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Bezpieczna infrastruktura drogowa — obecne wyzwania

Road safety infrastructure — present challenges

Streszczenie

Ocenia s, ze do kdica przysziej dekady mibwa jest redukcja liczby ofiagmiertelnych na
drogach nawet o 80%. Potencjat tej redukcji wng@h krajach jest dy. Z prowadzonych
bada wynika, ze w krajach zachodnich bardzozgupotencjat zmniejszenia liczby ofiar
smiertelnych tkwi w poprawie bezpieamdwa infrastruktury, nawet do 60%. Oznaczazto,
rowniez w Polsce poprawie infrastruktury drogowej ngl@ad& odpowiedna rang;. Droga
W sposOb bezpoedni i paredni przyczynia si do powstania blisko jednej trzeciej
wypadkoéw. Takie cechy sieci drogowej, jak brak &iehizacji i powiazanej z i kontroli
dostpndsci oraz ograniczony zakres segregacjngth rodzajow ruchu twogzwarunki dla
niebezpiecznych zachowazytkownikow drogi.

W referacie przedstawiono diagrozezpieczastwa ruchu drogowego w Polsce w
odniesieniu do infrastruktury drogowej. Po czymaselkteryzowano gtowne kierunki dziata
naprawczych wynikagych z Krajowego Programu BRD GAMBIT 2005.

Summary

It is estimated that by the end of next decaderduiction of road fatalities number is

possible even by 80%. The potential of this redurctiaries in different countries. The results
of conducted surveys prove that in western cowtiége potential of fatalities number

decrease consists in road infrastructure improvénexen to 60%. It means that in Poland
road safety improvement should have an appropréatie. Road, in a direct and indirect way,
contributes to the occurrence of about one outhoéd accidents. Such road network
characteristics as lack of hierarchy and conneutid it access control as well as limited

range of separation of different types of traffieate conditions for unsafe road users
behavior. The paper presents the diagnosis of szdety in Poland in relation to road

infrastructure. Then, it discusses the main impnoset actions resulting from GAMBIT 2005

National Road Safety Program.



1. WPROWADZENIE

Droga w sposéb bezp@dni i pdredni przyczynia sido powstania blisko jednej trzeciej
wypadkoéw, Takie cechy sieci drogowej, jak brak &iehizacji i powiazanej z i kontroli
dostpndsci oraz ograniczony zakres segregacjngth rodzajow ruchu twogzwarunki dla
niebezpiecznych zachowauzytkownikéw drogi. Zachowania te majodmienne cechy
stosownie do specyficznych charakterystyk otoczdrdg na terenach zabudowy i poza nimi.
W Polsce w okresie ostatnichepiu lat 46% ofiasmiertelnych i 68% rannych w wypadkach
zarejestrowano na drogach na terenach zabudowyicurtym piesi i rower&gi stanows
istotra cz¢$¢ jego uczestnikdw. Do podstawowych probleméw brdPalsce, zaréwno w
odniesieniu do drég miejskich jak i zamiejskichieay¢ nalezy nadmieria predkosé i niska
jakaos¢ infrastruktury drogowe.

Ocenia s jednak, ché nie jest to ocena powszechna [2¢, do kdica przysztej dekady
mozliwa jest redukcja liczby ofiasmiertelnych na drogach nawet o 80%. Potencjat tej
redukcji w r@&nych krajach jest why. Z prowadzonych badan wynikage w krajach
zachodnich bardzo dy potencjat zmniejszenia liczby ofidmiertelnych tkwi w poprawie
bezpieczastwa infrastruktury, nawet do 60% (tabl. 1). Ozrada, ze réwnie w Polsce
poprawie infrastruktury drogowej nalenad& odpowiedm rang;.

Tablica 1.
Przewidywany potencjat zmniejszenia liczby ofiariertelnych wypadkéw drogowych [2]
. . Wielka :
Czynnik Szwecja Brytania Holandia

Bezpieczniejsza infrastruktura 59% 44% 50%
Bezpieczniejszy pojazd 20% 35% 26%
Bezpieczniejsze zachowania 15% 16% 249
Inne usprawnienia 6% 5% -

2. DIAGNOZA BRD W POLSCE

Predkos¢ ruchu pojazdow jest domimgym czynnikiem wptywajcym na powstawanie
wypadkdéw drogowych i ich erkos¢. W ostatnich latach w Polsce, nadmiernadgosé,
niedostosowana do warunkéw drogowo-ruchowych toysmgta ponad 20% wszystkich
wypadkdw i blisko 30% wypadkow z ofiaragmiertelnymi. Z powodu nadmiernejqakosci
zwicksza st zagraenie uczestnikoOw ruchu, zmniejszaic mazliwosci uniknigcia kolizji i
wzrasta stopie cigzkosci wypadkow. W Polsce okoto 45% kierowcow przekeadnzwolone
limity predkaosci, a na samych drogach krajowych wak&i te s wyzsze i przegitnie
WYynosz:

* naobszarach zamiejskich - 62% kierowcow,

* na przejciach drég tranzytowych przez mate miasta i miejssoi - 84% kierowcow,

* na obszarach miejskich - 48% kierowcow.

Wskazniki te nalea do najwyszych vérod krajow Unii Europejskiej. Analizy zwkkow

predkaosci | bezpieczastwa ruchu drogowego wskazuye [3]:

» wraz ze wzrostem pdkosci wydtuza sk droga hamowania oraz giiszy wptyw ma
stan nawierzchni,

e wicksze] pedkosci towarzyszy wksza energia zderzenia, czego efektem s
powaniejsze skutki zderzenia oraz siwos¢é odrzucenia pojazdu na znagzn
odlegta¢,

* zwigkszenie pgdkosci powoduje wzrost ryzyka wygtienia i wzrost cizkosci
wypadkéw z pieszymi,



przy wigkszych pedkosciach rosa wymagania co do widoczia, co w warunkach
miejskich jest trudne do uzyskania,
zwigkszapca st predkos¢ powoduje ograniczenie odbioru informacji przez éwece.

W odniesieniu do uwarunkowasystemowych wptywagych na stan brd, szczegdlnie w
miastach podstawowymi problemamni s

brak dostatecznej ifoi przeszkolonej kadry (inspektoréw i specjalistdond) w
instytucjach samoszlowych, a take odpowiednich uregulowigorawnych w zakresie
organizaciji skutecznych struktur brd i audytu brd,

staby system doskonalenia nauczycieli koordycygh wychowanie komunikacyjne
w szkotach podstawowych i gimnazjach, promowaniayuln pomocy i materiatdw
edukacyjnych, rozwijania wspoipracy szkét na rzebzd z organizacjami
pozaradowymi, instytucjami samoagdowymi, srodowiskiem lokalnym,

mato skuteczna struktura stunadzoru nad ruchem drogowym i braki gpowve, co
nie stey skutecznemu zapobieganiu najbardziej niebezpjgozrzachowaniom
uczestnikow ruchu.

Analizujac jakas¢ infrastruktury drogowej i jej wptyw na brd w miash |
miejscowdciach w Polsce stwierdzonge [4, 5, 6, 7, 8, 9, 10]:
Do gtdwnych zagrzen niechronionych gytkownikow drég naléa:

duze rozproszenie miejsc przechodzenia pieszych na waeinkach ulic, ogsto poza
wyznaczonymi przégiami,

wysokie pedkosci z jakimi kierowcy pojazdow dojelzaja do przeje,

brak uradzen ochrony pieszych i rowerzystow,

brak sygnalizacji wzbudzanych dla pieszych na rapleeznych odcinkach zwlaszcza
tam, gdzie wysipuje duze natzenie ruchu kotowego i nie ma wwvosci zbudowania
wyspy azylu,

waskie chodniki potaone bezpérednio przy jezdni,

szerokie przekroje poprzeczne ulic,

zte a;dwietlenie przej¢, pogarszajce ich percepgj

inne usterki przéf dotyczce ich lokalizacji, widoczriei itp.

Do gtownych przyczyn powodagych zagraenie brd na skrzpwaniach nalea:

ograniczenia widoczrsoi na skrzyowaniach i przdgiach powodowane m.in.
rosracymi krzewami i drzewami, reklamami i parkowaniea ¢hodnikach w rejonie
skrzyzowania,

zly uktad geometryczny wielu wlotdw na skepyvania, szerokie wloty bez wysp
kanalizupcych ruch (malowane wyspy) pogarszerytelnagc¢ i prowadzenie ruchu na
skrzyzowaniach,

braki w niektérych miejscach sygnalizagjivietinej mimo wyranej potrzeby jej
zastosowania,

proste, kolizyjne typy sygnalizacji dwufazowe] (begdzielonych faz dla relacji
skretu w lewo) w miejscach, w ktérych korzystniejszynyldby stosowanie
sygnalizacji wielofazowej,

nieczytelny sposob kanalizacji ruchu (nhadmiernabla&c wysp, nieczytelne korytarze
ruchu)

brak geometrycznego podklenia przebiegu trasy z pierwsatwem przejazdu na
skrzyzowaniach, cgste wys¢powanie ,famanego” pierwsastwa przejazdu,

szerokie wloty podpomtikowane na skrzpwaniach bez sygnalizacgwietingj
umazliwiajace ustawianie sidwom i wicej pojazdom obok siebie, co ogranicza
widoczna¢ poprzez wzajemne przestanianie,



* brak przejezdnwi spowodowany zbyt matymi promieniami skr na wlotach
skrzyzowan i przylegajica do ulicy zwarg zabudow,

» zle rozmieszczenie sygnalizatorow na wlotach luakbdodatkowych powtarzaczy
sygnatbw na wysgnikach co powodujeze kierowcy nie dostrzegajw por
wyswietlanego sygnaiu,

* biledy projektowe zwgzane z uksztattowaniem geometrycznym wlotow skomsan.

» brak dostrzegalrigi skrzyzowan przy dojedzie po tuku.

Inne przyczyny powodage zagraenie brd:

* brak pasow wyczania i whczania przy dojedzie do obiektow komercyjnych (np.
stacji paliw),

* nieograniczona doginas¢ uzytkownikow do drdg i ulic o podwaszonej pedkosci,
szczegOlnie w pobtu skrzyowan,

e ograniczenia widoczroi wywotane brakiem koordynacji tukoéw poziomych i
pionowych,

» brak zatok przystankowych dla autobusow,

» obecnd¢ drzew i obiektéw inynierskich w skrajni drog i ulic.
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Rys. 1 Wypadki drogowe wedtug rodzaju drég w lataéh0-2004

3. OBECNE KIERUNKI DZIALA N NAPRAWCZYCH

W Krajowym Programie Bezpiecastwa Ruchu Drogowego ,Gambit 2005” praym
przez Rad Ministrbw na posiedzeniu w dniu 19 kwietnia 2005jest wiele zapiséw
odnosacych s¢ w sposob bezpgoedni lub péredni do poprawy bezpiearstwa
infrastruktury drogowej. Zapisy te zostalty sformuéne na podstawie powgj opisanej
diagnozy zagrien brd oraz przy wykorzystaniu pozytywnychsdaadcze zagranicznych w
dziataniach na rzecz poprawy brd. Stawgagambitny cel zmniejszenia do roku 2013 liczby
ofiar o ponad 50% w stosunku do roku 2003, jestzzeczywist, ze dziatania muszbyc¢
podejmowane powszechnie przez wszystkie poziomyirasiracji rzadowej i samorzdowej
na wszystkich kategoriach drdg i ulic. Program foluje zadania priorytetowe dla realizacji
pieciu celdow szczegodtowych [4, 5]:

* Cel 1 — Stworzenie podstaw do prowadzenia skutetzngtugofalowych dziakana

rzecz brd
* Cel 2: Ksztaltowanie bezpiecznych postaw uczestmikdéhu drogowego



* Cel 3: Ochrona pieszych, dzieci i rowerzystow

* Cel 4: Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktdrogowe;j

* Cel 5: Zmniejszenie etkosci i konsekwencji wypadkow drogowych.

W dziataniach iaynierskich wskazuje sina podniesienie roli dzialaprewencyjnych w
procesie budowy sieci drogowej poprzez uwdglenie kryteribw, metod drodkéw brd ju
na etapie planowania i projektowania infrastruktdrpgowej. Wprowadzenie audytu jako
formalnego, standaryzowanego i niezalego opiniowania planéw i projektéw wymaga:
opracowania podstaw prawnych do jego wykonywaniaveaystkich drogach publicznych.
Organizacja stb zaradzapcych ruchem drogowym wymaga usprawnig dostosowaniu
do potrzeb i roli tych sktb w dbaniu o stan brd. Chodzi tu przede wszystkimstalenie
czytelnego podzialu kompetencji zaglzapcych ruchem drogowym i drogami,
wprowadzenie we  wszystkich zadach drogowych jednostki organizacyjnej
odpowiedzialnej za bezpieamwo ruchu drogowego, ustawowe zapewnienie zapiedw
zaradzaniu ruchem drogowym olétajace struktury zarglzania ruchem drogowym i
warunki kwalifikowania oséb do petnienia samodzyelm funkcji w zaradzaniu ruchem
drogowym oraz warunki spagdzania planow organizacji ruchu.

W celu modyfikacji niebezpiecznych zachawa ruchu drogowym oprécz takich dziata
jak nowelizacja aktow prawnych odnasych s¢ do pedkaosci jazdy, doskonalenie edukacii i
komunikacji ze spotecastwem promujcej jaza z bezpiecza predkoscia czy techniczne
unowoczeénienie nadzoru nad ruchem drogowym w zakresie kbérpredkosci w miastach
szczegOlnie istotna jest powszeckihgtosowania drogowyckrodkow uspokojenia ruchu i
srodkéw ochrony pieszych i rowerzystow.

SzczegoOlowe dziatania w zakresie budowy i utrzymabezpiecznej infrastruktury
drogowej zawarte asw celach 4 i 5 Programu GAMBIT. Dotygzone rozwoju dziaia
kontrolnych, rozwoju bezpiecznej sieci drdg i ulispwoczesnego zaydzanie ruchem
drogowym i ksztaltowania drog oraz ich otoczeni&ojadroég ,wybaczajcych” bledy
kierowcéw. Poniej przedstawiono najwaiejsze dziatania w tym zakresie.

Usprawnienie systemu prowadzania pradgiv istniegcych ulic. Dziatanie to obejmuje
wprowadzenie dobrze merytorycznie przygotowandjuksji wykonywania przegdow brd,
szkolenie personelu wykorugego przegidy, a take monitorowanie drog pod atem
realizacji zapiséw prawnych w tym zakresie przezzpaegolne zasgly drég miejskich.

Wdrozenie audytu brd planowanych i projektowanych .ubziatanie to obejmuje prawne
usankcjonowanie obowzku wykonywania audytu brd na wszystkich drogachlipanych,
opracowania instrukcji prowadzenia audytu, wprovesikz systemu szkolenia
i uzyskiwania uprawnie przez audytoréw brd, a tak prowadzenie monitoringu i bada
skutecznéci audytu brd.

Prowadzenie systematycznych analiz stanu brd w tadhs Celem dziatania jest
ujednolicenie i rozpowszechnienie zasad prowadzenaiz brd na wszystkich istnigych
drogach publicznych. Dziatanie to obejmuje opracu@anstrukcji prowadzenia analiz brd
dla potrzeb bigacego utrzymania (ocena stanu brd, identyfikacja jsoiekoncentracji
wypadkéw), a take problematyki analiz brd, ktére powinny stanévimtegralm czesé
projektu drogowego.

Przeksztatcanie sieci drogowej w celu jej hierarabji i zwikszenia kontroli dogpnasci.
Dostosowanie struktury sieci ulicznej do am@owanych potrzeb transportowym silnie
wpltywa na sprawng i bezpieczéstwo ruchu. Przeksztatcanie sieci drogowej i uleggzto
postaci zhierarchizowanej jest procesem dlugotrmahangaujacym sfee planowania
przestrzennego i realizaciozbudowy sieci drogowej 0 p@izenia w grupie najwgzych
klas technicznych. Konieczne takze modernizacje polegaje na dostosowaniu parametréw
geometrycznych i dogbnasci do funkcji i klasy drog. Dziatania stace tym
przeksztalceniom powinny obejmotvaweryfikacg sieci drogowej w celu ustalenia




rzeczywistych kategorii i klas drog, oklkenie zasad planowania przestrzennego z punktu
widzenia brd, okrdenie potrzeb budowy obwodnic miast i miejscéaio

Projektowanie bezpiecznych dro@seneralnie, bezpieczna droga to droga czytelna,
zrozumiata, pozwalaga na korzystanie zgodne z jej przeznaczeniemkegglra maliwosci
popetniania kidow przez aytkownikow, a take ,wybaczajca” te bkdy. Do najbardziej
skutecznych drogowychsrodkéw poprawy brd naig: stosowanie bezpieczniejszych
przekrojéw ulic, stosowanie skraywan zapewniajcych wysoki standard pod wzglem brd
np. typu mate rondo, poprawianie parametrow geoyortrych i widocznéci, wdrazanie
srodkéw uspokojenia ruchu.

Poprawa jakéci nawierzchni drogowych i wypogania drogi. Bardzo istotne dla
bezpiecznego funkcjonowania uktadu i uli@ sechy nawierzchni drogowej oraz jej
wyposaenia. Konieczna jest systematyczna poprawa staschniteznego nawierzchni i jej
cech powierzchniowych, w tym rowri@oprawa szorstkai nawierzchni, a tate elementéw
odwodnienia i jakéci oswietlenia. Naley dazy¢ do obligatoryjnéci zapewnienia na drodze
podstawowych standardow brd przy okazji wykonywaoiiow nawierzchni drogowych.
Wazne jest rownig podnoszenie jakgi systemu utrzymania zimowego drog.

Wprowadzanie nowoczesnycfrodkéw zaradzania ruchem.Zarzdzanie ruchem na
drogach o dizych natzeniach oraz w sieci ulic obejmuje dziatania guajna celu efektywne
wykorzystanie infrastruktury transportowej, uthwiajace z jednej strony podniesienie
sprawndgci sieci transportowej (przepustoséo warunki ruchu, dospnci¢), a z drugiej
strony zapewnienie bezpiedatwa uczestnikdw ruchu i minimalizacji oddziatywaniuchu
nasrodowisko. Bardzo istotnegtla dziatania promocyjne, propagug powstawanie i rozwoj
inteligentnych systemow transportu, w ramach ktdryoaley stworzy¥ mazliwosé
dofinansowywania wdteen pilotazowych.

Zarzadzanie mobilnécia w miastachZarzdzanie mobilnécia obejmuje dziatania, mage
na celu zmniejszenie naenia na uczestnictwo w wypadku drogowym poprzeziejseenie
zapotrzebowania na podiwanie oraz zmian struktury podziatu zadaprzewozowych,
ktéra skutkuje wyborem transportu zbiorowego, jalabardziej bezpiecznego. Niezima
jest intensyfikacja dziafapromocyjnych, propagagych powstawanie i rozwoj zadzania
mobilncscia oraz ksztaltyjce oping publiczry w celu zachcania do zmian zachowa
transportowych.

Zabezpieczanie lub usuwanie niebezpiecznych ohieki6 bezpérednim gsiedztwie
jezdni. Nalezy dazy¢ do tego, aby wypadetia pojazdu z jezdni nie kozyly sk tak czsto
smiercia lub ciezkimi obrazeniami w wyniku zderzenia z obiektami w pasie drogm.
Usunkcie lub zabezpieczenie obiektow przy keawi drogi, gtownie drzew, stosowanie
barier ochronnych oraz wprowadzenie podatnych kokeji stupéw i podpor przyczyni si
do zmniejszenia g¢kkosci wypadkow.

Ksztattowanie bezpiecznego pasa uliczndgms drogowy stanowi bardzo iy element
majcy wptyw na stan brd. Zalecagsstosowanie poboczy wolnych od przeszkéd bocznych
na drogach krajowych i wojewddzkich, a zakstosowanie zabezpieézeysokich skarp oraz
profilowanie tagodnych skarp w miejscach o wysokigagrazeniu, bezpiecznego
ksztattowania rowéw w zateosci od klasy drogi. Dziatanie to me przyczyné sig do
zmniejszenia ezkos¢ wypadkow zwazanych z wypaditiem z jezdni.

4. DROGOWE SRODKI POPRAWY BRD | ICH SKUTECZNO $C
W dziataniach inynierskich obejmujcych planowanie przestrzenne, projektowanie drog i
zarzdzanie ruchem wytedi¢ mazna kilka podstawowych grugodkow brd staacych:
* redukcji potrzeb transportowych,
» redukcji konfliktow pom¢dzy uzytkownikami przestrzeni drogi,
» stwarzaniu warunkéw dla podejmowania bezpiecznyatyxii,



* modyfikacji ekspozycji ryzyka,
* redukcji konsekwencji wypadkow.

W realizacji wgkszaci powyzszych celow stosowane slrogowesrodki poprawy brd,
samodzielnie lubaktznie z innymisrodkami. Celem stosowania tyéhnodkéw jest przede
wszystkim zminimalizowanie udziatu czynnika droggwgako bezpgredniej lub péredniej
przyczyny powstawania wypadku drogowego albo okaléci sprzyjaacej podejmowaniu
btednych decyzji przez kierowcow, rowerzystow i piesdzy

Drogowesrodki poprawy brd podziglimozna na cztery zasadnicze grupy:

» $rodki segregacji i separaggtuzace wydzieleniu przestrzeni drogi dlaytkownikow
poruszajcych se w réznych kierunkach na wilotach skepwan (segregacja
kierunkowa), z réna predkoscia na odcinku wzniesienia (segregacja dynamiczna) lub
dla wytkownikdbw zmotoryzowanych, rowerzystow i pieszychpojazdow
wolnobieznych (np. maszyn rolniczych), ogranicxag dosipnas¢ dla okrdélonej
grupy wytkownikdw, np. pojazdow erarowych, pojazdow z tadunkami
niebezpiecznymi, pojazdéw nie samochodowych, kiedw nie kdacych
mieszkacami danego obszaru itp.,

» $rodki requlacji dosfpndici dotycace dostpncici do drogi nadrgdnej poprzez
skrzyzowania, wjazdy i zjazdy; w tym przypadku chodzi whe o zachowanie
odlegtagci pomkdzy kolejnymi punktami dogpndasci, okreslonych warunkami
technicznymi, wiéciwa hierarchizagj powiazan drog i wyeliminowanie z jezdni ruchu
pieszego i rowerowego,

» $rodki redukcji pedkasci, w tym srodki planistyczne i projektowe&rodki stosowane w
ramach utrzymania droggrodki kontroli ruchu na drodze. Najistotniejspbecnie
grupa tychsrodkéw s srodki uspokojenia ruchu,

» $rodki zapewnienia stateczed jazdy i przyczepnixi do nawierzchni drogowej w tym
eliminowanie deformacji nawierzchni utrudrieych kierowanie pojazdem, zwtaszcza
w trakcie opadéw atmosferycznych, poprawa statgtzne ruchu pojazdéow w
miejscach szczegOlnie niebezpiecznych (wloty stowmgn, tuki poziome),
zapobieganie wypadkom spowodowanym gtrpanowania nad pojazdem wskutek
najechania na pobocze, utatwianie ruchu rowerowszych na poboczu.

Wdrazanie uspokojenia ruchu me sprowadzasie do zastosowania pojedynczegodka
jak i kompleksowej koncepcji urbanistyczno-transpaej zmierzajcej do poprawy stanu i
funkcjonowania srodowiska miejskiego. Wksz skutecznécia charakteryzuyy sie
rozwiazania kompleksowe, anggace r&ne srodki uspokojenia ruchu oraz obejmcg
dziatania towarzysce o charakterze edukacyjnym, propagandowym i preweym.

Dobér wiaciwych srodkow uspokajania ruchu uwarunkowany jest zarévoid drogi w
sieci drogowej, jak i charakterem otoczenia drafji.otoczeniu drogi mee wystpowa
zagospodarowanie przestrzenne ang) bliskaci, intensywnéci i funkcji, co wymaga
zréznicowania wartéci pozadanej pedkosci ruchu, a tym samym stosowanygbdkow.

Efektywna¢ stosowanychsrodkéw uspokojenia ruchu przedstawiono na przyké&dz
bada brytyjskich, w ktorych stwierdzonae:

e zastosowanie zgren jezdni skutkowato 53% redukcgdarzé,

» zastosowanie wysp dziglych z przejciami dla pieszych, przyniosto spadek liczby

wypadkow z pieszymi o 20%,

e zastosowanie matych rond spowodowato redukicgzby zdarzé w granicach 60 +
70%,

» zastosowanie progoéw zwalniaych o wysokeéci 7,5 cm i diugéci 4 m na drogach
osiedlowych przyczynito sido spadku liczby zdarzesrednio o 65% w obszarze
zastosowaniérodka, a redukcja pdkaosci wynositasrednio od 14% od 32%,




» zastosowanie bram wjazdowych na wjazdach do ospdiiczynito st do redukcji
wypadkoéw z rannymirednio o 14%,

» wjazdy z wyniesieniami przyczynity gido redukcji pgdkosci pojazdowsrednio o
30%.

5. PODSUMOWANIE

Tworzenie bezpiecznej infrastruktury drogowej tdagmejalnie due mazliwosci poprawy
stanu bezpiecastwa ruchu drogowego w Polsce. W praktyce jednalacza to konieczré
usprawnienia form organizacyjno-prawnych, instrutdenprewencyjnych (przeglly drog,
audyt brd, analizy bezpiearstwa) oraz koncentrowaniagsna tych srodkach, ktére w
konkretnym miejscach odznaczagic wysoka efektywndcia i skutecznécia. Wazna jest
takze koordynacja dziatainfrastrukturalnych z innymirodkami brd zwazanymi z edukaayji
nadzorem nad ruchem drogowym.
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