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Czgstos¢ i konsekwencje
wypadniegcia pojazdu z drogi na przykladzie
wojewodztwa pomorskiego

Wypadki drogowe sg nadal
jedng z przyczyn tragedii zycio-
wych wielu rodzin. Szacuje sig,
iz na drogach cafego swiata ginie
rocznie ponad 1,2 min osob, a bli-
sko 50 min ludzi zostaje rannych.
W Unii Europejskiej (najbezpiecz-
niejszym regionie swiata) rocznie
ginie 25 tys. oséb, a ponad 1,1
min osob zostaje rannych (w tym
250 tys. ciezko rannych). W Pol-
sce natomiast (najbardziej niebez-
piecznym kraju UE) rocznie ginie
3,35 tys. osbb, a 44 tys. jest ran-
nych. Poréwnanie poziomu bez-
pieczenstwa polskich drég z in-
nymi krajami wskazuje, ze ryzyko
bycia ofiarg Smiertelng na drogach
w naszym kraju jest wielokrotnie
wigksze niz na drogach w Niem-
czech czy Wielkiej Brytanii [1].

Ryzyko uczestniczenia w wy-
padku wynika z nieprawidtowego
funkcjonowania poszczegolnych
elementow systemu transportu
drogowego i ujawnia sie w na-
stepstwie nieprawidtowych za-
chowan uczestnikow ruchu, awa-
rii technicznych, ztych warunkéw
meteorologicznych lub przyrod-
niczych, albo w efekcie aktéw
wandalizmu czy terroryzmu. Naj-
czestszymi czynnikami ryzyka na
drogach sg [2]:

e czlowiek i jego zachowania
(przyczyniajgcy sie do powsta-
wania 90-95% wypadkow),

* pojazd (przyczyniajgcy sie do
powstawania 8-10% wypad-
kow),

* droga i jej otoczenie (przyczy-
niajace sie do powstawania
28-35% wypadkow).
Bezpieczenstwo ruchu drogo-

wego (brd) wcigz stanowi duzy

problem w skali $wiatowej i po-
mimo coraz wiekszego zaintere-
sowania tematyka, nie wida¢ zna-
czacej i zadowalajacej poprawy.
Dziatania podnoszace $wiado-

mos¢ kierowcdw (zmiang kultury jazdy), usprawnienie za-
rzgdzania bezpieczenstwem i stworzenie bezpiecznej infra-
struktury drogowej stanowig podstawy procesu zmniejszania
ryzyka na drogach catego $wiata. Dziatania infrastrukturalne
zajmujg istotne miejsce w strategiach i programach dziatan
na rzecz poprawy brd. ,Bezpieczna droga” jest jednym z pie-
ciu filarow w Globalnym Planie dla Dekady Dziatah na rzecz
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2011-2020 [3] przyje-
tym przez ONZ w 2010 roku. Bezpieczniejsza infrastruktu-
ra drogowa to element IV Europejskiego Programu Dziatan
na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego [4] i strategii
rozwoju transportu [5], jako etapu realizacji diugofalowej,
europejskiej polityki transportowej, w ktorej kierunkowym
dziataniem jest osiggniecie Wizji Zero. Takze w Narodowym

Programie BRD do roku 2020 pojawit si¢ filar ,Bezpieczna

droga”, w ktorym wyrozniono dwa priorytety: (I) — Wdrozenie

standardow brd eliminujgcych najwigksze zagrozenia w ru-
chu drogowym oraz (ll) - Rozwdj systemu zarzgdzania bez-

pieczenstwem infrastruktury drogowej [6].

Gfoéwnym celem podejmowania dziatan w realizacji (1)
priorytetu jest zmniejszenie liczby i skutkow wypadkow spo-
wodowanych mankamentami sieci drogowej, szczegolnie:
wypadkéw z pieszymi i rowerzystami, zderzen czotowych,
bocznych i tylnych, wypadkdéw w porze nocnej oraz wypad-
niecia pojazdu z drogi. Zmniejszenie liczby i skutkéw zaj$¢
spowodowanych wypadnieciem pojazdu z drogi przewiduje
sie osiggna¢ poprzez:

* przeksztatcanie sieci drogowej i ulicznej poprzez uzupet-
nienia oraz przebudowe sieci istniejacej,

* rozwOj koncepcji i praktyczne wdrozenie tzw. ,drog samo-
objasniajgcych”,

* rozwOj koncepcji i praktyczne wdrozenie tzw. ,drog wy-
baczajacych”, pozbawionych niebezpiecznych przeszkod
bocznych oraz wyposazonych w $rodki bezpieczenstwa
biernego, w tym weryfikacja i usuniecie lub zabezpiecze-
nie przeszkdd bocznych na istniejgcych drogach,

* zapewnienie bardziej zrozumiatego i przyjaznego uczest-
nikom ruchu oznakowania drég.

Jednym z urzadzen wspomagajgcych te dziatania sg
ochronne bariery drogowe. Aby podja¢ odpowiednie kroki,
konieczne jest rozpoznanie warunkéw wystepowania zagro-
zen na drodze i skutecznosci stosowanych urzgdzen. Nieste-
ty, w Polsce wcigz brakuje tego rodzaju badan.

W artykule, bedacym rozwinigciem wystgpienia na Fo-
rum Bariery 2014 [7], podjeto probe identyfikacji problemow
zwigzanych z wystepowaniem przeszkod przy drodze oraz
zastosowania barier ochronnych na przyktadzie sieci drég
wojewodztwa pomorskiego [8], [9].

Analize przeprowadzono wedtug metodyki zawierajgcej
trzy kolejne etapy: charakterystyka stanu zagadnienia na

117



podstawie studiow literatury, identyfikacja problemu na pod-
stawie analizy wypadkoéw drogowych, identyfikacja proble-
mow na podstawie inwentaryzaciji w terenie.

Stan aktualny

Dotychczas, znaczng liczbe badan przeprowadzono w celu
okreslenia zaleznosci pomiedzy wielkoscig ruchu i geome-
trig drogi a wypadkami drogowymi. Badania te wykazaty, ze
ulepszenie geometrii jezdni moze znaczgco zmniejszy¢ licz-
be i skutki wypadkow. Znacznie mniej prac poswigcono z ko-
lei rozpoznaniu wptywu czynnikow drogowo — ruchowych na
wypadnigcie pojazdu z drogi i skutki tych zdarzen.

Statystyki wypadkow drogowych w wielu krajach wskazu-
ja, ze okoto jedna trzecia ofiar $miertelnych spowodowana
jest wypadnieciem pojazdu z drogi.

Pod pojeciem wypadnigecie z drogi rozumie sie takie pier-
wotne zdarzenie drogowe, w ktorym pojazd zjezdza z jezd-
ni w wyniku utraty statecznosci lub nagtej zmiany kierunku
jazdy (spowodowanej jazdg ze zbyt duzg predkoscig, utratg
przyczepnosci két do nawierzchni itp.). W nastepstwie tego
zdarzenia niekiedy nastepuje powroét pojazdu na jezdnie, ale
bardzo czesto wystepuje wtdrne zdarzenie niebezpieczne
polegajgce na: wywroceniu sie pojazdu, wjechaniu pojazdu
do rowu, uderzenie w skarpe, uderzenie w urzgdzenie lub
obiekt zlokalizowany w pasie drogowym albo jego bliskim
otoczeniu, np. najechanie pojazdu na bariere drogowa,
najechanie na drzewo, najechanie na stup lub znak dro-
gowy [10].

Studiujgc dostepng literature, mozna zauwazy¢, ze czes¢
badaczy poszukiwato wptywu wybranych parametréw drogi
(szerokosc¢ jezdni, rodzaj i szeroko$¢ pobocza, lokalizacja
drzew i znakéw drogowych przy drodze), obiektow drogo-
wych (mosty, przepusty, znaki drogowe), przeszkod przy
drodze (drzewa, stupy) oraz urzadzen drogowych (bariery
drogowe i wygrodzenia) na zagrozenie wypadkami zwigza-
nymi z wypadnieciem pojazdu z drogi. Wyniki tych badan wy-
korzystano do modelowania i symulowania wptywu réznych
kombinacji parametréw geometrycznych drogi oraz parame-
trow ruchu na czestosc¢ i skutki wypadkow. Na podstawie mo-
deli opracowano zbior dziatan prewencyjnych i wykazano, ze
czestotliwos¢ zdarzen mozna znaczgco zmniejszy¢ poprzez:
zwiekszenie szerokos$ci pasa ruchu i szerokosci pobocza,
poszerzenie szerokosci pasa dzielagcego, poszerzenie sze-
rokosci jezdni przy dojezdzie do obiektu mostowego, prze-
noszenie i usuwanie niebezpiecznych obiektow drogowych,
tagodzenie pochylenia stokéw i skarp rowdw, zastosowanie
barier i innych systemow ochronnych [11].

W nowszych badaniach skupiono sie na drogach ,wyba-
czajgcych btedy kierowcoéw”, w przypadku ktorych istotne
okazaty sie strefy przy jezdni wolne od przeszkod. Wykorzy-
stujac wyniki badan terenowych, modelowania matematycz-
nego i symulacji komputerowej okreslono zalecane szero-
kosci strefy wolnej od przeszkod oraz odlegtos¢ od jezdni
i wysokos¢ barier drogowych [12].

Drzewo zbyt blisko jezdni, zta konstrukcja stupa lub zna-
ku drogowego, Zle zaprojektowany lub wybudowany system
barier ochronnych sg zagadnieniami bedgcymi przedmiotem
studidéw, badan i przygotowania norm, wytycznych czy przy-
ktadéw dobrej praktyki [13].
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Drogowe bariery ochronne to jedne z wazniejszych czyn-
nych urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, tzn. ta-
kich, z ktérymi pojazd podczas wypadku lub kolizji wchodzi
w bezposredni kontakt. Dlatego kazdego rodzaju bariera
powinna by¢ odpowiednio przystosowana do ewentualnego
uderzenia pojazdu. Do podstawowych celéw barier ochron-
nych nalezg [14], [15]:

* zapobieganie niekontrolowanemu zjazdowi pojazdu z toru
ruchu (drogi, jezdni), gdzie jest to niebezpieczne,

* ochrona zycia i mienia uczestnikow ruchu i oséb uzytkuja-
cych tereny potozone przy drodze.

Zadaniem bariery jest zapewnienie bezpieczenstwa
wszystkim uczestnikom ruchu, tak aby ewentualne skutki wy-
padku byty jak najmniejsze. Co wiecej, bariery z zamocowa-
nymi odblaskami wyznaczajg krawedzie jezdni w warunkach
nocnych lub przy ograniczonej przez warunki atmosferyczne
widocznosci (deszcz, $nieg, mgta). Dodatkowo, odgradzajg
droge od terendw przylegtych, innych drég lub ulic lokalnych.
Podczas uderzenia pojazdu w system ochronny, urzadzenie
powinno stworzy¢ odpowiednie warunki zmniejszenia zagro-
zenia w przypadku zdarzenia niebezpiecznego [14], [15]:

* opodznienia dziatajagce na osoby w pojezdzie nie powinny
przekroczy¢ wartosci bezpiecznych,

* pojazd powinien zosta¢ wyprowadzony na tor ruchu row-
nolegty do bariery,

* uszkodzenia pojazdu w miare mozliwosci powinny byc¢
niewielkie.

Zderzenia pojazdow z nieostonietymi obiektami usytu-
owanymi przy drodze stanowig rodzaj wypadkow, kitorych
prawdopodobnie mozna byto unikng¢ lub zmniejszy¢ ich
skutki. Przy budowie nowych drég, projektanci systemow
ochronnych powinni uwzgledni¢ wszystkie miejsca zagro-
zenia wystepujgce w otoczeniu drogi. Pomagajg im w tym
wytyczne stosowania barier ochronnych, ktére sg wcigz
udoskonalane, tak aby byly bardziej czytelne i poruszaty
najwazniejsze problemy projektowe barier ochronnych [16].
Niestety dopiero przy nowo budowanych trasach zwraca sie
szczegolng uwage na bezpieczenstwo. Od 2010 r. kazdy sys-
tem barier zamontowanych na drodze musi by¢ przebadany
i uzyskac certyfikat zgodnosci oraz deklaracje wtasciwosci
uzytkowych. Nalezy jednak postawi¢ pytanie, jaki jest wptyw
urzadzen i obiektow niebezpiecznych zlokalizowanych w pa-
sie drogi i jej otoczeniu na drogach réznej klasy na bezpie-
czenstwo ruchu w Polsce?

Identyfikacja problemu na podstawie analizy
wypadkow drogowych

Polska

W celu scharakteryzowania omawianego problemu w Pol-
sce postuzono sie wynikami raportu z oceny realizacji Pro-
gramu GAMBIT [17]. Stwierdzono, ze najwiekszg grupe wy-
padkow drogowych stanowig zderzenia pojazdéw w ruchu
i najechania pojazdu na pieszego lub przeszkode. Od wielu
lat, najwiekszg liczbe ofiar $miertelnych (ponad 33% ogétu)
niezmiennie generujg wypadki zwigzane z najechaniem na
pieszego (ich przyczyng jest brak odpowiednich urzadzen
ochrony pieszych), co wyrdznia nas nie tylko w Europie, ale
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i na Swiecie. Nastepng grupe wypadkow o duzej $miertelno-
Sci (15-20%) stanowig wypadki spowodowane zderzeniami
czotowymi (ktérych przyczyng jest gtownie brak rozdzielo-
nych jezdni), zderzeniami bocznymi (wystepujgcymi gtownie
na skrzyzowaniach i wjazdach) oraz najechaniem na prze-
szkode (drzewo lub stup) zlokalizowang zbyt blisko krawedzi
jezdni.

Budowanie w ostatnich latach nowych drog z zaprojekto-
wanymi pasami dzielagcymi spowodowaio zmniejszenie licz-
by zderzen czotowych i ofiar Smiertelnych tych wypadkow.
Niestety, zwiekszajgce sie obcigzenie drog powoduje wigk-
sze trudno$ci jazdy na skrzyzowaniach, co czesto konczy
sie zderzeniami bocznymi (rys. 1). Znaczny udziat (4-8%)
w wypadkach z ofiarami $miertelnymi majg takze zdarzenia
zwigzane z wywréceniem sie pojazdu (w wyniku jazdy z nad-
mierng predkoscig) i zderzenia tylne (zwigzane z jazdg w zbyt
bliskiej odlegto$ci miedzy pojazdami).

Pozostate ™ - 2011

Wywrécenie sie pojazdu [ B 2001
é_ Zderzenie tyine -
£ Najechanie na drzewo, stup _
g Zderzenie boczne _
@ Zderzenie czotowe _

Najechanie na pieszego _

0,0 10,0 20,0 30,0 40,0

Udziat ofiar $miertelnych (%)

Rys. 1. Udziat ofiar $miertelnych z podziatem na rodzaje wypadku w la-
tach 2001 i 2011 w Polsce

Trendy zmian poszczegodlnych rodzajow wypadkow dro-
gowych w latach 2001-2011 wskazujg, ze w wiekszosci przy-
padkow wystepuje tendencja systematycznego zmniejszania
liczby wypadkow, natomiast wypadki z pasazerem, najecha-
nia na zwierze i wywrocenia sie pojazdu charakteryzuje ten-
dencja wzrostowa.

Do grupy wypadkéw zwigzanych z wypadnigciem pojazdu
z drogi w artykule zaliczono: wywrdcenie pojazdu, najecha-
nie na drzewo, stup lub inng przeszkode. Z danych przedsta-
wionych na rys. 1 wynika, ze skutkiem tego rodzaju zdarzen
w Polsce jest ponad 20% ogo6tu ofiar $miertelnych. Nalezy
podkresli¢, ze zastosowano kryterium wypadkéw z udziatem
pojedynczego pojazdu.

Wojewddztwo pomorskie

Analize problemu w wojewodztwie pomorskim przedsta-
wiono na podstawie danych o zdarzeniach z okresu 5 lat
(2008-2012). W calym tym okresie doszio do 16,2 tys. wy-
padkow, w ktérych $mier¢ poniosto 1140, a rannych zostato
19,8 tys. oséb (tabela 1). Istotng grupe zdarzen drogowych
w wojewddztwie stanowig wypadnigcia pojazdu z drogi.
W przeciggu 5 lat zdarzenia te stanowity 29,1% ogotu wy-
padkow, 25,7% ogotu ofiar rannych i 33,1% ogotu ofiar Smier-
telnych. Szczegdtowa analiza wskazuje, ze wypadniecie po-
jazdu z drogi konczyto sie najechaniem na drzewo (20,7%
0go6tu wypadkéw, 17,0% ogotu ofiar rannych i 25,6% o0go-
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tu ofiar $miertelnych) oraz wywréceniem sie pojazdu (6,1%
ogotu wypadkow, 6,4% ogotu ofiar rannych i 3,6% ogotu ofiar
$miertelnych). Znacznie rzadziej wypadki te konczyty sie wy-
wréceniem pojazdu lub uderzeniem w bariere (wizualizacja
wynikow —rys. 2.).

Tabela 1. Zestawienie danych o wypadkach drogowych i ich ofia-
rach wg rodzaju zdarzenia w latach 2008-2012 w wojewddztwie po-
morskim

Rodzaj .
zdarzenia Okres analizy 2008-2012
y Wypadki Ranni Zabici
P-| Wypadniccle ;o T ziat | liczba | udziat | liczba | udziat
pojazdu
zdrogi | WYP/| o, |IWYP| o [ IWYP/|
5iat] | [ |s1at) | %] |5iag | [
1 | Najechanie 3371| 20,7 3365| 17,0/ 292| 25,6
na drzewo
2 | Najechanie 245 1,5 302 1,5 35 3,1
na stup, znak
3 | Najechanie 128 0,8 157 0,8 10 0,9
na bariere
4 | Wywroécenie 991 6,1| 1276 6,4 41 3,6
sie pojazdu
Razem 4735| 29,1 5100| 25,7| 378| 33,1
Pozostate zdarzenia
5 | Zderzenie 1568 9,6| 2721 13,7 225 19,7
czofowe
6 | Zderzenie 3647 | 22,4| 4941 249 156 13,7
boczne
7 | Zderzenie tylne 1526 9,4 2120 10,7 85 3,1
Najechanie 3821| 23,5| 3724| 18,8| 302| 26,5
na pieszego
9 |Inne 969 6,0| 1216 6,1 45 3,9
Razem 11531| 70,9|14722| 74,3| 763| 66,9
Ogoétem 16266 | 100,0| 19822 | 100,0( 1141| 100,0
30,0
25,0
® 200
5
N 15,0 1
]
10,0
0,0 . J L ——
Najechanie Wywrdécenie Najechanie Najechanie
na drzewo sie pojazdu na stup, znak na bariere
B Wypadki ™ Ranni H Zabici

Rys. 2. Wykresy udziatu wypadkdw i ofiar wypadkow zwigzanych z wy-
padnieciem pojazdu z drogi w wojewoddziwie pomorskim w latach
2008-2012

Drogi krajowe
W dalszej czesci analize prowadzono tylko w przypadku

drog krajowych i zdarzen zwigzanych z wypadnigciem po-
jazdu z drogi obejmujgcych: najechanie na drzewo, stup lub
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znak drogowy i bariere drogowa. Ze wzgledu na zwigkszenie
proby, do analizy wtgczono takze kolizje drogowe. Na pod-
stawie przeprowadzonych badan stwierdzono, iz wywrdcenie
sie pojazdu odbiega od pozostatych analizowanych zdarzen,
dlatego zostaly one wykluczone z dalszych analiz. Nalezy za-
znaczy¢, ze w bazach danych dostepne sg informacje tylko
o czesci wypadkow i kolizji. W Polsce praktycznie pomija sig
jedng grupe ofiar wypadkdéw drogowych, tj. ofiar lekko ran-
nych, natomiast w przypadku kolizji drogowych ich znaczna
czes¢ nie jest zgtaszana przez uczestnikow zdarzenia nie-
bezpiecznego i w ten sposob nie jest rejestrowana przez po-
licje[18]. W przypadku barier drogowych jest to dos¢ czeste
postepowanie, dlatego w bazach danych dostepne sg infor-
macije tylko o niewielkiej czesci kolizji drogowych.

W analizowanym okresie 5 lat, na drogach krajowych
w wojewodztwie pomorskim doszto do 14,2 tys. kolizji i 2,4
tys. wypadkoéw drogowych, w ktérych zgingto 305 0sob,
a rannych zostafo 3,4 tys. osob. Zdarzenia zwigzane z wy-
padnigciem pojazdu z drogi stanowity: 6,7% kolizji, 10,1%
wypadkéw drogowych oraz 8,8% rannych i 15,1% ofiar $mier-
telnych. Jest to znacznie mniejszy udziat niz na pozostatych
kategoriach drdg, co moze wynika¢ z faktu, ze otoczenie
drog krajowych ma znacznie wyzsze standardy bezpieczenh-
stwa niz w przypadku pozostatych kategorii.

Poszczegdlne rodzaje zagrozen drogowych przebadano
pod kagtem zagrozenia dla uczestnikédw ruchu drogowego.
W analizowanym okresie zarejestrowano prawie 1200 nie-
bezpiecznych zdarzen (80% to kolizje, a 20% to wypadki),
w ktérych ponad jedng czwartg stanowity najechania na drze-
wo, ponad jedng trzecig najechanie na stup lub znak drogo-
wy, a prawie 40% najechania na bariere drogowa. Na rys. 3
przedstawiono wykresy udziatu wypadkow i ofiar wypadkow
zwigzanych z wypadnieciem pojazdu z drogi na drogach
krajowych w wojewddztwie pomorskim w latach 2008-2012
z podziatem na wybrane rodzaje zdarzen wtornych.
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Kolizje Wypadki Ranni Zabici

Najechanie na stup, znak drogowy
= Najechanie na drzewo
= Najechanie na bariere drogowg

Udziat [%]1

Rys. 3. Wykresy udziatu wypadkdw i ofiar wypadkow zwigzanych z wy-
padnieciem pojazdu z drogi na drogach krajowych w wojewddztwie
pomorskim w latach 2008-2012 z podziatem na wybrane rodzaje zda-
rzen wtornych

Analizujgc wielkos¢ zagrozenia, jakie niosg poszczegolne
grupy obiektow zlokalizowanych przy drodze, mozna zauwa-
zyC nastepujgce prawidtowosci:
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* najwigksze zagrozenie stwarzajg drzewa rosngce przy
drodze (ponad potowe zdarzen niebezpiecznych stano-
wig wypadki drogowe), ofiary wypadkow zwigzanych z na-
jechaniem na drzewo stanowity prawie 7% ogotu ofiar ran-
nych i 14% ogotu ofiar $miertelnych, ciezkos¢ wypadkow
byta bardzo duza i wynosita 125 ofiar rannych i 13 ofiar
Smiertelnych na 100 wypadkow,

* znacznie mniejsze zagrozenie stanowig najechania na
stup lub znak drogowy (ponad 90% zdarzen to kolizje dro-
gowe), ofiary wypadkoéw tego rodzaju stanowity prawie
0,9% ogotu ofiar rannych i 0,7% ogotu ofiar Smiertelnych,
natomiast ciezko$¢ wypadkow byta stosunkowo mata
i wynosita 10 ofiar rannych i 4 ofiary $miertelne na 100
wypadkow,

* mafe zagrozenie stanowig réwniez najechania na bariere
drogowg (ponad 90% zdarzen to kolizje drogowe), ofiary
wypadkow zwigzanych z najechaniem na bariere drogowg
stanowity prawie 1,2% ogotu ofiar rannych i 0,3% ogoétu
ofiar $miertelnych, ciezkos¢ wypadkow byta takze mata
i wynosita 10 ofiar rannych i 2 ofiary $miertelne na 100
wypadkow.

Z przedstawionych analiz wynika, ze bariery w gtownej
mierze spetniajg swoje zadanie, jakim jest zmniejszenie licz-
by ofiar wypadkoéw spowodowane najechaniem pojazdu na
przeszkody znajdujgce sie w otoczeniu drogi. Nalezy jednak
pamietac, ze Zle zaprojektowana bariera zawsze moze stano-
wi¢ przeszkode — w takim przypadku staje sie dos¢ istotnym
zrodfem zagrozen wypadkami, gdyz skutki najechania na ba-
riere sg podobne jak w przypadku uderzenia pojazdu w stup
lub znak drogowy.

Rozpoznanie ryzyka zagrozen zwigzanych
z wypadnieciem pojazdu z drogi

Cel i zakres badan

Gtéwnym celem przeprowadzonych badan byto roz-
poznanie warunkéw wystepowania zagrozen zwigzanych
z wypadnieciem pojazdu z drogi, ze szczegdlnym nastawie-
niem na analize stosowanych rodzajow systemow ochron-
nych oraz skutecznos¢ ich stosowania. Zwrécono uwage na
punkty niebezpieczne, znajdujgce sig¢ w koronie drogi (lub
jej otoczeniu) oraz charakterystyke zabezpieczen. Zebrane
informacje w potgczeniu z bazg danych o wypadkach drogo-
wych, stanowity podstawe do analizy poréwnawczej trzech
drog o roznej geometrii i charakterystyce ruchu.

Identyfikacja problemu przedstawiona w poprzedniej
czesci niniejszego artykutu wskazuje, ze istnieje wptyw ro-
dzaju obiektu zlokalizowanego przy drodze na czestos$c¢
wystepowania niebezpiecznych zdarzen drogowych i ich
skutki. Kolejne pytanie, jakie nalezatoby zadac¢, to gdzie za-
grozenia wystepujg najczesciej (ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem zdarzen zwigzanych z najechaniem na bariere dro-
gowa)?

Charakterystyka poligonu badawczego

W celu znalezienia odpowiedzi na postawione pytania,
wybrano trzy odcinki drog krajowych réznych klas technicz-
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nych (tabela 2), stanowigcych wazny cigg drogowy w woje-

wodztwie pomorskim (rys. 4):

» droga gtéowna ruchu przyspieszonego (droga krajowa nr
6 na odcinku Gdynia — granica wojewddztwa zachodnio-
pomorskiego),

* droga ekspresowa (droga S6 na odcinku Obwodnicy
Trojmiasta),

* autostrada (droga A1 na odcinku Rusocin — granica woje-
wodztwa kujawsko-pomorskiego).

Legenda

== Autostrada A1
— S6

s DK6

~— Drogi krajowe
Drogi wojewddzkie

Rys. 4. Lokalizacja poligonu badawczego

Tabela 2. Podstawowe charakterystyki analizowanych drog

Numer drogi 6 S6 Al
Klasa drogi GP S A
Dtugos¢ analizowanego odcinka L (km) 102,4 | 36,5, 658
Diugosc_: drogowych b_aner ochr_onnych 685 700 | 1045
na analizowanym odcinku drogi L (km)

Srednioroczne dobowe natezenie ruchu

w 2010 roku SDR (tys. poj./dobe) IhE Ve
Liczba zdarzen niebezpiecznych ogétem 3885 | 2545 849

L;pn (zdarzen/s lat)

Liczba zdarzen niebezpiecznych
zwigzanych z najechaniem na przeszkode 210 333 181
L,y (zdarzen/s lat)

Udziat zdarzen niebezpiecznych zwigzanych

z najechaniem na przeszkode U, (%) 54| 131

21,3

Liczba ofiar wypadkow ogotem L,
(ofiar/5 lat)

Liczba ofiar wypadkéw zwigzanych z naje-
chaniem na przeszkode L, (ofiar/5 lat)

740 382 187

61 30 18

Udziat ofiar wypadkow zwigzanych

z najechaniem na przeszkode U, (%) 2l &2 RE

Z przedstawionego w tabeli 2 ogdlnego poréwnania wy-
nika, ze najwigkszy udziat niebezpiecznych zdarzen zwigza-
nych z najechaniem pojazdu na niebezpieczny obiekt znaj-
dujgcy sie w pasie drogowym wystepuje na analizowanym
odcinku autostrady A1, natomiast najmniejszy na odcinku
drogi krajowej nr 6. Udziat ofiar wypadkéw zwigzanych z na-
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jechaniem pojazdu na obiekt niebezpieczny jest zblizony na
wszystkich odcinkach analizowanych drog. W dalszej czesci
artykutu przedstawione bedg szczegotowe oceny i poréwna-
nia zagrozen na poszczegodlnych odcinkach reprezentujg-
cych rézne klasy techniczne drog.

Inwentaryzacje wystepowania obiektow niebezpiecznych
w pasie drogowym (drogowe bariery ochronne, drzewa,
stupy i znaki drogowe) przeprowadzono wykorzystujgc:
dokumentacje techniczng, zdjecia uzyskane z GDDKIA
(wykonane w 2011 r. i udostepniane za pomocg programu
Cview.exe), zdjecia wiasne z inspekcji terenowej. Podczas
zbierania danych najwiekszg uwage zwrécono na: lokaliza-
cje barier, rodzaj ich zakonczenia oraz lokalizacje obiektow
niebezpiecznych. Inwentaryzacja pozwolita okresli¢ stopien
wyposazenia poszczegolnych klas drog w drogowe bariery
ochronne.

Droga krajowa nr 6. Inwentaryzacja drogi krajowej nr 6
wykazata, ze bariery ochronne stanowity okoto 1/3 catego
analizowanego odcinka i w 100% byly to stalowe bariery
ochronne. Nalezy podkresli¢, ze wszystkie analizy wykony-
wane byty do stanu drogi w 2011 r., wiec mozliwe jest po-
kazanie jak uksztattowana byta trasa pod katem urzadzen
bezpieczenstwa ruchu w 2011 r. Obecnie liczba i uktad
ewentualnych obiektéw niebezpiecznych i kilometrazu ba-
rier mogtly ulec zmianie w wyniku zrealizowanych remontow
przez GDDKIA. Do najwigkszych problemoéw na drodze za-
liczy¢ nalezy nieostonigte elementy w pasie drogowym, tj.
drzewa, stupy i znaki drogowe. Zdecydowana wigkszos¢
ofiar spowodowana jest zderzeniem z obiektami niezabez-
pieczonymi bgdz urzadzeniami niespetniajgcymi wymagan
normy EN 12767. Zderzenia z obiektami znajdujacymi sie
w pasie drogowym (bariery, drzewa, stupy lub znaki drogo-
we) stanowity ponad 5% wszystkich zdarzen na tej drodze,
a ofiary wypadkow drogowych zaistnialych w wyniku tych
zderzen stanowity ponad 9% ogotu ofiar wypadkow na tej
drodze.

Droga ekspresowa S6 (obwodnica Trojmiasta). Jest to
droga o rozdzielonych jezdniach, gdzie pas dzielgcy jest roz-
dzielony barierami na catym odcinku, a bariery zewnetrzne
wystepujg na 85-90% dtugosci analizowanego odcinka dro-
gi. Wszystkie zastosowane bariery, to bariery stalowe. Takie
uksztaftowanie otoczenia drogi pozwolifo na ograniczenie
zdarzen zwigzanych z najechaniem na drzewo, stup lub znak
drogowy. Zderzenia z obiektami znajdujacymi sie w pasie
drogowym stanowity ponad 13% wszystkich zdarzen na tej
drodze, a ofiary wypadkow drogowych zaistniatych w wyniku
tych zderzen stanowity prawie 8% ogotu ofiar wypadkéw na
tej drodze.

Autostrada A1. Inwentaryzacja odcinka autostrady A1 na
odcinku wojewddztwa pomorskiego (km 0+000 do 65+789)
zostafa przeprowadzona w sierpniu 2012 r. Skorzystano z po-
mocy GTC S.A. zarzadzajgcej tym odcinkiem autostrady. Ba-
riery ochronne zastosowano natej drodze w miejscach szcze-
golnie niebezpiecznych. Autostrada A1 jest pod catodobowg
obserwacja, kazdy wypadek ma swoje konsekwencje i jest
rozpatrywany pod katem brd. W 2011 r. z inicjatywy GTC S.A.
opracowano projekt doposazenia barier na odcinkach wy-
stepowania szczegdlnych zagrozen, tj. tam gdzie brak barier
mogtby doprowadzi¢ do niebezpiecznych wypadkow, jak np.
w poblizu przyczétkdw wiaduktow, murdow oporowych (beto-
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nowych i wykonanych z gabionéw), wylotéw rur betonowych
w rowie, studni betonowych w rowie, ekrandw akustycznych.
Blisko 80% inwentaryzowanego odcinka autostrady A1 wy-
posazone jest w bariery. Najczesciej stosowanymi systema-
mi sg bariery stalowe — bariery betonowe stanowity zaledwie
0,2% dtugosci tego odcinka. Zderzenia z obiektami znajdujg-
cymi sie w pasie drogowym stanowity ponad 21% wszystkich
zdarzen na tej drodze, a ofiary wypadkdéw drogowych zaist-
niatych w wyniku tych zderzen stanowity prawie 10% ogétu
ofiar wypadkow na tej drodze.

Na podstawie przeprowadzonej inwentaryzacji zebrano
informacje o wystepujacych mankamentach w otoczeniu
drogi, do ktérych mozna zaliczy¢:

* niebezpieczne obiekty w skrajni drogi (niezabezpieczone
badz niewtasciwie zabezpieczone),
* stupy latarni zlokalizowane niezgodnie z wymaganiami

normy PN-EN 12767,

* niewfasciwe ksztattowanie odcinkdw poczatkowych i kon-
cowych barier drogowych,

* niewtasciwa szerokos¢ pracujgca bariery,

e zbyt duza liczba przerw w barierach,

* niewfasciwe ksztattowanie odcinkow przejsciowych mie-
dzy odcinkami barier,

e niewtasciwe usytuowanie barier wzgledem linii energe-
tycznych czy studzienek,

* nieodpowiednie umieszczanie prowadnicy bariery wzgle-
dem terenu,

* niewfasciwy rozstaw stupkow,

* niewfasciwe ksztattowanie odcinkow dylatacyjnych na
obiektach mostowych,

* montaz systeméw zabezpieczajgcych niezgodnie z in-
strukcjg montazu.

Identyfikacja miejsc wystepowania zdarzen
drogowych

Identyfikacje miejsc wystepowania zdarzeri drogowych
zwigzanych z najechaniem na bariere drogowg przeprowa-
dzono na podstawie eksploracji baz danych o wypadkach
drogowych SEWIK i FRIL oraz informacji uzyskanych od firm
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1] === |\iejsca wymiany barier \
/' — Drogi krajowe )
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/ . &2
/ H |94
\ A P ’ J
| o é |
w A
} - { X
g } 1 g
M7
VY,
| b i / = ]
! ]
N \_/\/J”'L . \

Rys. 5. Lokalizacja miejsc wymiany ochronnych barier drogowych na
drodze ekspresowej S6 (Obwodnica Trdjmiasta) i autostradzie A1 na
obszarze wojewddztwa pomorskiego w 2012 r.
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zajmujgcych sie utrzymaniem infrastruktury drogowej (w tym
przypadku wymiang barier drogowych). Analize prowadzono
gtownie w przypadku odcinkéw drogi ekspresowej S6 i au-
tostrady A1.

Nalezy jednoznacznie podkresli¢, iz zdarzenia zarejestro-
wane przez policje stanowig niewielki odsetek wszystkich
najechan na barierg. Oczywistym jest fakt, ze nie kazde zda-
rzenie mozna zarejestrowac¢ (gdyz czes¢ kierowcow odjez-
dza z miejsca zdarzenia z powodu zmeczenia, unikniecia
konsekwencji zdarzenia itp.), jednak skala zjawiska jest dos¢
duza. Dzieki informacjom uzyskanym od firmy utrzymanio-
wej, zebrano dostatecznie duzy zbiér informacji o miejscach
zdarzen najechania na bariere drogowg na drodze ekspre-
sowej S6 i autostradzie A1. Rozmieszczenie miejsc uszko-
dzenia barier oraz lokalizacje wypadkéw drogowych ziden-
tyfikowanych w bazach danych o wypadkach przedstawiono
narys. 5.

Analizujgc otrzymane wyniki, mozna stwierdzi¢, ze miejsca
najechan na bariere drogowg roztozone sg na catych anali-
zowanych odcinkach, przy czym kumulujg sie szczegolnie
na odcinkach kretych. W niektérych z tych miejsc doszto do
wypadkoéw drogowych (z ofiarami), ktdre zostaly zarejestro-
wane w bazach danych.

Ocena ryzyka najechania na przeszkode przy drodze

Do oceny ryzyka najechania na przeszkode zlokalizowa-
ng przy drodze, jako wtdrnego zdarzenia spowodowanego
wypadnigciem pojazdu z drogi, na analizowanych odcin-
kach drég oraz do oceny wptywu rodzaju zidentyfikowanych
przeszkod na wielkos¢ zagrozenh przy drogach, przyjeto trzy
grupy miar ryzyka, dzielac je na: spoteczne, indywidualne
i grupowe [2].

Ryzyko spoteczne (istotne z punktu widzenia zarzgdzajg-
cego drogg) oceniano za pomocg dwoéch miar: gestosci zda-
rzeh niebezpiecznych G,y oraz gestosci ofiar wypadkow G,

Gestos¢ zdarzenh niebezpiecznych (zwigzanych z najecha-
niem pojazdu na przeszkode przy drodze) obliczano za po-
mocg wzoru (1):

Li

Gy = % (1)

Gestosci ofiar wypadkow drogowych (zwigzanych z naje-

chaniem pojazdu na przeszkode przy drodze) obliczano za
pomocg wzoru (2):

@)

w ktorych:

— GLpy — Wskaznik gestosci niebezpiecznych zdarzen drogo-
wych i-tego rodzaju zwigzanych z najechaniem pojazdu na
przeszkode (zd./1km/5 lat),

— G, — wskaznik gestosci ofiar wypadkéw drogowych zwig-
zanych z najechaniem pojazdu na przeszkode (ofiar/1km/5
lat),

- Li,, — liczba zdarzen niebezpiecznych i-tego rodzaju zwig-
zanych z najechaniem pojazdu na przeszkode (zdarzen/5
lat),

— L% —liczba ofiar wypadkéw drogowych k-tego rodzaju zwig-
zanych z najechaniem pojazdu na przeszkode (ofiar/5 lat),
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— LU — dtugos¢ drogi (km),

— i —rodzaj niebezpiecznego zdarzenia drogowego: 0 — naje-
chania razem, b — najechanie na bariere, d — najechanie na
drzewo, s — najechanie na stup,

— j—odcinek drogi: Nr 6, S6, A1.

W tabeli 3 i na rys. 6 przedstawiono wyniki porownan
gestosci zdarzen niebezpiecznych G,,, oraz gestosci ofiar
wypadkéw G, zwigzanych z wypadnigciem pojazdu z drogi
i uderzeniem (najechaniem) pojazdu na przeszkode znaj-
dujgca sie w pasie drogowym. Analizujgc otrzymane wyni-
ki mozna stwierdzi¢, ze najwieksze ryzyko spoteczne naje-
chania na obiekt niebezpieczny przy drodze wystgpuje na
odcinku drogi ekspresowej S6 (rys. 6a). Spowodowane jest
to gtéwnie kilkukrotnie wyzszym natezeniem ruchu drogowe-
go na tej drodze (przekraczajgcym w krytycznych dniach 90
tys. poj. na dobe). Na drodze ekspresowej S6 i na autostra-
dzie A1 najwiekszy udziat w gestosci zdarzeh niebezpiecz-
nych i gestosci ofiar wypadkéw drogowych ma najechanie
pojazdu na bariere drogowg. Podczas gdy na drodze krajo-
wej nr 6, najwieksza gestos¢ ofiar wypadkéw zwigzana jest
z najechaniem pojazdu na drzewo (rys. 6b).

Ryzyko indywidualne, (istotne z punktu widzenia poszcze-
goélnych kierowcow jadgcych drogg) oceniano za pomocag
wskaznika koncentracji zdarzen niebezpiecznych K,,, oraz
koncentraciji ofiar wypadkow Ko,

Koncentracje zdarzen niebezpiecznych (zwigzanych z na-
jechaniem pojazdu na przeszkode przy drodze) obliczano za
pomocg wzoru (3):

Loy - 10°
365 T-L-SDR

(3)

Kooy =

Koncentracje ofiar wypadkéw drogowych (zwigzanych
z najechaniem pojazdu na przeszkode przy drodze) oblicza-
no za pomocg wWzoru (4):

Lo-10°
K, = :
365-T-Li-SDR

(4)

Tabela 3. Zestawienie wartosci liczbowych wskaznikdw gestosci zdarzen niebezpiecznych i ge-
stosci ofiar wypadkow drogowych zwigzanych z najechaniem pojazdu na przeszkode przy dro-

w ktérych:

- Ky — koncentracja niebezpiecznych zdarzeh drogowych
i-tego rodzaju zwigzanych z najechaniem pojazdu na prze-
szkode (zdarzen/1mid pkm),

- K, — koncentracja ofiar wypadkéw drogowych zwigzanych
z najechaniem pojazdu na przeszkode (ofiar/1mid pkm),

— T - okres analizy (lata), w niniejszej pracy okres analizy wy-
nosit 5 lat.

7 Ebariera
» Odrzewo
Oslup, znak

5

4

3

2

1

o | T S

6 [ S6 ‘ Al
Numer drogi

Rys. 6a. Wykresy wskaznikow gestosci zdarzen niebezpiecznych zwig-
zanych z najechaniem pojazdu na przeszkode przy drodze
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Rys. 6b. Wykresy wskaznikow gestosci ofiar wypadkdw drogowych
zwigzanych z najechaniem pojazdu na przeszkode przy drodze

W tabeli 4 i na rys. 7 przedsta-

dze wiono wyniki porownan wskazni-

ka koncentracji zdarzehn niebez-

Gestos¢ zdarzen niebezpiecznych Gestoéé_ofiar wypadkow piecznych K., oraz koncentracii

Droga Gy (2d./1 km/5 lat) G, (ofiar/1 km/5 lat) ofiar wvpadké .

ypadkoéw K, zwigzanych

Ogotem | Bariera | Drzewo | Stup, znak | Ogétem | Bariera | Drzewo | Stup, znak z wypadnieciem pojazdu z drogi

6 1,79 0,48 0,73 0,58 0,57 0,01 0,49 0,07 i uderzeniem (najechaniem) na

S6 9,11 7,12 0,57 1,42 0,82 0,63 0,08 0,11 przeszkode znajdujgcg sie¢ w pa-
A1 2,75 2,64 0,00 0,11 0,27 0,23 0,00 0,05 sie drogowym.

Tabela 4. Zestawienie wartosci liczbowych wskaznikéw koncentracji zdarzen niebezpiecznych
i ofiar wypadkow drogowych zwigzanych z najechaniem pojazdu na przeszkode przy drodze
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Analizujgc otrzymane wyniki
mozna stwierdzi¢, ze najwieksze
ryzyko indywidualne najechania na
obiekt niebezpieczny przy drodze

Koncentracja zdarzen niebezpiecznych Koncentracja ofiar wypadkow wystepuje na odcinku autostra-

Droga Koy (zd./1 mid pkm) K, (ofiar/1 mid pkm) dy A1 i odcinku drogi ekspreso-
Ogotem | Bariera | Drzewo | Stup, znak | Ogéiem | Bariera | Drzewo | Stup,znak | wej S6, sg one gidbwnie zwigzane

6 36,7 9,8 15,0 11,9 11,7 0,2 10,1 1,4 z najechaniem na barierg drogo-
S6 827 | 646 5,2 12,9 7.5 57 0,8 1,0 wa (rys. 7a). Wynika to przede
v » 1 - » ] wszystkim z duzego udziatu barier
2.2 265 .00 i 0 S, .00 8 drogowych, jako obiektéw niebez-
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piecznych na analizowanych odcinkach drog ekspresowych
i autostrad oraz z duzej predkosci pojazddéw. Biorgc jednak
pod uwage koncentracje ofiar wypadkoéw drogowych (rys.
7b) (ktdra jest miarg ryzyka indywidualnego kierowcy) przed-
stawiong graficznie na rys. 7b) mozna zauwazy¢, ze najwigk-
sze ryzyko indywidualne bycia ofiarg (ranng lub $miertelng)
wypadku drogowego, spowodowanego wypadnigciem po-
jazdu z drogi, wystepuje na odcinku drogi krajowej nr 6 i jest
konsekwencjg wypadkéw wtornych spowodowanych gtow-
nie najechaniem pojazdu na drzewo. Nieco mniejsze ryzy-
ko indywidualne zwigzane z wypadnieciem pojazdu z drogi
wystepuje na drodze ekspresowej S6 i na autostradzie A1.
Mniej czestym zdarzeniem, aczkolwiek zauwazalnym, jest
takze najechanie pojazdu na stup lub znak drogowy.

I —
Al

Rys. 7a. Wykresy wskaznikow koncentracji zdarzen niebezpiecznych
zwigzanych z najechaniem pojazdu na przeszkode przy drodze
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Rys. 7b. Wykresy wskaznikdw koncentracji ofiar wypadkow drogowych
zwigzanych z najechaniem pojazdu na przeszkode przy drodze

Ryzyko grupowe (istotne z punktu widzenia stuzb ratow-
nictwa drogowego) oceniano za pomocg wskaznika ciezko-
Sci zdarzen drogowych zwigzanych z najechaniem pojazdu
na przeszkode przy drodze WC,,,. Wskaznik ten obliczano
zgodnie ze wzorem (5):

Lo
WC,py = . (5)

ZDN
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w ktorym:

- WC,,y — wskaznik ciezkosci zdarzen drogowych zwigza-
nych z najechaniem pojazdu na przeszkode (ofiar/zdarze-
nie),

- L,y — liczba niebezpiecznych zdarzen drogowych zwigza-
nych z najechaniem pojazdu na przeszkode (zd./5 lat),

— L, - liczba ofiar wypadkdéw drogowych zwigzanych z naje-
chaniem pojazdu na przeszkode (ofiar/5 lat).

W tabeli 5 i na rys. 8 przedstawiono wyniki poréwnan
wskaznika ciezkosci zdarzen niebezpiecznych WC,y, zwig-
zanych z wypadnieciem pojazdu z drogi i uderzeniem (na-
jechaniem) na przeszkode znajdujgcg sie¢ w pasie drogo-
wym.

Analizujgc otrzymane wyniki mozna stwierdzi¢, ze naj-
wieksza ciezkos¢ wtornych zdarzenh niebezpiecznych wyste-
puje w przypadku najechania na drzewo na odcinku drogi
krajowej nr 6 oraz w przypadku najechania na stup lub znak
drogowy na autostradzie A1 (rys. 8), co moze by¢ spowodo-
wane brakiem witasciwej ostony tych przeszkdd oraz duzej
predkosci pojazdéw.

Tabela 5. Zestawienie wartosci liczbowych wskaznikow cigezkosci
zdarzen niebezpiecznych zwigzanych z najechaniem pojazdu na
przeszkode przy drodze

Ciezkos¢ zdarzen niebezpiecznych
Droga WC,,, (ofiar/100 zdarzen)
Ogoétem Bariera Drzewo Stup, znak

6 31,9 1,8 67,4 11,8
S6 9,0 8,8 14,3 7,7
Al 9,9 8,6 0,0 42,9
70
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Rys. 8 Wykresy wskazZnikow ciezkosci wtdrnych zdarzen niebezpiecz-
nych zwigzanych z najechaniem pojazdu na przeszkode przy drodze

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych badan i analiz, opraco-
wano nastepujgce wnioski:

1. Jednym ze szczegodtowych priorytetow postawionych
w Narodowym Programie BRD (filar Bezpieczna droga)
jest zmniejszenie liczby zdarzen niebezpiecznych i ich
skutkéw spowodowanych mankamentami sieci drogowe;,
a w tym zdarzen niebezpiecznych zwigzanych z wypad-
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nigciem pojazdu z drogi. Zdarzenia te stanowig 20-30%
ogotu zdarzen niebezpiecznych, a czesto sg przyczyna
powstawania wtérnych zdarzeh niebezpiecznych takich
jak: najechanie na przeszkode, obiekt niebezpieczny zlo-
kalizowany przy drodze lub wywrdcenie sie pojazdu.

2. Najczesciej wystepujgcymi przeszkodami i niebezpiecz-
nymi obiektami przy drodze, w ktére uderza wypadaja-
cy z drogi pojazd sg: bariery na autostradach i drogach
ekspresowych oraz drzewa i stupy lub znaki drogowe na
pozostatych drogach.

3. Biorgc pod uwage wyniki analizy ryzyka spofecznego,
zarzady drogowe powinny wiekszg uwage zwraca¢ na
prawidiowe stosowanie barier drogowych i innych zabez-
pieczenh obiektdéw niebezpiecznych na drogach ekspreso-
wych i autostradach oraz usuwac lub zabezpiecza¢ drze-
wa na pozostatych odcinkach drog, gdyz stanowig one
najwigksze zrodto zagrozen.

4. Biorgc pod uwage wyniki analizy ryzyka indywidualne-
go, kierowcy pojazdow powinni wieksza uwage zwracac
na swoje zachowania na drogach poszczegélnych klas,
poprzez dostosowanie predkosci do warunkéw drogowo
— ruchowych umozliwiajgcych eliminacje niebezpiecznych
zdarzen, jakimi sg wypadniecia pojazdu z drogi. Dotyczy
to w szczegolnosci odcinkdéw drog z drzewami w pasie
drogowym i drég ekspresowych i autostrad wyposazo-
nych w bariery.

5. Biorgc pod uwage wyniki analizy ryzyka grupowego, stuz-
by ratownictwa drogowego powinny by¢ przygotowane
na koniecznos$¢ czestszego podejmowania trudnych akcji
ratowniczych spowodowanych najechaniem na stup lub
znak drogowy na autostradach i drogach ekspresowych
oraz najechanie na drzewo przy pozostatych drogach kra-
jowych.

Przedstawione w artykule wyniki badan i analiz pozwalajg
na ilustracje podstawowych problemoéow zwigzanych z wy-
padnigciem pojazdu z drogi i skutkami wtornych zdarzen
niebezpiecznych, takich jak: najechanie na bariere, najecha-
nie na drzewo i najechanie na stup lub znak drogowy. Jed-
nakze uzyskane wyniki nie pozwalajg na wycigganie daleko
idgcych wnioskéw, zatem konieczna jest kontynuacja badan,
ktére powinny wyjasni¢ np. jaki jest wptyw drogowych ba-
rier ochronnych na zmniejszenie ryzyka niebezpiecznych
zdarzen drogowych i ich skutkow. Prébe odpowiedzi na to
pytanie przedstawimy w kolejnych artykutach.
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STRESZCZENIA

KAZIMIERZ JAMROZ, WOICIECH KUSTRA, ANNA GOBIS: Metody identyfikacji
miejsc niebezpiecznych na sieci drog. ,,Drogownictwo”, rok LXX, nr 4-5, 2015, s. 155-163

W artykule przedstawiono metodg identyfikacji miejsc niebezpiecznych na sieci drog bazu-
jacej na ryzyku, jako elemencie systemu zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej
na przyktadzie sieci drog krajowych. Przedstawiono doswiadczenia zagraniczne identyfikacji
miejsc niebezpiecznych 1 uwarunkowania prawne w Polsce wdrazajace konieczno$¢ identyfikacji
miejsc niebezpiecznych na sieci TEN-T. W ostatniej czgéci zaprezentowano metodg klasyfikacji
odcinkow ze wzgledu na: wypadki drogowe oraz bezpieczenstwo sieci drog. Przedstawiono uzyte
miary, sposoby ich obliczania, granice klas ryzyka oraz wyniki prowadzonych prac na sieci drog
krajowych w latach 2010-2012.

Stowa kluczowe: klasyfikacja elementow sieci, ryzyko indywidualne, ryzyko spoteczne, me-
toda oceny ryzyka, drogi krajowe.
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ABSTRACTS

KAZIMIERZ JAMROZ, WOJCIECH KUSTRA, ANNA GOBIS: Methods of identifica-
tion of dangerous sections on road network. ,,Drogownictwo”, vol. LXX, No. 4-5, 2015,
pp. 155-163

This paper presents a method to identify dangerous sections on the road network based
on the risk management system as part of road infrastructure safety on the example of the
national road network. In the first part of the experience abroad, which were prerequisites for
the development of methods for identification of hazardous roads. The second part presents the
legal conditions in Poland implementing necessary to identify dangerous places on the TEN-T
road network. The final section presents a method classifying parts due to road accidents due to
the classification of sections of the road network safety. Presented used measurement methods
for calculating them, the limits of risk classes and the results of the work on the national road
network in 2010-2012.

Keywords: Network safety ranking, collective risk, individual risk, risk assessment me-
thods, national roads.
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