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Badania naukowe zostaty wykonane w ramach realizacji
Projektu ,Innowacyjne srodki i efektywne metody poprawy
bezpieczenstwa i trwatosci obiektow budowlanych i infra-
struktury transportowej w strategii zrownowazonego roz-
woju” wspoétfinansowanego przez Unie Europejskg z Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach
Programu Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka.

TOMASZ RADZIKOWSKI

Zarzad Drég
Wojewddzkich w Olsztynie
tomasz.radzikowski@zdw.
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W Polsce programy bezpieczen-
stwa ruchu drogowego GAMBIT -

krajowy [1] i wojewddzkie, w tym GAMBIT Warminsko-Ma-
zurski [2] — powstaty jako odpowiedz na gwaltownie rosngca

Ocena realizacji regionalnych dzialan
programowych na rzecz bezpieczenstwa ruchu
w obszarze infrastruktury drogowej

twie warminsko-mazurskim zaktadat realizacje tgcznie 95 za-
dan, w tym w zakresie rozwoju systemu brd — 15 zadan, edu-
kacji — 33 zadania, nadzoru i kontroli ruchu drogowego — 18
zadan, rozbudowy infrastruktury drogowej — 16 zadan i ra-

liczbe ofiar Smiertelnych wypadkoéw drogowych w latach 90.

Dane Komendy Wojewodzkiej Policji
w Olsztynie wskazujg, ze najwiekszg licz-
be ofiar $miertelnych wypadkéw drogo-
wych w wojewddztwie warminsko-mazur-
skim odnotowano w 2004 r. (316 osob).
Od tego momentu liczba oséb zabitych
na drogach zmniejszyta sie o 43%, osig-
gajgc w 2010 r. poziom zblizony do konca
lat 80. Ale z danych barometru realizaciji
programu GAMBIT Warminsko-Mazurski
wynika, ze postawiony cel etapowy nie

townictwa drogowego — 13 zadan.

500
450
400
350
300
250
200
150

Liczba ofiar Smiertelnych LZ (ofiar/rok)

zostat osiggniety, gdyz liczba ofiar Smier- 100 —
telnych w 2011 r. na drogach Warmii i Ma- 50 A
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programu wydawato sie, ze ten cel bedzie 2 8 8 82 82 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8§
tatwy do osiggniecia. Kolejne programy Rok

operacyjne opracowywane w ramach pro-
gramu GAMBIT Warmihsko-Mazurski za-
wierajg listy wieloletnich zadan prowadzo-
nych w kilku podstawowych obszarach
brd. Na przyktad Il Program Operacyjny
na lata 2007-2009 przyjety w wojewodz-
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Rys. 1. Barometr realizacji programu GAMBIT Warmirisko-Mazurski
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Artykut stanowi probe krytycz-
nej oceny realizacji programu

Tabela 1. Zestawienie liczby zdarzen drogowych i liczby ofiar wypadkéw drogowych w 3 kwarta-
tach roku 2011 na terenie wojewédztwa warminsko-mazurskiego przed i po weryfikacji [3]

brd GAMBIT Warminsko-Mazur- ) Kolizje Wypadki Zabici Ranni

ski. Opierajgc sie na wiedzy i do- Kategoria p p p p

. : drogi prze po prze po prze: po prze po

Sw'adfzzemu Za.WOdOWy,m' autor korektg | korekcie | korektg | korekcie | korektg | korekcie | korekta | korekcie

ograniczyt swoje uwagi wytgcz- :

nie do dwdch obszarow: System krajowe 2952 3773 367 407 64 65 532 577

brd (obszar A) i Infrastruktura dro- | wojewédzkie | 1840 2471 247 290 30 31 329 371

gowa (obszar D). powiatowe 1270 2618 205 300 27 30 270 373
gminne 256 2388 23 141 4 9 25 155

Bazy danych pozostate 5736 598 359 44 14 3 397 53
RAZEM 11 848 11 848 1182 1182 138 138 1529 1529

Podstawg wszelkich dziatan
z zakresu poprawy bezpieczen-
stwa ruchu drogowego jest rzetelna wiedza o poziomie bez-
pieczenstwa i wystepujacych zagrozeniach. Problem ten zo-
stat dostrzezony i podkreslony przez autorow Krajowego
Programu GAMBIT 2005, wskazujgcych na koniecznos¢
usprawnienia systemu zbierania i gromadzenia danych
0 zdarzeniach drogowych — w tym utworzenia lokalnych baz
danych. Réwniez w programie GAMBIT Warminsko-Mazurski
przewidziano zadanie, ktérego celem jest budowa regional-
nej bazy danych.

Niestety, do chwili obecnej nie funkcjonuje na poziomie re-
gionalnym wspdlna, dla wszystkich zainteresowanych pod-
miotdw (zarzadcy drog i instytucje zaangazowane w brd),
baza zdarzen drogowych i co bardzo istotne — zawierajgca
kompletne i zweryfikowane dane. Komenda Wojewddzka Poli-
cji zasila danymi z systemu SEWIK lokalne bazy danych eks-
ploatowane przez niektérych, lokalnych zarzgdcow (GDDKIA,
ZDW, MZD w Olsztynie). Inne, wazne z punktu widzenia brd
instytucje, jak np. Regionalne Centrum BRD w Olsztynie, nie
prowadzg wtasnej bazy, lecz korzystajg z raportéw przygoto-
wanych przez policje. Poniewaz zarzadcy drog z reguty ogra-
niczajg sprawdzenie danych wytacznie do wtasnych drég,
wada takiego rozwigzania jest brak kompleksowej weryfikacji
przypisania zdarzen do wtasciwych kategorii drog i ustalenia
precyzyjnej lokalizacji zdarzen — szczegolnie w odniesieniu do
drog nizszych kategorii.

Skale problemu ilustruje porownanie danych z bazy syste-
mu SEWIK, dotyczacych pierwszych trzech kwartatéw 2011 r.
w wojewodztwie warminsko-mazurskim, z danymi zweryfiko-
wanymi przez autora pod wzgledem okreslenia kategorii dro-
gi, na ktorej miato miejsce zdarzenie. Korekty dokonano na
podstawie innych okolicznosci zdarzenia (np. nazwa ulicy, nr
drogi, znajomos¢ miejsca zdarzenia). Wyniki poréwnania
przedstawiono w tabeli 1.

Poréwnanie wskazuje, ze zbierane w systemie dane o wy-
padkach sg obarczone duzymi btedami lokalizacyjnymi. Przy
wpisywaniu danych do systemu SEWIK btednie sklasyfiko-
wano drogi na ktorych miaty miejsca zdarzenia drogowe;
w 43% dotyczyto to kolizji, w 26% wypadkow drogowych i 8%
w przypadku ofiar Smiertelnych. Najwieksze roznice wyste-
pujg w danych dotyczacych kolizji — z reguty sg one traktowa-
ne jako mniej istotne w ocenie poziomu zagrozenia. Podej-
Scie takie jest niewtasciwe, poniewaz na drogach o nizszym
natezeniu ruchu lub predkosci pojazdow (w miastach), gdzie
rzadziej dochodzi do wypadkdéw drogowych, kumulacja koli-
zji wskazywac¢ moze na miejsca lub odcinki o wysokim ryzy-
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ku. Jako przyktad niech postuzy zestawienie liczby zdarzen
na jednym z gtéwnych skrzyzowan Olsztyna, ulicy Dworco-
wejiAl. Pitsudskiego. Zestawienie liczby wypadkow, a zwtasz-
cza brak ofiar Smiertelnych, nie wskazuje tego skrzyzowania
jako miejsca szczegolnie niebezpiecznego. Natomiast liczba
kolizji wynoszgca kilkadziesigt rocznie sugeruje koniecznosc
podjecia dziatan.

Tabela 2. Zestawienie liczby zdarzen i ofiar wypadkéw drogowych
w latach 2006-2010 na wybranym skrzyzowaniu ulic w Olsztynie

Rok Kolizje Wypadki Zabici Ranni
2006 26 3 0 3
2007 44 7 0 8
2008 46 3 0 3
2009 33 2 0 2
2010 22 3 0 3

Weryfikacja zdarzen pod wzgledem lokalizacji powoduje
istotne zmiany udziatu poszczegolnych kategorii drog, i tak:
udziat wypadkéw na drogach powiatowych po weryfikacji
wzrasta z 17 do 25%, zas$ na drogach gminnych z 2 do 12%.
Nalezy przy tym dodac, ze kategorie drogi lub miejsca zdarze-
nia nie sg jedynymi okolicznosciami wymagajgcymi korekty.

Szacuje sie, ze do policji zgtaszane jest ok. 30% kolizji.
W celu zebrania petniejszych danych o zdarzeniach w pro-
gramie GAMBIT Warminsko-Mazurski zaktadano uzupetnie-
nie danych o informacje uzyskane z innych — poza policjg -
instytucji, przede wszystkim z firm ubezpieczeniowych.
W niektorych krajach (Szwecja) pozyskiwanie danych znacz-
nie rozszerzono o inne zrodta, np. bazy stuzby zdrowia.

Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego

Kolejnym niezrealizowanym w petni zadaniem jest pakiet
zadan dotyczgcych wdrozenia do praktyki audytu brd przy
realizacji drogowych procesow inwestycyjnych. W progra-
mie GAMBIT Warminsko-Mazurski zadanie to obejmowafto
nastepujgce dziatania:

e opracowanie materialtbw pomocniczych dla audytoréw,
projektantow i inwestorow;

e opracowanie procedur i wzorow dokumentow formalnych
do przeprowadzanego audytu;
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e zorganizowanie  ze-
spotu audytorow;

* wdrozenie audytu na
sieci drég w woje-
wodztwie.
Praktycznie zrealizo-

wano - i to czesciowo —

jedynie ostatnie z ww.
dziatah. Poszczegdlni
zarzadcy drog podcho-

dzg do zagadnienia au-
dytu w bardzo indywi-
dualny sposob. W stop-
niu najbardziej zaawan-

sowanym wdrozony jest
audyt brd w procesie in-
westycyjnym realizowa-
nym na sieci drég za-
rzgdzanych przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Au-
tostrad, ktora jest prekursorem wdrazania audytu brd w Pol-
sce i na zlecenie ktérej opracowano instrukcje i wytyczne do
audytu brd, ktére sg wewnetrznymi dokumentami GDDKIA.

Jednak pomimo znacznego zaawansowania i rozwinigcia
procedury audytu na drogach krajowych, mozna mie¢ za-
strzezenia do pewnych zastosowanych rozwigzanh. Zarzg-
dzenie nr 42 Dyrektora GDDKIA z dnia 3 wrzesnia 2009 r.
w sprawie audytu brd [4] dopuszcza wykonywanie audytu
jedynie przez osoby zatrudnione w strukturach GDDKIA.
Uczyniono wyjatek dla pracownikow naukowych wyzszych
uczelni, majgcych jednak min. 5-letni staz, w ocenie projek-
téw pod katem brd. Biorac pod uwage liczbe naukowcow
spefniajgcych wymagane kryteria, jego wykonanie ograni-
cza sie praktycznie wytgcznie do pracownikow GDDKIA.
Potwierdza to wyjasnienie ztozone przez przedstawiciela
GDDKIA w trakcie Targéw Infrastruktura w Warszawie
w 2010 r., wedtug ktérego celem takiego podejscia byto
uproszczenie procedury projektowania i skrécenie czasu
uzgodnien dokumentacji, w tym audytu. Tymczasem zato-
zenie to przeczy jednej z fundamentalnych zasad audytu
brd — niezaleznosci audytora, i to zaréwno od projektanta,
ale réwniez od inwestora.

Podobne zagrozenie rysuje sie w projekcie zmiany usta-
wy o drogach publicznych [5], przedstawionym do konsul-
tacji w roku ubiegtym, ktory dopuszcza wykonywanie audy-
tu przez 1 audytora oraz przez audytoréw wewnetrznych
GDDKIA. Tymczasem ogolne zasady audytu gfoszg, ze au-
dyt brd powinien by¢ niezalezny, tzn. prowadzony przez au-
dytoréw nie zwigzanych z projektantem i zarzgdcg drogi,
a ze wzgledu na swoj charakter pracy fakultatywnej powi-
nien by¢ przeprowadzany przez minimum dwie osoby.

Wprowadzenie audytu w Polsce jest procesem nieuniknio-
nym, bo wymaganym Dyrektywg Parlamentu Europejskiego
i Rady Nr 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 roku [6], lecz
zarazem — jak wskazujg omowione wyzej przypadki — uprasz-
czanym przez zarzgdcow drog tak, aby nie zaktocic¢ procesu
inwestycyjnego. Czy jednak audyt przeprowadzony w taki
sposo6b bedzie skuteczny? Przeciez rolg audytora w procesie
inwestycyjnym jest obrona interesow uzytkownikow drogi,
a nie utatwianie przebiegu procesu inwestycyjnego.

Podobnie kwestia audytu brd wyglada na drogach samo-
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Rys. 2. Fragment projektu modernizacji ulicy

rzgdowych. Niektorzy z zarzgdcow drog w wojewddztwie war-
minsko-mazurskim (ZDW, Miejski Zarzad Drég w Olsztynie,
Urzad Miasta w Elblggu) wprowadzili z wiasnej inicjatywy pro-
cedure audytu brd, lecz tylko wybranych inwestycji. Zarzad
Drég Wojewddzkich w Olsztynie audytem brd objat wszystkie
projekty modernizacji drég wojewddzkich w ramach Regio-
nalnego Programu Operacyjnego ,Warmia i Mazury”.

Taka sytuacja wynika z obowigzujgcego porzadku prawne-
go, wedtug ktérego audyt brd nie jest obligatoryjny. Nawet
na drogach krajowych cytowane wyzej Zarzgdzenie Dyrekto-
ra GDDKIA ogranicza obowigzek audytu brd jedynie do drog
ujetych w transeuropejskiej sieci drogowej lub wspaifinanso-
wanych ze $rodkéw UE. Ponadto, nieuregulowana sytuacja
prawna audytu brd umozliwia traktowanie go w sposéb in-
strumentalny, niekoniecznie w zwigzku z poprawg bezpie-
czenstwa — jako uzasadnienie do budzgcych sprzeciw spo-
teczny decyzji zarzgdzajgcego ruchem.

Na pytanie czy audyt powinien by¢ wymagany na pozosta-
tych drogach krajowych oraz drogach samorzgdowych przy-
taczam kilka przykfadow projektow drég samorzgdowych.
Jednym z nich jest przypadek projektu modernizacji jednego
ze skrzyzowan przedstawiony na rysunku 2. Rozwigzanie to
zawiera btedy dotyczgce prowadzenia pasow ruchu drég
podporzgdkowanych, ograniczenia przez nieprawidfowo za-
projektowang zielen warunkoéw widocznosci, czy sposobu
podtgczenia stacji paliw bezposrednio w obrebie skrzyzowa-
nia.

Podsumowujgc zagadnienie audytu na drogach innych niz
krajowe, nalezy stwierdzi¢, ze obecnie audyt brd prowadzo-
ny jest doraznie, na podstawie arbitralnych decyzji zarzgdcy
drogi i nie ma on statego miejsca w systemie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego zaréwno w skali regionu, jak i kraju.
Brakuje zatem odpowiednich uregulowan legislacyjnych
oraz wytycznych i zasad dobrej praktyki, ktorych przygoto-
wanie, dla zarzgdcow drég publicznych, nalezy do kompe-
tencji Ministerstwa Transportu.

Jakos¢ projektowania drog regionalnych

Mimo rozbudowanych procedur sprawdzajgco-weryfikujg-
cych, majgcych w zatozeniu zapewnienie jakosci, propono-
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Rys. 3. Fragment projektu modernizacji drogi wojewddzkiej — przed korektg audytora

wane przez projektantow rozwigzania bywajg niedopracowa-
ne w szczegotach, przeczg zasadzie funkcjonalnosci, lub co
gorsza, nie zapewniajg bezpieczenstwa uzytkownikom drogi.
Jedng z przyczyn takiego stanu rzeczy moze byc spigtrzenie
prac projektowych w ostatnim okresie, wynikajgce z realiza-
cji wielu programow unijnych przez zarzadcow roznych
szczebli, a zmuszajgce jednostki projektowe do pospiechu.
Ale daje sie rowniez zauwazy¢ — szczegoOlnie u projektantow
mtodszego pokolenia — zbytnie zafascynowanie komputero-
wymi technikami projektowania, ktore zbyt czesto przestania
niezbedne w projektowaniu myslenie.

Ponizej przedstawiono przyktad bezrefleksyjnego podej-
Scia projektanta modernizacji drogi wojewddzkiej do wypo-
sazenia w chodniki zatok przystankowych obstugujgcych
miejscowos¢ potozong przy wylotach bocznych drog. Roz-
wigzanie to, pomimo ze spetnia wymogi wynikajgce z norma-
tywu technicznego, nie moze by¢ uznane za funkcjonalne
i bezpieczne. Przede wszystkim jednak nie spetnia ono pod-
stawowego celu jakiemu ma stuzy¢ przebudowa drogi, kto-
rym jest bezpieczna obstuga transportowa okolicznych
mieszkancow. By¢ moze srodkiem zaradczym na to zjawisko
bytaby korekta systemu nauczania eliminujgca naduzywanie,
nie tylko w projektowaniu drég, podejscie na zasadzie ,ko-
piuj — wklej”.

Ograniczenia srodowiskowe

Wiele rozwigzan projektowych na drogach, szczegodlnie
tych potozonych na obszarach objetych rozmaitymi formami
ochrony $rodowiska, nie moze by¢ zrealizowanych w ksztat-
cie wypracowanym przez projektanta i audytora brd. Organy
ochrony $rodowiska, czesto dziatajgc pod presjg organizacii
ekologicznych, wydajg decyzje dotyczgce warunkéw realiza-
cji inwestycji przedktadajgce walory przyrodnicze nad wymo-
gami bezpieczenstwa.

Charakterystycznym przyktadem tego problemu jest pro-
jekt modernizaciji w ramach RPO' ,Warmia i Mazury” drogi
wojewodzkiej 650 Stara Rézanka — Wegorzewo — Gotdap.
Pierwotna wersja projektu zaktadata doprowadzenie istnie-

' RDO - Regionalny Program Operacyjny
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minimum z uwagi na
warunki bezpieczen-
stwa ruchu. Tu nale-
zy dodac, ze wypad-
ki z drzewami sg gtéwnym zrédtem ofiar Smiertelnych na
drogach wojewddzkich (47% w 2010 r.). Niestety, wobec ne-
gatywnego stanowiska RDOS? projektowang wycinke ogra-
niczono do 2242 szt. wprowadzajgc w to miejsce ogranicze-
nia predkosci do 50 km/h na odcinkach kilkunastokilome-
trowej dtugosci.

Fot. 1. Przykfad ,kompromisu” osiggnietego w sporze z ochrong Sro-
dowiska (DK 58, m. Diuzek)

Z formalnego punktu widzenia konflikt pomigdzy wymoga-
mi Srodowiska naturalnego i bezpieczenstwa ruchu zostat
rozwigzany. Biorgc jednak pod uwage niski poziom dyscypli-
ny kierowcow i nie przestrzeganie zakazow, trudno uznac to
rozwigzanie za kompromisowe i skutecznie eliminujgce za-
grozenie. Co gorsza — istotna poprawa stanu nawierzchni
bez zwigkszenia jej nienormatywnej szerokosci i usuniecia
przeszkdéd bocznych — moze z duzym prawdopodobien-
stwem pogorszy¢ bezpieczenstwo na zmodernizowanej dro-
dze. Podobne rozwigzania, polegajgce na prébach minimali-
zowania wystepujgcych zagrozen, niemozliwych do wyelimi-
nowania ze wzgledow srodowiskowych, za pomocg ograni-

2 RDOS - Regionalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska
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czen predkosci mozna zauwazy¢ na wielu juz zmodernizo-
wanych drogach w potnocnej czesci kraju.

Zrédta finansowania brd

Istotnym problemem z zakresu dziatan systemowych
jest utworzenie stabilnego zrddta finansowania brd.
Wedtug posiadanych przez autora informacji praktycznie
jedynie w budzecie GDDKIA wyodrebnia sie srodki przezna-
czone na poprawe brd. Pozostali zarzadcy finansujg
poprawe bezpieczenstwa ,przy okazji” innych przedsie-
wzig¢ podejmowanych na drogach. Niezmiernie rzadko
spotyka sie zadania zdefiniowane nie jako remont lub mo-
dernizacja, lecz jako poprawa bezpieczenstwa w konkret-
nym miejscu. Nawet tak popularny w ostatnim czasie pro-
gram dotyczacy droég samorzgdowych ,schetynowek” po-
Swiecony jest przede wszystkim przebudowie drog lokal-
nych, nie zas poprawie brd. Pewne odstepstwo od takiego
schematu stanowig akcje podejmowane przez instytucje
centralne, jak np. Program Likwidacji Miejsc Niebezpiecz-
nych na Drogach Samorzgdowych, realizowany w latach
ubiegtych przez Krajowg Rade BRD. S3 to jednak dziatania
incydentalne, nie ujmowane w dtugoplanowych progra-
mach i strategiach.

Jest rzeczg oczywista, ze poprawa bezpieczenstwa wyma-
ga naktadow finansowych, a skuteczna realizacja chocby
najlepszego programu jakiegokolwiek dziatania (nie tylko
zwigzanego z bezpieczenstwem) bez zapewnienia podstaw
finansowych jest zagrozona. Podstaw tych do programu
GAMBIT jak dotad nie udafo sig stworzyc.

Sukcesy programu GAMBIT Warminsko-
-Mazurski

Przedstawiony powyzej obraz realizacji GAMBIT-u Warmin-
sko-Mazurskiego bytby nie obiektywny i jednostronny bez
cho¢ krétkiego omowienia zadan, ktore zostaty zrealizowane
z powodzeniem. Zaréwno GDDKIA, jak i pozostali zarzadcy
drég realizujg wiele inwestycji przyczyniajgcych sie do po-
prawy brd. W ostatnich latach w ciggach drég krajowych od-
dano do uzytku, lub buduje sig, obwodnice szeregu miast
(Gotdap, Mragowo, Olecko, Etk) wyprowadzajacych ruch
tranzytowy z centrum. Najwiekszym placem budowy jest
przebudowa drogi krajowej nr 7 na droge ekspresowa niemal
na catej diugosci na obszarze wojewodztwa stanowigce;j
obok drogi nr 16 jedng z dwdch gtownych osi komunikacyj-
nych wojewodztwa.

Rowniez na drogach samorzgdowych realizowanych jest
wiele inwestycji, i to zarébwno tych wigkszych — jak moderni-
zowane w ramach RPO lub innych programéw pomocowych
odcinki drog wojewodzkich, powiatowych, gminnych, jak
i tych drobnych: budowa chodnikow, Sciezek rowerowych,
zatok przystankowych, poprawa oznakowania — w rownym
stopniu przyczyniajgcych sie do podniesienia poziomu bez-
pieczenstwa ruchu.

Audyt brd i okresowe przeglady organizacji ruchu prowa-
dzone przez GDDKIA oraz niektére samorzady, eliminujg za-
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grozenia zarbwno na drogach poddanych modernizaciji, jak
i istniejgcych. Niezwykle przydatne w tym zakresie bytyby
wytyczne i podreczniki dobrych praktyk — zwlaszcza dedyko-
wane zarzagdcom drog nizszych kategorii.

Podsumowanie i wnioski

Powyzsze rozwazania koncentrujg sie wokot trudnosci
w realizacji programu GAMBIT. Przewazajaca czes$¢ zaplano-
wanych w jego ramach zadan udafo si¢ pomysinie zrealizo-
wagc, a efektem tego jest stata poprawa bezpieczenstwa w ru-
chu drogowym na terenie kraju i wojewodztwa warminsko-
mazurskiego. Wymienione braki traktowac nalezy jako po-
tencjat zawarty w niezrealizowanych zatozeniach programu.

Dziatania zmierzajgce do poprawy bezpieczenstwa ruchu
w zakresie infrastruktury, takie jak przebudowa drog lub
zmiany organizacji ruchu, aby byty maksymalnie efektywne,
winny by¢ poprzedzone rzetelnie sporzgdzonymi projekta-
mi, uwzgledniajgcymi wiele aspektéw, czesto nie tylko tech-
nicznych. Dokumentacje te nalezy weryfikowa¢ za pomocg
wnikliwego i wieloetapowego, opartego na zasadach nieza-
leznosci i fakultatywnos$ci, audytu bezpieczenstwa. Tak
przeprowadzony audyt moze byc¢ trudny dla projektanta
i inwestora, lecz jest to cena za zapewnienie bezpieczen-
stwa. Projektant, audytor, a przede wszystkim zarzadca dro-
gi powinien mie¢ zapewniony dostep do aktualnej i wiary-
godnej bazy danych o zdarzeniach drogowych, zawierajg-
cej szerokg i zweryfikowang informacje o zagrozeniach.
Powinien rowniez dysponowac wiedzg zawartg w powszech-
nie dostepnych poradnikach i podrecznikach dobrej prakty-
ki, dostosowanych do wszystkich klas technicznych drogi.
Przepisy okreslajgce ramy dziatania wszystkich zaangazo-
wanych w proces inwestycyjny stron muszg by¢ oparte na
rownowadze pomiedzy wymogami ochrony Srodowiska
i bezpieczenstwa uzytkownikow drogi. Tylko dziatajgcy we-
dtug powyzszych zasad system bezpieczenstwa w zakresie
infrastruktury, operujacy zarbwno w skali regionu, jak i kra-
ju, uznaé¢ mozna za najbardziej efektywny i w petni wykorzy-
stujgcy dostepne srodki i mozliwosci.
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