GAMBIT PODLASKI

WOJEWODZKI PROGRAM POPRAWY
BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

CZESCI1
SYNTEZA
CELE I GLOWNE ZALOZENIA

ZADANIA PODSTAWOWE
HARMONOGRAM

Opracowanie:

1. mgr Antoni STRZESZEWSKI
2. mgr inz. J6zef WALUDA

L.omza, marzec 2004r.



SPIS TRESCI
L WSTEP....aaeeeeeeseeesesesssissssssssssssssssssssassssssssssassssssssnsassssssssasssasssssssasassssssoss 3
2. STAN BEZPIECZENSTWA DROGOWEGO. ....ueeeeeeeeeeeeeeeeeeeresssssssssessessessenns 5
2.1 WYPADKI I KOLIZJE DROGOWE 6
3. GEOWNE PROBLEMY BRD W WOJ. PODIASKIM ........cuuuouuueeeeneeeenerernsesanens 10

4. ORGANIZACJA SYSTEMU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO... 18

4.1 ZARZADZANIE DROGAMI I RUCHEM DROGOWYM 18

4.2 BAZY DANYCH 20

4.3 WOJEWODZKA RADA BEZPIECZENSTWA RUCHU

DROGOWEGO 21
5. STOSOWANIE SRODKOW POPRAWY BRD..........oeeeeeeeeeerinsresrssrsessesssssnns 26
5.1 DZIALANIA EDUKACYJNE 26
5.1.1 Edukacja dzieci i mtodzZieZy SZKOINE]. .....ccveeruiieriiieniieeiiiienieeriieeeie et sve e veesveesve e 26

5.1.2 Edukacja SPOIECZENSIWA. ...eevvvieeieiiiieiie ettt eiieectteeite ettt siae e site e eae et e e seaeesbeessbeessseesaseennas 27

5.2 NADZOR NAD RUCHEM DROGOWYM 28
5.3 DROGOWE SRODKI POPRAWY BRD 30
5.4 RATOWNICTWO DROGOWE 33

6. PROGNOZA ......ceeeeeeeeveeereererreressresessssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssessssseses 34
7. CELE I GEOWNE ZAEOZENIA PROGRAMU ........uoueeeeeeeerrerresresrnrressessaseans 37
7.1 CELE ILOSCIOWE 37
7.2 CELE JAKOSCIOWE 39
8. ZADANIA PODSTAWOWE......ooeueeereererererersssesessssssessesesssssssssessssssssssssssesesans 51

9. HARMONOGRAM..........uuonuonuinuineireneisrenssineessesssisssissesssessssssssssessssssssssesssssssssnes 61



1. WSTEP

Walka z zagrozeniami, jakie wystgpuja w ruchu drogowym, a ktére powoduja nazbyt
czeste ofiary $miertelne, cierpienia fizyczne z tytutu uszkodzen ciata i psychiczne po stracie
0s0b bliskich oraz powazne straty materialne jest nad wyraz trudna. Wymaga ono wiedzy,
cierpliwosci, determinacji 1 pienigdzy a przede wszystkim aktywnego zaangazowania tych
wszystkich, ktérzy maja jakikolwiek zwiazek z droga, motoryzacja i edukacja komunikacyj-
na.

Dlatego tez do opracowania Wojewddzkiego Programu Poprawy BRD zachgcono
i zaangazowano szereg jednostek z wojewoddzkich struktur administracji rzadowej i samorza-
dowe;.

W czesci I, zwanej ,,Diagnoza" zawarto identyfikacje dziatan réznych jednostek na tle
catej infrastruktury drogowej i innych probleméw zwiazanych z bezpieczenstwem ruchu.
Podjeto prébe przeanalizowania zakresu niedociagnig¢ i potrzeb w drogownictwie, skali wy-
padkéw i kolizji drogowych, dotychczasowych dziatan w zakresie podnoszenia wiedzy

i $wiadomosci uczestnikoéw ruchu oraz wypracowania wnioskoéw na przysztosc.

W niniejszej, II czesci Programu zawarto:

- syntezg, skrotowe streszczenie ,,Diagnozy",

- celei gtéwne zatozenia wg Ogoélnokrajowego Programu ,,GAMBIT - 2000",
- zadania krétko 1 dlugoterminowe,

- harmonogram dziatan do roku 2010.

Niewatpliwie caty Program nie zawiera wszystkich elementéw zwiazanych z bezpie-
czenstwem na drogach wojewodztwa, harmonogram nie zawiera wszystkich zadan jakie bgda
podejmowane w przysztosci, zadan wynikajacych ze zmian spoteczno - politycznych i gospo-
darczych (np. wejscie do UE) czy zmian w trendach zagrozen bezpieczenstwa drogowego,

a nawet zmian w przepisach prawnych.
Stad tez Wojewddzka Rada BRD przyjeta zatozenie, ze Program ten jest programem
otwartym, umozliwiajacym wprowadzenie zmian, korekt, uzupetnien itd. w zaleznosci od

uzasadnionych potrzeb.



Aby jednak w przysziosci mozna bylo méwi¢ o sukcesach i1 z satysfakcja podsumowac
lata wyznaczone na realizacj¢ Programu konieczna jest wtasciwa wspétpraca, peine, aktywne
zaangazowanie wszystkich wspoétautorow, a przede wszystkim realizacja zadan wilasnych

z mysla o bezpieczenstwie innych, o urzeczywistnienie hasta:

~WOJEWODZ TWO PODLASKIE - PRZYJAZNE I BEZPIECZNE'"




2. STAN BEZPIECZENSTWA DROGOWEGO

Wypadki drogowe sa problemem spolecznym, sa tez powaznym problemem ekono-
micznym. Dobitnie scharakteryzowat to Marcel Haegi - Prezydent Europejskiej Federacji
Ofiar Ruchu Drogowego (FEVR) na Migdzynarodowym seminarium BRD w Gdansku:
,,Kazdego roku, w wypadkach drogowych w Europie ginie ponad 50 000 os6b, a ponad
150000 pozostaje niepelnosprawnymi na cate zycie. Zatem co roku 200 000 nowych rodzin,
ktérych cztonkowie zgingli, badz doznali obrazen w wypadku drogowym dotacza do tych
z poprzednich lat. Obecnie w Europie rodziny te licza co najmniej 6 milionéw, ktérych tra-

giczna sytuacja czg¢sto jest niedoceniana przez spoteczenstwo, a nawet ignorowana'.

W Polsce co 8 minut dochodzi do wypadku drogowego, w wyniku ktérego ktos$ zo-
staje ranny lub ponosi $mier¢. W naszym kraju ginie rocznie na drogach okoto 7 tys. oséb,
a dziesigciokrotnie wigcej zostaje rannych. Niektorzy z nich pozostaja kalekami do konca
zycia. Wypadki drogowe stanowia réwniez problem ekonomiczny przynoszac roczne straty

2,7% PKB, podczas gdy w szeregu innych krajéw w granicach 1 - 2%.

W wojewddztwie podlaskim ( podobnie jak w catym kraju ) rok 1997 byt rokiem naj-
bardziej tragicznym. W 2114 wypadkach drogowych zginglo 276 oséb, a 2586 doznalo
uszkodzen ciata. Od tego roku liczby wypadkdéw i ich skutki zmniejszaty si¢ az do roku 2001,
w ktérym to nastapil nieznaczny wzrost liczby wypadkéw (o 3,5%), oséb zabitych (o 13%)
i 0s6b rannych (o0 9%).

Spoteczne koszty wypadkéw drogowych w krajach Unii Europejskiej wynosza rocznie
ponad 25 mld USD, co odpowiada kosztom produkcji ponad 10 mln samochodéw. Dane te
wynikaja z opublikowanych przez Komisj¢ Europejska wynikéw badan w ramach Programu

COST 313.

Wyliczono réwniez optacalno$¢ inwestowania w §rodki poprawy brd. Analiza wskaz-
nika koszt/efektywnos¢, bedacego ilorazem kosztéw wdrozenia srodkéw poprawy brd i ko-
rzysci wynikajacych z uniknigcia wypadkéw w wyniku zastosowania tych srodkéw, waha si¢
w granicach 1/10 do 1/100. Zatem zainwestowanie w brd ImIn USD umozliwitoby uniknigcie
strat w wysokosci od 10 do 100 mln USD. Zyski olbrzymie, nie liczac korzysci z tytutu

zmniejszenia ludzkiego cierpienia fizycznego i psychicznego.

W Polsce straty spowodowane wypadkami drogowymi wynosza 2,7% PKB.




Przyjmujac metodologi¢ obliczen stosowana powszechnie w Unii Europejskiej (1 ofia-

ra $miertelna = Imln euro)

2.1 WYPADKI I KOLIZJE DROGOWE

W 2002 roku na drogach wojewddztwa zaistniaty 1452 wypadki drogowe (wzrost
w stos. do 2001 roku o 3,5%), w ktérych $Smier¢ poniosto 209 oséb (wzrost o 13%), a 1877
0sOb zostalo rannych (wzrost o 9%). Ponadto zarejestrowano 11178 kolizji drogowych

(wzrost 0 4,7%).
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W poréwnaniu do innych wojewddztw w kraju, wojewdédztwo Podlaskie sytuuje sig
na 14 miejscu spo$réd 16 jednostek administracyjnych pod wzgledem iloSciowym wypad-

kéw, oséb zabitych jak 1 0os6b rannych. Taka pozycje w klasyfikacji mozna by uznaé za po-

.....



Z badan statystycznych za 2002 rok wynika, ze 60% ogdlnej liczby wypadkow i 78%

ogdlnej liczby kolizji drogowych miato miejsce w obszarach zabudowanych.

Najbardziej zagrozone sa drogi krajowe, na ktérych notuje si¢ $rednio 43 wypadki
z ofiarami w ludziach na 100 km drogi. Na drogach wojewddzkich wskaznik ten wynosi 15

wypadkéw, a na twardych drogach powiatowych niespetna 6 wypadkéw na 100 km drogi.

Na skrzyzowaniach i w ich rejonach zaistniato 28,8% ogdlnej liczby wypadkow, a na
zakretach 9%. Niebezpieczne sa skrzyzowania oznakowane znakami podporzadkowania jed-
nej z drég. Na takich skrzyzowaniach zaistnialo 69% liczby wypadkéw notowanych na
wszystkich skrzyzowaniach. Okazuje sig, ze bezpieczne sa skrzyzowania o ruchu okr¢znym
(3,3% wypadkéw), a przede wszystkim tzw. ,,mate ronda’’, ktére z racji swojej konstrukcji

,wymuszaja’’ uspokojenie ruchu.

Zderzenia si¢ pojazdow w ruchu sa najczeséciej notowanym rodzajem wypadkow.
W 2002 roku wypadkéw takich byto 610 (42%), a kolizji 7701 (68,9%).

Najechania na pieszego byly przyczyna 489 wypadkéw (co trzeci z ogdlnej liczby
1452 wypadkéw), $mierci 66 oséb (co trzecia zabita) i uszkodzen ciata 458 os6b (co czwarta

ranna).
Gtéwnymi przyczynami wypadkéw w wojewddztwie podlaskim (podobnie zreszta jak
w catym kraju) w 2002 roku byty:
» nadmierna lub niedostosowana do warunkéw ruchu predkosé jazdy (366 wy-
padkéw, 73 zabitych, 546 rannych i 1266 kolizji),
» nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu (253 wypadki, 21 zabitych, 364 rannych
12952 kolizje),
» nieprawidlowe manewry w ruchu pojazdow (232 wypadki, 33 osoby zabite, 338
rannych i 3348 kolizji),
» Dbledy oséb pieszych (279 wypadkéw, 54 osoby zabite 236 rannych),
nietrzezwi kierujacy byli sprawcami 157 wypadkéw drogowych, w ktérych 29
0s6b poniosto $mier¢, a 229 zostato rannych. Sposréd 10 280 kolizji zawinionych
przez kierujacych odsetek tych, ktérzy byli pod wptywem alkoholu jest stosunko-
wo niewielki 1 wynosi 4,3% (447 kolizji),
» nietrzezwi piesi natomiast spowodowali 73 wypadki drogowe, w ktérych 25 oséb

zgingto a 50 doznalo uszkodzen ciata.



Najwigcej wypadkéw powoduja kierowcy samochodéw osobowych — 817, czyli
71,7% ogdlnej liczby wypadkow. Kierowcy samochodéw cigzarowych spowodowali co dzie-
siaty wypadek drogowy oraz 16,5% ogdlnej liczby kolizji.

Wzrost zagrozenia wypadkowego nastgpuje od kwietnia i trwa do pazdziernika.
W okresie tym w 2002 roku zaistniato 1115 wypadkéw, czyli 76,8% ogdlnej ich liczby.

Rozktad wypadkéw w poszczegdlnych dniach tygodnia jest zblizony i waha si¢ od
12% we wtorki do 16% w piatki.

Najwigksze zagrozenie wypadkowe notuje si¢ w godz. 11.00 — 16.00 z punktem kul-

minacyjnym miedzy godz. 13.00 a 14.00.

Krajowy Program Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego — GAMBIT 2000 za-
ktada zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych do roku 2010 o 36%
w stosunku do liczby 6294 zabitych w 2000 roku.

Wynika stad, ze w wojewddztwie podlaskim ofiary Smiertelne w wyniku wiasciwych
dziatan zapobiegawczych nie powinny przekroczyé¢é w 2010 roku 130 zabitych oséb.

Dotychczas najwigksza Smiertelno$¢ wypadkowa w naszym wojewodztwie wg danych
za 2002 rok wystepuje:

- w obszarach niezabudowanych — 138 zabitych, tj 66,0% ogdlne liczby zabitych

w wojewodztwie,

- na prostych odcinkach drog - 141 tj. 67,5%
- na drogach krajowych - 87 tj. 41,6%
- w powiecie biatostockim (tacznie z m. Biatystok) - 63 . 30,1%
- w wyniku zderzenia si¢ pojazdow - 83 4. 39,7%
- w wyniki najechania na pieszego - 66 tj. 31,6%
- w wyniku najechania na drzewo, stup itp. - 40 4. 19,1%
- z przyczyn nadmiernej predkosci jazdy - 73 4. 349%
- z przyczyn btednych manewréw w ruchu - 39 tj. 18,7%
- z winy kierowcow samochodéw osobowych -116 tj. 55,5%
- z winy pieszych - 54 tj. 25,8%

- przy dobrych warunkach atmosferycznych - 133 tj. 63,6%



Najczesciej poszkodowanymi $miertelnie byli:

- kierowcy i pasazerowie sam. osobowych - 99 t5. 47,4%
- piesi - 65 4. 31,1%
- TOWErzysci 1 motorowerzysci - 194. 91%

Osoby zabite wg kategorii uczestnikow ruchu

w latach 2001 -2002
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Najczesciej na drogach gingly osoby w przedziatach wieku:

- powyzej 40 lat - 112 tj. 53,4%,
- 25-391]at - 49 4.23,4%
- 18-24]ata - 19 4. 13,9%.
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3. GLOWNE PROBLEMY BRD W WOJ. PODLASKIM

Zebrane w ,,Diagnozie’’ dane o wojewddztwie dotyczace przede wszystkim infra-
struktury i stanu bezpieczenstwa drogowego pozwalaja na wyodregbnienie najwazniejszych
probleméw zwiazanych z bezpieczenstwem drogowym. Majac na uwadze istniejace mozliwo-
$ci prawne, organizacyjne i finansowe list¢ probleméw zawezono do kilku najistotniejszych

1 tak:

— wypadki w terenie niezabudowanym.

Na drogach ,,otwartych’” notuje si¢ 40% ogdlnej liczby wypadkdéw i1 prawie 22% ko-
lizji drogowych, a wigc mniej niz na obszarach zabudowanych. Jednakze skutki wy-
padkéw w terenie niezabudowanym sa bardziej tragiczne. W 580 wypadkach zaist-
niatych w 2002 roku $mier¢ poniosto 138 0sdb, a wigc 66% ogdlnej liczby zabitych.
Daje to wskaznik cigzkosci (liczba zabitych na 100 wypadkéw) rzedu 23,8 - podczas
gdy og6lny wskaznik cigzkosci w wojewddztwie wynosi — 14,4,

Niewatpliwie wptyw na taki stan rzeczy ma przede wszystkim predkos¢ jazdy pojaz-
doéw wplywajaca na dynamike zdarzenia, ,,twarde otoczenie drogi’’, strome skarpy

przydroznych rowéw trapezowych, korzystanie z jezdni przez osoby piesze, rowe-

rzystow i motorowerzystow, a wigc oséb ,,niechronionych’’, itp.

Miejsce zaistnienia wypadkow

Ezabudowany
Oniezabudowany

— wypadki w terenie zabudowanym.

Przy ogélnym wskazniku 60% wypadkéw jakie zaistnialy w obszarach zbudowa-
nych, przedmiotem szczegdlnego zainteresowania winno by¢ miasto Biatystok. Na
ulicach tego miasta w 2002 roku zaistniaty 292 wypadki drogowe, czyli co piaty wy-

padek w wojewddztwie. Smieré poniosty tam 24 osoby, czyli prawie co 10 osoba
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zabita na drogach w wojewddztwie, a 328 0s6b doznato uszkodzen ciala, co stano-
wi 17,5% ogoélnej liczby rannych w wojewddztwie. Ponadto w miescie tym zareje-

strowano w 2002 roku prawie 40% ogdlnej liczby kolizji drogowych.

Niezbgdnym wydaje si¢ wigc opracowanie szczegdtowe] diagnozy wypadkowosci
w Biatymstoku z uwzglednieniem wszystkich czynnikéw zwigzanych z brd w prze-

ciagu ostatnich kilku lat.

Podobnie szczegétowa diagnoza wypadkowosci winna by¢ opracowana dla Lomzy,
w ktérej na skrzyzowaniach notuje si¢ prawie 60% ogdlnej liczby wypadkéw

(wskaznik najwyzszy w wojewddztwie).

Osoby zabite w/g obszaru
w 2001 i 2002 roku
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W trzech najwigkszych miastach wojewddztwa (Biatystok, Lomza, Suwatki) w 2002
roku zaistniaty 422 wypadki drogowe (29% ogélnej liczby wypadkéw w woje-
wodztwie), w wyniku ktérych 29 (13,9%) os6b poniosto smier¢, a 425 (22,6%) do-
znato uszkodzen ciata. Liczba kolizji drogowych zarejestrowanych w tych miastach

przekroczyta 53,5% i wyniosta 5989.

Biatystok nie jest miastem bezpiecznym. Liczba 292 wypadkéw drogowych w tym
miescie - to 20,1% ogdlnej liczby wypadkéw w wojewddztwie (a wigc co piaty),

a kolizje stanowia 39,5 % og6lnej liczby kolizji.
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Duza wypadkowo$¢ wynika oczywiscie z olbrzymiego nat¢zenia ruchu kotowego i
pieszego w stolicy wojewddztwa. Natgzenie to potgguje si¢ na skrzyzowaniach ulic.
Jednakze nie skrzyzowania sa w Biatymstoku zagrozone, a przeciwnie - odcinki ulic
miedzy skrzyzowaniami, na ktérych zaistniato 65% liczby wypadkéw notowanych w
miescie, 79,2% zabitych i 63,7% rannych. Jezeli do tego dodamy, ze w stosunku do
2001 roku nastapit tam wzrost liczby wypadkéw o 14,1%, zabitych o 50% i rannych

0 15,1% uzna¢ nalezy, ze sytuacja jest co najmniej niepokojaca.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w Biatymstoku winno by¢ poddane oddzielnej
szczegblowej diagnozie obejmujacej nie tylko rozktad wypadkoéw 1 kolizji czy typo-
wania miejsc niebezpiecznych, ale réwniez pod katem organizacji ruchu kotowego
i pieszego, systemu zabezpieczen, mozliwosci wprowadzenia srodkéw uspokojenia
ruchu, typowania miejsc szczegélnej koncentracji wypadkow 1 kolizji z niezwtocz-
nym podejmowaniem dzialan zapobiegawczych zaréwno inzynieryjnych jak i1 pre-
wencyjnych.

Wypadkowos$¢ w L.omzy i w Suwatkach nie stanowi az tak powaznego zagrozenia
w skali wojewddztwa. Niemniej jednak, jak wynika z Diagnozy np. w Lomzy szcze-

gb6lnym zainteresowaniem nalezy objac¢ skrzyzowania ulic, gdyz na nich wtasnie no-

tuje si¢ przewazajaca liczbe wypadkow.

wypadKi na drogach krajowych.

Realne zagrozenie stwarzaja: znaczaco wyzsze nat¢zenie ruchu niz na innych dro-
gach, duzy udziat cigzkiego taboru samochodowego, a takze udziat w ruchu na jezd-
ni pojazdéw powolnych, pieszych i rowerzystow. W 2002 roku na drogach krajo-
wych woj. podlaskiego zaistnialy 402 (27,7%) wypadki drogowe, w ktoérych 87

(41,6%) 0s6b poniosto $§mier¢ a 588 (31,3%) oséb doznato uszkodzen ciata.

Dziatania prewencyjne 1 zapobiegawcze skoncentrowa¢ nalezatoby na ograniczeniu
zagrozen na drodze nr 8, gdzie notuje si¢ srednio 42 zdarzenia (wypadki i kolizje
facznie) na kazdym 10 kilometrowym odcinku drogi. Jest to liczba usredniona.
W rzeczywistosci rozktad zdarzen drogowych na poszczegdlnych odcinkach tej drogi
jest zréznicowany tak, jak zréznicowane jest natgzenie ruchu na poszczegdlnych od-
cinkach pomiarowych — od 2599 do 25 648 pojazdéw na dobg. Koniecznym wigc

jest pelne rozpoznanie miejsc koncentracji wypadkéw i kolizji na calej trasie,
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ustalenie oraz weryfikacja przyczyn i okoliczno$ci zdarzen drogowych dajacych
podstawe do wypracowania i stosowania odpowiednich srodkéw zapobiegawczych.

Podwyzszonym zagrozeniem ponad $rednie wojewddzkie charakteryzuja si¢ rOwniez

drogi krajowe 61, 19, 651 63.

Wypadki drogowe i ich skutki w/g kategorii drog
w 2002 roku
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wypadKi z udzialem o0séb pieszych.

Wypadki te pod wzgledem ilosci 1 tragicznych skutkéw sa na drugim miejscu po zde-
rzeniach si¢ pojazdéw. Co trzeci wypadek w wojewddztwie — to potracenie osoby
pieszej w wyniku czego 66 0s6b (tj. 31,5%) poniosto $mier¢, a 458 (tj. 24,4%) do-

znalo uszkodzen ciata

Do tego tragicznego wyniku przyczyniaja si¢ zaréwno kierujacy jak i sami piesi.
Kultura, a przede wszystkim dyscyplina w korzystaniu z drég przez osoby piesze po-
zostawia w naszym wojewddztwie wiele do zyczenia. Nalezy tez zadba¢ o to aby

pieszym zapewni¢ wlasciwe bezpieczenstwo.
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Przyczyny ofiar Smiertelnych wsrod pieszych
w 2002 roku

T T
nieostrozne Z winy stanie, lezenie chodzenie niepr. przekraczanie  wejscie przy

wejscie na kierujgcych na jezdni strong jezdni  jezdni w migjscu  czerwonym
jezdnie niedozwolonym swietle

— nadmierna i niedostosowana do warunkow predkos¢ jazdy.

Wykroczenia te sa najczesciej spotykana przyczyna wypadkéw powodowanych
przez kierujacych. Co trzeci wypadek z winy kierujacego, co druga osoba zabita i co

trzecia ranna to efekt nadmiernej predkosci jazdy.

Bezposredni wplyw na tragiczne wskazniki pokazane powyzej maja: obecny styl zy-
cia spoleczenstwa, technika motoryzacyjna (klasy samochodéw), poziom wiedzy
i $wiadomosci z jednej strony, a umiejetnosci w kierowaniu pojazdem z drugiej,

przy mato widocznej poprawie infrastruktury drogowe;j.

Niezaleznie od tego, czy w najblizszych latach drogi nasze stana si¢ bezpieczne pod
wzgledem ich klasy czy geometrii, to dziatania w kierunku podnoszenia §wiadomo-
$ci prawnej i dyscypliny w korzystaniu z nich, a takze rozwdj $§rodkéw sterowania
ruchem 1 podnoszenie standardu oznakowania oraz likwidacja ,,twardego otoczenia
drogi" niewatpliwie wptyna na zmniejszenie si¢ notowanych dotychczas tragicznych

skutkéw wypadkéw drogowych.
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Wypadki i ich skutki z przyczyn nadmiernej lub
niedostosowanej do warunkow predkosci jazdy

2001 2002

~twarde otoczenie drogi''.

Kierujacy pojazdami spowodowali 1140 wypadkéw drogowych, z tego az co szdsty
wypadek, co czwarta osoba zabita i1 prawie co szdsta ranna to wynik najechania na

drzewo, stup lub inny obiekt w koronie drogi.

Niewatpliwie najechania na te ,,przeszkody" nastapity w wyniku btedéw kierujacego,
przede wszystkim nadmiernej predkosci, poslizgéw czy nieprawidlowego manewro-
wania pojazdem. Jednak przy braku twardej, stalej przeszkody zjechanie z drogi,
a nawet wywrdcenie pojazdu niejednokrotnie powoduje mniej tragiczne skutki.
Przyktadowo wskaznik zabitych do liczby wypadkéw zwiazanych z ,,twardym oto-

czeniem drogi" wynosi 21,2 a przy wywrdceniach si¢ pojazdéw tylko 12,9.

Wypadki i ich skutki zwigzane z ,,twardym otoczeniem drogi"

1
OWypadki

300 = : ‘ ! O Ranni
250- B Zabici

285

200+

150+

100+

2001 2002
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mlodzi kierowcy.

Z ogolnej liczby 1140 wypadkéw drogowych zawinionych przez kierujacych osoby
w wieku 18-24 lata byty w 2002 roku sprawcami co czwartego wypadku drogowego,
co piatej osoby zabitej i prawie co czwartej osoby rannej. Mtodzi kierowcy stanowia
wigc ,,grupg ryzyka'" i jest to niewatpliwie zadanie dla szeroko rozumianego systemu
edukacji (szkolenie kierowcoéw przed 1 po egzaminie na prawo jazdy), ale takze dla
stuzb nadzorujacych ruch drogowy w kierunku dyscyplinowania tej juz bardzo licz-

nej grupy kierujacych pojazdami.

Kierujacy jako sprawcy wypadkow w/g wieku

w 2002r.
B Wypadki
60 i wiecej O Ranni
l Zabici
40-59
25-39 210
18-24.
7-17.
0 100 200 300 400 500 600

— specyfika podlaskiego ruchu drogowego.

Potozenie geograficzne wojewddztwa 1 zwiazana z tym lokalizacja wzdluz péinocno
- wschodniej granicy (8 przej$¢ granicznych) maja niebagatelny wplyw na natgzenie
ruchu tranzytowego, w tym samochodéw cig¢zarowych o duzej masie catkowite;j.
Wystarczy wskazaé, ze np. w Budzisku odprawiono w 2002 roku 884 tys. pojazdow
(w tym 605 tys,. to pojazdy cigzkie, co stanowi 75% wszystkich pojazdéw tego typu

odprawianych na przejsciach granicznych wojewddztwa podlaskiego), w Ogrodni-



17

kach 292 tys. pojazdéw ( w tym 21 tys. to pojazdy cigzkie) w Bobrownikach 1004
tys. pojazdéw (w tym 197 tys. pojazdy cigzkie), w Potowcach ok. 320 tys. pojazdéw.

Ponadto wojewddztwo podlaskie cieszy si¢ wysokimi walorami turystycznymi, co
rowniez ma wplyw na natgzenie ruchu, szczegdlnie w okresie letnim. Przyktadowo,
w 1999 roku wojewddztwo odwiedzito 3,8 min turystéw, w tym 1,3 mln oséb, to tu-

ry$ci zagraniczni.

Niebagatelny wptyw na natg¢zenie ruchu, a wiec i jego bezpieczenstwo ma niereje-
strowany ruch turystyczny - czg$ciowo tranzytowy z kierunku Polski centralnej na
tereny péinocno - wschodniej krainy jezior. Ruch ten odbywa si¢ przede wszystkim
drogami krajowymi nr 8 i 19 przez Biatystok oraz droga nr 61 przez Lomz¢ w kie-

runku Augustowa i dalej na pétnoc regionu (wojewddztwo warminsko - mazurskie).
Koniecznym wigc wydaje si¢ dostosowanie inzynieryjne tych drég do przyjecia i za-

bezpieczenia tak znaczacego ruchu kotowego oraz wzmozenie nadzoru nad ruchem

drogowym w okresie turystycznym.

Wypadki drogowe i ich skutki na gto6wnych trasach
turystycznych w 2002r.

O3 wypadki
Eranni
W zabici

K-63

K-66

K-65

K-61

K-19
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4. ORGANIZACJA SYSTEMU BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO

4.1 ZARZADZANIE DROGAMI I RUCHEM DROGOWYM

W tytule rozdziatu uzyto okreslenia ,,systemu" cho¢ w praktyce system jako taki
w wojewddztwie nie funkcjonuje. W ,,Diagnozie" scharakteryzowano niektére elementy
organizacji zapewnienia bezpieczenstwa drogowego, oceniono funkcjonowanie struktur brd

oraz stan infrastruktury drogowej i jej wptyw na to bezpieczenstwo.

Z mocy ustawy Wojewoda Podlaski jest odpowiedzialny za porzadek publiczny oraz
ochrong zycia i zdrowia obywateli. Zgodnie z ustawa - Prawo o ruchu drogowym (art.10 ust
2) wojewoda sprawuje nadzor nad zarzadzaniem ruchem na drogach wojewodzkich, powia-
towych i gminnych oraz na drogach publicznych w miastach na prawach powiatu (ulice

m. Biatystok, Lomza i Suwatki).

Na drogach krajowych nadzér nad zarzadzaniem ruchem sprawuje Minister Infra-

struktury.
Ruchem drogowym w wojewodztwie zarzqdzajq:

— Dyrektor Dyrekcji Drog Krajowych 1 Autostrad Oddziat w Bialymstoku - na dro-
gach krajowych,

— Marszatek Wojewddztwa - na drogach wojewddzkich,
— Starosta - na drogach powiatowych i gminnych,

— Prezydent miasta na prawach powiatu - na drogach publicznych (ulicach) potozo-
nych w tym miescie.
Widac¢ stad, ze nadzér nad ruchem drogowym i zarzadzanie tym ruchem nie pozostaje

w jednych instytucjonalnie r¢kach.

Organem wykonawczym Wojewody w zakresie brd jest Komendant Wojewddzki Po-
licji, Komendant Wojewddzki Strazy Pozarnej i Wojewddzki Inspektor Transportu Drogowe-
go. Ponadto kilka instytucji (poza Policja) uprawnionych jest do kontroli ruchu drogowego
(w réznym ograniczonym zakresie). Istnieja osoby majace prawo wydawania wiazacych pole-
cen uczestnikom ruchu drogowego. Funkcjonuja tez instytucje i organizacje nie dzialajace
bezposrednio na drogach, ale majace w swych statutowych zapisach mozliwosci wptywania

na poprawg brd, np. Kuratorium Oswiaty, WORD, PZMot itp.
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Generalnie jednak nalezy stwierdzi¢, ze brakuje wyspecjalizowanych stuzb (oséb),
poza policja ruchu drogowego, zajmujacych si¢ bezposrednio bezpieczenstwem drogowym,
a to dlatego, ze brak jest przepisoéw, etatow oraz wlasciwych szkolen i to w skali kraju.

Zbyt wasko w polskim prawie potraktowane sa zapisy regulujace dziatania na dro-
gach. W odniesieniu do zarzadzajacych drogami - w Ustawie o drogach publicznych - nie
znalazt si¢ zaden przepis traktujacy o odpowiedzialnosci lub chociazby dbatosci o bezpie-

czenstwo ruchu drogowego.

W rozporzadzeniu Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia 10.10.2000 roku
w sprawie szczegétowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nad-
zoru nad tym zarzadzeniem doczytamy si¢ jedynie, ze organ sprawujacy nadzor nad zarza-
dzaniem ruchem dokonuje oceny organizacji ruchu w zakresie m. in. bezpieczenstwa ruchu

drogowego (§ 3 ust. 2 pkt.1 lit.a)

Ustawa o Policji z 6.04.1990 roku naktada na ten organ obowiazek ,,zapewnienia spo-
koju w ruchu drogowym", za$ ustawa - Prawo o ruchu drogowym, obowiazek ,,czuwania nad

bezpieczenstwem i porzadkiem ruchu na drogach, kierowanie ruchem i jego kontrolowanie".

Brak przepisow prawnych okreslajacych jednoznacznie odpowiedzialno$¢ za poziom
zagrozen wystepujacych na drogach nie oznacza, ze nie mozna prowadzi¢ dziatan w kierunku

poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

W tak waznym dokumencie, jak ,,Strategia rozwoju wojewddztwa podlaskiego
do 2010 roku" nie znajdujemy konkretnych zapiséw odnoszacych si¢ do tworzenia warunkéw
zmierzajacych do poprawy bezpieczenstwa na drogach, zaréwno w dziale dotyczacym celow
strategicznych jak i priorytetéw rozwoju wojewddztwa. Rozwdj systemu transportowego
wojewddztwa ujeto tam w priorytecie pierwszym pod hastem ,,podniesienie atrakcyjnosci
inwestycyjnej i turystycznej wojewddztwa'.

W ,.Programie zintegrowanego rozwoju transportu samochodowego w wojewddztwie
podlaskim do 2005 r., z perspektywa do 2015 r." do spraw bezpieczenstwa drogowego odnie-
siono si¢ zaledwie w dwdéch punktach: - w celach wewngtrznych sektora transportu, uwarun-
kowaniach zewngtrznych - bez rozwinigcia ujgtych w tresci haset.

Szerzej temat ten potraktowany zostal w - ,,Kierunkach polityki transportowej woje-
wodztwa podlaskiego”, w czg$ci dotyczacej rozwoju infrastruktury drogowej (pkt. 4 1 5).

W sumie wigc, poza biezacymi planami zainteresowanych jednostek, program
,.GAMBIT" jest i bedzie wiodacym programem przedsigwzig¢ zmierzajacych do poprawy

bezpieczenstwa ruchu drogowego w wojewddztwie podlaskim.
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Dzialania zmierzajace do ograniczenia zagrozen na drogach maja charakter interdy-
scyplinarny, wymagaja dobrej, skoordynowanej wspotpracy wszystkich instytucji zaintereso-
wanych poprawa bezpieczenstwa drogowego. Chodzi tu zar6wno o jednostki zarzadzajace
drogami i zarzadzajace ruchem, jednostki czuwajace nad bezpieczenstwem i porzadkiem
w ruchu drogowym, jak i jednostki przygotowujace poszczegélne grupy spoteczenstwa do
uczestniczenia w ruchu drogowym. W budzecie wojewddztwa, w budzetach miast, powiatow,
czy gmin nie wystgpuje pozycja ,,Bezpieczenstwo Ruchu Drogowego". Wynika stad, ze wta-
dzom wojewddztwa jak i1 samorzadowym pozostaje popieranie dziatan ukierunkowanych na
zapewnienie korzystnych warunkéw dla ruchu pojazdéw w kontekscie rozwoju gospodarcze-

go i spotecznego regionu, ochrony srodowiska itd.

4.2 BAZY DANYCH

Brak ogodlnodostgpnej bazy danych o zdarzeniach drogowych, powoduje trudnosci
w obiektywnych ocenach i trafnych decyzjach, ktére czgstokro¢ podejmuje si¢ na podstawie

subiektywnych ocen wynikajacych z informacji i wnioskéw od radnych lub mieszkancéw.

Wtasna baze analityczna oparta na danych statystycznych uzyskiwanych okresowo
z Policji posiada GDDKiA Oddz. w Bialymstoku, a w ramach potrzeb okresowo z policyjnej

bazy danych korzysta rowniez Podlaski Zarzad Drég Wojewddzkich.

Analizy i1 oceny bezpieczenstwa ruchu drogowego w wojewddztwie opracowywane
przez Wydziat Ruchu Drogowego Komendy Wojewddzkiej Policji w Biatymstoku na pod-
stawie bazy SEWiK zawgzone sa przede wszystkim do potrzeb samej policji (informacja

o zdarzeniach, trendy, efekty pracy policji i zamierzenia na najblizszy okres).

Waznym elementem w infrastrukturze drogowej jest ocena projektow drogowych
i planistycznych pod katem ich wplywu na bezpieczenstwo drogowe. W ramach nadzoru nie-
ktére, wazniejsze projekty oceniane sa przez zarzadzajacych ruchem drogowym lub przesyta-
ne do oceny jednostkom specjalistycznym np. w Warszawie. Utatwieniem, a przede wszyst-
kim uporzadkowaniem tych spraw winno by¢ wypracowanie jednolitej procedury uzgodnie-
niowej 1 wlasciwego audytu, jako nieodlacznego sktadnika dokumentacji projektowej dla
drég krajowych, wojewddzkich i powiatowych jako drég najbardziej obciazonych ruchem
drogowym, a wigc 1 zagrozonych wypadkowoscia.

Naktady finansowe na drogi krajowe, wojewddzkie i powiatowe w 2002 roku wynio-

sty tacznie niespetna 169 mln zt. Zauwazalne sumy wydatkowano réwniez na bezpieczenstwo
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ruchu drogowego i to nie tylko przez jednostki zarzadzajace drogami lub ruchem drogowym,
ale réwniez inne instytucje i organizacje. Jednakze finansowanie bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego nie jest ujete w konkretny, czytelny system pozwalajacy na kierowanie $rodkéw
finansowych na realizacje celéw najbardziej potrzebnych, przynoszacych wymierny efekt
biezacy jak i przysztosciowy.

Nie wypracowano dotychczas prawidlowego systemu (mechanizmu) przeptywu in-
formacji stuzacych poprawie brd. Informacje o zaistnieniu powazniejszych wypadkoéw w
wojewddztwie i ich skutkach sa przekazywane na biezaco w lokalnych $srodkach masowego
przekazu i w zasadzie cykl podnoszenia $wiadomosci prawnej uczestnikow ruchu na tym si¢
zamyka. Sporadycznie w sposob fachowy omawiane sg sytuacje w ruchu drogowym powo-
dujace zagrozenie, zmiany w organizacji ruchu, zmiany w prawie o ruchu drogowym itd.
Dziatania Wojewddzkiej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego nie sa upowszechniane.
Mieszkancy wojewddztwa w przewazajacej wigkszosci nie wiedza, ze taka instytucja istnieje,
a to chociazby  z tego wzgledu, ze w posiedzeniach Rady nie uczestnicza przedstawiciele
srodkéw masowego przekazu, jako czynnego wspoétuczestnika realizacji dziatan profilaktycz-

no - propagandowych.

4.3 WOJEWODZKA RADA BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO

Dziatajaca od 2002 roku Wojewddzka Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
w Bialymstoku powinna by¢ wlasnie tym organem, ktéry koordynuje i okresla kierunki dzia-
fan administracji publicznej w sprawach bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wsrdd podsta-
wowych jej zadan ujgtych w jej regulaminie powinny znalez¢ sig:

- Przyjecie Programu,

- Koordynacja i monitorowanie kierunkowych zadan ujgtych w harmonogramie,

- Ocena stopnia realizacji zadan,

- Dokonywanie zmian w Programie,

- Okreslenie zrédet finansowania zadan, dla ktérych rada jest instytucja wdrazajaca,

- Udzielanie pomocy w procedurach pozyskiwania srodkéw finansowych na realiza-

cj¢ zadan programowych.
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Tak powazne zadania stojace przed Wojewddzka Rada BRD i skuteczno$¢ ich realiza-
cji uwarunkowane s jej struktura organizacyjna. Istnieja uzasadnione watpliwosci czy przy
obecnej strukturze organizacyjnej bez podzialu kompetencyjnego migdzy czionkami rady i
przydzialu odpowiedzialnosci za realizacj¢ dziatan kierunkowych, harmonogram zadan bg-
dzie witasciwie wdrozony i realizowany. Wskazanym jest aby poza kierownictwem rady
(Przewodniczacy i Zastgpcy) oraz Sekretariatem powotane zostaly komisje problemowe, za$

do bezposredniego monitorowania realizacji Program - dorazne zespoty zadaniowe.
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Przyjecie powyzszej koncepcji struktury WRBRD oznacza podzielenie tematyki bez-

pieczenstwa ruchu drogowego na 4 obszary z gléwnymi zadaniami operacyjnymi:

W ZAKRESIE INFRASTRUKTURY DROGOWE]:

1y
2)
3)
4)
5)

6)

Usprawnienie struktury zarzadzania brd.

Wdrazanie systemu audytu brd.

Wdrazanie praktyki projektowania bezpiecznych drog.

Poprawa bezpieczenstwa biernego (fagodzenie skutkéw wypadkéw).

Wdrazanie statycznych s$rodkéw poprawy brd, m.in. w ramach programéw
,droga", ,,predkosc¢", ,,pieszy i rowerzysta'.

Opracowanie i wdrozenie zasad identyfikacji i eliminacji miejsc szczegdlnie nie-

bezpiecznych (miejsca koncentracji wypadkéw i kolizji).

W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

1y

2)

3)
4)
5)

6)

7)

Analizy 1 oceny bezpieczenstwa ruchu drogowego, wypracowywanie nowych,

adekwatnych do zagrozen, dziatan kierunkowych.

Rozbudowa systemu informacji o brd, w tym utworzenie wojewddzkiej bazy da-
nych oraz rozszerzenie dostgpnosci do baz i informacji o wypadkach i kolizjach

drogowych.

Systemowe i prawne oddzialywanie na uczestnikéw ruchu w ramach programéw

,.kierowca", ,,predkos¢", ,,pieszy i rowerzysta".
Organizowanie i ocena efektywnosci bezposrednich dziatan na drogach.
Egzekwowanie prawa o ruchu drogowym.

Wypracowywanie i popularyzowanie informacji o strukturze ruchu, utrudnieniach

1 okresowych zagrozeniach brd.

Usprawnianie systemu ratownictwa drogowego.

W ZAKRESIE EDUKACJI KOMUNIKACYJNEJ:

1y
2)

Doskonalenie kadry oswiatowej w szkotach.

Ujednolicenie i1 uaktywnienie edukacji komunikacyjnej dzieci i mtodziezy szkol-

nej.
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3) Edukacja spoleczna i szkolenie kierowcow w zakresie brd.
4) Tworzenie stron internetowych dotyczacych brd.

5) Wspolpraca i uaktywnianie lokalnych srodkéw masowego przekazu w zakresie

podnoszenia Swiadomosci prawnej spoleczenstwa.
6) Organizowanie kampanii propagandowych.

7) Upowszechnianie szkolen uczestnikow ruchu w zakresie ratownictwa przedme-

dycznego.

W ZAKRESIE ORGANIZACYJNO - PRAWNYM:
1) Dziatania legislacyjne, dostosowanie prawa lokalnego do potrzeb brd.

2) Tworzenie systemu wspotpracy miedzy jednostkami rzadowymi i samorzadowymi

w zakresie brd.

3) Opracowanie zatozen i pomoc w tworzeniu Powiatowych Rad BRD oraz Gmin-
nych Komisji BRD.
4) Nadzor i ocena stopnia realizacji Wojewodzkiego i Powiatowych Programéw Po-

prawy BRD, planéw rocznych i harmonograméw.

Przyjecie przez Wojewddzka Rade BRD koncepcji utworzenia komisji problemowych
wymagac¢ bedzie rozszerzenia ilosciowego lub tylko zmian w sktadzie cztonkéw rady. Przy-
ktadowo, wskazanym byloby aby w skiad Komisji ds. Infrastruktury wszedt specjalista ds.
inzynierii ruchu drogowego Komendy Wojewddzkiej Policji, w sktad Komisji ds. Edukacji
Komunikacyjnej - specjalista ds. profilaktyki i edukacji KWP, zas§ w Komisji ds. BRD Na-
czelnik Wydziatu Ruchu Drogowego KWP.

Oczywiscie, wszelkie zmiany w strukturze i sktadzie Wojewoddzkiej Rady BRD wy-

magaja zmian w zapisach Regulaminu.
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5. STOSOWANIE SRODKOW POPRAWY BRD

W zakresie tym wyodrebni¢ mozna cztery zasadnicze grupy koncentrujace dziatalnos¢

zmierzajaca do zapobiegania i poprawy bezpieczenstwa drogowego. Sa to: edukacja, nadzér

nad ruchem drogowym, dziatania inzynierskie i ratownictwo drogowe.

5.1 DZTIALANIA EDUKACYJNE

5.1.1 Edukacja dzieci i mlodziezy szkolnej.

Streszczajac powyzszy temat rozwinigty szeroko w ,,Diagnozie" stwierdzi¢ mozna, ze

ksztalcenie dzieci i mlodziezy szkolnej w zakresie bezpiecznego korzystania z drég prowa-

dzone jest poprawnie, gdy stwierdzenie to oprzemy na ,,Programie poprawy bezpieczenstwa

ruchu drogowego do realizacji w szkotach wojewddztwa podlaskiego".

Przyjete w Programie standardy do realizacji w trzech stopniach edukacyjnych od

,bezpiecznej drogi do i ze szkoly" przez ,bezpieczne uczestnictwo w ruchu",

,.bezpieczne poruszanie si¢ rowerem" a nastgpnie ,,motorowerem’ obejmuja pelen

cykl przygotowania dziecka do bezpiecznego korzystania z drég. Istnieja jednak man-

kamenty hamujace petna i skuteczna realizacje ,,Programu" m.in.:

zaledwie 25,4% ogo6lnej liczby nauczycieli odpowiedzialnych za realizacje wy-
chowania komunikacyjnego posiada przygotowanie do zajec z tej tematyki.

W grupie 646 nauczycieli wychowania komunikacyjnego 78% posiada prawa jaz-
dy,

bardzo skromnie wyglada wyposazenie szk6t w Srodki dydaktyczne wspierajace
realizacj¢ wychowania komunikacyjnego. Tylko 4,9% ankietowanych placowek
ocenilo swoje wyposazenie jako bardzo dobre, 33,2% jako dobre. W 84 szkotach
wykazano catkowity brak tego rodzaju wyposazenia,

w 2002 roku sposréd 30 500 uczniéw podlegajacych szkoleniu na kart¢ rowerowa
szkoleniem objgto 68,5%. Do egzaminu przystapito 48%, a 42% kartg ta uzyskato,

szkoleniem na kart¢ motorowerowa objeto 35,5% z ogdlnej liczby ponad 33 tys.
uczniéw. Do egzaminu przystapito 10%, a kartg tq uzyskato 7% uczniow,

nie zdarzylo si¢ jeszcze aby 100% szkot podstawowych przystapito do Ogoélnopol-

skiego Turnieju BRD czy Turnieju Motoryzacyjnego. Istnieje niewielka grupa
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szkot, ktére corocznie rywalizuja w eliminacjach powiatowych i wojewddzkich,

a to dzigki aktywnemu zaangazowaniu si¢ nauczycieli i dyrekcji tych szkot.

nn

Whnioski nasuwaja si¢ same. Wtasciwa, petna realizacja ,,Programu"" edukacyjnego

w szkotach uzalezniona jest od:
- przygotowania kadry pedagogicznej do realizacji tematyki ksztatcenia,

- pelnego (na miar¢ mozliwosci finansowych) wyposazenia szkét w $rodki dydak-
tyczne,

- zrozumienia koniecznosci ksztalcenia ustawicznego, nie dorywczego - noszacego
cechy akcji,

- wspolpracy migdzy specjalistami, wladzami lokalnymi, policja, innymi instytu-
cjami 1 organizacjami zwiazanymi z brd oraz rodzicami,

- prowadzenia pedagogizacji rodzicéw,

- obligatoryjnego objecia wszystkich szkét eliminacjami Ogdlnopolskich turniejéw

BRD i Motoryzacyjnego.

5.1.2 Edukacja spoleczenstwa.

Polskie Prawo o ruchu drogowym jest prawem ,,zmiennym". Co pét roku, co rok
wprowadzane sa nowe przepisy 1 regulacje, uchylane inne. Niestabilno$¢ prawa powoduje
obnizanie si¢ poziomu wiedzy z tego zakresu. Wyjatkowo, w zasadzie ,,z okazji spektakular-
nych zmian" §rodki masowego przekazu informuja o tym szerzej kierowcdw i pieszych.

Czesciej, réwniez z rozwinigtymi interpretacjami, przepisy prawa omawiane sa w pe-
riodykach specjalistycznych (np. ,,Motor", ,,Prawo do bezpiecznej jazdy", ,,Auto - Swiat",
BRD itp.).

Dotychczasowy system szkolenia kandydatéw na kierowcéw z racji okreslenia liczby
godzin szkolenia teoretycznego na minimum 10 spowodowat zawezenie nauki teorii prawa do
przyswojenia sobie testOw wymaganych na egzaminie panstwowym na prawo jazdy. Znajo-
mos¢ zasad bezpiecznego korzystania z drég, przepiséw 1 sytuacji nie ujetych w testach jest
mata wsrdéd ,,mtodych kierowcoéw".

Tylko $wiadomy zagrozen 1 odpowiedzialny miody cztowiek zglebia¢ bedzie zawito-
$ci kodeksowe, stara¢ si¢ bedzie opanowac znajomos¢ przepisdw w stopniu umozliwiajacym
mu bezpieczne uczestnictwo w ruchu drogowym. Dla wigkszo$ci znajomo$¢ odpowiedzi na

pytania testowe ,,wystarcza" do przekonania o wtasnej wartosci i umiejgtnosci za kierownica.
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Stad niewatpliwie biora si¢ powszechnie krytyczne poglady o narzuconych ustawowo

,,ostrych" kryteriach egzaminu panstwowego na prawo jazdy.

Planowane na 2004 rok a oczekiwane od dawna, zmiany w systemie szkolenia kandy-
datéw na kierowcéw moga zmieni¢ te poglady. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze zmiany ustawo-
wych zapiséw wniosa niewiele jezeli:

- nie stworzy si¢ warunkéw i obowiazku statego doskonalenia zawodowego in-

struktoréw i wyktadowcéw,

- nie bedzie prowadzi¢ si¢ stalego nadzoru pedagogicznego nad szkoleniami kie-

rowcow,

- nie uaktywni si¢ nadzoru administracji nad osrodkami szkolenia kierowcow,

- nie podniesie si¢ lub chociazby nie wprowadzi w zycie istniejacych wymogow
dotyczacych organizacji i wyposazenia osrodkéw szkolenia,

- nie utworzy si¢ mozliwosci wspdtpracy edukacyjnej miedzy instruktorami a egza-

minatorami.

O waznosci tej problematyki niech swiadczy fakt, ze kandydaci na kierowcéw w wie-
ku do 24 lat stanowia ok. 75% egzaminowanych oséb, a populacja ta okreslona zostata po-

wszechnie ,,grupa ryzyka" w ruchu drogowym.

Konieczna jest rowniez szeroka, dlugotrwata kampania u§wiadamiajaca i podnoszaca
poziom wiedzy z zakresu Prawa o ruchu drogowym ws$réd wieloletnich kierowcéw i pie-

szych.

5.2 NADZOR NAD RUCHEM DROGOWYM
Bezposredni nadzér nad ruchem drogowym w wojewddztwie sprawuje Policja oraz
w wezszym zakresie Inspekcja Transportu Drogowego, Straz Gminna (Miejska), Zandarmeria

Wojskowa i inne.

Przedsigwzigcia realizowane przez Policj¢ podzieli¢ mozna na grupy: kontrola ruchu

drogowego, dziatania prewencyjno - represyjne i dziatania profilaktyczno - wychowawcze.

Na terenie wojewddztwa dzialania te realizowane sa w przewazajacej wigkszosci
przez funkcjonariuszy ruchu drogowego Komend Miejskich (Biatystok, Lomza, Suwalki)
i Komend Powiatowych. W ograniczonym zakresie zadania te na drogach realizuja rowniez

policjanci stuzby prewencji.
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Przedsigwzigcia o charakterze represyjnym w powiazaniu z oddzialywaniami prewen-
cyjnymi (zatrzymywanie praw jazdy, dowodéw rejestracyjnych, ,,system punktowy", wnioski
o oceng stanu zdrowia kierujacych) zdecydowanie ograniczaja liczbg niepozadanych zacho-
wan wplywajacych na ogélny stan bezpieczenstwa drogowego. Swiadczy o tym fakt spadku
liczby sporzadzanych wnioskow o ukaranie i liczby mandatéw karnych w stosunku do 2001
roku.

Z drugiej strony niepokojacy jest wzrost liczby ujawnionych przypadkéw kierowania
pojazdami po uzyciu alkoholu oraz wzrost liczby ujawnionych wykroczen bezposrednio rzu-
tujacych na bezpieczenstwo drogowe (bledne manewry w ruchu pojazdéw, nieustapienie

pierwszenstwa).

Uzyskane przez policjantéw stuzby ruchu drogowego wyniki w zwalczaniu przypad-
kow przekraczania dozwolonej predkosci jazdy nie jest adekwatne do stopnia zagrozenia tymi
wykroczeniami. Liczba wypadkéw z tej przyczyny utrzymata si¢ na poziomie 2001 roku,
a liczba ujawnionych w 2002 roku wykroczen bylta nizsza az o 32%.

Nadz6r policyjny nad predkoscia w woj. podlaskim prowadzony jest - w przewazaja-
cej mierze - w sposéb tradycyjny.

Wskazana jest wigc zmiana taktyki i organizacji stuzby, jak rowniez aktywniejsze za-
biegi o uzyskanie i stosowanie w wigkszym stopniu urzadzen automatycznie rejestrujacych

predkos¢ (fotoradary, fotokamery).

Waznym elementem dziatan policyjnych jest dziatalno$¢ informacyjno - propagando-
wa. Dziatalnos$¢ ta w zasadzie prowadzona jest przez Policje samodzielnie w formie ogdlno-
krajowych, regionalnych i lokalnych kampanii 1 akcji ukierunkowywanych na poszczegdlne
grupy uczestnikOw ruchu ze szczegdlnym uwzglednieniem dzieci 1 miodziezy szkolnej.
W odniesieniu do tej grupy Policja jest wspdtorganizatorem (z PZMot, WORD i innymi)
Ogolnopolskiego Turnieju BRD i Turnieju Motoryzacyjnego. Policja prowadzi Scista wspot-
prace ze srodkami masowego przekazu. Wspétpraca ta zawe¢zona jest jednak do dziatan in-

formacyjnych o zdarzeniach drogowych, czy utrudnieniach w ruchu.

Poza Policja szerokie uprawnienia w odniesieniu do transportu drogowego posiada
Podlaska Wojewddzka Inspekcja Transportu Drogowego. Gtéwnymi kierunkami dziatania

tego organu sa przede wszystkim:
- poprawa bezpieczenstwa w przewozie osob,
- poprawa bezpieczenstwa przy przewozie materiatow niebezpiecznych,

- przestrzeganie przepisow ,,0 czasie pracy kierowcow",
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- kontrola stanu technicznego pojazdow i jego wyposazenia oraz przepiséw o prze-

wozie ladunkéw.

Ograniczenie nagannych przypadkow w powyzszym zakresie ma niebagatelny wplyw
na dyscyplinowanie kierowcoéw samochodéw ci¢zarowych i autobuséw, a tym samym na
0g06lng poprawg brd.

Powszechnie znana instytucja dziatajaca na drogach jest Straz Gminna (Miejska).
Funkcjonariusze Strazy Gminnych (Miejskich) maja co prawda ograniczony zakres kompe-
tencyjny w odniesieniu do kontroli pojazdéw w ruchu, to jednak ich uprawnienia w zakresie
kontroli 1 dyscyplinowania ,,0s6b niechronionych" sa petne, ale w praktyce mato widoczne,
nieodczuwalne. Praktycznie zagadnieniami kontroli ruchu pieszych, rowerzystéw i motoro-
werzystow straznicy zajmuja si¢ dziatajac wspdlnie z Policja w organizowanych akcjach
,Znicz", ,,Porzadek", ,,Pieszy" itp.

Nastawienie si¢ funkcjonariuszy Strazy Gminnych (Miejskich) na porzadkowanie
systemu parkowania pojazdéw (wptywy finansowe do jednostek samorzadowych) nie powin-
no jednak ogranicza¢ wspdlnej walki o bezpieczenstwo innych uczestnikéw ruchu tylko do

zle parkujacy kierowcy,

5.3 DROGOWE SRODKI POPRAWY BRD
Na podstawie posiadanych statystyk, przede wszystkim policyjnej bazy danych
SEWiK nie sposéb jest doktadnie oceni¢ w jakim stopniu czynniki zwiazane z droga maja

wplyw na powstawanie wypadkow.

W karcie zdarzenia drogowego - Mrd 2/2, na podstawie ktérej ewidencjonuje si¢ wy-
padki 1 kolizje drogowe nie uwzgledniono szeregu informacji majacych istotne znaczenie dla
oceny wptywu drogi na wypadkowos¢, np.:

- brak pozycji dot. parametréow drogi a szczegélnie informacji o normatywach

(np. tukéw poziomych i pionowych),

- istnieniu lub braku paséw wilaczenia 1 wylaczenia, wlasciwosci oraz czytelnosci

oznakowania pionowego i poziomego, itp.,

- rodzaju nawierzchni jezdni (asfalt, kostka, bruk, zwirowa, inna),

- stanu nawierzchni i poboczy, np. czy istnieja koleiny podtuzne, stan krawedzi

jezdni, czy pobocza nie sa obnizone czy sa rowne, czy odpowiadaja parametrom

drogi, itp.,
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- informacji o skrzyzowaniach, np. rodzaj skrzyzowania (zwykte, skanalizowane,

o ruchu okreznym, mate rondo itp.),

- informacji o otoczeniu drogi (czy w koronie drogi rosna drzewa, stoja stupy lub
istnieja inne twarde obiekty itp.),
- informacji o elementach podnoszacych bezpieczenstwo np. linie akustyczne

,,vibro - line", ,,kocie oczka", bariery odbojowe itp.

Oczywiscie policjant nie jest w stanie oceni¢ wszystkich elementéw wskazanych po-
wyzej, jak chociazby normatywéw tukéw poziomych czy pionowych,. Jednakze w toku po-
stgpowania przygotowawczego istnieje mozliwos¢ i czas na uzupetnienie karty zdarzenia dro-

gowego przez konsultacje ze specjalistami.

Teren wojewddztwa podlaskiego pokryty jest siecia drég o tacznej dlugosci 18 012,2
km, w tym 933,2 km to drogi krajowe, 1188,7 km - drogi wojewddzkie 1 7713,3 km - drogi

powiatowe.

Nate¢zenie ruchu kolowego na poszczegélnych drogach jest wyraznie zréznicowane.
Najwigkszym natezeniem ruchu charakteryzuje si¢ droga krajowe nr 8 - Srednio 6262 pojazdy
na dobg dla catego odcinka w granicach wojewddztwa (w zaleznos$ci od punktu pomiarowego
w 2000 roku wahato si¢ od 2 599 do 25 648 poj/dobe). Na drodze nr 61 sredniodobowe natg-
zenie ruchu wynosito 4856, na drodze nr 19 - 4557, na pozostalych drogach krajowych od

1394 do 3699 poj/dobe.

Drogi o wzmozonym natezeniu ruchu charakteryzuja si¢ réwniez duza wypadkowo-
scig. W 2002 roku na drodze nr 8 zanotowano 56 wypadkéw na 100 km drogi, na drodze nr
61 - 53, na drodze nr 19 - 48, na drodze 65 - 44 a na drodze nr 63 - 41.

Infrastruktura drogowa woj. podlaskiego ma wiele mankamentéw wptywajacych na
poziom bezpieczenstwa drogowego. Na podstawie ocen zarzadéw drég wyr6zni¢ tu mozna:
odchylenia od obowiazujacych parametréw (jezdni, poboczy, tukéw pionowych i poziomych
a czestokro¢ réwniez skrzyzowan), na wielu odcinkach zty stan nawierzchni i poboczy, obec-
nos¢ twardych obiektow w koronie drogi, uwarunkowane geometrig skrzyzowan niedocia-
gnigcia w organizacji ruchu, niski poziom organizacji ruchu os6b niechronionych, brak ob-
wodnic przy przej$ciach chociazby tylko drég krajowych przez miejscowosci, gdzie wyste-
puje zaggszczenie weztéw komunikacyjnych.,

Zatozenia perspektywiczne budowy trasy Via Baltica spowodowaly przyspieszenie

i rozszerzenie zakresu modernizacji drég krajowych nr 8 i 19. Z uwagi na znaczenie komuni-
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kacyjne i fakt, ze mimo budowy trasy Via Baltica nie spowoduje si¢ wyraznego spadku nate-
zenia ruchu na drodze krajowej nr 61 przeprowadza si¢ intensywna jej modernizacj¢. Nieba-
gatelny wptyw na popraweg ptynnosci ruchu oraz bezpieczenstwa w matych miejscowosciach
miatyby obwodnice Lomzy, Stawisk, Szczuczyna, Grajewa i Rajgrodu.

Do biezacych, najczesciej stosowanych srodkéw poprawy brd naleza: przebudowy
1 modernizacje skrzyzowan, stosowanie sygnalizacji swietlnych (w tym réwniez sygnalizacji
akomodacyjnych), budowa ciagéw pieszych, usprawnienia oznakowania poziomego i piono-
wego, wymiana i uzupetnienie urzadzen bezpieczenstwa ruchu, regulacja ograniczen predko-

$ci, likwidacja (chociaz daleka od potrzeb) kolein, biezaca naprawa ubytkéw jezdni.

Nie wszystkie zabiegi przynosza natychmiastowy pozadany i odczuwalny efekt w po-
staci ograniczenia liczby zdarzen. Czestokro¢ modernizacja nawierzchni (poszerzenie jezdni,
nowy dywanik, utwardzone pobocza) przynosi skutek wrgcz odwrotny - wzrost liczby tra-
gicznych w skutkach wypadkéw, szczeg6lnie tam, gdzie nie wykonano urzadzen usprawnia-
jacych ruch (wydzielone pasy dla skretow, pasy wilaczenia i wytaczenia, azyle dla pieszych,
urzadzenia uspokojenia ruchu np. ,,mate ronda", opéznienia w pelnym, czytelnym oznakowa-
niu).

Notowany na takich odcinkach wzrost zagrozenia spowodowany jest wzrostem pred-
kosci jazdy na lepszej drodze. W zamian za urzadzenia usprawniajace ruch czgsto sigga si¢ do
takich srodkéw jak ograniczenia predkosci za pomoca znakéw, a przeciez nie po to moderni-
zowano ten odcinek drogi.

Nie prowadzi si¢ réwniez (a jezeli tak, to w znikomym stopniu) analiz efektéw podje-
tych i zrealizowanych dziatan pod katem ich wptywu na poprawe brd. Nie prowadzi sig
szczegblowych diagnoz ujawnionych - w oparciu o statystyke - zjawisk problemowych,
np. wypadki drogowe na odcinkach migdzy skrzyzowaniami w Bialymstoku i Suwatkach a na

skrzyzowaniach w L.omzy, wypadki na zmodernizowanych odcinkach drég itp.

Zbyt rzadko korzysta sig z opinii specjalistycznych firm w przedmiocie projektowania
nowych rozwiazan komunikacyjnych, rozwigzan niejednokrotnie bardzo drogich, a czgsto
wymagajacych przebudowy w krétkim odstepie czasu od ich realizacji, co jeszcze bardziej

podnosi koszty inwestycji.
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5.4 RATOWNICTWO DROGOWE

W woj. podlaskim udzielanie pomocy ofiarom wypadkéw oparte jest na ratownictwie
medycznym Zaktadéw Opieki Zdrowotnej 1 ratownictwie drogowym Panstwowej Strazy Po-
zarnej we wspoldziataniu z Policja.

Podstawa organizacji struktury ratownictwa medycznego sa trzy jednostki wiodace -
Wojewddzkie Stacje Pogotowia Ratunkowego w Biatymstoku, LEomzy i w Suwatkach. Posia-

daja one tacznie 24 zespoty reanimacyjne i 23 zespoty wypadkowe.

Ww $rodki techniczne rozmieszczone sa poza ww miastami rowniez w 14 Zaktadach
Pomocy Doraznej z zatozeniem, ze czas dojazdu na miejsce zdarzenia - poza miastami - nie

powinien przekracza¢ 15 minut. Aktualnie warunek ten spetniony jest w 80%.

Sity i $rodki Panstwowej Strazy Pozarnej woj. podlaskiego wchodza w sktad Krajo-
wego Systemu Ratowniczo - Gasniczego, ktéry obejmuje trzy poziomy: krajowy, wojewddzki
1 powiatowy. Wigkszo$¢ zadan ratowniczych realizowana jest na poziomie powiatu, gdzie
znajduja si¢ podstawowe sity i1 Srodki systemu. W wojewddztwie dziata 16 jednostek PSP
oraz 8 jednostek Ochotniczych strazy Pozarnych posiadajacych samochody ratownictwa dro-

gowego.

Informacje o zdarzeniach drogowych do stanowisk kierowania - Stacji Pogotowia
Ratunkowego jak i PSP - dociera¢ moga przy wykorzystaniu wielu rodzajéw srodkéw taczno-
sci.

Wspoétdziatanie miedzy tymi jednostkami i Policja oparte jest przede wszystkim na
facznos$ci za pomoca sztywnych laczy telefonicznych i tacznosci radiowej. Trwaja aktualnie
prace nad utworzeniem zintegrowanego systemu monitoringu i tacznosci alarmowej migdzy

podmiotami ratowniczymi.
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6. PROGNOZA

W Krajowym Programie Poprawy Bezpieczefstwa Ruchu Drogowego ,,GAMBIT

2000" synteze diagnozy stanu brd oraz skutkéw oddzialywania systemu transportu w krajach

Unii Europejskiej, opracowana przez Europejska Rad¢ Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

(ETCS) przedstawiono nastgpujaco:

1 na 3 obywateli UE begdzie hospitalizowany z powodu uczestnictwa w wypadku
drogowym,

1 na 20 obywateli zginie, badz bedzie cigzko ranny w wypadku drogowym,

1 na 80 obywateli zakonczy swoje zycie o 40 lat wczesniej z powodu wypadku
drogowego,

srednio zycie obywateli UE jest skr6cone o 6 miesigcy z powodu wypadkéw dro-
gowych,

w przeciwienstwie do innych zgonéw, wypadki drogowe powoduja zgony giéwnie
ludzi miodych,

wypadki drogowe powoduja najwigksza liczbg¢ przedwczesnych zgondéw z przy-

czyn zewngtrznych.

Wage tego problemu podkreslaja dodatkowo prognozy socjoekonomiczne, opracowa-

ne przez Swiatowa Organizacje Zdrowia, ktére wskazuja, ze wypadki drogowe bedace obec-

nie na 7 miejscu na liscie najwigkszych zagrozen zdrowia i1 zycia ludzkiego, za 25 lat znajda

si¢ na miejscu drugim - tuz po chorobach stuchu wystgpujacych na tle nerwowym.

Nasilenie wypadkami drogowymi w réznych krajach Swiata jest wyraznie zrdznico-

wane. Wplyw na to ma wiele czynnikéw, a przede wszystkim:

tempo rozwoju 1 stan motoryzacji oraz zwigzane z nim natg¢zenie ruchu kotowego,
infrastruktura drogowa, jej poziom i stopien stosowania nowoczesnych technologii
w rozwiazaniach komunikacyjnych,

czytelny 1 w miarg ustabilizowany system przepiséw prawnych oraz ich znajomos¢
przez uczestnikow ruchu,

kultura 1 dyscyplina w korzystaniu z drég,

stan 1 poziom ratownictwa drogowego.
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Zatozy¢ mozna, ze tempo rozwoju motoryzacji wzrosnie po wejsciu do Unii Europej-
skiej. Zwigkszy si¢ zatem natg¢zenie ruchu na drogach - jeden z podstawowych czynnikéw

wplywajacych na zagrozenie bezpieczenstwa drogowego.

Prognoza liczby $miertelnych ofiar ruchu drogowego w Polsce

Po 2004 roku spodziewa¢ si¢ nalezy pozytywnych zmian w infrastrukturze drogowej,
zarbwno w rozbudowie sieci drég, poprawie ich jakosci, jak réwniez poprawie organizacji
ruchu 1 systemie zabezpieczen.

Powolna likwidacja istniejacych mankamentéw w infrastrukturze, ratownictwie dro-
gowym a takze konsekwentne dziatania organizacyjne i wykonawcze przy jednoczesnej sze-
roko pojetej edukacji komunikacyjnej spoleczenstwa winne przynie$s¢ pozytywne efekty
w postaci zmniejszenia si¢ liczby wypadkéw drogowych i ich skutkow.

Zaktadajac utrzymanie dzialan na rzecz poprawy brd w wojewddztwie podlaskim na
obecnym poziomie, a wigc przyjgcie tezy o powolnym tempie spadku liczby wypadkéw i ich
ofiar, szacunkowo oceni¢ mozna, ze do 2010 roku zanotujemy 9 300 wypadkéw drogowych,
w ktdrych:

- 1500 oséb straci zycie,

- 12 000 os6b dozna uszkodzen ciata,
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Szacunki powyzsze okresla si¢ w programie mianem ,,wariant 0". W wariancie tym

przyjeto, ze w 2010 roku zgina¢ moze 200 oséb w wypadkach na podlaskich drogach.

Szacunkowy spadek liczby ofiar $miertelnych w woj. podlaskim
do roku 2010 wg ,,wariantu 0"
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7. CELE I GLOWNE ZALOZENIA PROGRAMU

7.1 CELE ILOSCIOWE

Doswiadczenia panstw o wysokim poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego wska-
zuja na konieczno$¢ tworzenia programow poprawy brd z jasno okreslonym celem iloscio-
wym. Stwierdzono, ze wyraznie postawiony cel i §cisle okreslony czas na jego osiagnigcie
znacznie utatwiaja wdrozenie programu, podziat srodkéw finansowych, mozliwo$¢ ewentual-

nych zmian kierunkowych oraz monitoring skutecznos$ci dziatan.

Krajowy Program Poprawy BRD ,,GAMBIT 2000" na podstawie dtugoterminowej
prognozy liczby ofiar $Smiertelnych w Polsce, zaktada ograniczenie do 2003 roku tej liczby do

5500 os6b (cel krotkoterminowy) i do 4000 oséb w 2010 roku (cel dtugoterminowy).

Rejestrowana i prognozowana liczba ofiar Smiertelnych

wypadkow drogowych w Polsce w latach 1993 - 2010
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W Programie Krajowym ,,GAMBIT 2000" stwierdzono, zZe ,,analizy wykonane dla
potrzeb prognozy uwzgledniaja trendy w sytuacji politycznej i spoteczno - gospodarczej Pol-
ski do 2010 roku. Nalezy jednak podkresli¢, ze osiagnigcie powyzej zdefiniowanych celow
mozliwe bedzie poprzez powszechne wdrozenie srodkéw poprawy brd przez wszystkie po-
ziomy administracji rzadowej i samorzadowej, a zawarte w Programie dziatania maja stwo-

rzy¢ odpowiednie warunki dla ich wdrozen".

Przyjmujac zalozenia Programu Krajowego, ze liczba ofiar Smiertelnych w wypadkach
drogowych winna zmniejszy¢ si¢ o 36% w stosunku do liczby notowanej w 2000 roku liczba
ofiar $miertelnych w woj. podlaskim nie powinna przekroczy¢ w 2010 roku liczby 130 os6b -

,,wariant G" (od stowa Gambit).

Przyjmujac ilo$ciowe réznice mig¢dzy ,,wariantem 0" a ,,wariantem G" z zastrzezeniem
petnej realizacji zatozen programowych nie tylko w skali wojewddztwa ale 1 zadah ujgtych
w harmonogramie - liczba ,,zaoszczgdzonych" szacunkowo istnien ludzkich w latach 2004 -

2010 moze wynies¢ prawie 300.

Szacunkowy spadek liczby ofiar Smiertelnych w woj. podlaskim do

roku 2010 z uwzglednieniem ,,wariantu 0'' oraz ,,wariantu G"'
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7.2 CELE JAKOSCIOWE

Krajowy Program Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ,,GAMBIT 2000" za-
ktada ukierunkowanie dziatan na rzecz poprawy brd w taki sposéb, aby osiagna¢ znaczace
efekty gléwnie w obszarach, ktére zostaly zdefiniowane jako problemy najwyzszej rangi.
Na podstawie statystycznej analizy wypadkéw uznano, Ze najwigksza redukcje zagrozenia

na drogach osiagna¢ mozna koncentrujac dziatania na nastg¢pujacych siedmiu problemach:
— nadmierna predko$¢ jazdy,
— mitodzi kierowcy,
— niechronieni uzytkownicy drég,
— nietrzezwi uzytkownicy drég,
— cigzkos¢ wypadkéw drogowych,
— przejscia drég przez mate miejscowosci,

— miejsca koncentracji wypadkéw drogowych.

Nadmierna predkos¢ jazdy

W 2002 roku kierujacy pojazdami spowodowali 1140 wypadkéw drogowych, w kté-
rych 153 osoby poniosty $Smier¢, a 1600 doznato uszkodzen ciata. Ponadto kierujacy byli
sprawcami 10 273 kolizji drogowych.

Prawie co trzeci wypadek drogowy (366, czyli 32,1% przy wskazniku krajowym
22,2%) zwiazany byt z przekroczeniem dozwolonej predkosci jazdy przez sprawce wypadku
lub jej niedostosowania do warunkéw ruchu. Nadmierna predkos¢ jazdy byta przyczyna
$mierci co drugiej osoby zabitej w wypadkach z tej przyczyny. Obrazen ciata doznata w tych

wypadkach co trzecia osoba.

Poréwnanie energii przy zderzeniu samochodu
z przeszkoda i upadku z wysokosci
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Odsetek kolizji drogowych z przyczyn nadmiernej predkosci lub niedostosowanej do
warunkéw ruchu jest stosunkowo niewielki (12,3%), gdyz predkos$¢ pojazdéw ma niewatpli-
wy wplyw na dynamik¢ zderzenia, a wigc i powazniejsze skutki.

Dane statystyczne pozwalaja rowniez na stwierdzenie ze mimo przewazajacej liczby
wypadkéw drogowych w obszarach zabudowanych (60%) ilo$¢ os6b zabitych jest tam dwu-
krotnie nizsza niz poza obszarami zabudowanymi. Wynika to niewatpliwie z dynamiki zda-
rzen spowodowanej predkoscia jazdy. W przypadku odcinkéw drég poza terenem zabudowa-
nym udziat kierowcéw przekraczajacych dopuszczalne predkosci wynosi $rednio 50% a na

przejsciach przez mate miejscowosci nawet 65%.

Predkos¢ jazdy ma wptyw na ilo§¢ wypadkéw:

na prostych odcinkach drég (60,5% ogdlnej liczby wypadkéw) a na zakretach
(9,0%),

— nadrogach twardych (96,1%),

— na jezdniach suchych (66,7%), na mokrych (23,4%) a na oblodzonych, zasniezo-
nych (8,9%),

— przy dobrych warunkach atmosferycznych (68%), a np. w czasie mgly - tylko
0,8% gdy juz w czasie opadéw atmosferycznych - 10,6%,

Obserwuje sig, ze na zmodernizowanych odcinkach drég - w niektorych przypadkach -
notuje si¢ wzrost liczby wypadkéw drogowych. Szersze, réwne, bez kolein jezdnie, szersze
i réwne pobocza, brak obiektow na koronie drogi sa bodzcem do szybszej jazdy. Zastanowic
si¢ wiec nalezy, czy nie warto wprowadzac tam tylko okresowych (2 - 3 miesi¢cznych) ogra-
niczen predkosci, szczegdlnie w okresie letnich upatéw, gdy wystepuje ,,thustos¢" nawierzch-

ni na §wiezym asfalcie.

Przeglad drog pod wzgledem ograniczen predkosci wzorem GDDPIA jest konieczny.
Nalezy doprowadzi¢ do sytuacji, ze ograniczenia te winne by¢ stosowane tylko tam, gdzie
warunki geometryczne drogi tego wymagaja. Mnogo$¢ znakéw ograniczajacych predkose,
czgsto w miejscach tego nie wymagajacych, a umozliwiajacych pokonanie odcinka drogi
z wigksza predkoscia powoduje uspienie czujnosci kierowcéw 1 w konsekwencji brak pano-
wania nad pojazdem tam, gdzie jazda z predkoscia ograniczong znakiem jest koniecznoscia.

Jest to wazny problem, gdy si¢ zwazy, ze w kraju przy ogdlnej cigzkosci wypadkow
11 0s6b zabitych na 100 wypadkéw - w wypadkach z przyczyn nadmiernej predkosci jazdy

wskaznik ten wynosi 16.
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Podane powyzej wskazniki, jak i liczby wypadkoéw z tej przyczyny na drogach woj.
podlaskiego nie odpowiadaja petnej rzeczywistosci, gdyz wypadki sa bardzo czesto efektem
wystgpowania kilku czynnikow (przyczyn) i nie zawsze sa wilasciwie zakwalifikowane
w kartach zdarzenia Mrd 2/2. Zalozy¢ wiec nalezy, ze wypadkoéw zwiazanych z predkoscia
jest wigcej niz wskazuja dane statystyczne. Czgsto takie przyczyny jak gwattowne hamowa-
nie, nieprawidlowe wyprzedzanie, wymijanie, omijanie czy nawet nieprawidlowe przejezdza-
nie przej$¢ dla pieszych maja zwiazek z niedostosowaniem do warunkéw ruchu (nie tylko
atmosferycznych) predkosci jazdy. Przeciez zgodnie z § 47 pkt 4 rozporzadzenia MT 1 GM
z 21.06.1999r. w sprawie znakéw 1 sygnaléw drogowych przed kazdym przejsciem dla pie-
szych kierujacy powinien zmniejszy¢ predkosc. Jezeli tego nie zrobil (mimo iz kieruje z pred-
koscia dopuszczalna na tej drodze) a na przejsciu potracil osobg piesza policjanci zakwalifi-
kuja w karcie zdarzenia ten wypadek jako nieprawidlowe przejezdzanie przejs¢ dla pieszych
(poz. XI pkt 06) pomijajac sprawe predkosci (poz. XI pkt 01). Podobnych przyktadéw jest

wigcej.

Whioski

— nadmierna lub niedostosowana do warunkéw ruchu predkos¢ klasyfikowana jest
na pierwszym miejscu wsréd przyczyn wypadkéw drogowych,

— predkos¢ jako przyczyna zdarzenia bezposrednio wptywa na ci¢zkos¢ wypadkéw
drogowych,

— skutecznym S$rodkiem poprawy brd jest ograniczenie predkosci w ogéle i jest to
srodek najtanszy. Przyktadowo, ograniczenie predkosci do 80 km/h w terenie nie-
zabudowanym i do 50 km/h w terenie zabudowanym wptynie prawdopodobnie

nazmniejszenia liczby zabitych i rannych o 20 - 30%.
Innymi zwigzanymi z predkoscia Srodkami poprawy brd sa:
- segregacja ruchu, zwlaszcza oddzielenie pieszych i rowerzystow od
pojazdow,
- stosowanie urzadzen uspokojenia ruchu,
- stosowanie urzadzen zabezpieczajacych (np. bariery ochronne),
- likwidacja ,,twardego otoczenia drogi",

- wzmocnienia nadzoru policyjnego,
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- zdyscyplinowanie kierujacych w zakresie uzywania paséw bezpieczen-

stwa,

— stosowanie takich samych ograniczeh niezaleznie od potrzeb determinowanych lo-
kalnymi warunkami powoduje wsrdéd kierowcéw brak zaufania do tych ograni-

czen,

— dokladne diagnozowanie 1 monitoring pozwalaja na stosowanie wtasciwych ogra-

niczen predkosci na poszczegdlnych, niebezpiecznych odcinkach drég,

— mnogos$¢ ograniczen znakami drogowymi prowadzi do uspienia czujnosci kierow-

cOw nagminnego niestosowania si¢ do tych zakazow.

Milodzi kierowcy

Interesujaca nas grupa wiekowa od 18 do 24 lat stanowi 10% populacji kraju. Jednak-
ze ludzie w tym wieku jako kierujacy pojazdami spowodowali w 2002 roku 23,7% og6lne;j
liczby wypadkéw spowodowanych przez kierujacych. W woj. podlaskim wskaznik ten wyno-

si 25%, czyli co czwarty wypadek spowodowat kierujacy mtody wiekiem.

Uzna¢ wigc nalezy, ze miodzi kierujacy stanowia ,,grupg ryzyka". Powazny ich udziat
w wypadkach drogowych nie wynika tylko z nieznajomos$ci kodeksu drogowego i krétkiego
stazu. To raczej problem stylu zycia, braku zyciowego do§wiadczenia, poczucia zagrozenia
1 odpowiedzialnosci, duzej pewnosci siebie, przeceniania wtasnych umiejgtnosci, chegci impo-
nowania innym i naduzywanie alkoholu.

Spora grupa ludzi, w wieku powyzej 24 lat zdobyta prawo jazdy po raz pierwszy, Kie-
rujacy w wieku 25 - 39 lat spowodowali w woj. podlaskim najwigcej, bo 31,4% wypadkéw
drogowych i1 36,1% kolizji. W wyniku 355 wypadkéw przez nich zawinionych $mier¢ ponio-

sto 56 0s6b (35,9%) a 516 zostato rannych (32,2%).

W praktyce zauwaza sig, ze teoretyczne przygotowanie do uczestnictwa w ruchu dro-
gowym mtodych kierowcéw jest na bardzo niskim poziomie. Kandydaci na kierowcéw przy-
gotowywani sa w zasadzie do zaliczenia egzaminu i tylko w zakresie teorii objgtej testami,
a praktyki - manewrami na placu i sposobem poruszania si¢ po wybranych ulicach. Przyste-
pujacy do egzaminu nie znaja zasad bezpiecznego korzystania z drég, bo kto i jak ma ich tego
nauczy¢ w ciagu 10 godzin szkolenia teoretycznego. Nie wystarczy, ze kandydat na kierowce
sam przeczyta akapit o ograniczonym zaufaniu, zdanie o bezpiecznej predkosci czy szczeg6l-
nej ostroznosci bez doglgbnego wyjasnienia problemu. W czasie szkolenia nie zwraca si¢

rowniez uwagi na kultur¢ jazdy.
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Wnhioski
Konieczne jest:
— podniesienie poziomu szkolenia kandydatéw na kierowcow,

— wzmozenie kontroli zachowan mtodych ludzi uczestniczacych w ruchu drogowym

i skuteczniejsze dyscyplinowanie ich zachowan,

— uaktywnienie Srodkow masowego przekazu w ukazywaniu tragicznych skutkéw
btedéw popetnianych przez miodych kierowcéw z jednoczesnym szczegdétowym

omoéwieniem przyczyn tych tragedii.

Niechronieni uzytkownicy droég

Do tej kategorii uczestnikéw ruchu naleza piesi, rowerzysci, motorowerzysci i osoby
niepetnosprawne. Mozna ws$réd nich wyrézni¢ grupy szczegdlnego zagrozenia: dzieci, osoby

niepelnosprawne 1 osoby starsze wiekiem.

Liczba zabitych pieszych na 100 tys. mieszkafncow rocznie
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Ogoélem na terenie woj. podlaskiego w 2002 roku w wypadkach drogowych poszko-

dowanych byto 716 0s6b jako niechronionych uczestnikéw ruchu. Stanowi to 34,3% ogdlne;j




44

liczby zabitych i rannych. Liczba zabitych pieszych, rowerzystéw i motorowerzystow jest

bardzo wysoka, gdyz sigega 46% og6lnej liczby zabitych w wypadkach na podlaskich drogach.

Najechanie na pieszego to prawie 40% wypadkow drogowych w kraju a 33,7% w woj.
podlaskim i ten rodzaj wypadkow plasuje si¢ na drugim miejscu po zderzeniach pojazdéw.
Srednio kazdego dnia zdarza si¢ 1-2 potracenia oséb pieszych. Co trzecia osoba zabita w wy-

padkach drogowych i co czwarta ranna - to osoba piesza.

W 2002 roku w woj. podlaskim zgingto na drogach 19 dzieci w wieku 0-17 lat (co 10

osoba zabita) a uszkodzen ciata doznato 384 dzieci (co 5 ranna).

Prawie co czwarta osoba zabita na podlaskich drogach oraz prawie co dsma ranna

to osoby starsze w wieku powyzej 60 lat.

Rowerzysci i motorowerzysci w kategorii os6b zabitych stanowia 13,4%, a w katego-
rii 0s6b rannych - 8,3%.
Trudno ustali¢ liczbowe zagrozenie o0s6b niepetnosprawnych zaréwno w kategorii

sprawcow jak 1 poszkodowanych z uwagi na brak takich informacji w statystykach systemu

SEWiK.

Whioski

— obecna infrastruktura drogowa (brak odpowiedniej ilosci chodnikéw dla pieszych,
nieréwne blotniste pobocza, itp.) zmuszaja pieszych do korzystania z jezdni,

— niski jest poziom wiedzy i Swiadomosci zagrozen wsrdd pieszych uczestnikéw ru-
chu drogowego. Utarta si¢ wsrdd pieszych mylna $wiadomos¢ bezwzglednego
pierwszenstwa, a wigc 1 pelnego bezpieczenstwa pieszego na przejsciu dla pie-
szych,

— niski jest poziom edukacji komunikacyjnej dzieci i mlodziezy szkolnej wynikajacy
z niedociagnig¢ w szkoleniu nauczycieli techniki i brakach w wyposazeniu szkot

w $srodki dydaktyczne w tym zakresie,

— brak jest wlasciwej segregacji ruchu rowerowego (drogi dla rower6éw) na ciagach
komunikacyjnych wymagajacych stosowania oddzielenia ruchu pojazdéw rowe-

rowych.
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Nietrzezwi uzytkownicy droég

Pomimo notowanego w kraju zmniejszenia si¢ liczby wypadkéw zwiazanych z udzia-
tem nietrzezwych jego uczestnikéw to w woj. podlaskim w 2002 roku stwierdzono wzrost
liczby wypadkéw spowodowanych przez nietrzezwych kierujacych o 26%, a kolizji o 12%.
W wypadkach drogowych, gdzie przyczyna zwiazana byla z alkoholem w czasie kierowania
pojazdem $mier¢ poniosto 29 oséb (co siddma zabita), 229 oséb doznato uszkodzenia ciata.
Wzrosta réwniez w stosunku do 2001 roku liczba wypadkéw spowodowanych przez nie-

trzezwych pieszych (o 12,3%), ale liczba oséb zabitych z tej przyczyny wzrosta az o 47%.

Whioski

— mimo prawie 8% wzrostu ujawnionych przypadkéw kierowania pojazdami po
uzyciu alkoholu realny wzrost zagrozenia wypadkami wskazuje na jeszcze zbyt ni-

ska skuteczno$¢ zwalczania tego problemu na podlaskich drogach,

— po przekazaniu do rozpatrzenia przez sady wykroczen z art. 87 KW nie zaznaczyt

si¢ odczuwalny wzrost poziomu represyjnosci w tym zakresie,

— malo aktywny i malo odczuwalny jest poziom dziatan profilaktyczno-zapobie-
gawczych, dziatan uswiadamiajacych o skutkach zagrozen uczestniczenia w ruchu

po uzyciu alkoholu,

— obserwuje si¢ nadal liberalne podejscie spoteczenstwa do przypadkéw siadania

za kierownica po uzyciu alkoholu tzw. ,,spoteczne przyzwolenie".

Ciezkos¢ wypadkéw drogowych

Od szeregu lat Polska ma jeden z najwyzszych wskaznikéw ci¢zkosci wypadkow
w $wiecie. O ile w USA 1 Japonii na 100 wypadkéw ginie 1 cztowiek, w Austrii, Niemczech,
W. Brytanii czy Szwajcarii - 2, w Belgii, Holandii - 3, w Szwecji - 4, to w Polsce - 11.

Podczas gdy w W. Brytanii w wypadkach drogowych $mier¢ ponosi 6 oséb na 100 tys.
mieszkancéw, w Holandii i Szwecji - 7, w Japonii, Szwajcarii i Finlandii - 8, to w Polsce - 16.

Cigzkos¢ wypadkow w woj. podlaskim jest rowniez niepokojaca. Gdy w woj. mato-
polskim na 100 wypadkéw ginie 7 os6b, w pomorskim prawie 8 (przy s$redniej krajowej -

10,88), to w woj. podlaskim - 14,39, plasujac nasze wojewddztwo na trzecim miejscu w kraju.
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Podobnie wg wskaznika os6b zabitych na 100 tys. mieszkancéw woj. podlaskie ze
wskaznikiem 17,1 zajmuje niekorzystne piate miejsce wsrdd wszystkich wojewddztw

(wskaznik krajowy - 15,1).

Zabici na 100 wypadkow w kraju w 2002 roku

Dolnoslaskie
Kujawsko - pomorskie
Lubelskie

Lubuskie

Lodzkie

Matopolskie
Mazowieckie
Opolskie
Podkarpackie
Podlaskie

Pomorskie

Slaskie
Swietokrzyskie

Warmirisko-mazurskie

Wielkopolskie
Zachodniopomorskie
Komenda Stoteczna Policji

POLSKA

Whioski

Podjecie jakichkolwiek przedsigwzi¢¢ wptywajacych na zmniejszenie tych wskazni-
kéw bedzie swego rodzaju droga do realizacji gléwnego zatozenia ,,Gambitu 2000" - zmniej-

szenie liczby ofiar Smiertelnych.

Najczesciej wskazywanymi, gtéwnymi przyczynami wysokich wskaznikéw cigzkosci
wypadkow sa:

— nadmierna predko$¢ jazdy i zwigzana z nig dynamika wypadkéw,

— niepodatne (twarde) otoczenie drogi, w tym drzewa, stupy inne trwale obiekty,

— zbyt mata ilos¢ barier ochronnych,
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— dhugi czas liczony od momentu wypadku do chwili przybycia stuzb ratowniczych

1 medycznych,

— staba konstrukcja niektérych typéw samochodéw oraz brak lub niedostateczne ich
wyposazenie w urzadzenia bezpieczenstwa biernego pojazdéw.

Na wyrazne ograniczenie skutkéw $miertelnych w wypadkach drogowych wptynaé

powinny takie przedsigwzigcia, jak:

— wlasciwe, specjalistyczne wyposazenie pojazdéw ratunkowych stuzb medycznych
1 strazy pozarnej,

— utworzenie scentralizowanego systemu powiadamiania 1 przeptywu informacji,

— zageszczenie lokalizacyjne placowek ratowniczych, wptywajace na skrdcenie cza-

su dojazdu na miejsce zdarzenia,
— upowszechnienie szkolenia w zakresie pomocy przedmedycznej,

— upowszechnienie petnej dyscypliny w zakresie obowiazku uzywania paséw bez-
pieczenstwa wplynie na ograniczenie wypadkéw $miertelnych, a wigc 1 zmniej-

szenie wskaznika cigzkosci wypadkow

Przejscia drog przez male miejscowosci

Struktura ruchu kolowego w Polsce na wszystkich drogach jest mocno zréznicowana
zarowno pod wzgledem dynamiki ruchu jak i przewozonych tadunkéw. Obok szybkich samo-
chodéw osobowych uczestnicza w ruchu samochody cigzarowe o zréznicowanej DMC, a po-
za autostradami i drogami ekspresowymi spotyka si¢ wolno jadace ciagniki, a takze pojazdy

zaprzegowe i rowery.

Na prawie wszystkich drogach krajowych, a wigc drogach o najwigkszym natezeniu
ruchu wystepuje naktadanie si¢ ruchu dalekobieznego - z zasady szybszego - na lokalny,
w wigkszosci wolniejszy. Uwydatnia sig¢ to szczegdlnie na przebiegach drog przez teren ma-
tych miejscowosci lub w ich poblizu, a wigc w strefach o zwigkszonej liczbie skrzyzowan czy
licznych zjazdéw do obiektéw handlowych, ustugowych, produkcyjnych itp.

Rozwiazania drogowe podporzadkowane sa w zasadzie jednemu celowi - utrzymania

ptynnosci ruchu tranzytowego (przede wszystkim przez utrzymanie duzej predkosci jazdy).

W praktyce jednak w poprzek i wzdtuz tego typu drég odbywa si¢ ruch lokalny pojazdéw
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silnikowych, zaprzggowych, roweréw i pieszych, a czgsto spotyka si¢ takze przepedzanie

zwierzat hodowlanych.

Z analizy stanu bezpieczenstwa drogowego w woj. podlaskim wynika, ze w 2002 ro-

ku 872 wypadki drogowe (tj. 60%) zaistniaty w terenie zabudowanym.

» Na ulicach miast Bialystok, Lomza i Suwatki zaistnialy tacznie 422 wypadki

(29,1), w ktérych $mier¢ poniosto 29 oséb (13,9%), a 478 0s6b (25,5%) doznato

uszkodzen ciala.

Na ulicach miast powiatowych zarejestrowano 150 wypadkéw (10,3%), 11 0séb

zabitych (5,3%) oraz 191 o0s6b rannych (10,2%).

Na obszarach zbudowanych pozostatych miejscowosci w wojewddztwie zaistniato
300 wypadkéw (20,7%), w ktorych zgingto 31 oséb (14,8%), a 362 osoby (19,3%)

doznaly uszkodzen ciata.

Whioski

obszary zabudowane matych miejscowosci sa powaznie zagrozone. Notuje si¢ tam
co piaty wypadek, co siédma osobg zabita i co piata osobg ranna. Do tego, co 6sma
kolizja drogowa notowana jest wlasnie w tym terenie,

oddzielenie ruchu tranzytowego od lokalnego lub wyprowadzenie tego ruchu poza
miejscowosci (obwodnice) w sposéb powszechny nie jest mozliwe. Konieczna jest
wigc taka organizacja ruchu kotowego i 0séb pieszych, aby przy utrzymaniu ptyn-
nosci ruchu powodowata jak najmniejsze jego zagrozenie,

stosowanie ograniczen predkosci za pomoca znakow drogowych nie zawsze przy-

nosi pozadany efekt,

skuteczne sa rozwigzania inzynieryjne powodujace uspokojenie ruchu (np. stoso-
wanie wydtuzonych wysepek w osi jezdni stanowiacych jednoczesnie azyle dla

pieszych, wlasciwe oznakowanie poziome itp.),

w wielu miejscowosciach skrzyzowania drég nie odpowiadaja normatywom
w kontek$cie obecnego i przysztosciowego nat¢zenia ruchu, a organizacja ruchu
wielokrotnie nie odpowiada jego warunkom i potrzebom. Istnieja ograniczenia wi-

docznosci na skrzyzowaniach,

wigksza uwage nalezy zwrdci¢ na zabezpieczenie ruchu pieszego, szczegdlnie

w poblizu szkét, obiektéw handlowych, targowisk, dworcow itp.
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Miejsca koncentracji wypadkow drogowych

Aktualny system policyjnej ewidencji zdarzen drogowych SEWiK nie daje mozliwo-
$ci doglebnej analizy lokalizacji wypadkéw, szczegdlnie w zakresie ustalania doktadnych
miejsc koncentracji wypadkow i kolizji w skali wojewddztwa.

Ogoblne typowanie zagrozonych odcinkéw drég moze by¢ dokonywane jedynie w
GDDKIiA oraz w PZDW w Biatymstoku (patrz ,,Diagnoza" str. 71-72). Zarzady drég powia-
towych takich mozliwosci nie maja z uwagi na brak kilometrazu na przewazajacej wigkszosci

zarzadzanych drég.

Ustalanie miejsc koncentracji, analizowanie zdarzen w tych miejscach oraz biezacy
monitoring umozliwiloby zorganizowanie i zbudowanie wojewodzkiej bazy danych o wypad-

kach z wiasciwym pelnym programem analitycznym.

Generalnie w kraju przyjmuje sig, ze ,,miejscem koncentracji wypadkéw drogowych
jest odcinek 1km drogi (lub krétszy), na ktérym notuje si¢ zwigkszono liczb¢ wypadkéw w

ciagu roku".

Przyktadowo, w 1998 roku GDDP na podstawie danych z komend wojewddzkich po-
licji zidentyfikowata w kraju 1300 szczegdlnie niebezpiecznych odcinkéw drog, gdzie w la-

tach 1993-1997 wydarzyto si¢ minimum 10 wypadkéw na 1 kilometr drogi.

W/g obliczen Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej (obecnie Min. Infra-
struktury) w 1998 roku w Polsce byto 1200 odcinkéw drég okreslonych migdzynarodowa
nazwa ,,czarne punkty".

Liczba tych punktéw corocznie wzrasta. Dlatego tez Ministerstwo zainicjowato pro-
gram pod nazwa ,,Uwaga na czarne punkty". Program ten finansowany jest ze srodkéw poza-
budzetowych. Akcje rozpoczg¢to w 1998r. od oznakowania 20 ,,czarnych punktéw" na dro-

gach krajowych.

W woj. podlaskim oznakowano 2 ,,czarne punkty" - na drodze nr 8 w poblizu Jezewa

i w miejscowosci Wasilkow.

Whioski
» Biezace typowanie i analizowanie miejsc koncentracji wypadkéw uzaleznione jest
od posiadania wojewddzkiej bazy danych,

» Okre$lenie odcinkéw lub miejsc niebezpiecznych niezbgdne jest do szczegdto-

wych opracowan projektowanych srodkéw poprawy brd,
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Niezbgdne jest monitorowanie efektéw zastosowanych srodkéw zapobiegawczych
w celu ewentualnych korekt oraz okreslenia efektywnos$ci dziatan modernizacyj-

nych metoda poréwnawcza ,,przed i po",

Typowanie miejsc niebezpiecznych uzaleznione jest od doktadnosci okreslenia
miejsca przez policjanta wypetniajacego kart¢ zdarzenia Mrd-2/2 na miejscu wy-

padku,

Niezbgdne jest skilometrowanie do 2010 roku pozostalej czgs$ci drég powiato-
wych,

Szczegdlnym miejscem koncentracji wypadkow sa obszary zabudowane, a w nich
przede wszystkim skrzyzowania, sasiedztwa dworcow, targowisk, szkét, punktow
handlowych itp. Analizy brd winny zmierza¢ do wyselekcjonowania tych miejsc,
objecia szczegdlowa diagnoza i wskazania koncepcji srodkéw poprawy bezpie-

czenstwa ruchu.
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8. ZADANIA PODSTAWOWE

W oparciu o Krajowy Program Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
,.GAMBIT 2000" oraz w zaleznosci od okresu realizacji przyjgto podziat zadan programo-

wych na:
- zadania krotkoterminowe do 2005 roku

- zadania dlugoterminowe do 2010 roku

Zadanie A1 USPRAWNIENIE STRUKTURY ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM RUCHU DROGOWEGO.

Cele zadania

usprawnienie dziatan Wojewdodzkiej Rady BRD
tworzenie powiatowych i gminnych struktur BRD

powotanie kadr BRD

Zadania krotkoterminowe

A1/1
e powotanie kadr bezpieczenstwa ruchu drogowego:
— utworzenie stanowiska inspektora w administracji rzadowej wojewoddztwa
— utworzenie stanowiska specjalisty w administracji samorzadowej wojewddztwa
— utworzenie stanowiska specjalisty w administracji samorzadowej powiatéw
e opracowanie zasad funkcjonowania kadr brd
A1/2
e zorganizowanie nowych struktur brd w wojewdodztwie
— utworzenie Powiatowych Rad BRD

— utworzenie Gminnych Komisji BRD



52

A1/3

e tworzenie struktury wewngtrznej Wojewddzkiej Rady BRD
— rozszerzenie sktadu Wojewddzkiej Rady BRD
— utworzenie w strukturze WRBRD komisji problemowych
— uaktualnienie regulaminu organizacyjnego WRBRD

A 1/4

® przeszkolenie nowopowotanych kadr BRD

Zadania dlugoterminowe

A1/2

e opracowanie lokalnych programéw poprawy brd

A1/3

e opracowywanie rocznych planéw pracy Wojewddzkiej Rady BRD 1 planéw po-
prawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w wojewddztwie

A 1/4

e szkolenie kadr BRD

A 1/5

e opracowywanie okresowych ocen i sprawozdan dotyczacych:
- realizacji Wojewddzkiego Programu Poprawy BRD

- stanu bezpieczenstwa i efektow podejmowanych dziatan

Zadanie A2 ROZBUDOWA SYSTEMU INFORMACJI
O BEZPIECZENSTWIE RUCHU DROGOWEGO

Cele zadania

> utworzenie wojewodzkiej bazy danych zapewniajqce rozszerzenie zbio-

ru i dostegpnosci

> usprawnienie policyjnej bazy danych
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Zadania krotkoterminowe

A2/3
e utworzenie wojewddzkiej bazy danych

e utworzenie wojewddzkiej strony internetowe;j

Zadania dlugoterminowe

A2/l

® podniesienie poziomu ewidencjonowania zdarzen drogowych w policyjnej bazie

SEWiK
A2/2
® zbieranie i wykorzystywanie danych dot. brd do celéw innych niz policyjne
A 2/6

e Uczestniczenie instytucji wojewddzkich w zintegrowanej bazie danych

Zadanie A3 WDROZENIE SYSTEMU AUDYTU BEZPIECZENSTWA
RUCHU DROGOWEGO

Cel zadania

> wprowadzenie powszechnego audytu brd

Zadania krotkoterminowe

A 3/4
e uzyskanie uprawnien do audytu BRD przez pracownikéw nadzoru technicznego

e powotanie audytorow brd w powiatach

Zadania dlugoterminowe

A 3/5

® szkolenie specjalistyczne audytorow BRD
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Zadanie A4 WDROZENIE SYSTEMU USTAWICZNEGO KSZTALCENIA
KADR

Cel zadania

> zwigkszenie liczby osob i poziomu ich wiedzy w zakresie BRD

Zadania krotkoterminowe

A 4/2
e zorganizowanie wojewOdzkich centrow ksztalcenia kadr brd
A 4/3

® doskonalenie kadry o§wiatowej w zakresie brd

Zadania dlugoterminowe

A 4/2

e szkolenie kadr brd powiatéw i gmin

A 4/3

¢ szkolenie uzupelniajace nauczycieli wychowania komunikacyjnego
A 4/4

e wprowadzenie zagadnien brd do procesu ksztalcenia nauczycieli w szkotach wyz-

szych

Zadanie AS ZADANIA WEASNE.
(nie ujgte w Krajowym Programie Poprawy BRD)

Zadania krotkoterminowe

A5/3

¢ ujednolicenie trybu sporzadzania okresowych analiz organizacji i bezpieczenstwa

ruchu drogowego przez organy zarzadzajace ruchem na drogach publicznych
A 5/5

e opracowanie programéw szkolen dla strazakéw ratownikow
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A 5/6

® przygotowanie bazy do prowadzenia szkolen strazakéw ratownikow

A 5/7

e przygotowanie kadry pedagogicznej do szkolen strazakow ratownikow
A 5/11

e skracanie czasu dojazdu stuzb ratowniczych

Zadania dlugoterminowe

A5

e wspieranie dzialan zwiazanych z pozyskiwaniem przez zarzady drog funduszy
unijnych na realizacj¢ zadan drogowych o charakterze infrastrukturalnym

A 52

e wspieranie dziatan zwiazanych z pozyskiwaniem srodkéw finansowych na realiza-
cje ,,Programu Doposazania Jednostek OSP”

A 5/4

¢ wdrozenie systemu monitoringu w zakresie realizacji inwestycji drogowych wyni-

kajacych z ,,Programu zintegrowanego rozwoju drogownictwa w wojewodztwie

podlaskim do 2005 r., z perspektywa do 2015 r.
A 5/8iAS5/10
e szkolenie strazakéw ratownikéw

AS/9

e upowszechnianie szkolen w zakresie udzielania pomocy przedlekarskiej ofiarom

wypadkéw drogowych



56

Zadanie Bl WDROZENIE SRODKOW POPRAWY BRD ZWIAZANYCH
Z PREDKOSCIA (PROGRAM ,,PREDKOSC").

Cele zadania

> zmniejszenie liczby ofiar i cietkosci wypadkow drogowych powodowa-
nych nadmierna predkosciq jazdy

> przystosowanie infrastruktury drogowej do tworzenia bardziej bez-

piecznych warunkow ruchu

Zadania krotkoterminowe

B 1/5

e dokonanie inwentaryzacji odcinkéw drég z ograniczeniem predkosci jazdy pod

katem zasadno$ci ograniczen

Zadania dlugoterminowe

B1/1

® poodejmowanie dziatah propagandowych na temat zagrozen zwiazanych z nad-

mierng predkoscia jazdy
B 1/2

e wiaczenie aspektu predkosci 1 zwiazanych z nig zagrozen do procesu szkolenia

kierowcow
B 1/4
e usprawnienie i intensyfikacja losowych kontroli pr¢dkosci jazdy

B 1/5

¢ dostosowanie istniejacych lokalnych ograniczen predkosci do rzeczywistych po-
trzeb

B 1/7

¢ wdrazanie kompleksowych srodkéw uspokojenia ruchu na niebezpiecznych odcin-
kach przejs$¢ przez miejscowosci i w miejskich strefach zagrozen ruchu

B 1/14

e wprowadzanie lokalnych ograniczen predkosci o zmieniajacych si¢ wartosciach i

okresach obowigzywania
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B 1/16

e wprowadzanie ograniczen predkosci 1 progéw zwalniajacych w osiedlach miej-

skich (,,akcja 30")

Zadanie B2 WDROZENIE SRODKOW POPRAWY BRD ZWIAZANYCH
Z OCHRONA NIECHRONIONYCH UCZESTNIKOW RUCHU
(PROGRAM ,,PIESZY I ROWERZYSTA")

Cel zadania

> Zmniejszanie zagrozen powstawania wypadkow drogowych z udzia-

tem niechronionych uczestnikow ruchu

Zadania krotkoterminowe

B 2/7
¢ uyjednolicenie metod szkolenia rowerzystow w szkotach wojewddztwa podlaskiego
B 2/8

¢ ujednolicenie metod szkolenia motorowerzystow w szkotach woj. podlaskiego

Zadania dlugoterminowe

B 2/3

®* monitorowanie zagrozen i poprawa bezpieczenstwa w obrebie szkoét

B 2/6

® poprawa bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego
B 2/7

® biezace szkolenie rowerzystow w szkotach wojewddztwa podlaskiego
B 2/8

® biezace szkolenie motorowerzystow w szkotach wojewddztwa podlaskiego
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Zadanie B3 ~WDROZENIE SRODKOW POPRAWY BRD ZWIAZANYCH
Z . MELODYMI KIEROWCAMI" (PROGRAM ,, KIEROWCA")

Cel zadania

> zmniejszenie liczby wypadkow powodowanych przez miodych

kierowcow

Zadania krotkoterminowe

B 3/2

e wprowadzenie nowego systemu szkolenia kandydatow na kierowcéw

Zadania dlugoterminowe

B 3/1

e prowadzenie dzialan profilaktyczno - propagandowych wobec mtodych kierow-
cow stanowiacych ,,grupg ryzyka"
B 3/2

e wzmozenie nadzoru i wymagan wobec jednostek realizujacych proces szkolenia

kandydatéw na kierowcow

Zadanie B4 WDROZENIE DROGOWYCH SRODKOW POPRAWY BRD
W MIEJSCACH SZCZEGOLNEGO ZAGROZENIA

(PROGRAM ,,DROGA)

Cele zadania

» identyfikowanie i eliminowanie miejsc szczegolnych koncentracji zda-

rzen drogowych
stosowanie praktyki projektowania bezpiecznych drog

podniesienie poziomu bezpieczenstwa uczestnikow ruchu przez stosowa-

nie drogowych srodkoéw poprawy brd
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Zadania krotkoterminowe

B 4/1

e poprawa bezpieczenstwa ruchu na wytypowanych niebezpiecznych odcinkach

drég

Zadania dlugoterminowe

B 4/1

e typowanie miejsc koncentracji zdarzen drogowych w ramach wykonywanych
przegladéw okresowych i analiz stanu bezpieczenstwa ruchu
B 4/7

e stosowanie dostgpnych drogowych srodkéw poprawy brd w miejscach zwigkszo-

nego zagrozenia wypadkowego

Zadanie BS ZADANIA WEASNE
(nie ujgte w Krajowym Programie Poprawy BRD)

Zadania krotkoterminowe

B5/1

e opracowanie diagnozy stanu brd w Biatymstoku

e opracowanie diagnozy zagrozonych skrzyzowan w Lomzy
B 5/4

e uruchomienie Powiatowych Centrow Ratownictwa

B 5/6

e przygotowanie zalozen do organizowania Gminnych Centréw Ratowniczych

Zadania dlugoterminowe

B 5/1

¢ realizowanie wnioskow wynikajacych z diagnoz brd na ulicach miast: Biatystok i

Fomza
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® Dbiezace remonty nawierzchni jezdni i poboczy drég

B 5/3

e zapewnienie bezpieczenstwa przewozow materiatow niebezpiecznych
B 5/5

e skracanie czasu dojazdu stuzb medycznych

B 5/7

e tworzenie Gminnych Centréw Ratowniczych

B5/8iB5/9

¢ doposazenie jednostek ratowniczych PSP w pojazdy i sprzet ratowniczy
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9. HARMONOGRAM
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