne:

- najwieksza ilos¢ ofiar wypadkoéw w rocznikach z przedziatu wiekowego 25-39 lata

- najwieksza tendencja wzrostowa ofiar wypadkéw drogowych w grupie wieku 18 — 24 lat

- najwiecej zabitych ofiar wypadkéw drogowych pochodzi z przedziatu rocznikowego
40-59 lat

Pozytywne:
- znikoma ilos¢ ofiar wypadkéw drogowych w przedziale 0-6 lat
- utrzymujaca sie tendencja spadkowa ilosci ofiar w przedziale wieku 7 -17 Iat.
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PRZYCZYNY ZDARZEN DROGOWYCH

Na zdarzenia drogowe gtdwny wptyw ma zachowanie sie jego uczestnikow, natomiast ja-
ko dodatkowe uzna¢ nalezy czynniki niezalezne bezposrednio od jego uczestnikow, w tym m.in.
stan drogi lub stan techniczny pojazdéw.

Do gtéwnych przyczyn wypadkdéw z winy Kierujgcego zaliczy¢ nalezy nie udzielenie
pierwszenstwa przejazdu, niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu, nieprawidtowe wy-
przedzanie oraz nieprawidiowe przejezdzanie przejs¢ dla pieszych. Wsréd wymienionych przy-
czyn wypadkow wszystkie (za wyjatkiem nie udzielenia pierwszenstwa przejazdu) wykazujg ten-

dencje wzrostowa.

Przyczyny zdarzen z winy kierujgcego - wypadki
Nieprawidtowe

Niedostosowanie Nieudzielenie Nieprawidtowe przejzdzanie przejsé

predkosci pierwszenstwa wyprzedzanie dla pieszych
2001 1214 1382 322 354
2002 1218 1350 345 313
2003 1186 1242 312 253
2004 1164 1265 343 293
2005 1062 1072 362 268
2006 1053 1015 279 144

Przyczyny zdarzen z winy kierujgcego - wypadki
Nieprawidtowe

Niedostosowanie Nieudzielenie Nieprawidtowe przejzdzanie przej$¢

predkosci pierwszenstwa wyprzedzanie dla pieszych
2001 22,63% 25,76% 6,00% 6,60%
2002 22,69% 25,15% 6,43% 5,83%
2003 23,43% 24,54% 6,16% 5,00%
2004 23,70% 25,75% 6,98% 5,96%
2005 24,89% 25,12% 8,48% 6,28%
2006 23,43% 22,58% 6,21% 3,20%

Przyczyny zdarzen z winy kierujacego - wypadki
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Nieco odmiennie przedstawiajg sie przyczyny zdarzen z winy kierujacego w nastepstwie
ktérych doszto do zgonu ofiary. Gtéwng przyczyng wyrdzniajgca sie w sposéb szczegdlny to
predkos¢ (w 2006 r. tj. 27,40%) osdb gingcych kazdego roku na drogach wielkopolski. W oce-
nianej grupie przyczyn wypadkow jedynie w sytuacjach nieprawidtowego wyprzedzania mozna
zauwazy¢ stabilng tendencje. Trzy pozostate grupy wymienione ponizej w tabeli wykazujg ten-

dencje spadkowe.

Przyczyny zdarzeh z winy kierujgcego - zabici
Nieprawidtowe prze-

Niedostosowanie Nieudzielenie Nieprawidtowe jezdzanie przejs¢ dla

predkosci pierwszenstwa wyprzedzanie pieszych
2001 151 59 44 13
2002 139 81 36 16
2003 137 71 49 14
2004 149 93 51 20
2005 157 77 49 14
2006 140 67 51 5

Przyczyny zdarzeh z winy kierujgcego - zabici
Nieprawidtowe prze-

Niedostosowanie Nieudzielenie Nieprawidtowe jezdzanie przejs¢ dla

predkosci pierwszenstwa wyprzedzanie pieszych
2001 30,51% 11,92% 8,89% 2,63%
2002 26,68% 15,55% 6,91% 3,07%
2003 26,10% 13,52% 9,33% 2,67%
2004 27,44% 17,13% 9,39% 3,68%
2005 31,21% 15,31% 9,74% 2,78%
2006 27,40% 13,11% 9,98% 0,98%

Przyczyny zdarzen z winy kierujgcego - zabici
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Uczestnicy wypadkéw drogowych odnoszg obrazenia ciata najczesciej z powodu dwaoch

gtéwnych przyczyn, tj. predkosci oraz nie udzielenia pierwszenstwa przejazdu. W trendach od-

noszgce sie do gtdwnych przyczyn wypadkéw z rannymi zauwazalna jest tendencja spadkowa

jedynie w zakresie niezachowania bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami zauwazy¢ mozna

tendencje wzrostowa.

Przyczyny zdarzen z winy kierujgcego - ranni

Niedostosowanie

Nieudzielanie

Nieprawidtowe

Nieprawidtowe prze-
jezdzanie przejs¢ dla

Niezachowanie bez-
piecznej odlegtosci

predkosci pierwszenstwa wyprzedzanie pieszych miedzy pojazdami
2001 1837 1805 460 368 263
2002 1802 1963 494 319 287
2003 1716 1695 455 261 216
2004 1668 1807 496 298 261
2005 1549 1521 493 277 208
2006 1494 1360 396 153 294

Przyczyny zdarzen z winy kierujgcego - ranni

Niedostosowanie

Nieudzielanie

Nieprawidtowe
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jezdzanie przejs¢ dla
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Niedostosowanie
predkosci

predkosci pierwszenstwa wyprzedzanie pieszych miedzy pojazdami
2001 26,19% 25,74% 6,56% 5,25% 3,75%
2002 25,43% 27,71% 6,97% 4,50% 4,05%
2003 26,44% 26,11% 7,01% 4,02% 3,33%
2004 25,93% 28,09% 7,71% 4,63% 4,06%
2005 27,83% 27,33% 8,86% 4,98% 3,74%
2006 26,20% 23,85% 6,94% 2,68% 5,16%
Przyczyny zdarzen z winy kierujgcego - ranni
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PIESI

Piesi niechronieni uczestnicy ruchu drogowego w duzej mierze majg wptyw na stan

bezpieczenstwa na drogach. Sg oni bowiem sprawcami réoznego rodzaju wypadkow lub tez po-

szkodowanymi w ich nastepstwie. W ruchu na drogach najczesciej powodujg wypadki wycho-

dzac przed nadjezdzajacy pojazd. W takich sytuacjach to oni odnoszg obrazenia , niejednokrot-

nie skutkujgce smiercig . Problem zachowan pieszych jest o tyle istotny w profilaktyce , gdyz ich

swiadomos¢ prawna wynikajgca z zasad przepisow ruchu drogowego jest znacznie mniejsza niz

kierujgcych pojazdami. Taki stan rzeczy powodujg nizej wymienione nieprawidtowe zachowania

pieszych, przy czym zaznaczyC nalezy, ze zauwazalna jest tendencja spadkowa w prawie

wszystkich kategoriach przyczyn.
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Przyczyny zdarzenh z winy pieszego - wypadki

wejscie przed wejscie zza przejscie w miejscu niedo-

jadacy pojazd pojazdu przebieganie zwolonym
2001 349 86 95 67
2002 250 79 83 66
2003 223 62 77 68
2004 230 54 65 50
2005 200 48 50 52
2006 245 52 20 47

Przyczyny zdarzen z winy pieszego - wypadki

wejscie przed wejscie zza przejscie w miejscu niedo-

jadacy pojazd pojazdu przebieganie zwolonym
2001 6,51% 1,60% 1,77% 1,25%
2002 4,66% 1,47% 1,55% 1,23%
2003 4,41% 1,23% 1,52% 1,34%
2004 4,68% 1,10% 1,32% 1,02%
2005 4,69% 1,12% 1,17% 1,22%
2006 5,45% 1,16% 0,44% 1,05%
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Zabici w wyniku zdarzeh z winy pieszych — ich przyczyny, odmiennie ksztattujg sie niz
przyczyny wypadkow ogotem powodowanych przez analizowang grupe uczestnikow ruchu.
Wsréd przyczyn dodatkowo wskazaé nalezy chodzenie po nieprawidtowej stronie jezdni oraz
stanie (lezenie) na jezdni. W$rdd opisywanych przyczyn w tabeli zamieszczonej ponizej, zauwa-
zyC nalezy spadek ilosci zabitych w 2006 roku, odnoszacy sie do ilosci zabitych w nastepstwie
wejscia przed jadacy pojazd, chodzenia po nieprawidtowej stronie jezdni i przebiegania przez
jezdnie. W miare stabilna tendencja wystepuje w obszarze zdarzen gdzie przyczyna, byto prze-

bieganie przez jezdnie lub stanie lub lezenie na jezdni.

Przyczyny zdarzeh z winy pieszego - zabici

wejscie przed chodzenie po nieprawi- stanie, lezenie na

jadacy pojazd diowej stronie jezdni przebieganie jezdni
2001 36 3 3 18
2002 30 3 3 18
2003 23 9 3 6
2004 29 5 6 10
2005 36 6 3 13
2006 25 4 0 13

Przyczyny zdarzeh z winy pieszego - zabici

wejscie przed chodzenie po nieprawi- stanie, lezenie na

jadacy pojazd diowej stronie jezdni przebieganie jezdni
2001 7,27% 0,61% 0,61% 3,64%
2002 5,76% 0,58% 0,58% 3,45%
2003 4,38% 1,71% 0,57% 1,14%
2004 5,34% 0,92% 1,10% 1,84%
2005 7,16% 1,19% 0,60% 2,58%
2006 4,89% 0,78% 0,00% 2,54%

przyczyny zdarzenh z winy pieszego - zabici
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W odniesieniu do wypadkéw, gdzie z winy pieszego ranne zostaty osoby podobnie jak w

poprzednim zagadnieniu, podstawowe przyczyny to wejscie przed jadgcy pojazd, gdzie zanoto-

wano wzrost oséb rannych w 2006. Przebieganie, przejscie w miejscu niedozwolonym czy tez

wejscie zza pojazdu rowniez stanowi nieznacznie mniejszy problem. Tu rowniez odnotowywana

jest tendencja spadkowa we wszystkich ocenianych przyczynach. Problem ten przedstawia sie

nastepujgco:
Przyczyny zdarzen z winy pieszego - ranni
wejscie przed przejscie w miejscu
jadacy pojazd przebieganie niedozwolonym wejscie zza pojazdu
2001 328 93 62 91
2002 231 85 62 80
2003 218 77 63 58
2004 212 59 45 55
2005 180 48 49 46
2006 225 21 44 48
Przyczyny zdarzen z winy pieszego - ranni
wejscie przed przejscie w miejscu
jadacy pojazd przebieganie niedozwolonym wejsécie zza pojazdu
2001 4,68% 1,33% 0,88% 1,30%
2002 3,26% 1,20% 0,88% 1,13%
2003 3,36% 1,19% 0,97% 0,89%
2004 3,30% 0,92% 0,70% 0,86%
2005 3,23% 0,86% 0,88% 0,83%
2006 3,95% 0,37% 0,77% 0,84%
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Zdarzenie drogowe nie jest jedynie skutkiem zachowania sie ludzi. Na takg sytuacje

wptyw majg m.in. zwierzeta, stan techniczny pojazdéw czy tez nawierzchnia drogi. Wptyw wy-

mienionych, jak rowniez innych czynnikéw jest rézny, w zaleznosci od charakteru zdarzenia. W

zakresie wypadkow drogowych zauwazy¢ nalezy, ze gtdwnymi przyczynami wczesniej nie wy-

mienionymi sg w szczegoélnosci niezawiniona niesprawnosc techniczna pojazdu, obiekty (zwie-

rzeta) na drodze oraz nagte zastabniecie kierujgcego. Sytuacja w wymienionym zakresie w la-

tach 2001 - 2006 przedstawiata sie nastepujaco:

0,70%7
0,60%
0,50%1
0,40%
0,30%
0,20%1
0,10%¢

0,00%-

Przyczyny zdarzeh na drodze - wypadKi

niezawiniona nie-
sprawnos$¢ tech-

Obiekty, zwierze-

nagte zastabniecie

niczna pojazdu ta na drodze kierujgcego
2001 13 16 2
2002 15 20 3
2003 14 22 5
2004 19 34 3
2005 10 21 5
2006 12 18 6
Przyczyny zdarzeh na drodze - wypadKi

niezawiniona nie-
sprawnos$¢ tech-

Obiekty, zwierze-

nagte zastabniecie

niczna pojazdu ta na drodze kierujgcego
2001 0,24% 0,30% 0,04%
2002 0,28% 0,37% 0,06%
2003 0,28% 0,43% 0,10%
2004 0,39% 0,69% 0,06%
2005 0,23% 0,49% 0,12%
2006 0,27% 0,40% 0,13%

Inne przyczyny zdarzen na drodze - wypadki

niezawiniona niesprawnos¢ techniczna
pojazdu

Obiekty, zwierzgta na drodze

nagte zastabnigcie kierujgcego

02001
@2002
D2003
m 2004
m 2005
02006
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Znacznie wyrazniej zauwazane jest zjawisko innych przyczyn w przypadku kolizji drogo-

wych. Ich proporcjonalnie wieksza ilos¢ daje obraz innych, dodatkowych zagrozeh bedgcych

przyczyng zdarzen. Fakt ten obrazuje ponizsze zestawienie.

Przyczyny zdarzeh na drodze - kolizje
niezawiniona
niesprawnosé nieprawidtowo zabez-
obiekty zwierzeta na niewtasciwy stan | techniczna pieczone roboty drogo-
drodze drogi pojazdu we
2001 1006 229 130 50
2002 1041 402 116 226
2003 1094 335 125 26
2004 1451 394 131 49
2005 1290 896 106 33
2006 1379 1657 132 73
Przyczyny zdarzeh na drodze - kolizje
niezawiniona
niesprawnosé nieprawidtowo zabez-
obiekty zwierzeta na niewlasciwy stan | techniczna pieczone roboty drogo-
drodze drogi pojazdu we
2001 3,57% 0,81% 0,46% 0,18%
2002 3,60% 1,39% 0,40% 0,78%
2003 3,77% 1,15% 0,43% 0,09%
2004 4.17% 1,13% 0,38% 0,14%
2005 4,04% 2,81% 0,33% 0,10%
2006 4,26% 5,12% 0,41% 0,23%

inne przyczyny zdarzen na drodze - kolizje
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Trendy
Negatywne:
-nie udzielenie pierwszenstwa przejazdu i nadmierna predkosc¢ jako czynniki majgce
gtébwny wptyw na zagrozenie na drogach
Pozytywne:
- spadek ilosci zdarzen z winy pieszego w przypadku wejscia na jezdnie zza pojazdu lub

innej przeszkody oraz liczby zabitych i rannych w takich sytuacjach
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CZAS ZAISTNIENIA ZDARZEN
Na ilos¢ zdarzeh drogowych ma niewatpliwie wptyw czas ich zaistnienia. Odnosi sie to do
pory roku, dni tygodnia czy tez godziny. Zdarzenia te w sposob specyficzny rozktadajg sie na
drogi o charakterze krajowym i wojewddzkim. Z uwagi na nadmierng szczegoétowosé oraz wy-
mog aktywnej analizy zagrozen na szczeblu powiatowym — drogi tego typu nie zostaty objete
ocena.
Analiza wypadkow drogowych w poszczegolnych miesigcach wskazuje réznice za-

grozen w odniesieniu do poszczegodlnych lat 2001-2006. Fakt ten obrazuje ponizsza tabela.

wypadki w miesigcach

styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec | sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien

2001 348 | 317 437 390 | 439 543 | 490 512 505 510 479 395
2002 329 | 424 433 378| 498 486 | 475 481 493 523 441 406
2003 373| 293 316 362| 435 488 | 464 499 468 492 415 454
2004 370| 376 341 395| 422 430 479 478 391 438 380 402
2005 359 | 298 273 303| 353 360 | 400 395 410 360 360 395
2006 261 279 272 341 359 400] 393 384 432 458 420 496

wypadki w miesigcach

styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec | sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien

2001 | 6,49% |591% | 8,15% | 7,27%|8,18% | 10,12% [9,13% | 9,54%| 9,41% 9,51% | 8,93%| 7,36%
2002 | 6,13% |7,90% | 8,07% | 7,04%|9,28% | 9,06% |8,85% | 8,96%| 9,19% 9,74% | 8,22% | 7,56%
2003 | 7,37%|5,79% | 6,24% | 7,15%|8,60% | 9,64% |9,17% | 9,86%| 9,25% 9,72% | 8,20%| 8,97%
2004 | 7,53% |7,65% | 6,94% | 8,04%|8,59% | 8,75%|9,75% | 9,73%| 7,96% 8,92% | 7,74%| 8,18%
2005| 8,41%|6,98% | 6,40% | 7,10%|8,27% | 8,44%[9,37%| 9,26%| 9,61% 8,44% | 8,44% | 9,26%
2006 | 5,81%6,21%| 6,05% | 7,59% |7,99% | 8,90% |8,74% | 8,54%| 9,61% 10,19% | 9,34% | 11,03%

wypadki w miesigcach

12,00%

10,00%

8,00% 02001
22002
22003
2004
| 2005

@ 2006

6,00%

4,00%

2,00%

0,00%

sty czen luty marzec kwiecien maj czerwiec lipiec sierpien wrzesien pazdziernik listopad grudzien

Generalnie jednak zauwazy¢ nalezy najistotniejsze trendy:

- stosunkowo nieduza ilos¢ wypadkow w styczniu;
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- wzrost zagrozenia od miesigca marca;

- utrzymujgce sie wysokie zagrozenie od maja do grudnia;

Taka sytuacje powoduje niewatpliwie znaczny wzrost natezenia ruchu na drogach, co powinny
potwierdzi¢ wyniki badah prowadzonych przez powotane do tego podmioty.

Z uwagi na warunki pogodowe, adekwatne do pory roku niewatpliwie potwierdza sie stwierdze-
nie, ze znaczne utrudnienia ruchu powodowane w okresie zimowym zmniejszajg ilos¢ wypad-
kéw na drogach.
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Zabici w wypadkach drogowych w odniesieniu do poszczegdlnych miesiecy — to kategoria, w

ktorej mozna okresli¢, ze najbardziej zagrozonymi miesigcami sg lipiec, wrzesien i grudzien.

Lipiec to miesigc wakacyjny, gdzie dochodzi do pojedynczych wypadkow z duzg iloscig ofiar. Z

kolei miesigc wrzesien jest miesigcem ,przejsciowym” gdzie nastepujg znaczne zmiany warun-

kéw atmosferycznych majgcych wplyw na bezpieczehstwo w ruchu drogowym. Mozna to stwier-

dzi¢ po analizie zestawienia.

zabici w miesigcach
styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien
2001 39 34 39 19 38 44 43 47 47 61 50 34
2002 31 29 45 34 34 48 52 37 51 57 57 45
2003 38 37 36 28 50 39 58 50 47 63 38 39
2004 33 37 35 39 42 46 44 47 50 61 57 47
2005 47 24 29 23 35 47 68 48 47 50 40 45
2006 20 39 20 34 36 42 57 37 58 54 50 64
zabici w miesigcach
styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien
2001 | 7,88%[6,87% | 7,88% 3,84% | 7,68% 8,89% | 8,69% | 9,49% 9,49% 12,32% | 10,10% 6,87%
2002 | 595%|557% | 8,64% 6,53% | 6,53% 9,21% | 9,98%| 7,10% 9,79% 10,94% | 10,94% 8,64%
2003 | 7,24%|7,05% | 6,86% 5,33% | 9,52% 7,43% | 11,05% |  9,52% 8,95% 12,00% | 7,24% 7,43%
2004 | 6,08%[6,81% | 6,45% 7,18% | 7,73% 847% | 810%| 8,66% 9,21% 11,23% | 10,50% 8,66%
2005 | 9,34% | 4,77% | 577% 4,57% | 6,96% 9,34% | 13,52% | 9,54% 9,34% 9,94% | 7,95% 8,95%
2006 | 391%7.63%| 3,91% 6,65% | 7,05% 8,22% | 11,15% | 7,24%| 11,35% 10,57% | 9,78% 12,52%
zabici w miesigcach
14,00%
12,00%-
10,00% | =
02001
8,00%- 82002
@ 2003
6,00% - | 2004
| 2005
4,00% A 02006
2,00% |
0,00%
styczen luty marzec kwiecien maj czerwiec lipiec sierpien wrzesien  pazdziemik listopad grudzien
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llo$¢ 0s6b rannych w poszczegdlnych miesigcach wymaga réwniez osobnej analizy. Sy-
tuacja w tym zakresie w latach 2001 - 2006 wygladata nastepujaco:
ranni w miesigcach
styczen | luty marzec | kwiecien maj czerwiec | lipiec sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien
2001 480 383 555 505 583 744 692 709 667 640 582 473
2002 436 574 579 487 634 631 629 660 672 702 562 520
2003 480 372 417 463 540 633 600 680 591 608 531 570
2004 491 470 450 511 545 553 666 667 525 533 506 500
2005 421 395 364 381 481 486 539 547 526 466 468 492
2006 357 367 352 433 467 492 538 504 520 567 509 596
ranni w miesigcach
styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien
2001 6,84% | 5,46% | 7,91% 7,20% | 8,31% 10,61% | 9,87% | 10,11% 9,51% 9,13% | 8,30% 6,74%
2002 | 6,15% | 8,10% | 8,17% 6,87% | 8,95% 891% | 8,88% | 932% 9,48% 991% | 7,93% 7,34%
2003 7,39% | 5,73% | 6,42% 7,13% | 8,32% 9,75% | 9,24% | 10,48% 9,10% 9,37% | 8,18% 8,78%
2004 | 7,63% |7,31% | 7,00% 7,94% | 8,47% 8,60% | 10,35% | 10,37% 8,16% 8,29% | 7,87% 7,77%
2005 7,56% | 7,10% | 6,54% 6,85% | 8,64% 8,73% | 9,68% | 983% 9,45% 837% | 841% 8,84%
2006 6,26% | 6,44% | 6,17% 7,59% | 8,19% 8,63% | 944% | 8,84% 9,12% 9,94% | 8,93% | 10,45%
ranni w miesigcach
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10,00% 1 I ft
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Na stan bezpieczenstwa wptyw niewatpliwie ma rowniez zachowanie sie uczestnikow ru-
chu w poszczegolnych dniach tygodnia. Wigze sie to zaréwno cyklem aktywnosci zawodowej
(dni robocze) i odpoczynku (weekendy). Dlatego tez waznym jest wykazanie tych zaleznosci.
llos¢ wypadkow w poszczegoélnych dniach tygodnia w latach 2001 - 2006 byta nastepujaca:

wypadki drogowe wg. dni tygodnia

poniedziatek wtorek Sroda czwartek | piatek sobota niedziela
2001 765 779 796 796 868 788 637
2002 758 715 716 775 863 806 707
2003 734 742 755 690 882 709 546
2004 720 743 693 672 792 699 622
2005 618 595 600 608 702 627 516
666 610 593 669 750 676 531

wypadki drogowe wg. dni tygodnia

poniedziatek wtorek $roda czwartek | pigtek sobota niedziela
2001 14,26% | 14,52% | 14,84% 14,84% | 16,18% | 14,69% 11,87%
2002 14,12% | 13,32% | 13,34% 14,44% | 16,08% | 15,02% 13,17%
2003 14,50% | 14,66% | 14,92% 13,63% | 17,43% | 14,01% 10,79%
2004 14,66% | 15,13% | 14,11% 13,68% | 16,12% | 14,23% 12,66%
2005 14,48% | 13,94% | 14,06% 14,25% | 16,45% | 14,69% 12,09%
2006 14,82% | 13,57% | 13,19% 14,88% | 16,69% | 15,04% 11,81%

wypadki drogowe wg. dni tygodnia

18,00% ~

16,00%

14,00%

12,00%

22001
10,00% 82002
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8,00% B 2004
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6,00%- B 2006
4,00%

2,00%

0,00% -

poniedziatek wtorek $roda czwartek piatek sobota niedziela

Analiza przedstawionych danych wskazuje jednoznacznie na wzrost zagrozenia wypadkami w

pigtki.
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Skutki wypadkéw drogowych odnoszgce sie do ilosci zabitych i rannych przedstawiajg ponizsze

zestawienia:
Zabici w wypadkach drogowych wg. dni tygodnia
poniedziatek wtorek Sroda czwartek | piatek sobota niedziela
2001 60 73 80 59 95 61 67
2002 70 69 48 69 71 93 100
2003 73 68 70 70 90 79 73
2004 84 77 66 75 78 79 79
2005 59 60 52 69 88 94 80
2006 72 72 47 70 76 94 80
Zabici w wypadkach drogowych wg. dni tygodnia
poniedziatek wtorek Sroda czwartek | piatek sobota niedziela
2001 12,12% | 14,75% | 16,16% 11,92% | 19,19% | 12,32% 13,54%
2002 13,44% | 13,24% 9,21% 13,24% | 13,63% | 17,85% 19,19%
2003 13,90% | 12,95% | 13,33% 13,33% | 17,14% | 15,05% 13,90%
2004 1547% | 14,18% | 12,15% 13,81% | 14,36% | 14,55% 14,55%
2005 11,73% | 11,93% | 10,34% 13,72% | 17,50% | 18,69% 15,90%
2006 14,09% | 14,09% 9,20% 13,70% | 14,87% | 18,40% 15,66%
zabici w wypadkach drogowych wg. dni tygodnia
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Ranni w wypadkach

ranni w wypadkach dro

owych wg. dni tygodnia

poniedziatek wtorek $roda czwartek pigtek sobota niedziela
2001 995 886 967 974 1110 1119 962
2002 1003 924 901 1004 1078 1085 1091
2003 910 934 942 823 1074 957 845
2004 954 841 870 817 1046 968 921
2005 760 761 710 787 922 858 768
2006 843 700 748 825 917 889 780

ranni w wypadkach drogowych wg. dni tygodnia

poniedziatek wtorek Sroda czwartek piatek sobota niedziela
2001 14,19% | 12,63% | 13,79% 13,89% | 15,83% | 15,95% 13,72%
2002 14,15% | 13,04% | 12,72% 14,17% | 1521% | 15,31% 15,40%
2003 14,04% | 14,41% | 14,53% 12,69% | 16,57% | 14,76% 13,03%
2004 14,87% | 1311% | 13,56% 12,73% | 16,30% | 15,08% 14,35%
2005 13,65% | 13,67% | 12,76% 14,14% | 16,56% | 15,42% 13,80%
2006 14,78% | 12,28% | 13,12% 14,47% | 16,08% | 15,59% 13,68%

ranni w wypadkach drogowych wg. dni tygodnia

0,00%

poniedziatek

Z danych tych wynika, ze réwniez skutki wypadkéw drogowych tragiczniejsze sa

worek

$roda

czwartek

piatek

generalnie w piatki i przy tym réwniez w dni weekendowe.
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Na zdarzenia w wymiarze czasowym ma tez aktywnos¢ uzytkownikéw drég w okresie dobowym.

Jest to nie bez znaczenia z uwagi na rozwigzania inzynieryjne drog (oswietlenie oraz sygnaliza-

cja swietlna), a takze organizacjg pracy instytucji kontrolno-represyjnych. Stan faktyczny w ana-

lizowanym okresie przedstawia sie nastepujaco:

wypadki drogowe wg. godzin
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Tendencje

Negatywne:

-wzrost zagrozenia w okresie od maja do pazdziernika, pomimo dobrych warunkow
atmosferycznych
-wzrost zagrozenia w pigtki

-wysokie zagrozenie w okresie aktywnos$ci zawodowej tj. od godz. 7°° - 20
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22003
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MIEJSCE ZDARZENIA

Lokalizacja miejsc zdarzen drogowych odnosi sie do:
- obszaru (zabudowany, niezabudowany);
- rodzaju i numeru drogi przebiegajgcej przez teren wojewddztwa;

- odcinka drogi na ktérym doszto do zdarzenia;

Na obecnym etapie Policja w Wielkopolsce moze analizowa¢ z wykorzystaniem srodkow
informatycznych zagadnienia wymieniane w pierwszych dwoch wymiarach.

W sposob szczegotowy z odniesieniem do odcinkéw drég krajowych prowadzona jest
analiza w GDDKIA, brak jest natomiast narzedzi w postaci programoéw informatycznych oraz
srodkéw technicznych, ktére mogty by pozwoli¢ Policji na usprawnienie podczas szczegotowych
analiz zdarzen drogowych poszczegolnych odcinkow drog krajowych, wojewodzkich oraz powia-
towych. Tego typu analiza odbywa sie wprost manualnie w poszczegdlnych powiatach. Obszar
na ktorym dochodzi do zdarzer drogowych w sposob rézny przektada sie na ich skutki.

Z posiadanych danych wynika, ze do ponad 70% wypadkéw drogowych dochodzi na ob-
szarach zabudowanych. Tam natomiast mniej jest oséb rannych w ich wyniku. Na obszarze za-
budowanym statystycznie na 100 wypadkéw rannych zostato 12 oséb, natomiast w wypadkach
na obszarze niezabudowanym na tg samg liczbe100 wypadkéw w analizowanym okresie rany
odniosto 14 do 21 osdb.

Skutki wypadkéw drogowych w odniesieniu do oséb zabitych sg takze zréznicowane w
odniesieniu do obszaru. Statystycznie bowiem mniej oséb ginie na obszarach zabudowanych.
Na taki stan rzeczy znaczny wptyw ma niewatpliwie predkos¢ z jakg dochodzi do tych zdarzen.
Dlatego tez waznym jest podejmowanie przedsiewzie¢ zmierzajgcych do ograniczenia predko-
Sci. Dziatania te nie odnoszg sie tylko do drég poza obszarem zabudowanym. Na obszarach
zabudowanych predkos¢ réwniez ma znaczny wptyw na skutki zdarzen. Samo ograniczanie
predkosci znakiem drogowym nie poprawi bezpieczenstwa. Zwolnienie jazdy pojazdu to réw-
niez:

- Swiadomosc kierowcy;
- rozwigzania inzynieryjne spowalniajgce ruch;
- represja;

- znaki drogowe;
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W odniesieniu do powyzszych zatozen koniecznym jest przedstawienie zagrozen na ob-

szarach zabudowanych i nie zabudowanych..
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20,00% -

10,00%

0,00% -

Obszar zdarzen - zabudowany

wypadki kolizje ranni zabici
2001 3751 21759 4687 224
2002 3766 22590 4690 218
2003 3578 23035 4353 229
2004 3377 27296 4163 252
2005 2929 24860 3645 213
2006 3030 24884 3684 194

Obszar zdarzen - zabudowany

wypadki kolizje ranni zabici
2001 69,92% 77,15% 66,83% 45,25%
2002 70,17% 78,06% 66,20% 41,84%
2003 70,70% 79,40% 67,06% 43,62%
2004 68,75% 78,50% 64,72% 46,41%
2005 68,64% 77,90% 65,49% 42,35%
2006 67,41% 76,89% 64,61% 37,96%

obszar zdarzen zabudowany

w ypadki kolizje

ranni
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Obszar zdarzen - niezabudowany

wypadki kolizje ranni zabici
2001 1614 6440 2326 271
2002 1601 6341 2396 302
2003 1481 5892 2138 294
2004 1525 7448 2254 286
2005 1338 7054 1921 290
2006 1470 7586 2028 317

Obszar zdarzen - niezabudowany

wypadki kolizje ranni zabici
2001 30,08% 22,83% 33,17% 54,75%
2002 29,83% 21,91% 33,82% 57,97%
2003 29,26% 20,31% 32,94% 56,00%
2004 31,05% 21,42% 35,04% 52,67%
2005 31,36% 22,10% 34,51% 57,65%
2006 32,70% 23,44% 35,57% 62,04%

obszar zdarzen - niezabudowany

0,00%

w ypadki

kolizje

ranni

zabici
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Na zdarzenia poza wszelkimi przyczynami wptyw ma rowniez kategoria drogi, po ktérej

poruszajg sie kierujacy. Dotyczy to gtéwnie drég krajowych i wojewddzkich.

Analizujgc sytuacje na drogach krajowych w odniesieniu do poszczegdlnych miesiecy

wskazac niewatpliwie nalezy na trendy ogolnie wystepujgce. Dotyczy to w szczegdlnosci wzro-

stébw w okresach natezonego ruchu oraz ograniczenia zagrozen zimg. Stan ten odzwierciedla

ponizsze zestawienie.

zdarzenia w miesigcach - wypadki (drogi krajowe)
styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec | sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzieh
2001 92 74 124 90 107 136 121 152 150 133 116 100
2002 96 113 112 96 98 111 117 102 129 121 117 115
2003 94 84 87 91 91 118 123 119 121 122 117 110
2004 93 86 106 96 110 107 121 129 99 129 108 96
2005 103 81 69 71 83 86 108 90 89 81 101 107
2006 72 73 69 90 92 89 92 95 90 126 106 111
zdarzenia w miesigcach - wypadki (drogi krajowe)
styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec | sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien
2001 1,71% | 1,38% | 2,31% 1,68% | 1,99% 2,53% | 2,26% 2,83% 2,80% 248% | 2,16% 1,86%
2002 | 1,79% | 2,11% | 2,09% 1,79% | 1,83% 2,07% | 2,18% 1,90% 2,40% 225% | 2,18% 2,14%
2003 | 1,86% | 1,66% | 1,72% 1,80% | 1,80% 2,33% | 2,43% 2,35% 2,39% 241% | 2,31% 2,17%
2004 | 1,89% | 1,75% | 2,16% 1,95% | 2,24% 2,18% | 2,46% 2,63% 2,02% 2,63% | 2,20% 1,95%
2005| 2,41% | 1,90% | 1,62% 1,66% | 1,95% 2,02% | 2,53% 2,11% 2,09% 1,90% | 2,37% 2,51%
2006 | 1,60% | 1,62% | 1,54% 2,00% | 2,05% 1,98% | 2,05% 2,11% 2,00% 2,80% | 2,36% 2,47%

zdarzeniaw miesigcach - wypadki (drogi krajowe)
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zdarzenia w miesigcach - kolizje (drogi krajowe)
styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec | sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien
2001 534 537 634 575 603 663 666 729 711 718 749 663
2002 567 648 636 565 581 655 818 652 705 909 672 571
2003 609 519 526 629 631 575 700 679 726 839 634 695
2004 956 776 631 608 666 664 727 816 783 778 664 685
2005 578 575 609 602 632 617 719 663 627 632 564 749
2006 532 578 523 580 585 529 583 654 517 662 621 609
zdarzenia w miesigcach - kolizje (drogi krajowe)
styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec | sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien
2001 1,89% | 1,90% | 2,25% 2,04% | 2,14% 2,35% | 2,36% 2,58% 2,52% 255% | 2,66%| 2,35%
2002 | 1,96% | 2,24% | 2,20% 1,95% | 2,01% 2,26% | 2,83% 2,25% 2,44% 3,14% | 2,32% 1,97%
2003 | 2,10% | 1,79% | 1.81% 217% | 217% 1,98% | 2,41% 2,34% 2,50% 289% | 219% | 2,40%
2004 | 2,75% | 2,23% | 1,81% 1,75% | 1,92% 1,91% | 2,09% 2,35% 2,25% 224% | 1.91% 1,97%
2005| 1,81% | 1,80% | 1,91% 1,89% | 1,98% 1,93% | 2,25% 2,08% 1,96% 1,98% | 1,77%| 2,35%
2006 | 1,64% | 1,79% | 1,62% 1,79% | 1,81% 1,63% | 1,80% 2,02% 1,60% 2,05% | 1,92% 1,88%
zdarzenia w miesiacach - kolizje (drogi krajowe)
3,50%
3,00%
2,50%
200%- 02001
' 82002
82003
1.50%- 2004
’ 2005
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1,00%
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Na drogach wojewddzkich zagrozenie wypadkami rozklada sie w odmienny sposéb. W

styczniu zauwazalna jest ich znaczna ilos¢, nastepnie do kwietnia wystepuje uspokojenie ruchu.

Wzrost z gérnym putapem zagrozen nastepuje w lipcu a nastepnie po spadku w sierpniu docho-

dzi do wzrostu, az do grudnia. Taki stan rzeczy wymaga szczegotowej analizy ze strony przed-

stawicieli WZDW, ktérzy na bazie posiadanego doswiadczenia powinni wyciggng¢ odpowiednie

whnioski oraz podjg¢ stosowne dziatania. Takie spostrzezenia potwierdzajg nastepujgce dane :

zdarzenia w miesigcach - wypadki (drogi wojewoddzkie)

styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec | sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien
2001 46 38 48 39 51 67 48 55 68 59 76 50
2002 51 52 46 30 61 72 46 59 51 61 53 55
2003 59 32 24 34 47 65 58 61 45 66 48 46
2004 53 49 32 46 54 49 75 62 53 68 47 46
2005 41 52 41 38 52 42 56 53 39 44 44 50
2006 43 48 44 45 42 54 64 48 71 60 63 65
zdarzenia w miesigcach - wypadki (drogi wojewddzkie)
styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec | sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien
2001 0,86% | 0,71% | 0,89% 0,73% | 0,95% 1,25% | 0,89% 1,03% 1,27% 1,10% 1,42% 0,93%
2002 | 0,95% | 0,97% | 0,86% 0,56% | 1,14% 1,34% | 0,86% 1,10% 0,95% 1,14% 0,99% 1,02%
2003 | 1,17% | 0,63% | 0,47% 0,67% | 0,93% 1,28% | 1,15% 1,21% 0,89% 1,30% 0,95% 0,91%
2004 | 1,08% | 1,00% | 0,65% 0,94% | 1,10% 1,00% | 1,53% 1,26% 1,08% 1,38% 0,96% 0,94%
2005| 0,96% | 1,22% | 0,96% 0,89% | 1,22% 0,98% | 1,31% 1,24% 0,91% 1,03% 1,03% 1,17%
2006 | 0,96% | 1,07% | 0,98% 1,00% | 0,93% 1,20% | 1,42% 1,07% 1,58% 1,33% 1,40% 1,45%
zdarzenia w miesiacach - wypadki (drogi wojew ddzkie)
1,60% =
1,40% =
1,20%
1,00% | |
02001
| | | | 02002
0,80% 82003
|2004
0.60% — — H — ®2005
i 02006
0,40% | | | |
0,20% | | | |
0,00% -+
styczen luty marzec kw iecien maj czerwiec lipiec sierpien  wrzesien pazdziernk listopad  grudzien
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zdarzenia w miesigcach - kolizje (drogi wojewddzkie)
styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec | sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien
2001 175 174 178 158 171 187 187 209 201 208 241 255
2002 229 240 200 186 201 218 209 196 239 248 200 265
2003 241 208 162 183 218 196 201 214 205 260 230 226
2004 481 324 222 219 217 232 237 244 290 300 266 287
2005 268 259 332 229 241 275 256 265 269 249 204 331
2006 304 351 264 263 250 259 270 413 260 281 258 272
zdarzenia w miesigcach - kolizje (drogi wojewddzkie)
styczen | luty marzec | kwiecien | maj czerwiec | lipiec | sierpien | wrzesien | pazdziernik | listopad | grudzien
2001 0,62% | 0,62% | 0,63% 0,56% | 0,61% 0,66% | 0,66% 0,74% 0,71% 0,74% | 0,85% 0,90%
2002 | 0,79% | 0,83% | 0,69% 0,64% | 0,69% 0,75% | 0,72% 0,68% 0,83% 0,86% | 0,69% 0,92%
2003 | 0,83% | 0,72% | 0,56% 0,63% | 0,75% 0,68% | 0,69% 0,74% 0,71% 0,90% | 0,79% 0,78%
2004 | 1,38% | 0,93% | 0,64% 0,63% | 0,62% 0,67% | 0,68% 0,70% 0,83% 0,86% | 0,76% 0,83%
2005| 0,84% | 0,81% | 1,04% 0,72% | 0,76% 0,86% | 0,80% 0,83% 0,84% 0,78% | 0,64% 1,04%
2006 | 0,94% | 1,08% | 0,82% 0,81% | 0,77% 0,80% | 0,83% 1,28% 0,80% 0,87% | 0,80% 0,84%
zdarzenia w miesigcach - kolizje (drogi wojew 6dzkie)
1,40%
1,20%
1,00% -
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' 02002
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Ostatnig czescig analizy w ramach opisywanego rozdziatu jest odniesienie do poszcze-
golnych powiatéw. Niewatpliwie najwieksze zagrozenie kumuluje sie na drogach miasta i powia-
tu poznanskiego. Dlatego tez sytuacja na wymienionym terenie zostanie przedstawiona w od-
rebnych zestawieniach.

Analiza bezpieczenstwa powiatow wojewddztwa wielkopolskiego wymaga poswiecenia
innego spojrzenia , z uwzglednieniem wielu elementéw , ktére byly przedmiotem oceny stanu
bezpieczenstwa dla catego wojewoddztwa. W zwigzku z tym niezbednym jest przygotowanie
ocen powiatowych, ktére bedg pomocne przy realizacji lokalnych przedsiewzie¢ na rzecz po-
prawy bezpieczenstwa ruchu na drogach.

Sytuacje ogoélng w zakresie zagrozenia na drogach obrazujg ponizsze zestawienia.

zdarzenia w powiatach - wypadki
Wartosci bezwzgledne Wartos¢ procentowa
Powiaty 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Chodziez 71 58 59 52 57 43| 1,32% | 1,08% | 1,17% | 1,06% | 1,34% | 0,96%
Czarnkéw 151 141 93 81 77| 104 2,81% | 2,63% | 1,84% | 1,65% | 1,80% | 2,31%
Gniezno 112 132 121 | 171 98| 104 2,09% | 2,46% | 2,39% | 3,48% | 2,30% | 2,31%
Gostyn 130 113 98| 103 73 69| 242% | 211% | 1,94% | 210% | 1,71% | 1,54%
Grodzisk 27 28 29 31 22 31] 0,50% | 0,52% | 0,57% | 0,63% | 0,52% | 0,69%
Jarocin 57 47 46 61 82 84| 1,06% | 0,88% | 0,91% | 1,24% | 1,92% | 1,87%
Kalisz 270 262 241| 209| 171| 161]| 5,03% | 4,88% | 4,76% | 4,25% | 4,01% | 3,58%
Kepno 78 72 60 54 50 65| 1,45% | 1,34% | 1,19% | 1,10% | 1,17% | 1,45%
Koto 100 99 78 77 80 76| 1,86% | 1,84% | 1,54% | 1,57% | 1,87% | 1,69%
Konin 288 | 285| 279| 353| 289| 306| 537%| 531% | 551% | 7,19% | 6,77% | 6,81%
Koscian 107 | 111] 114 109 102| 111] 1,99% | 2,07% | 2,25% | 2,22% | 2,39% | 2,47%
Krotoszyn 133 111 90 80 48 63| 2,48% | 2,07% | 1,78% | 1,63% | 1,12% | 1,40%
Leszno 206 | 199 | 195| 185| 171| 162| 3,84% | 3,71% | 3,85% | 3,77% | 4,01% | 3,60%
Miedzychod 18 18 11 10 19 33| 0,34% | 0,34% | 0,22% | 0,20% | 0,45% | 0,73%
Nowy Tomysl 68 60 61 65 44 55| 1,27% | 1,12% | 1,21% | 1,32% | 1,03% | 1,22%
Oborniki 94 85 78 69 65 741 1,75% | 1,58% | 1,54% | 1,40% | 1,52% | 1,65%
Ostréw Wikp. 186 | 243 | 261| 270| 217 | 200| 3,47% | 4,53% | 5,16% | 550% | 5,09% | 4,45%
Ostrzeszéw 100 93 88| 102 95 91| 1,86% | 1,73% | 1,74% | 2,08% | 2,23% | 2,02%
Pita 206| 191| 168| 160| 144 | 134| 3,84% | 3,56% | 3,32% | 3,26% | 3,37% | 2,98%
Pleszew 113 | 121| 135| 134| 106| 137| 2,11% | 2,25% | 2,67% | 2,73% | 2,48% | 3,05%
Rawicz 48 51 51 44 35 62| 0,89% | 0,95% | 1,01%| 0,90% | 0,82% | 1,38%
Stupca 90 63 78 66 50 55| 1,68% | 1,17% | 1,54% | 1,34% | 1,17% | 1,22%
Szamotuly 92 84 81 66 63 64| 1,71% | 1,57% | 1,60% | 1,34% | 1,48% | 1,42%
Srem 66 56 43 31 23 27| 1,23% | 1,04% | 0,85% | 0,63% | 0,54% | 0,60%
Sroda Wikp. 117 139| 149 93| 107 | 120| 2,18% | 2,59% | 2,94% | 1,89% | 2,51% | 2,67%
Turek 164 | 173| 106| 120 94| 102 3,06% | 3,22% | 2,09% | 2,44% | 2,20% | 2,27%
Wagrowiec 84 78 61 59 66 64| 157% | 1,45% | 1,21% | 1,20% | 1,55% | 1,42%
Wilosztyn 54 62 48 61 48 46| 1,01% | 1,16% | 0,95% | 1,24% | 1,12% | 1,02%
Wrzesnia 122 96| 100 87 55 59| 227% | 1,79% | 1,98% | 1,77% | 1,29% | 1,31%
Ziotow 118 | 106 98 94 69 64| 2,20% | 1,98% | 1,94% | 191% | 1,62% | 1,42%
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zdarzenia w powiatach - kolizje
Wartosci bezwzgledne Wartos¢ procentowa
Powiaty 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Chodziez 327 | 337| 355| 399| 357| 398| 1,16% | 1,16% | 1,22% | 1,15% | 1,12% | 1,23%
Czarnkéow 555| 497 | 494 | 699| 726| 830 1,97% | 1,72% | 1,70% | 2,01% | 2,27% | 2,56%
Gniezno 770 765| 757 | 1041 | 897 | 973| 2,73% | 2,64% | 2,61% | 2,99% | 2,81% | 3,01%
Gostyn 407 | 409 | 406| 520| 426| 538 1,44%| 1,41%| 1,40% | 1,50% | 1,33% | 1,66%
Grodzisk 222 | 218| 219| 284| 202| 236 0,79% | 0,75% | 0,75% | 0,82% | 0,63% | 0,73%
Jarocin 436 490| 516| 685| 613| 679 155% | 1,69% | 1,78% | 1,97% | 1,92% | 2,10%
Kalisz 2178 | 2161 | 2205 | 2563 | 2495 | 2767 | 7,72% | 7,47% | 7,60% | 7,.37% | 7,82% | 8,55%
Kepno 360 381| 413 | 482| 440| 481 1,28% | 1,32% | 1,42% | 1,39% | 1,38% | 1,49%
Koto 745| 733 692| 972| 1013| 870| 2,64% | 2,53% | 2,39% | 2,80% | 3,17% | 2,69%
Konin 2239 | 2603 | 2237 | 2678 | 2407 | 2425| 794% | 8,99% | 7,71% | 7,70% | 7,54% | 7,49%
Koscian 428 | 390 | 404 | 555| 495| 446 152% | 1,35% | 1,39% | 1,60% | 1,55% | 1,38%
Krotoszyn 383| 447| 536| 700| 777| 836| 1,36% | 1,54% | 1,85% | 2,01% | 2,43% | 2,58%
Leszno 1041 | 1021 | 985| 1343 | 1256 | 1448 | 3,69% | 3,53% | 3,40% | 3,86% | 3,94% | 4,47%
Miedzychod 314 | 271 225| 242| 265| 317 1,11% | 0,94% | 0,78% | 0,70% | 0,83% | 0,98%
Nowy Tomysl 327 | 356| 359 | 406 | 458| 485| 1,16% | 1,23% | 1,24% | 1,17% | 1,44% | 1,50%
Oborniki 461| 430 | 437 | 499| 553| 628 1,63% | 1,49% | 1,51% | 1,43% | 1,73% | 1,94%
Ostréw Wikp. 1347 | 1477 | 1490 | 1947 | 1855 | 1973 | 4,78% | 5,10% | 5,14% | 5,60% | 5,81% | 6,10%
Ostrzeszéw 245| 286 | 315| 384 | 417| 467 0,87% | 0,99% | 1,09% | 1,10% | 1,31% | 1,44%
Pita 1491 | 1366 | 1325 | 1528 | 1378 | 1407 | 5,29% | 4,72% | 4,57% | 4,39% | 4,32% | 4,35%
Pleszew 361| 410| 400 | 471 | 447 | 445| 1,28% | 1,42% | 1,38% | 1,35% | 1,40% | 1,38%
Rawicz 355| 376 360| 394| 346| 292| 1,26% | 1,30% | 1,24% | 1,13% | 1,08% | 0,90%
Stupca 427 | 485| 541| 630| 604| 575( 151%| 1,68% | 1,86% | 1,81% | 1,89% | 1,78%
Szamotuly 723 | 718| 686 | 999 | 933| 987 | 2,56% | 2,48% | 2,36% | 2,87% | 2,92% | 3,05%
Srem 333| 340| 363| 421| 354| 410| 1,18% | 1,17% | 1,25% | 1,21% | 1,11% | 1,27%
Sroda Wlkp. 427 | 433 | 416| 588| 558 | 483 151%| 1,50% | 1,43% | 1,69% | 1,75% | 1,49%
Turek 442 421 | 519| 656| 509| 492 157% | 1,45% | 1,79% | 1,89% | 1,59% | 1,52%
Wagrowiec 366 | 407 | 384 | 460| 445| 480| 1,30% | 1,41% | 1,32% | 1,32% | 1,39% | 1,48%
Wilosztyn 307 311] 303| 382| 331| 360 1,09% | 1,07% | 1,04% | 1,10% | 1,04% | 1,11%
Wrzesnia 519 | 559| 552| 706| 642| 666 1,84% | 1,93% | 1,90% | 2,03% | 2,01% | 2,06%
Ziotow 428 | 403 | 406 | 467 | 403 379 1,52% | 1,39% | 1,40% | 1,34% | 1,26% | 1,17%
zdarzenia w powiatach - kolizje
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zabici w wypadkach - powiaty

Wartosci bezwzgledne

Wartos¢ procentowa

Powiaty 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2001 2002 2003 | 2004 | 2005 2006
Chodziez 8 6 7 5 8 6| 1,62% | 1,15% | 1,33% | 0,92% | 1,59% | 1,17%
Czarnkéw 15 15 12 10 15 14| 3,03% | 2,88% | 2,29% | 1,84% | 2,98% | 2,74%
Gniezno 23 15 22 25 23 22| 4,65% | 2,88% | 419% | 4,60% | 457% | 4.31%
Gostyn 10 9 7 6 10 11] 2,02% | 1,73% | 1,33% | 1,10% | 1,99% | 2,15%
Grodzisk 10 13 9 12 10 10] 2,02% | 2,50% | 1,71% | 2,21% | 1,99% | 1,96%
Jarocin 14 4 18 13 14 10| 2,83% | 0,77% | 3,43% | 2,39% | 2,78% | 1,96%
Kalisz 24 29 21 37 24 19| 4,85% | 557% | 4,00% | 6,81% | 477% | 3,72%
Kepno 15 22 9 9 15 13] 3.03% | 422% | 1,71% | 1,66% | 2,98% | 2,54%
Koto 28 29 18 16 28 24| 5,66% | 557% | 3,43% | 2,95% | 557% | 4,70%
Konin 37 49 33 34 37 43| 747% | 940% | 6,29% | 6,26% | 7,36% | 8,41%
Koscian 12 19 13 8 12 12 2,42% | 3,65% | 2,48% | 1,47% | 2,39% | 2,35%
Krotoszyn 8 11 14 15] 1.41% | 1,54% | 2,10% | 2,58% | 1,39% | 2,94%
Leszno 8 14 4 21 1] 1,62% | 2,69% | 0,76% | 3.87% | 1,59% | 2,15%
Miedzychéd 8 10 4 2 8| 1,62%| 1,92% | 0,76% | 0,37% | 1,59% | 1,57%
Nowy Tomysl 17 7 13 13 17 9| 343%| 1,34% | 248% | 2,39% | 3,38% | 1,76%
Oborniki 8 10 10 21 16| 1,62% | 1,92% | 1,90% | 3,87% | 1,59% | 3,13%
Ostrow Wikp. 28 18 24 24 25 22| 5,66% | 345% | 4,57% | 442% | 4,97% | 4,31%
Ostrzesz6w 11 16 10 12 11 8| 2,22% | 3,07% | 1,90% | 221% | 2,19% | 1,57%
Pita 13 18 28 25 13 22| 2,63% | 3,45% | 533% | 4,60% | 2,58% | 4,31%
Pleszew 13 10 16 16 13 16| 2,63% | 1,92% | 3,05% | 2,95% | 2,58% | 3,13%
Rawicz 4 15 8 5 4 18] 0,81% | 2,88% | 1,52% | 0,92% | 0,80% | 3,52%
Stupca 11 10 11 9 11 10] 2,22% | 1,92% | 2,10% | 1,66% | 2,19% | 1,96%
Szamotuly 23 16 19 21 23 14] 4,65% | 3,07% | 3,62% | 3.87% | 457% | 2,74%
Srem 4 2 6 5 4 3] 0,81% | 0,38% | 1,14% | 0,92% | 0,80% | 0,59%
Sroda Wikp. 10 10 16 10 10 15] 2,02% | 1,92% | 3,05% | 1.84% | 1,99% | 2,94%
Turek 25 27 24 9 25 22| 5,05% | 5,18% | 4.57% | 1,66% | 497% | 4.31%
Wagrowiec 10 12 8 8 10 5] 2,02% | 2,30% | 1,52% | 1,47% | 1,99% | 0,98%
Wiosztyn 11 9 10 11 10] 2,22% | 1,73% | 1,71% | 1,84% | 2,19% | 1,96%
Wrzesnia 10 19 11 10 13] 2,02% | 1,73% | 3,62% | 2,03% | 1,99% | 2,54%
Ziotow 16 10 14 25 16 171 3,23% | 1,92% | 2,67% | 4,60% | 3,18% | 3,33%

zabici w wypadkach - powiaty
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ranni w wypadkach - powiaty
Wartosci bezwzgledne Wartos¢ procentowa
Powiaty 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2001| 2002| 2003| 2004 2005| 2006
Chodziez 92| 76| 67| 86| 73| 57| 1,31%| 1,07%| 1,03% | 1,34% | 1,31% | 1,00%
Czarnkéw 185| 196| 126| 104| 90| 123| 2,64% | 2,77% | 1,94% | 1,62% | 1,62% | 2,16%
Gniezno 155| 164 | 187| 226| 130| 128 221% | 2,31% | 2,88% | 3,52% | 2,34% | 2,24%
Gostyn 182 155| 133| 137 95| 109| 2,59% | 2,19% | 2,05% | 2,13% | 1,71% | 1,91%
Grodzisk 26| 34| 23| 27| 13| 27| 037%| 048% | 0,35% | 042% | 0,23% | 0,47%
Jarocin 72| 60| 44| 66| 95| 109| 1,03%| 0,85% | 0,68% | 1,03% | 1,71% | 1,91%
Kalisz 317| 315| 321| 252| 258 241| 4,52% | 4.45% | 4,95% | 3,93% | 4,64% | 4,23%
Kepno 99| 85| 76| 73| 68| 78| 1.41%| 120% | 1,17% | 1,14% | 1,22% | 1,37%
Koto 108| 114| 99| 104| 88| 77| 1.54%| 1,61%| 1,53% | 1,62% | 1,58% | 1,35%
Konin 383| 349| 371| 459| 398| 380 546%| 4,93% | 572%| 7,15% | 7,15% | 6,66%
Koscian 133| 176| 166| 169| 146| 148 1,90% | 2,48% | 2,56% | 2,63% | 2,62% | 2,60%
Krotoszyn 172 154| 112 91| 56| 67| 245% | 2,17% | 1,73% | 1,42% | 1,01% | 1,18%
Leszno 283 | 293| 283| 261| 242| 214| 4,03% | 413% | 4,37% | 4,07% | 4,35% | 3,75%
Miedzychéd 24| 15 7 9| 12| 26| 034%| 021%| 0,11%| 0,14% | 0,22% | 0,46%
Nowy Tomys| 82| 83| 63| 77| 48| 59| 1,17%| 1,17% | 0,97% | 1,20% | 0,86% | 1,03%
Oborniki 121 107 90| 84| 76| 76| 1.73%| 1,51% | 1,39% | 1,31% | 1,37% | 1,33%
Ostréw Wikp. 254 | 323| 316| 368| 274| 258| 3.62% | 4,56% | 4,87% | 573% | 4,92% | 4,52%
Ostrzeszow 110| 121| 103| 126| 127| 108| 1,57% | 1,71% | 1,59% | 1,96% | 2,28% | 1,89%
Pita 204 | 268| 237| 233| 213| 168| 4,19% | 3,78% | 3,66% | 3,63% | 3,83% | 2,95%
Pleszew 169 | 167| 172| 162| 134| 173 241% | 2,36% | 2,65% | 2,52% | 2,41% | 3,03%
Rawicz 55| 64| 70| 58| 45| 65| 0,78%| 0,90% | 1,08% | 0,90% | 0,81% | 1,14%
Stupca 116 80| 99| 76| 71| 55| 1,65%| 1,13% | 1,53% | 1,18% | 1,28% | 0,96%
Szamotuty 132] 134| 89| 73| 66| 74| 1,88%| 1,80% | 1,37%| 1,14% | 1,19% | 1,30%
$rem 98| 63| 58| 37| 22| 31| 1,40%| 089% | 0,89% | 058% | 0,40% | 0,54%
$roda Wikp. 150 | 216| 211| 159| 147| 168 2,14% | 3,05% | 3,25% | 2,48% | 2,64% | 2,95%
Turek 212| 231| 133 159| 127| 152| 3,02% | 3,26% | 2,05% | 2,48% | 2,28% | 2,67%
Wagrowiec 16| 97| e4| 57| 74| 72| 1,65%| 1,37% | 0,99% | 0,89% | 1,33% | 1,26%
Wiosztyn 65| 70| 47| 66| 55| 50| 093%| 099% | 0,72% | 1,03% | 0,99% | 0,88%
Wrzesnia 153 121| 142| 101| 55| 62| 2,18% | 1,71% | 2,19% | 1,57% | 0,99% | 1,09%
Ztotow 170 147] 132 114| 100| 92| 2,42% | 2,07% | 2,04% | 1,78% | 1,80% | 1,61%

ranni w wypadkach - powiaty
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39,00%

38,50% A
38,00% A
37,50% A
37,00% A
36,50% -
36,00% 1
35,50% 1
35,00% A
34,50%
34,00%
33,50% -

35,00%

30,00%

25,00% -

20,00% -

15,00%

10,00%

5,00% -

0,00% -

Dane dla powiatu poznanskiego
wypadKki
2001 1894
2002 1989
2003 1941
2004 1814
2005 1647
2006 1734

Dane dla powiatu poznanskiego
wypadki
2001 35,30%
2002 37,06%
2003 38,35%
2004 36,93%
2005 38,60%
2006 38,58%

dane dla powiatu poznanskiego

Dane dla powiatu poznanskiego
kolizje
2001 9240
2002 9240
2003 9700
2004 10667
2005 10960
2006 8697

w ypadki

Dane dla powiatu poznanskiego

kolizje
2001 32,76%
2002 31,93%
2003 33,43%
2004 30,68%
2005 34,34%
2006 26,87%

dane dla powiatu poznanskiego

kolizje
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16,00%
14,00% 4
12,00% 4
10,00% 4

Dane dla powiatu poznanskiego

zabici w wypadkach

2001
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2002
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2003

100

2004
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2005

73

2006

73

Dane dla powiatu poznanskiego
zabici w wypadkach
2001 20,00%
2002 15,16%
2003 19,05%
2004 19,71%
2005 14,51%
2006 14,29%

dane dla powiatu poznanskiego
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ranni w wypadkach
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zabici w wypadkach

Dane dla powiatu poznanskiego
ranni w wypadkach
2001 35,44%
2002 36,79%
2003 37,78%
2004 37,67%
2005 38,95%
2006 30,41%

dane dla powiatu poznanskiego
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Tendencje
Negatywne:
-brak nowoczesnych $rodkéw technicznych w jednostkach Policji stuzgcych sprawne;j
analizie zagrozenia
-dominujgca ilos¢ zagrozen zdarzeniami drogowymi na obszarach zabudowanych
-duza ofiaro chtonno$¢ w wyniku wypadkéw drogowych poza obszarem zabudowanym

-wieksza od pozostatych ilos¢ zdarzen na drogach krajowych

NIETRZEZWOSC UCZESTNIKOW ZDARZEN

Zachowanie uczestnika ruchu na drogach w sposéb istotny ogranicza spozywany alko-
hol. Stopien przyczynienia sie do wypadku drogowego co prawda nie zmienia sie w zwigzku ze
spozytym alkoholem. Pamieta¢ nalezy jednak, ze zachowanie sie uczestnika ruchu zalezne jest
od ilosci spozytego alkoholu. Spozycie alkoholu, w wyniku ktérego wystepuje stan nietrzezwy
(poziom alkoholu we krwi ponad 0,5%0) powoduje ograniczenie sprawnosci kierujacych. Ryzyko
powstania wypadku drogowego w zwigzku z przemieszczaniem sie nietrzezwego uczestnika
ruchu jest znaczne.

W 2006r nietrzezwi uzytkownicy drog byli sprawcami 1.211 zdarzen drogowych tj. 3,3%
og6tu zdarzen, w tym 361 wypadkow i 850 kolizji drogowych. W wypadkach tych 39 osoby po-
niosty smieré¢, a 447 doznato obrazeh ciata. W poréwnaniu do 2005r. zanotowano spadek o 207
tj. 14,6% zdarzen , gdzie sprawcami byli nietrzezwi uzytkownicy. Zdarzenia drogowe z udziatem
nietrzezwych notowano najczesciej w soboty i niedziele — w przedziale czasowym 16.00 —
21.00. Sprawcami tych zdarzen w znacznej wiekszosci byli kierujgcy pojazdami. Przyczynili sie
oni do zaistnienia 1.055 zdarzen w tym 262 wypadkow i 793 kolizji drogowych. W wypadkach
tych 31 os6b poniosto $mier¢, a 354 doznato obrazen ciata.

Najczesciej przyczynami zdarzeh gdzie sprawcami byli nietrzezwi kierujacy byto:

- niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu — 415 zdarzenia, w tym 122 wypadkow,
w ktérych 17 oséb poniosto $mierc¢, a 170 doznato obrazeh ciata oraz 293 kolizji drogo-
wych,

- nie ustgpienie pierwszenstwa przejazdu — 130 zdarzeh w tym 29 wypadki, w ktérych 3
0s6b poniosto $mier¢, a 45 doznato obrazen ciata oraz 101 kolizje drogowe.

- nieprawidtowe wyprzedzanie, omijanie, wymijanie — 137 zdarzen, w tym 30 wypadkow w

ktorych 3 os6b poniosto smier¢, a 42 doznato obrazen ciata oraz 107 kolizje drogowe.
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NietrzeZwi kierujgcy to przede wszystkim:

Lp Pojazd sprawcy Wypadki Zabici Ranni Kolizje
1 | Samochdd osobowy 204 23 292 667
2 | Pojazdy jedno$ladowe 41 6 42 54
3 | Samochody ciezarowe 12 1 13 48
4 | Ciagnik rolniczy 1 0 2 13

Nietrzezwi piesi przyczynili sie do zaistnienia 145 zdarzeh, w tym 95 wypadkéw drogo-

wych i 50 kolizji. W wypadkach tych 8 oséb poniosto smier¢, a 89 doznato obrazeh ciata. Przy-

czynami tych zdarzen byto:

- nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadgcym pojazdem lub zza pojazdu przeszkody —

85 zdarzen, w tym 56 wypadkow, w ktdrych 4 osoby poniosty $mier¢, a 52 odniosto obra-

zenia ciata oraz 29 kolizji drogowych,

- nieprawidiowe przekraczanie jezdni - 15 zdarzen w tym 9 wypadkow, w ktérych 9 osoéb

doznato obrazeh ciata oraz 6 kolizji drogowych.
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Zagrozenie ze strony nietrzezwych uzytkownikow drég w poszczegoélnych jednostkach w oma-

wianym okresie przedstawia sie nastepujgco:

Lp KMP/KPP Ogétem zdarzen % udziatu nietrzezwych sprawcow
w zdarzeniach.
1 CHODZIEZ 12 2,72
2 CZARNKOW 27 2,89
3 GNIEZNO 44 4,09
4 GOSTYN 27 4,45
5 GRODZISK WLKP. 24 8,99
6 JAROCIN 29 3,80
7 KALISZ 79 2,71
8 KEPNO 32 5,86
9 KOLO 55 5,81
10 KONIN 79 2,89
11 KOSCIAN 26 4,67
12 KROTOSZYN 50 5,56
13 LESZNO 38 2,36
14 MIEDZYCHOD 21 6,00
15 N. TOMYSL 28 5,19
16 OBORNIKI 30 4,27
17 OSTROW WLKP. 57 2,62
18 OSTRZESZOW 40 717
19 PILA 66 4,28
20 PLESZEW 30 5,15
21 POZNAN 185 1,77
22 RAWICZ 20 5,65
23 StUPCA 23 3,66
24 SZAMOTULY 21 2,00
25 SREM 8 1,83
26 SRODA WLKP. 27 4,48
27 TUREK 37 6,23
28 WAGROWIEC 28 5,15
29 WOLSZTYN 21 5,17
30 WRZESNIA 17 2,35
31 ZtOTOW 30 6,77
32 Ogodtem 1211 3,28

Na podstawie przedstawionych danych nalezy stwierdzi¢, ze najwieksze zagrozenie ze
strony nietrzezwych uzytkownikéw drég w 2005r wystepowato w powiatach Grodzisk Wielko-
polski, Ostrzeszéw, Ztotéw, Turek i Oborniki. Policjanci ruchu drogowego w 2006r sporzgdzili
wnioskéw i ujawnili przestepstw ogétem 6,613 (2005r-6253) z tego 5,260 (2005r-5023) prze-
stepstwa z art. 178 a § 1i 2 KK oraz 1,353 (2005r - 1230) wykroczen z art. 87§ 1i 2 KW.
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Fakt ten wskazuje na lekcewazgce traktowanie obowigzujgcych przepiséw prawa. W na-

stepstwie tych zachowan dochodzi do wypadkow drogowych powodowanych przez nietrzezwych

uczestnikéw. Ich ilos¢ w poszczegdlnych latach jest bardzo rézna chociaz w stosunku do ogétu

wypadkow stanowi 8,5-10%. Najwiecej zdarzeh z badanego obszaru powodujg nietrzezwi kieru-

jacy, ktorych udziat w wypadkach stanowi ok. 70%.

Prawie 1/3 wypadkéw powodujg piesi. Z

innych przyczyn odsetek wypadkow jest znikomy. Sytuacja w opisywanym zakresie w poszcze-

golnych latach byta nastepujaca.

wypadki z winy nietrzezwych wypadki z winy nietrzezwych
z winy kierujgcego Z winy pieszego z winy kierujgcego Z winy pieszego
2001 285 119 2001 5,31% 2,22%
2002 358 88 2002 6,67% 1,64%
2003 304 116 2003 6,01% 2,29%
2004 276 78 2004 5,62% 1,59%
2005 275 88 2005 6,44% 2,06%
2006 361 188 2006 8,03% 4,18%
wypadki z winy nietrzezwych
9,00% -
8,00% A
7,00% A
6.00% 02001
2002
5,00% A B2003
4’00% A | 2004
3.00% 2005
2006
2,00% +
1,00%
0,00%-

zwiny kierujgcego

zwiny pieszego
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llo$¢ zabitych, ktorzy gineli z winy nietrzezwych byta bardzo rézna, co przedstawia po-

nizsze zestawienie.

zwiny kierujgcego zwiny pieszego

zabici z winy nietrzezwych zabici z winy nietrzezwych
z winy kierujgcego Z winy pieszego z winy kierujacego z winy pieszego
2001 37 12 2001 7,47% 2,42%
2002 27 9 2002 5,18% 1,73%
2003 40 13 2003 7,62% 2,48%
2004 42 13 2004 7,73% 2,39%
2005 42 15 2005 8,35% 2,98%
2006 39 14 2006 7,63% 2,74%
zabici z winy nietrzezwych
9,00%
8,00% |
7,00%
600%.] 02001
oo 2002
5,00% 82003
4,00% B 2004
o | 2005
3,00% B2006
2,00%
1,00% -
0,00%

Analizujgc przedstawione dane wskaza¢ nalezy, ze najmniej wypadkéw spowodowali

nietrzezwi kierujacy w 2001 roku. Najmniej osob zgineto z powodu nietrzezwych kierujgcych i

pieszych w 2002 roku.
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Na potrzeby analizy nietrzezwych uczestnikéw drég oraz ich zachowan niezbednym jest okre-
Slenie czasu zaistnienia zdarzenia, ktéry przedstawiat sie nastepujgco:

nietrzezwi uczestnicy wypadkéw

poniedziatek wtorek | $roda | czwartek | pigtek | sobota | niedziela
2001 50 65 62 60 72 93 81
2002 57 63 69 72 78 102 118
2003 59 51 69 51 79 120 92
2004 56 47 44 56 71 79 105
2005 51 38 50 52 72 91 82
2006 40 39 41 44 53 79 71

nietrzezwi uczestnicy wypadkéw

poniedziatek wtorek | $roda | czwartek | pigtek | sobota | niedziela
2001 0,93% | 1,21% | 1,16% 1,12% | 1,34% | 1,73% 1,51%
2002 1,06% | 1,17% | 1,29% 1,34% | 1,45% | 1,90% 2,20%
2003 1,17% | 1,01% | 1,36% 1,01% | 1,56% | 2,37% 1,82%
2004 1,14% | 0,96% | 0,90% 1,14% | 1,45% | 1,61% 2,14%
2005 1,20% | 0,89% | 1,17% 1,22% | 1,69% | 2,13% 1,92%
2006 0,89% | 0,87% | 0,91% 0,98% | 1,18% | 1,76% 1,58%

nietrzezwi uczestnicy wypadkow wg. dni tygodnia

2,50%

02001
@ 2002
@ 2003
| 2004
| 2005
8 2006

poniedziatek w torek $roda czw artek pigtek sobota niedziela

Biorgc powyzsze pod uwage zauwazy¢ nalezy, ze pomimo zréznicowanego zagrozenia

nasilenia wypadkami, z udziatem nietrzezwych uczestnikdw wystepuje w okresie weekendu.
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Podobnie jest w odniesieniu do nietrzezwych uczestnikow zdarzen, ktérzy poniesli Smier¢. Ob-

razujg to nastepujgce dane:

nietrzezwi uczestnicy ktérzy poniesli $mier¢

poniedziatek wtorek | $roda | czwartek piagtek | sobota | niedziela
2001 2 10 15 7 9 6 6
2002 6 9 5 6 11 16
2003 6 14 5 5 18 12
2004 11 5 2 12 12 15
2005 4 6 6 10 17 18
2006 6 2 3 7 5 8

nietrzezwi uczestnicy ktérzy poniesli $mier¢

poniedziatek wtorek | $roda | czwartek piagtek | sobota | niedziela
2001 0,40% | 2,02% | 3,03% 1,41% | 1,82% | 1,21% 1,21%
2002 1,15% | 1,73% | 0,96% 1,15% | 0,77% | 2,11% 3,07%
2003 1,14% | 2,67% | 0,95% 0,95% | 1,71% | 3,43% 2,29%
2004 2,03% | 1,47% | 0,92% 0,37% | 221% | 2,21% 2,76%
2005 0,80% | 0,99% | 1,19% 1,19% | 1,99% | 3,38% 3,58%
2006 1,17% | 1,57% | 0,39% 0,59% | 1,37% | 0,98% 1,57%

nietrzezwi uczestnicy wypadkow, ktorzy poniesli $mierc¢ - wg. dni tygodnia

4,00%

poniedziatek w torek

Przedstawiona sytuacja wskazuje na koniecznos¢ aktywizowania dziatan kontrolno-

Sroda

czw artek

represyjnych o okresach weekendowych.

pigtek

sobota

niedziela

02001
@ 2002
@ 2003
m 2004
m 2005
@ 2006
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Tendencje
Negatywne:
- pomimo ograniczonego sprawstwa wypadkami drogowymi przez nietrzezwych (3,28%) w ich
wyniku ginie ok.10% wszystkich ofiar oraz ok.8% wszystkich rannych
-znaczne zagrozenie wypadkami powodowanymi przez nietrzezwych w pigtki i soboty

-duza ilo$¢ nietrzezwych uczestnikow ruchu ponoszacych smieré we wtorki i soboty.

68



1.1.1.3 Drogi krajowe i ich wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego
Wprowadzenie

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Oddziat w Poznaniu zarzgdza siecig
1542, 3 km drog krajowych na terenie wojewddztwa wielkopolskiego.
Sg to wszystkie drogi jedno i dwucyfrowe przebiegajgce przez teren wojewddztwa, lecz poza
granicami administracyjnymi 4-ch miast na prawach powiatu grodzkiego tj. Poznania, Kalisza,
Konina i Leszna.

Poza administracjg Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad pozostaje tez au-
tostrada A2 od Poznania do Konina o dtugosci 100 km, ktéra zarzgdzana jest przez prywatnego

operatora tj. Autostrade Wielkopolskg S.A.

Pod wzgledem funkcjonalnym sie¢ drég krajowych bedacych w zarzgdzie GDDKIA
mozna podzieli¢ na nastepujgce klasy:
- A —autostrada — 45,58 km,
- S —drogi ekspresowe 7,78 km,
- GP — gtéwne ruchu przyspieszonego - 1212,88 km
- G —gtéwne — 276,0,5 km tj.

Natezenie ruchu na drogach krajowych Wielkopolski
Wg generalnego pomiaru ruchu (GPR) z 2005 r. zarejestrowano, ze na drogach krajowych:

- w okresie ostatnich 5 lat ruch wzrést o 18% i wyniést 8224 pojazdéw sSrednio na
dobe,

- w woj. wielkopolskim natezenie ruchu wzrosto 0 16% w stosunku do roku 2000 i
wyniosto 9842 pojazdy na dobe (na drogach miedzynarodowych 13737 pojaz-
doéw na dobe)

Natezenie ruchu, a w szczegoélnosci samochoddéw ciezarowych, powoduje zdecydowane pogor-
szenie sie warunkéw ruchu na drogach gtownych, a zwlaszcza na tych na ktérych sredni dobo-
wy ruch (SDR) przekracza 10 tys. pojazdéw /dobe. W takim przypadku, wg badan miedzyna-
rodowych, wielko$¢ SDR jest zblizona do granicznej wartosci przepustowosci drogi jednojez-
dniowej ( o szerokosci 7,0 m z utwardzonymi poboczami o szerokosci 2,0 m.

W efekcie skutkuje to przenoszeniem sie ruchu na drogi réwnolegte.

Z takim zjawiskiem mamy do czynienia réwniez i w sytuacji gdy droga gtéwna, ktéra ma za za-
danie przenosic¢ ruch tranzytowy, staje sie mniej atrakcyjna dla kierowcow réwniez i z innych

powodoéw np. spowodowanych koniecznoscig wnoszenia optat.
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Stan techniczny nawierzchni drég krajowych

Na podstawie przeprowadzanych corocznie pomiaréw w ramach tzw. Systemu

Oceny Stanu Nawierzchni ,SOSN” okresla sie stan techniczny nawierzchni, ktéry wyrazony

jest w czterostopniowej skali ocen dla poszczegdlnych parametrow ( klasy: A — stan dobry, B —

stan zadowalajgcy, C — stan niezadowalajgcy, D — stan zty).

W Systemie Oceny Stanu Nawierzchni zbierane sg dane o nastepujgcych cechach

eksploatacyjnych nawierzchni:

spekaniach [posrednio no$nosci],
réwnosci podtuznej,

gtebokosci kolein,

stanie powierzchni,

szorstkosci (wlasciwosci przeciwposlizgowe).

W pierwszym kwartale kazdego roku, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Au-

tostrad publikuje raport o stanie technicznym nawierzchni zamiejskiej sieci drog krajowych.

Ogolny stan drog

Stan drog [%] [km]
dobry 49,6 713,765
niezadowalajacy 27,4 392,978
zty 22,8 327,475
brak danych 0,2 2,404
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Ponizej zaprezentowano dane odnoszace sie do stanu drég krajowych w Wielkopolsce.

Na koniec 2006 r. stan zamiejskiej sieci drog krajowych przedstawiat sie nastepujgco:

Stan techniczny nawierzchni drég krajowych

w Wielkopolsce w 2006 r.

0,2%
O Stan
niezadawal.

Ebrak pom.

Klasy stanu drég — w Wielkopolsce

Parametr A B C D ?
Stan spekan 48,7 48,4 2,2 0,5 0,2
Rownos¢ podtuzna 43,9 46,0 7,3 2,7 0,1
Koleiny 40,0 18,4 21,5 20,0 0,1
Stan powierzchni 63,5 35,9 0,4 0,0 0,2
Wt przeciwposlizgowe 21,3 59,1 16,6 2,8 0,2
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Stan techniczny nawierzchni drég krajowych w skali kraju (dane za rok 2005)

100% -
80% -
60% -
40% -
20% -
0% -
Spekania Rawnosé Koleiny Powierzchmia Wlasciwosci
prrecinposlizgowe
[%] A B C D Suma
Stan spekan 29.9% 93.2% 12.9% 4.0% 100.0%
Rownosé 38.0% 45.7% 11.8% 4.5% 100.0%
Koleiny 38.8% 24 3% 20.3% 16.6% 100.0%
Stan powierzchni 91.7% 46.2% 2.0% 0.1% 100.0%
Wtasciwosci " i i 5 "
|przeciwposiizgowe 25.0% 95.9% 12.9% 6.2% 100.0%

72



Wymagane zabiegi remontowe na drogach krajowych w Wielkopolsce
Ponizej przedstawiono odpowiednie zestawienie dla dwdch pozioméw de-
cyzyjnych: zabiegi konieczne — tj. takie, ktére nalezatoby wykona¢ natychmiast, oraz zabiegi
zalecane — tj. tgcznie zabiegi do wykonania natychmiast i takie, ktére nalezy zaplanowac¢ do

wykonania w ciggu najblizszych lat.

Zalecane Konieczne
Rodzaj zabiegu [ km] [ % ] [ km] [ % ]
Wzmocnienie wg projektu 38,679 2,7 6,699 0,5
Warstwa Scieralna z wyrdwnaniem| 591,941 41,2 304,164 21,2
Zabieg powierzchniowy 89,833 6,3 16,612 1,2
Razem - wymaga zabiegu 720,453 50,1 327,475 22,8
Nie wymaga zabiegu 713,765 49,7 1106,743 77,0
Brak danych 2,404 0,2 2,404 0,2

Analizujgc powyzsze dane — wynika, ze w chwili obecnej najwieksze potrzeby w zakresie istniejgcej
sieci drog krajowych to utozenie nowych warstw $cieralnych na prawie 328 km drég.

Do podstawowych niedomogdéw wyposazenia pasa drogowego, ktére majg najwiekszy
wptyw na bezpieczenstwo ruchu, oprocz omowionego wyzej stanu nawierzchni, zaliczy¢ nalezy

nastepujgce elementy:

a. brak drog tranzytowych o parametrach przystosowanych do przenoszenia ciez-
kiego ruchu samochodowego,
b. wyczerpywanie sie przepustowosci drog jednojezdniowych,
brak obwodnic miejscowosci,
brak separacji ruchu pieszego i rowerowego od jezdni gtdwnej,

brak separacji ruchu lokalnego od tranzytowego i nadmierna ilos¢ zjazdow,

= o a o

brak wystarczajgcej ilosci lewoskretow dla pojazddéw skrecajgcych z drogi gtéw-
nej,

g. brak pasow wytgczenia z drogi gtdwnej przed skrzyzowaniami i zjazdami do
obiektow obstugi podréznych,
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niewielka ilos¢ skrzyzowan drog wyposazona jest w elementy regulacji ruchu,
(sygnalizacje, ronda itp.),

brak wystarczajgcej ilosci elementdédw uspokojenia ruchu na odcinkach przejs¢
przez miejscowosci,

nadmierna ilos¢ obiektéw handlowo — gastronomicznych przy drogach, tgcznie z
handlem prowadzonym w pasie drogowym,

braki w oswietleniu drég,

nadmierna ilos¢ reklam przy drogach,
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1.1.1.4 STAN DROG WOJEWODZKICH

Wielkopolski Zarzad Drog Wojewddzkich administruje obecnie na sieci 2.673,9 km drog z czego
przez tereny miejskie przebiega 337,65 km..
Ze wzgledu na rodzaj nawierzchni, drogi wojewodzkie posiadaja:
e nawierzchnie bitumiczng na dtugosci 2.648,54 km (w tym drogi dwujezdniowe)
e nawierzchnie betonowg, brukowa, z kostki kamienne;j i klinkieru posiada 15,72 km drég
, @ pozostate drogi majg nawierzchnie gruntowg).
Ze wzgledu na szeroko$¢ nawierzchni:
e ponad 66 % drég wojewoddzkich posiada jezdnie o szerokosci od 6,0 do 7,0 m;
o 21 % to drogi o szerokosci jezdni ponizej 6,0 m;
e ponad 12 % drég ma jezdnie o szerokosci 7 i wiecej metrow;
Klasy drég wojewodzkich
o GP-247,99 km;
o (G-2322,90 km;
e Z-103,04 km.

Z,103,039 GP; 247,983

m GP
oG
oz

G; 2322,905
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Stan drég wojewodzkich
W roku 2006( ocene prowadzi sie od roku 2002) ocenie poddano stan techniczny drég w za-
kresie nawierzchni, poboczy i rowdéw na catym ich przebiegu na terenie danego RDW. Niniejsza
ocena polegata na wizualnym okresleniu stanu poszczegodlnych elementow.
Stan techniczny nawierzchni drogi oceniano w nastepujgcych trzech poziomach:
o zly - gdy procentowy udziat sum z trzech parametréw oceny stanu nawierzchni prze-
kracza 30 % powierzchni drogi;
e wystarczajacy - gdy procentowy udziat sum z trzech parametréw oceny stanu na-
wierzchni miesci sie w zakresie 15- 30 % powierzchni drogi ;
e dobry — gdy procentowy udziat sum z trzech parametréw oceny stanu nawierzchni nie
przekracza 15 % powierzchni drogi.
Do oceny stanu nawierzchni uwzgledniane zostaty wyboje, spekania, ubytki ziaren i lepiszcza
oraz koleiny.
Oprécz stanu technicznego nawierzchni ocenie poddano takze stan poboczy drogowych i rowéw
gdzie:
Stan techniczny poboczy drogi okreslono jako:
dobre — gdy sa wyprofilowane zgodnie z ogdlnie przyjetymi wymogami;
zawyzone — zawyzone w stosunku do rzednej nawierzchni > 10 cm;

zanizone — zanizone w stosunku do rzednej nawierzchni > 10 cm;

Stan techniczny rowéw przydroznych okreslono jako:

o dobry — prawidtowe spadki podtuzne oraz pochylenia skarp, nie wystepujg zastoiska
wody;

o zly — wystepujg zastoiska wody, zte spadki, rowy sg zaro$niete i niedrozne lub nie ma

ich w ogdle w miejscach gdzie powinny wystepowad.
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Na podstawie przeprowadzonych objazdéw (oceniano 2648km drég) stwierdzono, ze:

stan nawierzchni drogi [ dobry [km] wyst?licr:ﬁ]ajacy zty [km]
2002 1511,864 620,550 502,817
2003 1471,556 686,286 477,300
2004 1320,005 682,967 631,644
2005 976,232 883,455 782,192
2006 1055,854 658,618 933,798

Powyzsze dane przedstawiono na ponizszym wykresie
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Przyczyny zltego stanu drog wojewodzkich.

Utrzymanie drog wojewddzkich finansowane jest przez Samorzgd Wojewddztwa Wielkopolskie-
go. Rozw¢j infrastruktury drogowej charakteryzuje sie jednak duzg kapitatochtonnoscia, a
potrzeby sg znacznie wieksze, niz posiadane srodki.

Nalezy bowiem pamietaé, ze ozywienie gospodarki wigze sie zintensyfikacjg ruchu
samochodowego, a ten przy takim jak obecny poziomie finansowania, jest dla stanu drog
niewystarczajgcy.

W ostatnich latach odnotowuje sie:

- staly wzrost liczby samochodéw osobowych ;

- przejecie duzej czesci transportu kolejowego takze przez drogi wojewddzkie,

- wzrost ruchu granicznego samochodéw osobowych oraz towarowych

Ponadto, do 1 stycznia 1999 roku, obecne drogi wojewddzkie stanowity cze$¢ sieci drog krajo-
wych o numerach trzycyfrowych i mniejszym znaczeniu komunikacyjnym od drég 1i 2 cyfro-
wych. Naktady na drogownictwo w latach 90 nigdy nie byly wystarczajace. Sitg rzeczy wiec
wiekszosc¢ srodkow jakimi dysponowaty éwczesne Dyrekcje Drog Krajowych szty na drogi o
wiekszym znaczeniu.

Stan techniczny 2 666 km drog przejetych w zarzadzanie przez Samorzad Wojewddztwa
Wielkopolskiego, ktory funkcje te petni za posrednictwem Wielkopolskiego Zarzadu Drég Woje-
wodzkich w Poznaniu - zgodnie z oceng stanu nawierzchni przeprowadzong w latach 1996 -
1998 - byt niezadowalajgcy i wymagat juz wowczas duzych nakfadéw finansowych.

Od roku 1991 $rodki finansowe na remonty drég zostaty bardzo ograniczone.

W pierwszej kolejnosci realizowane byty remonty na drogach krajowych o numeracji

112 - cyfrowej, przenoszacych przede wszystkim ruch tranzytowy. Obecne drogi wojewddzkie
znajdowaty sie w grupie drdg, ktérych potrzeby remontowe w ustalonym priorytecie schodzity na
dalszy plan.

Taka sytuacja, z uwzglednieniem stale zwiekszajgcego sie zaréwno natezenia ruchu jak i tonazu

pojazdow spowodowata, ze stan drég sukcesywnie ulegat degradacii.

Przedstawione dane pokazujg tendencje spadku ilosci drég w stanie dobrym w latach 2002-
2005, przy jednoczesnym wzroscie dréog w stanie ztym .

Rok 2006 przyniost poprawe w postaci wzrostu drog w stanie dobrym co zwigzane jest z duzym
wzrostem srodkéw na inwestycje drogowe (nowe odcinki drég, kompleksowe modernizacje itp.)
Mimo jednak coraz wiekszych naktaddéw na drogi, potrzeby w tym zakresie sg tak ogromne , ze
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przy mimo podwyzszonych naktadach -ruch zwltaszcza ciezki, ktory jest coraz czesciej spotyka-
ny na drogach wojewodzkich, gdyz stanowig one czesto alternatywe zattoczonych i ostatnio w
znaczgcych ilosciach modernizowanych drég krajowych - nastepuje jednak dalsza degradacja

nieprzystosowany do tego nawierzchni drog.
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2.Cele programu:

Program niniejszy nawigzuje i jest spéjny z Krajowym Programem Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego GAMBIT 2005.

Ponadto docelowa wersja programu winna zawierac :

* strategie dziatan do roku 2010 i dalej 2013

» program dziatan operacyjnych na lata 2007-2010.

Strategia winna okresla¢:
* cel ogdlny,

* priorytety

* cele szczegotowe,

* gtéwne kierunki dziatan.

Program dziatan operacyjnych winien by¢ przygotowany gtéwnie z ukierunkowaniem dla okre-
slonych grup realizatorow.

Program operacyjny winien zawierac:

* dziatania (w nawigzaniu do celéw szczegétowych) i zadania z okresleniem harmonogramu,

*» kosztow realizacji oraz wskaznikéw umozliwiajgcych monitorowanie postepow.

Program w kazdej grupie dziatan bedzie nawigzywat do:
* whioskow z diagnozy,
* postulatéw i oczekiwan samorzgddw lokalnych,

* celéw i rekomendacji programu krajowego.
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2.1. CEL OGOLNY

Podstawowym celem i zatozeniem niniejszego programu jest spetnienie gtdéwnego i najwazniej-

szego celu ilosciowego przyjetego przez Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

GAMBIT 2005 ktérego celem jest zmniejszenie do roku 2013 liczby ofiar Smiertelnych o ponad

50% w stosunku do roku 2003, tj. nie wiecej niz 2800 ofiar Smiertelnych rocznie.

W wojewédztwie wielkopolskim zmniejszenie do roku 2013 zabitych o 50 %, to zmniej-

szenie liczby zabitych z 523 do 262 oséb

PROGNOZA ZABITYCH DO 2013 ROKU
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Zatozy¢ mozna ponadto posredni cel tj: zmniejszenie do roku 2010:
- zdarzen o 30 %, z 5059 do liczby 3540
- zabitych 0 30 %, z523 do liczby 366
- rannych 0 20 %, 2z 6485 do liczby 5200

zdarzenia zabici ranni

2. PRIORYTETY
W celu poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w wojewodztwie

nalezy zastosowac¢ srodki edukacyjne, inzynierskie i prewencyjne.

02003
B CEL 2010

Jednakze dla efektywnego i skutecznego uruchomienia tych srodkéw nalezy w

pierwszej kolejnosci zorganizowac podstawy systemu bezpieczenstwa ruchu

drogowego. Priorytety ustawiono, majgc na uwadze grupy przysziych realizatoréw

programu w wojewodztwie. Biorgc powyzsze pod uwage w programie wyrézniono

pie¢ grup priorytetowych, ktére obejmujg zaréwno dziatania organizacyjne jak i

dziatania usprawniajgce funkcjonowanie systemu brd w wojewddztwie.

Celem niniejszego programu bezpieczehstwa ruchu drogowego jest

zmniejszenie liczby smiertelnych ofiar wypadkéw drogowych do mniej niz:

¢ 262 0s6b rocznie w roku 2013,
* 366 0sodb rocznie w roku 2010.
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2.3. CELE SZCZEGOLOWE
Do kazdego priorytetu przyporzadkowano po kilka celéw szczegétowych, ktére bedag

uzupetniane w dalszych etapach prac.

A. Rozwéj systemu brd w wojewédztwie

A.1 Usprawnienie struktury organizacyjnej i koordynacji dziatah jednostek
administracji, organizacji spotecznych i samorzadow lokalnych.

A.2 Stymulacja aktywnos$ci powiatow, miast i gmin

A.3 Usprawnienie metod planowania, projektowania, wdrazania i zarzgdzania oraz

oceny efektywnosci i skutecznosci prowadzonych dziatan

B. Usprawnienie edukacji w zakresie brd
B.1 Nauczanie bezpiecznego i partnerskiego zachowania sie w ruchu drogowym
B.2 Podniesienie jako$ci nauczania

B.3 Rozpowszechnianie wiedzy o bezpieczenstwie ruchu drogowego

C. Usprawnienie nadzoru i kontroli ruchu drogowego

C.1 Zwiekszenie stopnia przestrzegania zasad ruchu drogowego

C.2 Modyfikacja (eliminacja) agresywnych i niebezpiecznych zachowan uczestnikow
ruchu

C.3 Automatyzacja i standaryzacja metod nadzoru i kontroli

D. Modernizacja infrastruktury drogowej

D.1 Ograniczanie konfliktdw wynikajgcych z rozmieszczenia elementow
zagospodarowania przestrzennego

D.2 Zmniejszenie ucigzliwo$ci ruchu tranzytowego

D.3 Zmniejszenie mozliwosci popetniania bteddw przez kierowcéw

D.4 Ochrona stabych uczestnikéw ruchu

D.5 Zmniejszenie ciezkosci wypadkéw

E. Rozwdj systemu ratownictwa drogowego

E.1 Skrocenie czasu dojazdu do zdarzenia drogowego



E.2 Usprawnienie dziatania jednostek ratowniczych

E.3 Standaryzacja dziatan i wyposazenia stuzb ratowniczych

2.4. KIERUNKI DZIALAN

A. Rozwéj systemu brd w wojewédztwie

System zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego stanowi warunek

konieczny powodzenia programu. System zarzgdzania brd powinien precyzowaé formuty praw-

ne, organizacyjne oraz finansowe, okreslajgce zasady wspoétdziatania organizacji,

instytucji i o0s6b zaangazowanych w proces poprawy brd.

Powszechne wdrazanie srodkoéw poprawy bezpieczenstwa ruchu wymaga

usprawnien w zakresie struktur organizacyjnych i kadry. Nalezy zatem

skoncentrowac sie na dziataniach dla, ktérych opracowanie powinno

stanowi¢ punkt wyjscia. Oto najwazniejsze zadania .

1. Stworzenie wyspecjalizowanych struktur zarzgdzania ruchem, w tym specjalizujgcych sie w
zagadnieniach brd w jednostkach administracji ogolnej, specjalnej i samorzadowej, przepro-
wadzanie szkolen kadry,

Prowadzeniu catorocznej analizy brd na drogach.
Identyfikacji miejsc i odcinkéw drég charakteryzujgcych sie szczegdlnym zagrozeniem oraz
okreslenie przyczyn powstawania wypadkéw w tych miejscach.

4. stworzenie systemu statego monitoringu brd, a w pierwszej kolejnosci wykonanie diagnozy
brd w poszczegdlnych powiatach, miastach i gminach, opracowanie i wdrozenie zintegrowa-
nej i jednolitej bazy danych o wypadkach dla catego wojewddztwa,

Tworzenie warunkéw do wspotpracy miedzywojewodzkie;.
Inicjowanie ksztatcenia kadr w zakresie brd.

7. wdrozenie audytu brd jako systemu kontroli planowania, projektowania i wykonania inwesty-
cji drogowych pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu,

8. Ustalaniu niezbednych i mozliwych do wykonania dziatarh zmierzajgcych do poprawy bezpie-
czenhstwa w miejscach i odcinkach niebezpiecznych oraz okreslenie harmonogramu ich re-
alizaciji.

9. Ustalaniu systemu szybkiego kontaktu z zarzgdami drég w celu przekazywania przez
uczestnikdéw ruchu biezgcych uwag dotyczgcych nieprawidtowosci w oznakowani i organiza-
cji ruchu.

10. usprawnienie zasad komunikowania si¢ ze spoteczehnstwem.
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11. Tworzeniu zespotu prowadzgcego dziatania w dziedzinie edukacji dzieci i mtodziezy szkol-
nej. Okreslenie kierunkéw profilaktyczno - propagandowych dziatan w tym zakresie.

12. Opracowaniu programu popularyzacji wiedzy o brd poprzez szkoty, osrodki zwigzane z brd,
srodki masowego przekazu celem podniesienia spotecznej Swiadomosci znaczenia tej pro-
blematyki.

13. Opracowaniu katalogu przedsiewzie¢ dotyczgcych podniesienia bezpieczenstwa niechronio-
nych uczestnikéw ruchu.

14. Rozpoznaniu mozliwosci wigczenia sie przedsiebiorcéw dziatajagcych w dziedzinie motoryza-
cji i ruchu drogowego do wspierania przedsiewzie¢ poprawy brd - wdrozenie modelu part-
nerstwo dla bezpieczenstwa ruchu drogowego.

15. Rozwazeniu celowosci powotania fundacji w celu pozyskiwania srodkow finansowych i
wspierania dziatan Rady.

16. Opracowaniu wykazu zamierzen na rzecz poprawy brd, ktére mogg by¢ finansowane ze
srodkow funduszy pomocowych.

17. Inspirowaniu samorzgddéw lokalnych do podejmowania dziatah zmierzajgcych do opracowa-
nia wtasnych programéw poprawy brd.

Kolejnosc realizacji zadan powinna wynika¢ z zatozenia, ze w pierwszych latach
wdrazania Programu powinny by¢ realizowane dziatania zwigzane z uruchomieniem

systemu brd wsparte realizacjg konkretnych projektow .

B. Usprawnienie edukacji brd

W zakresie edukacji motoryzacyjnej: modyfikacja programéw nauczania edukacji
motoryzacyjnej w szkotach, wielokierunkowe przeszkolenie kadry kierowniczej i
pedagogicznej szkot, aktywizacje rodzicéw, propagowanie bezpiecznych zachowan

w ruchu drogowym wsréd dorostych.

W zakresie wychowanie szkolnego
Wychowanie komunikacyjne:
Dzieci i mtodziezy
Edukacja dzieci i mtodziezy na rzecz podniesienia bezpieczenstwa w ruchu drogowym jest
bardzo waznym elementem dziatan Policji, instytucji panstwowych, samorzadow terytorialnych

oraz organizacji pozarzgdowych. Ministerstwo Edukacji Narodowej wspdlnie z Komendg Gtéwng
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Policji wprowadzito w roku szkolnym 1994/1995 nowy przedmiot - wychowanie komunikacyjne.
Zadania edukacyjne powierzono nauczycielom techniki w ramach ich przedmiotu w klasach: IV —
VIl a takze nauczycielom nauczania poczgtkowego w klasach | — lll szkdt podstawowych. Decy-
Zja ta stanowita pewng koncentracje tej tematyki w jednym przedmiocie, ktdra do tej pory byta
rozproszona i znajdowata sie w programach wielu przedmiotéw. W wojewddztwie Wielkopolskim
nowe zadania realizowane byty we wspotpracy zainteresowanych instytucji: kuratoria oswiaty,
wojewodzkie osrodki metodyczne, komendy wojewddzkiej policji, wydziaty ruchu drogowego,
Polski Zwigzek Motorowy, Automobilklub Wielkopolski oraz Towarzystwa Ubezpieczeniowe PZU
S.A. oraz Warta S.A. Zarzgdzenie nr 2 MEN z dnia 17.02.1995 wprowadzito 20-30 godzin dy-
daktycznych w klasach | — lll, a w pozostatych klasach 10 — 25 godzin dydaktycznych. W ra-
mach reformy szkolnej w 1999r. problematyka wychowania komunikacyjnego zostata umiesz-
czona w przedmiocie — technika. Liczbe godzin dydaktycznych przedstawiajg ramowe plany
nauczania dla szescioletniej szkoty podstawowej i gimnazjum umieszczone z zatgcznikach nr 1 i
nr 4. Wskazujg one minimalng liczbe godzin dydaktycznych oraz podajg, ze powinny by¢ posze-
rzone z puli godzin do dyspozycji dyrektora szkoty ewentualnie z puli organu prowadzgcego
szkote.

Problematyka wychowania komunikacyjnego w wymienionej wyzej podstawie pro-
gramowej w szkole podstawowej reprezentuje zapis drugi w zadaniach szkoty: organizowanie
wielostronnej aktywnosci technicznej ucznia oraz zapis szésty w osiggnieciach: eksploato-
wanie roweru i bezpieczne poruszanie si¢ nim po drogach (zdobywania karty rowerowej
od 10 roku zycia). W gimnazjum istotny jest zapis siédmy w tresciach: ,,bezpieczenstwo po-
ruszania sie po drogach oraz zapis piaty w osiagnieciach: korzystanie z drég i pojazdow”
Uzupetnieniem tych zapiséw sg ,,Ustalenia w sprawie przygotowania uczniow do uzyskania
karty rowerowej i motorowerowej w szkole” skierowane do realizacji przez Ministerstwo Edu-
kacji Narodowej, Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Komende gtdéwng policji w
1998r. u odniesieniu do ustawy — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. nr 98 z 1997r. poz. 602, z

pbézniejszymi zmianami).

Szkoty zobowigzane sg do realizacji nastepujgcych zadanh:
0Od 1.07.1999r. karte rowerowg lub motorowerowg wydaje uczniom nieodptatnie
dyrektor szkoty podstawowej, gimnazjum lub ponad gimnazjalnej,

= Sprawdzenia kwalifikacji osoby ubiegajacej sie o krate rowerowg lub motorowerowg do-
konujg (Art. 109 ust. 4 Ustawy — Prawo o ruchu drogowym):
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o Nauczyciel wychowania komunikacyjnego uprawniony przez dyrektora szkoty,

o Policjant posiadajgcy specjalistyczne przeszkolenie z zakresu ruchu drogowego,
o Egzaminator.

Zgodnie z wykfadnig MEN nauczycielem wychowania komunikacyjnego jest nauczy-
ciel realizujgcy tg tematyke zgodnie z przyjetymi przez szkote programami naucza-
nia. Najczesciej jest to nauczyciel przedmiotu — technika Z wyksztatceniem kierun-
kowym. W przypadku braku przeszkolonego nauczyciela techniki w tej problematyce
dyrektor szkoty moze wskazac innego nauczyciela. W wielu przypadkach zagadnie-
nia wychowania komunikacyjnego w szkotfach realizujg specjalisci innych przedmio-
téw — zgodnie z wtasnymi zainteresowaniami lub predyspozycjami. Dyrektor szkoty
decyduje w takich przypadkach o powierzeniu im tego dodatkowego obowigzku. Dy-
rektorzy szkot korzystajg takze z ofert wojewédzkich osrodkdw politechnicznych, in-
struktorow miasteczka ruchu drogowego, wojewddzkiego osrodka ruchu drogowego
i innych organizacji - nawigzujgc z nimi bezposrednig wspotprace.

Policjant posiadajgcy specjalistyczne przeszkolenie z zakresu ruchu drogowego z
racji swego zawodu oraz wiedzy specjalistycznej moze wspotpracowac ze szkotg,
uczestniczy¢ w zajeciach, sprawdzianach, ocenach, imprezach okolicznosciowych i
wyrazac opinie.

= Szkoty korzystajg z arkusza zaliczeh ucznia ubiegajgcego sie o karte rowerowg lub
karte motorowerowg. Praktyka wykazata, ze arkusze te pomagajg szkotom w organi-
zowaniu procedury uzyskania ww. kart.

Dyrektor szkoty wydaje karte rowerowg lub motorowerowg uczniowi nieodptatnie,
tylko wtedy, gdy uczen spetnit wszystkie wymagania a wiec uczestniczyt w zajeciach
teoretycznych, praktycznych, w sprawdzianach i innych opisanych w arkuszu czyn-
nosciach. Zaleca sig, aby uczeh przedstawit swoj pojazd, na ktérym zamierza jez-
dzi¢. Sprawdza sie sprawnosc¢ techniczng pojazdu i przede wszystkim czy posiada
wszystkie wymagane swiatta i elementy odblaskowe.

Uczniowie nie zdajg egzaminu na karte rowerowg (motorowerowg), lecz biorg udziat
w roznych sprawdzianach. Wymagane jest praktyczne opanowania jazdy na rowerze
(motorowerze), co organizuje sie w szkotach na wskazanym przez nauczyciela miej-
scu. Najlepiej korzystac¢ z miasteczek ruchu drogowego, (jesli istniejg). Karte wrecza
sie uczniom w sposob uroczysty.

Nauczyciele wychowania komunikacyjnego nie sg zobowigzani do zdawania egzami-

now, aby uzyskac uprawnienia w ww. zakresie. Doskonalg sie sami lub uczestniczg
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w szkoleniach organizowanych przez wojewddzkie osrodki metodyczne i politech-
niczne we wspotpracy z komendami policji, Polskim Zwigzkiem Motorowym Automo-
bilklubem Wielkopolski i innymi organizacjami.

= Uczen moze uzyskacé karte rowerowg najwczesniej w wieku 10 lat, czyli w klasie IV

zas karte motorowerowg w wieku 13 lat, czyli w gimnazjum.

= Szkolenie ucznidow w celu uzyskania przez nich karty rowerowej wymaga okoto 35
godzin dydaktycznych. Rozporzadzenie MEN z dnia 17.08.1992r. (Dz. U. nr 65poz.
331) nakfada na szkoty obowigzek:

° Prowadzenia systematycznej pracy z uczniami w celu zapoznania
ich z przepisami ruchu drogowego,

) Organizowania réznych form pracy w celu opanowania przez
uczniéw przepiséw ruchu drogowego i podnoszenia umiejetnosci
poruszania sie po drogach,

° Wspétdziatania z instytucjami i organizacjami zajmujgcymi sie za-
gadnieniami ruchu drogowego.

Kuratorium Os$wiaty prowadzi staty nadzér pedagogiczny i sprawdza realizacje przez
szkoty ustalen dotyczgcych przygotowania uczniéw do uzyskania karty rowerowej lub
motorowerowej zgodnie z zatozeniami i przepisami Ustawy — prawo o ruchu drogowym.
Przeprowadzone analizy wykazaty, ze wydanie karty rowerowej i motorowerowej po-
przedzone byto — zgodnie z zatozeniami wychowania komunikacyjnego zdobywaniem
wymaganych umiejetnosci teoretycznych i umiejetnosci praktycznych z uwzglednieniem
zasad ruchu drogowego, obstugi technicznej pojazdu i pomocy przed lekarskiej. Praktyka
wykazata, ze prowadzony proces dydaktyczno — wychowawczy zwieksza aktywnosc¢
uczniow i nauczycieli w opanowaniu poszczegolnych etapow uczenia. Dyrektorzy wielu
szkot przydzielajg dodatkowe godziny z puli godzin bedacych w ich dyspozycji lub orga-
nizujg zajecia poza lekcyjne. Czesto w zajeciach szkolnych brali udziat policjanci oraz in-
struktorzy nauki jazdy. Pomocg merytoryczng szkotom stuzyli doradcy metodyczni posia-
dajacy petng wiedze i przygotowanie w tej dziedzinie. Nie zawsze ten potencjat meryto-
ryczny byt wykorzystany.
Sprawdzeniem praktycznym wiedzy o wychowaniu komunikacyjnym w szkotach sg orga-
nizowane dwa ogolnopolskie turnieje:

o Wiedzy o Bezpieczenstwie Ruchu Drogowego dla szkét podstawowych i gimna-

Zjow,

e Ogodlnopolski Mtodziezowy Turniej Motoryzacyjny dla szkét ponad gimnazjalnych.
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Udziat dzieci i mtodziezy w tych turniejach, od najnizszego szczebla tj. klasy, szkoty,
gminy, powiatu przyczynia sie do utrwalenia wiedzy o bezpiecznym poruszaniu sie po
drogach a takze jest mozliwoscig porédwnania posiadanej wiedzy z rowiesni9kami z in-
nych szkét. W turniejach tych znaczace sukcesy odnosity rowniez szkoty z wojewddztwa

wielkopolskiego.

W zakresie edukacji spoteczenstwa

Statystyki policyjne wskazuja, ze najwiecej poszkodowanych w wypadkach drogowych
jest ludzi mtodych i starszych. Dzieci i mtodziez mozna edukowaé w szkotach, znacznie trudniej
jest ,wychowywac” w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego - ludzi starszych. Ich wiedza
na temat zagrozen, jakie niesie ze sobg wzmozony ruch drogowy jest czesto przestarzata, z
okresu, gdy natezenie ruchu drogowego byto niewielkie i parametry techniczne pojazdéw nie-
wspoétmierne a mozliwosci zauwazenia niebezpieczenstwa przez te osoby — sg mocno ograni-
czone: ostabieniem wzroku, ograniczeniami ruchowymi, brakiem wyobrazni i przecenienia swo-
ich mozliwosci ruchowych.
Istotng role majg do spetnienia w tym zakresie srodki masowego komunikowania. Tylko one
mogg skutecznie oddziatywac na cate spoteczenstwo a zwlaszcza ludzi starszych. Istotg jest,
aby wychowanie komunikacyjne spoteczenstwa przez rézne media prowadzone byto w zrozu-
miaty sposéb przez znaczgcag wiekszos¢ spoteczenstwa. Szerokie dziatania edukacyjne spote-
czenstwa dotyczy¢ powinny: zmotoryzowanych, pieszych, rowerzystéw, motorowerzystéw i mo-
tocyklistéw.
Szerzy sie na polskich drogach agresja wsréd zmotoryzowanych a catkowity brak poszanowania
dla obowigzujgcych przepiséw kodeksu drogowego — staje sie polskg ,specjalnoscig”. W krajach
Unii Europejskiej (starej) takich zachowan nie wida¢. Kazdy z nas bywa kierujgcym samocho-
dem, pieszym, czesto rowerzystg lub motocyklistg i nasze zachowanie powinno by¢ odpowied-
nie do wymagan ruchu drogowego, tolerancyjne dla innych uzytkownikéw ruchu drogowego z
uwzglednieniem zasady ,ograniczonego zaufania”. Powinna by¢ szeroko propagowana w me-

diach kultura jazdy wsréd zmotoryzowanych.

Rola $srodkéw masowego komunikowania

Media — majg bardzo istotng role do spetnienia w zakresie wychowania komunika-
cyjnego spoteczenstwa, zaréwno dzieci, mtodziezy i dorostych. Srodki masowego komunikowa-
nia powinny popularyzowac i kreowac¢ prawidtowe zachowania sie na drodze wszystkich uczest-

nikéw ruchu drogowego: kierujacych pojazdami samochodowymi, pieszych, rollmendw, rowe-
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rzystéw, motorowerzystéw i motocyklistow. W Polsce mamy restrykcyjne prawo zapisane w ko-
deksie karnym w odniesieniu do kierujacych pojazdami: nastepstwa jazdy ,po pijanemu”, ograni-
czenia predkosci w obszarze zabudowanym, kodyfikacje mandatéw karnych za wykroczenia
drogowe — natomiast catkowity brak egzekwowania tego prawa. Bezkarnos¢ rozzuchwala nie-
ktoérych kierowcow i pozwala im na tamanie podstawowych zasad bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym: znacznego przekraczania predkosci w obszarach zabudowanych (wyscigi samochodéw
na ulicach miast), wjazdu na skrzyzowania na ,czerwonym swietle”, wyprzedzania oczekujgcych
pojazdéw przed przejsciami dla pieszych przez: jazde po chodnikach, pasach ruchu przezna-
czonych do innego kierunku jazdy, przekraczanie podwojnej linii ciggtej itp. Konieczne jest per-
manentne pokazywanie w mediach takich zachowan oraz ich tragicznych skutkéw, analiza przy-
czyn, ktére doprowadzity do nieszczescia. Konieczne jest wspétdziatanie medidéw z policja,
wskazywanie miejsc gdzie kierujgcy najczesciej tamig zasady ruchu drogowego. Istotng role
media majg do odegrania we wprowadzeniu w Polsce wzoréw zachodnich w egzekucji przepi-
sOw bezpieczenstwa ruchu drogowego np. przez powszechne wprowadzenie stacjonarnych foto
radaréw w miastach i matych miejscowosciach (wzorem Niemiec), gdzie w miejscowosciach
wszyscy kierowcy w obawie przed nieuchronnymi karami, gdy zostang ,namierzeni” przez taki
radar — z zatrzymaniem prawa jazdy na okreslony czas wtgcznie jadg z wymagang predkoscia.
Srodki masowego komunikowania powinny w wiekszym stopniu popularyzowaé no-
woczesne rozwigzania infrastruktury drogowej (autostrady, obwodnice miast i wsi, bezkolizyjne
skrzyzowania, drogi rowerowe, utwardzone pobocza drég w obszarach niezabudowanych dla
ruchu pieszych i rowerzystéw), upowszechniaé prawidtowg technike jazdy kierowcéw podczas
wyprzedzania, manewrow zmiany kierunku jazdy lub pasa ruchu, wskazywac na powszechnie
popetniane btedy, ktére jak wynika z analiz policji — bezposrednio prowadzg do wypadkow i nie-
szczes¢. Popularyzacja ratownictwa drogowego — prawidtowego zachowania sie przypadkowych
Swiadkow wypadkow i dziatan, jakie powinni podjg¢. W tej dziedzinie mamy jeszcze wiele do
zrobienia. Szybka i profesjonalna pomoc ofiarom wypadkoéw drogowych — decyduje czesto o jej
skutecznosci i zyciu poszkodowanych.
Rozwiniecia wymaga pomoc — poszkodowanym i uczestnikom wypadkdw i kolizji drogowych,

zaréwno medyczna, psychologiczna, techniczna jak i prawna.
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Rola i miejsce edukacyjne podmiotow dziatajgcych na rzecz poprawy BRD
(Starostwa Powiatowe, Kuratorium, Towarzystwa Ubezpieczeniowe, PZMot, AW, ITD,
WORD, ,,Droga i Bezpieczenstwo” itp.)

Skuteczna i znaczgca poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego w wojewodztwie
wielkopolskim moze nastgpi¢ wytgcznie we wspoétdziataniu i wspotpracy wszystkich podmiotéw
tj. Policji, jednostek samorzadu terytorialnego, Kuratorium Oswiaty i Wychowania, Generalnej
Dyrekciji Drég Krajowych i Autostrad, Inspekcji Transportu Drogowego, Wojewddzkich Osrodkow
Ruchu Drogowego, Polskiego Zwigzku Motorowego, Automobilklubu Wielkopolski, Strazy Po-
zarnej itp. Inicjatorem wielu dziatan jest Policja, ale wszystkie podmioty zajmujgce sie szeroko
rozumianym bezpieczenstwem na drogach powinny wykazaé sie wiekszg inicjatywg w tym
przedmiocie.

Dziatania te winny obja¢ : organizacje i finansowanie konkursow dla dzieci i mtodziezy na temat
przepiséw ruchu drogowego (gtéwnie ogolnopolskie: Turniej Wiedzy o Bezpieczehstwie Ruchu
Drogowego i Turniej Motoryzacyjny); spotkania i pogadanki (rowniez za posrednictwem medidw,
w szkotach); akcje skierowane do kierowcdéw majgce na celu przede wszystkim propagowanie
bezpiecznej jazdy (akademia bezpiecznej jazdy dla kierowcéw samochoddw i motocykli — orga-
nizowane na TOR Poznan); wazenie samochodoéw (dotyczy pojazdéw ciezarowych, przekracza-
jacych dopuszczalne naciski na 0$); state akcje policyjne - polegajace na wzmozonej kontroli
ruchu drogowego (najczesciej w okresie swigt, przedtuzonych weekendow, popularnych

imienin itp.); kontrola sprawnosci pojazdéw dopuszczonych do przewozu dzieci i miodziezy; za-

bezpieczenie imprez masowych.

Starostwa Powiatowe — dziatajg nad poprawg bezpieczenstwa na drogach w powiecie, prowa-
dzg swe dziatania poprzez Komisje bezpieczenstwa i porzadku. Koordynujg one catoksztatt pro-
blematyki na terenie swego dziatania, $cisle wspoétpracujgc z policjg oraz strukturami administra-

cji panstwowej i z innymi organizacjami pozarzadowymi.

Towarzystwa Ubezpieczeniowe — wspierajg finansowo wszelkie dziatania o charakterze profi-
laktyki w ograniczeniu wypadkéw drogowych. Zwlaszcza dziatania na rzecz podnoszenia wiedzy
0 zagrozeniach na drodze dla dzieci i mtodziezy. Sponsorujg imprezy popularyzujgce problema-
tyke bezpieczenstwa na drogach, wspierajg finansowe dziatania Kuratorium Oswiaty i Wycho-
wania, szkot, policji zwlaszcza na rzecz dzieci i mtodziezy. Wspomagajg dziatania samorzgdow
terytorialnych w inwestycjach drogowych — znaczgco podnoszgcych poziom bezpieczenhstwa,
ograniczajgcych liczbe wypadkow.
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Polski Zwigzek Motorowy — federacja stowarzyszeh od lat zwigzanych statutowo z motoryza-
cjg — wieloptaszczyznowo wspomaga i organizuje wszelkie dziatania — zmierzajgce do podnie-
sienia wiedzy komunikacyjnej i zapewnienie bezpieczenstwa na drogach w nastepujacych gru-

pach tematycznych:

1. Dzieci i mtodziez w ruchu drogowym,
2. Ratownictwo drogowe,

3. Oddziatywanie na kierowcow,

4. Pomoc uzytkownikom drog.

Ad. 1. PZM organizuje Ogdlnopolski Turniej Bezpieczehstwa w Ruchu Drogowym oraz Ogélno-
polski Mtodziezowy Turniej Motoryzacyjny jako organizator we wspétpracy z Komendg Gtowng
Policji, Ministerstwem Infrastruktury, Krajowg Radg Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Krajo-

wym Stowarzyszeniem WORD oraz MEN i Sportu. Turnieje te stuzg dzieciom i mtodziezy w:

. Popularyzacji zasada i przepiséw ruchu drogowego,

. Ksztattowaniu nawykéw wtasciwego zachowania na drodze ( zaréwno jako pieszy i kieru-
jacy),

. Popularyzuje podstawowe zasady i umiejetnosci udzielania pierwszej pomocy przed le-
karskiej,

" Popularyzuje rower jako srodek transportu, sportu i rekreac;ji,

. Stawarza mozliwosci wspotzawodnictwa w zakresie opanowania wiedzy i umiejetnosci

praktycznych w zakresie brd.

Ad. 2. W Wielkopolsce skupionych jest ponad 700 ratownikéw drogowych. Corocznie PZM
szkoli 100-150 ratownikéw, spotecznie niosgcych pomoc ofiarom wypadkéw drogowych. Poma-
ga w zabezpieczeniu medycznym masowych imprez, pielgrzymek na Jasng Gére, imprez spor-
towych i turystycznych.

Ad. 3. Organizuje konkursy ze znajomosci przepiséw ruchu drogowego na imprezach motoro-
wych, przeprowadza szkolenia tematyczne dla diagnostéw Stacji Kontroli pojazdéw oraz na-
uczycieli wychowania komunikacyjnego wydaje ulotki i publikacje zwigzane z tematykg bezpie-
czenhstwa na drogach, organizuje festyny motoryzacyjne propagujgce bezpieczehstwo ruchu
wsrad rodzin, ze szczegdlnym uwzglednieniem trzezwosci kierujgcych.

Ad. 4. Prowadzi poradnictwo z zakresu problematyki przepiséw ruchu drogowego oraz bez-
piecznej eksploatacji pojazdow, telefon interwencyjny w sprawach oznakowania i utrudnien na

drogach, prowadzi w SKP bezptatng kontrole swiatet, hamulcy i stanu uktadu kierowniczego.
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Automobilklub Wielkopolski — Stowarzyszenie dziata w Wielkopolsce od ponad 80-ciu lat na
rzecz zmotoryzowanych. Posiada jedyny w Polsce profesjonalny tor do rozgrywania sportowych
imprez samochodowych, motocyklowych i kartingowych. Tor Poznan AW — od lat stuzy wszyst-
kim organizatorom wiekszych imprez motoryzacyjnych ogélnopolskich i wojewddzkich jak row-
niez zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego organizowanych w Wielkopolsce. Stuzy
popularyzacji sportu i turystyki motorowej oraz jest wykorzystywany przy organizacji imprez

zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego. Swoje dziatania na rzecz brd koncentruje na:

1. Prowadzi od lat pierwszg w Polsce Akademie jazdy dla kierowcdéw samochodowych,
2. Prowadzi od lat poradnie kierowcow i poszkodowanych w wypadkach i kolizjach drogo-
wych,

Prowadzi muzeum motoryzacji — propagujace kulture motoryzacyjng

Ratownictwo drogowe,

Uruchomit Centrum motoryzacyjne z osrodkiem pomocy ofiarom wypadkéw komunika-

cyjnych,
6. Prowadzi na torze Poznan — tzw. ,pierwszy krok” dla wtascicieli motocykli.
Ad. 1. Akademia jazdy — pod kierunkiem mistrzéw sportu samochodowego — prowadzi szkolenie
kierowcow na torze Poznah chcacych podniesé swoje praktyczne umiejetnosci w kierowaniu
pojazdami w trudnych warunkach drogowych. Wykorzystuje sie ptyte poslizgowa dla prawidtowej
reakcji kierowcy na nagle zmieniajgce sie warunki drogowe.
Ad. 2. Poradnia kierowcow - prowadzi sie porady telefoniczne oraz w siedzibie AW z udziatem
policjantéw ruchu drogowego, rzeczoznawcéw PZM — biegtych w dziedzinie rekonstrukciji
wypadkow drogowych, ratownikéw drogowych dla wszystkich zainteresowanych problematykag
bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwtaszcza uczestnikow kolizji i wypadkéw drogowych. Udzie-
la sie réwniez informacji prawnej i ubezpieczeniowej poszkodowanym w wypadkach.
Ad. 3. Muzeum motoryzacji — miesci sie po rondem Kaponiera i gromadzi unikalne samocho-
dy, motocykle, rowery i motorowery, stanowigce dziedzictwo kultury technicznej. W muzeum
prowadzi sie wycieczki szkolne — i zaznajamia mtodziez z historig motoryzacji w Polsce i na
Swiecie.
Ad. 4. Ratownictwo — drogowe - szkoli ratownikéw, spotecznie niosgcych pomoc ofiarom wy-
padkéw drogowych. Wspotorganizuje turnieje wiedzy o brd dla ucznidw szkoét podstawowych i
srednich (wspdlnie z PZM). Zabezpiecza imprezy sportowe i turystyczne na torze Poznan w za-
kresie ratownictwa drogowego. Wydaje materiaty informacyjne o brd, prowadzi medialne kursy
wiedzy o brd.

Ad. 5. Tworzy sie o$rodek pomocy poszkodowanym w wypadkach komunikacyjnych.
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Ad. 6. Zaprasza sie wtaScicieli motocykli na tor Poznan, gdzie pod okiem wielokrotnych mi-

strzéw Polski w wyscigach motocyklowych prowadzi sie najpierw szkolenie a nastepnie uczy sie

bezpiecznej jazdy motocyklem w ekstremalnych — wyScigowych warunkach. Dziatania te majg

ograniczy¢ ilos¢ niepotrzebnych — ciezkich wypadkow motocyklistéw, ktérzy nie sg przygotowani

do kierowania nowoczesnymi i szybkimi motocyklami.

Wojewédzkie Osrodki Ruchu Drogowego — istnieje ich 5 w wojewddztwie Wielkopolskim.

Obok gtéwnych celdw statutowych — egzaminowania kandydatow na kierowcow i kierowcow,

prowadzi szeroko zakrojone dziatania na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego. | tak:

W Kaliszu i Pile zbudowano i wyposazono miasteczko ruchu drogowego,
Przeszkolono okoto 300 nauczycieli wychowania komunikacyjnego,
Przeprowadzono kilkadziesigt pogadanek w szkotach na temat brd, przeprowadzono
szereg szkolen dla dzieci i mtodziezy celem zdobycia uprawnien do kierowania rowerem
i motorowerem,
Zakupiono i rozdysponowano dla szkét materiaty edukacyjne i publikacje, 3 zestawy
komputerowe, 30 rowerow,
Zorganizowano i sfinansowano szereg imprez dla dzieci i mtodziezy wspdlnie z Policja,
PZM, Kuratorium Oswiaty promujgcych bezpieczenstwo ruchu drogowego; zorganizowa-
no konkursy plastyczne, rajdy samochodowe i rowerowe,

e Zorganizowano w Pile krajowy festiwal piosenki zwigzanej z tematykg brd,

e Egzaminatorzy uczestniczyli w realizacji konkursu: Young European Truck Driver
2003.

»Droga i Bezpieczenstwo” — gtéwnie dziatania to:

e Kontynuacja programu edukacyjno — prewencyjnego ,Pite$ — nie jedz”. Obok bilbor-
dow, spotow TY i radiowych oraz artykutdéw prasowych i ulotek zastosowano infor-
macja na autobusie i tramwaju; Kontynuacja programu ,Z odblaskiem zyje sie dtuzej”
wg form edukacji szwedzkiej, ktory obejmowat dziesigtki szkot wojewddztwa wielko-
polskiego,

e Przedstawiono propozycje Pomnika Pamieci Niewinnych Ofiar Wypadkéw Drogo-
wych,

e Objeto patronat nad cotygodniowym programem motoryzacyjnym ,Moto-flesz” emi-
towanym w TVP3, w ktérym poruszane sg tematy z zakresu bezpieczenstwa ruchu
drogowego,
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o Realizacja programu pomocy poszkodowanym w wypadkach drogowych, ktory

obejmuje catg Wielkopolske.

Stowarzyszenie rzeczoznawcow Techniki Samochodowej i Ruchu Drogowego — Rzeczo-
znawcy — PZM — gtéwne dziatania na rzecz brd to caty cykl artykutéw w Gtosie Wielkopolskim —
dodatku Motoryzacyjnym na temat gtéwnych zagrozen stwarzanych przez kierowcoéw pojazdow
samochodowych na drogach podczas manewrdw, ktére sg przyczyng najwiekszej liczby wypad-
kéw drogowych. Omowiono zagrozenia towarzyszace: wyprzedzaniu w obszarach zabudowa-
nych i niezabudowanych, skrecie na skrzyzowaniach i poza nim, zmianom paséw ruchu, sygna-
lizowaniu zamierzonych manewréw na drodze, awaryjnemu hamowaniu, zachowaniu podczas
przejazdu przez przejscia dla pieszych itp. Przeprowadzono réwniez wspdlnie z funkcjonariu-
szami Komendy Miejskiej Policji - SRD w Poznaniu analize skrzyzowan, na ktérych najczesciej
wystepujg wypadki i kolizje drogowe. Dla kazdego skrzyzowania analizowano wystepujgce za-
grozenia i najczesciej wystepujgce przyczyny wypadkow i kolizji.

Stan obecny i oczekiwania. Wnioski, dane do realizacji.

Wychowanie komunikacyjne w szkotach wymaga jeszcze rozwigzania wielu probleméw dla za-
pewnienia wiekszego bezpieczenstwa dzieci i mtodziezy. Dla realizacji tego celu potrzebne jest
wspoétdziatanie wielu instytucji i organizacji zajmujgcych sie tg problematykg, nalezg do nich:

»  Stworzenie w szkotach warunkéw do praktycznej nauki jazdy rowerem oraz opano-
wania zasad zachowania sie w ruchu drogowym (pracownie wychowania komunikacyjnego,
,0grodki” lub ,mini ogrédki” ruchu drogowego, tory przeszkad itp.),

»  Pozyskanie sponsorow i dodatkowych srodkéw finansowych na doposazenie szkot w
pomoce naukowe i sprzet (rowery, motorowery, przenosne znaki drogowe itp.),

»  Podjecie przez szkoty praktycznej nauki jazdy na motorowerze, scislejsza wspétpraca z
osrodkami szkolenia kierowcéw oraz WORD,

»  Organizacja dodatkowego szkolenia dla koordynatorow wychowania komunikacyjnego za
posrednictwem wojewddzkich osrodkow metodycznych przy wspétpracy z wydziatami ruchu
drogowego komend policji i Polskim Zwigzkiem Motorowym.

»  Zapewnienie wszystkim uczniom szkét mozliwosci uzyskania karty rowerowej w ramach
obowigzkowych zaje¢ wychowania komunikacyjnego.

>  Srodki masowego komunikowania powinny w wiekszym stopniu popularyzowaé nowo-

czesne rozwigzania infrastruktury drogowej (autostrady, obwodnice miast i wsi, bezkolizyjne
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skrzyzowania, drogi rowerowe, utwardzone pobocza drég w obszarach niezabudowanych dla
ruchu pieszych i rowerzystow),

»  Popularyzacja prawidlowego zachowania na drodze pieszych, rowerzystéw, motocykli-
stéw oraz kierowcow pojazdéw samochodowych, z udziatem: policji, Stowarzyszenia Rzeczo-
znawcow i mediow,

»  Bezpardonowa walka z agresjg na drogach wsérdd kierujgcych,

»  Likwidacja na jezdniach w miastach ,wyscigow” samochoddéw i motocykli, zainteresowanie
i Sciggniecie ,mitosnikéw scigania” na Tor Poznan,

»  Popularyzacja w spoteczenstwie ratownictwa drogowego,

»  Rozwiniecie pomocy poszkodowanym w wypadkach drogowych: medycznej, psycho-

logicznej, technicznej i prawne;j.

W zakresie ksztatcenia kierowcoéw i instruktoréw: wprowadzenie systemu ksztatcenia in-
struktorow i egzaminatorow, wprowadzenie zmian w metodach ksztatcenia kierowcéw. W zakre-
sie szkolenia kierowcow nalezy opracowac i wdrozy¢é nowy ogdlnopolski system szkolenia kie-
rowcow, wdrozyé nowy ogolnopolski systemu reedukacii kierowcéw naruszajgcych przepisy ru-
chu drogowego, stworzy¢ warunki dla statego doskonalenia zawodowego instruktoréw, prowa-
dzi¢ staty nadzor pedagogiczny nad szkoleniem kierowcéw, przeprowadzi¢ szkolenie admini-
stracji na szczeblu powiatu odpowiedzialnej za szkoty nauki jazdy, stworzenie statej platformy
wspotpracy pomiedzy instruktorami i egzaminatorami terenie.

Skuteczna realizacja Programu wymaga wyszkolenia kadry, zarbwno na poziomie wojewddztwa,
jak i na poziomie powiatow i gmin. Zasadg powinno by¢ gateziowe przekazywanie wiedzy po-
przez ksztatcenie nauczycieli oraz cykliczne powtarzanie szkolen kadr i instruktoréow. Ponadto
nalezy utworzy¢ system komunikowania sie ze spoteczenstwem, jako ze bez spotecznej akcep-

tacji programu trudno liczy¢ na poprawe stanu brd.

C. Usprawnienie nadzoru i kontroli ruchu drogowego

Prowadzenie dziatan na rzecz poprawy brd w zakresie nadzoru ruchu kontroli ruchu drogowego
wymaga wielu dziatan legislacyjnych na poziomie centralnym. Jednakze w skali wojewddztwa,
stosownie do kompetencji, w zakresie nadzoru nad ruchem drogowym (prewencji i repres;ji):

» zwiekszenie srodkdéw na dziatanie stuzb drogowych w Policji i usprawnienie zasad dziatania
tych stuzb,

+ zastosowanie nowoczesnych metod wykrywania przestepstw i wykroczen drogowych.
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Dziatania stuzb nadzoru i kontroli ruchu mogtyby by¢ bardziej efektywne, ale wymagajg nastepu-
jacych dziatan na szczeblu centralnym i regionalnym: okreslenie zrédta finansowania dziatalno-
Sci prewencyjnej w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego (np.: pienigdze z mandatow kar-
nych na cel edukacyjny, profilaktyczny), usprawnienie policyjnego systemu zbierania danych o
zdarzeniach drogowych (wyposazenie policji w nowoczesne oprogramowanie i sprzet kompute-
rowy),uelastycznienie systemu zarzgdzania predkoscig, automatyzacja pomiaru predkosci (wy-
posazenie policji w nowoczesny sprzet do pomiaru predkosci np.: fotoradary), badanie opinii
spotecznych na temat bezpieczenstwa (przepiséw) ruchu drogowego, prowadzenie badan rze-
czywistych zachowan kierowcow ,przed” i ,po” wprowadzeniu zmian (np.: organizacji ruchu,

ograniczenie lub podwyzszenie predkosci).

D. Modernizacja infrastruktury drogowej

W zakresie drogowych srodkéw poprawy brd: wykonanie przegladu gtéwnych ciggéw drogowych
i ulicznych z punktu widzenia brd i wyeliminowanie ewidentnych mankamentow sieci drogowej,
powszechne promowanie i wdrazanie srodkéw stuzacych rozdzieleniu funkgji drég i ulic, uspoko-
jeniu ruchu, ochronie pieszych i rowerzystoéw, promowanie i wdrazanie srodki stuzgcych do
ograniczania ruchu samochodowego przez zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w prze-
wozach, opracowanie zasad oceny planow i projektow drogowych z punktu widzenia brd.
Zdecydowanie pierwszym krokiem powinno by¢ usuwanie wielu, czesto drobnych, mankamen-
téw i nieprawidtowosci w geometrii i oznakowaniu drég, a takze zwiekszenie uwagi na bezpie-
czenstwo ruchu na etapie projektowania i planowania drog i obiektow wokét drogi. Wymienione
zadania wymagajg przygotowania materiatdbw pomocniczych, opartych na obiektywnej wiedzy o
brd i sprawdzonych wzorcach. Niektore z tych materiatdw moga by¢ przygotowywane na pozio-
mie regionalnym.

Z uwagi na wysokie koszty modernizacji infrastruktury drogowej, dziatania infrastrukturalne na-
lezy rozpoczg¢ od wdrazania projektéw pilotazowych, dajgcych mozliwosé sprawdzenia efek-
tywnosci zastosowanych srodkéw oraz zademonstrowania rozwigzan, mogacych poczatkowo

budzi¢ zastrzezenia.

E. Rozwéj systemu ratownictwa drogowego

W zakresie ratownictwa drogowego niezbedne jest zastosowanie metod organizacji ruchu umoz-
liwiajgcych przejazd pojazdom spieszgcym na ratunek (drogi pozarowe, priorytety), uzupetnienie
wyposazenia jednostek zajmujgcych sie ratownictwem drogowym. Niezaleznie od potrzeby suk-

cesywnego wyposazania stuzb ratowniczych w niezbedny sprzet, w pierwszym okresie nalezy
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zastosowac srodki poprawiajgce jakos¢ systemu ratownictwa drogowego, jak system powiada-
miania (jeden powszechnie znany numer telefonu).

Do zadanh takich nalezy réwniez uczenie dzieci i dorostych udzielania pomocy przedmedycznej
w kazdej sytuacji krytycznej, zaistniatej w szkole, domu i na drodze.

Gtownym uwarunkowaniem realizacji zadan jest skala srodkow finansowych z budzetu panstwa
przeznaczanych na rozwoj systemu. Wprowadzenia drogowych srodkéw utatwiajgcych dotarcie
do miejsca wypadku powinno byé poprzedzone wprowadzeniem rozwigzan pilotazowych w kilku
miastach wojewoddztwa.

Dotychczasowe dziatania w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego skupiaty sie przede
wszystkim na dziataniach prewencyjnych, ktérych celem byto niedopuszczenie do powstania
wypadkow drogowych. | chociaz liczba wypadkow systematycznie maleje, to jednak ciagle jest
to powazny problem, ktérego najwazniejszym wskaznikiem jest liczba zabitych. Dlatego rownie
wazne jak dziatania prewencyjne jest jak najlepsze zorganizowanie skutecznego systemu ra-
townictwa na drogach, tak, aby skuteczna pomoc ofiarom wypadkéw byta udzielona jak najszyb-
ciej. Problem ten dostrzega réwniez Krajowy Program Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu, ktory
jako jedno z dziatan do wykonania na lata 2007 — 2013 wymienia rozwoj systemu ratownictwa
na drogach (Dziatanie 7):

Celem rozwoju systemu ratownictwa na drogach jest skrocenie czasu dotarcia podmiotéw ra-
towniczych do miejsca wypadku oraz skrécenia czasu rozpoczecia udzielania pomocy lekarskiej
ofiarom wypadku. Do realizacji tego dziatania niezbedne jest: zapewnienie ustawowe precyzuja-
ce zakres praw, obowigzkow i odpowiedzialnosci podmiotéow ratowniczych bedgcych ogniwami

powszechnego systemu ratowniczego, usprawnienie funkcjonowania zintegrowanego system
ratowniczego, rozwdj systemu ratownictwa medycznego, w tym przedszpitalnego, a w szczegdl-
nosci standaryzacje wyposazenia pojazdéw w sprzet ratowniczy, doposazenie zespotdw ratow-
nictwa medycznego w nowoczesne ambulanse (spetniajgce polskie normy) wraz z niezbednym

sprzetem medycznym, doposazenie jednostek PSP i OSP w niezbedny, standardowy sprzet
ratowniczy, rozwoj systemu Szpitalnych Oddziatéw Ratunkowych, usprawnienie i rozwoj syste-

mu szkolenia ratownikdw i spoteczenstwa w zakresie udzielania pierwszej pomocy.
W zwigzku z powyzszym nalezy wyodrebnic cztery gtdwne kierunki rozwoju systemu ratownic-

twa na drogach:

1. Doskonalenie systemu przyjmowania i obstugi zgtoszenh alarmowych;
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2. Optymalizacja czasu dojazdu stuzb ratowniczych na miejsce wypadku;
3. Wyposazanie jednostek ratowniczych w odpowiedni sprzet;

4. Szkolenie ratownikow.

Doskonalenie systemu przyjmowania i obstugi zgtoszen alarmowych.

Zgtoszenia alarmowe sg obecnie przyjmowane w nastepujacy sposob:

- numer alarmowy 997 przez Komendy Powiatowe/Miejskie Policji,

- numer alarmowy 998 przez Komendy Powiatowe/Miejskie Pahstwowej Strazy Pozarnej,

- numer alarmowy 999 przez dyzurki pogotowia ratunkowego,

- numer alarmowy 112 przez Komendy Powiatowe/Miejskie Panstwowej Strazy Pozarnej

lub utworzone na ich bazie powiatowe centra ratownicze.

W powiatowych centrach ratowniczych (obecnie noszg one nazwe centrow powiadamiania ra-
tunkowego) petnig wspdlnie dyzury dyspozytorzy Panstwowej Strazy Pozarnej i pogotowia ra-
tunkowego, ktérzy odbierajg numery 112, 998 i 999. W Wielkopolsce dziata juz 12 takich cen-
trow, w ktérych dyspozytorzy PSP i pogotowia ratunkowego pracujg razem (Ztotéw, Pita, Obor-
niki, Konin, Wrzesnia, Jarocin, Pleszew, Leszno, Gostyn, Ostrow Wikp.,) lub majg tacznosé vi-
deo (Krotoszyn, Kepno). W dalszych czterech powiatach (Gniezno, Nowy Tomysl, Rawicz, Koto)

prace nad utworzeniem zintegrowanych centréw sg bardzo zaawansowane.

Ustawa o Panstwowym Ratownictwie Medycznym przewiduje zmiany w obecnie funkcjonujgcym
systemie obstugi zgtoszen alarmowych. Zaktadamy, ze zostanie utworzone jedno, wojewodzkie
centrum powiadamiania ratunkowego, ktére bedzie przyjmowato zgtoszenia z numeru 112, a
nastepnie bedzie je przekazywato do powiatowych centrow ratowniczych lub — tam gdzie ich nie
bedzie — oddzielnie do strazy pozarnej, pogotowia ratunkowego i policji. Przyjmowanie i obstuga

zgtoszeh z pozostatych numerdéw alarmowych pozostanie bez zmian.

Optymalizacja czasu dojazdu stuzb ratowniczych na miejsce wypadku
W ciggu najblizszych kilku lat bedg podejmowane dziatania, zmierzajgce do maksymalnego

skrécenia czasu dojazdu stuzb ratowniczych do miejsca wypadku. Bedzie to polegato m.in. na
dyslokacji zespotow ratownictwa medycznego w jednostkach ratowniczo — gasniczych. Rozwig-
zanie to obecnie funkcjonuje w pieciu powiatach (Oborniki, Pita, Leszno, Gostyn, Poznan — JRG
Bolechowo), gdzie stacjonuje 8 zespotéw ratownictwa medycznego. Rozktad czasu skutecznej

interwencji w dziedzinie ratownictwa medycznego przedstawia ponizszy wykres.
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Z wykresu wynika, ze dla sporej liczby powiatéw konieczne sg zmiany skutkujgce zmniejsze-
niem tzw. strefy powyzej 15 minut. Ponadto istniejg powiaty na terenie ktorych istniejg obszary
na ktore pierwszy zastep ze sprzetem ratownictwa technicznego dotrze w czasie powyzej 30
minut. Przyjmujac zatozenie, ze strefa powyzej 15 minut nie powinna przekracza¢ 10% populaciji

terenu chronionego wéwczas poprawa sytuacji dotyczy¢ bedzie 15 powiatow.

Wyposazanie jednostek ratowniczych w odpowiedni sprzet

Skuteczne ratownictwo na drogach nie bedzie mozliwe, bez odpowiedniego sprzetu ratownicze-
go, ktory poradzi sobie w konfrontacji z coraz mocniejszymi i coraz bardziej wyrafinowanymi
konstrukcjami pojazdow. Dlatego niezmiernie wazne jest, aby ratownicy dysponowali nowocze-
snym sprzetem ratowniczym, gtéwnie w obszarze ratownictwa technicznego i medycznego.
W ramach brd dokonywane jest wzmocnienie sprzetowe jednostek ratowniczych, zaréw-
no zawodowych, jak i ochotniczych. W roku 2005 zostato zakupionych z funduszy WORD 50
zestawow hydraulicznych /tzw. szczeki zycia/, 185 pit do ciecia stali i betonu oraz 225 zestawow
ratownictwa medycznego R 1 z noszami na tgczng kwote ponad 3 min zt. Sprzet ten zostat roz-
dysponowany do jednostek Ochotniczych Strazy Pozarnych z Krajowego Systemu Ratowniczo-
Gasniczego, najczesciej biorgcych udziat w dziataniach ratowniczych
na drogowych i juz jest wykorzystywany na terenie catego wojewodztwa. Wazne jest, Zzeby
utrzymac podobny poziom dofinansowania, takze w latach przysztych. Umozliwi to w praktyce

Zlikwidowanie ,biatych plam” na ratowniczej mapie Wielkopolski.

Szkolenie ratownikéow

Nowoczesny sprzet wymaga fachowej obstugi, wiec jest rzeczg oczywistg stwierdzenie,
ze wraz z zakupem sprzetu ratowniczego, nalezy inwestowaé w szkolenie ratownikéw. Jest to
niezmiernie wazne zwtaszcza w przypadku ratownictwa medycznego, gdzie kazdy btgd ma swo-
je tragiczne konsekwencje. Dlatego na terenie Wielkopolski obowigzuje rygorystyczny system
szkoleh w tym zakresie, ktéry obejmuje szkolenie podstawowe, a nastepnie co trzy lata szkole-
nie recertyfikujgce.

W 2005 roku odbyto sie 46 kurséw z zakresu ratownictwa medycznego (15 kurséw pod-
stawowych i 31 recertyfikacyjnych ) na ktérych przeszkolono ogétem 933 strazakéw PSP i OSP.
Ponadto, utworzono Wojewddzkg Baze Medycznego Sprzetu Dydaktycznego we wspétpracy ze
stowarzyszeniem ,Droga i Bezpieczehstwo” na potrzeby szkolen strazakéw PSP i OSP. W 44
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Jednostkach Ratowniczo-Gasniczych, ktére stanowig podstawowe zabezpieczenie operacyjne
wojewodztwa w systemie zmianowym stuzbe petni 1734 strazakow (uwzgledniono Dowddcow
JRG ich Zastepcow), sposrod ktérych 1506 odbyto kurs z zakresu ratownictwa medycznego, co

stanowi prawie 87% ogdlnego stanu podziatu bojowego.

Liczba szkolen z ratownictwa medycznego
w latach (1999-2005)

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

W celu wtasciwej realizacji zadan z zakresu ratownictwa medycznego jednostki PSP i
OSP zostaty wyposazone w niezbedny sprzet medyczny. W chwili obecnej posiadamy 378 ze-
stawow ratowniczych R1 i R2 w Jednostkach Ratowniczo — Gasniczych i jednostkach Ochotni-
czych Strazy Pozarnych w KSRG.
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