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1. Wstep

W ruchu drogowym ryzyko (ang. risk to niepewnos¢ rezultatu podejmowanych przez
cztowieka dziatan. Z tym ryzykiem wigze si¢ zawsze kwestia wyboru, czyli: albo
podejmujemy ryzyko niebezpiecznych zachowan wiedzac, ze moze doj$¢ do wypadku, albo
podejmujemy prébe ograniczenia, redukcji lub eliminacji ryzyka wypadku poprzez jazde
adekwatng do istniejacych warunkéw. Zrédtem ryzyka jest czesto niepetnos¢ informacji lub
podjeta decyzja, ktora nie jest optymalna ze wzglgdu na zatozony cel. Ryzyko w transporcie
drogowym jest to kombinacja prawdopodobienstwa aktywizacji zagrozenia w zdarzeniu
niepozadanym i spowodowanych w zwigzku z tym szkod.

Zagrozenie (ang. hazard)w ruchu drogowym odnosi si¢ natomiast do potencjatu
destrukcyjnego, ktory moze spowodowaé straty dopiero wowczas, gdy jest zaktywizowany
np. udziat czlowieka w ruchu drogowym moze zakonczy¢ si¢ wypadkiem drogowym.
Zagrozenie zalezy od czynnikow obiektywnie istniejacych: wewnetrznych (zwigzanych z
analizowanym obiektem) 1 zewnetrznych (np. zjawiska przyrodnicze). Zagrozenie w
transporcie jest to zrodto zdarzenia niepozgdanego.

W ruchu drogowym mamy do czynienia z dwoma typami ryzyka: z ryzykiem
inzynierskim oraz z pewna odmiana ryzyka ekonomicznego. W podejéciu inzynierskim z
ryzykiem wigza si¢ dwie sytuacje: podjecie ryzyka, ktore moze spowodowac aktywizacje
zagrozenia zakonczong zdarzeniem niebezpiecznym, albo podjecie proby ograniczenia,
redukcji lub eliminacji ryzyka wypadku. A wigc ryzyko, to kategoria zwigzana z wyborem
dzialania lub jego zaniechaniem. Podejscie inzynierskie do ryzyka dotyczy dziatan
prowadzonych przez zarzady drogowe w trakcie realizacji cyklu zycia obiektow drogowych
(planowanie, projektowanie, budowa, eksploatacja), gdzie stosowana powinna by¢ pelna
procedura zarzadzania ryzykiem (analiza, ocena, eliminowanie 1 informowanie). Mozna tutaj
takze zastosowac podejscie przyjmowane w bezpieczenstwie funkcjonowania maszyn, gdzie
aby pojawito si¢ niebezpieczenstwo musi wystapi¢ triada: strefa niebezpieczna, osoby
narazone 1 operator. W ruchu drogowym strefg niebezpieczng moze by¢ kazdy zle wykonany
element drogi, osobami narazonymi s3 uczestnicy ruchu i inne osoby znajdujace si¢ w poblizu
drogi, a operatorem kierujacy pojazdem.

Natomiast podejscie zblizone do ekonomicznego mozna przyja¢é w przypadku
rozpatrywania pojedynczych uczestnikow ruchu drogowego. Kierowca planujac droge
dojazdu do wybranego celu podrozy zaktada sobie pewien czas przejazdu. Dla osiggnigcia
przyjetego celu decyduje si¢ czesto na podjecie dzialan ryzykownych, szczegdlnie w
sytuacjach zatloczenia drogi, zlych warunkéw ruchu, niekorzystnych warunkéw
atmosferycznych.

Jazda samochodem moze by¢ zatem traktowana przez niektorych kierowcow jako swoista
gra, w ktorej stawka jest znacznie pewniejsze uzyskanie krotszego czasu jazdy, przy bardzo
niepewnym zagrozeniu karg wynikajacg z ewentualnego mandatu policyjnego lub wypadku
drogowego. Takie ryzyko podejmuje kazdego dnia kilka milionéw kierowcow. Nalezy
podkresli¢, ze kazdy kierowca prowadzacy pojazd lub pieszy przechodzacy przez jezdnie
musi podejmowaé decyzje w sytuacji wystgpowania ryzyka, jak tez w sytuacji duzej
niepewnosci.



Wyrdznia si¢ trzy postawy uczestnikow ruchu wobec ryzyka: awersja do ryzyka,
neutralno$¢ wobec ryzyka oraz zamitowanie do ryzyka. Osoba posiadajaca awersj¢ do ryzyka,
w zasadzie w ogole nie podejmuje dziatan ryzykownych, jezeli szansa na osiggniecie sukcesu
jest zbyt mata. W drugim przypadku uczestnik ruchu decyduje si¢ na podj¢cie dziatan tylko
wtedy, gdy moze oczekiwaé wigkszych zyskéw od podjetego ryzyka. Natomiast uczestnik
ruchu drogowego, posiadajacy zamilowanie do ryzyka, podejmuje dziatania nawet wtedy,
kiedy prawdopodobienstwo uzyskania zysku jest niewielkie. Zachowania takie nazywamy
niebezpiecznymi (ang. unsafety actsydyz prowadzg do powstawania sytuacji konczacej si¢
czgsto zdarzeniem niepozadanym (konflikt ruchowy) lub niebezpiecznym (kolizja Iub
wypadek drogowy) [2].

Rozwigzywanie probleméw bezpieczenstwa ruchu drogowego wymaga wiedzy o
uzytkownikach drég, zarowno kierowcach, jak i pieszych. Badania nad ryzykiem w ruchu
drogowym prowadzone sg z od poczatku lat 80-tych ubiegtego stulecia [1]. Ale zastosowanie
metod zarzadzania ryzykiem w ruchu drogowym na szerszg skale rozpoczg¢to dopiero w
obecnym stuleciu.

2. Program oceny ryzyka na drogach w Europie

W roku 1997 Szwedzki Parlament przyjat Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
pod nazwa Wizja Zero. Wizja Zero to strategia dzialania majgca na celu stworzenie
spoteczenstwa przysztosci, w ktorym nikt nie powinien gingé¢ ani by¢ ciezko rannym w
wypadkach drogowych. Wizj¢ ta, mimo, ze wygladajaca na utopie, zaadaptowalo wiele
krajow w tym takze Polska w ramach Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
GAMBIT 2005.

Glownym celem programu ,,Wizja Zero” jest zmniejszenie w przysztosci do zera liczby
ofiar $miertelnych 1 cigzko rannych w wypadkach drogowych. Koncepcja programu wynika
ze stwierdzenia, ze z etycznego punktu widzenia niedopuszczalne jest, by czlowiek ponosit
kare $§mierci za nawet niewielki btad w ruchu drogowym, popetiony przez siebie lub innego
uzytkownika drogi. To stwierdzenie uwzglednia nadrzedno$¢ bezpieczenstwa nad wielkos$cig
ruchu drogowego, predkoscig przejazdu i1 innymi cechami ruchu drogowego. Koncepcja ta
bazuje na dwoch zasadniczych zatozeniach [3]:

1 cztowiek, jako istota $wiadoma, powinien respektowa¢ prawo o ruchu drogowym,

rozumiejac, ze ono istnieje dla ochrony zdrowia i zycia uzytkownikow drogi,

1 infrastruktura systemu transportu musi by¢ projektowana, budowana i1 utrzymywana z
uwzglednieniem psychofizycznych cech czlowieka.

Tak sformutowana Wizja (przyjeta takze w Polsce oznaczal GAMBIT 2005], ze:

9 dziatania chronigce zycie 1 zdrowie uczestnikéw ruchu drogowego powinny byc¢
traktowane priorytetowo 1 stawiane ponad mobilno$cig 1 innymi celami funkcjonowania
systemu transportu,

9 system transportowy powinien by¢ tak projektowany, budowany, eksploatowany
1 zarzadzany, aby moégt kompensowaé niedoskonatosci 1 wybacza¢ btedy jego
uzytkownikow,

1 ograniczanie liczby wypadkow w transporcie oraz ich konsekwencji jest podstawowym
obowigzkiem wszystkich tworzacych, zarzadzajacych 1 korzystajacych z systemu
transportowego w Polsce.

Realizacje¢ praktyczng Wizji Zero, jako nowoczesnej koncepcji, nie akceptujacej
wystepowanie ofiar $miertelnych i cigzko rannych w wypadkach drogowych, podj¢to wiele
organizacji mi¢dzynarodowych 1 panstw. Bazujac na podstawowym modelu bezpieczenstwa
ruchu jako podsystemu w systemie Cztowiek — Pojazd —Droga (CPD) (rys. 1), stwierdzono,
ze zalozenia Wizji Zero mozna osiggnag¢ pod warunkiem, ze kazdy z wymienionych
elementow bedzie funkcjonowat w najwyzszych standardach.



Dla prostej oceny stopnia realizacji standardow bezpieczenstwa zaproponowano system
piecio - gwiazdkowy (,,five stars”) na wzor klasyfikacji hoteli. Ten prosty system umozliwia
oceng spetnienia standardow bezpieczenstwa przez poszczegolne elementy systemu CPD [4].
Stwierdzono, ze Wizj¢ Zero bedzie mozna osiggna¢ w przypadku kiedy pigeciogwiazdkowi
kierowcy, wsiada do pigciogwiazdkowych samochodéw i beda poruszaé sie po
pieciogwiazdkowych drogach. Syntetyczny model realizacji Wizji Zero przedstawiono na rys.
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Rys. 1 Schemat modelu ,,5 gwiazdek” realizacji Wizji Zero.

Praktycznag realizacj¢ koncepcji tego modelu podjety firmy produkujace samochody w
Europie, ktore w roku 1998 utworzyty Program Oceny Nowo Produkowanych Samochodéw
(EuroNCAP). W skali pieciogwiazdkowej oceniany jest poziom zagrozenia jaki prezentuja
poszczegolne marki nowo produkowanych samochodow [5]. W 2001 roku kilka klubow
automobilowych (z Wielkiej Brytanii, Szwecji, Holandii i Hiszpanii) zlozylo wniosek
0 ustanowienie przez Komisj¢ Europejska projektu badawczego pod nazwa ,,Program oceny
ryzyka na drogach” EuroRAP (Europiean Road Assessment Programme). Celem tej
inicjatywy bylo przeprowadzenie w krajach Unii Europejskiej badan ryzyka na istniejacych
drogach wedlug jednolite;] metodyki. Wyniki tych badan, ktore sg nadal prowadzone, majg
postuzy¢ do metodycznej oceny poziomu zagrozenia zdrowia i zycia w ruchu drogowym. W
chwili obecnej Program ten realizuje 28 krajow Europy, a kilka nastepnych krajow zamierza
przystapi¢ do tego Programu. Idea projektu EuroRAP zyskata zwolennikow takze na innych
kontynentach: w Australii - AusRAP, Stanach Zjednoczonych AP - USRAP, Ameryce
Potudniowej i Afryce iRAP [6].

Nadrzednym zatozeniem programu EuroRAP jest wlaczenie si¢ do realizacji celu UE,
jakim jest zmniejszenie o potowe liczby $miertelnych ofiar ruchu drogowego w ciagu dekady
2001- 2010 oraz wiaczenie si¢ do realizacji nowej strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego
UE na lata 2011 - 2020.

Celem szczegdétowym projektu jest opisanie istniejgcej sieci drogowej syntetycznym
wskaznikiem ryzyka, uzywajac skali od 1 do 5 (gwiazdek). Taka ocena, jako$ci warunkow
bezpieczenstwa ruchu umozliwia administracji drogowej skalowanie wielkos$ci ryzyka, a
uzytkownikom drég daje zrozumialg oceng wielko$ci zagrozenia zdrowia i zycia w ruchu
drogowym. A przede wszystkim:



1.

Stworzenie europejskiego systemu oceny ryzyka na drogach (na podstawie danych
0 wypadkach drogowych) (risk rate mappingna podstawie, ktorego bedzie mozna:

9 opracowa¢ mapy ryzyka na sieci drog w zalezno$ci od czynnikow ruchowych oraz
drogowych.

9 udostepni¢ opracowane mapy jak najwiekszej liczbie uczestnikoéw ruchu, co pozwoli to
na dostarczenie informacji ich uzytkownikom o poziomie zagrozenia zdrowia oraz zycia
na podstawowej sieci drog w calej Europie.

Opracowanie jednakowych zasad dla wszystkich krajow Europy, ktore pozwola
na sledzenie (kontrolowanie) ryzyka na drogach (accident analysis and performance
tracking) Dzigki nim bedzie mozliwos¢ wyboru najbardziej efektywnych dziatan
drogowych zmierzajacych do zmniejszenia poziomu ryzyka na drogach europejskich.

Stworzenie systemu oceny stanu zagrozenia (Star rating na drogach na podstawie
szczegdtowej inspekcji prowadzonej w terenie wedlug wspolnych zasad (road inspectioh
Do tej oceny zastosowano wzgledny wskaznik ryzyka (Risk Protective Scoye

W poszczegolnych krajach w zalezno$ci od dostgpnosci srodkow prowadzi si¢ rozny zakres
oceny. Najczesciej dzialania prowadzone sg dwuetapowo:

Etap I. Polega na opracowania map ryzyka (RRM) — ktére pozwolg na identyfikacje
najbardziej niebezpiecznych odcinkéw drog. Dla tworzenia map przyjeto pigciostopniowa
skalg ryzyka: bardzo mate (kolor zielony), mate (kolor zotty), srednie (kolor pomaranczowy),
duze (kolor czerwony) i bardzo duze (kolor czarny). Na odcinkach o najwigkszym ryzyku
(oznaczonych kolorami czerwonym i czarnym) dodatkowo nalezy wykona¢ analiz¢ przyczyn,
rodzajow oraz okoliczno$ci wypadkow.

Etap Il. Polega na przeprowadzeniu przegladu (inspekcji) drog (RPS) w terenie, ktorego
celem jest identyfikacja zrodet zagrozenia na drodze dla poszczegdlnych uzytkownikow
drogi. Po przeprowadzeniu inspekcji kazdemu z odcinkow zostaje przypisany poziom
zagrozenia (nadajac im odpowiednig liczbe gwiazdek w skali od 1 do 5). Na najbardziej
niebezpiecznych odcinkach (czarne i czerwone), znajac poziom zagrozenia oraz Przyczyny
okolicznosci i rodzaje zdarzen, mozna w stanie oceni¢ konkretne miejsca lub obiekty, ktore
W najwigkszym stopniu przyczyniaja sie do zlego stanu brd. Dzigki takiemu sposobowi
dziatania mozliwy jest najlepszy dobor srodkoéw chronigcych zycie uczestnikow ruchu oraz
poprawy brd na analizowanych drogach.

3.

Metodyka oceny ryzyka
Ocena ryzyka w programie EroRAP odbywa si¢ metoda retrospektywna na podstawie

danych historycznych o wypadkach drogowych. Ocenie podlegaja dwa rodzaje ryzyka:
indywidualne 1 spoleczne.

Ryzyko indywidualne odnosi si¢ do zachowan pojedynczego uczestnika ruchu drogowego

na obiekcie drogowym (skrzyzowanie, odcinek miedzyweztowy). Zatem jest to
prawdopodobienstwo poniesienia strat o okreslonej ciezkosci w ciggu jednej podrozy lub w
ciggu wybranego okresu czasu, kiedy dany uczestnik ruchu jest narazony na
niebezpieczenstwo ze strony infrastruktury drogowej i pojazdéw. Ryzyko to jest
wykorzystywane do identyfikacji czynnikéw determinujacych warianty usprawnien oraz do
okreslenia celowego poziomu bezpieczenstwa dla danej drogi.

Miarg ryzyka indywidualnego jest wskaznik koncentracji liczony jako stosunek liczby

wypadkow, w ktorych byty ofiary Smiertelne lub i ciezko ranne LWzcr do pracy przewozowej
na danym odcinku drogi PP wedtug zaleznosci:

KZzep=

LWZCR
pp




Prezentowane mapy ryzyka indywidualnego na drogach krajowych w Polsce moga by¢

pomocne w szczegbdlnosci:

1 kierowcom planujacym podréz, ktéorzy moga $wiadomie wybraé trase wedlug kryterium
minimalizacji ryzyka w ruchu drogowym,

9 administracji drogowej przy podejmowaniu decyzji o usprawnieniu systemu zarzadzania
bezpieczenstwem oraz wyborze rodzaju i kolejnosci dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego,

1 politykom do poréwnan poziomu ryzyka na drogach polskich i na drogach krajow
sasiednich.

Ryzyko spoteczne odnosi si¢ zachowan catych grup spotecznych na wybranym obszarze.
Zatem jest to strata (liczba ofiar, a takze straty materialne poniesionych w wypadkach
drogowych) w przyjetym okresie czasu (najczesciej w przeliczeniu na rok), na wybranym
obszarze (kraj, region, powiat, miasto), ktore moga przewidywalnie wystapi¢ w wyniku
zdarzen niebezpiecznych wywotanych przez funkcjonowanie systemu bezpieczenstwa. W
przypadku drog krajowych ryzyko spoleczne odnosi si¢ do sieci drog zarzadzanych przez
poszczeg6Olne oddzialy. Ryzyko spoleczne daje podstawy dla samorzadéw oraz innych
instytucji zarzadzajacych bezpieczenstwem (zarzady drég, policja, stuzby ratownicze, stuzba
zdrowia) na danym obszarze do podejmowania decyzji jak usprawni¢ najbardziej zagrozone
elementy systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 jak najefektywniej wydaé
przewidywany budzet na bezpieczenstwo.

Przyjeto trzy miary ryzyka spolecznego: gestos¢ wypadkow jako miare podstawowa
oraz ryzyko wzgledne na sieci drog o podobnej klasie natgzen oraz potencjat redukcji
wypadkéw jako miary pomocnicze. Gestos¢ wypadkow Liczba wypadkow, w ktorych byty
ofiary $miertelne lub i cigzko ranne w przeliczeniu na 1 km drogi — Gegsto$¢ wypadkow.

LWzcr

L
Kzcr — koncentracja liczby wypadkow z ofiarami $miertelnymi i cigzko rannymi na
analizowanym odcinku drogi [wyp./1 mld poj-km],
Gzcr - gestosé liczby wypadkow z ofiarami $miertelnymi i cigzko rannymi na analizowanym
odcinku drogi [wyp./1 km/ 3 lata],
LWzcr- liczba wypadkow z ofiarami $miertelnymi i ci¢zko rannymi na analizowanym
odcinku drogi [wyp./3 lata],
PP — praca przewozowa na analizowanym odcinku drogi [mld poj-km/3 lata],
L — dtugos¢ analizowanego odcinka drogi [km]

Prezentowane mapy ryzyka spotecznego na drogach krajowych w Polsce moga by¢

pomocne w szczegolnosci:

9 spoteczenstwu oraz uzytkownikom poszczegdlnych odcinkéw drég do domagania si¢
od zarzaddéw drég poprawy bezpieczenstwa ruchu na najbardziej niebezpiecznych
odcinkach drég,

9 administracji drogowej przy podejmowaniu decyzji 0 usprawnieniu systemu
zarzadzania bezpieczefistwem oraz wyborze rodzaju i kolejnosci dziatan na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Analizowane drogi dzieli si¢ na odcinki o dtugosci 10 — 40 km. Dla tych odcinkéw oblicza si¢
poszczegolne miary ryzyka, na podstawie zebranych danych o liczbie wypadkow z .
Nastepnie klasyfikuje si¢ ryzyko wedtug klasyfikacji przyjetej dla wszystkich krajow Europy.
Przyjeto pie¢ klas ryzyka, przyjmujac granice dla poszczegdlnych miar ryzyka. Proporcje
(ryzyko wzgledne) pomiedzy poszczegolnymi klasami zestawiono w tablicy 1, w stosunku do
wielkos$ci gornej granicy ryzyka bardzo matego.

GZzcp =




Tablica 1
Ryzyko wzgledne pomiedzy poszczegdlnymi klasami ryzyka w stosunku do wielkosci gornej
granicy ryzyka bardzo matego.

Klasa ryzyka Ryzyko wzgledne
Bardzo mate 0-1
Male 1-4
Srednie 4-7
Duze 7-12
Bardzo duze >12

Opracowane w ten sposob kolorowe mapy przedstawiaja poziom ryzyka bycia ofiarg
$miertelng lub ci¢zko ranng wypadkoéw drogowych na sieci drog poszczegoélnych krajow.
Mapy te publikowane sa migdzy innymi na stronach internetowych (ogdlnoeuropejskiej
www.eurorap.org i stronach krajowych),w czasopismach motoryzacyjnych, w mediach,
wydawnictwach kartograficznych poszczeg6lnych krajow. Przeprowadzone badania wskazuja
duze zainteresowanie uzytkownikow drog tymi mapami.

4. Ocena ryzyka na drogach krajowych w Polsce

Polska przystgpita do Programu EuroRAP w 2006 roku, kiedy to Fundacja Rozwoju
Inzynierii Ladowej, 1 Polski Zwigzek Motorowy przyjety cztonkostwo w organizacji
EuroRAP. W 2008 roku , w partnerstwie z Politechnika Gdanska organizacje te wiaczyty si¢
do realizacji trzyletniego Projektu ,,Europejski Atlas BRD” realizowanego w ramach
Programu EuroRAP przez 10 panstw europejskich: Wielka Brytania, Hiszpania, Wtochy,
Niemcy, Holandia, Belgia, Szwecja, Czechy, Stowacja i Polska. Zadaniem ich bedzie
opracowanie:

9 opracowanie krajowych map ryzyka,

9 opracowanie europejskiej mapy ryzyka,

1 publikowanie map ryzyka,

1 propagowanie problemow brd.

Europejski Atlas BRD jest projektem realizowanym w ramach Programu EuroRAP
dzigki wsparciu finansowemu Komisji Europejskiej ze srodkow programu TREN. Atlas ten
jest innowacyjnym, skierowanym do uzytkownika drogi podejSciem poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Zamyst takiego podejScia, na poziomie europejskim, polega na
podniesieniu §wiadomos$ci na temat miedzynarodowych oraz migdzyregionalnych réznic
miedzy infrastrukturg drogowa w celu pobudzenia debaty 1 wyréwnania standardow budowy i
utrzymania dréog do tych najwyzszych w Europie. Natomiast szczegdélowe mapy
poszczegbdlnych panstw umozliwiajg uzytkownikom drog ocene standardow bezpieczenstwa
na uczeszczanych przez nich drogach w swoim kraju jak 1 w krajach po ktorych podrozuja.
Europejski Atlas BRD speknia trzy podstawowe cele:

1. Pomoc administracjom drogowym w zmniejszeniu liczby ofiar §miertelnych i cigzko
rannych poprzez systematyczne poroOwnania poziomu bezpieczenstwa sieci drogowej
na obszarze Europy

2. Umocnienie partnerstwa migdzy tymi, ktorzy sg odpowiedzialni za bezpieczenstwo
systemu drogowego poprzez wskazywanie obszarow wymagajacych poprawy.

3. Podnoszenie $wiadomosci i debaty poprzez opracowanie innowacyjnej kampanii,
skierowanej do uzytkownikow drog, specjalistow, jednostek nadzoru nad ruchem,
zarzadzajacych drogami.

W Polsce pracg nad tworzeniem map ryzyka zostaty podzielone na trzy etapy [7]:

9 etap I obejmowat analize¢ ryzyka na drogach migdzynarodowych (ponad 5.500 km) w

latach 2005 - 2007, realizacja tego zadania zakonczono w marcu 2009 roku,



http://www.eurorap.org/

9 etap Il - obejmowat tworzenie map ryzyka na catej sieci zamiejskich drog krajowych
(ok. 17.000 km) — realizacje¢ tego zadania zakonczono w listopadzie 2009 roku,

9 etap Il - obejmowat tworzenie map ryzyka dla drog krajowych w latach 2007 — 2009
oraz na drogach wojewddzkich w wojewddztwach: pomorskim 1 warminsko—
mazurskim — 3000 km — realizacja tego zadania zakonczono w pazdzierniku br.

Opracowane mapy ryzyka byly przedmiotem prezentacji na ogoélnopolskich seminariach

dla politykow, kadry zajmujacej si¢ brd oraz dziennikarzy [8]. Mapy te zostaly zamieszczone
na specjalnie utworzonej stronie internetowej www.eurorap.pla takze prezentowane w KE.

W badanym okresie (lata 2007-2009) na drogach krajowych w Polsce mialo miejsce 11 856
wypadkoéw z ofiarami $miertelnymi lub cigzko rannymi, w ktérych zgineto 5 314 osob, 10
401 osoby odniosty cigzkie obrazenia ciata, a wiele z nich pozostaje kalekami. Koszty
materialne i spoteczne tych wypadkéw wyniosty ponad 10 mld zt. W stosunku do okresu
2005-2007 liczba ofiar $miertelnych spadta o ponad 10%, a koszty o blisko 5%.
Najwickszymi zagrozeniami powodujgcymi tak wysokie ryzyko sg wypadki zwigzane z:
najechaniem na pieszego, najechaniem na rowerzyste, zderzeniami czotowymi, zderzeniami
bocznymi, wypadnigciem z drogi oraz nadmierng predkoscia.

Na rysunku 2 przedstawiono zbiorcze informacje o dtugosci drog z podziatem na klasy
ryzyka, a na rysunku 3 zaprezentowano mape ryzyka indywidualnego na drogach krajowych
w Polsce w latach 2007 — 2009. Natomiast na rysunku 4 przedstawiono porownanie poziomu
ryzyka na drogach krajowych w poszczegoélnych wojewodztwach.

Ryzyko spoteczne
Ryzyko indywidualne 1.3% yZy p 3.5%
29,2%
20,5%
40,5%
Bardzo mate Mate Srednie ®Duze ®=Bardzo duze Bardzo mate Mate Srednie ®Duze WBardzo duie

Rys. 2. Udziat dlugosci odcinkéow drog krajowych w Polsce, w latach 2007 — 2009 z
podzialem na klasy ryzyka indywidualnego i spotecznego.

Przedstawiona na rys. 3 mapa prezentuje ryzyko indywidualne, mierzonego intensywnoscia
wypadkow z ofiarami $miertelnymi lub ci¢zko rannymi w stosunku do przebytej drogi
wypadkow na drogach krajowych w Polsce w latach 2007-2009. Ryzyko to dotyczy kazdego
indywidualnego uzytkownika drég i1 mierzone jest czestoscia wypadkoéw z ofiarami
Smiertelnymi i cigzko rannymi na kazdym odcinku drogi w stosunku do liczby pojazdéw,
ktore przejezdzaja przez ten odcinek w ciggu roku (liczba wypadkéw z ofiarami Smiertelnymi
i ciezko rannymi na 1 mld pojazdokilometrow przebytej drogi przez pojazdy). Poziom ryzyka
przedstawiono za pomocg S-stopniowej, kolorowej skali: kolor zielony oznacza najnizszy
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poziom ryzyka (a tym samym najwyzszy poziom bezpieczenstwa), a kolor czarny najwyzszy
poziom ryzyka (czyli najnizszy poziom bezpieczenstwa). Mapa ta wskazuje, ze w latach
2007-20009:
1 50% dlugosci drog krajowych, to ,,czarne odcinki” o najwyzszym poziomie ryzyka,
1 ponad 60% wszystkich wypadkow z ofiarami $miertelnymi i ci¢zko rannymi na
drogach krajowych ma miejsce na ,,czarnych odcinkach”,
1 najwiecej ,,czarnych odcinkow” wystepuje w wojewodztwach polozonych w
potudniowej 1 wschodniej Polsce,
1 tylko 9% dlugosci drog krajowych spetnia kryteria bardzo matego i matego ryzyka
przyjete przez EuroRAP; s3a to odcinki autostrad oraz dwujezdniowych drog

ekspresowych.
Mapa 1. Ryzyko indywidualne E’ P
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Rys. 3. Mapa ryzyka indywidualnego na drogach krajowych w Polsce w latach w latach 2007
—2009.

Z procentowego udziatu odcinkéw drég krajowych o poszczegdlnych klasach ryzyka
indywidualnego w wojewddztwach (rys. 4) wynika, ze:
1 niemalze we wszystkich wojewodztwach wystepuje znaczna przewaga drég o bardzo
duzym 1 duzym ryzyku (kolor czarny i czerwony),
1 najwiekszy procentowy udzial ,.czarnych odcinkéw” wystepuje w wojewddztwach



lubelskim (97%), $wietokrzyskim (83%) i podkarpackim (70%),
1 najmniejszy procentowy udziat ,,czarnych odcinkow” wystepuje w wojewodztwach
wielkopolskim (13%) i pomorskim (27%).

Mapa 1.2 Ryzyko_a indywidualne » Euro RAP

na drogach krajowych w Polsce LRGP R0AD ASSESSENT FROGRANNE
w latach 2007-2009 \ .
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Rys. 4. Zestawienie udzialu drog o poszczegdlnych klasach ryzyka na drogach krajowych w
wojewodztwach w latach 2007 - 2009.

Na podstawie omawianych map zidentyfikowane 29 odcinkow krytycznych na sieci drog
krajowych w Polsce. Odcinki te (o bardzo duzym ryzyku indywidualnym i spotecznym)
charakteryzuja si¢ czestym wystgpowaniem szczegolnie niebezpiecznych rodzajow
wypadkow, takich jak wypadki z pieszymi (98% odcinkéw), zderzenia boczne (86 %
odcinkéw), zderzenia czotowe (75% odcinkow), wypadki z nadmierng predkoscia (68 %
odcinkow). Odcinki krytyczne wystepuja glownie na drogach dojazdowych do duzych miast i
aglomeracji, gdzie obcigzenie ruchem jest najwigksze.

Poréwnanie poziomu bezpieczenstwa polskich drog krajowych z innymi krajami wskazuje, ze
ryzyko bycia ofiarg $miertelng na drogach krajowych Polsce jest czterokrotnie wigksze niz na
drogach krajowych w Niemczech 1 Wielkiej Brytanii, a na autostradach az szes$ciokrotnie



wigksze.

Podstawowe wskazniki bezpieczenstwa ruchu (wypadkowo$¢ 1 $miertelnos¢) sa w Polsce
kilkakrotnie gorsze niz w Szwecji, Holandii, czy Wielkiej Brytanii. To przejawia si¢ tym, ze
na drogach w Polsce ginie najwiecej os6b wsrod 27 krajow Unii Europejskiej. W przypadku
ocenianej sieci drog krajowych wskazniki ryzyka tez nie sg lepsze.

Do poréwnania wybrano sie¢ drogowg z pietnastu krajow Europy, zrzeszonych w Programie
EuroRAP, ktore ukonczyly opracowanie map ryzyka indywidualnego (rys. 5). Oceng ryzyka
W poszczegdlnych krajach prowadzono na drogach krajowych (w tym, przede wszystkim na
autostradach) w roznych okresach, ale wedlug tych samych kryteriow przyjetych przez
Program EuroRAP. Z przedstawionej analizy wynika, ze najmniejsze ryzyko bycia ofiarg
$miertelng lub cigzko ranng jest na drogach krajowych w Szwecji, Austrii i Holandii,
natomiast najwieksze ryzyko jest w Polsce, w Stowacji i w Chorwacji.

Ryzyko indywidualne - drogi krajowe

[%]

B Ryzyko bardzo duze M Ryzykoduze Ryzyko srednie Ryzyko mate M Ryzykobardzo mate

Rys. 5 Poréwnanie ryzyka na podstawowej sieci drog krajowych w wybranych krajach
Europy.

Za poziom akceptowalnosci ryzyka indywidualnego dla drog krajowych w wielu krajach Unii
Europejskiej przyjmuje sieryzykon i € wi € k s z éwv pifciostopndwejeskalinryzyka).
Otrzymane wyniki (przedstawione na rysunku 1 i w tablicy 1) wskazuja, ze ryzyko
indywidualne (czyli ryzyko bycia ofiarg $miertelng lub ci¢zko ranng w wypadku drogowym)
wigksze od akceptowanego:
1 w Szwecji, nie wystepuje,
1 w Austrii i w Holandii ryzyko, wystgpuje tylko na 1% dtugosci drog krajowych,
1w Polsce wystgpowalo, az na 86% dtugosci drog krajowych (w okresie 2006 — 2008).
To wskazuje, ze gtdéwne czynniki ryzyka: z achowani a uczestni kow ruc
drogowa i str ukt w PoBce, bdbicdja\jeszqueazpa@ride bd stundardow
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Unii Europejskiej. Glownymi przyczynami, zatem niskiego stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego na drogach krajowych s3:

1 infrastruktura drogowa niedostosowana do standardow bezpieczenstwa, w tym
niewielki udzial autostrad 1 drog ekspresowych, liczne mankamenty istniejgcej
infrastruktury drogowej, brak urzadzen dla ochrony pieszych i rowerzystow;

9 staby system zarzadzania brd, w tym brak lub zbyt dlugi okres wprowadzania
uregulowan prawnych dotyczacych: struktur i metod zarzadzania brd, automatyzacji
nadzoru nad ruchem drogowym, staba komunikacja ze spoteczenstwem, brak
wystarczajacego wsparcia finansowego dziatan na rzecz brd;

1 niska kultura bezpieczenstwa, w tym przede wszystkim niebezpieczne zachowania
uczestnikow ruchu drogowego (jazda z nadmierng predkos$cia, niezapinanie pasow
bezpieczenstwa, uczestniczenie w ruchu pod wplywem alkoholu lub narkotykéw),
brak silnego wsparcia politycznego dla dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

5. Zakonczenie

Prezentowane w niniejszym raporcie wyniki oceny ryzyka na drogach krajowych w Polsce
pokazuja do$¢ ponury obraz poziomu bezpieczenstwa na tych drogach. Zaledwie 20 %
dlugosci drog krajowych spetnia standardy bezpieczenstwa przyjmowane dla podstawowe;j
sieci drog w UE (ryzyko Srednie, mate lub bardzo matle), sa to prawie tylko autostrady i
dwujezdniowe drogi ekspresowe. W catym kraju az 80 % dtugosci drog krajowych to drogi o
ryzyku duzym lub bardzo duzym, natomiast w wojewodztwach lubelskim i $wigtokrzyskim
nie ma innych drég niz "czarne i czerwone".

Europejski Atlas BRD jest narzedziem umozliwiajacym:

1 klasyfikacje drog z uwzglednieniem ryzyka,

1 poréwnanie stopnia ryzyka na sieci drog poszczegdlnych krajéw, wojewodztw oraz
klas i kategorii drog,

1 wybor dziatah poprawiajacych stan bezpieczenstwa ruchu na drogach,

9 szerokie komunikowanie o ryzyku na drogach

Prezentowane mapy ryzyka indywidualnego i spotecznego na drogach w Polsce moga by¢
pomocne:

1 uzytkownikom drogi, a w szczego6lnosci kierowcom planujagcym podroéz, ktéorzy moga
Swiadomie wybra¢ tras¢ wedtug kryterium minimalizacji ryzyka w ruchu drogowym,

9 spoteczenstwu oraz uzytkownikom poszczegolnych odcinkéw drég, jako narzedzie do
domagania si¢ od wladz, poprawy bezpieczenstwa ruchu na najbardziej
niebezpiecznych odcinkach drog,

9 administracji drogowej jako pomoc przy podejmowaniu decyzji 0 usprawnieniu
systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz wyborze rodzaju kolejnosci dziatah na
rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego,

1 wladzom panstwowym w celu weryfikacji priorytetdw i nadania pilnosci planom
przebudowy sieci drog krajowych, w tym budowie sieci drog szybkiego ruchu
(autostrad 1 drog ekspresowych),

1 instytucjom nadzorujacym ruch drogowy (policja, inspekcja transportu) przy
efektywnym lokalizowaniu dziatan prewencyjnych i kontrolnych,

1 politykom do wspierania dzialan prowadzonych na rzecz bezpieczenstwa ruchu
poczynajac od odcinkow drdg najbardziej niebezpiecznych.
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