W roku 1997 szwedzki parlament
przyjat ,Program bezpieczenstwa ru-
chu drogowego pod nazwg ,Wizja
Zero”. Wizje tg, mimo, ze wygladaja-
cg na utopie, zaadaptowato wiele kra-
jow, w tym takze Polska, w ramach
sProgramu bezpieczenstwa ruchu
drogowego — GAMBIT 2005”.

Gtownym celem programu ,Wizja
Zero” jest zmniejszenie w przysztosci
do zera liczby ofiar $miertelnych i ciez-
ko rannych w wypadkach drogowych.
Koncepcja programu wynika ze stwier-
dzenia, ze z etycznego punktu widze-
nia niedopuszczalne jest, by cztowiek
ponosit kare Smierci za nawet niewiel-
ki btad w ruchu drogowym, popetnio-
ny przez siebie lub innego uzytkowni-
ka drogi. To stwierdzenie uwzglednia
nadrzedno$¢ bezpieczenstwa nad
wielkoscig ruchu drogowego, predko-
$cig przejazdu i innymi cechami ruchu
drogowego. Koncepcja ta bazuje na
dwoch zasadniczych zatozeniach [1]:
* czlowiek, jako istota Swiadoma, po-

winien respektowac prawo o ruchu

drogowym, rozumiejgc, ze ono ist-
nieje dla ochrony zdrowia i zycia
uzytkownikow drogi,
WOJCIECH KUSTRA e infrastruktura systemu transportu
musi by¢ projektowana, budowana
i utrzymywana z uwzglednieniem
psychofizycznych cech cztowieka.

Tak sformutowana ,Wizja Zero”, przyjeta takze w Polsce,
oznacza [2], ze:

e dziatania chronigce zycie i zdrowie uczestnikdw ruchu dro-
gowego powinny byc¢ traktowane priorytetowo i stawiane
ponad mobilnoscig i innymi celami funkcjonowania syste-
mu transportu,

system transportowy powinien by¢ tak projektowany, budo-
wany, eksploatowany i zarzgdzany, aby mogt kompensowac
niedoskonatosci i wybaczac¢ btedy jego uzytkownikow,
ograniczanie liczby wypadkow w transporcie oraz ich kon-
sekwencji jest podstawowym obowigzkiem wszystkich two-
rzacych, zarzadzajgcych i korzystajacych z systemu trans-
portowego w Polsce.

Realizacje praktyczng ,Wizji Zero”, jako nowoczesnej kon-
cepcji, nie akceptujgcej wystepowania ofiar $miertelnych
i ciezko rannych w wypadkach drogowych, podjeto wiele or-
ganizacji miedzynarodowych i panstw. Bazujgc na podstawo-
wym modelu bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd), jako
podsystemu w systemie ,,cziowiek — pojazd — droga” (CPD),
stwierdzono, ze zatozenia ,wizji zero” mozna osiggng¢ pod
warunkiem, ze kazdy z powyzej wymienionych elementéw
bedzie funkcjonowat w najwyzszych standardach.
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Atlas ryzyka na drogach krajowych w Polsce

Jedna z inicjatyw, ktdre majg na celu realizacje ,Wizji Zero”
jest europejski ,Program oceny ryzyka na drogach” (Europe-
an Road Assessment Programme — EuroRAP). W 2001 r. kilka
klubéw automobilowych (z Wielkiej Brytanii, Szwecji, Holandii
i Hiszpanii) ztozyto wniosek o ustanowienie przez Komisje
Europejskg projektu badawczego pod nazwg ,Program oce-
ny ryzyka na drogach” (EuroRAP). Celem tej inicjatywy byfo
przeprowadzenie w krajach Unii Europejskiej badan ryzyka
na istniejgcych drogach wedtug jednolitej metodyki. Wyniki
tych badan, ktére sg nadal prowadzone, majg postuzy¢ do
metodycznej oceny poziomu zagrozenia zdrowia i zycia w ru-
chu drogowym. W chwili obecnej program ten realizuje ponad
30 krajow Europy, a kilka nastepnych krajéw zamierza do nie-
go przystgpi¢ [3]. Idea projektu EuroRAP zyskata zwolenni-
kow takze na innych kontynentach: w Australii — AusRAP,
Stanach Zjednoczonych AP — USRAP, Ameryce Potudniowe;j
i Afryce IRAP [4].

Nadrzednym zatozeniem programu EuroRAP jest wtacze-
nie sie do realizacji celu UE, ktérym jest zmniejszenie o poto-
we liczby smiertelnych ofiar ruchu drogowego w ciggu deka-
dy 2001-2010 oraz wtaczenie sie do realizacji nowej strategii
bezpieczenstwa ruchu drogowego UE na lata 2011-2020.

Polska przystgpita do programu EuroRAP w 2006 r., kiedy
to Fundacja Rozwoju Inzynierii Lgdowej i Polski Zwigzek Mo-
torowy przyjety cztonkostwo w EuroRAP. W 2008 r. organiza-
cje te wraz z Politechnikg Gdanska wigczyty sie do trzyletnie-
go projektu ,Europejski atlas brd”, realizowanego w ramach
programu EuroRAP. Zadaniem polskich partneréw jest przy-
gotowanie map przedstawiajgcych poziom ryzyka na drogach
naszego kraju. W pierwszej kolejnosci ocene ryzyka wykona-
no na drogach miedzynarodowych dla okresu 2005-2007, co
zaprezentowano publicznie w marcu 2009 r. Obecnie, w dru-
gim etapie, opracowano mapy ryzyka na wszystkich drogach
krajowych w latach 2006-2008 [5].

Celem szczegofowym projektu jest opisanie istniejgcej sie-
cidrogowej syntetycznym wskaznikiem ryzyka, uzywajac ska-
liod 1 do 5. Taka ocena jakosci warunkéw bezpieczenstwa
ruchu umozliwia administracji drogowej skalowanie wielkosci
ryzyka, a uzytkownikom drég daje zrozumiatg ocene wielko-
$ci zagrozenia zdrowia i zycia w ruchu drogowym.

Metodyka oceny ryzyka

Ocena ryzyka w programie EuroRAP odbywa sie metodg
retrospektywng na podstawie danych historycznych o wy-
padkach drogowych. Ocenie podlegajg dwa rodzaje ryzyka:
indywidualne i spofeczne [5].

Ryzyko indywidualne odnosi sie do pojedynczego uczest-
nika ruchu drogowego na obiekcie drogowym (skrzyzowa-
nie, odcinek migdzyweztowy). Jest to prawdopodobienstwo
poniesienia strat o okreslonej ciezkosci w trakcie jednej po-
drozy lub w wybranym okresie czasu, kiedy uczestnik ruchu
jest narazony na niebezpieczenstwo ze strony infrastruktury
drogowej i pojazdow. Ryzyko to jest wykorzystywane do
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identyfikacji czynnikow determinujgcych warianty uspraw-
nien oraz do okreslenia celowego poziomu bezpieczenstwa
na danej drodze.

Miarg ryzyka indywidualnego jest wskaznik koncentraciji,
liczony jako stosunek liczby wypadkow, w ktorych byly ofiary
$miertelne i/lub ciezko ranne, do pracy przewozowej na da-
nym odcinku drogi wedtug zaleznosci:

LWZCR
KW,eq = 1
2on = ~pp Q)
w ktorej:
KW,c, — koncentracja liczby wypadkow z ofiarami $miertelny-

mi i ciezko rannymi na analizowanym odcinku drogi
[wyp./1 mid pkm],

LW,c, — liczba wypadkow z ofiarami $miertelnymi i ciezko ran-

nymi na analizowanym odcinku drogi [wyp./3 lata],

PP — praca przewozowa na analizowanym odcinku drogi

[mid pkm/3 lata]

Wykorzystujgc ten wskaznik i klasyfikacje ryzyka indywidu-
alnego przedstawiong w tabeli 1, przygotowano mapy ryzyka
indywidualnego na drogach krajowych w Polsce. Mapy te
moga by¢ pomocne w szczegolnosci:

e kierowcom planujgcym podroz, ktdérzy mogg $wiadomie
wybrac trase wedtug kryterium minimalizacji ryzyka w ru-
chu drogowym,

* administracji drogowej przy podejmowaniu decyzji o uspraw-
nieniu systemu zarzgdzania bezpieczenstwem oraz wyborze
rodzaju i kolejnosci dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego,

* politykom do porownan poziomu ryzyka na drogach pol-
skich i na drogach innych krajow.

Ryzyko spoteczne odnosi sie do catego spoteczenstwa lub
grup uzytkownikdw na wybranym obszarze. Sg to szkody
i straty (liczba ofiar, straty materialne), ktére moga przewidy-
walnie wystgpi¢ w przyjetym okresie czasu (najczesciej
w przeliczeniu na rok), na wybranym obszarze (kraj, region,
powiat, miasto). W przypadku drég krajowych ryzyko spo-
teczne odnosi sie do sieci drog zarzgdzanych przez poszcze-
golne, regionalne oddziaty. Ryzyko spoteczne daje podstawy
samorzgdom oraz innym instytucjom zarzgdzajgcym bezpie-
czenstwem (zarzady drdg, policja, stuzby ratownicze, stuzba
zdrowia) na danym obszarze do podejmowania decyzji jak
usprawni¢ najbardziej zagrozone elementy systemu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego i jak najefektywniej wydac plano-
wane srodki finansowe na bezpieczenstwo.

Przyjeto trzy miary ryzyka spotecznego: gestos¢ wypadkow
(liczba wypadkow w przeliczeniu na 1 km drogi) jako miare
podstawowg oraz ryzyko wzgledne na sieci drég o podobne;j
klasie natezen i potencjat redukcji wypadkow jako miary po-
mocnicze. Gestos¢ wypadkow oblicza sie ze wzoru:

LWecr
3L

GWoen = @)

w ktorym:

GW,, — gestosc¢ liczby wypadkow z ofiarami $miertelnymi
i ciezko rannymi na analizowanym odcinku drogi,
[wyp./1 km/ 3 lata],

LW,., — liczba wypadkow z ofiarami $miertelnymi i ciezko ran-
nymi na analizowanym odcinku drogi [wyp./3 lata],

L — dtugos$c¢ analizowanego odcinka drogi [km]
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Wykorzystujac wskaznik gestosci wypadkow i klasyfikacje
ryzyka spotecznego przedstawiong w tabeli 1, przygotowano
mapy ryzyka spotecznego na drogach krajowych w Polsce.
Mapy te moga by¢ pomocne w szczegdlnosci:

* spoteczenstwu oraz uzytkownikom poszczegoélnych odcin-
kéw drog do domagania sie od zarzagdow drog poprawy
bezpieczenstwa ruchu na najbardziej niebezpiecznych od-
cinkach drég,

e administracji drogowej przy podejmowaniu decyzji
0 usprawnieniu systemu zarzadzania bezpieczenstwem
oraz wyborze rodzaju i kolejnosci dziatah na rzecz bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

Metoda postgpowania przy tworzeniu map ryzyka polega na
podziale sieci drogowej na odcinki o dfugosci 10-40 km, obli-
czeniu na nich miar ryzyka na podstawie danych o wypadkach
z ofiarami $miertelnymi i ciezko rannymi z okresu trzyletniego
i klasyfikacji ryzyka wedtug pieciostopniowej skali. W krajach
europejskich przyjeto piec klas ryzyka, przyjmujgc okreslone
granice do poszczegolnych miar ryzyka. Przyjete granice klas
ryzyka do warunkow polskich przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Klasyfikacja ryzyka indywidualnego i spofecznego na
sieci drég w Polsce

Ryzyko indywidualne Ryzyko spoteczne

Klasa ryzyka

KW,cq GW,er
[LW,cr/ mid pkm] [LW,ce/ km/3 lata)
Bardzo mate <6,0 <0,40
Mate 6,1-24,1 0,41-0,80
Srednie 24,2-41,5 0,81-1,19

Bardzo duze

Opracowane w ten sposob kolorowe mapy przedstawiajg
poziom ryzyka bycia ofiarg smiertelng lub ciezko ranng wy-
padkow drogowych na sieci drog poszczegolnych krajow.
Mapy te publikowane sg miedzy innymi na stronach interne-
towych (ogolnoeuropejskiej www.eurorap.org i stronach kra-
jowych np. www.eurorap.pl), w czasopismach motoryzacyj-
nych, w mediach, wydawnictwach kartograficznych poszcze-
golnych krajow. Przeprowadzone badania wskazujg na duze
zainteresowanie uzytkownikow drog tymi mapami.

Ocena ryzyka na drogach krajowych
w Polsce

W realizacji trzyletniego projektu ,Europejski atlas brd”,
w ramach programu EuroRAP, uczestniczy 10 panstw euro-
pejskich: Wielka Brytania, Hiszpania, Wtochy, Niemcy, Holan-
dia, Belgia, Szwecja, Czechy, Stowacja i Polska [6]. Zadaniem
kazdego z wymienionych krajow jest:

* opracowanie krajowych map ryzyka,

* wspotpraca przy opracowaniu europejskiej mapy ryzyka,
* publikowanie map ryzyka,

* propagowanie probleméw brd.

W Polsce prace nad tworzeniem map ryzyka zostaty po-
dzielone na trzy etapy:

,, Drogownictwo” 4/2010



* etap | — obejmowat analize ryzyka na drogach miedzynaro-
dowych (ponad 5.500 km) w latach 2005 — 2007, realizacje
tego zadania zakonczono w marcu 2009 r.,

* etap Il - obejmowat tworzenie map ryzyka na zamiejskich
drogach krajowych (ok. 17 tys. km) w latach 2006-2008,
realizacje tego zadania zakonczono w listopadzie 2009 r.,

e etap lll — obejmuje tworzenie map ryzyka dla drég woje-
wodzkich w wojewddztwach: pomorskim i warminsko—-ma-
zurskim — 3000 km oraz na zamiejskich drogach krajowych
w latach 2007-2009, realizacje tego zadania przewiduje sie
w 2010r.

W 2008 r. w wypadkach na polskich drogach zgineto 5437
osob. W 20083 r., w przededniu wejscia do Unii Europejskiej,
Polska zajmowata 4. miejsce na 27 krajow, za Niemcami,
Francjg i Wtochami, biorgc pod uwage taczng liczbe ofiar
Smiertelnych w wypadkach drogowych. Udziat Polski w fgcz-
nej liczbie ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych wynosit
11%. W roku 2008 przesuneliSmy sie na pierwsze miejsce
w UE, a nasz udziat w tgcznej liczbie ofiar Smiertelnych wzrést
do 14%, mimo ze Polska jest krajem $redniej wielkosci. Pod-
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»» EuroRAP

EUROPEAN ROAD ASSESSMENT PROGRAMME

LT

< h ¥
NDACJA
ROZWOJU INZYNIERIL LADOWE ¢ » "

Rys. 2. Mapa ryzyka indywidualnego na drogach krajowych w Polsce w latach 2006-2008

,, Drogownictwo” 4/2010

115



Wejherowo

Gdynla

Kosxall

Koiobrzeq 2n g

1 Swmoujscne P " Starogard Gd.
J —
b 1&
Chojmce /,,
Police \\ Szczacmak
)_lr/ !

szuevN
R 10 *% § pY"(/ Grudziadz

A\ (
% /1,‘ Bydgosxcx' ‘5/
\
2 §
)4 \
/
) 4

=, D
&r/\ r\

—10

/ 0
\_\\

Gorzéw Wielk.

\;m

PSS “f\ S
f//
%,
n;\\%/\n N
“Zielona Géra s
v f Nowa S61 a"sz e ‘2 Sklernlewme
/3'%5'% df”/’;m

<o
Lubin ,,,A \
2 \

Y, )\ Wrociw | ,Olasn.c?//- k\\(
S gy %
p\::

Bolostawnsc

Zgorzolec 9\ Legmca

Ryzyko
Bardzo mate
Mate
msssn Srednie
= Duze
mmmm Bardzo duze

0 25 50 100
[ — W)

»» EuroRAP

EUROPEAN ROAD ASSESSMENT PROGRAMME

Lublin
12y ™

|
S

4 !
\77\4 "Z/amosc r

Rzeszohx

Przemyél

Debica

c.‘-\
- J Krosnog Sanok,ﬁl
%":i

Rys. 3. Mapa ryzyka spotecznego na drogach krajowych w Polsce w latach 2006-2008

stawowe wskazniki bezpieczenstwa ruchu (Smiertelnosé
i koncentracja ofiar smiertelnych) sg w Polsce kilkakrotnie
gorsze niz w Szwecji, Holandii czy Wielkiej Brytanii. Mimo
opracowania programow bezpieczenstwa ruchu na drogach
krajowych i wojewddzkich oraz przyjecia ich przez Rzad RP
i wladze samorzgdowe, brakuje wtasciwej ich realizacji (brak
zabezpieczenia organizacyjnego i finansowego). Zatem efekt
ich wdrazania jest daleki od oczekiwan.

Drogi krajowe (poza miastami, powiatami grodzkimi) zarza-
dzane przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad
(GDDKIiA) majg tacznie 17 tys. km, co stanowi 5% dtugosci
drog twardych w Polsce, w tym autostrady i drogi ekspreso-
we stanowig ok. 1 tys. km. Drogi te przenoszg ok. 35% ruchu
mierzonego liczbg przejechanych kilometréw przez pojazdy.
Dochodzi na nich do 21% wszystkich wypadkow drogowych,
w ktorych ofiary Smiertelne stanowig az 37% tj. ponad 2 tys.
0s6b ginie kazdego roku. Wskaznik ciezkosci wypadkow na
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drogach krajowych wynosi 20 ofiar $miertelnych na 100 wy-
padkéw. Jest on znacznie wyzszy niz $redni w kraju i kilka-
krotnie wyzszy niz w innych krajach.

W badanym okresie (lata 2006-2008) na drogach krajo-
wych w Polsce miato miejsce 12 586 wypadkow z ofiarami
Smiertelnymi lub ciezko rannymi, w ktorych zgineto 5 815
0s6b, 10 882 osoby odniosty cigzkie obrazenia ciata, a wiele
z nich pozostaje kalekami. Koszty materialne i spoteczne tych
wypadkow wyniosty prawie 11 mid zt.

Nalezy podkresli¢, ze dgzeniem wielu krajéw np. Australii
i Holandii jest zapewnienie ryzyka na drogach krajowych na
poziomie srednim, matym lub bardzo matym, czyli eliminacja
ryzyka bardzo duzego (,czarne odcinki”) i duzego (,czerwone
odcinki”). Taki cel powinien przyswiecac takze Polsce [www.
eurorap.pl].

Na rysunku 1 przedstawiono procentowy udziat dtugosci
odcinkow drog krajowych w Polsce o poszczegolnych kla-
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sach ryzyka. Natomiast na rysunku 2 przedstawiono mape

0golng ryzyka indywidualnego na drogach krajowych (poza

miastami, powiatami grodzkimi) w Polsce.
Z analizy zebranych danych wynika, ze w latach 2006—

2008:

* 60% dtugosci drog krajowych, to ,,czarne odcinki” o najwyz-
szym poziomie ryzyka ,

* prawie 70% wszystkich wypadkow z ofiarami $miertelnymi
i ciezko rannymi na drogach krajowych ma miejsce na
»Czarnych odcinkach”,

* najwiecej takich odcinkow wystepuje w wojewddztwach
potozonych w potudniowej i potudniowo-wschodniej Pol-
sce,

« tylko autostrady spetniajg kryteria o najmniejszym poziomie
ryzyka przyjetym przez EuroRAP, ale stanowig one w Polsce
tylko okoto 6% dtugosci drog krajowych.

Na rysunku 3 przedstawiono mape ogélng ryzyka spotecz-
nego na drogach krajowych (poza miastami powiatami grodz-
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kimi) w Polsce. Z analizy zebranych danych wynika, ze w la-

tach 2006-2008:

* najwyzsze ryzyko spoteczne wystgpuje na 6% dfugosci
drog krajowych,

* najwiecej ,czarnych odcinkéw” wystepuje na drogach do-
jazdowych do duzych miast i aglomeraciji, gdzie obcigzenie
ruchem jest najwieksze,

* najbardziej bezpieczne sg odcinki nowo wybudowanych
autostrad.

Na podstawie omawianych map zidentyfikowano 44 odcin-
ki krytyczne na sieci drog krajowych w Polsce, ktérych loka-
lizacje przedstawiono na rysunku 4. Odcinki te (o bardzo
duzym ryzyku indywidualnym i spotecznym) charakteryzujg
sie czestym wystepowaniem szczegdlnie niebezpiecznych
rodzajéw wypadkoéw, takich jak wypadki z pieszymi (98% od-
cinkow), zderzenia boczne (86% odcinkow), zderzenia czofo-
we (75% odcinkow), wypadki z nadmierng predkoscig (68%
odcinkow).

»» EuroRAP

EUROPEAN ROAD ASSESSMENT PROGRAMME

INZYNIERI LADOW L

Rys. 4. Odcinki krytyczne na drogach krajowych w Polsce w latach 2006-2008
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Nalezy zwrdéci¢ uwage, ze odcinki te stanowig tylko 5% dtu-
gosci sieci drog krajowych, a ofiary $miertelne stanowig pra-
wie 10% ogotu ofiar, natomiast ofiary cigzko ranne ponad 16%
wszystkich ofiar rannych. Ponadto mozna stwierdzi¢, ze na
odcinkach krytycznych ryzyko indywidualne jest ponad
2-krotnie wyzsze od $redniej krajowej, natomiast ryzyko spo-
teczne az 3-krotnie wyzsze.

Najwiekszg liczbe odcinkéw krytycznych odnotowujemy
wokot duzych miast. Najwyzsze ryzyko wystepuje na wlotach
drog krajowych do Lublina oraz todzi. Prawie wszystkie te
drogi zostaty zakwalifikowane do odcinkéw krytycznych. Tro-
che lepsza sytuacja panuje w okolicach Krakowa, Warszawy
i Wroctawia.

Z procentowego udziatu odcinkéw zamiejskich drég krajo-
wych (poza miastami, powiatami grodzkimi) o poszczegdl-
nych klasach ryzyka indywidualnego w wojewddztwach (rys.
5) wynika, ze:

* niemalze we wszystkich wojewodztwach wystepuje znacz-
na przewaga drog o bardzo duzym i duzym ryzyku (kolor
czarny i czerwony),

* najwiekszy procentowy udziat odcinkdw o bardzo duzym
ryzyku wystepuje w wojewddztwach: lubelskim (94%), Swie-
tokrzyskim (93%) i podkarpackim (80%); w tych wojewo6dz-
twach nie ma drog krajowych o srednim, matym lub bardzo
matym ryzyku,

* najmniejszy procentowy udziat odcinkéw o bardzo duzym
ryzyku wystepuje w wojewodztwach ; wielkopolskim (30%)
i pomorskim (31%),

* jedynie wojewddztwo Slgskie i wielkopolskie majg po okoto
30% odcinkéw drég o ryzyku srednim, matym i bardzo ma-
tym.

Zebrane dane pozwolity takze na poréwnanie rozktadu klas
ryzyka na wybranych klasach technicznych i przekrojach
drog krajowych (poza miastami, powiatami grodzkimi). Wyni-
ki analiz przedstawiono w tabeli 2 i na rysunku 6. Do oceny
ogolnej ryzyka drogi krajowe zostaty podzielone na 6 klas:

Ryzyko indywidualne — ranking wojewddztw ,, Czarne i czerwone odcinki”

Tabela 2. Rozktad procentowy diugosci odcinkéw drog o po-
szczegolnych klasach ryzyka, z podziatem na wybrane klasy drég,
na drogach krajowych w Polsce w latach 2006-2008

Klas ryzyka

Klasa drogi | Bardzo Sred- Bardzo

mate SEID nie duze Razem
G-GP1/2 0,0 1,3 5,1 23,6 70,0 100,0
G-GP1/2 02 | 00 | 124 | 355 | 518 | 100,0
+ pobocze
G-GP2/2 0,0 2,8 37,5 47,1 12,6 100,0
S1/2 0,0 0,0 56,5 24,7 18,8 100,0
S2/2 0,0 76,8 15,5 7,7 0,0 100,0
A2/2 26,1 47,2 26,6 0,0 0,0 100,0
Razem 1,2 3,7 9,4 25,8 59,8 100,0

G-GP1/2 G-GP1/2 + pobocze G-GP2/2

1S

S2/2 A2/2

o

Mate

S1/2

Ryzyko: = Bardzo mate Srednie ®Duze ®Bardzo duze

Rys. 6. Rozkiad klas ryzyka, z podziatem na klasy drog w latach 2006—
2008, na drogach krajowych w Polsce

* G-GP 1/2 - drogi gtdéwne lub gtdwne

[% dtugosci drég]

przyspieszone o przekroju jednojez-
dniowym, dwupasowym z poboczami
ziemnymi,

* G-GP 1/2 + pobocze - drogi gtdwne
lub gtdwne przyspieszone o przekroju
jednojezdniowym, dwupasowym z po-
boczami utwardzonymi,

* G-GP 2/2 - drogi gtéwne lub gtéwne
przyspieszone o dwoch jezdniach
dwupasowych,

2 © © © @ @ @ @ @ 2 @2 @ Q Qo o o * S 1/2 - drogi ekspresowe 0 przekroju
5 ¢ ¢ v b B & ¢ 6 & N B B b B B jednojezdniowym, dwupasowym,
£ § 8 3 2838 £z 3382282 %8as - drogi ’
3 £ 3 8 E o o 5§ S &8 ¥ 3 E E ¢ . S 2/2. drogi ekspresowe o dwéch
o 3 % % 2 g 8 e &+ 3 jezdniach dwupasowych,
& ¢ 5 % g = * A 2/2 — autostrady o dwdch jezdniach
E K S dwupasowych.
2 < N Z przeprowadzonej analizy wynika, ze
najbardziej niebezpieczne sg odcinki
¥ Bardzo duze ® Duze Srednie Mate Bardzo mate drog jednojezdniowch (G-GP 1/2 oraz G

Rys. 5. Ranking wojewddztw pod wzgledem ryzyka indywidualnego
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— GP 1/2 + utwardzone pobocze) oraz
dwujezdniowych (G-GP 2/2). Tylko nie-
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wiele ponad 1% odcinkow tych drég ma po-
100%

Poziom ryzyka — % dtugosci odcinkéw drég

ziom ryzyka akceptowalnego (ryzyko mate
i bardzo mate), natomiast ryzyko bardzo
duze wystepuje az na 64% dtugosci odcin-
kéw. Nalezy rowniez zauwazyc¢, ze tego typu
drogi stanowig prawie 94% dfugosci sieci
drog krajowych.

Jednym z celéw programu EuroRAP jest
doprowadzenie podstawowej sieci drog
w Europie do poziomu ryzyka mafego lub
bardzo matego. W Polsce: autostrady, jako
drogi o najwyzszym standardzie, spetniajg
ten warunek w 77%, dwujezdniowe drogi
ekspresowe — w 73%, natomiast pozostate
drogi krajowe — zaledwie w 5%.

Stad tez , aby zmniejszy¢ ryzyko podrozy
po polskich drogach, uzytkownicy drog po-
winni w miare mozliwosci wybiera¢ auto-
strady lub drogi ekspresowe. Natomiast
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wac szybka, dalszg rozbudowe sieci tych
drog, a takze kontynuowanie dziatan zmie-
rzajgcych do przebudowy istniejgcych drog
krajowych klasy GP i G oraz jednojezdnio-
wych drog ekspresowych S 1/2 w dostoso-
waniu do europejskich standardéw bezpieczenstwa.

W ramach projektu przygotowano takze dodatkowe tema-
tyczne mapy obejmujgce gtéwne problemy i grupy ryzyka na
drogach krajowych [6]: najechanie na pieszego, wypadki
spowodowane nadmierng predkoscig, zderzenia boczne,
zderzenia czotowe, wypadniecie pojazdu z drogi, wypadki

Tabela 3. Rozktad procentowy dtugosci odcinkéw dréog o poszczegoélnych klasach
ryzyka, z podziatem na wybrane problemy brd, na drogach krajowych w Polsce w la-

tach 2006-2008

Rys. 7. Rozkfad procentowy dfugosci odcinkow drég o poszczegolnych klasach ryzyka,
Z podziatem na wybrane klasy drog, na drogach krajowych w Polsce w latach 2006-2008

z rowerzystami, wypadki z motocyklistami, wypadki spowo-
dowane przez miodych kierowcow, wypadki z udziatem
sprawcow pod wptywem alkoholu.

W tabeli 3 i na rysunku 7 przedstawiono rozktady procento-
we dtugosci odcinkéw drég o poszczegolnych klasach ryzyka
z uwzglednieniem wybranych probleméw brd.

Najechanie na pieszego. Duza liczba nie-
chronionych uczestnikow w wypadkach dro-
gowych stawia Polske na jednym z pierw-
szych miejsc tego niechlubnego rankingu.

Wypadki z pieszymi sg najczestszg przyczy-
Problemy brd ng smierci na drogach krajowych. Prawie
- 30% ofiar to wtasnie ofiary wypadkow z pie-
S - :‘?" € g e szymi. Mozna zauwazy¢, ze na prawie catej
ﬁ S 5 g 2 g sieci drog krajowych poziom ryzyka jest nie-
g g g % g N SE | 3 akceptowalny (ryzyko bardzo duze i duze
Ryzyko @ & § kS S 2 ‘g I3 g 5 przekracza 85%). Najgorzej pod tym wzgle-
2 N © ° 3 N~ | N5 | 8 | 8 dem prezentuje sie sie¢ drég w wojewodz-
8 K™ 5 S = £ £3 = g2 twach wschodnich i centralnych (rys. 8). Do
8 8 5 5 8 g | §s| 3 &85 czestych wypadkow z pieszymi dochodzi na
T > © S > > >0 o 5 x

z = N N = = | SE| =2 | OB odcinkach, na ktorych piesi poruszajg sie
wzdtuz drogi lub przekraczajg droge, po kto-
%] %] %] %] %] %] %] %] (%] rej poruszajg sie pojazdy z duzg predkoscia.
Bardzo Szczegodlnie duze ryzyko wypadku z pieszym
— 49 | 39| 88| 109 12| 295 | 366 | 545 | 796 uczestnikiem ruchu drogowego wystepuje
w porze nocnej (10-krotnie wigksze niz w po-

Mate 3,1 8,7 6,8 78 | 27,7 | 183 | 221 | 195 | 12,1 rze dziennej).
) ) Wypadki z nadmierng predkoscia stano-
Srednie 64 | 142 | 120 | 106 | 186 | 173 | 16,7 | 14,6 4,8 wia 25% wszystkich wypadkéw drogowych,
8,9 21,7 22,8 254 19,1 17,8 15,0 8,2 27 a ich udziat w iaCZnej liczbie ofiar $miertel-
nych i ciezko rannych wynosi 27%. Z analizy
767 | 516 | 497 | 452 | 234 | 17.1 9.6 32 0.7 ryzyka indywidualnego bycia ofiarg $miertel-
ng lub ciezko ranng w wypadku zwigzanym
Razem | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 2 N@dmierng predkoscig jazdy na drogach
krajowych w latach 2006-2008 wynika, ze na
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Rys. 8. Mapa ryzyka indywidualnego na drogach krajowych w Polsce w latach 2006-2008 — najechanie na pieszego

sieci drog krajowych w Polsce bardzo duze ryzyko wypadku
z nadmierng predkoscig wystepuje na 52% dtugosci sieci
drogowej, najgorzej jest w wojewddztwach: warmihsko-ma-
zurskim, lubelskim, podkarpackim i $wietokrzyskim. Wypad-
ki z nadmierng predkoscig sg skutkiem nieprawidtowych
zachowan kierowcow, wynikajacych z deficytu drog szybkie-
go ruchu, uniemozliwiajgcego sprawne przemieszczanie sig
na duze odlegtosci, traktowania przekroczen limitéw pred-
kosci jako zjawiska nieszkodliwego spotfecznie, matej wykry-
walnosci popetnionych wykroczen i braku poczucia nie-
uchronnosci kary. Wypadki spowodowane nadmierng pred-
koscig najczesciej kohczg sie zderzeniami czotowymi i wy-
padnieciem z drogi w obszarze niezabudowanym.

Zderzenia boczne wystepujg gtdbwnie na odcinkach o du-
Zej gestosci skrzyzowan, wjazdéw w szczegolnosci na tere-
nach zabudowanych. Stanowig one 21% wszystkich wypad-
kéw oraz ofiar. Na prawie 73% odcinkéw drég krajowych
poziom ryzyka jest duzy i bardzo duzy.

120

Zderzenia czofowe stanowig 21% wszystkich wypadkéw
na drogach krajowych, a ich udziat w tgcznej liczbie ofiar
Smiertelnych i cigzko rannych wynosi 27%. Wypadki te cha-
rakteryzujg sie duzo wiekszg ciezkoscig ofiar $miertelnych,
ponad 30% wyzszg od $redniej na wszystkich drogach krajo-
wych. Z analizy ryzyka indywidualnego bycia ofiarg $miertelng
lub ciezko ranng w wypadku ze zderzeniem czotowym na dro-
gach krajowych w latach 2006-2008 wynika, ze bardzo duze
ryzyko zderzen czotowych wystepuje na 46%, duze na 25%
dtugosci sieci drog krajowych, Najwieksze ryzyko jest w wo-
jewodztwach: warminsko-mazurskim, zachodniopomorskim,
lubuskim i dolnoslgskim.

Wypadniecie pojazdu z drogi. Pod tym pojeciem traktuje
sie uderzenie pojazdu w przydrozny stup, drzewo lub wywré-
cenie sig pojazdu. Wypadki tego rodzaju stanowig ponad 15%
wszystkich zderzen, a ich udziat w liczbie ofiar cigzko rannych
i Smiertelnych wynosi 16%. Z analizy tych wypadkéw w latach
2006-2008 wynika, ze na sieci drog krajowych w Polsce bar-
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dzo duze ryzyko wypadniecia z drogi wystepuje na 24% dtu-
gosci tej sieci, najgorzej jest w wojewddztwach: warminsko-
mazurskim, mazowieckim i lubelskim.

Wypadki z rowerzystami. Rowerzysci, pomimo znikomej
ich liczby na drogach krajowych (ich udziat w ruchu stanowi
0,8%) sg 10-krotnie czesciej ofiarami wypadkdw drogowych.
Wypadki z rowerzystami stanowig 8% ogolne;j liczbie wypad-
kow i ofiar $miertelnych. Ponad 1/3 dtugosci drog krajowych
stanowig drogi o ryzyku nieakceptowalnym (duzym lub bar-
dzo duzym).

Wypadki z motocyklistami. Jeszcze gorzej wyglada spra-
wa wypadkow z motocyklistami. Udziat motocyklistow w ru-
chu na drogach krajowych nie przekracza 2, 5%o, natomiast
liczba wypadkéw z ich udziatem wynosi prawie 6% oraz 5%
ofiar Smiertelnych i ciezko rannych. Pokazuje to, ze ta grupa
uzytkownikéw drég jest narazona 25 razy bardziej na wypad-
ki od pozostatych. Ponad 1/4 dtugosci drog krajowych stano-
wig drogi o ryzyku duzym lub bardzo duzym.

Wypadki spowodowane przez mtodych kierowcow. Mto-
dzi kierowcy nie majg duzego udziatu w liczbie wypadkow
i ofiar na drogach krajowych. Tylko niewiele ponad 3,5%
wszystkich wypadkdw jest przez nich spowodowanych, wsrdd
ofiar $miertelnych i cigzko rannych ta warto$¢ wynosi niecate
4%. Natomiast ryzyko duze i bardzo duze wystepuje na 11%
dtugosci drog.

Wypadki z udziatem sprawcéw pod wptywem alkoholu.
Podobnie jak w przypadku mtodych kierowcéw na drogach
krajowych, nie ma duzego udziatu wypadkéw spowodowa-
nych przez osobe pod wptywem alkoholu lub innego srodka.
Ich udziat jest minimalny. Stanowig one 1,2% wszystkich wy-
padkéw i ofiar $miertelnych i ciezko rannych. Tylko na 3,5%
odcinkow wystepuje ryzyko duze i bardzo duze, na prawie
80% odcinkdw to ryzyko jest bardzo mate.

Podsumowanie

Prezentowane w niniejszym artykule wyniki oceny ryzyka
na drogach krajowych (poza miastami, powiatami grodzkimi)
w Polsce dajg ponury obraz poziomu bezpieczenstwa natych
drogach. Tylko 5 % dtugos$ci drog krajowych spetnia kryteria
przyjmowane dla podstawowej sieci drog w UE (ryzyko mate
i bardzo mate); sg to tylko autostrady i dwujezdniowe drogi
ekspresowe. W catym kraju az 76 % dfugosci drog krajowych,
to drogi o ryzyku duzym lub bardzo duzym, natomiast w wo-

jewddztwach: swietokrzyskim, lubelskim i podkarpackim
wszystkie drogi maja tylko te klasy.

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, zarzagdza-
jaca drogami krajowymi (poza miastami, powiatami grodzki-
mi) przyjeta w 2008 r. program poprawy bezpieczenstwa ru-
chu drogowego ,,GAMBIT Drogi Krajowe”. Kierujac sie wspoi-
czesnym podejsciem do poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego, w programie tym przyjeto trzy kierunki dziatan
(do roku 2013):

* dziatania infrastrukturalne,
 zarzadzanie bezpieczenstwem,
e promocja kultury bezpieczenstwa.

Konsekwentna realizacja, chociaz czesci z wymienionych
wyzej dziatan, powinna sprawi¢, ze na mapie ryzyka na dro-
gach krajowych w 2015 r. kolor czarny i czerwony wyparty
zostanie w duzym zakresie przez kolor zotty i zielony. Pierw-
szym objawem podjetych dziatan jest znaczna redukcja wy-
padkdéw drogowych i ich ofiar w roku 2009.

Realizacja wszystkich niezbednych dziatan, mogacych sie
przyczyni¢ do radykalnej poprawy poziomu bezpieczenstwa
ruchu drogowego, wymaga odpowiedniego czasu i Srodkéw
finansowych, dlatego przedstawiony na mapach poziom ry-
zyka moze wystepowac przez kolejnych kilka lat. Znajgc te
uwarunkowania, kierowca w przypadku jazdy po niebezpiecz-
nych drogach, moze zredukowac grozgce mu ryzyko zostania
ofiarg wypadku drogowego poprzez zmiane swoich zacho-
wan, np. jazde z bezpieczng predkoscig, z zapigtymi pasami
bezpieczenstwa lub zmieniajgc trase podrozy.

Bibliografia

[1] Thingvall C., Haworth N.: “Vision Zero”- An ethical approach to
safety and mobility. 6th ITE International Conference in Road
Safety and Traffic Enforcement: Beyond 2000. Melbourne 1999

[2] Jamroz K., Dgbrowska-Loranc M., Gaca S. iinni: Krajowy Program
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ,GAMBIT 2005”. Kwartalnik
BRD, ITS Warszawa 4/2005

[3] EuroRAP: EuroRAP: Getting Organised to Make Roads Safe —
EuroRAP 2nd Pan-European Progress Report Launched, Eu-
roRAP 2006, www. eurorap.net;

[4] Jamroz K, W. Kustra: Ocena ryzyka na drogach w Polsce. Migdzy-
narodowa Konferencja GAMBIT 2008, Gdansk 2008

[5] Jamroz K., Kustra W., Michalski L.: Ocena ryzyka na sieci drog
w Europie. XXXVIII Zimowa Szkota Niezawodnosci. Szczyrk
2010

[6] Strona internetowa: www.eurorap.pl

Z prasy zagranicznej

Najstarsza platna droga ma 70 lat
Droga ta to ,,Pennsylwania Turnpike” z Filadelfii do Pittsburga (578 km)

z potaczeniami do Bostonu, Nowego Jorku, Chicago (dtugosci 801 km),
z Filadelfii do Seventon (177 km) i dwoma odtaczeniami (47 km) w rejonie

Pittsburga.
Stefan Rolla

World Highways, czerwiec 2008

VINCI zbuduje autostrade Moskwa — Sankt Petersburg

Francuska firma VINCI wspdlnie z rosyjskim przedsigbiorstwem N-Trans
zawarta kontrakt na budoweg pierwszego odcinka autostrady Moskwa —

,, Drogownictwo” 4/2010

Sankt Petersburg. Odcinek dtugosci 44 km kosztem 1,8 mld euro bedzie
mial 2x5 pasoéw ruchu. Budowa catego odcinka Moskwa — Petersburg dhu-
gosci 650 km ma trwa¢ do 2013 r. Koncesja na eksploatacj¢ autostrady ma

wynosic 30 lat.
Stefan Rolla

Travaux nr 857/2008

Francja rozwija transport wodny

Jedna barka o wypornosci 5 tys. ton przewozi tyle kruszywa w ciagu roku
co 250 samochodow cigzarowych lub 125 wagonow kolejowych. W ostat-
nich latach francuski transport wodny zwigkszyt si¢ o 40%, osiagnat 10

mln ton w roku.
Stefan Rolla
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