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DIAGNOZA

Stan bezpieczenstwa

Syntetyczng ocene stanu bezpieczenstwa ruchu na drogach krajowych przedstawiono dla lat 2001 -
2005.

Drogi i ruch drogowy. Drogi krajowe w Polsce majg tacznie dtugos¢ 18 255 km, z tego autostrady
670 km a drogi ekspresowe 230 km (rys. 1). Z ocen stanu technicznego nawierzchni drég krajowych
wynika, ze 25% tych drog wymaga natychmiastowego remontu, a dalsze 26% remontu planowanego.
Sredni dobowy ruch pojazdéw samochodowych (SDR) w 2005 roku na sieci drég krajowych wynosit
8224 poj./dobe i byt wiekszy o okoto 18% w poréwnaniu z rokiem 2000. Na drogach krajowych
wykonuje sie ponad 1/3 catej pracy przewozowej na catej sieci drog w Polsce. Prognozy ruchu oparte
na analizie wzrostu PKB i optymistycznym wariancie rozwoju sieci drogowej wskazujg, ze juz w
okresie najblizszych lat przyrost pracy przewozowej bedzie nastepowat w tempie ok. 8% rocznie, co
znacznie zwiekszy ekspozycje ryzyka na sieci drog krajowych.
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Zachowania kierowcéw. Na odcinkach drogowych przej$¢ przez miejscowosci udziat kierujgcych
pojazdami, ktérzy przekraczali predkos¢ dopuszczalng wynosit od 71% do 94%, w zaleznosci od
przekroju poprzecznego drogi. Jest to oznaka, Ze kierujgcy powszechnie nie dostosowujg predkosci
do ograniczeh obowigzujgcych w terenie zabudowy. Poza terenami zabudowy udziat takich
kierowcow wynosi od 48% do 65%. Kierowcy stosujg pasy bezpieczehstwa w 73 — 87% przypadkow.
Najrzadziej pasow bezpieczenstwa uzywajg kierowcy samochodéw osobowych w wojewoédztwach:
podkarpackim, lubelskim, $wietokrzyskim, matopolskim. Pasazerowie z przodu stosujg pasy
bezpieczenstwa w 80 — 91% przypadkow. Najrzadziej paséw bezpieczenstwa uzywajg pasazerowie z
przodu samochodéw osobowych w wojewodztwach: podkarpackim, wielkopolskim, podlaskim,
lubelskim.

Wypadki drogowe. Na drogach krajowych w ciggu pieciu lat 2001-2005 zarejestrowano 53.350
wypadkdéw, w ktérych zgineto 10.513 osdb, a 74.036 zostato rannych. Straty materialne poniesione w
wyniku zaistniatych wypadkéw wyniosty prawie 24 mid zt. Srednio w roku na drogach krajowych miato
miejsce ok. 10.700 wypadkow czyli 21% wypadkéw zaistniatych na wszystkich drogach, ofiar rannych
ok. 14.800 czyli 23% wszystkich ofiar rannych a ofiar $miertelnych ok. 2.100, co stanowito ponad 37%
wszystkich ofiar $miertelnych. Srednioroczne koszty wypadkéw i kolizji na drogach krajowych
wynoszg ok. 8 mid zt. Na rysunku 2 przedstawiono rozktad liczb ofiar Smiertelnych spowodowanych
wypadkami drogowymi na drogach krajowych w latach 2000 — 2007 oraz prognozowanych na rok
2008.
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Z przedstawionego wykresu wynika, ze od kilku lat mimo prowadzenia wielu dziatan liczba ofiar
Smiertelnych na drogach krajowych oscyluje wokét liczby 2000. Czyli wszelkie efekty dziatah na rzecz
brd niwelowane sg przez wzrastajgce narazenie na ryzyko (przyrost pracy przewozowej). Wskaznik
ciezkosci wypadkdw, srednio wynosi ok. 20 ofiar $miertelnych i 139 ofiar rannych na 100 wypadkéw.

Najczestszymi rodzajami wypadkow byty zderzenia boczne - 24% wypadkow i najechania na pieszego
- 22% wypadkow. Natomiast najpowazniejsze w skutkach byty zderzenia czotowe - 29% ogdlnej liczby
ofiar smiertelnych na drogach krajowych oraz najechanie na pieszego — 29% ogdlnej liczby ofiar
Smiertelnych na drogach krajowych. Uwzgledniajgc rowerzystéw, stwierdzono ze niechronieni
uczestnicy ruchu drogowego stanowig 39% ofiar Smiertelnych na drogach krajowych. Najwiecej
zdarzen czotowych bylo w wojewodztwie lubuskim 23%, zdarzen bocznych w wojewoddztwach Slgskim
i wielkopolskim po 29%, zdarzen tylnych w wojewodztwie mazowieckim 22%, najechania na pieszego
w wojewodztwie podkarpackim 31,5%, a najechania na drzewo, stup inny obiekt drogowy w
wojewodztwie opolskim 15% (rys. 3).
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Najczesciej ofiarami wypadkdw byli kierowcy - $rednio rocznie 44% ofiar rannych oraz 45% ofiar
Smiertelnych. Piesi uczestnicy ruchu byli Srednio w 13% ofiarami rannymi i w 29% ofiarami
Smiertelnymi. Uwzgledniajac wiek ofiar wypadkow stwierdzono, ze najbardziej narazong grupa bycia
ofiarg ranng w wypadku byly osoby w wieku 20-24 lat (15%), natomiast ofiarg Smiertelng osoby
powyzej 64 roku zycia (13%). Do grup osob najbardziej narazonych na udziat w wypadkach
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drogowych nalezg piesi, rowerzysci oraz miodzi kierowcy jako sprawcy, a gtéwnymi problemami
bezpieczenstwa ruchu drogowego na drogach krajowych jest nadmierna predkos$c¢ jazdy, niska jakosc¢
infrastruktury drogowej oraz nietrzezwi uzytkownicy drog.

Najechania na pieszego na drogach krajowych stanowito $rednio 2350 wypadkdéw rocznie czyli ok.
22% z posrod wszystkich rodzajéw zdarzen na drogach krajowych. W ich wyniku rannych zostato
srednio 1900 os6b rocznie, co stanowito ok. 13% a ponad 600 os6b rocznie poniosto $mier¢, co
stanowi ok. 29% wszystkich ofiar $miertelnych na drogach krajowych. Do najwiekszej liczby
wypadkow z pieszymi doszto w wojewddztwach: podkarpackim 31,5% i lubelskim 30%, w ktérych
zarejestrowano po 40% ofiar smiertelnych w tych wojewddztwach.

Liczba ofiar wsréd rowerzystow srednio w roku stanowita ok. 6% wszystkich ofiar rannych na drogach
krajowych oraz 9% wszystkich ofiar $miertelnych zarejestrowanych na drogach krajowych. Srednio w
roku najwigcej ofiar rannych wsrod rowerzystow odnotowano w wojewdédztwach: lubelskim prawie 8%,
podkarpackim i zachodniopomorskim po 7% ofiar rannych w wojewddztwie. Natomiast ofiar
Smiertelnych najwiecej bylo w wojewoddztwach: opolskim 13%, tédzkim i mazowieckim po 12% ofiar
Smiertelnych w wojewodztwie.

Mtodzi kierowcy srednio w roku byli sprawcami 21% wypadkéw na drogach krajowych, w wypadkach
tych zanotowano 20% ofiar $miertelnych i 23% ofiar rannych.

Nadmierna predko$¢ byta przyczyng powstania prawie 26% wypadkow, w ktérych zgineto blisko 26%
ogotu ofiar $miertelnych a ofiar rannych zostato 29%. Najwiecej wypadkdéw z nadmierng predkoscia
wydarzyto sie w wojewddztwach: dolnoslgskim — 31%, matopolskim — 29% oraz zachodniopomorskim
— 27% wszystkich wypadkdéw na drogach krajowych w wojewddztwie. Udziat wypadkéw zwigzanych z
alkoholem w ogdlnej liczbie wypadkéw na drogach krajowych wynosit ponad 9%, w wypadkach tych
bytlo 8% ofiar rannych i 9% ofiar $miertelnych. Najwiecej wypadkéw zwigzanych z alkoholem
odnotowano wojewoédztwach: lubelskim — 15,5%, podlaskim — ponad 14% oraz Ilubuskim i
Swietokrzyskim po 13% wszystkich wypadkoéw na drogach krajowych w wojewodztwie.

Istotnym problemem infrastruktury drogowej sg drzewa znajdujgce sie w koronie drogi. Udziat
wypadkdéw zwigzanych z najechaniem na drzewo lub inng przeszkode drogowg w ogdlnej liczbie
wypadkow wynosit srednio w roku 10%. W ich wyniku byto 10% ofiar rannych oraz 11,5% ofiar
Smiertelnych (rys. 4). Najtragiczniejsze w skutkach wypadki byly w wojewddztwach: opolskim 21%
ofiar Smiertelnych oraz zachodniopomorskim i warminsko-mazurskim po 19% ofiar Smiertelnych na
drogach krajowych w wojewddztwie.
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Najwiecej ofiar Smiertelnych zarejestrowano na DK7, DK8, DK1, na ktérych zarejestrowano ponad
20% wszystkich ofiar Smiertelnych na drogach krajowych (rys. 5).



} Drogi Krajowe 2001 - 2005
I . Kiasyfikacja bezpieczensiwa ruchu
AT 3R] — LN a ° L
AWy T N Y Riajowytl
oy | 2L St
7] (7. VA
Aoyt 47} /, a5
_’M\“{ rs ¥
— Rt R
L % W
=%, W

5

.I..,‘!

P

.;q|!|g|.|!"li'|

.

Rys. 5

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze najwiecej uwagi nalezy poswieci¢ sieci drog bedgcej w
zarzadzie nastepujgcych oddziatéw:

ze wzgledu na duzag liczbe ofiar Smiertelnych i duzag liczbe wypadkéw drogowych w
wojewoddztwach: mazowieckim, matopolskim, tédzkim, wielkopolskim, dolnoslgskim, kujawsko —
pomorskim i $lgskim, zatem w oddziatach tych powinna by¢ zwiekszona liczba osb6b
zajmujgcych sie bezpieczenstwem ruchu drogowego i znacznie wieksze nakfady finansowe na
dziatania brd kierowane do oddziatéw drég,

ze wzgledu na duzg gestos¢ ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych, w wojewodztwach:
mazowieckim, tddzkim, matopolskim, $lgskim, S$wietokrzyskim, kujawsko — pomorskim,
podkarpackim i pomorskim, zatem w oddziatach tych powinny by¢ prowadzone dziatania
nakierowane na: zwiekszenie roli nadzoru nad ruchem i zastosowania nowoczesnych metod
zarzgdzania ruchem (nadzér nad predkos$cia), a takze budowy i przebudowy sieci drogowej o
wysokich standardach brd (autostrady, drogi ekspresowe, drogi o przekroju 2+1 itp.),

ze wzgledu na duzg koncentracje ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych, w
wojewodztwach:  Swietokrzyskim, lubelskim, podlaskim, mazowieckim, podkarpackim,
warminsko — mazurskim, tédzkim, i kujawsko — pomorskim, zatem nalezy podnies¢ standardy
bezpieczenstwa na wiekszosci drég krajowych w tych wojewddztwach.



Stan brd na drogach krajowych na tle innych krajéw UE

Na rysunku 6 przedstawiono wykresy sredniej koncentracji ofiar Smiertelnych w Polsce i w wybranych
krajach. Z przedstawionych danych wynika, ze ryzyko bycia ofiara $miertelng na drogach
ekspresowych jest dwukrotnie wieksze, a na pozostatych drogach prawie czterokrotnie wieksze niz na

autostradach.
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Poréwnanie zamiejskich drég krajowych w Polsce, Niemczech i Wielkiej Brytanii wskazuje, ze:

ryzyko bycia ofiarg $miertelng na drogach krajowych w Polsce (bez autostrad i drég
ekspresowych) jest czterokrotnie wigksze niz na drogach krajowych w Niemczech i Wielkiej
Brytanii,

ryzyko bycia ofiarg $miertelng na autostradach w Polsce jest prawie szesciokrotnie wieksze niz
na autostradach w Holandii i Wielkiej Brytanii.

Podstawowe problemy brd

Gtéwn
[ ]
[ ]

ymi przyczynami przedstawionego stanu bezpieczenstwa na drogach krajowych w Polsce s3a:
infrastruktura drogowa nie dostosowana do standardéw brd,

staby system zarzgdzania brd,

niska kultura bezpieczenstwa.

Infrastruktura drogowa nie jest dostosowana do standardéw brd, co potwierdzaja:

niewielki udziat drog o najwyzszym standardzie technicznym (autostrady, drogi ekspresowe) w
uktadzie podstawowym,

brak obwodnic wielu miast i miejscowosci,

liczne mankamenty istniejgcej infrastruktury drogowej,

brak urzgdzen dla ochrony stabych uczestnikéw ruchu (piesi, rowerzysci i dzieci),

nieprawidtowe przekroje drog, brak uspokojenia ruchu na przejsciach drog tranzytowych przez
miejscowosci i mate miasta,

brak spetniania standardéw brd przy wykonywaniu odnéw nawierzchni.

System zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego na drogach krajowych jest stabo

rozwin
[ ]

iety, czego objawem jest:

brak odpowiednio przygotowanej kadry do realizowania dziatah na rzecz brd,

zbyt dlugi okres wprowadzania uregulowan prawnych w zakresie: struktury brd, audytu brd,
automatyzacji nadzoru nad ruchem drogowym,

brak obligatoryjnosci wykonywania audytu brd dla planowanych i projektowanych drég,

brak materiatbw pomocniczych do planowania, projektowania i eksploatacji drég i ulic z punktu
widzenia brd,

staba wspétpraca z Partnerami (Policjg, Strazg Pozarng, szkotami potozonymi przy drogach
krajowych),



o staba rola prasy, radia i telewizji; czesto przeciwnej skutecznym dziataniom wprowadzanym na
rzecz brd na sieci drog krajowych,

e brak czytelnego i wystarczajgcego finansowania dziatan na rzecz brd,

e brak udziatu (wsparcia) osrodkéw badawczych i naukowych w realizacji dziatan na rzecz brd.

Kultura bezpieczenstwa okresla stan postaw, zachowan i wiary w mozliwosé poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. W Polsce obserwujemy niski poziom kultury bezpieczenstwa
czego objawami s3:

e brak silnego wsparcia politycznego,

e bezpieczenstwo nie jest gtébwnym celem dziatan w instytucjach i organizacjach
odpowiedzialnych za jego stan (Ministerstwa Infrastruktury, Centrali i Oddziatbw GDDKIA,
Policji, itp.),

e niebezpieczne zachowania uczestnikow ruchu drogowego, a w szczegdlnosci dotyczacych
jazdy z nadmierng predkoscia, niskim stopniu stosowania zabezpieczen uczestnikéw ruchu w
pojezdzie oraz uczestniczeniu w ruchu drogowym bedacych pod wptywem alkoholu i
narkotykow,

e braku dostatecznej ochrony pieszych, dzieci i rowerzystow, ktérzy stanowig grupe szczegdlnie
wysokiego ryzyka bycia ofiarg smiertelng wypadku drogowego.

Uwarunkowania zewnetrzne i wewnetrzne

Europejska Polityka Transportowa do roku 2010: Czas na decyzje” to dokument z roku 2001, w
ktorym stawia sie przed Polska i innymi krajami cztonkowskimi zadanie zredukowania o potowe liczby
Smiertelnych ofiar wypadkéw drogowych do roku 2010. Strategie dziatania na rzecz brd okresla I
Europejski Program Dziatah na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Polityka Transportowa Panstwa jest dokumentem przedstawiajgcym polityke transportowag Polski
Scisle nawigzuje do polityki transportowej UE. Jednym z celéw tej polityki stuzacych poprawie jakosci
systemu transportu i jego rozwojowi zgodnemu z zasadami zrownowazonego rozwoju jest cel 5 pt.
Poprawa bezpieczenstwa prowadzgca do radykalnej redukcji liczby wypadkéw i ograniczenie ich
skutkéw (zabici, ranni) oraz — w rozumieniu spotecznym — do poprawy bezpieczenstwa osobistego
uzytkownikow transportu. Potrzeba realizacji takiego celu wyptywa nie tylko ze ztego stanu brd w
Polsce, ale takze z zatozen polityki UE w zakresie bezpieczehstwa ruchu drogowego.

Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2005 jest podstawowym
dokumentem wyznaczajgcym zakres dziatan systemowych i sektorowych prowadzonych z poziomu
centralnego. Celem strategicznym programu GAMBIT 2005 jest zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych
0 50 % w ciggu 10 lat (2003 — 2013). Przy czym Program GAMBIT zaktada, ze najwieksza redukcja
Smiertelnych ofiar wypadkéw drogowych do roku 2013 powinna nastagpi¢ na drogach krajowych, bo az
075 %.

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych analiz mozna stwierdzié, Zze mimo prowadzenia wielu
podejmowanych dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego na sieci drog krajowych,
rezultaty sg dalekie od oczekiwah i zadan stawianych przez Unie Europejskg oraz Krajowy Program
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2005. Te stwierdzenia uzasadniajg koniecznosc
podjecia prac zmierzajgcych do wytyczenia celu i kierunkéw dziatan nad poprawg bezpieczenstwa
ruchu drogowego na sieci drég krajowych.






STRATEGIA BRD DO ROKU 2013

Wizja i misja

Wizjg bezpieczenhstwa ruchu drogowego na drogach krajowych w Polsce jest zdgzanie do catkowitego
wyeliminowania ofiar $miertelnych (rys.7). Tak sformutowana dalekosiezna WIZJA ZERO, bazujgca
na doswiadczeniach szwedzkich i norweskich oznacza, ze:

zycie i zdrowie ludzkie stawiane jest przed mobilnoscig i innymi celami funkcjonowania sieci
drog krajowych,

wszyscy: politycy, planisci, projektanci i budowniczowie droég, nauczyciele, dziennikarze,
policjanci, przewoznicy, ratownicy i uczestnicy ruchu drogowego odpowiadamy wspolnie za
wypadki drogowe i niwelowanie ich skutkdw,

system drogowy i pojazdy bedg tak projektowane, budowane i eksploatowane, aby mogty
minimalizowa¢ i kompensowac btedy uczestnikéw ruchu,

system zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu bedzie posiadat procedury i narzedzia
umozliwiajgce realizacje postawionych wyzwan.

Wyeliminowanie ofiar Smiertelnych wypadkoéw
na drogach krajowych w Polsce

Dwa pierwsze, siedmioletnie okresy strategiczne realizacji przyjetej wizji to lata 2007 — 2013 i 2014 —

2020.
wypad
[ )

Rys. 7

Dla tych okreséw etapowe cele strategiczne to zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych w
kach drogowych do poziomu nie wiecej niz:

500 os6b w roku 2013,

250 osbéb w roku 2020.

GAMBIT

WIZJA ZERO

I Dane historyczne
I Cele strategiczne
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Cel strategiczny do roku 2013 oznacza osiggniecie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego
wystepujgcego obecnie na drogach krajowych w krajach najbardziej zaawansowanych w
bezpieczenstwie ruchu (Szwecja, Wielka Brytania, Holandia, Niemcy). Zdgzanie do zera (lub prawie
zera) ofiar $miertelnych i ciezko rannych w wypadkach drogowych, po roku 2020 mozliwe bedzie w
sytuacji pojawienia sie nowych, czesto nieznanych obecnie impulséw (np. nowe technologie, zmiany
mentalnosci uczestnikéw ruchu itp.).

Misja
Bezpieczne drogi ratujg zycie

Misjg programu dtugoterminowego jest takie ksztattowanie sieci drogowej i systemu zarzgdzania tymi
drogami, ktéry pozwoli na stworzenie w Polsce do 2020 roku, w oparciu o srodki pochodzgce z UE i
srodki krajowe, nowoczesnej i bezpiecznej infrastruktury drogowej zapewniajgcej ochrone zdrowia i
zycia uczestnikdbw ruchu drogowego poprzez osiggniecie standardéw bezpieczenstwa
charakterystycznych dla krajow najbardziej bezpiecznych.

Gléwny cel strategiczny do roku 2013

Celem gtéwnym Programu ,GAMBIT - Drogi Krajowe” jest zmniejszenie w okresie 2006-2013 na
drogach krajowych zarzgdzanych przez GDDKIA liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych o
75% tj. do 500 ofiar $miertelnych w roku 2013.
Etapami realizacji celu gtdwnego sg cele posrednie(rys. 8):

e rok 2008 - nie wiecej niz 1900 ofiar Smiertelnych,

e rok 2010 - nie wiecej niz 1250 ofiar Smiertelnych,

e rok 2013 - nie wiecej niz 500 ofiar $miertelnych.

Zmniejszenie do roku 2013 liczby ofiar Smiertelnych o ponad 75% w
stosunku do roku 2006,
tj. do wielkosci nie wiecej niz 500 ofiar Smiertelnych w roku 2013

Tak przyjety cel nalezy uzna¢ za bardzo ambitny, gdyz w analizowanym okresie przewiduje sie
znaczny wzrost ruchliwosci mieszkancéw i dalszy wzrost liczby pojazdéw, co spowoduje przyrost
pracy przewozowej 0 32% w stosunku do roku 2006.

Aby osiagngc¢ przyjety cel w roku 2013, zagrozenie na drogach krajowych liczone wskaznikiem ryzyka
bycia ofiara $miertelng wypadku drogowego KZ, musi zmniejszy¢ sie az ponad pieciokrotnie w
stosunku do roku 2006. To znaczy, ze przyjety wskaznik ryzyka indywidualnego KZ powinien by¢
dwukrotnie mniejszy od wskaznika wystepujgcego w 2002 roku na drogach krajowych w Niemczech
lub Wielkiej Brytanii.

Przyjmujac, systematyczny przyrost pracy przewozowej mozna sie spodziewaé takze przyrostu liczby
ofiar $miertelnych w przypadku prowadzenia niewielkich dziatan w zakresie brd. Jak wskazuje wykres
na rysunku 9, dotychczasowe dziatania prowadzone na drogach krajowych powodowaty tylko
zmniejszenie dodatkowej liczby ofiar Smiertelnych spowodowanych wypadkami wynikajacymi z
przyrostu pracy przewozowej (ok. 610 oséb w roku 2010).

Biorgc to pod uwage przewiduje sie, ze do osiggniecia celu: maksimum 500 ofiar Smiertelnych na

drogach krajowych do roku 2013, nalezy podja¢ dziatania redukujgce nie o 1500 ofiar, ale o0 2100 ofiar
Smiertelnych w roku 2013.
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Cele regionalne

Biorac za podstawe ogélny cel dla drég krajowych, okre$lono takze cele dla poszczegdlnych
Oddziatéw GDDKIA. Cele te okreslajg maksymalng liczbe ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych na
sieci drég krajowych w poszczegodlnych oddziatach GDDKIA z podziatem na etapy (tablica 1). Cele te
zobowigzane sg realizowac poszczegolne Oddziaty GDDKIA.

Tablica 1
Zestawienie etapowych celow szczegotowych dla oddziatéw GDDKIA do roku 2013
Stan bazowy Cele etapowe
Wojewddztwo Rok 2006 Rok 2007 Rok 2010 Rok 2013
Dolnoslgskie 125 121 80 32
Kujawsko-Pomorskie 129 125 82 33
Lubelskie 113 109 72 28
Lubuskie 78 75 50 20
todzkie 182 176 116 46
Matopolskie 98 95 62 25
Mazowieckie 313 303 200 80
Opolskie 57 55 35 15
Podkarpackie 97 94 62 25
Podlaskie 101 98 64 25
Pomorskie 71 69 45 19
Slgskie 119 115 76 29
Swietokrzyskie 93 90 59 23
Warminsko-Mazurskie 98 95 62 25
Wielkopolskie 201 194 128 50
Zachodnio-Pomorskie 90 87 57 23
Razem 1965 1900 1250 500

Cele szczegotowe i strategie

Cele szczegotowe Programu wynikajg z nastepujgcych, dwoch aspektow:

1. Specyficznych rodzajow wypadkoéw drogowych, przyczyn i okolicznosci na drogach krajowych
oraz potrzeby redukcji gtownie tych wypadkow, ktére decydujg o ztym stanie brd na tych
drogach,

2. Potrzeby okreSlenia celédw w zakresie poprawy brd dla administracji drogowej w
poszczegdlnych wojewoddztwach.

Z przeprowadzonej diagnozy wynika (rys. 10), ze:
e najbardziej istotnymi rodzajami wypadkéw drogowych na drogach krajowych sg: najechania na
pieszego, zderzenia czotowe, zderzenia boczne i najechanie na drzewo stup,
e najbardziej istotng przyczyng, wynikajaca z zachowania kierowcow jest jazda z nadmierna
predkoscia,
e najistotniejszg okolicznoscig sg wypadki Smiertelne wystepujgce w porze nocnej.

Biorgc powyzsze pod uwage wyrdzniono zatem szes¢ celow szczegdtowych Programu BRD GAMBIT
,0rogi Krajowe”:

Cel 1: Zmniejszenie liczby smiertelnych ofiar w wyniku najechania na niechronionego

uczestnika ruchu drogowego

Cel 2: Zmniejszenie liczby smiertelnych ofiar w wyniku zderzen czotowych

Cel 3: Zmniejszenie liczby $miertelnych ofiar w wyniku zderzeh bocznych i tylnych

Cel 4: Zmniejszenie liczby $miertelnych ofiar w wyniku wypadnigcia z drogi

Cel 5: Zmniejszenie liczby smiertelnych ofiar w porze nocnej

Cel 6: Zmniejszenie liczby $miertelnych ofiar w wyniku nadmiernej predkosci
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Strategia brd na drogach krajowych do roku 2013 wyznacza gtéwng naczelng orientacje dla zarzadu
drég krajowych, planistéw, projektantéw, budujgcych i utrzymujacych drogi krajowe. Strategia brd
zatem wytycza dominujgce (priorytetowe) kierunki dziatan zmierzajagce do realizacji celéw
strategicznych programu GAMBIT Drogi Krajowe. Przyjeto odpowiednio sze$¢ grup priorytetowych
dziatan strategicznych:

S.1: Ochrona pieszych i rowerzystow

S.2: Zmniejszenie liczby i skutkdw zderzen czotowych

S.3: Zmniejszenie liczby i skutkdw wypadniecia z drogi

S.4: Zmniejszenie liczby i skutkdw zderzen bocznych i tylnych

S.5: Zmniejszenie liczby i skutkdw wypadkéw w nocny

S.6: Zmniejszenie liczby i skutkéw wypadkow zwigzanych z nadmierng predkoscia

W grupach tych wydzielono dwadzie$cia jeden dziatah strategicznych.
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Strategia S1

Ochrona pieszych i rowerzystéw

Najechanie na pieszego to najtragiczniejszy
rodzaj wypadkéw na drogach krajowych. Do
tego rodzaju wypadkéw dochodzi gdy:

pieszy porusza sie wzdtuz drogi i jako
niechroniony, czesto niewidoczny uczestnik
ruchu potrgcany jest przez jadgce pojazdy,
pieszy przekracza jezdnie drogi krajowej, po
ktérej poruszajg sie pojazdy z duzg
predkoscia.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze w ciagu
5 lat (2001 — 2005) na drogach krajowych
zgineto 3031 pieszych (. 28,8%) i 972
rowerzystéw (9,2%). Daje to tgcznie 4003 ofiar
Smiertelnych, czyli niechronieni uczestnicy ruchu
drogowego stanowili 38% wszystkich ofiar
Smiertelnych na drogach krajowych. Srednio w
ciggu roku ginie na drogach krajowych 606
pieszych i 194 rowerzystow. Nalezy podkresli¢,
ze piesi i rowerzy$ci ging takze na autostradach
(17,3% ogotu ofiar Smiertelnych) i drogach
ekspresowych (36,1% ogotu ofiar Smiertelnych).
Ponadto z przeprowadzonej analizy wynika, ze
tego rodzaju wypadki wystepujg gtownie na
(rys.11):

na odcinkach prostych (81,4
skrzyzowaniach (14,7 %),

w porze nocnej (79,9 %),

na obszarze niezabudowanym (58,3 %).

o %) i na

Jak w wielu innych zdarzeniach ciezkos¢
wypadkéw najechania na pieszego zalezy gtownie
od predkosci, im wieksza predkos¢ tym wieksza
ciezkos¢ i straty. Na przyktad szanse przezycia
wypadku przez pieszego najechanego przez
pojazd jadacy z predkoscig 40 km/h wynoszg 5:1,
z predkoscig 60 km/h wynoszg 1:5, a przy
predkosci 70 km/h i wiecej wynoszg 0.

Wskaznik ciezkosci wypadkéw w przypadku
najechan na pieszego wynosi WC =25,8 ofiar
smiertelnych/100 wypadkow, przy czym w dzien
12.7, a w nocy 35 ofiar $miertelnych/100
wypadkow.

Najwiekszy udziat liczby ofiar $miertelnych
zwigzanych z nadjechaniami na pieszego i
rowerzyste wystepuje na drogach krajowych w
wojewddztwach: matopolskim, Swietokrzyskim,
lubelskim, mazowieckim, to6dzkim, podlaskim,
wielkopolskim i pomorskim.

Najechanie na pieszego

90,0
80,0 4
70,0 1
60,0 4
= 50,0 1
=
40,0 4
30,0 ¢
20,0 4
10,0 4
0,0

mNoc
o Dzien

Skrzyzowania

Odcinki proste Luki Pozostate

Rys.11

Polska 2005 Drogi krajowe

Rod

zaj na
Udziat liczby ofiar $miertelnych

Warmirisko-mazurskie

Zachodniopomorskie
| &

i

p n

1 ul
{Kujawsko-pomorskie

{4
TS

h o

|
\ <
._ ) . +
' Lubuskie 5 Wielkopolskie
2 LS

o
ey

e

Dolnoslaskie [ 1

o
F
£
@ Opolskie

Udzial:
[ ldozo% -
[ | dozsn
[0 do30%
B o 3s%
B vow. 35%

Rys. 13

15



Pierwszoplar)owym dziataniem dla ochrony Dziaiania strategiczne

pieszych i rowerzystbw w  miejscach : . = .
wystepowania ruchu pieszego i rowerowego ©-1.1 Oddzielenie ruchu pieszego i
powinno byeé: rowerowego od ruchu pojazdéw na
e bezwzgledne oddzielenie ruchu pieszego i odcinkach drég
rowerowego od ruchu pojazdéw na drogach S.1.2 Utatwienia dla ruchu pieszego i
strategicznych (rys. 14), rowerowego na skrzyzowaniach i
e budowa ciggdéw pieszo - rowerowych przejsciach dla pieszych
wzdtuz  zamiejskich drég tranzytowych §.1.3 Koegzystencja - zmiana zachowan
(poza korong drogi lub na koronie drogi, ale kierowcow, pieszych i rowerzystow
oddzielonych od paséw ruchu barierg
energochtonng),

e budowa chodnikéw i drég rowerowych na
przejsciach przez miejscowosci (miasta i
wsie), na catej ich dtugosci, réwnoczesnie,
ze srodkami stosowanymi przy uspokojeniu
ruchu (rys.15).

Szacuje sie, ze dla osiggniecia zamierzonego
celu nr 1 wymienione sSrodki bedzie trzeba
zastosowa¢ na odcinkach drég krajowych o
dtugosci ponad 8250 km. Niestety takich
rozwigzan nie mozna zastosowaC na catej
dtugosci kilku tysiecy kilometrow tych drég w
krétkim = czasie, dlatego proponuje sie W Rys 14
pierwszej kolejnosci sie budowe chodnikow i
drég rowerowych na obszarach zabudowanych
oraz ciggéw pieszo rowerowych na odcinkach
drog w strefie wptywu miast i wsi (w odlegtosci 2
— 10 km od ich granicy).

W okresie strategicznym do roku 2013
oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od
ruchu kotowego powinno sie wykona¢ na
odcinkach drég o dtugosci ponad 4500 km. W
tym takze powinno sie rozwigza¢ problemu
ruchu pieszego wzdtuz drég réwnolegtych do
planowanych autostrad (DK 91,92 i 94) (rys. 16)
oraz wzdtuz wielu odcinkéw planowanych drég
ekspresowych np. w postaci drog serwisowych
uwzgledniajgcych ruch pieszy i rowerowy.
Obecne doswiadczenia wskazujg, ze w zbyt
matym stopniu uwzglednia sie potrzeby ruchu
pieszego i rowerowego przy projektowaniu drog 7] N gt
ekspresowych i autostrad, szczegodlnie kiedy 5 P '
planowana droga szybkiego ruchu przebiega w
korytarzu istniejgcych drog.

Wybér i zastosowanie proponowanych dziatan
strategicznych  nakierowanych na ochrone
pieszych i rowerzystdow, na najbardziej
zagrozonych odcinkach drég krajowych (o
dtugosci ok. 4500 km) moze przynies¢ redukcje
liczby ofiar $miertelnych o 450 os6b rocznie, w
roku 2013.
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Strategia S2

Zmnie

Zderzenia czotowe sg to wypadki polegajgce na
zderzeniu sie dwdch pojazdéow  jadgcych w
przeciwnych kierunkach. Jest to rodzaj wypadkéow
charakterystyczny dla drég dwupasowych
dwukierunkowych. Charakteryzujg sie one duzg
ciezkoscig, gdyz w efekcie sumowania sie predkosci
pojazddéw jadgcych z przeciwnych kierunkéw dochodzi
do uwolnienia duzej energii zniszczenia. Do zderzen
czotowych dochodzi w wyniku zbyt ryzykowanych
zachowan kierowcow, ktérzy podejmujg manewr
wyprzedzania, przy braku zapewnienia odpowiedniej
odlegtosci widocznosci i przy wykorzystywaniu zbyt
matej luki czasowej w potoku przeciwnym. Do takich
manewréw dochodzi kiedy zapotrzebowanie na
wyprzedzanie jest znacznie wigksze niz mozliwos¢
jego realizacji, ti. w potokach o dos¢ duzych
natezeniach ruchu.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze w ciggu 5 lat
(2001 — 2005) w wyniku zderzen czotowych w
wypadkach drogowych na drogach krajowych zgineto
3038 0s6b (tj. 28,9%). Srednio w roku zatem w wyniku
zderzen czotowych ginie 608 oséb. Na odcinkach drég
z utwardzonymi poboczami udziat ofiar Smiertelnych w
zderzeniach czotowych siega nawet do 50%. Dos¢
czestym zjawiskiem jest wéwczas wyprzedzanie sie
nawzajem trzech pojazdéw, a nawet i czterech
pojazdéw, gdyz przez wielu kierowcéw utwardzone
pobocza sg traktowane jako dodatkowe pasy ruchu.
Nalezy zwroci¢ uwage na duzy udziat ofiar
Smiertelnych zderzen czotowych na istniejgcych
drogach ekspresowych (36% ofiar Smiertelnych).

Z przeprowadzonych analiz szczegotowych wynika, ze
zderzenia czotowe wystepujg gtéwnie (rys. 17):
¢ na odcinkach prostych (71 %) i tukach poziomych
(18,5 %),
e W porze dziennej (61,8 %),
e na obszarze niezabudowanym (79,3 %).

Ciezkos¢ zderzen czotowych zalezy od sumy
predkosci obu jadgcych naprzeciwko siebie pojazdow,
dlatego straty ponoszone w tego rodzaju wypadkach
sg bardzo duze (rys. 18). Wskaznik ciezkosci
wypadkéw w przypadku zderzen czotowych wynosi
WC =19,7 of. $miertelnych/100 wypadkow, przy czym
w dzien 15,3 a w nocy 26,8 ofiar smiertelnych/100
wypadkow (rys. 18).

Najwiekszy udziat zderzen czotowych wystepowat w
roku 2005 na drogach krajowych w wojewodztwach:
dolnoslgskim, lubuskim, zachodnio — pomorskim i
warminsko — mazurskim (rys. 19).
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Celem tej strategii jest zdecydowane zmniejszenie
liczby ofiar $miertelnych w wyniku zderzeh czotowych
poprzez rozdzielenie przeciwnych kierunkéw ruchu na
drogach. Pierwszoplanowe dziatania strategiczne
powinny polegaé¢ na rozdzieleniu kierunkéw ruchu
(pasy dzielgce, bariery) lub umozliwieniu
bezpiecznego wyprzedzania (przekréj 2+1 lub
systematyczne pasy do wyprzedzania).

Rozdzielanie kierunkéw ruchu sg dziataniami
najbardziej skutecznymi, gdyz: powodujg zmniejszenie
liczby zderzen czotowych o 80 — 95 % w zalezno$ci od
szerokosci pasa dzielgcego lub rodzaju bariery. Nie
mniej zastosowanie barier powoduje takze powstanie
nowych zagrozen spowodowanych uderzeniem
pojazdu w bariere. Bariery rozdzielajgce jezdnie
powinny by¢ stosowane na odcinkach drég, na ktérych
predkos¢ pojazdéw jest wieksza od 70 km/h. Ze
wgladu na dosé¢ duzy koszt strategia ta powinna by¢
stosowana przy budowie drég dwujezdniowych
wielopasowych (rys. 21).

Szacuje sie, ze dla osiggniecia zamierzonego celu nr
2 wymienione $rodki bedzie trzeba zastosowaé na
odcinkach drég krajowych o diugosci ok. 6000 km.
Realizacja programu budowy drdg ekspresowych i
autostrad do roku 2013 spowoduje zwiekszenie
dtugosci dréog z rozdzielonymi kierunkami ruchu do
5000 km, jednakze tylko wyeliminujg 1500 km
odcinkow istniejgcych drég krajowych wymagajgcych
rozdzielenia kierunkow ruchu (rys. 23).

Na pozostatych 4500 km istniejgcych droég krajowych
nalezy wykona¢ rozdzielenie kierunkéw ruchu lub
podjg¢ inne dziatania powodujgce zmniejszenie liczby
zderzen czotowych. Przede wszystkim nalezy odstgpi¢
od stosowania dwupasowego przekroju
jednojezdniowych drég ekspresowych oraz obwodnic
miast.

Natomiast na odcinkach drdg, na ktérych wielkosé
natezen ruchu nie uzasadnia budowe drugiej jezdni
nalezy zastosowaé przekroj 2+1 Ilub zestaw
systematycznych paséw do wyprzedzania w
odlegtosci co 5 - 10 km w zaleznosci od wielkosci
natezen ruchu i mozliwosci terenowych (rys. 22).

Zastosowanie proponowanych dziatan strategicznych
nakierowanych na zmniejszenie liczby i skutkdow
zderzen czotowych na najbardziej zagrozonych
odcinkach drég krajowych (o dtugosci ok. 4500 km),
moze przynie$¢ redukcje liczby ofiar $miertelnych o
400 os6b rocznie, w roku 2013.
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Pod pojeciem wypadniecie z drogi rozumie sie w
niniejszym opracowaniu wypadki pojedynczego
pojazdu zwigzane z wywrdceniem sie pojazdu lub
najechaniem na drzewo lub stup. Wywrdcenie sie
pojazdu to zdarzenie drogowe, w ktérym z powodu
nadmiernej predkosci pojazd traci statecznos¢ i
wywraca sie. Najechanie na przeszkode (drzewo,
stup) to zdarzenie polegajgce na wypadnieciu pojazdu
Z jezdni i uderzenie w przeszkode znajdujgca sie zbyt
blisko krawedzi jezdni.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze w ciggu 5 lat
(2001 — 2005) w wyniku wypadniecia pojazdu z drogi
w wypadkach drogowych na drogach krajowych
zgineto 2104 osoby (ij. 20,0%). Z przeprowadzonych
analiz wynika, ze tego rodzaju wypadki wystepujg
gtéwnie (rys. 24):

e na odcinkach prostych (76,6%) i na tukach

(14,5%),
e w porze dziennej (52,7%),
e na obszarze niezabudowanym (77,9%).

Jak w wielu innych zdarzeniach ciezko$é wypadkéw
zalezy przede wszystkim od predkosci, im wieksza
predkos¢ tym wieksza ciezkos¢ i straty (rys. 25).
Wskaznik ciezkosci wypadkéw w  przypadku
wypadnigcia z drogi wynosi WC =156 ofiar
Smiertelnych/100 wypadkdw, przy czym w dzien 12.6
a w nocy 21,1 ofiar $miertelnych/100 wypadkow.

Najwiekszy udziat liczby ofiar  $miertelnych
zwigzanych z najechaniem na drzewo wystepuje na
drogach krajowych w wojewdédztwach: warminsko —
mazurskim, pomorskim i zachodnio — pomorskim (rys.
26).
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Na podstawie diagnozy brd stwierdzono, ze drzewa i
inne obiekty znajdujgce sie na poboczu drogi
przyczyniajg sie do znacznej liczby wypadkéw
drogowych, a szczegdlnie powodujg ich bardzo
wysokg ciezkos$¢. Zatem bardzo istotnym dziataniem
strategicznym dla realizacji tego celu jest odpowiednie
ksztaltowanie bezpiecznego otoczenia drogi, ktérego
podstawe stanowig dwie przestanki wynikajgce z
szwedzkiej Wizji ZERO:

1. Podstawowym parametrem projektowania i
uzytkowania systemu transportu jest sita
uderzenia jakg moze przyjg¢ ludzkie ciato bez
ponoszenia $mierci badZz odnoszenia silnego
urazu. Jest to uderzenie z jakim cztowiek uderza
w staty obiekt przy maksymalnej predkosci biegu.

2. Droga powinna by¢ tak zaprojektowana i
wybudowana, aby nie karaé uzytkownika ruchu
za minimalny btgd na drodze, wyrokiem $mierci z
natychmiastowym wykonaniem.

Na przyktadzie takich krajéw jak Francja, Finlandia
czy USA, sformutowano wnioski co do metod
rozwigzania problemu zwigzanego z najechaniem na
przeszkody w otoczeniu drog (rys. 27). W praktyce
projektowej tych krajow wprowadzono pojecie
standardéw bezpieczenstwa. Zatem konieczne jest
wprowadzenie do polskiej praktyki projektowania drég
pojecia standardéw bezpieczenstwa obejmujgcych
takze okreslenie strefy bezpieczenstwa na koronie
drogi (rys. 28) (np. poprzez okreslenie minimalnej
odlegtosci przeszkéd bocznych od krawedzi jezdni).

Opracowanie standardow bezpieczenstwa drogi w
tym zakresie wymaga:

a) wykonania niezbednych badan wplyw przeszkdod
bocznych przy drodze na ciezko$¢ wypadkow i
oceny efektywnosci réznych metod jej
zmniejszania,

b) pracowanie wytycznych, zasad i przyktadéw
dobrej praktyki dotyczgcej metod postepowania z

drzewami i innymi obiektami w strefie
bezpieczenstwa drogi,
c) zdefiniowanie i wigczenia do warunkow

technicznych jakim powinny odpowiadac¢ drogi
poje¢: standardy brd, strefa bezpieczenstwa
drogi.

Szacuje sie, ze dla osiggniecia zamierzonego celu nr
3 dziatania strategiczne bedzie trzeba zastosowaé,
okresie strategicznym do roku 2013, na odcinkach
drég o dtugosci nie mniej niz 1300 km (rys. 29).

Zastosowanie proponowanych dziatan strategicznych
nakierowanych na zmniejszenie liczby  ofiar
Smiertelnych spowodowanych wypadnieciem pojazdu
z drogi na najbardziej zagrozonych odcinkach drég
krajowych (o diugosci ok. 1300 km), moze przyniesé
redukcje liczby ofiar $miertelnych o 150 oséb rocznie,
w roku 2013.
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Zderzenia boczne sa to wypadki polegajace na
zderzeniu sie dwoéch pojazdow jadacych w
przecinajagcych sie kierunkach. Jest to rodzaj
wypadkéw  charakterystyczny dla  skrzyzowah,
wjazdow z parkingdw, posesji itp. Przyczyng tego
rodzaju wypadkéw najczesciej jest wymuszenie
pierwszenstwa przejazdu z relaciji
podporzgdkowanych. Na drogach krajowych w Polsce
dochodzg jeszcze zderzenia boczne na odcinkach
przerw w ciggach barier drogowych rozdzielajgcych
dwie jezdnie, ktére licznie wystepujg na odcinku drogi
krajowej nr 8 (Warszawa — Piotrkéw) i nr 1 (Piotrkow
— Katowice) (rys. 31).

Zderzenia tylne to wypadki polegajgce na zderzeniu
sie pojazddéw poruszajgcych sie w tym samym
kierunku. Sg to zdarzenia wynikajace najczesciej z
jazdy w zbyt bliskiej odlegtosci pojazdéw. Z badan
prowadzonych na drogach krajowych wynika, ze 40 —
60% kierowcéw jezdzi zbyt blisko siebie, ponizej
dopuszczalnej granicy wynikajacej z zachowania
bezpiecznej drogi hamowania. Drugim istotnym
przypadkiem sg najechania na tyt pojazdu
oczekujgcego na skret w lewo na drodze bez
wydzielonego pasa dla skretu w lewo (rys.32).

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze w ciggu 5 lat
(2001 — 2005) w wyniku zderzen bocznych i tylnych w
wypadkach drogowych na drogach krajowych zgineto
1737 oséb (tj. 16,5%). Z przedstawionych analiz
wynika, ze zderzenia boczne i tylne wystepuja
gtéwnie (rys. 30):

e na skrzyzowaniach (45,6%) i na odcinkach

prostych (44,2%),
e w porze dziennej (64,7%),
e na obszarze niezabudowanym (70,4%).

Jak w wielu innych zdarzeniach ciezkos¢ wypadkdéw
zalezy od predkosci, im wieksza predkosé tym
wigksza ciezkos¢ i straty. Wskaznik cigezkosci
wypadkéw w przypadku zderzen bocznych wynosi
WC =14,0 ofiar Smiertelnych/ 100 wypadkoéw, przy
czym w dzien 12,2 a w nocy 18,0 ofiar
Smiertelnych/100 wypadkow.

Najwiekszy udziat liczby ofiar  $miertelnych
zwigzanych ze zderzeniami bocznymi wystepuje na
drogach krajowych w wojewddztwach: kujawsko—
pomorskim, wielkopolskim, lubuskim, {6dzkim i
opolskim (rys. 33).
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Szacuje sie, ze dla realizacji celu 4, dziatania
zmierzajgce do zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych
spowodowanych zderzeniami bocznymi i najechaniem
na tyt pojazdu, bedzie trzeba docelowo podjgé
dziatania strategiczne na odcinkach drég krajowych o
dtugosci ok. 8000 km.

Dla realizacji przyjetego celu zaproponowano
dziatania zdecydowane, zmierzajgce do
bezwzglednego uporzgdkowania dostepnosci do drég
krajowych (likwidacja znacznej czesci wjazdéw,
budowa drég serwisowych, przebudowa
niebezpiecznych skrzyzowan), dziatania te
przewidziano do zastosowania przede wszystkim na
odcinkach o bardzo duzym zagrozeniu zderzeniami
bocznymi i tylnymi (rys. 34 i 35).

Usprawnienie organizacji ruchu to przede wszystkim
takie dziatania jak: oznakowanie skrzyzowan i
weztow, zastosowanie  sygnalizacji Swietlnej,
zastosowanie systemow automatycznego
zarzadzania ruchem. Srodki organizacji ruchu moga
stuzy¢ do poprawy lub zmiany formy niektérych
rozwigzan skrzyzowan. Przyktadem mogg byé
skrzyzowania o ,famanym” pierwszenstwie przejazdu,
ktére nie spetniajg wymogoéw podanych powyzej. W
takich sytuacjach oznakowanie moze sta¢ sie
srodkiem poprawy brd. Na dojazdach do skrzyzowan
istotna jest informacja o predkosci przejazdu przez
skrzyzowanie.

Coraz wieksza liczba skrzyzowan wyposazonych w
urzadzenia sygnalizacji sSwietinej na drogach
krajowych, wymaga zastosowania automatycznego
nadzoru nad ruchem pojazdéw wjezdzajagcych na
skrzyzowanie na  czerwonym  Swietle  oraz
zaawansowanych systemow zarzgdzania ruchem

W okresie strategicznym do roku 2013 dziatania te
nalezy wykona¢ na drogach o dtugosci nie mniej niz
2600 km. Realizacja programu budowy drég
ekspresowych i autostrad do roku 2013 spowoduje
zwiekszenie dlugosci drég wyposazonych w
bezpieczne  skrzyzowania z  uporzadkowang
dostepnosdcia do drogi i wyeliminujg 1050 km
odcinkéw istniejgcych drog krajowych wymagajacych
tego typu dziatan. Na pozostatych 2500 km
istniejgcych  drég  krajowych nalezy wykonaé
przebudowe skrzyzowan i uporzgdkowa¢ dostepnosé
do drogi (rys. 36).

Zastosowanie proponowanych dziatan strategicznych
nakierowanych na zmniejszenie zderzen bocznych i
tylnych na najbardziej zagrozonych odcinkach drég
krajowych (o diugosci ok. 2600 km), moze przyniesé
redukcje liczby ofiar Smiertelnych o 360 oséb rocznie,
w roku 2013.

22

Dziatania strategiczne

S.4.1 Kontrola dostepnosci

S.4.2 Zmniejszenie liczby konfliktow
na skrzyzowaniach i wjazdach

S.4.3 Usprawnienie organizacji ruchu

S.4.4 Usprawnienie nadzoru nad
ruchem



Strategia S5

Zmniejszenie liczby i skutkow
wypadkéw w nocy

Wypadki w nocy sg to wypadki, ktére miaty miejsce w
czasie ograniczonej widocznosci tji. o zmroku, nocg i

Wypadkiw porze nocnej

Switem. Najczestszymi sprawcami tych wypadkéw sa s

miodzi i starzy kierowcy. Ci pierwsi z powodu zbyt 50

ryzykownych zachowan na drodze, natomiast starsi z |z, Lmy
@ Niezabudowany

powodu wad wzroku i ograniczen wynikajgcych z racji 20
wieku. 100

Zderzenia  Zderzenia boczne Wypadnieciez  Najechanie na Pozostale

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze w ciggu 5 lat caolowe dog peszego

(2001 — 2005) w wyniku wypadkow drogowych, ktére
zdarzyly sie w warunkach ograniczonej widocznosci (w
porze nocnej) zgineto 5487 osob (f. 52,2%). Z Wypadkiw porze nocnej
przeprowadzonych analiz wynika, ze tego rodzaju 00
wypadki wystepujg gtéwnie na (rys. 37): e

60,0

e odcinkach prostych (76,1%), na skrzyzowaniach %00
(13,1) i na tukach (9,1%), Eo0 e

e obszarze niezabudowanym (70,9%).

Najczestszymi rodzajami tych wypadkoéw sa: najechanie
na pieszego (44,1%), zderzenia czotowe (21,2%) i
wypadniecie z drogi (18,2%).

Odcinki proste Skrzyzowania tuki Pozostale

Rys. 37

Wskaznik ciezkosci wypadkow, ktére zdarzyly sie noca
wynosi WC =19,6 ofiar Smiertelnych/100 wypadkéw, przy
czym w dzien 16,7, a w nocy 24,6 ofiar Smiertelnych/100
wypadkow (rys. 38). Z przeprowadzonych analiz wynika,
ze:

e ryzyko bycia ofiara $miertelng wypadku drogowego
nocg jest prawie trzykrotnie wieksze niz w dzien,

e najwieksze ryzyko bycia ofiara $miertelng w
wypadkach drogowych nocg zwigzane jest z
najechaniem na pieszego, w tym przypadku ryzyko
w nocy jest dziesieciokrotnie wieksze niz w dzien.

Najwiekszy udziat liczby ofiar $miertelnych zwigzanych z PN ot st S

na drogach krajowyc

wypadkami nocg wystepuje na drogach krajowych w 1
wojewoddztwach: mazowieckim, t6dzkim, Swietokrzyskim, L
lubelskim i matopolskim.

Udziat [%]:
do 42%

do 45%

| do 50%
B <o 55
I eov 550

Rys. 39
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Dla realizacji celu nr 5 proponuje sie poprawe
widocznosci uczestnikow ruchu w nocy oraz widocznosci
elementéw drogi w nocy. Najwigksze bezposrednie
zagrozenie zwigzane z  widocznosScig  stanowig
nieoswietleni rowerzysci oraz piesi poruszajgcy sie po
jezdni, najczesciej z powodu braku odpowiednich dla nich
udogodnien w infrastrukturze (jak chodniki lub $ciezki
rowerowe). Szczegodlnie dotyczy to drég przechodzgcych
przez tereny niezabudowane i okresu nocnego.

Poprawe w tej grupie zagrozen bezpieczenstwa nalezy
upatrywa¢ w  konsekwentnym rozdzielaniu ruchu
pieszych, rowerzystow i pojazdéw, poprzez budowe
chodnikéw, $ciezek dla roweréw. Nie mniej nim to
zostanie uczynione piesi pozostang jeszcze przez jakis
czas na drogach krajowych.

Nalezy prowadzi¢ zatem inne dziatania zmierzajgce do
poprawy widocznosci pieszego na drodze. Do takich
dziatan zaliczy¢ nalezy: rozpowszechnianie uzywania
elementéw odblaskowych przez pieszych i rowerzystow
(odblaskowe: kurtki, kamizelki, buty, latarki, inne);
rozpowszechnianie uzywania o$wietlenia roweru, odziezy
odblaskowej; edukacja i kampanie reklamowe. Oprécz
najechania na pieszych i rowerzystéw znaczna czesé
wypadkéw w nocy dotyczy najechan na niewidoczne
elementy  obiektow drogowych. Zatem istotnym
dziataniem jest takze poprawa widocznosci tych
elementow.

Szacuje sie, ze dla osiggniecia zamierzonego celu nr 5
dziatania strategiczne bedzie trzeba zastosowa¢ na
odcinkach drég krajowych o dtugosci ponad 11.900 km.
W okresie strategicznym do roku 2013 dziatania te nalezy
wykonaé¢ na drogach o dlugosci nie mniej niz 5900 km.
Realizacja programu budowy drég ekspresowych i
autostrad do roku 2013 wyeliminujg 2300 km odcinkéw
istniejgcych drég krajowych wymagajgcych tego typu
dziatan. Na pozostatych 3600 km istniejgcych drogach
krajowych wykona¢ usprawnienia oswietlenia obiektéw
drogowych lub ochrony pieszych i rowerzystéw.

Zastosowanie proponowanych dziatah strategicznych
nakierowanych na zmniejszenie liczby wypadkéw
$miertelnych noca na najbardziej zagrozonych odcinkach
drog krajowych (o dtugosci ok. 5900 km), moze przyniesc
(dodatkowg do innych dziatan zwigzanych z ochrona
pieszych i rowerzystéw, czy tez zmniejszenia liczby
zderzen bocznych) redukcje liczby ofiar $miertelnych o
170 os6b rocznie, w roku 2013.
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Strategia S6
Zmniejszenie liczby i skutkow wypadkoéw
zwigzanych z nadmierng predkoscia

Nadmierna predkos¢ jest najczestszg przyczyng Wypadkizwiazane z predkoscia
wypadkow drogowych ze skutkiem $miertelnym. Badania o
prowadzone na drogach krajowych wskazujg, ze okoto %0 .

70% kierowcéw na odcinkach zamiejskich i ponad 90% %0

25,0

kierowcow na drogach krajowych przechodzgcych przez | zuo
mate miasta przekracza dopuszczalne limity predkosci. 150

m Zabudowany

@ Niezabudowany

e . . 10,0
Mata skutecznos¢ dotychczasowych dziatah w tym 50 D 5 D
zakresie wynika przede wszystkim z: 00 _ . . .
. ; . . Zderzenia Zderzenia boczne Wypadmgc\e z Naﬁfchame na Pozostate
¢ checi szybkiego poruszania sie po drogach, czoone dol | leszego

e braku rozwinietej sieci drég szybkiego ruchu,
e spotecznego przyzwolenia na jazde =z duzg w00

Wypadki zwiazane z predkoscia

predkoscia, o0
e matego prawdopodobienstwa wykrycia
popetnionego wykroczenia, spowodowanego mato | £, i
efektywnym tradycyjnym nadzorem, o0 —
e niewielkiego jeszcze stosowania skutecznych 100 =
srodkéw uspokajania ruchu na przejsciach drég T iposte | Skzyzovane i —

tranzytowych przez mate miejscowosci.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze w ciggu 5 lat
(2001 — 2005) w wyniku wypadkéw drogowych, w
ktoérych przyczyng byta nadmierna predkos$c¢, na drogach
krajowych zgineto 2786 0sob (tj. 26,5%).

Biorgc jednak pod uwage, ze 26% ofiar poniosto smier¢
w wypadkach zwigzanych z nadmierng predkoscig a
22% z powodu ztych manewrdw (w tym wyprzedzania) i
jazdy w zbyt bliskiej odlegtosci, mozna powiedzie¢, ze
predko$¢ byta bezposrednig lub posrednig przyczyng
ponad 50% wypadkéw z ofiarami $miertelnymi. Z
przeprowadzonych analiz wynika, ze tego rodzaju
wypadki wystepujg gtéwnie (rys. 43):

¢ na odcinkach prostych (63,4%) i na tukach (27,4%),

e w porze dziennej (58,4%),

e na obszarze niezabudowanym (75,5%).

Natomiast najczestszymi rodzajami tych wypadkéw sa:
wypadnigcie z drogi (37,1%) i zderzenia czotowe
(32,0%). Wskaznik ciezkosci wypadkow
spowodowanych nadmierng predkoscig wynosi WC =
19,8 ofiar Smiertelnych/100 wypadkéw, przy czym w
dzien 17,9, a w nocy 23,3 ofiar $miertelnych/100
wypadkéw (rys. 44).

Najwiekszy udziat liczby ofiar Smiertelnych zwigzanych z
predkoscig w roku 2005 wystepowat na drogach
krajowych w wojewodztwach: warminsko—mazurskim,
zachodniopomorskim, lubelskim i podkarpackim (rys.
45).
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Dla realizacji celu nr 6 proponuje sie przede wszystkim:
zarzadzanie predkoscig, zwiekszenie przestrzegania
stopnia ograniczeh predkosci poprzez intensyfikacje
nadzoru. Wptyw predkosci na bezpieczenstwo ruchu jest
Scisle powigzany z infrastrukturg drogowa,
zagospodarowaniem otoczenia drég oraz z innymi
czynnikami zewnetrznymi. W dostosowaniu do nich
powinno by¢ wdrazane zarzadzanie predko$cig, ktore
obejmuje:

e ustanawianie ograniczeh predkosci w nawigzaniu
do uwarunkowan bezpieczenstwa ruchu,
srodowiskowych i ekonomicznych (kosztéw ruchu),
w praktyce powinny to by¢ ograniczenia
odpowiednie do klasy i funkcji drogi,

e wdrazanie ograniczen ogdlnych i lokalnych,

e wymuszenia zachowan Kierujgcych okreslonych
przez ograniczenia predkosci.

Zwiekszenie  stopnia  przestrzegania  ograniczen
predkosci proponuje sie poprzez rézne formy nadzoru i
dziatania edukacyjne wplywajace na zachowania
kierujgcych pojazdami. Zadania zwigzane z nadzorem
predkosci powinny objgé:

e budowe sieci stanowisk do automatycznego
nadzoru predkosci na krytycznych odcinkach drég
(rys. 46 47),

e realizacje uzupetniajgcego nadzoru predkosci przez
nadzor tradycyjny w losowo  wybieranych
miejscach,

o kampanie informacyjne o nadzorze predko$ci i
promujgce defensywny styl jazdy,

e biezgcg ocene skutecznosci podejmowanych
dziatan z zakresu nadzoru i ich modyfikacje.

Szacuje sie, ze dla osiggniecia zamierzonego celu nr 6
dziatania strategiczne bedzie trzeba zastosowaé na
odcinkach drog krajowych o diugosci ponad 8000 km. W
okresie strategicznym do roku 2013 dziatania te nalezy
wykonaé na drogach o diugosci nie mniej niz 3300 km.
Realizacja programu budowy drég ekspresowych i
autostrad do roku 2013 spowoduje, ze na odcinkach o
diugosci 2200 km istniejgcych drog krajowych nalezy
wykona¢ dziatania zmierzajgce do zmniejszenia liczby
ofiar $miertelnych z powodu predkosci (rys. 48).

Skuteczno$¢ wdrazania automatycznego nadzoru
predkosci jest trudna do precyzyjnego prognozowania z
uwagi na istotny wpltyw lokalnych i ogdlnych
uwarunkowan. Nie mniej oszacowano, ze zastosowanie
dziatan zwigzanych z zarzgadzaniem predkoscia moga
przynies¢ (dodatkowo do innych dziatan zwigzanych z
ochrona pieszych i rowerzystéw, czy tez zmniejszenia
liczby zderzen czotowych i bocznych) redukcje liczby
ofiar $miertelnych o 370 — 600 osdb rocznie, w roku

2013.
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KIERUNKI KSZTALTOWANIA
BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Dla osiggniecia celu gtdéwnego i celéw szczegdtowych Programu proponuje sie najnowsze podejscie
do ksztattowania bezpieczenstwa ruchu drogowego tj. koncepcje trzech ER (rys. 49). Wspomniane
trzy ery to:

e Eral - Dziatania infrastrukturalne i standardy bezpieczenstwa

o Era ll - Zarzgdzanie bezpieczehstwem

e Era lll - Kultura bezpieczenhstwa.
Wykorzystujgc tg koncepcje nalezy podkresli¢, ze dziatania przypisane poszczegdlnym erom nie
powinny by¢ stosowane oddzielnie, ale kazda kolejna era stanowi uzupetnienie i rozwiniecie
poprzedniej co pozwala na uzyskanie efektu synergii dziatan.

KONCEPCJA TRZECH ER

Infrastruktura drogowa

o

i standardy BRD
PL

= ) System zarzadzania

= BRD

@©

o

>

=

=

N % ® Kultura BRD

) ® o

= ® oo 0>
czas

Rys. 49

Pierwsza era to przede wszystkim dziatania infrastrukturalne i standardy bezpieczenstwa, tj. dziatania
prowadzone jako reakcja na zaistniate zdarzenia i wypadki. Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego
poprawiany jest poprzez zastosowanie nowych technologii i nowych sieci drég o coraz lepszych
standardach. Usprawnienia dotyczg takze poprawy standardéw i procedur szkolenia kadry i
uczestnikéw ruchu drogowego (kierowcow).

Druga era to zarzadzanie bezpieczehstwem. Prowadzone sg zatem dziatania wyprzedzajgce
(proaktywne) i skupione na podejsciu systemowym. Dziatania te polegajg na monitorowaniu
funkcjonowania infrastruktury wykonanej wedtug standardéw brd oraz ocenie i zarzgdzaniu ryzykiem.

Trzecia era to przede wszystkim rozwdj kultury bezpieczenstwa w organizacjach zajmujgcych sie
bezpieczenstwem jak i w calym spoteczenstwie. Kultura bezpieczenstwa dotyczy pojedynczych
organizacji jak réwniez catego spoteczenstwa. W przypadku spoteczenstwa kultura bezpieczenstwa
traktowana jest jako zbidr psychologicznych, spotecznych i organizacyjnych czynnikow,
charakterystycznych dla wybranego spoteczenstwa, od ktérych zalezy stopieh troszczenia sie ludzi o
swoje zycie i zdrowie.

Kierunki zaproponowanych dziatah w niniejszym programie odpowiadajg poszczegdinym erom
ksztattowania bezpieczenstwa ruchu drogowego i sg to:

e kierunek A - Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej,

e kierunek B - Rozwdj systemu zarzgdzania bezpieczehstwem ruchu drogowego,

e kierunek C - Promowanie kultury bezpieczenstwa.

Fazy cyklu zycia obiektu technicznego (a takim jest obiekt drogowy) charakteryzujg rézne stany jego

funkcjonowania od planowania do jego likwidacji. W przypadku infrastruktury drogowej istotne sg
cztery fazy: planowanie, projektowanie, budowa oraz eksploatacja i utrzymanie.
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Planowanie. Infrastruktura transportowa jest znaczgcym elementem przestrzeni, a planowanie jej
rozwoju jest jednym z gtéwnych zadan planowania przestrzennego. Od strony formalnej przebieg
procesu planistycznego reguluje ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Stanowi
ona, ze w planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym nalezy uwzgledniaC miedzy innymi
wymagania: tadu przestrzennego, w tym urbanistyki, ochrony Srodowiska, ochrony zdrowia oraz
bezpieczenstwa ludzi i mienia, atakze potrzeby oséb niepetnosprawnych, walory ekonomiczne
przestrzeni oraz potrzeby interesu publicznego. Z punktu widzenia brd rozwdj sieci mozna oceniac
poprzez stopien zapewnienia:

segregacji rodzajéw ruchu,

segregacji wedtug odlegtosci i predkosci podrozy,

dostosowania funkgji i klasy drogi do charakteru otoczenia,

skutecznosci regulacji dostepnosci do drég,

uspokojenia ruchu tam, gdzie to jest niezbedne.

Projektowanie. Projektowanie dotyczy budowy nowych drég lub usprawnien istniejgcych droég.
Projekt moze by¢ prosty w przypadku matych usprawnien i kompleksowy w przypadku budowy
nowych drég. Kompleksowy projekt zawiera trzy istotne elementy z punktu widzenia bezpieczenstwa
ruchu drogowego: koncepcje, projekt szczegdtowy i projekt organizacji ruchu.

W fazie koncepcji ustala sie wymagania dla catego obiektu (drogi, wezia). Przede wszystkim to
ustalanie kryteriow bezpieczehstwa dla funkcjonowania obiektu (systemu). Kryteria te powinny
zapewniaé spetnienie przyjetych norm bezpieczenstwa. Znajomosé zagadnieh bezpieczenstwa od
strony praktycznej podobnych obiektéw istniejgcych Ilub dostepno$é zaleznosci i model
prognozowania wskaznikow bezpieczenstwa w zalezno$ci od rodzaju i klasy obiektow jest bardzo
pomocna w wyborze najkorzystniejszego rozwigzania dla projektowanego obiektu (drogi,
skrzyzowania, przejscia dla pieszych). Faza ta jest bardzo wazna, gdyz ustalenia przyjete w tej fazie
silnie rzutujg na stan bezpieczenstwa obiektu w dalszych fazach projektowania i realizacji obiektu.
Dlatego bardzo istotne jest poddawanie tej fazy audytowi brd.

W fazie projektu szczegdtowego przyjmuje sie szczegolowe zatozenia, projektowe, wymagania
techniczne, projekty szczegdtowe poszczegdlnych obiektdow. Proponowane rozwigzania powinny byé
poddawane audytowi brd. W tym celu powinny by¢ prowadzone takze szczegétowe analizy zagrozenh
w celu zidentyfikowania i rozwigzania ewentualnych problemoéw w zakresie bezpieczenstwa. Bada sie
wszystkie elementy skladowe systemu oraz ich wzajemne oddziatywania w celu umozliwienia
przewidywan co do zagrozen, jakie bedg sie wigza¢ z eksploatacjg systemu. Na podstawie ocen
audytorow i przeprowadzonych analiz bezpieczehstwa wprowadza sie wéwczas zmiany projektowe w
celu zminimalizowania tych zagrozen. Niezmierne przydatne sg w fazach projektowania narzedzia
wspomagajgce podejmowanie decyzji zwigzanych z wyborem najbardziej skutecznych i efektywnych
rozwigzan, takze z punku widzenia bezpieczenstwa ruchu. Prowadzone analizy i oceny mogg
umozliwi¢ korekte wymaganh technicznych sprecyzowanych w fazie projektowania.

W fazie przygotowania projektu organizacji ruchu przygotowuje sie specyfikacje i rozmieszczenie
urzadzen organizacji i bezpieczenstwa ruchu (sygnalizacja, bariery, oswietlenie itp.) oraz plany
funkcjonowania projektowanej drogi po jej oddaniu do ruchu. Projekty organizacji ruchu powinny takze
zawiera¢ wymagania odnosnie personelu obstugujgcego urzgdzenia zarzgdzania ruchem. Projekty
organizacji ruchu powinny by¢ takze audytowane.

Budowa. W fazie budowy nalezy dopilnowaé odpowiednie zrealizowanie zaproponowanych w
poprzednich fazach projektowania urzgdzen organizacji i bezpieczenstwa ruchu. Przeprowadza sie
analizy zagrozen i aktualizuje je. Przeprowadza sie dodatkowe badania lub proby, w celu
zweryfikowania odpowiedniosci indywidualnych cech projektowych dotyczacych bezpieczenstwa.
Prowadzi sie ocene (audyt) elementéw systemu z punktu widzenia bezpieczenstwa przed oddaniem
do uzytku. Wynikiem takich ocen jest czesto doskonalenie projektu, w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa obiektu jeszcze przed oddaniem go do eksploataciji.

Eksploatacja i utrzymanie. W fazie eksploatacji prowadzone sg okresowe kontrole pod wzgledem
funkcjonowania obiektu i jego bezpieczenstwa. Bardzo pomocne sg w tym przypadku przeglady brd
umozliwiajgce identyfikacje pojawiajgcych sie zagrozen. Wszystkie te czynnosci realizowane sg w
fazie eksploatacji w celu zapewnienia bezpieczehnstwa, na odpowiednim poziomie lub zwiekszenia go.
Analizy zagrozen sa aktualizowane w celu wprowadzenia zmian w poprzednich fazach systemu.
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Droga w sposéb bezposredni i posredni przyczynia sie do powstania ponad jednej trzeciej wypadkdw,
chociaz nie wynika to ze statystyki przyczyn wypadkdéw ujetych w kartach zdarzen drogowych. Takie
cechy sieci drogowej, jak brak hierarchizacji i powigzanej z nig kontroli dostepnosci oraz ograniczony
zakres segregacji roznych, rodzajow ruchu réznych powodujg, ze w tych warunkach zachowania
uzytkownikow sg zbyt agresywne i niebezpieczne. Duze zagrozenie wypadkowe uczestnikow ruchu
mozna wprawdzie ttumaczyé krétszg tradycjg motoryzacji w Polsce, odmiennym podejsciem czesci
spoteczenstwa do zachowania sie w ruchu i mniejszym doswiadczeniu czesci kierowcow. Dlatego w
odréznieniu od krajbw UE o znacznie lepszych sieciach drogowych rola dziatah w celu poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd) w zakresie infrastruktury drogowej jest w Polsce bardzo
wazna. Dziatania te muszg by¢ jednak realizowane w ramach systemowego podejscia do zagadnien
brd.

Budowa i utrzymania bezpiecznej infrastruktury drogowej to pierwszy kierunek (kierunek A) dziatan,
ktére powinny by¢ prowadzone na drogach krajowych. Wyrdzniono 15 dziatarh i 44 zadania, ktére
podzielono na pie¢ kierunkow:

A.1 Utworzenie hierarchicznej sieci drég krajowych,

A.2 Rozwdj i przeksztatcanie sieci drogowej,

A.3 Eliminacja zagrozenia poprzez dostosowanie odcinkéw istniejagcych drég do

standardow brd,
A.4 Poprawa utrzymania i eksploatacji drog
A.5 Zastosowanie nowoczesnych systemow zarzadzania ruchem

A.1 Utworzenie hierarchicznej sieci drog krajowych. Ta grupa dziatahn umozliwia realizacje
wszystkich celow szczegdétowych. Celem jest uporzgdkowanie kategorii i systemu hierarchii
poszczegolnych odcinkéw drég. Opracowane zasady kategoryzacji i hierarchizacji drég powinny
stanowi¢ wytyczng do prac planistycznych oraz przeprowadzenia weryfikacji istniejgcej sieci.

A.2 Rozwdj i przeksztatcanie sieci drogowej. Wiekszos¢ dziatan w tej grupie jest i bedzie
prowadzonych w ramach innych programéw. Gtéwnym zadaniem w ramach niniejszego programu jest
dopilnowanie, aby wszystkie projekty realizowane w ramach innych programéw (budowa autostrad i
drég ekspresowych (rys. 50), poprawa nosnosci nawierzchni, zwiekszenie przepustowosci itp.) byty
wykonane takze z uwzglednieniem standardoéw brd. Istotnym narzedziem tej kontroli powinien byé
system audytu brd.

A.3 Eliminacja zagrozenia poprzez dostosowanie odcinkow istniejacych drég do standardow
brd. Jest to najwieksza grupa dziatah infrastrukturalnych zwigzana z budowa, przebudowg i
utrzymaniem drég. Dostosowanie istniejgcych odcinkéw drég do standardéw bezpieczenstwa powinno
sie zaczg¢ od przeksztatcania odcinkéw najbardziej niebezpiecznych (o najwiekszym ryzyku i bardzo
duzym zagrozeniu). Jak wykazaty wczeséniej przedstawione analizy, na wielu drogach konieczna jest
przebudowa istniejgcego przekroju (w szczegdélnosci przekroju dwupasowego, dwukierunkowego z
utwardzonymi poboczami) na przekroje o wiekszym stopniu bezpieczenstwa (o ograniczonej
dostepnosci i rozdzielonych kierunkach) na odcinkach poza zabudowg i uspokojenie ruchu na
przejsciach przez miejscowosci. Odcinki dwujezdniowe powinny by¢ przede wszystkim budowane na
drogach o duzym natezeniu ruchu w celu rozdzielenia przeciwnych kierunkéw ruchu. Natomiast na
drogach krajowych o Ssrednim natezeniu ruchu powinny znalez¢ zastosowanie przekroje 2+1 lub
systematyczne pasy do wyprzedzania umozliwiajgce bezpieczne wyprzedzanie. Duze znaczenie mie¢
bedzie przebudowa istniejacych skrzyzowan (szczegdlnie z famanym pierwszenstwem lub wyspg
tréjkatna) na skrzyzowania bezpieczne (skanalizowane z sygnalizacjg, ronda). Nowoczesne
ksztattowanie bezpiecznego pasa drogowego i otoczenia drég powinno umozliwiac realizacje idei drég
,wybaczajgcych btedy” kierowcow (usuwanie lub zabezpieczanie drzew i stupow, lekkie podpory
znakow i stupy oswietleniowe, zabezpieczenie rowdw i przepustéw). Natomiast przebudowa drog dla
poprawy widocznosci, jednorodnosci geometrycznej i rozpoznawalnosci powinna umozliwiac¢
realizacje idei drég ,samo wyjasniajgcych” sie. Najwazniejszym i pierwszoplanowym dziataniem
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infrastrukturalnym na drogach krajowych powinna by¢ budowa urzgdzen ruchu pieszego i rowerowego
(ciagdbw pieszo - rowerowych poza korong drogi, bezpiecznych przejs¢ dla pieszych itp.).
Uzupetnieniem zaproponowanych dziatan powinno by¢é przebudowa tukéw poziomych i innych miejsc
szczegolnie niebezpiecznych.

A.4 Poprawa utrzymania i eksploatacji drég. Dziatania tej grupy nakierowane sg na zapewnienie
jak najwyzszego poziomu bezpieczenstwa ruchu w czasie eksploatacji drogi. Przewiduje sie miedzy
innymi dziatania z zakresu organizacji ruchu (weryfikacja i ulepszenie oznakowania pionowego i
poziomego, zastosowanie sygnalizacji S$wietlnej) oraz dziatania z zakresu poprawy jakosci
wyposazenia drég, stanu oswietlenia oraz stanu technicznego nawierzchni i jej cech
powierzchniowych.

A.5 Zastosowanie nowoczesnych systemoéw zarzadzania ruchem. Zastosowanie nowoczesnych
systemow sterowania ruchem przyczyni sie przede wszystkim do wykorzystania rezerw w istniejgcym
systemie transportu drogowego, a takze do poprawy bezpieczenstwa ruchu. W programie przewiduje
sie budowe zintegrowanych systemow zarzadzania ruchem na odcinkach drég krajowych bedacych
wlotami do duzych aglomeracji miejskich i innych newralgicznych elementach sieci drég (w
szczegolnosci w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu). Ponadto przewiduje sie budowe
systemow aktywnego zarzgdzania predkoscig oraz systeméw informacji dla uzytkownikow drog.

AUTOSTRADY | DROGI EKSPRESOWE - REALIZACJA

OZNACZENIA

droga

autostada  exspresowa

[ ] E— siniejyce

am s PETSPEKDyWa fiNansowa
2004 - 2008

o) ame perspektywa finansowa
2007 - 2013

@) == realizacja 2014 - 2020
realizacja - system koncesyjny
lub ppp w latach 2007 - 2010

@) === zadania rezervowe
w latach 2007 -2013

1.4000000

Opracowane: Biure Planowania

Wydzist MonRorowania Plandw | ,—I
nanT 2007

Rys. 50

30



Zarzgdzanie jest to system wzajemnie powigzanych dziatan i decyzji, majgcych na celu integracje i
koordynacje uzytkowania zasobow w zorganizowanych strukturach oraz wspotprace z otoczeniem
zewnetrznym. Celem zarzgdzania jest: sprawnos¢, skutecznos¢ i efektywnos$¢ funkcjonowania
systemu. Zarzadzanie zatem skfada sie z nastepujgcych elementéw:

e planowanie i podejmowanie decyzji

e organizowanie — okreslanie sposobdw realizacji celow,

o kierowanie — przewodzenie zespotom pracownikéw i wptywanie na ich prawidtowe zachowania i

postawy,

e kontrola — monitorowanie i korygowanie podejmowanych dziatan.
Wyrézni¢ mozemy dwa podejscia do zarzadzania: systemowe i strategiczne. Zarzadzanie systemowe
oznacza zarzadzanie przez cele, ktére polega najogdlniej na zespotowym okreslaniu tego czego
oczekuje sie od kazdej jednostki, komérki organizacyjnej i kazdego pracownika, ocenie tego co juz
zostato osiggniete oraz formutowaniu i realizowaniu planéw usprawnien. Natomiast zarzgdzanie
strategiczne oznacza prognostyczne myslenie o zjawiskach i procesach, ktére wystgpig w przysztosci
i bedg tworzyé dla organizacji nowe warunki dziatania. Wymaga on zatem statego $ledzenia
zachodzgcych zamian w otoczeniu i ich tendencji, oceny wptywu tych zamian na organizacje i ich
doniosto$¢, wychwyceniu zmian najistotniejszych i okreslenie kluczowych probleméw wymagajgcych
rozwigzania [22].

W przypadku bezpieczenstwa ruchu drogowego rozrézni¢ powinniSmy trzy pojecia: system
bezpieczenstwa ruchu drogowego, zarzgdzanie bezpieczenstwem ruchu drogowego i zarzgdzanie
ryzykiem w ruchu drogowym. W niniejszym programie zwrécono uwage na trzy kierunki dziatan w
zakresie zarzgdzania brd, ktére powinny by¢ podjete w okresie strategicznym do roku 2013. S3 to:

¢ B.1 - Usprawnienia systemu brd

e B.2 - Opracowanie i wdrozenie narzedzi zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego

e B.3 - Wspélpraca i wspétdziatanie GDDKIA z Partnerami.

B.1 — Usprawnienia systemu brd. System bezpieczenstwa ruchu drogowego SBRD jest jednym z
elementéw funkcjonalnych systemu transportu drogowego i jest rozumiany jako zbidr organizacji i
instytucji, systeméw technicznych (infrastruktura drogowa z wyposazeniem), floty pojazdéw wraz z
operatorami (kierowcami), systeméw edukacji, systeméw zarzgdzania i kontroli itp. wraz z relacjami
miedzy nimi, ktérych celem jest bezpieczne funkcjonowanie systemu ruchu drogowego. W ramach
usprawnienia systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego w pionie GDDKIA proponuje sie rozwinigcie
komdrek organizacyjnych zajmujgcych sie zarzgdzaniem bezpieczehstwem. Komoérka taka powinna
by¢ zorganizowana na poziomie centralnym oraz w poszczegolnych Oddziatach w postaci Wydziatu
(Sekcji) Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Wydziaty te powinny by¢ zasilone odpowiednig do zadan
liczbg pracownikbw znajgcych zagadnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego. tgczna liczba
pracownikow zajmujgcych sie sprawami bezpieczenstwa ruchu drogowego w Centrali i w
poszczegolnych Oddziatach przy obecnym poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego powinna
wynosic¢ co najmniej 75 0sob.

Przejrzyste i stabilne finansowanie dziatah na rzecz brd jest podstawowym warunkiem realizacji celu
gtdwnego niniejszego programu. Naktady na dziatania zwigzane z poprawg bezpieczenstwa ruchu
drogowego na drogach krajowych zarzadzanych przez GDDKIA powinny wynosi¢ co najmniej 0,5
mld zt rocznie.

B.2 - Opracowanie i wdrozenie narzedzi zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego.
Wsréd elementdow wystepujgcych w procesie zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego
wyrozni¢é mozna: analizy bezpieczenstwa, oceny bezpieczenstwa, programowanie, planowanie i
wybor efektywnych dziatan prewencyjnych, monitorowanie stanu brd, kontrola i nadzér nad realizacjg
dziatan, promocja bezpieczenstwa i komunikowanie ze spoteczenstwem oraz badania naukowe
wspierajgce system zarzadzania brd.
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Przyktadem zintegrowanego podejscia do zarzgadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego jest
projekt dyrektywy UE dotyczgcej zarzadzania bezpieczenstwem w ramach infrastruktury ruchu
drogowego na transeuropejskiej sieci drég (TEN-V). Plan zarzgdzania bezpieczehAstwem w ramach
infrastruktury ruchu drogowego obejmowac bedzie cztery nastepujgce dziatania:

1. Ocena oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego planowanych dziatan
budowlanych

2. Audyt bezpieczenstwa w ruchu drogowym, ktéry jest systematyczng, sformalizowang i
niezalezng kontrolg poszczegodlnych elementéw procesu realizacji inwestycji drogowe.

3. Ocena dziatania istniejgcej juz sieci drég, polegajgca na identyfikacji odcinkéw drég o duzej
czestotliwosci wypadkéw i takich, na ktérych wystepuje duzy potencjat unikniecia ofiar
wypadkow.

4. Przeglad drég (kontrola bezpieczenhstwa), ktéry obejmuje przeprowadzanie inspekcji
istniejgcych drég w ramach regularnego nadzoru drogowego.

Nalezy sie spodziewaé, ze wymienione procedury zarzadzania brd bedg wymagaty wielu prac
dostosowawczych na sieci drog w Polsce: opracowania modeli i metod prognozowania miar
bezpieczenstwa ruchu drogowego umozliwiajgcych ocene wptywu elementéw infrastruktury na brd,
metod oceny bezpieczenstwa na sieci drog i wyboru efektywnych dziatan poprawiajgcych
bezpieczenstwo, metody przeprowadzania przegladu drog ze wzgledu na brd. W tym celu konieczne
jest przygotowanie i wdrozenie narzedzi warunkujgcych i wspomagajgcych efektywne zarzgdzanie
bezpieczenstwem ruchu drogowego na drogach krajowych. Przede wszystkim konieczne jest
przygotowanie i wdrozenie standardéw brd do praktyki planistycznej i projektowej. Jest to istotne
dziatanie wspomagajgce proces planowania i projektowania bezpiecznych drég. Wsrod tych dziatan
istotne jest przygotowanie i wdrozenie praktyki planistycznej i projektowe;j:
e zasad planowania bezpiecznej sieci drogowej i ich wdrozenie
e zasad projektowania bezpiecznych drog
e katalogéw i przyktadéw dobrej praktyki.
Dla prawidiowe] realizacji poszczegdlnych celow szczegdtowych Programu konieczne jest
przygotowanie i wdrozenie wielu zapiséw i wytycznych w postaci:
e prac legislacyjnych (zmiany Ustawie Prawo o Ruchu Drogowym) zmierzajgcych do:
0 wzmochienia praw pieszych przy przekraczaniu jezdni (wzorem wielu krajow
europejskim),
0 wprowadzenia obligatoryjnosci stosowania audytu brd na wszystkich etapach zycia
obiektu drogowego,
O wprowadzenia zasad uzalezniania limitu predkosci od warunkow zewnetrznych
(pogoda itp.) (rys. 51)
e uwzglednienia w ,Warunkach technicznych...” oraz wytycznych projektowania drég:
0 zasad hierarchizacji drog,
zasad budowy systematycznych paséw do wyprzedzania,
standardéw bezpieczenstwa dla ruchu pieszego,
standardéw bezpieczenstwa ruchu rowerowego,
pojec¢: ,strefa wybaczajgca btedy kierowcow”, ,strefa bezpieczenstwa oraz ,droga
serwisowa” wraz z warunkami ich stosowania,
standardéw widocznosci drogi i przeszkéd na drodze w nocy i w warunkach
ograniczonej widocznosci,

O o0OO0O0

o
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e uwzgledniania w rozporzgdzeniach Dyrektora GDDKIA:

0 wprowadzenie zakazu budowy (oznakowania) jednojezdniowych drog ekspresowych
bez rozdziatu kierunkéw ruchu,

0 wprowadzenie zakazu budowy drég czteropasowych bez pasa dzielgcego, natomiast
przeksztatcanie istniejgcych odcinkéow czteropasowych na rozdzielone barierg (z
urzgdzeniami do zawracania),

0 wprowadzenie zakazu budowy drég dwupasowych dwukierunkowych z utwardzonym
poboczem bitumicznym,

0 wprowadzenie zamiany istniejgcych paséw ruchu powolnego na pasy do
wyprzedzania,

0 opracowanie zasad ksztattowania strefy bezpieczenstwa drogi i ich weryfikacja na
podstawie projektu pilotazowego,

0 opracowanie katalogu konstrukcji niebezpiecznych i konstrukcji podatnych w strefie
bezpieczenstwa na drodze i zasad ich stosowania,

0 wprowadzenie bezwzglednej koniecznosci przebudowy istniejgcych skrzyzowan z
wyspg trojkatng i z amanym pierwszenstwem” na czytelne i mniej kolizyjne
skrzyzowania skanalizowane lub rondo,

e opracowanie i wdrozenie przyktadow dobrej praktyki:

0 zasad organizacji ruchu pieszego i ruchu rowerowego,

o wytycznych projektowania i budowy ciggéw pieszych i drog rowerowych wzdtuz drég
krajowych w tym takze poza pasem drogowym,

0 zasad organizacji ruchu w przekroju drogowym,

0 zasad umieszczania istotnych znakéw (zakazu, nakazu) po obu stronach jezdni badz
nad nig, aby unika¢ zastoniecia znaku przez inne pojazdy, na jezdniach
wielopasowych (2+1, 2x2, 2x3) oraz jezdniach drég tranzytowych,

0 zasad i metod postepowania z drzewami i innymi obiektami niebezpiecznymi w strefie
bezpieczenstwa drogi,

0 opracowanie zasad stosowania réznego rodzaju barier drogowych,

jednolitych zasady organizacji ruchu na skrzyzowaniach drég zamiejskich i
niezbednego ich wyposazenia (katalog),

jednolitych zasad organizacji ruchu na dojazdach do skrzyzowan (w tym zasad
ograniczenia predkosci),

zasad zachecania do jazdy pojazdow w bezpiecznej odlegtosci,

zasad organizacji ruchu w warunkach ograniczonej widocznosci,

zasad stosowania urzgdzen przeciw-olsnieniowych,

zasad zachecania uczestnikdw ruchu do stosowania elementéw odblaskowych i
oswietlenia przez pieszych i rowerzystow,

0 zasad zarzadzania predkoscia.

o

o

O O0o0oOo

Istotnym dziataniem prowadzacym do znacznego zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych na drogach
krajowych we wszystkich fazach zycia obiektu drogowego (a w szczegodlnosci na etapie planowania i
projektowania drog) jest zastosowanie audytu brd. Zastosowanie procedur audytu umozliwia wczesne
zidentyfikowanie i usuniecie mankamentéw geometrycznych i organizacji ruchu zaréwno na etapie jej
planowania i projektowania (kiedy koszt ich usuniecia jest najmniejszy) jak i w okresie eksploataciji
drogi.

Niestety, w Polsce nie istnieje prawnie zorganizowana instytucja audytu brd. W od roku 2002 w Polsce
wyszkolono (kursy audytu organizowane przez Politechnike Krakowskg wspdlnie z Politechnikg
Gdanska) kilkuset audytoréw brd, w tym wielu audytoréw z pionu GDDKIA. Niestety audytorzy Ci sg
mato wykorzystywani w procesie projektowania drég krajowych, ze wzgledu na brak obligatoryjnosci
wykonywania takich audytéw. Konieczne jest zatem:
e wprowadzenie obligatoryjnego wykonywania audytu brd na drogach publicznych i w planowaniu
przestrzennym,
e wprowadzenie sytemu niezaleznych audytoréw do oceniania projektdw na drogach krajowych,
e rozwoj systemu szkolen audytoréw brd, projektantéw i inwestoréw w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego,
e objecie obowigzkiem audytu wszystkich istotnych inwestycji na sieci drog krajowych, a w
szczegolnosci tych realizowanych w ramach Programéw Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, w
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ramach Programu Budowy Autostrad i Drog Ekspresowych oraz w ramach programoéw
przebudowy istniejgcych odcinkdéw drog.

Przygotowanie i wdrozenie metody zarzgdzania ryzykiem na drogach krajowych jako nowoczesnej
metody zarzgdzania bezpieczehstwem ruchu drogowego to kolejny obszar niezbednych dziatan.
Wstepne koncepcje tej metody wykorzystano przy pracach wdrozeniowych niniejszego programu na
lata 2008 — 2010. Nie mniej w dalszych pracach nalezy zweryfikowac¢ i uszczegétowi¢ zaproponowang
metodyke. Na rys. 52 przedstawiono mape sieci drég krajowych z podziatem na odcinki o r6znych
klasach ryzyka zintegrowanego.

Drogi Krajowe 2001 - 2005
Klasyfikacja odcinkow niebezpiecznych
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B.3 — Wspélpraca i wspotdziatanie GDDKIA z Partnerami

Wdrazanie poszczegdlnych dziatan i zadan ujetych w Programie BRD ,GAMBIT Drogi Krajowe”
uzaleznione jest od wzajemnej wspotpracy instytucji z poszczegélnych obszaréw systemu brd.
Poszczegodlne zadania i projekty bedzie realizowac wiele instytucji i organizacji na szczeblu krajowym,
regionalnym i lokalnym, dlatego konieczne jest skoordynowanie tych dziatan w przekroju poziomym i
pionowym. Aby ufatwi¢ tg wspoiprace konieczne jest podpisanie miedzy nimi odpowiednich
porozumien zapewniajgcych ciggtos¢ wymiany danych i informacji oraz regulujgcych zakres
obowigzkéw i wspoipracy. Istnieje rowniez koniecznos¢ jednoznacznego okreslenia zakresu ich
kompetencji i obowigzkéw tak, aby poszczegodlne instytucje specjalizowaly sie w realizacji
przypisanych im zadan. Najwazniejszymi sektorami wspétpracy sa:

e media,

e edukacja,

e stuzby nadzoru,
[ ]

stuzby ratownictwa na drogach.
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Kierunek C
Promowanie kultury bezpieczenstwa

Ksztattowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez podnoszenie kultury bezpieczenstwa opiera
sie na zmianie zachowan ludzi i zmianie kultury organizacji i instytucji zaangazowanych w proces
poprawy bezpieczenstwa. W tym przypadku wychodzi sie z zatozenia, 2e kazdy ponosi
odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo i powinien uczestniczy¢ w zadaniach dotyczacych zarzgdzania
bezpieczehstwem. Dziatania prowadzone w ramach tego kierunku wzmacniajg takze efekt dziatan
prowadzonych w innych kierunkach tj. rozwoju infrastruktury drogowej i rozwoju systemu zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego.

Kultura bezpieczenstwa dotyczy pojedynczych organizacji jak rowniez catego spoteczenstwa. W
przypadku spoteczenstwa kultura bezpieczehstwa traktowana jest jako zbiér psychologicznych,
spotecznych i organizacyjnych czynnikéw, charakterystycznych dla wybranego spoteczenstwa, od
ktérych zalezy stopien troszczenia sie ludzi o swoje zycie i zdrowie. Spofeczehstwa o ,wysokiej”
kulturze bezpieczehstwa przypisujg wiekszg wartos¢ zyciu i zdrowiu niz spofteczenstwa o ,niskiej”
kulturze bezpieczenstwa. Wysoka warto$¢ przypisywana przez spoteczenstwo zyciu i zdrowiu, brak
akceptacji dla ryzyka i ryzykantéw, nastawienie na eliminacje zagrozen oraz odczuwanie potrzeby
wyjasniania przyczyn zdarzajgcych sie wypadkoéw, sg uznawane za symptomy pozgdanej kultury
bezpieczenstwa. Zaktada sie, ze w spoteczenstwach, w ktérych wystepujg przedstawione symptomy
wysokiej kultury bezpieczehstwa, podejmowane sg czesciej decyzje i dziatania pro bezpieczne, a
rzadziej decyzje ryzykowne niz w spoteczenstwach o niskiej kulturze bezpieczenstwa. W
konsekwencji wartos¢ wskaznikéw wypadkow w spoteczenstwach o wysokiej kulturze bezpieczenstwa
jest nizsza w poréwnaniu z wartoscig wskaznikow charakteryzujgcych bezpieczenstwo w
spoteczenstwach o niskiej kulturze bezpieczenstwa.

Wsréd czynnikow ksztattujgcych kulture bezpieczenstwa w ruchu drogowym wyrdznia sie: elementy
indywidualne (zdolnos¢ uczenia sie i motywacje), elementy socjo-kulturowe (normy socjalne, atrybuty)
oraz zwrotne sprzezenie dostosowawcze kierowcy (monitorowanie zachowania na poziomie
strategicznym, taktycznym i operacyjnym). Dostosowawcze sprzezenie zwrotne w zachowaniach
kierowcy jest definiowane jako: kazda obiektywna i wiarygodna informacja, jakg kierowca otrzymuje o
swoim stanie umystu lub sposobie prowadzenia pojazdu. To sprzezenie zwrotne moze dociera¢ do
kierowcy bezposrednio (np. z systemu ostrzegania znajdujgcego sie w pojezdzie) lub w sposéb ogdiny
poprzez sprzezenie zwrotne w szerszym kontekscie spotecznym (np. jak prowadzg inni, informacje o
brd).

W ramach dziatan, ktére powinny by¢ prowadzone w zakresie kierunku C — promowanie kultury
bezpieczenstwa, wyrdzniono 7 dziatan i 8 zadah. W niniejszym programie zwrécono uwage na dwie
grupy dziatan, ktére powinny by¢ podjete w okresie strategicznym do roku 2013. S3 to:

e C.1-Promowanie kultury bezpieczenstwa w strukturach GDDKIiA

e C.2 - Promowanie kultury bezpieczenstwa wsréd uczestnikéw ruchu drogowego

C.1 — Promowanie kultury bezpieczenstwa w strukturach GDDKIiA.

Wsparcie polityczne do realizacji Programu BRD nalezy do najwazniejszych czynnikow
warunkujgcych jego sukces. Dobrymi przyktadami takiego wsparcia sg: uchwata Parlamentu Szwecji z
roku 1997 przyjmujagca do realizacji Wizje Zero na drogach, czy Oredzie Prezydenta Francji z roku
2002 stawiajgce bezpieczenstwo (w tym takze bezpieczenstwo ruchu drogowego) wsréd trzech
najwazniejszych priorytetow dziatalnosci Francji. To wskazuje, ze silne wsparcie polityczne moze by¢
istotnym impulsem uruchomiajgcym ksztattowanie brd takze na drogach krajowych w Polsce.
Pozyskiwanie politycznego wsparcia dla dziatan brd wymaga promowania Programu GAMBIT Drogi
Krajowe wsrdd politykéw, parlamentarzystéw, w mediach itp.

Zaden Program nie bedzie zrealizowany tylko przez waskg grupe pracownikéw Centrali. Dlatego
waznym dziataniem jest odpowiednie motywowanie wszystkich pracownikow Oddziatow i Rejonéw
GDDKIA (nie tylko z pionu BRD) do realizacji dziatan na rzecz brd. Ogromny wzrost natezen ruchu,
powszechne wystepowanie przecigzeh i duza wrazliwo$¢ sieci drogowej na wszelkie zaktécenia z
jednej oraz nowoczesne, obok tradycyjnych, srodki organizacji i informacji o ruchu powodujg coraz
wieksze zadania i odpowiedzialno$¢ stuzb drogowych. Zadania tych stuzb wymagajg wszechstronne; i
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nowoczesnej wiedzy z dziedziny inzynierii ruchu (w tym brd), urzadzeh do sterowania ruchem,
znajomosci przepisow, a takze innych gatezi wiedzy, ktérej nie mogg dostarczy¢ zajecia w uczelniach.
Konieczne jest zatem stworzenie systemu szkolen uwzgledniajgce fakt, ze w stuzbach zarzadzania
ruchem pracujg absolwenci réznych kierunkow: inzynierii lgdowej, transportu, mechaniki pojazdéw,
prawa, ekonomii, informatyki i innych.

Istotnym czynnikiem wplywajgcym na rozwdj kultury bezpieczenstwa jest dostep do informaciji.
Dobrymi narzedziami komunikowania sie wewnagtrz organizacji sg okresowe komunikaty, roczne
raporty brd oraz strony internetowe. Za poziom komunikacji wewnatrz organizacji powinny
odpowiadac¢ stuzby informacyjne, w tym Rzecznicy Prasowi GDDKIA.

C.2 - Promowanie kultury bezpieczenstwa w wsréd uczestnikéw ruchu drogowego.
Dla rozwoju kultury spoteczenstwa istotne sg dziatania dotyczace komunikowania sie GDDKIA ze
spoteczenstwem i zachecanie uczestnikéw ruchu do bezpiecznych zachowan na drodze. W obecnej
chwili istnieje wiele mozliwosci komunikowania sie realizatoréw Programu ze spoteczenstwem. Do
najistotniejszych zadanh zaliczy¢ nalezy:

e przygotowanie i organizowanie kampanii i akcji na rzecz brd,

e pozyskiwanie medidéw do wspdlnych akcji i kampanii na rzecz brd,

e publikowanie materiatéw informacyjnych dotyczacych brd dla uczestnikéw ruchu drogowego.
Dobrym przyktadem komunikowania sie ze spoteczenstwem w zakresie brd jest realizacja Programu
,0rogi Zaufania” (rys. 53).

Bardzo waznym elementem kultury bezpieczeAstwa ruchu drogowego jest przekonanie
poszczegolnych uczestnikow ruchu do bezpiecznych zachowan na drodze. Do najwazniejszych zadan
w tym zakresie nalezy zaliczy¢é zachecanie uczestnikéw ruchu do:

e jazdy z bezpieczng predkoscia,

e bez uzywania alkoholu i narkotykéw,
o stosowania pasow bezpieczenhstwa,
e partnerstwa na drodze,
e Kkorzystania z drég o mniejszym ryzyku wypadku drogowego.
o possats
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EFEKTY | KOSZTY PROGRAMU
Efekty Programu

Zaproponowane w Programie ,GAMBIT Drogi Krajowe” dziatania strategiczne moga przyczyni¢ sie do
roku 2013, do uratowania od $mierci na drogach krajowych 6750 oséb oraz do zmniejszenia o
kilkkadziesigt tysiecy liczby ofiar rannych. Efektem przedstawionego programu bedzie zatem
uratowanie zycia kilku tysigcom oséb oraz unikniecie inwalidztwa kilkudziesieciu tysigcom osob.
Znaczna poprawa bezpieczenstwa na polskich drogach wptynie takze na poprawe naszego wizerunku
na arenie miedzynarodowej, co przyczyni sie do podniesienia atrakcyjnosci gospodarczej i
turystycznej Polski.

Na rys. 54 przedstawiono roczne efekty wszystkich inwestycji zrealizowanych od poczatku Programu
do kolejnego roku (liczone w kazdym kolejnym roku). Natomiast na rys. 7.5 przedstawiono
sumaryczne efekty wszystkich inwestycji zrealizowanych od poczatku Programu do kolejnego roku
(liczone od roku 2007). Natomiast w tablicy 2 zestawiono potencjat redukciji ofiar Smiertelnych w catym
okresie realizacji Programu z podziatem na drogi szybkiego ruchu (A+S) i pozostate drogi (G+GP).

Prognoza oséb uratowanych od smierci
rocznie - wplyw wszystkich inwestycji

2500

2000

1500 1 m G+GP
1000 mA+S
500 I

O ] - I

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Liczba uratowanych oséb/rok

Rys. 54
Tablica 2
Przewidywana redukcja liczby ofiar $miertelnych w zaleznosci od rodzaju dziatan na rzecz brd
Dziatania na rzecz brd Drogi  szybkiego|Pozostate drogi Razem
ruchu (A+S) (GP+G)
Inzynieryjne 600 800 1400
Pozostate (edukacja, komunikacja, 200 500 700
nadzoér, ratownictwo)
Razem 800 1300 2100
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Koszty Programu

Bezpieczenstwo kosztuje. To ogodlna prawda, ktéra potwierdza sie takze w przypadku wdrazania
Programu BRD ,GAMBIT Drogi Krajowe”. Realizacja celéw Programu do roku 2013 bedzie kosztowac
tacznie ok. 6,6 mld zt. Roczne naktady powinny zawieraé sie w przedziale 0,4 — 1,6 mld zt. Podziat
kosztow jest nastepujgcy:

e  91% przewidywanych naktadéw to koszty przeznaczone na rozwdj infrastruktury,

e 7,5 % to koszty rozwoju systemu zarzgdzania bezpieczenstwem,

e 1,5 % to koszty promowania kultury bezpieczenstwa.

W tablicy 3 przedstawiono przewidywang efektywnos¢ dziatan na rzecz brd w ujeciu rocznym. Z
przedstawionego zestawienia wynika, ze $redni koszt uratowania jednej osoby od $mierci na drodze
wyniesie 3,1 min zt. Przy czym $redni koszt dziatarh inzynieryjnych wyniesie 4,3 min zi, a dziatan
pozostatych tylko 0,9 min zt na jedng uratowang osobe. Natomiast na rys. 55 przedstawiono
przewidywane nakfady na realizacje Programu z podziatem na poszczegdlne wojewddztwa i Centrale.
Przewiduje sie, ze koszty realizacji Programu bedg wynosi¢ od 185 min zt w wojewddztwie opolskim
do 1020 min zt w wojewddztwie mazowieckim. Przewidziano takze naktady na rozwdj systemu
zarzgdzania brd i promowanie kultury bezpieczenstwa w Centrali GDDKiA w Warszawie.

Tablica 3
Przewidywana efektywnos$¢ grupy dziatan na rzecz brd
Dziatania na rzecz brd Liczba uratowanych|Naktady na realizacje Wskaznik
0s6b w roku 2013 dziatan brd efektywnosci
[Oséb/rok] [Min zi] [Min zt / osobe
uratowana]
Inzynieryjne 1400 6000 4,3
Pozostate (edukacja, komunikacja, 700 600 0,9
nadzor, ratownictwo)
Razem 2100 6600 3,1

Przewidywane nakiady - wojewdédztwa
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Rys. 55
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WDRAZANIE PROGRAMU

Zarzadzanie Programem

Gtéwnym koordynatorem realizacji Programu BRD na Drogach Krajowych ,GAMBIT Drogi Krajowe”
jest Generalny Dyrektor GDDKIA w Warszawie. Do jego zadan nalezy:

1. Zatwierdzanie programéw operacyjnych i plandw realizacyjnych

2. Zarzadzanie funduszem brd w zakresie finansowania lub wspomagania wybranych
dziatan priorytetowych

Wymiana doswiadczen pomiedzy wszystkimi partherami wdrazajgcymi program

Projekty pilotazowe

Monitorowanie oraz ocena dziatan oddziatow

Inicjowanie zmian w ustawodawstwie

Wspieranie merytoryczne i techniczne Partneréw wdrazajgcych Program Krajowy

R

Zadania przewidziane programem powinny by¢ dzielone na poszczegolne Oddziaty GDDKIA.
Oddziaty powinny mie¢ postawione cele liczbowe zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych na sieci drog
krajowych podlegtych ich zarzgdowi. Za osigganie postawionych celow w Oddziatach (zmniejszenie
liczby ofiar $miertelnych) odpowiada¢ powinien Dyrektor Oddziatu, ktéry powinien mie¢ do jego
realizacji odpowiednig kadre i przydzielone odpowiednie srodki.

Merytoryczne zarzadzanie realizacjg Programu BRD ,GAMBIT Drogi Krajowe” powinno by¢ w gestii
Zespotu BRD w Centrali i poszczegolnych Oddziatach GDDKIA. Bardzo istotny jest sktad zespotu
(wydziatu, sekcji) bezpieczenstwa ruchu drogowego ZBRD w Centrali i poszczegdlnych Oddziatach
GDDKIiA. W sktad zespotu powinni wchodzi¢ co najmniej: jeden inzynier ruchu ze znajomo$ciag
zagadnien bezpieczehstwa ruchu drogowego oraz jeden audytor brd po ukohczonym kursie dla
audytorow.

Do zadan Zespotu BRD powinno naleze¢, w szczegoélnosci:
e realizacja Programu BRD ,GAMBIT Drogi Krajowe”,
e prowadzenie bazy danych o zdarzeniach drogowych na sieci drég krajowych,
e wykonywanie systematycznych (co rocznych) ocen brd wraz z analizg i ocena ryzyka na catej
sieci drog krajowych oraz przedstawianie i publikowanie raportu o stanie brd,
e przygotowanie corocznej mapy ryzyka na sieci drog krajowych i prezentowanie
zainteresowanym instytucjom i mediom,
wybdér miejsc (odcinkéw, punktdw) przeznaczonych do szczegdétowej analizy brd,
typowanie odcinkéw drég do wykonania zabiegéw profilaktycznych,
opracowanie corocznego programu poprawy brd,
wybor dziatan profilaktycznych dla kolejnych okreséw programowania,
organizowanie finansowania dziatan brd,
organizowanie ocen audytorskich projektéw drogowych realizowanych na zarzadzanej sieci
drég szybkiego ruchu w ramach audytu zewnetrznego,
nadzor nad realizacjg dziatan na rzecz brd,
ocena efektywnosci prowadzonych dziatan.
rozpowszechnianie informaciji o brd (strona internetowa, media),
organizowanie wspotpracy z Partnerami (Policja, Straz Pozarna itp.),
zachecanie do wdrazania kultury bezpieczenstwa w catej organizacii,
koordynacja i wdrazanie wynikéw badan dotyczacych brd na drogach krajowych.

Podstawowymi narzedziami realizacji Programu BRD dla Drég Krajowych na lata 2007 — 2013
"GAMBIT Drogi Krajowe” beda: Program Operacyjny oraz trzy Plany Realizacyjne.
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Program Operacyjny POIS

Programu Operacyjny POIS zawiera zbiér dziatan BRD na drogach krajowych przewidzianych do
realizacji w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 — 2013. Celem
tego Programu jest realizacja dziatan i zadan przewidzianych do realizacji w ramach zbioru dziatan A
.Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowe;”.

Zasadnicze znaczenie dla rozwoju sieci drog krajowych w Polsce w analizowanym okresie czasu ma
realizacja dwéch dokumentow:

e Program Operacyjny ,Infrastruktura i Srodowisko”

e Program budowy drog krajowych na lata 2007-2015
Program budowy drog na lata 2007-2015 zawiera takze projekty ujete w Programie Operacyjnym
LInfrastruktura i Srodowisko” wraz z informacjg o finansowaniu.

W Programie Operacyjnym ,Infrastruktura i srodowisko” na lata 2007-2013 zasadniczo trzy osie
priorytetowe zawierajg zadania w zakresie rozwoju sieci drég krajowych, a mianowicie:

e Os$ priorytetowa VI ,Transeuropejskie sieci transportowe TEN-T”,

e Os priorytetowej VIl ,Bezpieczehstwo transportu i krajowe sieci transportowe”,

e Os priorytetowa IX ,Infrastruktura drogowa w Polsce Wschodniej”.

Program ten zawiera Indykatywne wykazy indywidualnych projektow podstawowych i rezerwowych.
Wsréd tzw. projektow duzych (powyzej 50 min) znajduje sie 38 projektéow podstawowych i 10
rezerwowych, wsréd pozostatych projektéw 5 podstawowych.
W osi priorytetowej VI przewiduje sie realizacje projektéw dotyczgcych

e budowy autostrad A1, A2, A4 i A18

e budowy drég ekspresowych S1, S2, S3, S5, S7, S8,

e budowy/przebudowy drogi 294,

e budowa mostu drogowego w Toruniu wraz z drogami dojazdowymi.
Na dodatkowej liscie indykatywnej tej osi priorytetowej znajdujg sie takie projekty jak:

e budowa drogi ekspresowej S69,

e wzmochnienia hawierzchni,

e odcinki drég krajowych w miastach na prawach powiatu potozonych w sieci TEN-T.

W osi priorytetowej VIl ,Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe” przewiduje sie
realizacje projektéw dotyczgcych:
e rozwoju systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym (budowa centralnego
systemu do automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym) w kompetencji MSWIA,
e budowy drég ekspresowych S7, S19,
e budowa statego potgczenia — tunelu pomiedzy wyspami Uznam i Wolin w Swinoujsciu,
e budowa obwodnicy Olsztyna i przebudowy drég nr 16 i 74 do parametréw drogi ekspresowe;j
jako projekty rezerwowe.
Na dodatkowej liscie indykatywnej tej osi priorytetowej znajdujg sie takie projekty jak:
e wzmochienia nawierzchni,
e odcinki drég krajowych w miastach na prawach powiatu.

W osi priorytetowej IX ,Infrastruktura drogowa w Polsce Wschodniej” przewiduje sie realizacje
e budowe drogi ekspresowej S17,
e przebudowe drogi nr 8 do parametréow drogi ekspresowe;.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego podstawowe znaczenie powinna mie¢ Os$ VI,
jednakze oprocz systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym nie zawiera ona projektow
waznych dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ujete w tej osi odcinki drog nr 16, 74, a w
szczegoblnosci nr 19 nie nalezg do odcinkéw drog krajowych o najwyzszym zagrozeniu wypadkami
drogowymi.
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Plany Realizacyjne

Etapowanie. W realizacji niniejszego programu przewidziano trzy plany realizacyjne w pierwszej fazie
jego wdrazania. Sg to:

e | Plan Realizacyjnego BRD na rok 2007

e |l Plan Realizacyjny BRD na drogach krajowych na rok 2008 - 2010

¢ Il Planu Realizacyjnego na lata 2011 — 2013

Biorgc pod uwage potencjat redukcji ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych (rys. 56) oraz idee
,8+8+88” (promowang w Centrali GDDKIiA) otrzymano trzy etapy wdrazania Programu BRD ,GAMBIT
Drogi Krajowe™:

e etap pierwszy (realizacja w roku 2007) - to przede wszystkim dziatania prowadzone na drodze
krajowej nr 8,

e drugi etap (realizacja w latach 2008 — 2010) - oprocz drogi nr 8 to takze realizacja dziatan na
dziewieciu kolejnych drogach krajowych (nr 2 — nr 10) oraz najbardziej niebezpiecznych
odcinkach drdg krajowych nr 11, 12, 16, 17, 22, 28, 42, 45, 50, 60, 61, 62, 65, 73, 74, 92 i 94,

o trzeci etap (realizacja w latach 2011 — 2013) - oprécz drég wymienionych w poprzednich
etapach realizacjg objete bedg takze najbardziej niebezpieczne odcinki drég krajowych nr 14,
15, 19, 20, 25, 30, 32, 35, 36, 46, 48, 55, 57, 72,78, 79, 80, 81, 82, 86, 91 i autostrada A-4.
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| Plan Realizacyjny na rok 2007 potraktowano jako plan startowy do realizacji catego Programu.
Istothg role w prowadzeniu dziatan na rzecz brd powinny mie¢ projekty pilotazowe. Dajg one
mozliwos¢ upewnienia sie czy przyjete podejscie jest podejsciem wiasciwym, skutecznym i
efektywnym. Plan ten obejmowat 198 projektdw i zostat juz zrealizowany.
Il Plan Realizacyjny na lata 2008 — 2010 podzielono na dwa oddzielne.
Ila Plan Realizacyjny na rok 2008 jest w realizacji. Plan ten obejmuje 503 projekty i jest
obecnie realizowany jest we wszystkich wojewddztwach.)
IIb Plan Realizacyjny na lata 2009 — 2010. Plan ten jest juz przygotowywany i obejmuje tylko
847 projektéw.
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Il Planu Realizacyjnego na lata 2011 — 2013. Przygotowano zatoZzenia do tego Planu obejmujgce
tylko 1 krok przyjetej procedury. Pozostate kroki powinny by¢ przygotowanie na przetomie lat
2010/2011.

Dobér projektéow. Dobdr projektdw zawierajgcych dostosowanie istniejgcych odcinkéw drég do
standardéw brd na lata 2007 oraz 2008 — 2010 przeprowadzono na podstawie pieciostopniowej
analizy:

ocena ryzyka na sieci drég i wybdr odcinkéw najbardziej niebezpiecznych

inspekcja brd w terenie na sieci drog objetej Programem,

przygotowanie propozycji projektdéw przez Oddziaty,

ocena i wybor najbardziej efektywnych projektow,

akceptacja projektow.

aRrwb=

Krok 1 - ocena ryzyka. Analize ryzyka Autorzy Programu wykonali na podstawie danych o
wypadkach drogowych zawartych w bazie danych o wypadkach drogowych GDDKIA oraz bazy
systemu SEWIK. Jako podstawe oceny przyjeto jakosciowg miare zintegrowang ryzyka opierajgca sie
na systemie punktowym a uwzgledniajgca: gestos¢ ofiar $miertelnych i kosztéw wypadkéw oraz
koncentracje ofiar Smiertelnych i kosztow wypadkéw. Na podstawie pieciostopniowej klasyfikacji (A-E),
wytypowano odcinki najbardziej niebezpieczne na sieci drég krajowych. Do dalszych analiz wybrano w
pierwszej kolejnosci odcinki drég o najwiekszym ryzyku - klasa E i D.

Krok 2 — inspekcja brd. Dla ciggéw drog objetych programem w okresie 2007 — 2010 Autorzy
Programu wykonali inspekcje drog w terenie. Inspekcje drég krajowych o tgcznej dtugosci blisko 10
tys. kilometréw wykonano w latach 2007 — 2008 (I i Il etap na rys. 56). Procedura wykonywania
inspekcji drog krajowych obejmowata przejazd i filmowanie poszczegdlnych odcinkéw drég, wizualna
ocene zagrozen, zaproponowanie rozwigzan eliminujgcych zagrozenie. Raporty z przeprowadzonej
inspekcji brd dla kazdej drogi, zawierajacy identyfikacje zagrozen i propozycje ich usuniecia,
przestano do poszczegdélnych Oddziatéw GDDKIA.

Krok 3 — przygotowanie propozycji projektéw. Na podstawie raportéw z inspekcji brd oraz statystyk
wypadkéw drogowych i ich ofiar, w poszczegdlnych Oddziatach ustalono liste dziatan dla
poszczegdlnych odcinkéw drég z podaniem zakresu dziatah, przewidywanego okresu realizacji i
kosztow projektéw. Projekty obejmowaty nastepujgce grupy dziatan: budowa bezpiecznych przekrojow
poprzecznych drég, budowa bezpiecznych skrzyzowan i przejazdéow kolejowych, ksztattowanie
bezpiecznego pasa drogowego i otoczenia drég, ochrona pieszych i rowerzystow, poprawe organizacji
ruchu, przebudowe miejsc szczegdlnie niebezpiecznych, poprawe standardu technicznego drog,
stosowanie nowoczesnych systemow zarzgdzania ruchem.

Krok 4 — ocena i wybor projektéw. Przygotowane przez Oddziaty listy planowanych projektéw na
poszczegolne okresy przestano do oceny Autorom Programu lata 2009 — 2010, ktére nastepnie
zostaly poddane ocenie. Podstawg wyboru dziatan sa:

e potencjat redukcji ofiar Smiertelnych PRZ,

e Kkoszt jednostkowy uratowania jednej osoby od $mierci w wypadku drogowym KJZ.
Na podstawie wskaznika KJZ podano rekomendacje dla wyboru projektéw — tablica 4. Ocenie
poddano ponad 1500 propozycji projektdéw, z kidérych do dalszych analiz zarekomendowano 1350
projektow.

Tablica 4

Kryteria wyboru projektow do realizacji

Wskaznik efektywnosci projektu Rekomendacje

Poziom redukcji Koszt redukciji

KJZ [mIn zl/ofiare]

A <55 Akceptacja

B 55-210 Akceptacja warunkowa

C >21,0 Brak akceptacji

Krok 5 — Akceptacja projektéow. Liste rekomendowanych projektow przestano do akceptacji, do
Centrali GDDKIA w Warszawie. W rezultacie przewidziano do realizacji 1350 projektéw w latach 2007
— 2010. Jednakze prognoza ich efektow wskazuje, ze jest to zbyt maty zakres prac aby osiggnac
etapowy cel redukgiji liczby ofiar $miertelnych w roku 2010.
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Monitorowanie realizacji Programu.

Monitorowanie brd jest to system dlugookresowych i powtarzalnych ocen stanu brd, funkcjonowania
systemu brd oraz efektywnosci prowadzonych dziatan. Monitorowanie brd obejmuje systematyczne
zbieranie danych w ustalonych okresach (kwartat, rok, trzy lata) prowadzenie ocen ryzyka,
dokonywanie poréwnan i wyszukiwanie trendéw przebiegu ocenianego zjawiska. Celem monitoringu
brd jest takze kontrola czy srodki finansowe wydawane sg efektywnie, a programy poprawy brd sg
realizowane zgodnie z zatozonymi celami. Prawidlowo prowadzony monitoring daje mozliwo$c
uchwycenia w czasie wptywu podejmowanych dziatan na stan bezpieczehstwa, a takze pozwala na
szybkie wprowadzanie korekt do programéw operacyjnych i finansowych.

W celu wtadciwego przebiegu procesu monitorowania przyjeto podstawowe wskazniki monitorowania,
ktérych wartosci progowe dla okreséw rozliczeniowych dla Centrali GDDKIA zestawiono w tablicy 5, a
dla Oddziatow GDDKIA zestawiono w tablicy 1. Wskaznikiem podstawowym monitorowania jest cel
gtéwny programu — liczba ofiar $miertelnych LZ w okresach bazowych. Wskaznikiem pomocniczym
jest koncentracja liczby ofiar $miertelnych KZ dla autostrad, drég ekspresowych oraz drég pozostatych
(klasy GP i G).

Tablica 5
Zestawienie podstawowych centralnych wskaznikéw monitorowania Programu BRD ,,GAMBIT Drogi
Krajowe”

Rok Maksymalna liczba Koncentracja liczby ofiar $miertelnych KZ [LZ/1 mid Pkm]
ofiar $miertelnych Drogi Dogi klasy
LZ [ofiar/rok] Autostrady ekspresowe GPiG
2005 2000 11,6 15,9 46,5
2010 1250 5,8 8,0 23,4
2013 500 2,5 3,4 9,9

Monitorowanie Programu GAMBIT 2005 bedzie nalezalo do zadan ZBRD. Swoistym barometrem
realizacji Programu BRD ,GAMBIT Drogi Krajowe” bedzie rysunek zawierajgcy roczng prognoze liczby
ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych do roku 2013, z podziatem na kwartaty (rys. 57). Na zawarte
tam dane prognostyczne (ustalone w Programie GAMBIT Drogi Krajowe) bedg nanoszone dane o
liczbie ofiar $miertelnych (szacowane na podstawie danych z poszczegdélnych kwartatéw kolejnego
roku w przeliczeniu na rok). Stopien realizacji programu bedzie zatem mierzony w kazdym kwartale
jako réznica miedzy aktualng i prognozowang liczbg ofiar $miertelnych. Barometr ten powinien byc¢
prowadzony przez niezalezng jednostke badawczg i publikowany w odstepach kwartalnych.

BAROMETR REALIZACJI PROGRAMU
GAMBIT - Drogi Krajowe

[ Prognoza - GAMBIT DK

I Prognoza - dane kwartalne
I Dane rzeczywiste
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WNIOSKI

Whnioski strategiczne

1. Stan bezpieczenhstwa ruchu drogowego na drogach krajowych w Polsce mimo podejmowanych
wielu dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego jest daleki od oczekiwan i zadan
stawianych przez Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2005.
Poréwnania poziomu ryzyka na sieci drog krajowych w Polsce do ryzyka na sieci drog krajow
najlepszych w Europie wskazujg na istniejgcy jeszcze duzy potencjat w ochronie zdrowia i zycia
uczestnikdbw ruchu na drogach krajowych. Dlatego koniecznoscig byto podjecie prac
zmierzajgcych do wytyczenia celu i kierunkéw prac nad poprawg bezpieczenstwa ruchu
drogowego na sieci drog krajowych.

2. Biorgc to pod uwage Generalna Dyrekcja Droég Krajowych i Autostrad przystgpita do
przygotowania Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na Drogach Krajowych ,GAMBIT
Drogi Krajowe” zawierajgcego diagnoze, strategie do roku 2013, funkcjonalne plany realizacyjne,
wytyczne i prace studialne wspierajgce oraz zasady monitorowania.

3. Przyjecie celu gtébwnego zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych do roku 2013 do 500 ofiar jest
celem bardzo ambitnym i wymaga prowadzenia zdecydowanych dziatann ukierunkowanych na
dostosowanie infrastruktury drogowej do standardéw bezpieczenstwa, budowe systemu brd i
zmiane zachowan uczestnikow ruchu.

4. Z przeprowadzonej diagnozy wynika, ze najbardziej istotnymi rodzajami wypadkéw na drogach
krajowych sg: najechania na pieszego, zderzenia czotowe, zderzenia boczne i najechanie na
drzewo stup, natomiast najbardziej istotna przyczyna, wynikajacg z zachowania kierowcéw jest
jazda z nadmierna predkoscig, podczas gdy najistotniejszymi okolicznosciami sg wypadki
Smiertelne wystepujgce w porze nocnej. Zatem podstawowymi celami dziatah na rzecz brd do
roku 2013 powinno by¢ zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych w wyniku: najechania na
niechronionego uczestnika ruchu drogowego, zderzen czotowych, zderzen bocznych i tylnych,
wypadniecia z drogi, a takze w porze nocnej i w wyniku nadmiernej predkosci.

5. Bardzo duzg grupe $miertelnych ofiar wypadkéw (38%) na drogach krajowych stanowig
niechronieni uczestnicy ruchu (piesi i rowerzysci). Ochrona pieszych i rowerzystéw powinna by¢
pierwszoplanowym dziataniem poprawy brd na drogach krajowych. Dziatania te powinny
obejmowac przede wszystkim: bezwzgledne oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od ruchu
pojazdéw na drogach strategicznych, budowe ciggéw pieszo - rowerowych wzdiuz zamiejskich
drég tranzytowych (poza korong drogi lub na koronie drogi, ale oddzielonych od paséw ruchu
barierg energochtonng), budowe chodnikéw i drég rowerowych na przejsciach przez
miejscowosci (miasta i wsie), na catej ich dtugosci, rbwnoczesnie, ze srodkami stosowanymi przy
uspokojeniu ruchu, budowe chodnikéw i drég rowerowych na odcinkach dojazdowych do miast i
wsi (na dtugosci strefy ich wptywu).

6. Z przeprowadzonych analiz wynika, ze zderzenia czolowe stanowig 29% ofiar Smiertelnych na
drogach krajowych. Celem tej strategii jest drastyczne zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych w
wyniku zderzeh czotowych poprzez rozdzielenie przeciwnych kierunkéw ruchu na drogach.
Pierwszoplanowe dziatania strategiczne powinny polega¢ na rozdzieleniu kierunkéw ruchu (pasy
dzielgce, bariery) lub umozliwieniu bezpiecznego wyprzedzania (przekrdj 2+1 lub systematyczne
pasy do wyprzedzania).

7. Wypadniecia z drogi (wypadki pojedynczego pojazdu zwigzane z wywréceniem sie pojazdu lub
najechaniem na drzewo lub stup) stanowig 20% ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych.
Pierwszoplanowe dziatanie to opracowanie standardéw brd jakim powinny odpowiadac¢ drogi. Te
standardy powinny umozliwi¢ usuniecie lub zabezpieczenie (za pomocg barier ochronnych)
niebezpiecznych obiektéow znajdujgcych sie w strefie bezpieczenstwa.

8. Zderzenia boczne i tylne generujg ponad 16% ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych. Dla
realizacji przyjetego celu zaproponowano dziatania zdecydowane, zmierzajgce do
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bezwzglednego uporzgdkowania dostepnosci do drog krajowych (likwidacja znacznej czesci
wjazdéw, budowa drég serwisowych, przebudowa niebezpiecznych skrzyzowan), dziatania te
przewidziano do zastosowania przede wszystkim na odcinkach o bardzo duzym zagrozeniu
zderzeniami bocznymi i tylnymi.

Wypadki w nocy sg to wypadki, ktére miaty miejsce w czasie ograniczonej widocznosci tj. o
zmroku, nocg i switem. Koncentracja wypadkéw z ofiarami $miertelnymi jest bardzo duza gdyz
przy 28% udziale ruchu wystepuje az 52% ofiar Smiertelnych. Najczestszymi sprawcami tych
wypadkéw sg miodzi i starzy kierowcy. Ci pierwsi z powodu zbyt ryzykownych zachowan na
drodze, natomiast starsi z powodu wad wzroku i ograniczen wynikajgcych z racji wieku. Poprawe
w tej grupie zagrozen bezpieczenstwa nalezy upatrywaé w konsekwentnym rozdzielaniu ruchu
pieszych, rowerzystow i pojazdéw poprzez budowe chodnikdw, sciezek dla roweréw. Nie mniej
nim to zostanie uczynione piesi pozostang jeszcze przez jakis czas na drogach krajowych. Zatem
nalezy prowadzi¢ inne dziatania zmierzajgce do poprawy widocznosci pieszego na drodze. Do
takich dziatan zaliczy¢ nalezy: rozpowszechnianie uzywania elementéw odblaskowych przez
pieszych i rowerzystéw (odblaskowe: kurtki, kamizelki, buty, latarki, inne); rozpowszechnianie
uzywania oswietlenia roweru przez rowerzystéw odziez, swiatta rowerowe; edukacja i kampanie
reklamowe.

10.Nadmierna predkosc jest najczestszg przyczyng wypadkow drogowych ze skutkiem $miertelnym
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(27% ofiar smiertelnych). Badania prowadzone na drogach krajowych wskazuja, ze okoto 70%
kierowcoéw na odcinkach zamiejskich i ponad 90% kierowcéw na drogach krajowych
przechodzacych przez mate miasta przekracza dopuszczalne limity predkosci. Wplyw predkosci
na bezpieczenstwo ruchu jest $cisle powigzany z infrastrukturg drogowa, zagospodarowaniem
otoczenia drég oraz z innymi czynnikami zewnetrznymi. W dostosowaniu do nich powinno by¢
wdrazane zarzadzanie predkoscig, ktére obejmuje: ustanawianie ograniczen predkosci w
nawigzaniu do uwarunkowan bezpieczenstwa ruchu, srodowiskowych i ekonomicznych (kosztow
ruchu), w praktyce powinny to byé ograniczenia odpowiednie do klasy i funkcji drogi, wdrazanie
ograniczen ogolnych i lokalnych, wymuszenia zachowanh kierujgcych okreslonych przez
ograniczenia predkosci.

.Zwigkszenie stopnia przestrzegania ograniczen predko$ci proponuje sie poprzez rézne formy

nadzoru i dziatania edukacyjne wplywajace na zachowania kierujgcych pojazdami. Zadania
zwigzane z nadzorem predkosci powinny objgé: budowe sieci stanowisk do automatycznego
nadzoru predkosci na krytycznych odcinkach drég, realizacje uzupetniajgcego nadzoru predkosci
przez nadzoér tradycyjny w losowo wybieranych miejscach, kampanie informacyjne o nadzorze
predkosci i promujgce defensywny styl jazdy, biezagcg ocene skutecznosci podejmowanych
dziatan z zakresu nadzoru i ich modyfikacje.

12.Nowoczesne metody ksztattowania bezpieczenstwa wykazujg, ze najwigkszy efekt w redukcji

liczby ofiar $miertelnych na drogach mozna bedzie uzyskaé tylko poprzez prowadzenie dziatan
zintegrowanych  obejmujgcych:  usprawnienia  infrastruktury  drogowej,  zarzadzanie
bezpieczenstwem ruchu i rozwdj kultury bezpieczenstwa. W Polsce jesteSmy w  okresie
intensywnego rozwoju infrastruktury drogowej, ale rownolegle nalezy rozwijaé nowoczesne
metody zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego i wplywaé na ksztattowanie kultury
bezpieczenstwa organizacji rzagdowych, drogowych, uczestnikdw ruchu drogowego i catego
spoteczenstwa.

13.Prawidtlowa realizacja Programu GAMBIT - Drogi Krajowe wymaga miedzy innymi:

zaangazowania odpowiedniej kadry zajmujgcej sie bezpieczenstwem ruchu drogowego w centrali
i poszczegodlnych oddziatach GDDKIA, rozwoju metod oceny zagrozenia na odcinkach drog i
doboru najbardziej efektywnych dziatan zaradczych, zapewnienie odpowiednich $rodkow
finansowych na realizacje wybranych zintegrowanych dziatan, wsparcia ze strony stuzb nadzoru
nad ruchem, budowy systemu komunikacji spotecznej przy wsparciu mediéw lokalnych i
ogolnopolskich w celu pozyskiwaniem akceptacji dla wdrazanych restrykcyjnych s$rodkow
poprawy brd, rozwoju systemu badan naukowych wspierajacych proces planowania,
projektowania i realizacji dziatan na rzecz brd oraz utatwiajgcych podejmowanie decyzji odnosnie
wyboru najbardziej efektywnych dziatan.
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Whnioski operacyjne

1.

Cel etapowy Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ,GAMBIT Drogi Krajowe” tj. redukcja
liczby ofiar smiertelnych do 1250 w roku 2010 jest celem bardzo ambitnym wymagajgcym woli
politycznej, odpowiednich naktadéw finansowych i silnego zaangazowania wszystkich stron
procesu poprawy brd.

Il Plan Realizacyjny obejmuje dziatania przewidziane do realizacji w latach 2008 — 2010, przy
czym rozdzielono dziatania przygotowane na rok 2008 (lla Plan Realizacyjny) oraz na lata 2009 —
2010 (lIb Plan Realizacyjny).

W ramach Il Planu Realizacyjnego przygotowano wstepnie ponad 1500 projektéw, z ktérych po
przeprowadzeniu analizy efektywnosci wybrano 1350 projektéw na kwote 990 min zi.
Przewidziane efekty dziatan infrastrukturalnych (objetych Il Planem Realizacyjnym) do roku 2010
to zmniejszenie o 222 ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych na drogach krajowych. Dodajgc
zmniejszenie o 190 ofiar $miertelnych w wyniku zarzgdzania predkoscig, mozna liczy¢ na fgczne
zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych o 412 oséb.

Mimo, Ze realizacja celéw Planu Realizacyjnego Il na lata 2008 — 2010 jest dos¢ kosztowna to
stopien realizacji celu etapowego na rok 2010 za pomocg projektdéw przygotowanych i
realizowanych przez poszczegdlne Oddziaty jest niewystarczajgcy. Sredni stopien realizacji celu
etapowego przewidziany na rok 2010 wyniesie zaledwie 36%. Najwyzszy stopien realizacji celu
przewiduje sie w wojewoddztwach: wielkopolskim i lubuskim, natomiast najnizszy stopien realizacji
celu w wojewoddztwach: lubelskim i opolskim.

Z przedstawionych zestawieh wynika, Ze Sredni koszt uratowania jednej osoby od smierci wynosi
srednio 4,5 min zt na osobe i wzrasta z roku na rok. Najwyzszg efektywnos¢ przynies¢ moga
dziatania prowadzone w wojewddztwach tédzkim i mazowieckim, natomiast najdrozsze dziatania
(o najmniejszej efektywnosci) sg dziatania prowadzone w wojewddztwie slgskim.

Na odcinkach objetych dziataniami na rzecz brd oceniono realizacje przyjetych celéw
szczegbtowych. Z przeprowadzonej oceny wynika, Zze najwigekszy udziat projektow dotyczy
zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych poprzez ochrone pieszych i rowerzystéw, zmniejszenie
liczby zderzen bocznych i tylnych i poprawy widocznosci w nocy. Natomiast bardzo mato dziatan
nakierowanych jest na zmniejszenie zderzen bocznych, wypadniecie z drogi oraz zmniejszenia
liczby uczestnikéw jadacych z nadmierng predkoscia.

Ocena dotychczasowej realizacji Programu ,GAMBIT Drogi Krajowe” wskazuje, ze obecne
zaangazowanie poszczegolnych Oddziatéw GDDKIA w realizacje Programu jest niewystarczajgce
i zagraza realizacji celu ogoélnego. Nalezy zatem zintensyfikowac prace nad realizacjg Programu
zaréwno w Centrali jak i w poszczegolnych Oddziatach GDDKIA.
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