29 listopada ubiegtego roku
w Dzienniku Urzedowym Unii Euro-
pejskiej opublikowana zostata dtugo
oczekiwana dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2008/96/WE
z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie
zarzgdzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej. We-
szfa ona w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu, to
jest 19 grudnia 2008 r. Dyrektywa wprowadza i definiuje wie-
le nowych dziatan z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego, ktére powinny tworzy¢ kompleksowy system zarza-
dzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej. Podsta-
wowym celem dyrektywy jest zwiekszenie bezpieczenstwa
infrastruktury drogowej, szczegolnie transeuropejskiej sieci
drogowej. Zobowigzuje ona panstwa cztonkowskie Unii Eu-
ropejskiej do ustanowienia i wdrozenia procedur niezbed-
nych do systematycznego przeprowadzania dziatan z zakre-
su brd oraz do wprowadzenia w zycie, najpdzniej do dnia 19
grudnia 2010 r., przepisow ustawowych, wykonawczych
i administracyjnych niezbednych dla wykonania postano-
wien dyrektywy.

Zarowno z formalnego, jak i z merytorycznego punktu wi-
dzenia dyrektywa jest wydarzeniem niezwyktej wagi. Jej zna-
czenie porowna¢ mozna jedynie do najwazniejszych dyrek-
tyw srodowiskowych. Wnosi ona do problematyki drogowej
nowg wartosc, jakag jest bezpieczenstwo ludzi na drogach
i pozycjonuje jg bardzo wysoko. Z chwilg opublikowania dy-
rektywy bezpieczenstwo ludzi w ruchu drogowym, ochrona
zycia i zdrowia cztowieka stajg sie podmiotem i priorytetem
w planowaniu przebiegu drég, ich projektowaniu, budowie
i utrzymaniu.

Prace nad dyrektywg trwaty stanowczo za dtugo, jednak
sam fakt, ze wreszcie sie ukazata jest sukcesem i Swiadczy
o tym, ze wprawdzie pozniej niz bezpieczenstwo ptakéw, pta-
z6w, owadow i roslin, ale takze bezpieczenstwo ludzi zostato
w Unii Europejskiej wreszcie dostrzezone.

JACEK GACPARSKI

Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad

Zatozenia dyrektywy

Dyrektywa wprowadza obowigzek ustanowienia i wdroze-
nia przez panstwa cztonkowskie dziatar analityczno-kontrol-
no-weryfikujagcych, umozliwiajacych znalezienie w kazdym
dowolnym momencie powstawania lub istnienia drogi zagro-
zen, jakie stwarza ona dla bezpieczenstwa ruchu i wyelimino-
wanie ich. To fundamentalne zatozenie kompleksowosci i cig-
gtosci systemu wptywania na bezpieczenstwo na drodze jest
podstawowg wartoscig dyrektywy.

Niestety drugie zatozenie dyrektywy nie jest dobre, ponie-
waz ogranicza obligatoryjne zastosowanie jej do drog wcho-
dzacych w skfad transeuropejskiej sieci drogowej (TEN). | to
jest zasadniczy problem. Wprawdzie méwi sie dalej, ze prze-
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pisy te moga panstwa cztonkowskie stosowa¢ do innych
drog, nie wehodzgcych w sktad transeuropejskiej sieci dro-
gowej, ktérych budowa zostata w catosci lub w czesci sfinan-
sowana przez Wspodlnote, ale to o wiele za mafo w stosunku
do potrzeb w zakresie bezpieczenstwa ludzi na drogach. Na-
wet, gdyby dla tych drog finansowanych przez UE dyrektywa
miata by¢ obowigzujgca, to w przypadku Polski bytoby to da-
lece niewystarczajgce. A co z pozostatymi drogami nie wcho-
dzacymi w sktad sieci TEN i do ktorych Unia nie doktada pie-
niedzy? Dyrektywa oczywiscie nie zabrania stosowania jej
zapisow do pozostatych drég, ale niestety wiemy jak to w pol-
skiej praktyce wyglada, gdy jakis przepis nie jest obligatoryj-
ny. Szanse nato, ze zarzgdzanie bezpieczenstwem infrastruk-
tury zostanie wprowadzone na innych drogach sg niewielkie.
Jest to zasadnicza wada i stabos¢ dyrektywy, a nawet brak
konsekwencji. Podstawowym przeciez celem, jaki postawita
sobie Unia Europejska w zakresie poprawy bezpieczehstwa
ruchu drogowego byfo zmniejszenie do roku 2010 liczby ofiar
Smiertelnych o 50% i dyrektywa miata w znaczacy sposob
pomoéc w osiggnieciu tego celu. Jednak ograniczono jej za-
stosowanie do sieci TEN, czynigc praktycznie w ten sposéb
realizacje tego celu niemozliwg, bo na sieci TEN ginie w Pol-
sce tylko okofo 20% wszystkich ofiar $miertelnych. Gdyby
wigc nawet wszystkie te ofiary na sieci TEN udato sig dzieki
zapisom dyrektywy ocali¢ od $mierci, to cel redukciji liczby
ofiar $miertelnych o 50% nie zostanie osiagniety.

Dziatania wyprzedzajace

Zanim w Unii Europejskiej zaczeto méwi¢ o dyrektywie, nie-
ktore kraje, w celu podniesienia poziomu bezpieczenstwa na
drogach, opracowaty na wtasny uzytek metody sprawdzania
jakosci projektow drogowych pod katem bezpieczenstwa ru-
chu drogowego oraz kontroli stanu bezpieczenstwa drég juz
istniejgcych. Dla tych pierwszych procedur powszechnie
przyjeta sie nazwa audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego
(audytu brd). Takze w Polsce Generalna Dyrekcja Drog Kra-
jowych i Autostrad, dostrzegajgc problem niedostatecznego
uwzgledniania w projektach drogowych aspektow bezpie-
czenstwa ruchu drogowego juz w 2000 r. rozpoczeta przygo-
towania do wprowadzenia audytu brd na sieci drog krajo-
wych. Politechnika Krakowska na zlecenie GDDKIA podjeta
szkolenia pracownikow GDDKIA w zakresie audytu brd i opra-
cowata instrukcje audytu brd. Dnia 24 kwietnia 2004 r. wyda-
ne zostalo zarzagdzenie nr 12 Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad w sprawie audytu bezpieczenstwa ru-
chu drogowego, wprowadzajgce pilotazowy program audytu
brd dla wybranych projektéw drog krajowych i okreslajace
wymagania formalne i merytoryczne dla audytoréw brd. Do-
tychczas stukilkudziesieciu pracownikéw GDDKIA przeszko-
lono, wydano im upowaznienia do wykonywania zadan audy-
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tu brd w GDDKIA oraz przeprowadzono audyty brd ponad stu
projektéw drogowych, gromadzac pierwsze doswiadczenia
w tym zakresie. Merytoryczng podstawg wykonywania audy-
tu brd w GDDKIA byfa i w dalszym ciggu jest, stanowigca za-
tacznik do tego zarzgdzenia, instrukcja wykonywania audytu
brd, zawierajgca, m.in. pomocnicze zestawy pytan kontrol-
nych dla réznych faz projektowania.

Faza projektowania

Dyrektywa w duzym stopniu wykorzystuje doswiadczenia,
jakie zostaty zgromadzone przez poszczegolne kraje przy
wprowadzaniu audytu brd oraz innych dziatan kontrolnych,
ale wprowadza wtasne, nieco odmienne od wczesniej stoso-
wanych definicje, podzialy i kryteria. Nalezy jg stosowac¢ za-
réwno do etapu wyboru wariantu, projektowania, budowy, jak
i uzytkowania drog. Dla etapu projektowania wskazuje ko-
niecznos¢ wykonywania dwoch odrebnych dziatan: ,,oceny
wplywu na bezpieczenstwo infrastruktury” i ,audytu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego”. Dla etapu nazwanego w dyrek-
tywie ,przygotowanie do otwarcia” i dla etapu ,poczgtkowa
faza uzytkowania” nakazuje wykonywanie ,audytu brd”. Dla
fazy uzytkowania wprowadza kilka innych poje¢ i rodzajéw
dziatan, m.in.: ,klasyfikacje odcinkow o duzej koncentracji
wypadkéw”, ,klasyfikacje ze wzgledu na bezpieczenstwo sie-
ci”, ,zarzgdzanie siecig drogowg w uzytkowaniu”, ,zarzgdza-
nie bezpieczenstwem sieci drogowe;j”, ,kontrole bezpieczen-
stwa”, ,kontrole bezpieczenstwa ruchu drogowego” oraz
dodatkowo ,sprawozdania z wypadkow Smiertelnych”. Poza
krotkimi definicjami poszczegolnych dziatan w zatgcznikach
do dyrektywy zapisane sg kryteria, ktorych powinny prze-
strzegac¢ panstwa cztonkowskie przy ich wykonywaniu. Tych
okreslen i rodzajow dziatan jest w dyrektywie stanowczo zbyt
wiele. tatwo sie w nich pogubi¢. Mnogosc¢ stosowanych poje¢
i okreslen nie stuzy dobremu i jednoznacznemu prawu. Prawo
powinno by¢ proste, aby byto jednoznacznie rozumiane.

W sumie dyrektywa wprowadza pewna liczbe dziatan, z kto-
rych tylko dwa pierwsze ,ocena wplywu na bezpieczenstwo
projektow infrastruktury” (ocena brd) i ,audyt brd” stosuje sie
w fazie projektowania drogi, czyli przed jej powstaniem, a wiec
zanim ,mleko zostanie rozlane”. Wszystkie zagrazajgce bez-
pieczenstwu ludzi rozwigzania projektowe, ktdre w trakcie
wykonywania tych dwoch dziatan nie zostang dostrzezone,
bedg zrealizowane, stajgc sie przyczyng wypadkow drogo-
wych. Mozna je bedzie dopiero usungc w trakcie uzytkowania
drogi, przebudowujgc jej poszczegdlne odcinki, ale bedzie to
znacznie trudniejsze i kosztowniejsze niz uwzglednienie tych
zmian na etapie projektu.

Dlatego te dwa pierwsze dziatania wskazane dyrektywg sg
tak dla nas wazne. My bowiem, w przeciwienstwie do innych
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, mamy jeszcze do
wybudowania sporo nowych drdg. To co w Polsce i w innych
krajach traktowano do tej pory jako najwczesniejszy etap au-
dytu brd wykonywany w fazie planistyczno-projektowej, stu-
zgcej dla ustalenia przebiegu korytarzy i wyboru wariantow,
w dyrektywie potraktowano jako co$ catkowicie odrebnego
od audytu brd i niestusznie nazwano ,,oceng wptywu na bez-
pieczenstwo projektow infrastruktury”, tak jakby wszystkie
inne dziatania przewidziane dyrektywg nie byty swojego ro-
dzaju ocenami wptywu na bezpieczenstwo. Wprowadzono
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nowe, odrebne od audytu brd, pojecie ,oceny wptywu...”,
ktére w zakresie definicji rézni sie od definicji audytu brd. Ma
bardziej ogolny charakter, dotyczy poréwnania kilku warian-
tow przebiegu drogi i powinno dostarczac¢ informacji niezbed-
nych do analizy kosztow i korzysci poszczegodlnych warian-
tow. Wprowadzenie dwoch odrebnych dziatan do oceny fazy
projektowej nie jest dobrym rozwigzaniem, dzieli ono bowiem
niepotrzebnie ,,wtos na czworo”. Zdecydowanie jedno dziata-
nie w postaci audytu brd, zréznicowane jedynie co do zakre-
su w zaleznosci od fazy projektowania, bytoby lepszym i czy-
telniejszym rozwigzaniem.

A przeciez wtasnie ta ,ocena wptywu na bezpieczehstwo
projektow infrastruktury”, wykonywana w najwczesniejszej
fazie projektowania, jest najwazniejsza i ma decydujgce zna-
czenie dla przysztego przebiegu drogi, a tym samym dla bez-
pieczenstwa ludzi na drodze, a tu niespodzianka: nazwano jg
odmiennie niz audyt brd. W zwigzku z tym moga pojawic sig
watpliwosci: czy nalezy traktowac ocene brd tak jak audyt brd,
jako integralng czes$¢ procesu projektowania infrastruktury?
Czy ocena brd ma mie¢ takie samo znaczenie jak audyt brd?
Czy powinni jg wykonywa¢ audytorzy brd? Bez watpienia od-
powiedzi na wszystkie te pytania powinny by¢ twierdzgce.
Warunkiem, aby ocena brd miata rzeczywisty wptyw na wy-
znaczenie takiego a nie innego korytarza, czy wybor takiego
a nie innego wariantu jest to, aby tak jak audyt brd byta ona
traktowana jako integralna czes¢ procesu projektowania in-
frastruktury. Zapis punktu 5 inwokacji do dyrektywy jest jed-
noznaczny: ,Oceny wplywu na bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego powinny wykazac¢ na poziomie strategicznym, jaki jest
wptyw réznych planowanych wariantow na bezpieczenstwo
ruchu drogowego oraz odgrywac decydujgca role przy wyty-
czaniu przebiegu drogi”.

Ocena brd musi by¢ traktowana na réwni z audytem brd,
bo wytyczenie korytarza i wybor wariantu przebiegu drogi
majg fundamentalne znaczenie dla przysziego bezpieczen-
stwa na drodze. A skoro ocena brd jest rownie istotna a moze
nawet, ze wzgledu na swoje umiejscowienie w czasie, istot-
niejsza niz audyt brd, to w takim razie oceny brd nie mogg
wykonywac ludzie przypadkowi, laicy czy dyletanci, ale wta-
$nie audytorzy brd i to najlepsi z nich, dodatkowo przeszko-
leni w tym zakresie. Bo ocena brd to nie jakies mechaniczne
wyliczenie, sporzgdzone w oparciu o tabele wskaznikow wy-
padkowosci, jak myslg niektorzy, ale szerokie, wieloaspekto-
we i dogtebne przeanalizowanie i oszacowanie przebiegu,
zakresu dostepu i geometrii drogi jako czynnikéw decyduja-
cych o liczbie i ciezkoéci przysztych, potencjalnych wypad-
kow drogowych.

Faza eksploataciji

Drugim ,novum” jakie wprowadza dyrektywa jest obowigzek
wykonywania audytu brd takze po zakonczeniu etapu projek-
towania, na etapie ,przygotowania do otwarcia” i ,w poczatko-
wej fazie uzytkowania”. Jest to dyskusyjne rozwigzanie, ktdre
rozszerza zastosowanie audytu brd na etap budowy i wstep-
nego uzytkowania drogi. Dyskusyjne nie znaczy zte, cho¢ sta-
nowi to pewng niekonsekwencje w podejsciu, w ktérym prze-
ciez dla etapu uzytkowania drogi przewidziano ,kontrole bez-
pieczenstwa”. Mimo tej niekonsekwencji warto podkresli¢ do-
bre intencje tego rozwigzania, ktore tuz przed oddaniem drogi
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do ruchu i tuz po jej oddaniu do ruchu nakazuje wykonanie
dodatkowych audytéw brd po to, aby jeszcze w ostatnim mo-
mencie moc wyeliminowac pewne braki czy niedociggniecia,
ktorych nie dostrzezono na etapie projektowania.

Zarzadzenia GDDKIA

Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad jako naj-
wiekszy inwestor budowy drog w Polsce nie czekajgc na
wprowadzenie zapiséw dyrektywy do prawa polskiego, ma-
jac na uwadze poprawe jakosci projektéw drogowych pod
katem brd, postanowit wprowadzi¢ dwa pierwsze dziatania
dyrektywy tj. ocene wptywu na bezpieczenstwo projektow
infrastruktury i audyt brd do stosowania na drogach krajo-
wych. W tym celu podpisat zarzgdzenie w sprawie stadiéw
i sktadu dokumentacji projektowej dla drég i mostéw w fazie
przygotowania zadan. W zarzgdzeniu tym, odnoszac sie do
postanowien dyrektywy, okreslono definicje i cele, zakres
danych wyjsciowych oraz zawartos¢ dwoéch dziatan: ,oceny
brd” i ,audytu brd” wskazujgc obowigzek ich wykonywania
w okreslonych fazach projektowania, przewidujgc wykony-
wanie oceny brd na etapie studium korytarzowego wraz
z analizg wielokryterialna.

Wprowadzajgc w GDDKIA to zarzgdzenie do stosowania
uznano, ze najpilniejszg sprawg jest wdrozenie dwoch nie-
zbednych z punktu widzenia projektowania drég dziatan. To
jest: oceny brd i audytu brd. Pozostate dziatania okreslone dy-
rektywg majg zastosowanie do drog juz istniejagcych i mozna
je opracowac i wdrozy¢ do stosowania nieco pozniej. Nie ma
zresztg innej mozliwosci, poniewaz opracowanie zasad wyko-
nywania zupetnie nowych dziatan, ktére wprowadzita dyrek-
tywa wymaga przygotowania i czasu. Tymczasem dokumenta-
cje nowych drog nie powinny diuzej czeka¢ na poddawanie ich
ocenie brd i audytowi brd. Zarzgdzenie to wdraza dyrektywe
nie wybiorczo, ale zdrowo-rozsgdkowo, a wiec w zakresie,
ktory jest najbardziej potrzebny i mozliwy obecnie do realizacji
z uwagi na dotychczasowe doswiadczenia GDDKIA w zakre-
sie wykonywania audytu brd. Wdrozy¢ dyrektywe w GDDKIiA
w catosci bedzie mozna, a nawet trzeba, ale po wczesniejszym
gruntownym przygotowaniu sie do tego.

Uzupetnieniem do pierwszego zarzadzenia bedzie opraco-
wywane obecnie, stanowigce aktualizacje i rozwiniecie po-
przedniego zarzadzenia z 2004 r. w sprawie audytu brd, za-
rzadzenie Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad
w sprawie oceny wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowe-
go i audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego projektow in-
frastruktury drogowej. Bedzie ono okresla¢ szczegotowo spo-
sOb wykonywania tych dwoch dziatan.

Wdrazanie dyrektywy

Nie da sig przeceni¢ znaczenia omawianej tu dyrektywy dla
sprawy bezpieczenstwa ludzi na drogach. Stawia ona wresz-
cie kwestig bezpieczenstwa cztowieka na naleznym mu pierw-
szym miejscu i nakazuje kazdemu z panstw cztonkowskich
catosciowe rozwigzanie tego problemu poprzez stworzenie
systemu zarzgdzania bezpieczenstwem infrastruktury drogo-
wej, ktory troszczy sie o sprawy bezpieczenstwa w kazdej
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fazie egzystencji drogi: od deski kreslarskiej po kres funkcjo-
nowania. W tym sensie dyrektywa ta jest absolutnie rewolu-
cyjna w stosunku do dotychczasowego fragmentarycznego
i akcyjnego traktowania zagadnien bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Dzigki temu nowatorskiemu podejsciu stwarza
ona ogromng szanse poprawy stanu bezpieczenstwa na dro-
gach Europy, a szczegolnie w Polsce.

Jest jednak kilka warunkéw koniecznych, aby tak sie mogto
sta¢. Najwazniejszym jest taki sposob wdrozenia dyrektywy
do polskich przepisow, zeby wskazane w niej dziatania obje-
ty swym zasiegiem nie tylko drogi sieci TEN, czy tez budowa-
ne z udziatem srodkow unijnych, ale takze pozostate drogi,
takze te nie krajowe. Drugim warunkiem jest to, aby dziatania
te byty wykonywane profesjonalnie i w sposdb merytoryczny,
przez przygotowane do tego zadania, odpowiednio wyksztat-
cone i przeszkolone osoby. Trzecim, niezbednym warunkiem
jest rzetelnos¢ w realizacji tych dziatan na kazdym poziomie
decyzyjnym i na kazdym stanowisku oraz kontrola i rozlicza-
nie z efektéw tych dziatan, ktérymi musi by¢é zmniejszenie
liczby ofiar $miertelnych na drogach.

Od strony formalnej najpézniej do 19 grudnia 2010 r. mamy
czas na wprowadzenie w zycie przepiséw ustawowych, wy-
konawczych iadministracyjnych niezbednych dla wykonania
postanowien dyrektywy. Wydawac¢ sie moze, ze czasu tego
jest jeszcze duzo. Ale to nieprawda. Czasu jest bardzo mato
zwazywszy, jak trudnym zadaniem jest wykonanie niezbed-
nych zmian w ustawach i rozporzgdzeniach, ile czasu potrze-
ba na przygotowanie innych aktéw, takich choc¢by jak zarza-
dzenie Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad,
czy opracowanie zasad i procedur postepowania. Wydaje sie,
ze najwtasciwszym miejscem dla wdrozenia dyrektywy mo-
gtaby byc¢ ustawa o drogach publicznych, w ktorej ,per ana-
logiam” do zamieszczonego w niej nie tak dawno rozdziatu
2a, implementujgcego zapisy dyrektywy w sprawie bezpie-
czenstwa tuneli mozna by umiesci¢ rozdziat 2b, w ktorym
zawarte bytyby podstawowe zapisy dyrektywy w sprawie za-
rzadzania bezpieczenstwem infrastruktury. Nie jest pewne
jednak, czy zmiana jednej ustawy wystarczy. Jest takze wiele
innych problemow zwigzanych z dyrektywa, wymagajgcych
rozstrzygniecia lub opracowania. Nalezy do nich sprawa przy-
jecia wytycznych, wyznaczania i szkolenia audytoréw, wyko-
nywania audytu brd przez zespoty, relacji miedzy inwestorem,
projektantem i audytorem brd, itp. Nie da si¢ tej, tak ztozone;j
i wieloaspektowej dyrektywy dobrze zaimplementowa¢ do
przepisodw prawa polskiego zza urzedniczego biurka. W pra-
cach nad jej wdrozeniem powinny uczestniczy¢ srodowiska
i osoby, ktore z wieloletniej praktyki znajg sprawy bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, a szczegodlnie audytu brd. Do takich
0s06b zaliczy¢ nalezy z pewnoscig profesora Mariana Tracza
z Politechniki Krakowskiej, od lat oddanego sprawom bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

Ostatnia sprawa, nie wolno zwleka¢, nie wolno czeka¢ na
ostatnig mozliwg chwile. Czas ucieka, a zalezy nam nie tylko
na tym przeciez, aby przed wskazanym w dyrektywie osta-
tecznym terminem wywigzac sie z obowigzku wprowadzenia
jej do przepisdw, ile gtownie na tym, zeby te tak wazng i po-
zyteczng dyrektywe mozliwie jak najszybciej i najlepiej zacza¢
w praktyce stosowac, z pozytkiem dla polskich drog i dla ludzi

na drogach.
|
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