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1. Wstep

Niniejszy Raport obejmuje podsumowanie pierwszej edycji Programu Likwidacji Miejsc
Niebezpiecznych na Drogach i doswiadczenia zebrane w ciggu jednego roku od zakonczenia
realizacji. Program prowadzi Ministerstwo Transportu we wspétpracy z wojewodami,
jednostkami samorzadu terytorialnego, Bankiem Swiatowym i Europejskim Bankiem
Inwestycyjnym.

W ramach pilotazowej edycji Programu w latach 2005/2006 zrealizowano czterdziesci
dziewie¢ niskonakladowych zadan poprawy bezpieczehstwa ruchu drogowego (brd) na
terenie czternastu wojewddztw. Catkowita wartos¢ zadan wyniosta troche ponad 9,2 miliona
ztotych. Zadania obejmowaty rozwigzania inzynieryjne, ktére mogty spowodowaé jak
najwiekszy spadek liczby wypadkéw i ofiar kosztem jak najmniejszych naktadow
finansowych, rokowaty jak najwieksze korzysci spoteczne i ekonomiczne oraz byty mozliwe
do realizacji w krotkim czasie.

Raport zawiera charakterystyke Programu, przebieg realizacji pilotazowej edycji Programu,
omowienie wybranych rozwigzan inzynieryjnych pod katem ich oddziatywania na brd i wptyw
przebudowy miejsc niebezpiecznych na bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz zwigzane z
nim korzysci spoteczne i ekonomiczne. Prezentacja wszystkich zadan zostata zamieszczona
w oddzielnym zatgczniku.

2. Charakterystyka Programu

Program Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych na Drogach zostat podjety w odpowiedzi na
duzg liczbe wypadkéw, rannych i zabitych oraz kolizji na drogach zarzadzanych przez
jednostki samorzadu terytorialnego jako element Krajowego Programu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego GAMBIT 2005. Program zostat zaplanowany na lata 2005-2009 i jest
realizowany w formule partnerstwa pomiedzy centralng administracja rzadowg -
Ministerstwem Transportu, terenowg administracjg rzagdowqg - wojewodami oraz jednostkami
samorzadu terytorialnego — wojewddzkimi, powiatowymi, gminnymi i miejskimi.

Gtownym celem Programu jest zmniejszenie liczby wypadkéw i kolizji w miejscach
najwiekszego zagrozenia dla ruchu na sieci drog samorzadowych. Odbywa sie to poprzez
nastepujgce dziatania:

e identyfikacja miejsc o najwiekszej liczbie ofiar wypadkéw i kolizji na
drogach samorzadowych;

e przebudowa tych miejsc poprzez wdrozenie najskuteczniejszych i
najbardziej efektywnych ekonomicznie srodkéw poprawy bezpieczenstwa;

e upowszechnienie wsrdéd zarzadcow drog bezpiecznych i sprawdzonych
rozwigzanh w dziedzinie infrastruktury i inzynierii ruchu.

W ramach Programu jednostki samorzadu terytorialnego realizujg zadania poprawy
bezpieczehstwa ruchu zatwierdzone przez Ministerstwo Transportu, a po zakonhczeniu
otrzymujg czesciowy zwrot kosztow. Zadania sg wybierane w drodze konkursu - sposrod
zgtoszonych projektow Ministerstwo wybiera do dofinansowania najbardziej skuteczne
rozwigzania tzn. takie, ktére mogly doprowadzi¢ do maksymalnej redukcji wypadkéw,
rannych, zabitych oraz kolizji przy jak najnizszych naktadach inwestycyjnych.



Program obejmuje swoim zasiegiem cate terytorium Polski, w podziale na wojewddztwa.
Koordynacje i zarzgdzanie Programem na poziomie kraju prowadzi Ministerstwo Transportu,
Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Kazde wojewédztwo ma
oddzielny projekt, ktory sktada sie z zadan poprawy brd realizowanych na jego terenie.
Zadanie obejmuje przebudowe miejsca niebezpiecznego na sieci drog samorzadowych. Za
realizacje zadania jest odpowiedzialna wtasciwa dla danej drogi jednostka samorzadu
terytorialnego, zwana jednostkg wdrazajaca. Zapewnienie realizacji projektu nalezy do
wojewody, ktoéry w tym celu wyznacza koordynatora. Do zadan koordynatora nalezy nadzor
nad dziataniami jednostek wdrazajgcych, a w szczegolnosci zapewnienie przygotowania,
wdrozenia, rozliczenia i monitoringu zadan, a takze zapewnienie przeptywu informacji i
biezacy kontakt z Ministerstwem oraz jednostkami wdrazajagcymi. Struktura Programu jest
przedstawiona ponizej.

Rys. 1. Struktura Programu

Ministerstwo

PROGRAM Transportu
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PROJEKT PROJEKT
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ZADANIE ZADANIE Samorzadu
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Samorzady zgtaszajg propozycje zadan weditug kryteriow ustalonych przez Ministerstwo
Transportu. Po zatwierdzeniu przez Ministerstwo samorzady przystepujg do realizacji zadah.
Przygotowanie i realizacja inwestycji sg poczatkowo finansowane ze $rodkéw wiasnych
samorzadu. Po zakohczeniu zadania samorzad wystepuje do Ministerstwa o refundacje
kosztow i kwota dofinansowania jest przekazywana z budzetu panstwa do budzetu
wojewody, ktory z kolei przekazuje ja do budzetu samorzgdowego. Refundacja kosztow
pochodzi z pozyczek miedzynarodowych instytucji finansowych. W pierwszej edycji srodki te
pochodzity od Banku Swiatowego, w kolejnych edycjach sg to fundusze Europejskiego
Banku Inwestycyjnego.

Na terenie kazdego zadania znajdujg sie dwie tablice informujgce, ze zadanie zostato
zrealizowane w ramach programu bezpieczenstwa ruchu drogowego prowadzonego przez
Ministerstwo Transportu. Program zostat rozpropagowany w mediach o zasiegu regionalnym
i lokalnym, gtdwnie w prasie i telewizji oraz na stronach internetowych jednostek samorzadu
terytorialnego i urzedow wojewddzkich. Informacje o programie publikowane przez
samorzady i wojewodéw zawierajg informacje o tym, ze inwestycje sg czesciowo
finansowane w ramach programu prowadzonego przez Ministerstwo Transportu. Na kazdym
posiedzeniu wojewodzkiej rady bezpieczenstwa ruchu drogowego jest prezentowana
informacja na temat realizacji zadan w danym wojewddztwie. Ministerstwo Transportu
publikuje okresowe informacje o przebiegu Programu. Sg one dostepne na stronie
internetowej www.krbrd.gov.pl .




3. Przebieg pierwszej edycji Programu

W pilotazowej edycji Programu zostaty przebudowane miejsca, w ktérych poprawa
bezpieczenstwa mogta by¢ osiggnieta niewielkim kosztem — gtownym kryterium przyjecia
zadan byt stosunek korzysci do kosztéow. Zostaty wybrane najbardziej efektywne kosztowo
srodki zaradcze tzn. takie, dzieki ktorym mozna byto osiggna¢ maksymalng redukcije liczby
wypadkow i ofiar kosztem jak najmniejszych nakladow. Przewazaty wiec niewielkie i
niskonaktadowe inwestycje.

Przygotowania odbyty sie w 2004 roku. Zostato zgtoszonych ponad sto zadan ze wszystkich
wojewddztw. Mimo trudnych do spetnienia kryteriow kwalifikacji i niewielkich Srodkow
dostepnych na dofinansowanie do pierwszej edycji zakwalifikowato sie czterdziesci dziewieé
zadan z czternastu wojewddztw. Najwiecej zadan, bo az 7, zostalo wykonanych w
Wojewddztwie Dolnoslaskim; w wojewoddztwach Podlaskim i Warmihsko-Mazurskim
zrealizowano po jednym zadaniu.

Zdecydowana wiekszos¢ zadan (czterdziesci pie¢) byta zlokalizowana w miastach i
niewielkich miejscowosciach. Inwestycje byly przewaznie zorientowane na poprawe
bezpieczenstwa pieszych. Srodki poprawy bezpieczenstwa obejmowaty budowe azyli,
brakujacych fragmentéw chodnikéw i $ciezek rowerowych, zatok autobusowych, a takze
fizyczng separacje ruchu. Realizowano réowniez przebudowy skrzyzowan na ronda, instalacje
sygnalizacji $wietlnej, kanalizowanie i Kkorekte geometrii skrzyzowan, miejscowe
uszorstnienia nawierzchni, oznakowanie i zabezpieczenie zakretow itp.

Tabela 1. Zestawienie zadan wedtug wojewodztw

Liczba Dofinansowanie od
Wojewodztwo . | Wartos¢ netto zt | Wartosé¢ brutto zt Ministerstwa
zadan

Transportu zi
Dolnoslgskie 7 643 571,79 785 157,58 478 077,00
Kujawsko-Pomorskie 2 557 595,20 680 265,65 164 222,00
Podlaskie 1 69 817,89 85 177,83 52 500,00
Lubelskie 4 325 981,33 397 697,22 264 406,00
Matopolskie 5 833 521,43 1016 896,14 481 657,00
Opolskie 2 1 344 906,04 1 640 785,37 256 089,00
Podkarpackie 4 445 261,86 543 219,39 284 700,00
Pomorskie 3 436 239,98 532 212,78 286 600,00
Slaskie 3 472 155,81 576 029,82 382 855,00
Swietokrzyskie 4 310 997,02 379 416,37 197 801,00
Lubuskie 3 285 670,03 348 517,45 202 800,00
Warmirisko- 1 68 179,62 83 179,14 64 429,00

Mazurskie

Wielkopolskie 6 1343 910,09 1 639 570,30 672 400,00
Zachodniopomorskie 4 474 950,07 579 439,11 264 188,00

RAZEM 49 7 612 758,16 9 287 564,15 4 052 724,00




Zadania zostaly zrealizowane prawidtowo i wszystkie oprécz dwoch zakonczono w
pierwotnie przewidzianym terminie. Tylko w nielicznych przypadkach wystapity odstepstwa
od harmonogramu. Jakos¢ zrealizowanych zadan i zastosowanych srodkéw poprawy
bezpieczehstwa byta ogodlnie dobra. Zdarzato sie jednak, ze na zadaniach, ktére obejmowaty
wdrozenie srodkéw organizacji ruchu na istniejgcej nawierzchni, niekiedy stwierdzano zly
stan istniejgcej nawierzchni. W takich przypadkach zalecano wykonanie koniecznego
zakresu robdét nawierzchniowych w nastepnym sezonie budowlanym ze srodkow wiasnych
samorzadu.

W czasie wizytacji niektérych zadah okazywato sie, ze srodki poprawy bezpieczenstwa
zostaly zastosowane w zakresie niewystarczajgcym do petnej likwidacji miejscowych
zagrozen dla ruchu. Charakterystyczne byto objecie zadaniem zbyt krétkiego odcinka drogi,
podczas gdy istnialy fizyczne mozliwosci zrealizowania go bardziej kompleksowo. W takich
przypadkach jako przyszte dziatania rekomendowano rozszerzenie zadania w terenie.

Wystapity réwniez sytuacje odwrotne, kiedy samorzady na wiasng reke rozszerzaty zakres
zadania, aby umozliwi¢ bardziej kompleksowg poprawe bezpieczenstwa na danym obszarze.
W tym samym celu niekiedy wprowadzano do zadan dodatkowe $rodki poprawy
bezpieczehstwa. Zdarzato sie, Ze realizacja zadania spowodowata podjecie w bezposrednim
otoczeniu zadania inwestycji komplementarnych nastawionych na poprawe wygody i jakosci
zycia mieszkahcow, ktére uzupetniajg i wzmacniajg efekt bezpieczenstwa samego zadania.
Wreszcie, jako istotny towarzyszacy efekt pozytywny nalezy odnotowac sytuacje, kiedy
zadania zrealizowane przez jeden samorzad postuzyly za inspiracje dla innych i sgsiednie
samorzady z wilasnej inicjatywy podejmowaly dziatania poprawy bezpieczenstwa
infrastruktury.

4. Uwagi na temat wybranych rozwigzan

Obserwacje zadan po oddaniu do ruchu, opinie zarzgdcéw drog i poglady uczestnikow
ruchu, z ktorymi przeprowadzono wywiady podczas wizji lokalnych, pozwolity na
sformutowanie spostrzezen na temat zastosowanych srodkéw poprawy bezpieczenstwa. We
wszystkich przypadkach sg to rozwigzania proste i od dawna znane inzynierii ruchu. W tej
czesci zostato przedstawionych kilka takich rozwigzah wraz z uwagami na podstawie
obserwacji w pierwszym roku po oddaniu ich do uzytku.

Azyle sg skutecznym sposobem na
spowolnienie predkosci ruchu i poprawe
bezpieczehstwa pieszych. Dobrze nadajg
sie réwniez do kanalizacji skrzyzowan i
wydzielania pasow do skretu w lewo.
Wyniesiony pas rozdziatu dodatkowo
zapobiega nadmiernym predkosciom i
niebezpiecznemu  wyprzedzaniu  na
dtuzszym odcinku.

Lepiej sprawdzajg sie azyle wykonane z
materiatdw odpornych na zniszczenie i
warunki atmosferyczne jak kostka i
beton, gdyz konstrukcje wykonane z
prefabrykatow, cho¢ tatwiejsze w
Zdj. 1. Azyl z wyniesionym pasem rozdziatu i wydzielonym montazu, sprawiajq trudnosci w
pasem do skretu w lewo utrzymaniu i sg znacznie mniej trwate.




Propagowane w ramach Programu niskie pylony U5b na azylach centralnych dobrze zdajg
egzamin na obszarach zabudowanych, gdzie przemieszcza sie duzo pieszych, a w ruchu

ulicznym dominujg samochody osobowe (zdj. 1).

Na obszarach, gdzie  wystepuje
krzyzowanie sie ruchu pojazdow i
pieszych, w miejscach gdzie konieczne
jest  fizyczne  odgrodzenie  ruchu
pieszego, stosowane sg wygrodzenia,

ktére zapobiegaja przechodzeniu przez = T

jezdnie poza wyznaczonymi przejsciami.

Aby wygrodzenia skutecznie spetniaty
swojg funkcje, powinny by¢ wykonane z
pretdw pionowych Ilub uko$nych, aby P
trudno byto przej$¢ ponad nimi i powinny
by¢ zainstalowane na odcinku
wystarczajgco dtugim, aby zniechecic¢
pieszych do ich obchodzenia (zdj. 2).

Zdj. 2. Wygrodzenie przy przejsciu dla pieszych

Jednoczes$nie wygrodzenia nie mogg
ogranicza¢ widocznosci

kierowcom nadjezdzajacych pojazdéw. Lepsze efekty daje

umieszczenie wygrodzen po obu stronach drogi niz w pasie dzielgcym.

Bezpieczehstwo ruchu drogowego obejmuje
w réwnym stopniu poruszanie sie pieszo, co
jazde samochodem. Dlatego oprécz geometrii
infrastruktury i organizacji ruchu konieczne
jest dbanie o dobrg jako$¢ i bezpieczenstwo
powierzchni, po ktérych poruszajg sie piesi.
Niestety w wielu miejscach pozostawiane sg
duze roznice poziomdéw miedzy chodnikiem a
kraweznikiem. Jest to niebezpieczne, gdyz
pieszy moze tatwo potknagé sie i przewrdcic.
w przypadku osoby starszej,
niepetnosprawnej lub majacej czasowo
ograniczong sprawno$¢ ruchowg np. matka
niosgca dziecko - taki upadek moze mieé
bardzo powazne konsekwencje (zdj. 4).

Stosowanie azyli w pofgczeniu z
wyniesionymi elementami kanalizujgcymi
ruch skutecznie zapobiega jezdzie z
nadmierng predkoscig i wyprzedzaniu w
miejscach niedozwolonych. Powszechne
w Polsce malowanie linii na jezdni nie
jest bowiem przeszkodg dla kierowcow i
nie zapobiega niebezpiecznym
zachowaniom ani tamaniu przepiséw -
przejezdzaniu przez powierzchnie
wylgczone z ruchu i niepozadanej
zmianie pasa. W zaleznosci od lokalnych
warunkéw  separatory mogg  byé
przejezdne Iub nieprzejezdne, jednak
nalezy dbaé¢ o ich postrzegalnosc¢ i
muszg kolorystykg zdecydowanie
odcinac¢ sie od nawierzchni (zdj. 3).
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Zdj. 4. Niebezpieczna réznica pozioméw




Zdj. 5. Jedno z rond wybudowanych w Programie

Na osiedlach o $cistej zabudowie i w strefach
zamieszkania, gdzie nie ma mozliwosci lub
potrzeby budowy ronda, jako element
uspokojenia ruchu dobrze sprawdzajg sie
wyniesione, przejezdne wyspy centralne.
Wymuszajg one odgiecie toru jazdy i
zmniejszenie predkosci, a przy tym wieksze
pojazdy mogq przez nie przejecha¢ bez
ryzyka uszkodzenia. Wyspy nie muszg by¢
traktowane jak ronda i nie muszg powodowaé
powodujg  zmiany  pierwszenstwa  na
skrzyzowaniu — najczesciej obowigzuje

pierwszehstwo z prawej strony (zdj. 6).
Przejezdnos¢ wyspy umozliwia zastosowanie
tego rozwigzania w miejscach, do ktoérych
muszg miec¢ tatwy dostep stuzby komunalne i
ratownicze.

Ronda skutecznie poprawiaja
bezpieczenstwo - poprawiajg
widocznosé, porzadkujg ruch,

zmniejszajg liczbe punktéw kolizyjnych i
redukujg predkosé, przez co rzadziej
dochodzi do kolizji. Rowniez zderzenia
na rondzie sg o wiele mniej powazne w
skutkach niz w przypadku tradycyjnego
skrzyzowania. Rondo sprawdza sie jako
spowolnienie ruchu przed wjazdem do

obszaru zabudowanego. Nawet
niewielkie rondo, jesli jest dobrze
zaprojektowane, umozliwia swobodny

przejazd duzego i dtugiego pojazdu pod
warunkiem, ze kierowca odpowiednio
zredukuje predkosc (zdj. 5).

Zdj. 6. Wyspa centralna na uliczce osiedlowej

Zdj. 7. Rozsuniete przejscie dla pieszych i stupki
uniemozliwiajace parkowanie

Kolejnym  sposobem na  poprawe
bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikow ruchu jest stosowanie
rozsunietych  przejs¢ dla pieszych.
Ustawione w pasie dzielagcym
wygrodzenie utrudnia przebieganie przez
przejscie i zwraca przechodzacych
twarzg w strone zblizajacego sie ruchu,
co pozwala im dojrze¢ nadjezdzajgce
pojazdy i pomaga wiasciwie ocenic
sytuacje (zdj. 7).

Stupki uniemozliwiajgce parkowanie na
chodniku skutecznie poprawiajg
wzajemng widoczno$¢ kierowcow i
pieszych. Oprocz oczywistej poprawy
komfortu os6b korzystajacych z chodnika



minimalizuje to ryzyko niespodziewanego pojawienia sie na jezdni pieszego wychodzgcego
spoza zaparkowanych pojazdéw, zwtaszcza dziecka. Jest to o wiele skuteczniejszy sposob
niz ustawianie znakéw zakazu parkowania, ktérych wielu kierowcéw nie respektuje (zdj. 6).

Powszechnie wystepujgcym zjawiskiem
jest zbyt szeroki promien skretu drogi
dochodzacej do skrzyzowania, co sktania
kierowcéw do wchodzenia w zakret z
nadmierng predkoscig i wjezdzania na
skrzyzowanie bez zachowania nalezytej
ostroznosci. Ustawienie pojazdu pod
katem ostrym do ruchu wymaga od
kierowcy odwrdcenia gtowy i utrudnia
widocznos¢ - zaréwno nadjezdzajgcego
ruchu i pieszych przechodzacych przez
jezdnie przed pojazdem. Korygowanie
tukéw i zmniejszenie promienia skretu
wymusza wchodzenie w zakret =z
mniejszg predkoscia i daje kierowcy czas
Zdj. 8. Zmniejszenie promienia skretu na W’faéciwq ocene sytuacji (Zdj. 8)_

Poprawa oznakowania zakretu umozliwia
kierowcy odpowiednio wczeshe
dostrzezenie tuku, zmniejszenie
predkosci i przygotowanie sie do wejscia
w zakret. Dobrej jakosci oznakowanie
pionowe i poziome wytycza prowadnice
optyczng i umozliwia utrzymanie toru
jazdy. W przypadku zjechania z jezdni
bariery ochronne zapobiegajg
wypadnieciu z drogi i uderzeniu w staty
element pobocza lub przewrdceniu sie
pojazdu. Wazne jest solidne
zakotwiczenie barier i bezpieczne
uksztattowanie ich zakonczen. (zdj. 9).
Kapitalne znaczenie ma zapewnienie
dobrej widoczno$ci na zakrecie poprzez
oczyszczenie pobocza z roslinnosci; wymaga to regularnych zabiegéw utrzymaniowych,
ktére nie zawsze sg wykonywane na czas.

Zdj. 9. Zabezpieczenie ostrego zakretu

5. Wptyw na bezpieczenstwo ruchu, korzysci spoteczne i ekonomiczne
Wptlyw na bezpieczenstwo ruchu

Zostaty przeprowadzone wizje lokalne wszystkich czterdziestu dziewieciu zadan. Jak wynika
z obserwacji wizualnych, zastosowane srodki poprawy bezpieczenstwa w wiekszosci dobrze
spetnity swojg role i w zauwazalny sposob wyeliminowaty miejscowe zagrozenia dla ruchu.
Zastosowane rozwigzania techniczne i projektowe przewaznie sprawdzity sie w praktyce. Na
wielu zadaniach nie odnotowano zadnych powaznych wypadkéw od zakonhczenia prac.
Zaréwno zarzady drog, jak i mieszkancy twierdzili, ze stan bezpieczenstwa ulegt poprawie,
co w zdecydowanej wiekszosci przypadkow potwierdzajq statystyki prowadzone przez policje
i obserwacje stuzb drogowych.

W niektérych miejscach, z powodu zmian w organizacji ruchu na czas robét i nowych
elementéw infrastruktury, stali uzytkownicy drogi byli nastawieni krytycznie, jednak po
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oddaniu zadania do ruchu poczatkowe niezadowolenie ustepowato miejsca akceptacji i
zrozumieniu. Na zadaniach obejmujgcych uspokojenie ruchu charakterystycznym zjawiskiem
byta krytyka ze strony kierowcow spowodowana konieczno$cig wolniejszej jazdy przy
jednoczesnej aprobacie i zadowoleniu pieszych. Przychylne sg opinie mieszkancow terenéw
przylegajacych do zadan, ktérzy na co dzien korzystajg z wprowadzonych rozwigzan
bezpieczehstwa ruchu.

Ocenie wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego poddano czterdziesci siedem zadan,
dla ktérych dostepne sg dane obejmujace petne 12 miesiecy od zakonczenia przebudowy.
Ocena bazuje na danych o liczbie wypadkdéw, rannych, zabitych oraz kolizji z lat 2002-2006.
Dane na temat zdarzen drogowych i ich ofiar pochodzg od policji i zostaty pozyskane za
posrednictwem jednostek wdrazajacych.

Punktem wyjscia oceny jest poréwnanie stanu bezpieczenstwa w miejscach zadan przed i po
ich realizacji. Za wartosci ,przed” postuzg dane z lat 2002-2005 sprowadzone do wartosci
Sredniorocznych i skorygowane o procentowe zmiany liczby wypadkow, rannych, zabitych
oraz kolizji, jakie zaistnialy w tym czasie na terenie catego kraju. Zaktadamy bowiem, ze w
wariancie bezinwestycyjnym stan bezpieczenstwa ruchu w miejscach lokalizacji zadan
ulegtby takiej zmianie jak w catym kraju. Dane z roku 2006 figurujg jako dane ,po”.

Tabela 2. Porownanie stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego przed i po realizacji zadan
. - , - Zabici/100
Wypadki Zabici Ranni Kolizje wypadkéw
Dane ,przed” 113 11 125 446 9
Dane ,po” 38 1 40 232 3
spadek liczbowy 75 10 85 214 -
spadek % 66% 91% 68% 48% 67%

Powyzsze dane pozwalajg ocenic¢, ze tylko w ciggu pierwszego roku przebudowa miejsc
niebezpiecznych spowodowata w tych miejscach spadek liczby wypadkéw o 66%, zabitych o
91%, rannych o 68%, a kolizji o 48%. Uniknieto tacznie 289 zdarzen drogowych (75
wypadkow i 214 kolizji), uratowano od s$mierci 10 oséb, a dalszych 85 od powaznych
obrazen. Warte odnotowania jest réwniez zmniejszenie Smiertelnosci wypadkowej o dwie
trzecie - z 9 zabitych na 100 wypadkoéw do 3. Moze to wskazywac¢ na spadek predkosci
ruchu pojazdoéw w przebudowanych miejscach niebezpiecznych.

Rozpatrujgc poszczegdlne inwestycje, w ciggu pierwszego roku na terenie trzydziestu pieciu
zadan odnotowano znaczny liczby spadek liczby wypadkéw i poszkodowanych (o ponad
50%). Na pieciu zadaniach spadek byt mniejszy, lecz rowniez zdecydowany (o 50% i mniej).
Generalnie na obszarze wiekszos$ci zadan zmiany w liczbie kolizji byly mniejsze niz zmiany w
liczbie wypadkéw. Na obszarze trzech zadan nie odnotowano wiekszych zmian w liczbie
wypadkow i kolizji. Na obszarze czterech zadah doszio do niewielkiego wzrostu liczby
wypadkow, z czego na dwoch zadaniach zaobserwowano dodatkowo wzrost liczby kolizji.

Cho¢ jeden rok to zbyt krétki czas, aby wyciggnaé ostateczne wnioski co do oddziatywania
inwestycji na stan bezpieczenstwa, na podstawie posiadanych danych mozna jednak
wstepnie oceni¢ wplyw zadah na likwidacje miejscowych zagrozen w ruchu i wyprowadzié¢
poréwnanie stanu bezpieczenstwa przed i po. W nastepnych latach bedzie ono uzupetniane
o kolejne dane, co umozliwi sprawdzenie, czy tendencje zaobserwowane w pierwszym roku
utrzymajg sie i czy zastosowane rozwigzania byly w petni skuteczne. Niekiedy mimo
zastosowania srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu odnotowuje sie wzrost liczby zdarzen
drogowych, jednak bez przebudowy liczba wypadkow i kolizji zwiekszytaby sie w znacznie
wiekszym stopniu. Wiadomo réwniez, ze niekiedy bezposrednio po przebudowie miejsca
niebezpiecznego moze wystapi¢ krotkotrwaty wzrost liczby wypadkéw zanim zaistnieje trwata
poprawa bezpieczenstwa.



Korzysci spoteczne i ekonomiczne

Zgodnie z Krajowym programem BRD GAMBIT 2005 z powodu wypadkéw drogowych
kazdego roku polskie spoteczenhstwo ponosi koszty szacowane na 30 mid. ztotych, nie liczac
ludzkich tragedii, cierpienia ofiar i ich rodzin. Zatem korzysci spoteczne z poprawy
bezpieczehstwa ruchu, oprocz ludzkiego cierpienia, sg wyrazong w pienigdzu wartoscig
rannych i zabitych oraz wypadkdéw i kolizji (strat materialnych), ktérych udato sie unikngé
poprzez realizacje inwestycji. Dzieki przebudowie czterdziestu siedmiu miejsc
niebezpiecznych w ciggu pierwszego roku uniknieto 285 strat materialnych (wypadkow i
kolizji tacznie), 10 zabitych i 84 rannych. Na podstawie tych danych zostata wyliczona
wartos¢ korzysci w poszczegodlnych kategoriach zdarzen oraz korzysci catkowite.

Tabela 3. Korzysci z poprawy bezpieczehstwa ruchu drogowego

Zdarzenie Srednia warto$é zt * | Liczba uniknietych K -
X orzysci zt
zdarzen
zabity 1056 376 10 10.563.760
ranny 177 704 85 15.104.840
strata materialna 45 472 289 13.141.408
KORZYSCI RAZEM 38.810.008

* Na podstawie danych Instytutu Badawczego Drog i Mostow za 2006 r.

Naktady inwestycyjne netto wyniosty 7.017.578 zt. Dzieki zainwestowaniu tej sumy w
poprawe bezpieczenstwa ruchu tylko w ciggu pierwszego roku uzyskano korzysci spoteczne
i ekonomiczne w wysokosci 38.810.008 zt. Gdyby nie zapobiegnieto zdarzeniom w ruchu
drogowym dzieki realizacji zadan, suma ta przerodzitaby sie w koszty, ktére obcigzytyby
ofiary wypadkow i ich bliskich oraz panstwo - w szczegdlnosci Narodowy Fundusz Zdrowia.
Tylko w pierwszym roku stosunek korzysci do kosztéw wyniost 5,53 — tyle razy korzysci
przewyzszyty poniesione naktady. W kolejnych latach mozna sie spodziewac korzysci na
podobnym poziomie, jednak wystapig juz tylko naktady na utrzymanie drég stanowigce
utamek kosztow inwestycyjnych.

Oprécz tego Program przynosi szereg innych pozytywnych zjawisk w regionach, takich jak:

e aktywizacja wtadz samorzadowych, mobilizacja funduszy i skanalizowanie wysitkow
na konkretne dziatania redukujgce zagrozenia mieszkancow w ruchu drogowym;

e poprawa wizerunku wtadz poprzez dbatos¢ o bezpieczenstwo spotecznosci lokalnej;

e wzmacnianie i rozwoj wspotpracy pomiedzy organami administracji panstwowe;j i
samorzgdami roznych szczebili;

o wzrost swiadomosci, promowanie dobrych praktyk oraz wtasciwego podejscia do brd
posréd wiadz lokalnych, administraciji drogowej i wykonawcéw;

e powstanie dodatkowej szansy rynkowej dla niewielkich przedsiebiorstw w regionie,
gdyz duze firmy nie sg zainteresowane kontraktami o niewielkiej wartosci;

o stworzenie uznania dla dziatan poprawiajgcych bezpieczenstwo ruchu drogowego w
spotecznosciach lokalnych, unaocznienie mieszkahcom, ze zastosowane rozwigzania
stuza ratowaniu zdrowia i zycia ich samych oraz ich rodzin.

Wstepne doswiadczenia i odczucia po pierwszej edycji Programu, zarowno w Ministerstwie
Transportu, jak i posréd jednostek samorzadu terytorialnego oraz wojewodow, sg
jednoznacznie pozytywne. Realizacja zadanh jest nagfasniana w mediach o zasiegu lokalnym
i regionalnym. Program cieszy sie duzym powodzeniem wsréd wladz samorzgdowych i
spotyka sie z przychylnym odbiorem spotecznosci lokalnych.



