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Na bezpieczenstwo pracy kierow-
cy w ruchu drogowym wptywa wiele
czynnikow, ktére mozna zebra¢ w na-
stepujgce grupy: organizacja pracy
(dtugos¢ trasy, czas przejazdu, prze-
rwy na odpoczynek), stanowisko
pracy (ergonomia stanowiska Kkie-
rowcy, czynniki fizyczne w kabinie,
stan techniczny pojazdu), czynniki
zewnetrzne (jakos¢ drog i ich ozna-
kowanie, natezenie ruchu, warunki
atmosferyczne, pora doby) i czynniki
indywidualne kierowcy (sprawnos¢
psychofizyczna, cechy osobowosci,
wiek, stan zdrowia, deficyt snu i zme-
czenie). Sprawnos¢ wykonywania
pracy przez cztowieka zmienia sie
w ciggu doby. Jakosc¢ pracy zaczyna wzrasta¢ w godzing po
przebudzeniu i osigga maksimum w godzinach popotudnio-
wych, po czym gwattownie sie obniza w godzinach wieczor-
nych i osigga minimum nocg (w godz. 2-3). Takze biologicz-
ny zegar dostosowuje procesy zyciowe do aktywnosci w po-
rze dnia i odpoczynku w porze nocnej. Praca w porze nocnej
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Analiza wplywu zme¢czenia kierowcow na ryzyko
wypadkow na drogach krajowych

wigze sie z problemami dotyczacymi snu, zmianami nastroju,

obnizong czujnoscig, gorszg koordynacjg wzrokowo-rucho-

wa, zaburzeniami funkcjonowania organizmu [7].

Brak snu, zmeczenie kierowcow i w efekcie czeste zasnie-
cia w trakcie prowadzenia pojazdu to grupa istotnych czynni-
kéw wptywajgcych na powstawanie wypadkow drogowych.
Badania pokazujg, ze zmeczenie kierowcoéw wystepuje jako
przyczyna 1-3% wypadkow w transporcie drogowym, ale na-
wet do 20% wypadkow drogowych na sieci drég gtownych
i autostrad. Wystepuje duza zgodnos¢ miedzy badaczami,
ze wypadki spowodowane zmeczeniem kierowcow sg moc-
no niedoszacowane, a kryteria kwalifikowania tego rodzaju
wypadkdéw sg czesto kwestionowane [6].

Przystepujgc do opracowania artykutu postawilismy sobie
nastepujgce pytania:

* czy zmeczenie kierowcow, szczegolnie kierowcodw pojaz-
doéw ciezarowych przejezdzajgcych tranzytem przez Pol-
ske jest istotnym czynnikiem wptywajgcym na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego w Polsce ?

* kiedy i gdzie ten problem jest najbardziej widoczny i jak
mozna go ztagodzi¢?

* czy mozliwe jest opracowanie narzedzi umozliwiajgcych
prognozowanie tego zjawiska?
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Zmeczenie kierowcow jako

okolicznos¢ wypadkéw

drogowych w Polsce

Podstawowg sie¢ drog stanowig drogi
krajowe o dtugosci ok. 18 tys. km (6,9% dtu-
gosci drog twardych), w tej liczbie ok. 5 tys.
km stanowig drogi miedzynarodowe. Po
drogach krajowych porusza sie gtowny ruch
tranzytowy miedzynarodowy, krajowy i mig-
dzyregionalny. Drogi te przenosza ok. 30%
ruchu wystepujgcego na catej sieci drog.
Struktura pojazdéw na tych drogach ksztat-
tuje sie w ten sposoéb, ze 70,3% to samo-
chody osobowe, a 29,3% to samochody
cigzarowe, autobusy i ciggniki.

Do analizy przyjeto okres 5 lat (2003-
2007). W tym czasie na polskich drogach
zarejestrowano 246,7 tys. wypadkow drogowych (z ofiarami),
w ktorych zgineto 27,6 tys. osob, a 266,8 tys. osob odniosto
obrazenia. Kierowcy pojazdow spowodowali 80,5% tych wy-
padkéw, w ktorych byto 74,2% ogotu ofiar $miertelnych
i 85,5% ofiar rannych. Dane pochodzg z policyjnej bazy da-
nych o zdarzeniach drogowych SEWIK. Zarejestrowane
przez policje wypadki zwigzane ze zmeczeniem lub zasnie-
ciem kierowcy stanowity 1,0% ogotu wypadkow, natomiast
ofiary $miertelne tych wypadkow 3,7% ogotu ofiar Smiertel-
nych, a ofiary ranne 1,2% ogotu ofiar rannych. Tak maty udziat
wypadkoéw i ofiar wypadkoéw spowodowanych zmeczeniem
lub zasnigciem kierowcy w stosunku do wynikéw innych ba-
dan [6], wynika ze sposobu rejestracji przyczyn wypadkow
w Polsce, gdzie kazdemu wypadkowi przypisuje sie tylko
jedng, gtéwng zdaniem policjanta obstugujgcego wypadek,
przyczyne wypadku.

Ponad 60% wypadkow spowodowanych przez zmeczonych
kierowcow wystgpito na podstawowej sieci drog, tj. na drogach
krajowych. W latach 2003-2007 na tych drogach z powodu
zmeczenia lub zasnigcia kierowcy zarejestrowano 1685 wypad-
kow, w ktérych rannych byto 2708 osdb, a Smier¢ poniosto 418
0s0b. Zarejestrowane przez policje wypadki zwigzane ze zme-
czeniem lub zasnieciem kierowcy na drogach krajowych stano-
wity 3,2% ogotu wypadkéw, natomiast ofiary $miertelne tych
wypadkow 5,0% ogotu ofiar Smiertelnych, a ofiary ranne 3,4%
ogolu ofiar rannych. Jest to pigta w kolejnosci najwazniejsza
przyczyna wypadkéw na drogach krajowych.

Najczesciej wystepujgcymi rodzajami wypadkow drogo-
wych zwigzanych ze zmeczeniem kierowcow jako gtéwng
przyczyna, sa:

* najechanie na przeszkode (drzewo, stup, przyczotek mostu
itp.) potozong przy drodze, w wyniku wypadnigcia z drogi;
* zderzenia czotowe z innymi pojazdami, w wyniku zjechania

z pasa ruchu;

* wywrocenie sie pojazdu, w wyniku utraty jego statecznosci;
* najechanie na tyt pojazdu lub zderzenia boczne, w wyniku
braku hamowania lub manewru ominiecia pojazdu.

Najcigezsze skutki wypadkow wystepujg w przypadku zde-
rzen czotowych.

W badaniach wyr6zniono pore powstawania wypadkow
i ich lokalizacje. Pore wystepowania wypadkéw mozemy

Udziat wypadkow lub ofiar
wypadkéw spowodowanych
zmeczeniem kierowcy (%)
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Rys. 1. Rozktad wypadkow drogowych i ofiar wypadkdw spowodowanych zmeczeniem na
drogach krajowych z podzialem na miesigce w latach 2003-2007

zdefiniowa¢ w ujeciu rocznym, tygodniowym czy tez dobo-
wym. W ciggu roku najwigcej wypadkoéw i ofiar wypadkow
(40-42%) wystepuje w trzech letnich miesigcach: czerwcu,
lipcu i sierpniu (rys. 1). Zwigzane to jest z wydtuzaniem sie
czasu jazdy w ciggu dtuzszych dni oraz ze zwiekszong
w tym czasie liczbg podrozy turystycznych i weekendo-
wych. W ciggu tygodnia najwiecej wypadkow i ofiar wypad-
kéw (46-49%) wystepuje w trzech kolejnych dniach: pigtek,
sobota i niedziela. Zwigzane to jest ze zmeczeniem kierow-
cow pod koniec tygodnia oraz wykonywaniem dfugich po-
drézy w dniach weekendowych.

W ciagu doby najwiecej wypadkéw i ofiar wypadkow (50—
54%) wystepuje w porze dziennej, ale biorgc pod uwage, ze
w tym czasie rejestruje sie ponad 70% obcigzenia ruchem,
uwage nalezy zwréci¢ na porg nocng. Na rysunku 2 przed-
stawiono rozktad wypadkéw drogowych i ofiar wypadkéw
spowodowanych zmeczeniem na drogach krajowych z po-
dziatem na godziny w ciggu doby, w latach 2003-2007.
Z przedstawionego rysunku wynika, ze najwigksza liczba wy-
padkow i ofiar wypadkéw zwigzanych ze zmeczeniem kie-
rowcow wystepuje w pierwszych 8 godzinach doby, w kto-
rych ma miejsce 61% wypadkow i ofiar rannych oraz odnoto-
wuje sie 69% ofiar wypadkdw $miertelnych. Wynika to mie-
dzy innymi z faktu, ze ta pora doby przeznaczona jest na
odpoczynek.

Pod pojeciem lokalizacji wypadkow spowodowanych zme-
czeniem kierowcow rozumie sie w artykule trzy warstwy: re-
gion kraju, ciagi drogowe i elementy drogi. Informacja o loka-
lizacji wypadkéw drogowych jest istotna dla stuzb nadzoru
nad ruchem (policja, Inspekcja Transportu Drogowego)
w celu odpowiedniego ich zorganizowania oraz dla zarza-
déw drogowych w celu wtasciwej lokalizacji i zorganizowania
parkingdw oraz miejsc obstugi podréznych.

Na podstawie przeprowadzonych badan stwierdzono, ze
wystepujg istotne réznice w liczbie wypadkéw migdzy po-
szczegolnymi regionami. Najwiekszg liczbe wypadkow
i ofiar rannych wypadkéw drogowych spowodowanych
zmeczeniem Kierowcow rejestruje sie w wojewddztwach:
wielkopolskim, mazowieckim, t6édzkim, matopolskim, lubel-
skim, slgskim, dolnoslgskim i pomorskim. Udziat tego ro-
dzaju ofiar w stosunku do og6tu ofiar na drogach krajowych
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Rys. 2. Rozkfad Sredniej liczby wypadkoéw drogowych i ofiar wypadkdw spowodowanych
zmeczeniem na drogach krajowych z podziatem na godziny w ciggu doby w latach 2003—

2007

w poszczegolnych wojewodztwach wynosi 1,5-7,3%, przy
tym najwiekszy wystepuje w wojewoddztwach: lubuskim, po-
morskim, opolskim, zachodniopomorskim, wielkopolskim
i lubelskim. Nalezy zauwazy¢, ze przez wymienione woje-
wodztwa przebiegajg giéwne drogowe szlaki tranzytowe
miedzy Wschodem i Zachodem oraz Pétnocg i Potudniem
Europy.

Wypadki drogowe spowodowane zmeczeniem kierowcow
rejestruje sie przede wszystkim na drogach jednojezdnio-
wych dwukierunkowych (86% ogotu wypadkow). Najczesciej
na odcinkach prostych (81% wypadkoéw) i na tukach pozio-
mych (12% wypadkow). Biorgc pod uwage udziat wypadkow
spowodowanych zmeczeniem kierowcow, to z wszystkich
klas drog wyrdzniajg sie autostrady, na ktdrych tego rodzaju
wypadki stanowig 13,2% ogotu wypadkow i 13,5% ogotu
ofiar na drogach krajowych. Jest to prawie czterokrotnie
wiekszy udziat niz na drogach pozostatych klas. Przyczyny
tego mozna upatrywa¢ w monotonii jazdy i znacznie wigkszej
predkosci rozwijanej na autostradach, w zwigzku z tym takze
konsekwencje zasniecia lub popetnienia bfedu pod wptywem
zmeczenia sg znacznie wieksze.
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Rys. 3. Rozkiad liczby ofiar wypadkdw drogowych spowodowanych

zmeczeniem na drogach krajowych z podziatem na wiek ofiar w latach
2003-2007
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chem i rodzaj pojazdu. Sprawcy wypad-
kéw spowodowanych zmeczeniem w wie-
ku 20-35 lat spowodowali 48% wypadkow,
w ktérych byto 48% ofiar rannych i 42%
ofiar $miertelnych ogétu tego rodzaju wy-
padkow. Kierowcy samochodow osobo-
wych byli sprawcami 72,4%, a samocho-
déw ciezarowych — 26,5% wypadkow zwig-
zanych ze zmeczeniem kierowcow.

Ofiarami analizowanych wypadkéw sg
kierowcy, pasazerowie i piesi. Istotnym
czynnikiem jest tu wiek ofiary. Uczestnicy
ruchu w wieku 20-30 lat stanowig 30% ofiar wypadkéw, co
potwierdza sugestie innych badaczy [3] o matej odpornosci
na zmeczenie mtodych kierowcoéw zawodowych. Wsrdd ofiar
kierowcy stanowig 47,5% ofiar rannych i 59,6% ofiar $miertel-
nych, a pasazerowie 51,9% ofiar rannych i 38,9% ofiar $mier-
telnych. Wsréd ofiar takich wypadkoéw sg takze piesi (0,6%
rannych i 1,4% ofiar Smiertelnych).

Ryzyko wypadkow drogowych
spowodowanych przez zmeczonych kierowcow

W interesie kierowcow lezy wiedza na temat ich wtasnego
ryzyka na drodze jako indywidualnych uczestnikow ruchu.
Ryzyko indywidualne rozumiane jest tu:

* W ujeciu operacyjnym, jako prawdopodobienstwo ponie-
sienia strat o okreslonej ciezkosci w ciggu jednej podrozy
lub w ciggu wybranego czasu, kiedy dany uczestnik ruchu
jest narazony na niebezpieczenhstwo ze strony infrastruktu-
ry drogowej i innych pojazdow;

* w ujeciu strategicznym, jako poziom koncentracji wystg-
pienia okreslonej kategorii strat (osobowe, ekonomiczne)
w stosunku do przebytej drogi w jednostce czasu.

Ryzyko indywidualne pojedynczego uczestnika ruchu jest
istotne dla zrozumienia roli infrastruktury drogowej i zacho-
wan uczestnika ruchu w tworzeniu ryzyka na drodze [5]. Zna-
jomosc tego ryzyka daje podstawe zarzgdom drogowym do
zarzadzania bezpieczenstwem na drogach z utrzymaniem
réznego poziomu ryzyka w zaleznosci od klasy drogi i wiel-
kosci ruchu. Model ogdlny strategicznego ryzyka indywidual-
nego mozna opisa¢ réwnaniem [2]:

LX
Rl =KX =— (1)
PP

przy czym:

Rl —ryzyko indywidualne,

LX —liczba wypadkéw (LW) lub ofiar wypadkow drogowych

(LZ, LR),

LZ -liczba ofiar $miertelnych w wypadkach (ofiar/rok),
LR -liczba ofiar rannych w wypadkach (ofiar/rok),

LW - liczba wypadkow (wypadkow/rok),
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KX — koncentracja wypadkow (KW) lub ofiar wypadkéw dro-
gowych (KZ, KR),
KZ —-koncentracja ofiar $miertelnych w wypadkach
(ofiar/1 mid poj.-km),
KR — koncentracja ofiar rannych w wypadkach (ofiar/
1 mld poj.-km),
KW - koncentracja wypadkéw (wypadkéw/1 mld poj.-
km),
PP — praca przewozowa pojazdow (mld/poj.km/rok).

Na podstawie pomiaru generalnego prowadzonego
w 2005 r. na sieci drog krajowych [6] w Polsce oraz wynikow
wielu badan wtasnych rozktadu ruchu w ciggu doby osza-
cowano prace przewozowg wykonang na sieci drog krajo-
wych w Polsce z podziatem na lata i godziny w dobie. Licz-
be wypadkow LW i ofiar wypadkow LR i LZ zwigzanych ze
zmeczeniem w poszczegolnych latach i godzinach w latach
2003-2007 okreslono na podstawie bazy danych SEWIK.
Korzystajgc z wzoru (1) obliczono koncentracje wypadkéw
KW i ofiar wypadkow KR i KZ na sieci drog krajowych w Pol-
sce z podziatem na lata i godziny w dobie. Wykres zmian
Sredniej intensywnosci wypadkow i ofiar wypadkow spowo-
dowanych zmeczeniem w latach 2003-2007 przedstawiono
na rysunku 4.

Z przedstawionego wykresu wynika, ze w godz. 9-22 kon-
centracja wypadkow i ofiar wypadkow jest stosunkowo mata.
Natomiast mocno wzrasta w godz. 22-3, a nastepnie zmniej-
sza sie znacznie w godz. 6-9. Najwyzsza koncentracja wy-
padkow i ofiar wypadkow wystepuje zatem w godz. 3-6.

Wykorzystujgc otrzymane dane opracowano model szaco-
wania koncentracji wypadkow i ofiar wypadkow w zaleznosci
od pory dnia. W celu lepszej prezentacji modelu wprowadzo-
no dwie skale czasowe: czas obliczeniowy T i zegarowy H.
Pozwala to na lepsze dobranie i opisanie danych historycz-
nych prostymi modelami. Zalezno$¢ miedzy tymi czasami
jest nastepujaca:

7= {H 21, @)

przy H=22d024}
H + 3,

przy H=1do 21
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Rys. 4. Rozktad Sredniej koncentracji wypadkdw i ofiar wypadkow spo-
wodowanych zmeczeniem na sieci drog krajowych w Polsce w latach
2003-2007 z podziatem na godziny w ciggu doby.
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Do opisu modelu koncentracji wypadkéw lub ofiar wypad-
kow KX wykorzystano funkcje potegowo-wyktadniczg opisa-
ng rownaniem (3).

KXqy =By + T - exp(=F, T~y (3)
w ktorym:
iBO = 8}0(9-21 (4)
oraz
SKX, o - srednia koncentracja wypadkéw lub ofiar wy-

padkéw w godz. 9-21 w czasie zegarowym
(wypadkow lub ofiar/1 mid poj.-km)
T — czas obliczeniowy (w godz.),
By Bys B B — wspofczynniki rownania .
W tabeli 1 zestawiono parametry rownania (3) dla inten-
sywnosci wypadkow i ofiar wypadkow obliczone za pomoca
programu STATISTICA.

Tabela 1. Zestawienie parametrow rownania (3) koncentracji wy-
padkow i ofiar wypadkéw spowodowanych zmeczeniem kierowcow
na drogach krajowych w Polsce

Miara ryzyka B | B | B Bs p R,
L‘;’,‘jﬁ;‘fﬁ;ﬁﬁ.ﬁgar 0,54 |9,477 1,489 | 5,450 | < 0,0001 |0,732
:;%T}‘;i’;}";;ja"ﬁa’ 5,00 |9,265 | 1,433 | 3,775 | < 0,0001 |0,851
mg;zagjvcﬁ‘w 3,12 |8,513|1,354 | 3,518 | < 0,0001 |0,877

Na rysunku 5 przedstawiono wykresy zaleznos$ci koncen-
tracji wypadkow i ofiar wypadkéw od pory doby, w odniesie-
niu do drég krajowych w Polsce opracowane na podstawie
przygotowanych modeli opisanych réwnaniem (3). Otrzy-
mane wyniki dobrze opisujg usrednione wartosSci aproksy-
mujgce $rednie dane przedstawione na rysunku 4. Z przed-
stawionych wykresow wynika, ze najwieksza koncentracja
wypadkow i ofiar wypadkéw spowodowanych zmeczeniem
uczestnikow ruchu drogowego wystepuje w godzinach ze-
garowych 3-4, a najmniejsza w godz. 9-22. Przedstawiony
model moze dobrze stuzy¢ do objasniania zjawiska czasu
wystepowania tego rodzajéw wypadkow, ale nie moze by¢
stosowany jako model prognostyczny. W celu zbudowania
modelu prognostycznego nalezy uzy¢ wiekszej liczby
zmiennych niezaleznych (np. pracy przewozowej, rodzaju
drogi).

Rozpatrujac otrzymane wyniki analiz (rys. 2, 4 i 5) mozna
zauwazy¢ duze dysproporcje miedzy ryzykiem uwiktania
w wypadek drogowy spowodowany zmeczeniem w okresie
nocnym i dziennym. Stwierdzono, ze ryzyko wzgledne wy-
padkoéw i ofiar wypadkéw spowodowanych zmeczeniem jest
znacznie wieksze nocg niz w dzien. Najwieksze ryzyko
wzgledne wystepuje w godz. 2-6 i w stosunku do godz. 9-22
jest: 15 razy wigksze w przypadku wypadkéw i ofiar rannych,
natomiast az 25 razy wieksze w przypadku ofiar Smiertelnych.
Przedstawione wyniki wskazujg jak powaznym zagadnie-
niem, w okresie nocnym, sg wypadki spowodowane zmecze-
niem uczestnikdw ruchu. Przeczg one takze obiegowym opi-
niom, ze najbezpieczniejszy okres do wykonywania dalekich
podrozy to okres nocny.
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Rys. 5 Rozkfad Sredniej intensywnosci wypadkow i ofiar wypadkdw spo-
wodowanych zmeczeniem na sieci drég krajowych w Polsce obliczo-
nych za pomocg opracowanego modelu opisanego rownaniem (3).

Ryzyko indywidualne
na drogach krajowych w Polsce
w latach 2007-2009
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Zalecenia dla zarzadzajgcych drogami

Korzystajac z metodyki EuroRAP [8] opracowano takze
klasyfikacje odcinkéw drég krajowych w Polsce ze wzgledu
na wypadki z ofiarami $miertelnymi i ciezko rannymi spowo-
dowane zmeczeniem kierowcow. Przyjeto pie¢ klas ryzyka:
bardzo mate, mate, Srednie, duze i bardzo duze. Na rysun-
ku 6 przedstawiono mape ryzyka indywidualnego wypadkow
spowodowanych zmegczeniem uczestnikow ruchu drogowe-
go na drogach krajowych w Polsce w latach 2007-2009.

Z przedstawionej mapy wynika, ze odcinki o duzym i bar-
dzo duzym ryzyku uwiktania w wypadek z ofiarami $miertel-
nymi i ciezko rannymi spowodowany zmeczeniem uczestni-
ka ruchu wystepujg na 23,5% dtugosci sieci drog krajowych.
Na tych odcinkach byto 71,7% ofiar $miertelnych i ciezko
rannych.

Odcinki drég o duzym i bardzo duzym ryzyku ze wzgledu
na zmeczenie uczestnikow ruchu potozone sg gtownie na:

e sieci drog tranzytowych prowadzgcych ruch do granicy
z Litwg (obszar potnocno-wschodni), z Ukraing (obszar po-
tudniowo-wschodni), Niemcami (obszar zachodni),

* niektorych ciggach sieci drég turystycznych prowadzgcych
ruch wakacyjny na wybrzeze Morza Battyckiego,

e drogach o niedostatkach
»» EuroRAP
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e 61i63), dtugich prostych
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Rys. 6. Mapa ryzyka indywidualnego wypadkow spowodowanych zmeczeniem uczestnikdw ruchu drogowe-

go na drogach krajowych w Polsce w latach 2007-2009
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* wyznaczanie i organizowanie parkingdw przydroznych,
mop-6w i miejsc odpoczynku dla kierowcow, szczegolnie
przy drogach, na ktérych wystepuje ruch dalekobiezny
(tranzytowy, turystyczny itp.).

Podsumowanie

Wyniki badan wptywu zmeczenia kierowcéw na bezpie-
czenstwo ruchu drogowego sg czestym tematem publikacii
naukowych [3-6]. Jednakze w dostepnej literaturze gtownie
zajmowano sie pojedynczymi kierowcami i czynnikami wpty-
wajacymi na zmeczenie oraz wptywem zmeczenia na wypad-
ki. Mniej uwagi poswiecono lokalizacji wypadkow i czynni-
kow drogowych wptywajgcych na wypadki spowodowane
zmeczeniem. Pora nocna jest najbardziej niebezpiecznym
okresem w ruchu drogowym na drogach krajowych w Pol-
sce. Ryzyko bycia ofiarg $miertelng wypadku drogowego
spowodowanego zmeczeniem Kierowcy jest nawet 25 razy
wieksze w najgorszym okresie w nocy niz w dzien.

Opracowany model potegowo-wykfadniczy pozwala na
0golny opis rozktadu ryzyka wypadkéw i skutkow wypadkow
spowodowanych zmeczeniem na drogach krajowych w Pol-
sce. Jednakze, jest to dopiero wstgpna posta¢ modelu,
a w dalszych pracach nalezy uwzgledni¢ takie czynniki jak
kategoria drogi, natezenie ruchu lub praca przewozowa, wiek
kierowcow.

Przedstawiona mapa ryzyka wypadkow z ofiarami sSmiertel-
nymi i cigzkorannymi wypadkow powinna poméc zarzgdom
droég na podjecie skutecznych dziatan zmierzajgcych do

zmniejszenia ryzyka wypadkéw spowodowanych zmecze-
niem kierowcdw na drogach krajowych w Polsce. Nalezy za-
tem systematycznie prowadzi¢ ocene ryzyka na drogach
z uwzglednieniem zmeczenia kierowcow, a wyniki powinny
by¢ dostepne dla kierowcéw i zarzagddéw drogowych.
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Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej,
Zarzad Krajowy

organizuje 29 maja 2012 r. seminarium szkoleniowe:

Przeprowadzanie procedury Audytu BRD w swietle dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE w sprawie
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej

Szkolenie odbedzie sig w Domu Technika NOT w Warszawie, ul. T. Czackiego 3/5,
Sala ,C”, V pietro. Poczatek o godz. 10.00.

Seminarium dedykowane jest przedstawicielom zarzagdcéw drog i organéw zarzadzajgcych ruchem oraz projektantom
inwestycji drogowych. Ma ono na celu przedstawienie nowych zadan zarzgdcow drdg i organdw zarzgdzajgcych ruchem
wynikajacych z Dyrektywy Unii Europejskiej w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej oraz z projektu
ustawy implementujgcej zapisy Dyrektywy, ze szczegdinym uwzglednieniem procedury Oceny wptywu na bezpieczenstwo
ruchu drogowego oraz Audyt Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. W trakcie szkolenia osoby biorgce udziat w opracowaniu
przepisow i instrukcji wdrazajgcych Oceng BRD i Audyt BRD omdéwig zasady postugiwania si¢ nimi oraz mozliwosci
praktycznego ich wykorzystania w planowaniu, projektowaniu i realizacji inwestycji drogowych.

Zgtoszenia przyjmuje i informacji udziela mgr inz. Krystyna Chudon-Kroczek, SITK-Warszawa
tel. 22 826 28 87 faks: 22 827 85 72, 22 827 02 58
e-mail: k.chudon@sitk.neostrada.pl
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