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1.  WST�P

Walka z zagro�eniami, jakie wyst�puj� w ruchu drogowym, a które powoduj� nazbyt

cz�ste ofiary �miertelne, cierpienia fizyczne z tytułu uszkodze� ciała i psychiczne po stracie

osób bliskich oraz powa�ne  straty materialne jest nad wyraz trudna. Wymaga ono wiedzy,

cierpliwo�ci, determinacji i pieni�dzy a przede wszystkim aktywnego zaanga�owania tych

wszystkich, którzy maj� jakikolwiek zwi�zek z drog�, motoryzacj� i edukacj� komunikacyj-

n�.

Dlatego te� do opracowania Wojewódzkiego Programu Poprawy BRD zach�cono

i zaanga�owano szereg jednostek z wojewódzkich struktur administracji rz�dowej i samorz�-

dowej.

W cz��ci I, zwanej ,,Diagnoz�'' zawarto identyfikacj� działa� ró�nych jednostek na tle

całej infrastruktury drogowej i innych problemów zwi�zanych z bezpiecze�stwem ruchu.

Podj�to prób� przeanalizowania zakresu niedoci�gni�� i potrzeb w drogownictwie, skali wy-

padków i kolizji drogowych, dotychczasowych działa� w zakresie podnoszenia wiedzy

i �wiadomo�ci uczestników ruchu oraz wypracowania wniosków na przyszło��.

W niniejszej, II cz�	ci Programu zawarto:

- syntez�, skrótowe streszczenie ,,Diagnozy'',

- cele i główne zało�enia wg Ogólnokrajowego Programu ,,GAMBIT - 2000'',

- zadania krótko i długoterminowe,

- harmonogram działa� do roku 2010.

Niew�tpliwie cały Program nie zawiera wszystkich elementów zwi�zanych z bezpie-

cze�stwem na drogach województwa, harmonogram nie zawiera wszystkich zada� jakie b�d�

podejmowane w przyszło�ci, zada� wynikaj�cych ze zmian społeczno - politycznych i gospo-

darczych (np. wej�cie do UE) czy zmian w trendach zagro�e� bezpiecze�stwa drogowego,

a nawet zmian w przepisach prawnych.

St�d te� Wojewódzka Rada BRD przyj�ła zało�enie, �e Program ten jest programem

otwartym, umo�liwiaj�cym wprowadzenie zmian, korekt, uzupełnie� itd. w zale�no�ci od

uzasadnionych potrzeb.
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Aby jednak w przyszło�ci mo�na było mówi� o sukcesach i z satysfakcj� podsumowa�

lata wyznaczone na realizacj� Programu konieczna jest wła�ciwa współpraca, pełne, aktywne

zaanga�owanie wszystkich współautorów, a przede wszystkim realizacja zada� własnych

z my�l� o bezpiecze�stwie innych, o urzeczywistnienie hasła:

,,WOJEWÓDZ TWO   PODLASKIE   -   PRZYJAZNE  I  BEZPIECZNE''
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2. STAN BEZPIECZE�STWA DROGOWEGO

Wypadki drogowe s� problemem społecznym, s� te� powa�nym problemem ekono-

micznym. Dobitnie scharakteryzował to Marcel Haegi - Prezydent Europejskiej Federacji

Ofiar Ruchu Drogowego (FEVR) na Mi�dzynarodowym seminarium BRD w Gda�sku:

,,Ka�dego roku, w wypadkach drogowych w Europie ginie ponad 50 000 osób, a ponad

150000 pozostaje niepełnosprawnymi na całe �ycie. Zatem co roku 200 000 nowych rodzin,

których członkowie zgin�li, b�d� doznali obra�e� w wypadku drogowym doł�cza do tych

z poprzednich lat. Obecnie w Europie rodziny te licz� co najmniej 6 milionów, których tra-

giczna sytuacja cz�sto jest niedoceniana przez społecze�stwo, a nawet ignorowana''.

W Polsce co 8 minut dochodzi do wypadku drogowego, w wyniku którego kto� zo-

staje ranny lub ponosi �mier�. W naszym kraju ginie rocznie na drogach około 7 tys. osób,

a dziesi�ciokrotnie wi�cej zostaje rannych. Niektórzy z nich pozostaj� kalekami do ko�ca

�ycia. Wypadki drogowe stanowi� równie� problem ekonomiczny przynosz�c roczne straty

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

W województwie podlaskim ( podobnie jak w całym kraju ) rok 1997 był rokiem naj-

bardziej tragicznym. W 2114 wypadkach drogowych zgin�ło 276 osób, a 2586 doznało

uszkodze� ciała. Od tego roku liczby wypadków i ich skutki zmniejszały si� a� do roku 2001,

w którym to nast�pił nieznaczny wzrost liczby wypadków (o 3,5%), osób zabitych (o 13%)

i osób rannych (o 9%).

Społeczne koszty wypadków drogowych w krajach Unii Europejskiej wynosz� rocznie

ponad 25 mld USD, co odpowiada kosztom produkcji ponad 10 mln samochodów. Dane te

wynikaj� z opublikowanych przez Komisj� Europejsk� wyników bada� w ramach Programu

COST 313.

Wyliczono równie� opłacalno�� inwestowania w �rodki poprawy brd. Analiza wska�-

nika koszt/efektywno��, b�d�cego ilorazem kosztów wdro�enia �rodków poprawy brd i ko-

rzy�ci wynikaj�cych z unikni�cia wypadków w wyniku zastosowania tych �rodków, waha si�

w granicach 1/10 do 1/100. Zatem zainwestowanie w brd 1mln USD umo�liwiłoby unikni�cie

strat w wysoko�ci od 10 do 100 mln USD. Zyski olbrzymie, nie licz�c korzy�ci z tytułu

zmniejszenia ludzkiego cierpienia fizycznego i psychicznego.

W Polsce straty spowodowane wypadkami drogowymi wynosz� 2,7% PKB.W Polsce straty spowodowane wypadkami drogowymi wynosz� 2,7% PKB.
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2.1 WYPADKI I KOLIZJE DROGOWE

W 2002 roku na drogach województwa zaistniały 1452 wypadki drogowe (wzrost

w stos. do 2001 roku o 3,5%), w których �mier� poniosło 209 osób (wzrost o 13%), a 1877

osób zostało rannych  (wzrost o 9%). Ponadto zarejestrowano 11178 kolizji drogowych

(wzrost o 4,7%).

 W porównaniu do innych województw w kraju, województwo Podlaskie sytuuje si�

na 14 miejscu spo�ród 16 jednostek administracyjnych pod wzgl�dem ilo�ciowym wypad-

ków, osób zabitych jak i osób rannych. Tak� pozycje w klasyfikacji mo�na by uzna� za po-

zytywn�, gdyby nie psuły jej wska�niki ci��ko�ci wypadków.

w województwie podlaskim w 2002 roku straty wyniosły
209 mln euro

czyli
840 mln zł.

W/g kursu euro z dn 31.12.2002
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Z bada� statystycznych za 2002 rok wynika, �e 60% ogólnej liczby wypadków i 78%

ogólnej liczby kolizji drogowych miało miejsce w obszarach zabudowanych.

Najbardziej zagro�one s� drogi krajowe, na których notuje si� �rednio 43 wypadki

z ofiarami w ludziach na 100 km drogi. Na drogach wojewódzkich wska�nik ten wynosi 15

wypadków, a na twardych drogach powiatowych niespełna 6 wypadków na 100 km drogi.

Na skrzy�owaniach i w ich rejonach zaistniało 28,8% ogólnej liczby wypadków, a na

zakr�tach 9%. Niebezpieczne s� skrzy�owania oznakowane znakami podporz�dkowania jed-

nej z dróg. Na takich skrzy�owaniach zaistniało 69% liczby wypadków notowanych na

wszystkich skrzy�owaniach. Okazuje si�, �e bezpieczne s� skrzy�owania o ruchu okr��nym

(3,3% wypadków), a przede wszystkim tzw. ,,małe ronda’’, które z racji swojej konstrukcji

,,wymuszaj�’’ uspokojenie ruchu.

Zderzenia si� pojazdów w ruchu s� najcz��ciej notowanym rodzajem wypadków.

W 2002 roku wypadków takich było 610 (42%), a kolizji 7701 (68,9%).

Najechania na pieszego były przyczyn� 489 wypadków (co trzeci z ogólnej liczby

1452 wypadków), �mierci 66 osób (co trzecia zabita) i uszkodze� ciała 458 osób (co czwarta

ranna).

Głównymi przyczynami wypadków w województwie podlaskim (podobnie zreszt� jak

w całym kraju) w 2002 roku były:

� nadmierna lub niedostosowana do warunków ruchu pr�dko	
 jazdy (366 wy-

padków, 73 zabitych, 546 rannych i 1266 kolizji),

� nieust�pienie pierwsze�stwa przejazdu (253 wypadki, 21 zabitych, 364  rannych

i 2952 kolizje),

� nieprawidłowe manewry w ruchu pojazdów (232 wypadki, 33 osoby zabite, 338

rannych i 3348 kolizji),

� bł�dy osób pieszych (279 wypadków, 54 osoby zabite 236 rannych),

� nietrze
wi kieruj�cy byli sprawcami 157 wypadków drogowych, w których 29

osób poniosło �mier�, a 229 zostało rannych. Spo�ród 10 280 kolizji zawinionych

przez kieruj�cych odsetek tych, którzy byli pod wpływem alkoholu jest stosunko-

wo niewielki  i wynosi 4,3% (447 kolizji),

� nietrze
wi piesi natomiast spowodowali 73 wypadki drogowe, w których 25 osób

zgin�ło a 50 doznało uszkodze� ciała.
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- 141  tj.  67,5%

-   87  tj.  41,6%

-   63  tj.  30,1%

-   83  tj.  39,7%

-   66  tj.  31,6%

-   40  tj.  19,1%

-   73  tj.  34,9%

-   39  tj.  18,7%

- 116  tj.  55,5%

-   54  tj.  25,8%

- 133  tj.  63,6%

Najwi�cej wypadków powoduj� kierowcy samochodów osobowych – 817, czyli

71,7% ogólnej liczby wypadków. Kierowcy samochodów ci��arowych spowodowali co dzie-

si�ty wypadek drogowy oraz 16,5% ogólnej liczby kolizji.

Wzrost zagro�enia wypadkowego nast�puje od kwietnia i trwa do pa�dziernika.

W okresie tym w 2002 roku zaistniało 1115 wypadków, czyli 76,8% ogólnej ich liczby.

Rozkład wypadków w poszczególnych dniach tygodnia jest zbli�ony i waha si� od

12% we wtorki do 16% w pi�tki.

Najwi�ksze zagro�enie wypadkowe notuje si� w godz. 11.00 – 16.00 z punktem kul-

minacyjnym miedzy godz. 13.00 a 14.00.

Krajowy Program Poprawy Bezpiecze�stwa Ruchu Drogowego – GAMBIT 2000 za-

kłada zmniejszenie liczby ofiar �miertelnych w wypadkach drogowych do roku 2010 o 36%

w stosunku do liczby 6294 zabitych w 2000 roku.

Wynika st�d, �e w województwie podlaskim ofiary 	miertelne w wyniku wła�ciwych

działa� zapobiegawczych nie powinny przekroczy
 w 2010 roku 130 zabitych osób.

Dotychczas najwi�ksza �miertelno�� wypadkowa w naszym województwie wg danych

za 2002 rok wyst�puje:

- w obszarach niezabudowanych – 138 zabitych, tj 66,0% ogólne liczby zabitych

w województwie,

- na prostych odcinkach dróg

- na drogach krajowych

- w powiecie białostockim (ł�cznie z m. Białystok)

- w wyniku zderzenia si� pojazdów

- w wyniki najechania na pieszego

- w wyniku najechania na drzewo, słup itp.

- z przyczyn nadmiernej pr�dko�ci jazdy

- z przyczyn bł�dnych manewrów w ruchu

- z winy kierowców samochodów osobowych

- z winy pieszych

- przy dobrych warunkach atmosferycznych
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Najcz��ciej poszkodowanymi �miertelnie byli:

- kierowcy i pasa�erowie sam. osobowych

- piesi

- rowerzy�ci i motorowerzy�ci

Najcz��ciej na drogach gin�ły osoby w przedziałach wieku:

- powy�ej 40 lat          – 112  tj. 53,4%,

- 25 – 39 lat                 –   49  tj. 23,4%

- 18 – 24 lata               –   19  tj. 13,9%.
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3.   GŁÓWNE PROBLEMY BRD W WOJ. PODLASKIM

Zebrane w ,,Diagnozie’’ dane o województwie dotycz�ce przede wszystkim infra-

struktury i stanu bezpiecze�stwa drogowego pozwalaj� na wyodr�bnienie najwa�niejszych

problemów zwi�zanych z bezpiecze�stwem drogowym. Maj�c na uwadze istniej�ce mo�liwo-

�ci prawne, organizacyjne i finansowe list� problemów zaw��ono do kilku najistotniejszych

i tak:

−−−− wypadki w terenie niezabudowanym.

Na drogach ,,otwartych’’ notuje si� 40% ogólnej liczby wypadków i prawie 22% ko-

lizji drogowych, a wi�c mniej ni� na obszarach zabudowanych. Jednak�e skutki wy-

padków w terenie niezabudowanym s� bardziej tragiczne. W 580 wypadkach zaist-

niałych w 2002 roku �mier� poniosło 138 osób, a wi�c 66% ogólnej liczby zabitych.

Daje to wska�nik ci��ko�ci (liczba zabitych na 100 wypadków) rz�du 23,8 - podczas

gdy ogólny wska�nik ci��ko�ci w województwie wynosi – 14,4.

Niew�tpliwie wpływ na taki stan rzeczy ma przede wszystkim pr�dko�� jazdy pojaz-

dów wpływaj�ca na dynamik� zdarzenia, ,,twarde  otoczenie drogi’’, strome skarpy

przydro�nych rowów trapezowych, korzystanie z jezdni przez osoby piesze, rowe-

rzystów i motorowerzystów, a wi�c osób ,,niechronionych’’, itp.

−−−− wypadki w terenie zabudowanym.

Przy ogólnym wska�niku 60% wypadków jakie zaistniały w obszarach zbudowa-

nych, przedmiotem szczególnego zainteresowania winno by� miasto Białystok. Na

ulicach tego miasta w 2002 roku zaistniały 292 wypadki drogowe, czyli co pi�ty wy-

padek w województwie. �mier� poniosły tam 24 osoby, czyli prawie co 10 osoba

Miejsce zaistnienia wypadków

60%

40%

zabudowany
niezabudowany
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zabita na drogach  w  województwie, a 328 osób doznało uszkodze� ciała, co stano-

wi 17,5% ogólnej liczby rannych w  województwie. Ponadto w mie�cie tym zareje-

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

Niezb�dnym wydaje si� wi�c opracowanie szczegółowej diagnozy wypadkowo�ci

w Białymstoku z uwzgl�dnieniem wszystkich czynników zwi�zanych z brd w prze-

ci�gu ostatnich kilku lat.

Podobnie szczegółowa diagnoza wypadkowo�ci winna by� opracowana dla Łom�y,

w której na skrzy�owaniach notuje si� prawie 60% ogólnej liczby wypadków

(wska�nik najwy�szy w województwie).

W trzech najwi�kszych miastach województwa (Białystok, Łom�a, Suwałki) w 2002

roku zaistniały 422 wypadki drogowe (29% ogólnej liczby wypadków w woje-

wództwie), w wyniku których 29 (13,9%) osób poniosło �mier�, a 425 (22,6%) do-

znało uszkodze� ciała. Liczba kolizji drogowych zarejestrowanych w tych miastach

przekroczyła 53,5% i wyniosła 5989.

Białystok nie jest miastem bezpiecznym. Liczba 292 wypadków drogowych w tym

mie�cie - to 20,1% ogólnej liczby wypadków w województwie (a wi�c co pi�ty),

a kolizje stanowi� 39,5 % ogólnej liczby kolizji.
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Du�a wypadkowo�� wynika oczywi�cie z olbrzymiego nat��enia ruchu kołowego i

pieszego w stolicy województwa. Nat��enie to pot�guje si� na skrzy�owaniach ulic.

Jednak�e nie skrzy�owania s� w Białymstoku zagro�one, a przeciwnie - odcinki ulic

miedzy skrzy�owaniami, na których zaistniało 65% liczby wypadków notowanych w

mie�cie, 79,2% zabitych i 63,7% rannych. Je�eli do tego dodamy, �e w stosunku do

2001 roku nast�pił tam wzrost liczby wypadków o 14,1%, zabitych o 50% i rannych

o 15,1% uzna� nale�y, �e sytuacja jest co najmniej niepokoj�ca.

Bezpiecze�stwo ruchu drogowego w Białymstoku winno by� poddane oddzielnej

szczegółowej diagnozie obejmuj�cej nie tylko rozkład wypadków i kolizji czy typo-

wania miejsc niebezpiecznych, ale równie� pod k�tem organizacji ruchu kołowego

i pieszego, systemu zabezpiecze�, mo�liwo�ci wprowadzenia �rodków uspokojenia

ruchu, typowania miejsc szczególnej koncentracji wypadków i kolizji z niezwłocz-

nym podejmowaniem działa� zapobiegawczych zarówno in�ynieryjnych jak i pre-

wencyjnych.

Wypadkowo�� w Łom�y i w Suwałkach nie stanowi a� tak powa�nego zagro�enia

w skali województwa. Niemniej jednak, jak wynika z Diagnozy np. w Łom�y szcze-

gólnym zainteresowaniem nale�y obj�� skrzy�owania ulic, gdy� na nich wła�nie no-

tuje si� przewa�aj�c� liczb� wypadków.

−−−− wypadki na drogach krajowych.

Realne zagro�enie stwarzaj�: znacz�co wy�sze nat��enie ruchu ni� na innych dro-

gach, du�y udział ci��kiego taboru samochodowego, a tak�e udział w ruchu na jezd-

ni pojazdów powolnych, pieszych i rowerzystów. W 2002 roku na drogach krajo-

wych woj. podlaskiego zaistniały 402 (27,7%) wypadki drogowe, w których 87

(41,6%) osób poniosło �mier� a 588 (31,3%) osób doznało uszkodze� ciała.

Działania prewencyjne i zapobiegawcze skoncentrowa� nale�ałoby na ograniczeniu

zagro�e� na drodze nr 8, gdzie notuje si� �rednio 42 zdarzenia (wypadki i kolizje

ł�cznie) na ka�dym 10 kilometrowym odcinku drogi. Jest to liczba u�redniona.

W rzeczywisto�ci rozkład zdarze� drogowych na poszczególnych odcinkach tej drogi

jest zró�nicowany tak, jak zró�nicowane jest nat��enie ruchu na poszczególnych od-

cinkach pomiarowych – od 2599 do 25 648 pojazdów na dob�. Koniecznym wi�c

jest pełne rozpoznanie miejsc koncentracji wypadków i kolizji na całej trasie,
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ustalenie oraz weryfikacja przyczyn i okoliczno�ci zdarze� drogowych daj�cych

podstaw� do wypracowania i stosowania odpowiednich �rodków zapobiegawczych.

Podwy�szonym zagro�eniem ponad �rednie wojewódzkie charakteryzuj� si� równie�

drogi krajowe 61, 19, 65 i 63.

−−−−  wypadki z udziałem osób pieszych.

Wypadki te pod wzgl�dem ilo�ci i tragicznych skutków s� na drugim miejscu po zde-

rzeniach si� pojazdów. Co trzeci wypadek w województwie – to potracenie osoby

pieszej w wyniku czego 66 osób (tj. 31,5%) poniosło �mier�, a 458 (tj. 24,4%) do-

znało uszkodze� ciała

Do tego tragicznego wyniku przyczyniaj� si� zarówno kieruj�cy jak i sami piesi.

Kultura, a przede wszystkim dyscyplina w korzystaniu z dróg przez osoby piesze po-

zostawia w naszym województwie wiele do �yczenia. Nale�y te� zadba� o to aby

pieszym zapewni� wła�ciwe bezpiecze�stwo.
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−−−− nadmierna i niedostosowana do warunków pr�dko	
 jazdy.

Wykroczenia te s� najcz��ciej spotykan� przyczyn� wypadków powodowanych

przez kieruj�cych. Co trzeci wypadek z winy kieruj�cego, co druga osoba zabita i co

trzecia ranna to efekt nadmiernej pr�dko�ci jazdy.

Bezpo�redni wpływ na tragiczne wska�niki pokazane powy�ej maj�: obecny styl �y-

cia społecze�stwa, technika motoryzacyjna (klasy samochodów), poziom wiedzy

i �wiadomo�ci z jednej strony, a umiej�tno�ci  w kierowaniu pojazdem z drugiej,

przy mało widocznej poprawie infrastruktury drogowej.

Niezale�nie od tego, czy w najbli�szych latach drogi nasze stan� si� bezpieczne pod

wzgl�dem ich klasy czy geometrii, to działania w kierunku podnoszenia �wiadomo-

�ci prawnej i dyscypliny w korzystaniu z nich, a tak�e rozwój �rodków sterowania

ruchem i podnoszenie standardu oznakowania oraz likwidacja ,,twardego otoczenia

drogi'' niew�tpliwie wpłyn� na zmniejszenie si� notowanych dotychczas tragicznych

skutków wypadków drogowych.

Przyczyny ofiar 	miertelnych w	ród pieszych
w 2002 roku
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−−−− ,,twarde otoczenie drogi''.

Kieruj�cy pojazdami spowodowali 1140 wypadków drogowych, z tego a� co szósty

wypadek, co czwarta osoba zabita i prawie co szósta ranna to wynik najechania na

drzewo, słup lub inny obiekt w koronie drogi.

Niew�tpliwie najechania na te ,,przeszkody'' nast�piły w wyniku bł�dów kieruj�cego,

przede wszystkim nadmiernej pr�dko�ci, po�lizgów czy nieprawidłowego manewro-

wania pojazdem. Jednak przy braku twardej, stałej przeszkody zjechanie z drogi,

a nawet wywrócenie pojazdu niejednokrotnie powoduje mniej tragiczne skutki.

Przykładowo wska�nik zabitych do liczby wypadków zwi�zanych z ,,twardym oto-

czeniem drogi'' wynosi 21,2 a przy wywróceniach si� pojazdów tylko 12,9.
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−−−− młodzi kierowcy.

Z ogólnej liczby 1140 wypadków drogowych zawinionych przez kieruj�cych osoby

w wieku 18-24 lata były w 2002 roku sprawcami co czwartego wypadku drogowego,

co pi�tej osoby zabitej i prawie co czwartej osoby rannej. Młodzi kierowcy stanowi�

wi�c ,,grup� ryzyka'' i jest to niew�tpliwie zadanie dla szeroko rozumianego systemu

edukacji (szkolenie kierowców przed i po egzaminie na prawo jazdy), ale tak�e dla

słu�b nadzoruj�cych ruch drogowy w kierunku dyscyplinowania tej ju� bardzo licz-

nej grupy kieruj�cych pojazdami.

−−−− specyfika podlaskiego ruchu drogowego.

Poło�enie geograficzne województwa  i zwi�zana z tym lokalizacja wzdłu� północno

- wschodniej granicy (8 przej�� granicznych) maj� niebagatelny wpływ na nat��enie

ruchu tranzytowego, w tym samochodów ci��arowych o du�ej masie całkowitej.

Wystarczy wskaza�, �e np. w Budzisku odprawiono w 2002 roku 884 tys. pojazdów

(w tym 605 tys,. to pojazdy ci��kie, co stanowi 75% wszystkich pojazdów tego typu

odprawianych na przej�ciach granicznych województwa podlaskiego), w Ogrodni-
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kach 292 tys. pojazdów ( w tym 21 tys. to poja�dy ci��kie) w Bobrownikach 1004

tys. pojazdów (w tym 197 tys. pojazdy ci��kie), w Połowcach ok. 320 tys. pojazdów.

Ponadto województwo podlaskie cieszy si� wysokimi walorami turystycznymi, co

równie� ma wpływ na nat��enie ruchu, szczególnie w okresie letnim. Przykładowo,

w 1999 roku województwo odwiedziło 3,8 mln  turystów, w tym 1,3 mln osób, to tu-

ry�ci zagraniczni.

Niebagatelny wpływ na nat��enie ruchu, a wiec i jego bezpiecze�stwo ma niereje-

strowany ruch turystyczny - cz��ciowo tranzytowy z kierunku Polski centralnej na

tereny północno - wschodniej krainy jezior. Ruch ten odbywa si� przede wszystkim

drogami krajowymi nr 8 i 19 przez Białystok oraz drog� nr 61 przez Łom�� w kie-

runku Augustowa i dalej na północ regionu (województwo warmi�sko - mazurskie).

Koniecznym wi�c wydaje si� dostosowanie in�ynieryjne tych dróg do przyj�cia i za-

bezpieczenia tak znacz�cego ruchu kołowego oraz wzmo�enie nadzoru nad ruchem

drogowym w okresie turystycznym.
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4. ORGANIZACJA SYSTEMU BEZPIECZE�STWA RUCHU

DROGOWEGO

4.1  ZARZ�DZANIE DROGAMI I RUCHEM DROGOWYM

W tytule rozdziału u�yto okre�lenia ,,systemu'' cho� w praktyce system jako taki

w województwie nie funkcjonuje. W ,,Diagnozie'' scharakteryzowano niektóre elementy

organizacji zapewnienia bezpiecze�stwa drogowego, oceniono funkcjonowanie struktur brd

oraz stan infrastruktury drogowej i jej wpływ na to bezpiecze�stwo.

Z mocy ustawy Wojewoda Podlaski jest odpowiedzialny za porz�dek publiczny oraz

ochron� �ycia i zdrowia obywateli. Zgodnie z ustaw� - Prawo o ruchu drogowym (art.10 ust

2) wojewoda sprawuje nadzór nad zarz�dzaniem ruchem na drogach wojewódzkich, powia-

towych i gminnych oraz na drogach publicznych w miastach na prawach powiatu (ulice

m. Białystok, Łom�a i Suwałki).

Na drogach krajowych nadzór nad zarz�dzaniem ruchem sprawuje Minister Infra-

struktury.

Ruchem drogowym w województwie zarz�dzaj�:

−−−− Dyrektor Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad Oddział w Białymstoku - na dro-

gach krajowych,

−−−− Marszałek Województwa - na drogach wojewódzkich,

−−−− Starosta - na drogach powiatowych i gminnych,

−−−− Prezydent miasta na prawach powiatu - na drogach publicznych (ulicach) poło�o-

nych w tym mie�cie.

Wida� st�d, �e nadzór nad ruchem drogowym i zarz�dzanie tym ruchem nie pozostaje

w jednych instytucjonalnie r�kach.

Organem wykonawczym Wojewody  w zakresie brd jest Komendant Wojewódzki Po-

licji, Komendant Wojewódzki Stra�y Po�arnej i Wojewódzki Inspektor Transportu Drogowe-

go. Ponadto kilka instytucji (poza Policj�) uprawnionych jest do kontroli ruchu drogowego

(w ró�nym ograniczonym zakresie). Istniej� osoby maj�ce prawo wydawania wi���cych pole-

ce� uczestnikom ruchu drogowego. Funkcjonuj� te� instytucje  i organizacje nie działaj�ce

bezpo�rednio na drogach, ale maj�ce   w swych statutowych zapisach mo�liwo�ci wpływania

na popraw� brd, np. Kuratorium O�wiaty, WORD, PZMot itp.
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Generalnie jednak nale�y stwierdzi�, �e brakuje wyspecjalizowanych słu�b (osób),

poza policj� ruchu drogowego, zajmuj�cych si� bezpo�rednio bezpiecze�stwem drogowym,

a to dlatego, �e brak jest przepisów, etatów oraz wła�ciwych szkole� i to w skali kraju.

Zbyt w�sko w polskim prawie potraktowane s� zapisy reguluj�ce działania na dro-

gach. W odniesieniu do zarz�dzaj�cych drogami - w Ustawie o drogach publicznych - nie

znalazł si� �aden przepis traktuj�cy o odpowiedzialno�ci lub chocia�by dbało�ci o bezpie-

cze�stwo ruchu drogowego.

W rozporz�dzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10.10.2000 roku

w sprawie szczegółowych warunków zarz�dzania ruchem na drogach oraz wykonywania nad-

zoru nad tym zarz�dzeniem doczytamy si� jedynie, �e organ sprawuj�cy nadzór nad zarz�-

dzaniem ruchem dokonuje oceny organizacji ruchu w zakresie m. in. bezpiecze�stwa ruchu

drogowego (§ 3 ust. 2 pkt.1 lit.a)

Ustawa o Policji z 6.04.1990 roku nakłada na ten organ obowi�zek ,,zapewnienia spo-

koju w ruchu drogowym'', za� ustawa - Prawo o ruchu drogowym, obowi�zek ,,czuwania nad

bezpiecze�stwem i porz�dkiem ruchu na drogach, kierowanie ruchem i jego kontrolowanie''.

Brak przepisów prawnych okre�laj�cych jednoznacznie odpowiedzialno�� za poziom

zagro�e� wyst�puj�cych na drogach nie oznacza, �e nie mo�na prowadzi� działa� w kierunku

poprawy bezpiecze�stwa w ruchu drogowym.

W tak wa�nym dokumencie, jak ,,Strategia rozwoju województwa podlaskiego

do 2010 roku'' nie znajdujemy konkretnych zapisów odnosz�cych si� do tworzenia warunków

zmierzaj�cych do poprawy bezpiecze�stwa na drogach, zarówno w dziale dotycz�cym celów

strategicznych jak i priorytetów rozwoju województwa. Rozwój systemu transportowego

województwa uj�to tam w priorytecie pierwszym pod hasłem ,,podniesienie atrakcyjno�ci

inwestycyjnej i turystycznej województwa''.

W ,,Programie zintegrowanego rozwoju transportu samochodowego w województwie

podlaskim do 2005 r., z perspektyw� do 2015 r.'' do spraw bezpiecze�stwa drogowego odnie-

siono si� zaledwie w dwóch punktach: - w celach wewn�trznych sektora transportu, uwarun-

kowaniach zewn�trznych - bez rozwini�cia uj�tych w tre�ci haseł.

Szerzej temat ten potraktowany został w - ,,Kierunkach polityki transportowej woje-

wództwa podlaskiego'', w cz��ci dotycz�cej rozwoju infrastruktury drogowej (pkt. 4 i 5).

W sumie wi�c, poza bie��cymi planami zainteresowanych jednostek, program

,,GAMBIT'' jest i b�dzie wiod�cym programem przedsi�wzi�� zmierzaj�cych do poprawy

bezpiecze�stwa ruchu drogowego w województwie podlaskim.
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Działania zmierzaj�ce do ograniczenia zagro�e� na drogach maj� charakter interdy-

scyplinarny, wymagaj� dobrej, skoordynowanej współpracy wszystkich instytucji zaintereso-

wanych popraw� bezpiecze�stwa drogowego. Chodzi tu zarówno o jednostki zarz�dzaj�ce

drogami i zarz�dzaj�ce ruchem, jednostki czuwaj�ce nad bezpiecze�stwem i porz�dkiem

w ruchu drogowym, jak i jednostki przygotowuj�ce poszczególne grupy społecze�stwa do

uczestniczenia w ruchu drogowym. W bud�ecie województwa, w bud�etach miast, powiatów,

czy gmin nie wyst�puje pozycja ,,Bezpiecze�stwo Ruchu Drogowego''. Wynika st�d, �e wła-

dzom województwa jak i samorz�dowym pozostaje popieranie działa� ukierunkowanych na

zapewnienie korzystnych warunków dla ruchu pojazdów w kontek�cie rozwoju gospodarcze-

go i społecznego regionu, ochrony �rodowiska itd.

4.2  BAZY DANYCH

Brak ogólnodost�pnej bazy danych o zdarzeniach drogowych, powoduje trudno�ci

w obiektywnych ocenach i trafnych decyzjach, które cz�stokro� podejmuje si� na podstawie

subiektywnych ocen wynikaj�cych z informacji i wniosków od radnych lub mieszka�ców.

Własn� baz� analityczn� opart� na danych statystycznych uzyskiwanych okresowo

z Policji posiada GDDKiA Oddz. w Białymstoku, a w ramach potrzeb okresowo z policyjnej

bazy danych korzysta równie� Podlaski Zarz�d Dróg Wojewódzkich.

Analizy i oceny bezpiecze�stwa ruchu drogowego w województwie opracowywane

przez Wydział Ruchu Drogowego Komendy Wojewódzkiej Policji w Białymstoku na pod-

stawie bazy SEWiK zaw��one s� przede wszystkim do potrzeb samej policji (informacja

o zdarzeniach, trendy, efekty pracy policji i zamierzenia na najbli�szy okres).

Wa�nym elementem w infrastrukturze drogowej jest ocena projektów drogowych

i planistycznych pod k�tem ich wpływu na bezpiecze�stwo drogowe. W ramach nadzoru nie-

które, wa�niejsze projekty oceniane s� przez zarz�dzaj�cych ruchem drogowym lub przesyła-

ne do oceny jednostkom specjalistycznym np. w Warszawie. Ułatwieniem, a przede wszyst-

kim uporz�dkowaniem tych spraw winno by� wypracowanie jednolitej procedury uzgodnie-

niowej i wła�ciwego audytu, jako nieodł�cznego składnika dokumentacji projektowej dla

dróg krajowych, wojewódzkich i powiatowych jako dróg najbardziej obci��onych ruchem

drogowym, a wi�c i zagro�onych wypadkowo�ci�.

Nakłady finansowe na drogi krajowe, wojewódzkie i powiatowe w 2002 roku wynio-

sły ł�cznie niespełna 169 mln zł. Zauwa�alne sumy wydatkowano równie� na bezpiecze�stwo



21

ruchu drogowego i to nie tylko przez jednostki zarz�dzaj�ce drogami lub ruchem drogowym,

ale równie� inne instytucje i organizacje. Jednak�e finansowanie bezpiecze�stwa ruchu dro-

gowego nie jest uj�te w konkretny, czytelny system pozwalaj�cy na kierowanie �rodków

finansowych na realizacj� celów najbardziej potrzebnych, przynosz�cych wymierny efekt

bie��cy jak i przyszło�ciowy.

Nie wypracowano dotychczas prawidłowego systemu (mechanizmu) przepływu in-

formacji słu��cych poprawie brd. Informacje o zaistnieniu powa�niejszych wypadków w

województwie i ich skutkach s� przekazywane na bie��co w lokalnych �rodkach masowego

przekazu i w zasadzie cykl podnoszenia �wiadomo�ci prawnej uczestników ruchu na tym si�

zamyka. Sporadycznie w sposób fachowy omawiane s� sytuacje w ruchu drogowym powo-

duj�ce zagro�enie, zmiany w organizacji ruchu, zmiany w prawie o ruchu drogowym itd.

Działania Wojewódzkiej Rady Bezpiecze�stwa Ruchu Drogowego nie s� upowszechniane.

Mieszka�cy województwa w przewa�aj�cej wi�kszo�ci nie wiedz�, �e taka instytucja istnieje,

a to chocia�by    z tego wzgl�du, �e w posiedzeniach Rady nie uczestnicz� przedstawiciele

�rodków masowego przekazu, jako czynnego współuczestnika realizacji działa� profilaktycz-

no - propagandowych.

4.3 WOJEWÓDZKA RADA BEZPIECZE�STWA RUCHU

DROGOWEGO

Działaj�ca od 2002 roku Wojewódzka Rada Bezpiecze�stwa Ruchu Drogowego

w Białymstoku powinna by� wła�nie tym organem, który koordynuje i okre�la kierunki dzia-

ła� administracji publicznej w sprawach bezpiecze�stwa ruchu drogowego. W�ród podsta-

wowych jej zada� uj�tych w jej regulaminie powinny znale�� si�:

- Przyj�cie Programu,

- Koordynacja i monitorowanie kierunkowych zada� uj�tych w harmonogramie,

- Ocena stopnia realizacji zada�,

- Dokonywanie zmian w Programie,

- Okre�lenie �ródeł finansowania zada�, dla których rada jest instytucj� wdra�aj�c�,

- Udzielanie pomocy w procedurach pozyskiwania �rodków finansowych na realiza-

cj� zada� programowych.
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Tak powa�ne zadania stoj�ce przed Wojewódzk� Rad� BRD i skuteczno�� ich realiza-

cji uwarunkowane s� jej struktur� organizacyjn�. Istniej� uzasadnione w�tpliwo�ci czy przy

obecnej strukturze organizacyjnej bez podziału kompetencyjnego mi�dzy członkami rady i

przydziału odpowiedzialno�ci za realizacj� działa� kierunkowych, harmonogram zada� b�-

dzie wła�ciwie wdro�ony i realizowany. Wskazanym jest aby poza kierownictwem rady

(Przewodnicz�cy i Zast�pcy) oraz Sekretariatem powołane zostały komisje problemowe, za�

do bezpo�redniego monitorowania realizacji Program - dora�ne zespoły zadaniowe.
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Wojewoda Podlaski
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Przyj�cie powy�szej koncepcji struktury WRBRD oznacza podzielenie tematyki bez-

piecze�stwa ruchu drogowego na 4 obszary z głównymi zadaniami operacyjnymi:

W ZAKRESIE INFRASTRUKTURY DROGOWEJ:

1) Usprawnienie struktury zarz�dzania brd.

2) Wdra�anie systemu audytu brd.

3) Wdra�anie praktyki projektowania bezpiecznych dróg.

4) Poprawa bezpiecze�stwa biernego (łagodzenie skutków wypadków).

5) Wdra�anie statycznych �rodków poprawy brd, m.in. w ramach programów

,,droga'', ,,pr�dko��'', ,,pieszy i rowerzysta''.

6) Opracowanie i wdro�enie zasad identyfikacji i eliminacji miejsc szczególnie nie-

bezpiecznych (miejsca koncentracji wypadków i kolizji).

W ZAKRESIE BEZPIECZE�STWA RUCHU DROGOWEGO

1) Analizy i oceny bezpiecze�stwa ruchu drogowego, wypracowywanie nowych,

adekwatnych do zagro�e�, działa� kierunkowych.

2) Rozbudowa systemu informacji o brd, w tym utworzenie wojewódzkiej bazy da-

nych oraz rozszerzenie dost�pno�ci do baz i informacji o wypadkach i kolizjach

drogowych.

3) Systemowe i prawne oddziaływanie  na uczestników ruchu w ramach programów

,,kierowca'', ,,pr�dko��'', ,,pieszy i rowerzysta''.

4) Organizowanie i ocena efektywno�ci bezpo�rednich działa� na drogach.

5) Egzekwowanie prawa o ruchu drogowym.

6) Wypracowywanie i popularyzowanie informacji o strukturze ruchu, utrudnieniach

i okresowych zagro�eniach brd.

7) Usprawnianie systemu ratownictwa drogowego.

W ZAKRESIE EDUKACJI KOMUNIKACYJNEJ:

1) Doskonalenie kadry o�wiatowej w szkołach.

2) Ujednolicenie i uaktywnienie edukacji komunikacyjnej dzieci i młodzie�y szkol-

nej.
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3) Edukacja społeczna i szkolenie kierowców w zakresie brd.

4) Tworzenie stron internetowych dotycz�cych brd.

5) Współpraca i uaktywnianie lokalnych �rodków masowego przekazu w zakresie

podnoszenia �wiadomo�ci prawnej społecze�stwa.

6) Organizowanie kampanii propagandowych.

7) Upowszechnianie szkole� uczestników ruchu w zakresie ratownictwa przedme-

dycznego.

W ZAKRESIE ORGANIZACYJNO - PRAWNYM:

1) Działania legislacyjne, dostosowanie prawa lokalnego do potrzeb brd.

2) Tworzenie systemu współpracy mi�dzy jednostkami rz�dowymi i samorz�dowymi

w zakresie brd.

3) Opracowanie zało�e� i pomoc w tworzeniu Powiatowych Rad BRD oraz Gmin-

nych Komisji BRD.

4) Nadzór i ocena stopnia realizacji Wojewódzkiego i Powiatowych Programów Po-

prawy BRD, planów rocznych i harmonogramów.

Przyj�cie przez Wojewódzk� Rad� BRD koncepcji utworzenia komisji problemowych

wymaga� b�dzie rozszerzenia ilo�ciowego lub tylko zmian w składzie członków rady. Przy-

kładowo, wskazanym byłoby aby w skład Komisji ds. Infrastruktury wszedł specjalista ds.

in�ynierii ruchu drogowego Komendy Wojewódzkiej Policji, w skład Komisji ds. Edukacji

Komunikacyjnej - specjalista ds. profilaktyki i edukacji KWP, za� w Komisji ds. BRD Na-

czelnik Wydziału Ruchu Drogowego KWP.

Oczywi�cie, wszelkie zmiany w strukturze i składzie Wojewódzkiej Rady BRD wy-

magaj� zmian w zapisach Regulaminu.
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5. STOSOWANIE �RODKÓW POPRAWY BRD

W zakresie tym wyodr�bni� mo�na cztery zasadnicze grupy koncentruj�ce działalno��

zmierzaj�c� do zapobiegania i poprawy bezpiecze�stwa drogowego. S� to: edukacja, nadzór

nad ruchem drogowym, działania in�ynierskie i ratownictwo drogowe.

5.1  DZIAŁANIA EDUKACYJNE

5.1.1  Edukacja dzieci i młodzie�y szkolnej.

Streszczaj�c powy�szy temat rozwini�ty szeroko w ,,Diagnozie'' stwierdzi� mo�na, �e

kształcenie dzieci i młodzie�y szkolnej w zakresie bezpiecznego korzystania z dróg prowa-

dzone jest poprawnie, gdy stwierdzenie to oprzemy na ,,Programie poprawy bezpiecze�stwa

ruchu drogowego do realizacji w szkołach województwa podlaskiego''.

• Przyj�te w Programie standardy do realizacji w trzech stopniach edukacyjnych od

,,bezpiecznej drogi do i ze szkoły'' przez ,,bezpieczne uczestnictwo w ruchu'',

,,bezpieczne poruszanie si� rowerem'' a nast�pnie ,,motorowerem'' obejmuj� pełen

cykl przygotowania dziecka do bezpiecznego korzystania z dróg. Istniej� jednak man-

kamenty hamuj�ce pełn� i skuteczn� realizacje ,,Programu'' m.in.:

- zaledwie 25,4% ogólnej liczby nauczycieli odpowiedzialnych za realizacje wy-

chowania komunikacyjnego posiada przygotowanie do zaj�� z tej tematyki.

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

dy,

- bardzo skromnie wygl�da wyposa�enie szkół w �rodki dydaktyczne wspieraj�ce

realizacj� wychowania komunikacyjnego. Tylko 4,9% ankietowanych placówek

oceniło swoje wyposa�enie jako bardzo dobre, 33,2% jako dobre. W 84 szkołach

wykazano całkowity brak tego rodzaju wyposa�enia,

- w 2002 roku spo�ród 30 500 uczniów podlegaj�cych szkoleniu na kart� rowerow�

szkoleniem obj�to 68,5%. Do egzaminu przyst�piło 48%, a 42% kart� t� uzyskało,

- szkoleniem na kart� motorowerow� obj�to 35,5% z ogólnej liczby ponad 33 tys.

uczniów. Do egzaminu przyst�piło 10%, a kart� t� uzyskało 7% uczniów,

- nie zdarzyło si� jeszcze aby 100% szkół podstawowych przyst�piło do Ogólnopol-

skiego Turnieju BRD czy Turnieju Motoryzacyjnego. Istnieje niewielka grupa
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szkół, które corocznie rywalizuj� w eliminacjach powiatowych i wojewódzkich,

a to dzi�ki aktywnemu zaanga�owaniu si� nauczycieli i dyrekcji tych szkół.

Wnioski nasuwaj� si� same. Wła�ciwa, pełna realizacja ,,Programu"" edukacyjnego

w szkołach uzale�niona jest od:

- przygotowania kadry pedagogicznej do realizacji tematyki kształcenia,

- pełnego (na miar� mo�liwo�ci finansowych) wyposa�enia szkół w �rodki dydak-

tyczne,

- zrozumienia konieczno�ci kształcenia ustawicznego, nie dorywczego - nosz�cego

cechy akcji,

- współpracy mi�dzy specjalistami, władzami lokalnymi, policj�, innymi instytu-

cjami i organizacjami zwi�zanymi z brd oraz rodzicami,

- prowadzenia pedagogizacji rodziców,

- obligatoryjnego obj�cia wszystkich szkół eliminacjami Ogólnopolskich turniejów

BRD i Motoryzacyjnego.

5.1.2  Edukacja społecze�stwa.

Polskie Prawo o ruchu drogowym jest prawem ,,zmiennym''. Co pół roku, co rok

wprowadzane s� nowe przepisy i regulacje, uchylane inne. Niestabilno�� prawa powoduje

obni�anie si� poziomu wiedzy z tego zakresu. Wyj�tkowo, w zasadzie ,,z okazji spektakular-

nych zmian'' �rodki masowego przekazu informuj� o tym szerzej kierowców i pieszych.

Cz��ciej, równie� z rozwini�tymi interpretacjami, przepisy prawa omawiane s� w pe-

riodykach specjalistycznych (np. ,,Motor'', ,,Prawo do bezpiecznej jazdy'', ,,Auto - �wiat'',

BRD itp.).

Dotychczasowy system szkolenia kandydatów na kierowców z racji okre�lenia liczby

godzin szkolenia teoretycznego na minimum 10 spowodował zaw��enie nauki teorii prawa do

przyswojenia sobie testów wymaganych na egzaminie pa�stwowym na prawo jazdy. Znajo-

mo�� zasad bezpiecznego korzystania z dróg, przepisów i sytuacji nie uj�tych w testach jest

mała w�ród ,,młodych kierowców''.

Tylko �wiadomy zagro�e� i odpowiedzialny młody człowiek zgł�bia� b�dzie zawiło-

�ci kodeksowe, stara� si� b�dzie opanowa� znajomo�� przepisów w stopniu umo�liwiaj�cym

mu bezpieczne uczestnictwo w ruchu drogowym. Dla wi�kszo�ci znajomo�� odpowiedzi na

pytania testowe ,,wystarcza'' do przekonania o własnej warto�ci i umiej�tno�ci za kierownic�.
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St�d niew�tpliwie bior� si� powszechnie krytyczne pogl�dy o narzuconych ustawowo

,,ostrych'' kryteriach egzaminu pa�stwowego na prawo jazdy.

Planowane na 2004 rok a oczekiwane od dawna, zmiany w systemie szkolenia kandy-

datów na kierowców mog� zmieni� te pogl�dy. Nale�y jednak stwierdzi�, �e zmiany ustawo-

wych zapisów wnios� niewiele je�eli:

- nie stworzy si� warunków i obowi�zku stałego doskonalenia zawodowego in-

struktorów i wykładowców,

- nie b�dzie prowadzi� si� stałego nadzoru pedagogicznego nad szkoleniami kie-

rowców,

- nie uaktywni si� nadzoru administracji nad o�rodkami szkolenia kierowców,

- nie podniesie si� lub chocia�by nie wprowadzi w �ycie istniej�cych wymogów

dotycz�cych organizacji i wyposa�enia o�rodków szkolenia,

- nie utworzy si� mo�liwo�ci współpracy edukacyjnej miedzy instruktorami a egza-

minatorami.

O wa�no�ci tej problematyki niech �wiadczy fakt, �e kandydaci na kierowców w wie-

ku do 24 lat stanowi� ok. 75% egzaminowanych osób, a populacja ta okre�lona została po-

wszechnie ,,grup� ryzyka'' w ruchu drogowym.

Konieczna jest równie� szeroka, długotrwała kampania u�wiadamiaj�ca i podnosz�ca

poziom wiedzy z zakresu Prawa o ruchu drogowym w�ród wieloletnich kierowców i pie-

szych.

5.2  NADZÓR NAD RUCHEM DROGOWYM

Bezpo�redni nadzór nad ruchem drogowym w województwie sprawuje Policja oraz

w w��szym zakresie Inspekcja Transportu Drogowego, Stra� Gminna (Miejska), 	andarmeria

Wojskowa i inne.

Przedsi�wzi�cia realizowane przez Policj� podzieli� mo�na na grupy: kontrola ruchu

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

Na terenie województwa działania te realizowane s� w przewa�aj�cej wi�kszo�ci

przez funkcjonariuszy ruchu drogowego Komend Miejskich (Białystok, Łom�a, Suwałki)

i Komend Powiatowych. W ograniczonym zakresie zadania te na drogach realizuj� równie�

policjanci słu�by prewencji.
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Przedsi�wzi�cia o charakterze represyjnym w powi�zaniu z oddziaływaniami prewen-

cyjnymi (zatrzymywanie praw jazdy, dowodów rejestracyjnych, ,,system punktowy'', wnioski

o ocen� stanu zdrowia kieruj�cych) zdecydowanie ograniczaj� liczb� niepo��danych zacho-

wa� wpływaj�cych na ogólny stan bezpiecze�stwa drogowego. �wiadczy o tym fakt spadku

liczby sporz�dzanych wniosków o ukaranie i liczby mandatów karnych w stosunku do 2001

roku.

Z drugiej strony niepokoj�cy jest wzrost liczby ujawnionych przypadków kierowania

pojazdami po u�yciu alkoholu oraz wzrost liczby ujawnionych wykrocze� bezpo�rednio rzu-

tuj�cych na bezpiecze�stwo drogowe (bł�dne manewry w ruchu pojazdów, nieust�pienie

pierwsze�stwa).

Uzyskane przez policjantów słu�by ruchu drogowego wyniki w zwalczaniu przypad-

ków przekraczania dozwolonej pr�dko�ci jazdy nie jest adekwatne do stopnia zagro�enia tymi

wykroczeniami. Liczba wypadków z tej przyczyny utrzymała si� na poziomie 2001 roku,

a liczba ujawnionych w 2002 roku wykrocze� była ni�sza a� o 32%.

Nadzór policyjny nad pr�dko�ci� w woj. podlaskim prowadzony jest - w przewa�aj�-

cej mierze - w sposób tradycyjny.

Wskazana jest wi�c zmiana taktyki i organizacji słu�by, jak równie� aktywniejsze za-

biegi o uzyskanie i stosowanie w wi�kszym stopniu urz�dze� automatycznie rejestruj�cych

pr�dko�� (fotoradary, fotokamery).

Wa�nym elementem działa� policyjnych jest działalno�� informacyjno - propagando-

wa. Działalno�� ta w zasadzie prowadzona jest przez Policj� samodzielnie w formie ogólno-

krajowych, regionalnych i lokalnych kampanii i akcji ukierunkowywanych na poszczególne

grupy uczestników ruchu ze szczególnym uwzgl�dnieniem dzieci i młodzie�y szkolnej.

W odniesieniu do tej grupy Policja jest współorganizatorem (z PZMot, WORD i innymi)

Ogólnopolskiego Turnieju BRD i Turnieju Motoryzacyjnego. Policja prowadzi �cisł� współ-

prac� ze �rodkami masowego przekazu. Współpraca ta zaw��ona jest jednak do działa� in-

formacyjnych o zdarzeniach drogowych, czy utrudnieniach w ruchu.

Poza Policj� szerokie uprawnienia w odniesieniu do transportu drogowego posiada

Podlaska Wojewódzka Inspekcja Transportu Drogowego. Głównymi kierunkami działania

tego organu s� przede wszystkim:

- poprawa bezpiecze�stwa w przewozie osób,

- poprawa bezpiecze�stwa przy przewozie materiałów niebezpiecznych,

- przestrzeganie przepisów ,,o czasie pracy kierowców'',
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- kontrola stanu technicznego pojazdów i jego wyposa�enia oraz przepisów o prze-

wozie ładunków.

Ograniczenie nagannych przypadków w powy�szym zakresie ma niebagatelny wpływ

na dyscyplinowanie kierowców samochodów ci��arowych i autobusów, a tym samym na

ogóln� popraw� brd.

Powszechnie znan� instytucj� działaj�c� na drogach jest Stra� Gminna (Miejska).

Funkcjonariusze Stra�y Gminnych (Miejskich) maj� co prawda ograniczony zakres kompe-

tencyjny w odniesieniu do kontroli pojazdów w ruchu, to jednak ich uprawnienia w zakresie

kontroli i dyscyplinowania ,,osób niechronionych'' s� pełne, ale w praktyce mało widoczne,

nieodczuwalne. Praktycznie zagadnieniami kontroli ruchu pieszych, rowerzystów i motoro-

werzystów stra�nicy zajmuj� si� działaj�c wspólnie z Policj� w organizowanych akcjach

,,Znicz'', ,,Porz�dek'', ,,Pieszy'' itp.

Nastawienie si� funkcjonariuszy Stra�y Gminnych (Miejskich) na porz�dkowanie

systemu parkowania pojazdów (wpływy finansowe do jednostek samorz�dowych) nie powin-

no jednak ogranicza� wspólnej walki o bezpiecze�stwo innych uczestników ruchu tylko do

�le parkuj�cy kierowcy,

5.3  DROGOWE �RODKI POPRAWY BRD

Na podstawie posiadanych statystyk, przede wszystkim policyjnej bazy danych

SEWiK nie sposób jest dokładnie oceni� w jakim stopniu czynniki zwi�zane z drog� maj�

wpływ na powstawanie wypadków.

W karcie zdarzenia drogowego - Mrd 2/2, na podstawie której ewidencjonuje si� wy-

padki i kolizje drogowe nie uwzgl�dniono szeregu informacji maj�cych istotne znaczenie dla

oceny wpływu drogi na wypadkowo��, np.:

- brak pozycji dot. parametrów drogi a szczególnie informacji o normatywach

(np. łuków poziomych i pionowych),

- istnieniu lub braku pasów wł�czenia i wył�czenia, wła�ciwo�ci oraz czytelno�ci

oznakowania pionowego i poziomego, itp.,

- rodzaju nawierzchni jezdni (asfalt, kostka, bruk, �wirowa, inna),

- stanu nawierzchni i poboczy, np. czy istniej� koleiny podłu�ne, stan kraw�dzi

jezdni, czy pobocza nie s� obni�one czy s� równe, czy odpowiadaj� parametrom

drogi, itp.,
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- informacji o skrzy�owaniach, np. rodzaj skrzy�owania (zwykłe, skanalizowane,

o ruchu okr��nym, małe rondo itp.),

- informacji o otoczeniu drogi (czy w koronie drogi rosn� drzewa, stoj� słupy lub

istniej� inne twarde obiekty itp.),

- informacji o elementach podnosz�cych bezpiecze�stwo np. linie akustyczne

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

Oczywi�cie policjant nie jest w stanie oceni� wszystkich elementów wskazanych po-

wy�ej, jak chocia�by normatywów łuków poziomych czy pionowych,. Jednak�e w toku po-

st�powania przygotowawczego istnieje mo�liwo�� i czas na uzupełnienie karty zdarzenia dro-

gowego przez konsultacje ze specjalistami.

Teren województwa podlaskiego pokryty jest sieci� dróg o ł�cznej długo�ci 18 012,2

km, w tym 933,2 km to drogi krajowe, 1188,7 km - drogi wojewódzkie i 7713,3 km - drogi

powiatowe.

Nat��enie ruchu kołowego na poszczególnych drogach jest wyra�nie zró�nicowane.

Najwi�kszym nat��eniem ruchu charakteryzuje si� droga krajowe nr 8 - �rednio 6262 pojazdy

na dob� dla całego odcinka w granicach województwa (w zale�no�ci od punktu pomiarowego

w 2000 roku wahało si� od 2 599 do 25 648 poj/dob�). Na drodze nr 61 �redniodobowe nat�-

�enie ruchu wynosiło 4856, na drodze nr 19 - 4557, na pozostałych drogach krajowych od

1394 do 3699 poj/dob�.

Drogi o wzmo�onym nat��eniu ruchu charakteryzuj� si� równie� du�� wypadkowo-

�ci�. W 2002 roku na drodze nr 8 zanotowano 56 wypadków 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 mankamentów wpływaj�cych na

poziom bezpiecze�stwa drogowego. Na podstawie ocen zarz�dów dróg wyró�ni� tu mo�na:

odchylenia od obowi�zuj�cych parametrów (jezdni, poboczy, łuków pionowych i poziomych

a cz�stokro� równie� skrzy�owa�), na wielu odcinkach zły stan nawierzchni i poboczy, obec-

no�� twardych obiektów w koronie drogi, uwarunkowane geometri� skrzy�owa� niedoci�-

gni�cia w organizacji ruchu, niski poziom organizacji ruchu osób niechronionych, brak ob-

wodnic przy przej�ciach chocia�by tylko dróg krajowych przez miejscowo�ci, gdzie wyst�-

puje zag�szczenie w�złów komunikacyjnych.,

Zało�enia perspektywiczne budowy trasy Via Baltica spowodowały przy�pieszenie

i rozszerzenie zakresu modernizacji dróg krajowych nr 8 i 19. Z uwagi na znaczenie komuni-
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kacyjne i fakt, �e mimo budowy trasy Via Baltica nie spowoduje si� wyra�nego spadku nat�-

�enia ruchu na drodze krajowej nr 61 przeprowadza si� intensywn� jej modernizacj�. Nieba-

gatelny wpływ na popraw� płynno�ci ruchu oraz bezpiecze�stwa w małych miejscowo�ciach

miałyby obwodnice Łom�y, Stawisk, Szczuczyna, Grajewa i Rajgrodu.

Do bie��cych, najcz��ciej stosowanych �rodków poprawy brd nale��: przebudowy

i modernizacje skrzy�owa�, stosowanie sygnalizacji �wietlnych (w tym równie� sygnalizacji

akomodacyjnych), budowa ci�gów pieszych, usprawnienia oznakowania poziomego i piono-

wego, wymiana i uzupełnienie urz�dze� bezpiecze�stwa ruchu, regulacja ogranicze� pr�dko-

�ci, likwidacja (chocia� daleka od potrzeb) kolein, bie��ca naprawa ubytków jezdni.

Nie wszystkie zabiegi przynosz� natychmiastowy po��dany i odczuwalny efekt w po-

staci ograniczenia liczby zdarze�. Cz�stokro� modernizacja nawierzchni (poszerzenie jezdni,

nowy dywanik, utwardzone pobocza) przynosi skutek wr�cz odwrotny - wzrost liczby tra-

gicznych w skutkach wypadków, szczególnie tam, gdzie nie wykonano urz�dze� usprawnia-

j�cych ruch (wydzielone pasy dla skr�tów, pasy wł�czenia i wył�czenia, azyle dla pieszych,

urz�dzenia uspokojenia ruchu np. ,,małe ronda'', opó�nienia w pełnym, czytelnym oznakowa-

niu).

Notowany na takich odcinkach wzrost zagro�enia spowodowany jest wzrostem pr�d-

ko�ci jazdy na lepszej drodze. W zamian za urz�dzenia usprawniaj�ce ruch cz�sto si�ga si� do

takich �rodków jak ograniczenia pr�dko�ci za pomoc� znaków, a przecie� nie po to moderni-

zowano ten odcinek drogi.

Nie prowadzi si� równie� (a je�eli tak, to w znikomym stopniu) analiz efektów podj�-

tych i zrealizowanych działa� pod k�tem ich wpływu na popraw� brd. Nie prowadzi si�

szczegółowych diagnoz ujawnionych - w oparciu o statystyk� - zjawisk problemowych,

np. wypadki drogowe na odcinkach mi�dzy skrzy�owaniami w Białymstoku i Suwałkach a na

skrzy�owaniach w Łom�y, wypadki na zmodernizowanych odcinkach dróg itp.

Zbyt rzadko korzysta si� z opinii specjalistycznych firm w przedmiocie projektowania

nowych rozwi�za� komunikacyjnych, rozwi�za� niejednokrotnie bardzo drogich, a cz�sto

wymagaj�cych przebudowy w krótkim odst�pie czasu od ich realizacji, co jeszcze bardziej

podnosi koszty inwestycji.
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5.4   RATOWNICTWO DROGOWE

W woj. podlaskim udzielanie pomocy ofiarom wypadków oparte jest na ratownictwie

medycznym Zakładów Opieki Zdrowotnej i ratownictwie drogowym Pa�stwowej Stra�y Po-

�arnej we współdziałaniu z Policj�.

Podstaw� organizacji struktury ratownictwa medycznego s� trzy jednostki wiod�ce -

Wojewódzkie Stacje Pogotowia Ratunkowego w Białymstoku, Łom�y i w Suwałkach. Posia-

daj� one ł�cznie 24 zespoły reanimacyjne i 23 zespoły wypadkowe.

Ww �rodki techniczne rozmieszczone s� poza ww miastami równie� w 14 Zakładach

Pomocy Dora�nej z zało�eniem, �e czas dojazdu na miejsce zdarzenia - poza miastami - nie

powinien przekracza� 15 minut. Aktualnie warunek ten spełniony jest w 80%.

Siły i �rodki Pa�stwowej Stra�y Po�arnej woj. podlaskiego wchodz� w skład Krajo-

wego Systemu Ratowniczo - Ga�niczego, który obejmuje trzy poziomy: krajowy, wojewódzki

i powiatowy. Wi�kszo�� zada� ratowniczych realizowana jest na poziomie powiatu, gdzie

znajduj� si� podstawowe siły i �rodki systemu. W województwie działa 16 jednostek PSP

oraz 8 jednostek Ochotniczych stra�y Po�arnych posiadaj�cych samochody ratownictwa dro-

gowego.

Informacje o zdarzeniach drogowych do stanowisk kierowania - Stacji Pogotowia

Ratunkowego jak i PSP - dociera� mog� przy wykorzystaniu wielu rodzajów �rodków ł�czno-

�ci.

Współdziałanie miedzy tymi jednostkami i Policj� oparte jest przede wszystkim na

ł�czno�ci za pomoc� sztywnych ł�czy telefonicznych i ł�czno�ci radiowej. Trwaj� aktualnie

prace nad utworzeniem zintegrowanego systemu monitoringu i ł�czno�ci alarmowej mi�dzy

podmiotami ratowniczymi.
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6.  PROGNOZA

W Krajowym Programie Poprawy Bezpiecze�stwa Ruchu Drogowego ,,GAMBIT

2000'' syntez� diagnozy stanu brd oraz skutków oddziaływania systemu transportu w krajach

Unii Europejskiej, opracowan� przez Europejsk� Rad� Bezpiecze�stwa Ruchu Drogowego

(ETCS) przedstawiono nast�puj�co:

• 1 na 3 obywateli UE b�dzie hospitalizowany z powodu uczestnictwa w wypadku

drogowym,

• 1 na 20 obywateli zginie, b�d� b�dzie ci��ko ranny w wypadku drogowym,

• 1 na 80 obywateli zako�czy swoje �ycie o 40 lat wcze�niej z powodu wypadku

drogowego,

• �rednio �ycie obywateli UE jest skrócone o 6 miesi�cy z powodu wypadków dro-

gowych,

• w przeciwie�stwie do innych zgonów, wypadki drogowe powoduj� zgony głównie

ludzi młodych,

• wypadki drogowe powoduj� najwi�ksz� liczb� przedwczesnych zgonów z przy-

czyn zewn�trznych.

Wag� tego problemu podkre�laj� dodatkowo prognozy socjoekonomiczne, opracowa-

ne przez �wiatow� Organizacj� Zdrowia, które wskazuj�, �e wypadki drogowe b�d�ce obec-

nie na 7 miejscu na li�cie najwi�kszych zagro�e� zdrowia i �ycia ludzkiego, za 25 lat znajd�

si� na miejscu drugim - tu� po chorobach słuchu wyst�puj�cych na tle nerwowym.

Nasilenie wypadkami drogowymi w ró�nych krajach �wiata jest wyra�nie zró�nico-

wane. Wpływ na to ma wiele czynników, a przede wszystkim:

−−−− tempo rozwoju i stan motoryzacji oraz zwi�zane z nim nat��enie ruchu kołowego,

−−−− infrastruktura drogowa, jej poziom i stopie� stosowania nowoczesnych technologii

w rozwi�zaniach komunikacyjnych,

−−−− czytelny i w miar� ustabilizowany system przepisów prawnych oraz ich znajomo��

przez uczestników ruchu,

−−−− kultura i dyscyplina w korzystaniu z dróg,

−−−− stan i poziom ratownictwa drogowego.
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Zało�y� mo�na, �e tempo rozwoju motoryzacji wzro�nie po wej�ciu do Unii Europej-

skiej. Zwi�kszy si� zatem nat��enie ruchu na drogach - jeden z podstawowych czynników

wpływaj�cych na zagro�enie bezpiecze�stwa drogowego.

Po 2004 roku spodziewa� si� nale�y pozytywnych zmian w infrastrukturze drogowej,

zarówno w rozbudowie sieci dróg, poprawie ich jako�ci, jak równie� poprawie organizacji

ruchu i systemie zabezpiecze�.

Powolna likwidacja istniej�cych mankamentów w infrastrukturze, ratownictwie dro-

gowym a tak�e konsekwentne działania organizacyjne i wykonawcze przy jednoczesnej sze-

roko poj�tej edukacji komunikacyjnej społecze�stwa winne przynie�� pozytywne efekty

w postaci zmniejszenia si� liczby wypadków drogowych i ich skutków.

Zakładaj�c utrzymanie działa� na rzecz poprawy brd w województwie podlaskim na

obecnym poziomie, a wi�c przyj�cie tezy o powolnym tempie spadku liczby wypadków i ich

ofiar, szacunkowo oceni� mo�na, �e do 2010 roku zanotujemy 9 300 wypadków drogowych,

w których:

- 1 500 osób straci �ycie,

- 12 000 osób dozna uszkodze� ciała,

Prognoza liczby 	miertelnych ofiar ruchu drogowego w Polsce
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Szacunki powy�sze okre�la si� w programie mianem ,,wariant 0''. W wariancie tym

przyj�to, �e w 2010 roku zgin�� mo�e 200 osób w wypadkach na podlaskich drogach.
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7.  CELE I GŁÓWNE ZAŁO�ENIA PROGRAMU

7.1  CELE ILO�CIOWE

Do�wiadczenia pa�stw o wysokim poziomie bezpiecze�stwa ruchu drogowego wska-

zuj� na konieczno�� tworzenia programów poprawy brd z jasno okre�lonym celem ilo�cio-

wym. Stwierdzono, �e wyra�nie postawiony cel i �ci�le okre�lony czas na jego osi�gni�cie

znacznie ułatwiaj� wdro�enie programu, podział �rodków finansowych, mo�liwo�� ewentual-

nych zmian kierunkowych oraz monitoring skuteczno�ci działa�.

Krajowy Program Poprawy BRD ,,GAMBIT 2000'' na podstawie długoterminowej

prognozy liczby ofiar �miertelnych w Polsce, zakłada ograniczenie do 2003 roku tej liczby do

5500 osób (cel krótkoterminowy) i do 4000 osób w 2010 roku (cel długoterminowy).
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W Programie Krajowym ,,GAMBIT 2000'' stwierdzono, �e ,,analizy wykonane dla

potrzeb prognozy uwzgl�dniaj� trendy w sytuacji politycznej i społeczno - gospodarczej Pol-

ski do 2010 roku. Nale�y jednak podkre�li�, �e osi�gni�cie powy�ej zdefiniowanych celów

mo�liwe b�dzie poprzez powszechne wdro�enie �rodków poprawy brd przez wszystkie po-

ziomy administracji rz�dowej i samorz�dowej, a zawarte w Programie działania maj� stwo-

rzy� odpowiednie warunki dla ich wdro�e�''.

Przyjmuj�c zało�enia Programu Krajowego, �e liczba ofiar �miertelnych 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 osób -

,,wariant G'' (od słowa Gambit).

Przyjmuj�c ilo�ciowe ró�nice mi�dzy ,,wariantem 0'' a ,,wariantem G'' z zastrze�eniem

pełnej realizacji zało�e� programowych nie tylko w skali województwa ale i zada� uj�tych

w harmonogramie - liczba ,,zaoszcz�dzonych'' szacunkowo istnie� ludzkich w latach 2004 -

2010 mo�e wynie�� prawie 300.
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7.2  CELE JAKO�CIOWE

Krajowy Program Poprawy Bezpiecze�stwa Ruchu Drogowego ,,GAMBIT 2000'' za-

kłada ukierunkowanie działa� na rzecz poprawy brd w taki sposób, aby osi�gn�� znacz�ce

efekty głównie w obszarach, które zostały zdefiniowane jako problemy najwy�szej rangi.

Na podstawie statystycznej analizy wypadków uznano, �e najwi�ksz� redukcj� zagro�enia

na drogach osi�gn�� mo�na koncentruj�c działania na nast�puj�cych siedmiu problemach:

−−−− nadmierna pr�dko�� jazdy,

−−−− młodzi kierowcy,

−−−− niechronieni u�ytkownicy dróg,

−−−− nietrze�wi u�ytkownicy dróg,

−−−− ci��ko�� wypadków drogowych,

−−−− przej�cia dróg przez małe miejscowo�ci,

−−−− miejsca koncentracji wypadków drogowych.

Nadmierna pr�dko	
 jazdy

W 2002 roku kieruj�cy pojazdami spowodowali 1140 wypadków drogowych, w któ-

rych 153 osoby poniosły �mier�, a 1600 doznało uszkodze� ciała. Ponadto kieruj�cy byli

sprawcami 10 273 kolizji drogowych.

Prawie co trzeci wypadek drogowy (366, czyli 32,1% przy wska�niku krajowym

22,2%) zwi�zany był z przekroczeniem dozwolonej pr�dko�ci jazdy przez sprawc� wypadku

lub jej niedostosowania do warunków ruchu. Nadmierna pr�dko�� jazdy była przyczyn�

�mierci co drugiej osoby zabitej w wypadkach z tej przyczyny. Obra�e� ciała doznała w tych

wypadkach co trzecia osoba.
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Odsetek kolizji drogowych z przyczyn nadmiernej pr�dko�ci lub niedostosowanej do

warunków ruchu jest stosunkowo niewielki (12,3%), gdy� pr�dko�� pojazdów ma niew�tpli-

wy wpływ na dynamik� zderzenia, a wi�c i powa�niejsze skutki.

Dane statystyczne pozwalaj� równie� na stwierdzenie �e mimo przewa�aj�cej liczby

wypadków drogowych w obszarach zabudowanych (60%) ilo�� osób zabitych jest tam dwu-

krotnie ni�sza ni� poza obszarami zabudowanymi. Wynika to niew�tpliwie z dynamiki zda-

rze� spowodowanej pr�dko�ci� jazdy. W przypadku odcinków dróg poza terenem zabudowa-

nym udział kierowców przekraczaj�cych dopuszczalne pr�dko�ci wynosi �rednio 50% a na

przej�ciach przez małe miejscowo�ci nawet 65%.

Pr�dko�� jazdy ma wpływ na ilo�� wypadków:

−−−− na prostych odcinkach dróg (60,5% ogólnej liczby wypadków) a na zakr�tach

(9,0%),

−−−− na drogach twardych (96,1%),

−−−− na jezdniach suchych (66,7%), na mokrych (23,4%) a na oblodzonych, za�nie�o-

nych (8,9%),

−−−− przy dobrych warunkach atmosferycznych (68%), a np. w czasie mgły - tylko

0,8% gdy ju� w czasie opadów atmosferycznych - 10,6%,

Obserwuje si�, �e na zmodernizowanych odcinkach dróg - w niektórych przypadkach -

notuje si� wzrost liczby wypadków drogowych. Szersze, równe, bez kolein jezdnie, szersze

i równe pobocza, brak obiektów na koronie drogi s� bod�cem do szybszej jazdy. Zastanowi�

si� wi�c nale�y, czy nie warto wprowadza� tam tylko okresowych (2 - 3 miesi�cznych) ogra-

nicze� pr�dko�ci, szczególnie w okresie letnich upałów, gdy wyst�puje ,,tłusto��'' nawierzch-

ni na �wie�ym asfalcie.

Przegl�d dróg pod wzgl�dem ogranicze� pr�dko�ci wzorem GDDPiA jest konieczny.

Nale�y doprowadzi� do sytuacji, �e ograniczenia te winne by� stosowane tylko tam, gdzie

warunki geometryczne drogi tego wymagaj�. Mnogo�� znaków ograniczaj�cych pr�dko��,

cz�sto w miejscach tego nie wymagaj�cych, a umo�liwiaj�cych pokonanie odcinka drogi

z wi�ksz� pr�dko�ci� powoduje u�pienie czujno�ci kierowców i w konsekwencji brak pano-

wania nad pojazdem tam, gdzie jazda z pr�dko�ci� ograniczon� znakiem jest konieczno�ci�.

Jest to wa�ny problem, gdy si� zwa�y, �e w kraju przy ogólnej ci��ko�ci wypadków

11 osób zabitych na 100 wypadków - w wypadkach z przyczyn nadmiernej pr�dko�ci jazdy

wska�nik ten wynosi 16.
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Podane powy�ej wska�niki, jak i liczby wypadków z tej przyczyny na drogach woj.

podlaskiego nie odpowiadaj� pełnej rzeczywisto�ci, gdy� wypadki s� bardzo cz�sto efektem

wyst�powania kilku czynników (przyczyn) i nie zawsze s� wła�ciwie zakwalifikowane

w kartach zdarzenia Mrd 2/2. Zało�y� wiec nale�y, �e wypadków zwi�zanych z pr�dko�ci�

jest wi�cej ni� wskazuj� dane statystyczne. Cz�sto takie przyczyny jak gwałtowne hamowa-

nie, nieprawidłowe wyprzedzanie, wymijanie, omijanie czy nawet nieprawidłowe przeje�d�a-

nie przej�� dla pieszych maj� zwi�zek z niedostosowaniem do warunków ruchu (nie tylko

atmosferycznych) pr�dko�ci jazdy. Przecie� zgodnie z § 47 pkt 4 rozporz�dzenia MT i GM

z 21.06.1999r. w sprawie znaków i sygnałów drogowych przed ka�dym przej�ciem dla pie-

szych kieruj�cy powinien zmniejszy� pr�dko��. Je�eli tego nie zrobił (mimo i� kieruje z pr�d-

ko�ci� dopuszczaln� na tej drodze) a na przej�ciu potr�cił osob� piesz� policjanci zakwalifi-

kuj� w karcie zdarzenia ten wypadek jako nieprawidłowe przeje�d�anie przej�� dla pieszych

(poz. XI pkt 06) pomijaj�c spraw� pr�dko�ci (poz. XI pkt 01). Podobnych przykładów jest

wi�cej.

Wnioski

−−−− nadmierna lub niedostosowana do warunków ruchu pr�dko�� klasyfikowana jest

na pierwszym miejscu w�ród przyczyn wypadków drogowych,

−−−− pr�dko�� jako przyczyna zdarzenia bezpo�rednio wpływa na ci��ko�� wypadków

drogowych,

−−−− skutecznym �rodkiem poprawy brd jest ograniczenie pr�dko�ci w ogóle i jest to

�rodek najta�szy. Przykładowo, ograniczenie pr�dko�ci do 80 km/h w terenie nie-

zabudowanym i do 50 km/h w terenie zabudowanym wpłynie prawdopodobnie

nazmniejszenia liczby zabitych i rannych o 20  - 30%.

Innymi zwi�zanymi z pr�dko�ci� �rodkami poprawy brd s�:

−−−− segregacja ruchu, zwłaszcza oddzielenie pieszych i rowerzystów od

pojazdów,

−−−− stosowanie urz�dze� uspokojenia ruchu,

−−−− stosowanie urz�dze� zabezpieczaj�cych (np. bariery ochronne),

−−−− likwidacja ,,twardego otoczenia drogi'',

−−−− wzmocnienia nadzoru policyjnego,
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−−−− zdyscyplinowanie kieruj�cych w zakresie u�ywania pasów bezpiecze�-

stwa,

−−−− stosowanie takich samych ogranicze� niezale�nie od potrzeb determinowanych lo-

kalnymi warunkami powoduje w�ród kierowców brak zaufania do tych ograni-

cze�,

−−−− dokładne diagnozowanie i monitoring pozwalaj� na stosowanie wła�ciwych ogra-

nicze� pr�dko�ci na poszczególnych, niebezpiecznych odcinkach dróg,

−−−− mnogo�� ogranicze� znakami drogowymi prowadzi do u�pienia czujno�ci kierow-

ców nagminnego niestosowania si� do tych zakazów.

Młodzi kierowcy

Interesuj�ca nas grupa wiekowa od 18 do 24 lat stanowi 10% populacji kraju. Jednak-

�e ludzie w tym wieku jako kieruj�cy pojazdami spowodowali w 2002 roku 23,7% ogólnej

liczby wypadków spowodowanych przez kieruj�cych. W woj. podlaskim wska�nik ten wyno-

si 25%, czyli co czwarty wypadek spowodował kieruj�cy młody wiekiem.

Uzna� wi�c nale�y, �e młodzi kieruj�cy stanowi� ,,grup� ryzyka''. Powa�ny ich udział

w wypadkach drogowych nie wynika tylko z nieznajomo�ci kodeksu drogowego i krótkiego

sta�u. To raczej problem stylu �ycia, braku �yciowego do�wiadczenia, poczucia zagro�enia

i odpowiedzialno�ci, du�ej pewno�ci siebie, przeceniania własnych umiej�tno�ci, ch�ci impo-

nowania innym i nadu�ywanie alkoholu.

Spora grupa ludzi, w wieku powy�ej 24 lat zdobyła prawo jazdy po raz pierwszy, Kie-

ruj�cy w wieku 25 - 39 lat spowodowali w woj. podlaskim najwi�cej, bo 31,4% wypadków

drogowych i 36,1% kolizji. W wyniku 355 wypadków przez nich zawinionych �mier� ponio-

sło 56 osób (35,9%) a 516 zostało rannych (32,2%).

W praktyce zauwa�a si�, �e teoretyczne przygotowanie do uczestnictwa w ruchu dro-

gowym młodych kierowców jest na bardzo niskim poziomie. Kandydaci na kierowców przy-

gotowywani s� w zasadzie do zaliczenia egzaminu i tylko w zakresie teorii obj�tej testami,

a praktyki  - manewrami na placu i sposobem poruszania si� po wybranych ulicach. Przyst�-

puj�cy do egzaminu nie znaj� zasad bezpiecznego korzystania z dróg, bo kto i jak ma ich tego

nauczy� w ci�gu 10 godzin szkolenia teoretycznego. Nie wystarczy, �e kandydat na kierowc�

sam przeczyta akapit o ograniczonym zaufaniu, zdanie o bezpiecznej pr�dko�ci czy szczegól-

nej ostro�no�ci bez dogł�bnego wyja�nienia problemu. W czasie szkolenia nie zwraca si�

równie� uwagi na kultur� jazdy.
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Wnioski

Konieczne jest:

−−−− podniesienie poziomu szkolenia kandydatów na kierowców,

−−−− wzmo�enie kontroli zachowa� młodych ludzi uczestnicz�cych w ruchu drogowym

i skuteczniejsze dyscyplinowanie ich zachowa�,

−−−− uaktywnienie �rodków masowego przekazu w ukazywaniu tragicznych skutków

bł�dów popełnianych przez młodych kierowców z jednoczesnym szczegółowym

omówieniem przyczyn tych tragedii.

Niechronieni u�ytkownicy dróg

Do tej kategorii uczestników ruchu nale�� piesi, rowerzy�ci, motorowerzy�ci i osoby

niepełnosprawne. Mo�na w�ród nich wyró�ni� grupy szczególnego zagro�enia: dzieci, osoby

niepełnosprawne i osoby starsze wiekiem.

Ogółem na terenie woj. podlaskiego w 2002 roku w wypadkach drogowych poszko-

dowanych było 716 osób jako niechronionych uczestników ruchu. Stanowi to 34,3% ogólnej
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liczby zabitych i rannych. Liczba zabitych pieszych, rowerzystów i motorowerzystów jest

bardzo wysoka, gdy� si�ga 46% ogólnej liczby zabitych w wypadkach na podlaskich drogach.

Najechanie na pieszego to prawie 40% wypadków drogowych w kraju a 33,7% w woj.

podlaskim i ten rodzaj wypadków plasuje si� na drugim miejscu po zderzeniach pojazdów.

�rednio ka�dego dnia zdarza si� 1-2 potr�cenia osób pieszych. Co trzecia osoba zabita w wy-

padkach drogowych i co czwarta ranna - to osoba piesza.

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

osoba zabita) a uszkodze� ciała doznało 384 dzieci (co 5 ranna).

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

to osoby starsze w wieku powy�ej 60 lat.

Rowerzy�ci i motorowerzy�ci w kategorii osób zabitych stanowi� 13,4%, a w katego-

rii osób rannych - 8,3%.

Trudno ustali� liczbowe zagro�enie osób niepełnosprawnych zarówno w kategorii

sprawców jak i poszkodowanych z uwagi na brak takich informacji w statystykach systemu

SEWiK.

Wnioski

−−−− obecna infrastruktura drogowa (brak odpowiedniej ilo�ci chodników dla pieszych,

nierówne błotniste pobocza, itp.) zmuszaj� pieszych do korzystania z jezdni,

−−−− niski jest poziom wiedzy i �wiadomo�ci zagro�e� w�ród pieszych uczestników ru-

chu drogowego. Utarła si� w�ród pieszych mylna �wiadomo�� bezwzgl�dnego

pierwsze�stwa, a wi�c i pełnego bezpiecze�stwa pieszego na przej�ciu dla pie-

szych,

−−−− niski jest poziom edukacji komunikacyjnej dzieci i młodzie�y szkolnej wynikaj�cy

z niedoci�gni�� w szkoleniu nauczycieli techniki i brakach w wyposa�eniu szkół

w �rodki dydaktyczne w tym zakresie,

−−−− brak jest wła�ciwej segregacji ruchu rowerowego (drogi dla rowerów) na ci�gach

komunikacyjnych wymagaj�cych stosowania oddzielenia ruchu pojazdów rowe-

rowych.
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Nietrze
wi u�ytkownicy dróg

Pomimo notowanego w kraju zmniejszenia si� liczby wypadków zwi�zanych z udzia-

łem nietrze�wych jego uczestników to w woj. podlaskim w 2002 roku stwierdzono wzrost

liczby wypadków spowodowanych przez nietrze�wych kieruj�cych o 26%, a kolizji o 12%.

W wypadkach drogowych, gdzie przyczyna zwi�zana była z alkoholem w czasie kierowania

pojazdem �mier� poniosło 29 osób (co siódma zabita), 229 osób doznało uszkodzenia ciała.

Wzrosła równie� w stosunku do 2001 roku liczba wypadków spowodowanych przez nie-

trze�wych pieszych (o 12,3%), ale liczba osób zabitych z tej przyczyny wzrosła a� o 47%.

Wnioski

−−−− mimo prawie 8% wzrostu ujawnionych przypadków kierowania pojazdami po

u�yciu alkoholu realny wzrost zagro�enia wypadkami wskazuje na jeszcze zbyt ni-

sk� skuteczno�� zwalczania tego problemu na podlaskich drogach,

−−−− po przekazaniu do rozpatrzenia przez s�dy wykrocze� z art. 87 KW nie zaznaczył

si� odczuwalny wzrost poziomu represyjno�ci w tym zakresie,

−−−− mało aktywny i mało odczuwalny jest poziom działa� profilaktyczno-zapobie-

gawczych, działa� u�wiadamiaj�cych o skutkach zagro�e� uczestniczenia w ruchu

po u�yciu alkoholu,

−−−− obserwuje si� nadal liberalne podej�cie społecze�stwa do przypadków siadania

za kierownic� po u�yciu alkoholu tzw. ,,społeczne przyzwolenie''.

Ci��ko	
 wypadków drogowych

Od szeregu lat Polska ma jeden z najwy�szych wska�ników ci��ko�ci wypadków

w �wiecie. O ile w USA i Japonii na 100 wypadków ginie 1 człowiek, 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 osób na 100 tys.

mieszka�ców, w Holandii i Szwecji - 7, w Japonii, Szwajcarii i Finlandii - 8, to w Polsce - 16.

Ci��ko�� wypadków w woj. podlaskim jest równie� niepokoj�ca. Gdy w woj. mało-

polskim na 100 wypadków ginie 7 osób, w pomorskim prawie 8 (przy �redniej krajowej -

10,88), to w woj. podlaskim - 14,39, plasuj�c nasze województwo na trzecim miejscu w kraju.
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Podobnie wg wska�nika osób zabitych na 100 tys. mieszka�ców woj. podlaskie ze

wska�nikiem 17,1 zajmuje niekorzystne pi�te miejsce w�ród wszystkich województw

(wska�nik krajowy - 15,1).

Wnioski

Podj�cie jakichkolwiek przedsi�wzi�� wpływaj�cych na zmniejszenie tych wska�ni-

ków b�dzie swego rodzaju drog� do realizacji głównego zało�enia ,,Gambitu 2000'' - zmniej-

szenie liczby ofiar �miertelnych.

Najcz��ciej wskazywanymi, głównymi przyczynami wysokich wska�ników ci��ko�ci

wypadków s�:

−−−− nadmierna pr�dko�� jazdy i zwi�zana z ni� dynamika wypadków,

−−−− niepodatne (twarde) otoczenie drogi, w tym drzewa, słupy inne trwałe obiekty,

−−−− zbyt mała ilo�� barier ochronnych,

Zabici na 100 wypadków w kraju w 2002 roku
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−−−− długi czas liczony od momentu wypadku do chwili przybycia słu�b ratowniczych

i medycznych,

−−−− słaba konstrukcja niektórych typów samochodów oraz brak lub niedostateczne ich

wyposa�enie w urz�dzenia bezpiecze�stwa biernego pojazdów.

Na wyra�ne ograniczenie skutków �miertelnych w wypadkach drogowych wpłyn��

powinny takie przedsi�wzi�cia, jak:

−−−− wła�ciwe, specjalistyczne wyposa�enie pojazdów ratunkowych słu�b medycznych

i stra�y po�arnej,

−−−− utworzenie scentralizowanego systemu powiadamiania i przepływu informacji,

−−−− zag�szczenie lokalizacyjne placówek ratowniczych, wpływaj�ce na skrócenie cza-

su dojazdu na miejsce zdarzenia,

−−−− upowszechnienie szkolenia w zakresie pomocy przedmedycznej,

−−−− upowszechnienie pełnej dyscypliny w zakresie obowi�zku u�ywania pasów bez-

piecze�stwa wpłynie na ograniczenie wypadków �miertelnych, a wi�c i zmniej-

szenie wska�nika ci��ko�ci wypadków

Przej	cia dróg przez małe miejscowo	ci

Struktura ruchu kołowego w Polsce na wszystkich drogach jest mocno zró�nicowana

zarówno pod wzgl�dem dynamiki ruchu jak i przewo�onych ładunków. Obok szybkich samo-

chodów osobowych uczestnicz� w ruchu samochody ci��arowe o zró�nicowanej DMC, a po-

za autostradami i drogami ekspresowymi spotyka si� wolno jad�ce ci�gniki, a tak�e pojazdy

zaprz�gowe i rowery.

Na prawie wszystkich drogach krajowych, a wi�c drogach o najwi�kszym nat��eniu

ruchu wyst�puje nakładanie si� ruchu dalekobie�nego - z zasady szybszego - na lokalny,

w wi�kszo�ci wolniejszy. Uwydatnia si� to szczególnie na przebiegach dróg przez teren ma-

łych miejscowo�ci lub w ich pobli�u, a wi�c w strefach o zwi�kszonej liczbie skrzy�owa� czy

licznych zjazdów do obiektów handlowych, usługowych, produkcyjnych itp.

Rozwi�zania drogowe podporz�dkowane s� w zasadzie jednemu celowi - utrzymania

płynno�ci ruchu tranzytowego (przede wszystkim przez utrzymanie du�ej pr�dko�ci jazdy).

W praktyce jednak w poprzek i wzdłu� tego typu dróg odbywa si� ruch lokalny pojazdów
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silnikowych, zaprz�gowych, rowerów i pieszych, a cz�sto spotyka si� tak�e przep�dzanie

zwierz�t hodowlanych.

 Z analizy stanu bezpiecze�stwa drogowego w woj. podlaskim wynika, �e  w 2002 ro-

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

� Na ulicach miast Białystok, Łom�a i Suwałki zaistniały ł�cznie 422 wypadki

(29,1), w których �mier� poniosło 29 osób (13,9%), a 478 osób (25,5%) doznało

uszkodze� ciała.

� Na ulicach miast powiatowych zarejestrowano 150 wypadków (10,3%), 11 osób

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

� Na obszarach zbudowanych pozostałych miejscowo�ci w województwie zaistniało

300 wypadków (20,7%), w których zgin�ło 31 osób (14,8%), a 362 osoby (19,3%)

doznały uszkodze� ciała.

Wnioski

- obszary zabudowane małych miejscowo�ci s� powa�nie zagro�one. Notuje si� tam

co pi�ty wypadek, co siódm� osob� zabit� i co pi�t� osob� rann�. Do tego, co ósma

kolizja drogowa notowana jest wła�nie w tym terenie,

- oddzielenie ruchu tranzytowego od lokalnego lub wyprowadzenie tego ruchu poza

miejscowo�ci (obwodnice) w sposób powszechny nie jest mo�liwe. Konieczna jest

wi�c taka organizacja ruchu kołowego i osób pieszych, aby przy utrzymaniu płyn-

no�ci ruchu powodowała jak najmniejsze jego zagro�enie,

- stosowanie ogranicze� pr�dko�ci za pomoc� znaków drogowych nie zawsze przy-

nosi po��dany efekt,

- skuteczne s� rozwi�zania in�ynieryjne powoduj�ce uspokojenie ruchu (np. stoso-

wanie wydłu�onych wysepek w osi jezdni stanowi�cych jednocze�nie azyle dla

pieszych, wła�ciwe oznakowanie poziome itp.),

- w wielu miejscowo�ciach skrzy�owania dróg nie odpowiadaj� normatywom

w kontek�cie obecnego i przyszło�ciowego nat��enia ruchu, a organizacja ruchu

wielokrotnie nie odpowiada jego warunkom i potrzebom. Istniej� ograniczenia wi-

doczno�ci na skrzy�owaniach,

- wi�ksz� uwag� nale�y zwróci� na zabezpieczenie ruchu pieszego, szczególnie

w pobli�u szkół, obiektów handlowych, targowisk, dworców itp.
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Miejsca koncentracji wypadków drogowych

Aktualny system policyjnej ewidencji zdarze� drogowych SEWiK nie daje mo�liwo-

�ci dogł�bnej analizy lokalizacji wypadków, szczególnie w zakresie ustalania dokładnych

miejsc koncentracji wypadków i kolizji w skali województwa.

Ogólne typowanie zagro�onych odcinków dróg mo�e by� dokonywane jedynie w

GDDKiA oraz w PZDW w Białymstoku (patrz ,,Diagnoza'' str. 71-72). Zarz�dy dróg powia-

towych takich mo�liwo�ci nie maj�  z uwagi na brak kilometra�u na przewa�aj�cej wi�kszo�ci

zarz�dzanych dróg.

Ustalanie miejsc koncentracji, analizowanie zdarze� w tych miejscach oraz bie��cy

monitoring umo�liwiłoby zorganizowanie i zbudowanie wojewódzkiej bazy danych o wypad-

kach z wła�ciwym pełnym programem analitycznym.

Generalnie w kraju przyjmuje si�, �e ,,miejscem koncentracji wypadków drogowych

jest odcinek 1km drogi (lub krótszy), na którym notuje si� zwi�kszono liczb� wypadków w

ci�gu roku''.

Przykładowo, w 1998 roku GDDP na podstawie danych z komend wojewódzkich po-

licji zidentyfikowała w kraju 1300 szczególnie niebezpiecznych odcinków dróg, gdzie w la-

tach 1993-1997 wydarzyło si� minimum 10 wypadków na 1 kilometr drogi.

W/g oblicze� Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej (obecnie Min. Infra-

struktury) w 1998 roku w Polsce było 1200 odcinków dróg okre�lonych mi�dzynarodow�

nazw� ,,czarne punkty''.

Liczba tych punktów corocznie wzrasta. Dlatego te� Ministerstwo zainicjowało pro-

gram pod nazw� ,,Uwaga na czarne punkty". Program ten finansowany jest ze �rodków poza-

bud�etowych. Akcj� rozpocz�to w 1998r. od oznakowania 20 ,,czarnych punktów'' na dro-

gach krajowych.

W woj. podlaskim oznakowano 2 ,,czarne punkty'' - na drodze nr 8 w pobli�u Je�ewa

i w miejscowo�ci Wasilków.

Wnioski

� Bie��ce typowanie i analizowanie miejsc koncentracji wypadków uzale�nione jest

od posiadania wojewódzkiej bazy danych,

� Okre�lenie odcinków lub miejsc niebezpiecznych niezb�dne jest do szczegóło-

wych opracowa� projektowanych �rodków poprawy brd,
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� Niezb�dne jest monitorowanie efektów zastosowanych �rodków zapobiegawczych

w celu ewentualnych korekt oraz okre�lenia efektywno�ci działa� modernizacyj-

nych metod� porównawcz� ,,przed i po'',

� Typowanie miejsc niebezpiecznych uzale�nione jest od dokładno�ci okre�lenia

miejsca przez policjanta wypełniaj�cego kart� zdarzenia Mrd-2/2 na miejscu wy-

padku,

� Niezb�dne jest skilometrowanie do 2010 roku pozostałej cz��ci dróg powiato-

wych,

� Szczególnym miejscem koncentracji wypadków s� obszary zabudowane, a w nich

przede wszystkim skrzy�owania, s�siedztwa dworców, targowisk, szkół, punktów

handlowych itp. Analizy brd winny zmierza� do wyselekcjonowania tych miejsc,

obj�cia szczegółow� diagnoz� i wskazania koncepcji �rodków poprawy bezpie-

cze�stwa ruchu.
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 8.  ZADANIA PODSTAWOWE

W oparciu o Krajowy Program Poprawy Bezpiecze�stwa Ruchu Drogowego

,,GAMBIT 2000'' oraz w zale�no�ci od okresu realizacji przyj�to podział zada� programo-

wych na:

- zadania krótkoterminowe do 2005 roku

- zadania długoterminowe do 2010 roku

Zadanie A1        USPRAWNIENIE STRUKTURY ZARZ�DZANIA

BEZPIECZE�STWEM RUCHU DROGOWEGO.

Cele zadania

� usprawnienie działa� Wojewódzkiej Rady BRD

� tworzenie powiatowych i gminnych struktur BRD

� powołanie kadr BRD

Zadania krótkoterminowe

A 1/1

• powołanie kadr bezpiecze�stwa ruchu drogowego:

−−−− utworzenie stanowiska inspektora w administracji rz�dowej województwa

−−−− utworzenie stanowiska specjalisty w administracji samorz�dowej województwa

−−−− utworzenie stanowiska specjalisty w administracji samorz�dowej powiatów

• opracowanie zasad funkcjonowania kadr brd

A 1/2

• zorganizowanie nowych struktur brd w województwie

−−−− utworzenie Powiatowych Rad BRD

−−−− utworzenie Gminnych Komisji BRD
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A 1/3

• tworzenie struktury wewn�trznej Wojewódzkiej Rady BRD

−−−− rozszerzenie składu Wojewódzkiej Rady BRD

−−−− utworzenie w strukturze WRBRD komisji problemowych

−−−− uaktualnienie regulaminu organizacyjnego WRBRD

A 1/4

• przeszkolenie nowopowołanych kadr BRD

Zadania długoterminowe

A 1/2

• opracowanie lokalnych programów poprawy brd

A 1/3

• opracowywanie rocznych planów pracy Wojewódzkiej Rady BRD i planów po-

prawy bezpiecze�stwa ruchu drogowego w województwie

A 1/4

• szkolenie kadr BRD

A 1/5

• opracowywanie okresowych ocen i sprawozda� dotycz�cych:

- realizacji Wojewódzkiego Programu Poprawy BRD

- stanu bezpiecze�stwa i efektów podejmowanych działa�

Zadanie A2     ROZBUDOWA  SYSTEMU INFORMACJI

O BEZPIECZE�STWIE RUCHU DROGOWEGO

Cele zadania

� utworzenie wojewódzkiej bazy danych zapewniaj�ce rozszerzenie zbio-

ru i dost�pno�ci

� usprawnienie policyjnej bazy danych
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Zadania krótkoterminowe

A 2/3

• utworzenie wojewódzkiej bazy danych

• utworzenie wojewódzkiej strony internetowej

Zadania długoterminowe

A 2/1

• podniesienie poziomu ewidencjonowania zdarze� drogowych w policyjnej bazie

SEWiK

A 2/2

• zbieranie i wykorzystywanie danych dot. brd do celów innych ni� policyjne

A 2/6

• Uczestniczenie instytucji wojewódzkich w zintegrowanej bazie danych

Zadanie A3      WDRO�ENIE SYSTEMU AUDYTU BEZPIECZE�STWA

 RUCHU DROGOWEGO

Cel zadania

� wprowadzenie powszechnego audytu brd

Zadania krótkoterminowe

A 3/4

• uzyskanie uprawnie� do audytu BRD przez pracowników nadzoru technicznego

• powołanie audytorów brd w powiatach

Zadania długoterminowe

A 3/5

• szkolenie specjalistyczne audytorów BRD
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Zadanie A4   WDRO�ENIE SYSTEMU USTAWICZNEGO KSZTAŁCENIA

KADR

Cel zadania

� zwi�kszenie liczby osób i poziomu ich wiedzy w zakresie BRD

Zadania krótkoterminowe

A 4/2

• zorganizowanie wojewódzkich centrów kształcenia kadr brd

A 4/3

• doskonalenie kadry o�wiatowej w zakresie brd

Zadania długoterminowe

A 4/2

• szkolenie kadr brd powiatów i gmin

A 4/3

• szkolenie uzupełniaj�ce nauczycieli wychowania komunikacyjnego

A 4/4

• wprowadzenie zagadnie� brd do procesu kształcenia nauczycieli w szkołach wy�-

szych

Zadanie A5    ZADANIA WŁASNE.
(nie uj�te w Krajowym Programie Poprawy BRD)

Zadania krótkoterminowe

A 5/3

• ujednolicenie trybu sporz�dzania okresowych analiz organizacji i bezpiecze�stwa

ruchu drogowego przez organy zarz�dzaj�ce ruchem na drogach publicznych

A 5/5

• opracowanie programów szkole� dla stra�aków ratowników
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A 5/6

• przygotowanie bazy do prowadzenia szkole� stra�aków ratowników

A 5/7

• przygotowanie kadry pedagogicznej do szkole� stra�aków ratowników

A 5/11

• skracanie czasu dojazdu słu�b ratowniczych

Zadania długoterminowe

A 5/1

• wspieranie działa� zwi�zanych z pozyskiwaniem przez zarz�dy dróg funduszy

unijnych na realizacj� zada� drogowych o charakterze infrastrukturalnym

A 5/2

• wspieranie działa� zwi�zanych z pozyskiwaniem �rodków finansowych na realiza-

cj� „Programu Doposa�ania Jednostek OSP”

A 5/4

• wdro�enie systemu monitoringu w zakresie realizacji inwestycji drogowych wyni-

kaj�cych z „Programu zintegrowanego rozwoju drogownictwa w województwie

podlaskim do 2005 r., z perspektyw� do 2015 r.

A 5/8 i A 5/10

• szkolenie stra�aków ratowników

A 5/9

• upowszechnianie szkole� w zakresie udzielania pomocy przedlekarskiej ofiarom

wypadków drogowych
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Zadanie B1     WDRO�ENIE �RODKÓW POPRAWY BRD ZWI�ZANYCH

Z PR�DKO�CI�  (PROGRAM ,,PR�DKO��'').

Cele zadania

� zmniejszenie liczby ofiar i ci�	ko�ci wypadków drogowych powodowa-

nych nadmierna pr�dko�ci� jazdy

� przystosowanie infrastruktury drogowej do tworzenia bardziej bez-

piecznych warunków ruchu

Zadania krótkoterminowe

B 1/5

• dokonanie inwentaryzacji odcinków dróg z ograniczeniem pr�dko�ci jazdy pod

k�tem zasadno�ci ogranicze�

Zadania długoterminowe

B 1/1

• poodejmowanie działa� propagandowych na temat zagro�e� zwi�zanych z nad-

miern� pr�dko�ci� jazdy

B 1/2

• wł�czenie aspektu pr�dko�ci i zwi�zanych z ni� zagro�e� do procesu szkolenia

kierowców

B 1/4

• usprawnienie i intensyfikacja losowych kontroli pr�dko�ci jazdy

B 1/5

• dostosowanie istniej�cych lokalnych ogranicze� pr�dko�ci do rzeczywistych po-

trzeb

B 1/7

• wdra�anie kompleksowych �rodków uspokojenia ruchu na niebezpiecznych odcin-

kach przej�� przez miejscowo�ci i w miejskich strefach zagro�e� ruchu

B 1/14

• wprowadzanie lokalnych ogranicze� pr�dko�ci o zmieniaj�cych si� warto�ciach i

okresach obowi�zywania
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B 1/16

• wprowadzanie ogranicze� pr�dko�ci i progów zwalniaj�cych w osiedlach miej-

skich (,,akcja 30'')

Zadanie B2     WDRO�ENIE �RODKÓW POPRAWY BRD ZWI�ZANYCH

 Z OCHRON� NIECHRONIONYCH UCZESTNIKÓW RUCHU

(PROGRAM ,,PIESZY I ROWERZYSTA'')

Cel zadania

� zmniejszanie zagro	e� powstawania wypadków drogowych z udzia-

łem niechronionych uczestników ruchu

Zadania krótkoterminowe

B 2/7

• ujednolicenie metod szkolenia rowerzystów w szkołach województwa podlaskiego

B 2/8

• ujednolicenie metod szkolenia motorowerzystów w szkołach woj. podlaskiego

Zadania długoterminowe

B 2/3

• monitorowanie zagro�e� i poprawa bezpiecze�stwa w obr�bie szkół

B 2/6

• poprawa bezpiecze�stwa niechronionych uczestników ruchu drogowego

B 2/7

• bie��ce szkolenie rowerzystów w szkołach województwa podlaskiego

B 2/8

• bie��ce szkolenie motorowerzystów w szkołach województwa podlaskiego
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Zadanie B3      WDRO�ENIE �RODKÓW POPRAWY BRD ZWI�ZANYCH

Z ,,MŁODYMI KIEROWCAMI'' (PROGRAM ,,KIEROWCA'')

Cel zadania

� zmniejszenie liczby wypadków powodowanych przez młodych

kierowców

Zadania krótkoterminowe

B 3/2

• wprowadzenie nowego systemu szkolenia kandydatów na kierowców

Zadania długoterminowe

B 3/1

• prowadzenie działa� profilaktyczno - propagandowych wobec młodych kierow-

ców stanowi�cych ,,grup� ryzyka''

B 3/2

• wzmo�enie nadzoru i wymaga� wobec jednostek realizuj�cych proces szkolenia

kandydatów na kierowców

Zadanie B4    WDRO�ENIE DROGOWYCH �RODKÓW POPRAWY BRD

W MIEJSCACH SZCZEGÓLNEGO ZAGRO�ENIA

(PROGRAM ,,DROGA)

Cele zadania

� identyfikowanie i  eliminowanie miejsc szczególnych koncentracji zda-

rze� drogowych

� stosowanie praktyki projektowania bezpiecznych dróg

� podniesienie poziomu bezpiecze�stwa uczestników ruchu przez stosowa-

nie drogowych �rodków poprawy brd
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Zadania krótkoterminowe

B 4/1

• poprawa bezpiecze�stwa ruchu na wytypowanych niebezpiecznych odcinkach

dróg

Zadania długoterminowe

B 4/1

• typowanie miejsc koncentracji zdarze� drogowych w ramach wykonywanych

przegl�dów okresowych i analiz stanu bezpiecze�stwa ruchu

B 4/7

• stosowanie dost�pnych drogowych �rodków poprawy brd w miejscach zwi�kszo-

nego zagro�enia wypadkowego

Zadanie B5     ZADANIA WŁASNE
(nie uj�te w Krajowym Programie Poprawy BRD)

Zadania krótkoterminowe

B 5/1

• opracowanie diagnozy stanu brd w Białymstoku

• opracowanie diagnozy zagro�onych skrzy�owa� w Łom�y

B 5/4

• uruchomienie Powiatowych Centrów Ratownictwa

B 5/6

• przygotowanie zało�e� do organizowania Gminnych Centrów Ratowniczych

Zadania długoterminowe

B 5/1

• realizowanie wniosków wynikaj�cych z diagnoz brd na ulicach miast: Białystok i

Łom�a
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B 5/2

• bie��ce remonty nawierzchni jezdni i poboczy dróg

B 5/3

• zapewnienie bezpiecze�stwa przewozów materiałów niebezpiecznych

B 5/5

• skracanie czasu dojazdu słu�b medycznych

B 5/7

• tworzenie Gminnych Centrów Ratowniczych

B 5/8 i B 5/9

• doposa�enie jednostek ratowniczych PSP w pojazdy i sprz�t ratowniczy
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9. HARMONOGRAM


