Projektowanie, budowa i eksplo-
atacja infrastruktury drogowej sa re-
gulowane wieloma przepisami prawa
oraz dodatkowo instrukcjami i zale-
ceniami zawierajgcymi zwykle zbior
zasad tzw. dobrej praktyki. Wsrod
tych regulacji i zasad jedng z gtow-
nych rél odgrywajg wymagania bez-
pieczenstwa ruchu drogowego. Ogol-
ne sformutowanie tych wymagan
mozna ujg¢ w nastepujgce grupy:

* spetnienie wymogow dynamiki ru-
chu pojazdow weryfikowane przez
modele ruchu np. model ruchu po-
jazdow natuku z analizg rownowagi
sit dziatajgcych na te pojazdy, mo-
dele wyprzedzania na odcinku dro-
gi, modele zmiany paséw ruchu
Z przyspieszaniem i opdznianiem,

e zapewnienie widocznosci dla roznych sytuacji na drodze,

» dobre optyczne prowadzenie kierowcy i dostatecznie wcze-
sne dostrzeganie miejsc rozdziatu kierunkow jazdy,

* zrozumiato$¢ funkcjonowania skrzyzowan i weztow,

» prawidiowe odwodnienie zapewniajgce m.in. dobrg przy-
czepnos$c¢ kot pojazdéw do nawierzchni,

* psychologiczne i psychofizyczne uwarunkowania ze strony
uzytkownikéw drog wptywajgce na ksztattowanie elemen-
tow drog, skrzyzowan i weztéw,

 dobre, czytelne, jednoznaczne i widoczne oznakowanie,

* bezpieczne otoczenie drogi.

Te ogdlne wymagania znajdujg swoje odbicie w szczegofo-
wych zapisach warunkow technicznych projektowania drog
i autostrad oraz w wytycznych i instrukcjach. Tym samym moz-
na bytoby oczekiwac, ze zaprojektowana zgodnie z tymi zapi-
sami infrastruktura drogowa powinna stwarza¢ potencjalnie
bezpieczne warunki dla ruchu pojazdow i osob. Przeczg temu
jednak statystyki wypadkowe, wskazujace na infrastrukture
drogowg jako wazng, bezposrednig lub posrednig przyczyne
zdarzenh drogowych (ponad 30 % wszystkich wypadkdow).

Zdarzenia drogowe sg zwykle skutkiem zawodnosci funk-
cjonowania systemu ,cztowiek — droga — pojazd — srodowisko
drogi”, a nie tylko zawodnosci pojedynczych elementow
z tego uktadu. Szczegdlng role nalezy przy tym przypisac
LCzlowiekowi” jako uzytkownikowi drogi wraz z szeregiem
uwarunkowan jego procesow decyzyjnych i zachowan. Uzna-
jac dominujgcg role cztowieka w podanym systemie jako
oczywistg, trudno jednak nie stawia¢ nastepujgcych pytan,
zwigzanych z rolg infrastruktury drogowej wsérdd przyczyn
wypadkow i kolizji:

* dlaczego infrastruktura projektowana zgodnie z wymagania-
mi technicznymi, uwzgledniajgcymi kryteria bezpieczenstwa
ruchu, staje sie znaczacg przyczyng zdarzen drogowych?

MARIAN TRACZ

Politechnika Krakowska

STANISLAW GACA

Politechnika Krakowska
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Wdrazanie audytu bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce

czy same przepisy projektowania w wystarczajgcym stop-
niu gwarantujg budowe potencjalnie bezpiecznych rozwia-
zan drogowych?

czy mozliwe jest projektowanie bezpieczniejszych rozwia-
zan drogowych i jak taki cel mozna osiggng¢?

czy bezpieczenstwo ruchu moznaznaczgco poprawi¢ przez
wieksze naktady i budowe drozszych rozwigzan np. weztow
zamiast skrzyzowan i lepsze wyposazenie techniczne drég?
Chociaz na to pytanie odpowiedz wydaje sie by¢ twierdza-
ca, to jednak nie jest juz tak oczywiste, czy w kazdej sytuacji
i w jakim zakresie?

Préba udzielenie odpowiedzi na powyzsze pytania pojawia
sie w wielu publikacjach, z ktorych najwazniejsze wnioski
sprowadzajg sie do stwierdzenia, ze poza eliminacjg prostych
btedéw wynikajgcych z ograniczonej wiedzy projektantéw,
poprawne projektowanie elementow potencjalnie bezpiecz-
nej infrastruktury drogowej powinno uwzglednia¢ wnioski
z analiz bezpieczenstwa ruchu. Na ich podstawie i na podsta-
wie uzyskanych wskaznikow wypadkowych mozna opraco-
wywac prognozy wptywu elementéw infrastruktury na rézne
aspekty zachowan uczestnikdw ruchu. Takich prognoz nie
mogg w wielu przypadkach zastgpi¢ formalne zapisy wyma-
gan projektowych. Poza tym wiedza projektantéw nie zawsze
jest wystarczajgca do formutowania wspomnianych prognoz.
Dlatego konieczne jest uzupetnienie dotychczasowych pro-
cedur projektowych o dodatkowe elementy ocen, wsrdd kto-
rych znajduje sie audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego
(audyt brd), ktérego wdrazaniu w Polsce poswiecony jest ni-
niejszy artykut.

Audyt brd definiowany jest jako ,niezalezna, szczegdfowa,
systematyczna i techniczna kontrola pod wzgledem bezpie-
czenstwa cech konstrukcyjnych projektu infrastruktury drogo-
wej”. Jest on formg sprawdzania wszystkich stadiéw projekto-
wych oraz faz przed oddaniem drogi do ruchu i poczatkowego
uzytkowania drogi przez audytorow bezpieczenstwa ruchu
drogowego pod kgtem ryzyka wystgpienia zagrozenia wypad-
kowego wobec wszystkich uczestnikow ruchu drogowego.
Dzieki takiej kontroli mozliwe jest usuwanie z projektow poten-
cjalnych przyczyn zdarzeh drogowych zaleznych od drogi, jej
otoczenia oraz od organizacji ruchu, a takze zmniejszenie licz-
by, skutkow i kosztow wypadkéw drogowych. Celem audytu
jesttakze zwigkszenie uwagi na stosowanie bezpiecznych roz-
wigzan przez wszystkich uczestniczgcych w procesie plano-
wania, projektowania, budowaniaiutrzymania drog. W uprosz-
czeniu mozna audyt brd okresli¢ jako poszukiwanie optymal-
nych rozwigzan z uwagi na bezpieczenstwo ruchu z zacho-
waniem odpowiednich wag dla wszystkich kryteriow projekto-
wania, tj. sprawnosci ruchu, ucigzliwosci srodowiskowych,
efektywnosci ekonomicznej, uzytecznosci spotecznej oraz
uwarunkowan ksztattowania przestrzeni publicznej.

Poczatki stosowania audytu brd w Wielkiej Brytanii siegajg
wczesnych lat 80., kiedy to eksperci bezpieczenstwa ruchu
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stwierdzili, ze niektore z nowo budowanych drég cechuje
wysokie zagrozenie brd. W tym okresie wydano wytyczne
prowadzenia analiz i zapobiegania wypadkom drogowym,
aw 1986 r. pierwsze wytyczne, w ktérych uzyto terminu ,,au-
dyt brd”. Znacznie pozniej podjeto prace nad wprowadze-
niem procedur audytu brd w praktyce projektowej np.
w Niemczech, ale obecnie jest to kraj, w ktérym audyt brd
stosowany jest dobrowolnie w odniesieniu do réznych grup
drog, w tym takze drog miejskich i regionalnych. W Polsce
na celowos¢ wprowadzenia audytu wskazywano juz w pierw-
szym Krajowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogo-
wego GAMBIT i w jego kolejnych aktualizacjach [7], a pro-
blem praktycznego wdrozenia audytu podjeto w roku 2000
z inicjatywy GDDKIA.

Uwzgledniajgc pozytywne doswiadczenia ze stosowania
audytu brd zostat on wprowadzony jako formalna procedura
Dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady Nr 2008/96/WE
w sprawie Zarzgdzania bezpieczenstwem infrastruktury drogo-
wej z dnia 19 listopada 2008 r. [4]. Dyrektywa ta zobowigzuje
panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej do realizacji nowych
zadan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym
wdrozenia audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego projek-
téw infrastruktury drogowej w odniesieniu do transeuropej-
skiej sieci drogowe;j.

Formalne wdrazanie ww. Dyrektywy rozpoczeto w odniesie-
niu do sieci drog krajowych zarzadzeniem Generalnego Dy-
rektora Drog Krajowych i Autostrad nr 42 z dnia 3.09.20009 r.
w sprawie oceny wptywu na bezpieczeristwo ruchu drogowe-
go oraz audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego projektow
infrastruktury drogowej. Zgodnie z tym zarzadzeniem audyt
brd nalezy wykonywac dla wszystkich projektéw drogowych,
poczawszy od stadium projektowego ,Studium Techniczno-
-Ekonomiczno-Srodowiskowego STES” przy projektowaniu
drog transeuropejskiej sieci drogowej oraz autostrad i drég
ekspresowych, a takze drog nie wchodzgcych w skfad trans-
europejskiej sieci drogowej, ktérych budowa jest w catosci lub
w czesci finansowana przez UE. To formalne wdrozenie audy-
tu byto poprzedzone projektami pilotazowymi oraz intensyw-
nym szkoleniem kadr zapoczgtkowanym juz w roku 2001.

Uwarunkowaniom sprawnego wdrazania audytu brd w kraju
oraz zwigzanym z tym wybranym problemom projektowania
infrastruktury drogowej poswiecony jest niniejszy artykut.

Dlaczego s3 projektowane rozwigzania
sprzyjajgce powstawaniu wypadkow
drogowych?

Zdarzenia drogowe, w tym wypadki drogowe powstajg za-
zwyczaj w wyniku btedow uzytkownikow drogi popetnianych
w okolicznosciach sprzyjajgcych ich zaistnieniu. Te sprzyjaja-
ce okolicznosci sg tworzone przez rozwigzania geometryczne
elementow drogi, czyli przez czynniki geometryczne, czynni-
ki organizacji ruchu, stan nawierzchni, elementy otoczenia
drogi i przez zmienne warunki ruchu. Jesli rozwigzania dro-
gowe bytyby projektowane i wykonywane od poczgtku opty-
malnie pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu, wéwczas moz-
liwe bytoby uniknigcie wielu ofiar. Ale co to znaczy optymal-
nie? Podobne pod wzgledem ruchu i otoczenia odcinki dro-
gowe zaprojektowane zgodnie z Warunkami Technicznymi
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oraz instrukcjami i wytycznymi, cechuje nierzadko zroznico-

wany poziom bezpieczenstwa ruchu.

Inzynierom projektantom zaangazowanym w opracowanie
projektu z pewnoscig zalezy na zapewnieniu bezpieczenstwa
ruchu projektowanych rozwigzanh. Sg oni zazwyczaj przeko-
nani, ze projektujgc zgodnie z wymaganiami wytycznych,
a obecnie rozporzgdzenia Ministra Transportu i Gospodarski
Morskiej w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowania (WT) [11] czy-
nig zados¢ tym wymogom, nie wnikajgc w uwarunkowania
tworzonych tam zapiséw, ani tez nie uwzgledniajgc czasu ich
powstania. Nierzadko nowe realizacje wpisujg sie szybko na
liste czarnych punktéw. Co jest tego przyczyng?

Czy przyczyng jest praktyczny brak merytorycznej weryfi-

kacji projektéw wykonywanych przez najtanszych projektan-
téw lub asystentdw projektantdw? Czy zbyt krotki okres prze-
widziany przez inwestora na wykonanie projektu? Czy niedo-
skonato$¢ Warunkéw Technicznych? Nie ma prostych odpo-
wiedzi na tak postawione pytania. Moze by¢ co najmniej kilka
przyczyn takiego stanu rzeczy. Sg nimi na przykiad:
* nierzadko automatyczne stosowanie przez projektantow
zapisow Warunkow Technicznych, wytycznych i instrukcji
projektowania z przekonaniem, ze stosujgc je projektujg
bezpieczne rozwigzania,
szerokie zakresy mozliwych do stosowania wartosci para-
metréw projektowych (promieni tukdw, pochylen, szeroko-
éci itd.), z ktérych projektant wybiera okreslong warto$¢
parametru, nie znajgc mozliwych skutkow takiego przyjecia
z uwagi na bezpieczenstwo ruchu,
braki lub niepetne zapisy w rozporzgdzeniach, wytycznych
i instrukcjach, oraz brak mozliwosci zapisania w tych prze-
pisach wszystkich spotykanych w praktyce zagadnien,
kombinacja indywidualnie zaprojektowanych elementow
geometrycznych przyjmowanych zgodnie z WT moze nie
dawac bezpiecznego rozwigzania (np. pofgczenie minimal-
nego promienia tuku pionowego i poziomego, kombinacja
réznych dopuszczalnych elementow geometrycznych na
rondzie itp.),

* brak doswiadczen krajowych w odniesieniu do niektorych
rozwigzan i nieuwzglednienie wspotczesnych doswiadczen
zagranicznych lub krajowych,

* wystepowanie tzw. ,martwych zapisow” w wytycznych,

w praktyce nie stosowanych,

braki narzedzi umozliwiajagcych sprawdzenie poprawnos$ci

projektowania (np. widocznos¢ pionowa, przejezdnosc),

ograniczona odpowiedzialnos¢ projektanta i weryfikatora
za projekt spetniajgcy formalne wymagania, ale zawierajacy
btedy i usterki pod wzgledem brd. Rola weryfikatora jest

w takich przypadkach niejasna,

brak prawidtowej weryfikacji projektdw i korzystania z obiek-

tywnej wiedzy z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowe-

go, zwtaszcza w odniesieniu do drog wojewddzkich i po-
wiatowych — waznych pod wzgledem ruchowym,

* Zle zorganizowane sprawdzanie projektow pod kagtem brd,
ktore zwykle obejmuje jedynie niektére elementy (najcze-
Sciej oznakowanie pionowe i poziome).

Obserwuje sie takze niezbyt duze zaangazowanie kadry
odpowiedzialnej za projektowanie w poréwnaniu do spraw
ekonomicznych, realizacyjnych, a zwtaszcza ochrony srodo-
wiska.
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Nalezy pamieta¢, ze projektowanie drogi/ulicy jest zbio-
rem decyzji dotyczacych elementow trasy, niwelety, przekro-
ju, itd. Te decyzje wptywajg potem na poziom brd, czestotli-
wos¢ wypadkow i ich ciezkos¢, a sg podejmowane nierzad-
ko bez znajomosci ich wptywu na przyszte wypadki. Mozna
podac¢ wiele przyktadow wystepowania takich probleméw
z praktyki krajowe;.

Czy obowigzujgce Warunki Techniczne, wytyczne i instruk-
cje projektowania stwarzajg dobre podstawy do budowy po-
tencjalnie bezpiecznych drég? Odpowiedz na to pytanie jest
generalnie pozytywna, ale z zastrzezeniem, ze warunki zapi-
sane w ww. przepisach muszg by¢ odpowiednio stosowane,
a same przepisy powinny by¢ aktualizowane. ,Odpowiednie
stosowanie” moze by¢ weryfikowane przez wykwalifikowa-
nych audytorow, posiadajgcych wystarczajgce narzedzia do
swojej pracy (np. oprogramowanie do sprawdzania widocz-
nosci i przejezdnosci), ktorzy sa w stanie wskazac¢ btedy i nie-
racjonalne decyzje projektanta, a takze zaleci¢ rozwigzania
zgodne z najnowszg wiedzg (o ile nie sg one sprzeczne z for-
malnymi zapisami WT). W tym miejscu nalezy dodag, ze ce-
lem audytu nie powinno by¢ sprawdzanie formalnej zgodno-
Sci projektu z zapisami Warunkéw Technicznych, z wyjgtkiem
tzw. odstepstw, ktérych przewidywane skutki mogg byc¢ oce-
niane przez audytoréw. Podane powyzej zadanie audytoréw
wymaga jednak specjalistycznej wiedzy, w tym wiedzy na te-
mat mozliwych bteddw i usterek projektowanych rozwigzan.

Przepisami komplementarnymi do Warunkéw Technicz-
nych sg wytyczne i instrukcje projektowania oraz organizacji
ruchu [6], [12], [13]. Ten zestaw przepiséw, spetniajgcych
kryteria bezpieczenstwa ruchu, stwarza dos¢ dobre podstawy
do projektowania drég i ich oznakowania, atym samym moze
by¢ on pomocny do wykonywania audytu. Jednak w dalszym
ciggu jest to wiedza niepetna, bowiem nie wszystkie zagad-
nienia i sytuacje, w ktérych powstajg rozwigzania i wyposaze-
nie drog sprzyjajace popetnianiu btedow przez kierowcow
mogag by¢ we wspomnianych przepisach ujete.

Wiedza niezbedna w audycie brd i jej zrodta

Specyfika audytu brd, polegajgca na wskazywaniu ryzyka
wystgpienia zagrozenia wypadkowego na podstawie projek-
towanych rozwigzan drogowych, wymaga bardzo duzej wie-
dzy o zaleznosciach pomiedzy roznymi cechami i szczegoéto-
wymi charakterystykami tych rozwigzan wraz z organizacjg
ruchu a wynikajacymi z tych rozwigzan mozliwymi zagroze-
niami bezpieczenstwa ruchu. Nalezy przy tym podkreslic, ze
wiedza ta ma swojg specyfike, gdyz:

* wymaga umiejetnosci rozpatrywania kazdego rozwigzania
drogowego jako jednego z elementow kompleksu determi-
nant zagrozenia wypadkowego przy uwzglednieniu ich
wzajemnych powigzan. Tym samym nie moze to by¢ jedy-
nie wiedza techniczna dotyczgca tylko drog, ale musi obej-
mowac takze elementy psychologii, prawa, urbanistyki,
techniki pojazdowej itp.,

* poza znajomoscig ogolnych wptywow réznych rozwigzan
drogowych na brd musi uwzglednia¢ takze mozliwe oddzia-
tywania czynnikow lokalnych towarzyszgacych ocenianym
rozwigzaniom na zachowania uczestnikow ruchu drogowe-
go skutkujgce potencjalnymi zagrozeniami brd,
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* musi uwzglednia¢ efekty fgcznych oddziatywan réznych
elementow drdg i ich otoczenia na bezpieczenstwo ruchu.
Dobrze rozpoznane wptywy pojedynczych elementow lub
parametréw drdg na zagrozenie wypadkowe moga nie by¢
wystarczajgce do prognozowania tego zagrozenia w sytu-
acjach réznych potgczen tych elementow. Wykorzystywane
czesto w badaniach brd oceny statystyczne lub modele re-
gresyjne opisujgce zaleznosci pomiedzy infrastrukturg dro-
gowa a zagrozeniami brd sg wystarczajgce zwykle do iden-
tyfikacji prostych bteddéw projektowych. W bardziej skom-
plikowanych rozwigzaniach btedy skutkujace zagrozeniami
brd mogg sie pojawia¢ mimo technicznej poprawnosci po-
szczegolnych elementow sktadowych tworzacych dane
rozwigzanie,

* musi byc¢ ciggle aktualizowana z uwagi na zmieniajgce sig
uwarunkowania funkcjonowania infrastruktury drogowej,
w tym np. zmiany cech geometrycznych i dynamicznych
pojazdow, rozwoj sSrodkdw zarzgdzania i sterowania ruchem
drogowym, zmiany prawa zwigzane z uzytkowaniem drog
a takze wprowadzanie nowych rozwigzan w praktyce krajo-
wej.

Podstawowa czes¢ wiedzy audytoréw brd powinna obej-
mowac umiejetnosci weryfikacji zgodnosci projektow z ogol-
nymi wymaganiami brd sformufowanymi we wprowadzeniu
do niniejszego artykutu. Weryfikacja ta nie moze mie¢ tylko
charakteru formalnego, ale musi sie wigza¢ z umiejetnoscig
wskazywania potencjalnych wptywow ocenianych rozwigzan
na zachowania uczestnikdéw ruchu i zagrozenia wypadkami.
Czes¢ z tej wiedzy moze pochodzi¢ z tzw. analiz ogoinych
zdarzen drogowych, gtownie wypadkoéw, w ramach ktérych
na podstawie zbadanych metodami statystyki matematyczne;j
zaleznosci mozna ustali¢ wskazniki wypadkowosci istotne
w procesie audytu np. dla roznych typdéw przekrojow po-
przecznych, dla lokalizacji chodnika lub Sciezki rowerowe;j
wzgledem jezdni, dla przejs¢ z wyspg azylu lub bez tej wyspy,
dla typu skrzyzowania itp. Jak widac jest to wiedza istotna dla
podejmowania kluczowych decyzji projektowych i z reguty
znajduje ona odzwierciedlenie w ogodlnych zaleceniach pro-
jektowych, ale pod warunkiem, ze te zalecenia sg aktualizo-
wane. Obowigzkiem audytora brd jest jednak wykraczanie
poza standardowe zapisy zalecen i ciggte zdobywanie wiedzy
np. z publikacji prezentujgcych badania i doswiadczenia. Ko-
rzystajgc z doswiadczen zagranicznych wazne jest jednak
uwzglednianie specyfiki uwarunkowan krajowych.

Najwazniejsza czes¢ wiedzy potrzebnej audytorom pocho-
dzi jednak z analiz szczegdtowych wykonywanych na podsta-
wie informaciji z kart wypadkowych i szkicow wypadkéw oraz
wizji terenowych, a takze z dodatkowych danych obejmuja-
cych np. pomiary predkosci, natezenia i strukture ruchu.
W wyjasnieniu przyczyn zdarzen drogowych niezwykle wazne
sg uwarunkowania zachowan uczestnikédw ruchu, bedagce
takze przedmiotem szczegotowych studiow na miejscach
zdarzen drogowych.

Duzg role w tworzeniu bazy wiedzy mogg odgrywac bada-
nia naukowe zorientowane na identyfikacje czynnikéw deter-
minujgcych zagrozenia brd, a takze na ilosciowy opis ich
wptywu na wypadki rozwazany w skali mikro, tj. w odniesieniu
do pojedynczych elementdw infrastruktury drogowej. Efek-
tem takich badan sg z reguty modele predykcji wypadkdéw
0 réznym stopniu szczegotowosci.
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Jednym z etapdw audytu brd jest audyt w fazie bezposred-
nio przed oddaniem obiektu do uzytkowania, a wiec w sytu-
acji, gdy jest juz mozliwosc oceny obiektu w stanie rzeczywi-
stym, ale brak jest uczestnikéw ruchu, ktérych zachowania
mogtyby wskazywac¢ na potencjalne btedy ocenianego roz-
wigzania. Wiedza niezbedna w tej fazie audytu moze pocho-
dzi¢ gtownie z doswiadczen i obserwacji zebranych na po-
dobnych, juz funkcjonujgcych obiektach. Ponadto jest to
przystosowanie procedur oceny rozwigzan projektowych do
obiektu istniejgcego. To, co mogto by¢ weryfikowane wcze-
sniej jedynie na rysunkach technicznych i wizualizacjach daje
sie sprawdzac¢ wedtug podobnych regut w rzeczywistosci.

Interdyscyplinarng wiedzg o uwarunkowaniach i wptywach
rozwigzan drogowych na bezpieczenstwo ruchu trudno jest
zdoby¢ na podstawie praktyki pojedynczym ekspertom i dla-
tego wazne jest jej przekazywanie audytorom w ramach spe-
cjalistycznych szkolen. Zatozeniem jest jednak, ze kandydat na
audytora posiada bardzo dobrg wiedze z zakresu projektowa-
nia i analiz bezpieczenstwa ruchu, popartg wieloletnimi do-
Swiadczeniami. Przy takim zatozeniu szkolenia te majg forme
doksztatcania i praktycznych warsztatéw. Np. wypracowane
w efekcie kilkuletnich doswiadczen kursy dla audytoréw brd
realizowane przez Katedre Budowy Drog i Inzynierii Ruchu Po-
litechniki Krakowskiej obejmujg nastepujgcg problematyke:

* podstawowe pojecia z zakresu brd i opisu jego stanu (wpro-
wadzenie do problemu z opisem uwarunkowan brd, cha-
rakterystyki i opis stanu brd),

identyfikacje zdarzen drogowych i metody ich analizy (bazy
danych, identyfikacja miejsc niebezpiecznych i ich diagno-
za, metodyka i przyktady analiz szczegotowych),

wplyw infrastruktury drogowej i organizacji ruchu na brd —
zrodta btedow i ich identyfikacje, typowe btedy (problemy
brd wystepujgce w stadiach planowania, projektowania
koncepcyjnego i projektu budowlanego, skrzyzowania
i wezty, urzgdzenia dla niechronionych uczestnikéw ruchu,
identyfikacje zagrozen na istniejgcych obiektach, czynnik
predkosci w ocenie zagrozen i zarzgdzaniu brd),
koncepcje prowadzenia audytu brd i jego uwarunkowania
formalne (formalne zasady audytu brd i zwigzane z nim pro-
cedury, przyktady realizacji audytu dla wybranych rozwig-
zan),

metody i Srodki eliminacji gtéwnych zagrozen brd na obiek-
tach istniejgcych wraz z ich audytem,

zajecia warsztatowe obejmujgce wykonanie audytu brd roz-
nych rozwigzan drogowych,

zajecia seminaryjne obejmujgce prezentacje opracowan
wykonanych przez uczestnikdw kursu i ich ocene,
wykonanie pracy kohcowej i egzamin.

Powyzej zestawione problemy obejmujg rozwigzania dro-
gowe typowe dla warunkéw zamiejskich oraz miejskich. Inne
podejscie zastosowano w szkoleniu audytorow brd w Niem-
czech, gdzie obok blokéw podstawowej wiedzy wyrdzniono
moduty ksztatcenia obejmujgce: autostrady, drogi poza tere-
nami zabudowy, przejscia drogowe przez miejscowosci, ulice
gtowne w miastach, ulice dojazdowe. Zwykle audytor uczest-
niczy w szkoleniu obejmujgcym 2 z ww. problemowych mo-
dutow [9]. Zastosowanie takiego podejscia w polskiej prakty-
ce uzaleznione jest od rozszerzania audytu brd w praktyce na
drogi inne niz krajowe. Obecne ksztatcenie zorientowane jest
gtébwnie na potrzeby GDDKIA.
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Wysokie wymagania merytoryczne stawiane audytorom
brd wymagajg stworzenia odpowiedniego systemu selekcji
i certyfikacji potwierdzajgcej kompetencje zawodowe. Zda-
niem autorow, wzorem rozwigzan niemieckich [1], [9] nie-
zbedne jest nadanie uprawnien wybranym jednostkom aka-
demickim do prowadzenia ksztatcenie kandydatow na audy-
torow brd oraz wybor jednostki do egzaminowania i wyda-
wania certyfikatow, ktére powinny by¢ okresowo odnawiane.
Odnawianie to wigzatoby sie z obowigzkowym udziatem
w kursach doksztafcajgcych. Powszechnie uznaje sie, ze
okresowe doksztatcanie praktykujgcych audytoréw brd jest
niezbedne dla zapewnienia wysokiej jakosci ich pracy.
Szczegoblng uwage w tych szkoleniach zwraca sie na typowe
btedy i usterki projektowanych rozwigzah oraz mozliwosci
ich eliminowania.

Organizacja audytu brd i jego praktyczna
realizacja

Ramy organizacyjne przeprowadzania audytu brd w wa-
runkach krajowych podaje zarzgdzenie Generalnego Dyrek-
tora Drog Krajowych i Autostrad nr 42 z dnia 3.09.2009 r.
W sprawie oceny wpfywu na bezpieczernstwo ruchu drogowe-
go oraz audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego projektow
infrastruktury drogowej. Szczegodfowo procedury te okresla
zatgcznik do ww. zarzgdzenia w postaci instrukcji, ktorej
czesc |l pt. ,Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego”, za-
wiera nastepujgce rozdziaty [14]:

* Wprowadzenie, podstawy formalne audytu brd,

* Podstawowe pojecia i definicje,

* Stadia dokumentacji i zakresy audytu brd,

* Procedury i obowigzki stron uczestniczacych w audycie
brd,

» Zawartos¢ dokumentaciji procesu audytu brd,

* Wzér formularza raportu audytu brd,

e Listy pomocniczych pytan kontrolnych przy wykonywaniu
audytu brd,

* Typowe bfedy i usterki w planowaniu i projektowaniu.

Z obszernej problematyki ujetej w podanej instrukcji ponize;j
omoéwiono jedynie wybrane zagadnienia odnoszgce sie do
faz audytu, jego formalnej organizacji i niezaleznosci, a takze
do wspomagania wiedzy audytorow brd przez listy pomocni-
czych pytan kontrolnych.

Audyt brd stanowi integralng czes¢ procesu projektowania
infrastruktury drogowej i jest wykonywany w nastepujgcych
stadiach projektowych infrastruktury drogowe;:

a) wykonywanych dla uzyskania decyzji administracyjnych,
tj.:

+ Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe STES
— wykonywane dla potrzeb uzyskania Decyzji o Srodowi-
skowych Uwarunkowaniach (DSU),

» Koncepcja Programowa (KP) — wykonywana dla uzyska-
nia decyzji o Zezwoleniu na Realizacje Inwestycji Drogo-
wej (ZRID),

* Projekt Budowlany (PB) — wykonywany dla uzyskania
decyzji o Zezwoleniu na Realizacje Inwestycji Drogowej
(ZRID).

b) projektowania uzupetniajgcego i koncowego tj., przy wy-
konywaniu:
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» dokumentacji do robdt budowlanych wykonywanych na
zgtoszenie,

* dokumentacji przetargowej dla systemu ,projektuj i bu-
duj”.

Audyt brd poza sprawdzeniem wymienionych powyzej sta-
diow projektowych obejmuje takze sprawdzenie wykonanej
wedtug tych projektéw drogi, pod kgtem ryzyka wystgpienia
zagrozenia wypadkowego wobec wszystkich uczestnikow
ruchu drogowego i jest realizowany w:

« fazie przygotowania do otwarcia drogi,
* poczatkowej fazie uzytkowania drogi.

W postepowaniu audytorskim biorg udziat nastepujgce
strony: zleceniodawca audytu (zarzadca drogi), projektant
i audytor brd. Ich zaangazowanie w procesie audytu w sta-
diach projektowych oraz wzajemne relacje miedzy nimi ilu-
struje schemat pokazany na rysunku 1. Nalezy podkresli¢, ze
koncowe decyzje dotyczace potrzeby i zakresu zmian projek-
tu wynikajgcych z raportu audytora nalezg do zleceniodawcy
audytu. Rbwnoczesnie jednak ponosi on petng odpowiedzial-
no$¢ za zaniechanie zmian w projekcie, jesli bedg one skut-
kowac zdarzeniami drogowymi. W decyzjach o przyjeciu lub
odrzuceniu uwag audytora powinien by¢ uwzgledniany fakt,
czy audytor wskazuje na btedy, czy na usterki projektowane-
go rozwigzania.

Przez btad projektu rozumie sig jakakolwiek jego czesc,
ktéra po wykonaniu moze istotnie zagraza¢ bezpieczenstwu
ruchu drogowego. Btedy powodujgce mozliwos¢ wystepowa-
nia zdarzeh drogowych z duzym prawdopodobienstwem
i 0 znaczacych skutkach wymagajg bezwarunkowego wpro-
wadzenia koniecznych zmian w projekcie, o ile sg one mozli-
we lub dyskwalifikujg projekt, jesli takie zmiany nie moga by¢
wprowadzone.

Przez usterke projektu rozumie sig jakgkolwiek jego czesc,
ktéra po wykonaniu moze zagraza¢ bezpieczenstwu ruchu
drogowego, lecz prawdopodobienstwo i skutki wystgpienia
takiego zagrozenia sg znaczaco mniejsze niz w przypadku bfe-
du projektu. Usterki projektu nie dyskwalifikujg go, lecz obni-
zajg jakosc projektu pod wzgledem brd i wskazujg na koniecz-
ne zmiany, ktorych zakres zalezy od oceny prawdopodobien-
stwa wystgpienia zdarzen drogowych i ich skutkdw.

Ze wzgledu na range i mozliwe skutki raportu audytu brd,
powinien on by¢ wykonywany nie tylko przez osoby kompe-
tentne, ale takze niezalezne od zleceniodawcy audytu. Poje-
cie ,niezaleznosci” jest w tym przypadku trudne do zdefinio-
wania, ale powinno oznaczac¢ co najmniej swobode wniosko-
wania zgodnie z obiektywng wiedza, bez proby wptywania na
wyniki ocen ze strony pozostatych uczestnikow procedury
audytu, 1j. zleceniodawcy i projektanta. Jest to bardzo wazne,
gdyz zdarza sie, ze czes¢ z btedow lub usterek w projektach
jest efektem wczesniejszych uzgodnien lub wzajemnych
ustepstw zleceniodawcy i projektanta.

W praktycznym wykonywaniu audytu brd pomocna jest tzw.
lista pytann pomocniczych. Lista ta okresla aspekty, elementy
i rozwigzania wystepujgce w projektach infrastruktury drogowe;j
w poszczegolnych stadiach projektowania i w fazach: przygo-
towania do otwarcia obiektu oraz w fazie uzytkowania drogi,
zalecane do sprawdzenia pod katem ich wptywu na poziom
brd oraz kolejnosc, w jakiej majg by¢ sprawdzane. Lista pytan
petni jedynie role pomocniczg w identyfikacji potencjalnych
zagrozen brd i nie wyczerpuje wszystkich mozliwych btedow
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ZLECENIODAWCA AUDYTU
Przygotowanie materiatéw wyjsciowe do opracowania audytu brd
o zawarto$ci wymaganej dla danego stadium projektowania

!

ZLECENIODAWCA AUDYTU
Wybér audytora brd, zlecenie wykonanie audytu
i przekazanie materiatéw wyj$ciowych do jego opracowania

.

AUDYTOR BRD
Niezalezna ocena audytorska, opracowanie raport

!

AUDYTOR BRD
Przekazanie raportu z audytu brd zleceniodawcy audytu i w zaleznosci
od uzgodnien ze zleceniodawcy takze projektantowi

l

ZLECENIODAWCA AUDYTU
Zapoznanie sie z trescig raportu audytu brd, organizacja ewentualnych
spotkan wyjasniajacych z audytorem brd i projektantem

l

PROJEKTANT
Przedstawienie zleceniodawcy stanowiska w sprawie wnioskéw
zawartych w raporcie audytu brd

!

ZLECENIODAWCA AUDYTU
Podjecie decyzji rozstrzygajacych w sprawie wnioskéw
zawartych w raporcie audyty brd

Przyjecie wnioskéw dotyczacych
niezbednych zmian,
decyzja o zmianie projektu

!

PROJEKTANT
Wprowadzenie zmian do projektu
i jego przekazanie zleceniodawcy

! :

ZLECENIODAWCA AUDYTU
Zamkniecie procedury audytu, wigczenie dokumentaciji
z audytu brd do dokumentacji projektowe;j

Odrzucenie wnioskéw audytora
wraz z uzasadnieniem,
przyjecie projektu bez zmian

Rys. 1. Schemat przebiegu procedury audytu brd w stadiach projekto-
wych

lub usterek, ktére moga wystgpi¢ w efekcie splotu szczegol-
nych, nietypowych okolicznosci. Przy tworzeniu wspomniane;
listy decydujgce jest doswiadczenie z analiz bezpieczenstwa
ruchu, a takze z wykonanych wczesniej audytow. Lista ta nie
zastgpi wiedzy audytora brd, ale moze jg porzgdkowac. Ponizej
podano przyktadowe grupy problemow, dla ktorych konstru-
owane sg pytania pomocnicze, bedace uszczegodfowieniem
sposobu weryfikacji istniejgcego rozwigzania [14]:
1. Sprawdzenie formalnej poprawnosci oznakowania pozio-
mego i pionowego oraz jego lokalizaciji.
2. Widocznosé¢, czytelno$¢ i jednoznacznos¢ oznakowania
pionowego i poziomego w dzier i w nocy, a takze w wa-
runkach zasniezenia i opadéw deszczu.
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3. Poprawnos$c¢ ustawienia znakow pionowych na fukach po-
ziomych i przy wjazdach bocznych.

4. Wzajemna lokalizacja urzgdzen organizacji ruchu, wypo-
sazenia technicznego drdg oraz urzadzen bezpieczen-
stwa ruchu w dzien i w nocy.

5. Poprawnosc¢ lokalizacji oswietlenia, w tym oswietlenia
miejsc podwyzszonego ryzyka (skrzyzowania, przejscia,
przystanki) oraz znakow w stosunku do oswietlenia oto-
czenia.

6. Mozliwos¢ ograniczania widocznos$ci urzadzen organiza-
cji ruchu, wyposazenia technicznego drog oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu przez pojazdy bedace na jezdni
(w ruchu, kolejki pojazdéw) i parkujace na chodnikach lub
przy krawezniku.

7. Ograniczanie widocznosciz wlotéw podporzadkowanych,
wyjazdow, wyjs¢ pieszych przez ekrany akustyczne i inne
urzadzenia drogowe.

8. Przejezdnos¢ na skrzyzowaniach i ustawienie stupow,
znakow i pylondw oraz podpor.

9. Bezpieczenstwo rozwigzan dla pieszych i rowerzystow,
dojscia do przystankow.

10.Ograniczenie widocznosci przez podpory obiektow, za-
bezpieczenie barierami podpor obiektow.

Podany przykfad listy problemow pokazuje, ze nawigzujg
one zaréwno do formalnych wymagan projektowania, jak i do
najczesciej spotykanych w praktyce btedéw. Szczegotowe roz-
winigcie poszczegoélnych problemoéw w formie pytan kontrol-
nych podano wprawdzie w [14], ale doswiadczony audytor brd
moze tworzy¢ wiasng listg. Koncowy wniosek audytora ma byc¢
wskazaniem ewentualnych bteddw i usterek, a nie stwierdze-
niem, czy na postawione pytania kontrolne uzyskano odpowie-
dzi twierdzace lub przeczgce. Wnioski audytora muszg byc¢
formutowane jednoznacznie z uzasadnieniem pomagajgcym
zajecie stanowiska przez zleceniodawce audytu (rys. 1)

Giéwne btedy i usterki w projektowaniu
infrastruktury drogowej identyfikowane
w audycie brd

Doswiadczenia z analiz wielu dokumentacji projektowych
oraz wykonane audyty wskazujg, ze w projektowaniu i eks-
ploatacji drog wystepuje grupa powtarzajgcych sie bteddéw
i usterek, ktére w przypadku realizacji projektu bedg powo-
dowac istotne zagrozenie brd. Przyjmuje sie, ze zespot au-
dytorski powinien w pierwszej kolejnosci zwréci¢ uwage na
te typowe usterki. Nalezy jednak podkresli¢, ze ograniczenie
sie w ocenie projektu do jego sprawdzenia tylko pod katem
typowych usterek i bteddéw moze by¢ w wielu przypadkach
zdecydowanie niewystarczajgce. Lista najczesciej wystepu-
jacych bteddéw i usterek zestawionych w [2], [3], [5], [10],
[14] jest opracowana na podstawie licznych audytow dla
poszczegolnych stadiow projektowania, fazy przygotowania
do otwarcia obiektu i poczagtkowej fazy uzytkowania drogi,
ale mimo tego nie jest ona zamknieta. Nalezy jednak pod-
kresli¢ zroznicowane doswiadczenia z dotychczas wykony-
wanych audytéw brd w zaleznosci od stadiow projektowania
lub oddania obiektu do eksploatacji. Dla czesci z nich do-
Swiadczenia krajowe sg bardzo ograniczone i stad lista bte-
déw moze by¢ jeszcze uzupetniana.
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W fazie planowania, w Studium Techniczno-Ekonomicz-
no-Srodowiskowym (STES) do najczesciej popetnianych
i istotnych btedow nalezy zaliczyc:

* |lokalizacje zrodet i celéw ruchu po dwdch stronach drog
i ulic wyzszych klas (z potgczeniem w jednym poziomie) —
jest to takze usterka planowania urbanistycznego,

* przeksztatcenia sieci drogowej bez zachowania kryterium

hierarchizacji,

zty dobor klasy drogi i predkosci projektowej do zatozonych

funkcji (dotyczy w szczegolnosci nieuzasadnionego pod-

noszenia klas z G na GP, z GP na S) i mozliwo$ci realizacyj-
nych, np. uzyskania odpowiedniego standardu dostepno-

Sci i odlegtosci miedzy skrzyzowaniami oraz weztami,

brak ograniczen dostepnosci lub zbyt mate ograniczenia

dla danej funkgiji i klasy drogi/ulicy, lub prowadzenie drogi
tam, gdzie takich ograniczen nie mozna uzyskac,

zbyt duza dostepnosc i niekorzystna lokalizacja punktow

dostepnosci (skrzyzowania, tuki pionowe i poziome), brak

potgczenia niekorzystnie czestych lub Zle zlokalizowanych
punktow dostepnosci odcinkami drog serwisowych,

przyjmowanie minimalnej dla danej klasy drogi predkosci
projektowej bez uwzgledniania typowych predkosci do-
puszczalnych oraz bez oceny predkosci miarodajnej

w aspekcie predkosci dopuszczalnych,

przyjmowanie minimalnych wartosci promieni tukow pozio-

mych dopuszczalnych zapisanych w WT dla danej klasy

technicznej drogi i predkosci projektowej bez sprawdzania,
czy spetnione sg pozostate inne warunki techniczne zwia-
zane z brd,

niewystarczajgce odlegtosci widocznosci na fukach pozio-

mych i pionowych (dotyczy takze drég Ai S),

* brak mozliwosci wyprzedzania na dfugich odcinkach drogi

(zazwyczaj nie analizuje sie wymagan wyprzedzania przy

projektowaniu krotkiego odcinka drogi dwupasowej dwu-

kierunkowej z uwzglednieniem uwarunkowan na sgsiadujg-
cych odcinkach drog,

zbyt mate odlegtosci miedzy weztami, weztami i MOP-ami

(dotyczy drog klasy A i S) nie zapewniajgce wiasciwego

oznakowania oraz utrudniajgce dostatecznie wczesny wy-

boér wtasciwego pasa ruchu,

* brak chodnika i waskie pobocza przy wystepowaniu ruchu

pieszego,

brak, lub zbyt waskie pobocza gruntowe na dtugosci pasow

do wyprzedzania (dodatkowych pasach na wzniesieniach),

* dopuszczanie przekrojow 1x4, 1x6 bez pasa dzielgcego

w sytuacji, gdy mozna rozdzieli¢ ruch w dwdch kierunkach,

zty dobor typu skrzyzowania w stosunku do poziomu nate-

zen i do struktury ruchu, a takze wybor skrzyzowan o zbyt
duzej kolizyjnosci,

zta lokalizacja skrzyzowan (np. taczenie tuku pionowego

wypukfego ze skrzyzowaniem).

Do bteddéw nalezy takze zaliczy¢ zaniechanie koniecznych

korekt niwelety w przypadku przebudowy drogi i wprowadza-

nie znakdw ograniczenia predkosci zamiast wprowadzenia
korekt rozwigzan geometrycznych dla poprawy brd.

W stadium Koncepcji Programowej (KP), oprdcz wielu
z wymienionych wyzej, do najczesciej popetnianych i istot-
nych btedéw nalezy zaliczy¢:

* niewystarczajgce odlegtosci widocznosci na tukach pozio-
mych i pionowych, przy wyjazdach i wyjsciach spoza ekra-
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now akustycznych oraz przy ekranowaniu otoczenia skrzy-
zowan, a ponadto ograniczenia widocznosci powodowane
przez bariery (w tym w srodkowym pasie dzielacym) i inne
urzgdzenia brd oraz organizacji ruchu; problem ten dotyczy
takze wjazddw z bocznych drog,

niedostateczne odlegtosci widocznosci przy dojezdzie do
skrzyzowan na tukach pionowych wypuktych oraz do
przej$¢ pieszych,

zta koordynacja trasy i niwelety drogi,

zbyt mate odlegtosci miedzy skrzyzowaniami, a takze skrzy-
zowaniami i przejsciami dla pieszych na odcinkach drog,
nieuwzglednianie ograniczen widocznosci wynikajgcych
z lokalizacji ekranéw akustycznych, szczegolnie na tukach
i skrzyzowaniach (dotyczy lokalizacji i dlugosci ekranow),
niekorzystne miejsca zmian potozenia chodnika w przekro-
ju drogi (np. z powodu przystankow lub obiektow) oraz za-
konhczenia chodnikdéw bez wyznaczonych przejsc,

zbyt waskie pobocza gruntowe na dtugosci paséw do wy-
przedzania (paséw ruchu na wzniesieniach),

zte warunki widocznosci na wlotach podporzgdkowanych,
zta dostrzegalnos¢ skrzyzowania (z powodu nieuwzgled-
niania dojazdu znajdujgcego sie poza zakresem projektu)
i zta czytelnosc¢ skrzyzowania,

zbyt maty kat naprowadzenia wlotu (brak korekty kata),
zbyt szeroki wlot/wylot bez wyspy dzielgcej,

nieczytelna kanalizacja ruchu i stosowanie zbyt matych
wysp kanalizujgcych lub ich czgsci wyniesionej ponad na-
wierzchnie jezdni i zta ich lokalizacja,

za bardzo wydfuzone, a nawet rownolegte wyspy dzielgce
na wlotach podporzgdkowanych,

zta percepcja wysp kanalizujgcych ruch z powodu braku
oswietlenia lub braku oznakowania,

stosowanie rond nie zapewniajgcych przejezdnosci pojaz-
dom miarodajnym,

na rondach naprowadzenie ruchu na styczng do wyspy
srodkowej bez zastosowania dla redukcji predkosci na wlo-
cie tzw. ,kontra-tukéw”,

w projektowaniu paséw dla relacji w prawo poza rondem
zte naprowadzenie wylotu (zbyt ,,szybkie”) i brak pasa wig-
czania, kolizje z przejsciami dla pieszych,

prowadzenie Sciezek dla ruchu rowerowego po zewnetrz-
nej stronie jezdni ronda,

zbyt krotkie tacznice prowadzgce z autostrady lub z drogi
ekspresowej na skrzyzowanie, nie uwzgledniajgce odpo-
wiednich dtugosci stref akumulacji przed wlotami skrzyzo-
wan oraz odcinkow koncowych strefy akumulacji o pochy-
leniu <3%,

zbyt mate diugosci odcinkdw widocznosci na zatrzymanie
przed przeszkoda na tgcznicach,

zbyt pézne rozpoczynanie pasow wyfgczania na tgcznice
wyjazdowe, dopiero za obiektem,

niedostosowanie liczby paséw ruchu na tgcznicach, liczby
pasow wytgczania, a takze typow skrzyzowan i weztow do
wielkosci i struktury kierunkowej ruchu, stosowanie tgcz-
nic petlowych jednopasowych dla zbyt duzych natezen
ruchu —co moze by¢ rownoznaczne ze ztym doborem typu
wezta,

zjazdy z tgcznic do obiektow handlowych i gospodarczych,
lokalizowanie na tgcznicach przystankow autobusowych
i przejs¢ dla pieszych,
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» zla lokalizacja przejscia (np. na i za tukiem poziomym, na
lub za tukiem pionowym wypuktym),

* brak wyspy azylu na szerokim przejsciu, zbyt krotka wyspa,
ktéra nie zabezpiecza przejscia,

* zta widocznos¢ przejscia i/lub niskich pieszych oczekuja-
cych na przejscie,

* brak chodnikéw na dojsciach do przejs¢ dla pieszych,

* brak bezpiecznych dojs¢ do przystankow i ich zte oswietle-
nie.

Na liscie tej, ktora w wiekszosci przypadkow dotyczy takze
stadium Projektu Budowlanego (PB) nie umieszczono wad
i usterek dotyczgcych oznakowania i szczegotow rozwigzan
specyficznych dla tej fazy i faz dokumentacji do robét bu-
dowlanych wykonywanych na zgtoszenie oraz dokumentacji
przetargowej dla systemu Projektuj i Buduj, a takze nie
uwzgledniono specyfiki projektdw ulic. Sg one szerzej ujete
w ,Instrukcji dla audytorow bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go” [14].

Typowe btedy i usterki w fazie przygotowania do otwarcia
obiektu obejmujg zagadnienia: oznakowania pionowego
i poziomego, oswietlenia, widocznosci, wysp, przejS¢ pie-
szych i przystankéw. Sposréd tych bfedow i usterek warto
wymienic¢ nastepujgce:
zbyt mafa odlegfos¢ pomiedzy znakami,
zta czytelnos¢ oznakowania w warunkach jesienno-zimo-
wych i nocnych,
zte ustawienie na tukach poziomych znakow U3a,U3b, U3c,
oraz Ula, U1b (przy przejezdzie tuku znaki te zastaniajg sie
wzajemnie w odbiorze kierowcy, a ponadto tworzg sig luki
z powodu wjazdow na tukach),
btedy oznakowania polegajace natym, ze przy blisko siebie
potozonych skrzyzowaniach, a takze przejsciach, znakii sy-
gnalizatory sg usytuowane w sposob powodujacy ich nie-
prawidiowy odbidr — kierujgcy patrzg na znaki i sygnaty
dotyczace kolejnego skrzyzowania lub przejscia,
urzgdzenia organizacji ruchu, wyposazenia technicznego
drog oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu zastaniajg sie
wzajemnie, ograniczajgc ich widocznosc,
brak powtorzen znakow po lewej stronie lub nad jezdnig na
drogach wielopasowych, ktére mogg by¢ niewidoczne
z powodu ich zastaniania przez wysokie pojazdy na prawym
pasie ruchu,
dopuszczenie parkowania na wlotach skrzyzowan powodu-
jace ograniczenia widocznosci,
lokalizacja ekranow akustycznych w sposob ograniczajgcy
widocznosc¢ na wjazdach i na wlotach skrzyzowan, a takze
na tukach poziomych o matych promieniach,
niewfasciwe eksponowanie przez oswietlenie obiektow na
drodze lub przy drodze. Powinno sig eksponowac wyspy
kanalizujgce, przejscia, przejazdy, a nie jezdnie.

W kraju dysponujemy jeszcze zbyt matymi doswiadczenia-

mi, aby dokfadnie zidentyfikowac typowe btedy w projekto-

waniu autostrad. Positkujgc sige jednak doswiadczeniami za-

granicznymi mozna na podstawie ogolnych analiz wypadkow

wskazac na nastepujgce usterki i btedy w projektowaniu au-

tostrad:

 brak dodatkowych pasow ruchu na wzniesieniach,

* niedostatki w odwodnieniu jezdni, szczegdlnie w obrebie
ramp drogowych,

* zbyt mafe odlegtosci pomiedzy weztami,
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 braki lub niewtasciwe stosowanie urzgdzen bezpieczen-
stwa ruchu,
* btedy w trasowaniu i wysokosciowym ksztattowaniu powo-
dujace zaniki optycznej ciggtosci drogi.
Swiadomo$¢ podanych btedéw powinna wymuszaé wiek-
szg troske projektantéw w celu ich unikania ,na biezgco”
w trakcie projektowania.

Uwagi koncowe

Rozwijany od wczesnych lat 80. audyt brd zyskuje w ostat-
nim okresie coraz wigksze znaczenie, gdyz okazat sie¢ sku-
tecznym i tanim narzedziem eliminacji juz na etapie plani-
styczno-projektowym btedow rozwigzan drogowych, ktére
mogtyby skutkowa¢ zagrozeniami bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Jego wprowadzenie jako dodatkowej procedury
w procesie planowania i projektowania, wbrew wielu oba-
wom, nie powoduje wydtuzenia tego procesu. Zalety audytu
brd oraz niewielkie koszty jego wprowadzenia, przy bardzo
duzych korzysciach, spowodowaty, ze zostat on wprowadzo-
ny Dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady jako formal-
nie obowigzujgca procedura dla sieci drog transeuropejskich
z zaleceniem do stosowania takze w odniesieniu do pozosta-
tej sieci drog.

W Polsce wdrazanie audytu brd zgodnie z Dyrektywg, wraz
z formalizacjg réznych procedur jego stosowania, podjeto
w Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad. Potwier-
dzone wielokrotnie w praktyce zalety audytu przekonujg do
potrzeby jego rozszerzenia takze na inne drogi. Wymaga to
jednak odpowiednich regulacji prawnych oraz wsparcia mery-
torycznego ze strony Ministerstwa Infrastruktury np. w formie
instrukcji i podrecznikdw dobrej praktyki, odpowiadajgcych
zaréwno uwarunkowaniom formalnym administracji samorza-
dowej, jak i specyfice drég samorzadowych poza terenami
zabudowy i w miastach. Przygotowana dla GDDKIA , Instrukcja
audytu brd” nie uwzglednia wspomnianej specyfiki.

Jednym z warunkow skutecznego stosowania audytu brd
jako srodka poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego sg
wysokie kwalifikacje audytoréw, ktorych szkolenie (rozpocze-
te zinicjatywy GDDKIA juz w 2001 r.) powinno mie¢ charakter
ciggly i powinno by¢ realizowane przez doswiadczone zespo-
ty w wykonywaniu analiz bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Dlatego uzasadnionym moze by¢ wytonienie jednostki uczel-
nianej koordynujgcej szkolenia i odpowiedzialnej za egzami-
nowanie oraz wydawanie certyfikatobw audytora brd.

Bardzo wazny do dobrego prowadzenia audytu jest takze
doptyw wiedzy do prowadzgcych szkolenia zwtaszcza w za-
kresie zagadnien majacych ,polski” charakter. Dotyczy to np.
bezpieczenstwa ruchu przekrojow z utwardzonymi pobocza-
mi, bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow i zwigzanej z tym
infrastruktury, wptywu réznego typu dostepnosci, bezpie-
czenstwa nowych przekrojow z wyspami i pasami w srodku
dla relacji skretnych i innych. Brakuje szczegdtowych analiz
danych o charakterystyce wypadkow na autostradach i dro-
gach ekspresowych oraz obwodnicach zbudowanych w Pol-
sce w ostatnim okresie. Konieczne jest uruchamianie prac
studialnych w tym zakresie, podobnie jak analiz szczegoto-
wych miejsc o wysokim stopniu zagrozenia. Mozliwos$¢ wyko-
rzystania wiedzy z innych krajow jest niewielka.
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Audyt brd powinien stopniowo stawac sie procedurg reali-
zowang przez tzw. zewnetrznych, niezaleznych audytorow
brd, tj. niezwigzanych z jednostkg bedaca zleceniodawcg au-
dytu. Wymaga to wprowadzenia formalnej procedury certyfi-
kacji audytoréw oraz kontroli jakosci ich pracy warunkujace;j
przedtuzanie certyfikatu.

Zidentyfikowane w ramach analiz bezpieczenstwa ruchu
drogowego typowe bfedy rozwigzan drogowych mogg byc¢
pomocne nie tylko w audycie brd, ale takze w doskonaleniu
zasad projektowania infrastrukiury drogowej i aktualizaciji
przepiséw technicznych.

Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego okazat sie sku-
tecznym narzedziem wykrywania i eliminacji btedéw w pro-
jektowaniu, ale nalezy podkresli¢, ze dla eliminacji tych bte-
doéw nalezy takze podjac inne dziatania zmierzajgce do usu-
wania niekorzystnych zjawisk spotykanych w procesie plani-
styczno-projektowym. Konieczne jest przywrdcenie w projek-
towaniu infrastruktury drogowej réwnowagi uwarunkowan
technicznych, finansowych, srodowiskowych, spotecznych,
terminowych i innych. Obecnie zbyt mato czasu w projekto-
waniu poswigca sig¢ samym rozwigzaniom technicznym i ich
jakosci, w tym bezpieczenstwa ruchu.
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