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Ramy organizacyjne
przeprowadzania audytu brd w Warunkach krajowych podaje zarzadzeme
Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad nr 42 z 3 wrzesnia 2009 r. w
sprawie oceny wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz audytu
bezpieczehstwa ruchu drogowego projektéw infrastruktury drogowej. Szczegbétowo
procedury te okresla zatgcznik do tego zarzgdzenia w postaci instrukgcji.

Organizacja audytu brd i jego praktyczna realizacja

Czes< Il tej instrukcji pt. ,, Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego”, zawiera
nastepujace rozdziaty [14]:

* Wprowadzenie, podstawy formalne audytu brd,

* Podstawowe pojecia i definicje,

» Stadia dokumentacji i zakresy audytu brd,

* Procedury i obowigzki stron uczestniczgcych w audycie brd,

« Zawartos¢ dokumentacji procesu audytu brd,

» Wz6r formularza raportu audytu brd,

* Listy pomocniczych pytan kontrolnych przy wykonywaniu audytu brd,

* Typowe btedy i usterki w planowaniu i projektowaniu.

Z obszernej problematyki ujetej w podanej instrukcji ponizej omowiono jedynie
wybrane zagadnienia odnoszgce sie do faz audytu, jego formalnej organizacji i
niezaleznosci, a takze do wspomagania wiedzy audytoréw brd przez listy
pomocniczych pytan kontrolnych.

Audyt brd stanowi integralng czes¢ procesu projektowania infrastruktury drogowe; i
jest wykonywany w nastepujgcych stadiach projektowych infrastruktury drogowej:
a) wykonywanych dla uzyskania decyzji administracyjnych, tj.:

* Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe STES
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- wykonywane dla potrzeb uzyskania Decyzji o Srodowiskowych Uwarunkowaniach
(DSV),

* Koncepcja Programowa (KP) - wykonywana dla uzyskania decyzji o Zezwoleniu na
Realizacje Inwestycji Drogowej (ZRID),

* Projekt Budowlany (PB) - wykonywany dla uzyskania decyzji o Zezwoleniu na
Realizacje Inwestycji Drogowej (ZRID),

b) projektowania uzupetniajgcego i kohcowego, tj. przy wykonywaniu:

» dokumentacji do robét budowlanych wykonywanych na zgtoszenie,

» dokumentacji przetargowej dla systemu ,,projektuj i buduj”.

Audyt brd poza sprawdzeniem wymienionych powyzej stadiéw projektowych
obejmuje takze sprawdzenie wykonanej wedtug tych projektéw drogi, pod katem
ryzyka wystapienia zagrozenia wypadkowego wobec wszystkich uczestnikéw ruchu
drogowego i jest realizowany w:

* fazie przygotowania do otwarcia drogi,

» poczatkowej fazie uzytkowania drogi.

W postepowaniu audytorskim biorg udziat nastepujgce strony: zleceniodawca
audytu (zarzadca drogi), projektant i audytor brd. Ich zaangazowanie w procesie
audytu w stadiach projektowych oraz wzajemne relacje miedzy nimi ilustruje
schemat pokazany na rysunku.

ZLECENIODAWCA AUDYTU
& 2 do

audytu brd

; dla danego

|

ZLECENIODAWCA AUDYTU
Wybér audytora brd, zlecenie wykonania audytu
ip iatbw wyjsciowych do jeg

!

AUDYTOR BRD

Niezalezna ocena sudylorska, opracowanie raporiu

]

AUDYTOR BRD
Przekazanie raportu  audylu brd zleceniodawey audylu i w zaleznosci
od uzgednien ze zleceniodawod takie projektaniowi

!

ZLECENIODAWCA AUDYTU
Zapoznanie sie = treécia raporiu audyty brd, organizacja ewentuainych
spotkan wyjasniaj = audytorem brd i

!

PROJEKTANT
Przadstawienie zleceniodawcy stanowiska w sprawie wrioskow
zawartych w raporcie audytu brd

!

ZLECENIODAWCA AUDYTU
Fodjgcie decyzji rozstrzygajacych w sprawie whioskw
zawartych w raporcie audyty brd

Przyjecie wnioskiw dotyczacych
niezbednych zmian,
decyzja o zmianie projektu przyijecie projektu bez zmian

|

PROJEKTANT
Wprowadzanie zmian do projektu
i jego przekazanie zieceniodawcy

! !

ZLECENIODAWCA AUDYTU
krigoi dury audytu.

= audytu brd do dokumentacji projekiowej

Nalezy podkresli¢, ze kohcowe decyzje dotyczgce potrzeby i zakresu zmian projektu



images/stories/n_badania/wdrazanie-audytu-bezpieczenstwa-ruchu-drogowego-w-polsce/wykres.jpg
http://www.phoca.cz/phocapdf

Wdrazanie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce cz. Il

Utworzono: piatek, 06, sierpien 2010 07:34 Marian Tracz, Stanistaw Gaca

wynikajgcych z raportu audytora naleza do zleceniodawcy audytu. Réwnoczesnie
jednak ponosi on petng odpowiedzialnos¢ za zaniechanie zmian w projekcie, jesli
beda one skutkowac zdarzeniami drogowymi. W decyzjach o przyjeciu lub
odrzuceniu uwag audytora powinien by¢ uwzgledniany fakt, czy audytor wskazuje
na btedy, czy na usterki projektowanego rozwigzania.

Przez btad projektu rozumie sie jakgkolwiek jego czes¢, ktéra po wykonaniu moze
istotnie zagrazac bezpieczehstwu ruchu drogowego. Btedy powodujgce mozliwosc
wystepowania zdarzen drogowych z duzym prawdopodobieAstwem i o znaczgcych
skutkach wymagajg bezwarunkowego wprowadzenia koniecznych zmian w
projekcie, o ile sg one mozliwe lub dyskwalifikujg projekt, jesli takie zmiany nie
moga by¢ wprowadzone.

Przez usterke projektu rozumie sie jakakolwiek jego czes¢, ktéra po wykonaniu
moze zagrazac bezpieczenstwu ruchu drogowego, lecz prawdopodobiehstwo i skutki
wystapienia takiego zagrozenia sg znaczgco mniejsze niz w przypadku btedu
projektu. Usterki projektu nie dyskwalifikujg go, lecz obnizajg jakos¢ projektu pod
wzgledem brd i wskazujg na konieczne zmiany, ktérych zakres zalezy od oceny
prawdopodobienstwa wystgpienia zdarzen drogowych i ich skutkéw.

Ze wzgledu na range i mozliwe skutki raportu audytu brd, powinien on byc¢
wykonywany nie tylko przez osoby kompetentne, ale takze niezalezne od
zleceniodawcy audytu. Pojecie , niezaleznosci” jest w tym przypadku trudne do
zdefiniowania, ale powinno oznaczac co najmniej swobode wnioskowania zgodnie z
obiektywng wiedzg, bez préby wptywania na wyniki ocen ze strony pozostatych
uczestnikow procedury audytu, tj. zleceniodawcy i projektanta. Jest to bardzo
wazne, gdyz zdarza sie, ze czesc z btedow lub usterek w projektach jest efektem
wczesniejszych uzgodnien lub wzajemnych ustepstw zleceniodawcy i projektanta.

W praktycznym wykonywaniu audytu brd pomocna jest tzw. lista pytah
pomocniczych. Lista ta okresla aspekty, elementy i rozwigzania wystepujace w
projektach infrastruktury drogowej w poszczegdlnych stadiach projektowania i w
fazach: przygotowania do otwarcia obiektu oraz w fazie uzytkowania drogi, zalecane
do sprawdzenia pod katem ich wptywu na poziom brd oraz kolejnos¢, w jakiej maja
byc sprawdzane. Lista pytan petni jedynie role pomocnicza w identyfikacji
potencjalnych zagrozen brd i nie wyczerpuje wszystkich mozliwych btedéw lub
usterek, ktére moga wystapi¢ w efekcie splotu szczegélnych, nietypowych
okolicznosci. Przy tworzeniu wspomnianej listy decydujace jest doswiadczenie z
analiz bezpieczehstwa ruchu, a takze z wykonanych wczesniej audytéw. Lista ta nie
zastgpi wiedzy audytora brd, ale moze jg porzadkowac. Ponizej podano przyktadowe
grupy probleméw, dla ktérych konstruowane sg pytania pomocnicze, bedgce
uszczegobtowieniem sposobu weryfikacji istniejgcego rozwigzania [14]:

1. Sprawdzenie formalnej poprawnosci oznakowania poziomego i pionowego oraz
jego lokalizacji.

2. Widocznos¢, czytelnosé i jednoznacznos¢ oznakowania pionowego i poziomego w
dzieh i w nocy, a takze w warunkach zasniezenia i opadéw deszczu.

3. Poprawnos¢ ustawienia znakéw pionowych na tukach poziomych i przy wjazdach
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bocznych.

4. Wzajemna lokalizacja urzgdzen organizacji ruchu, wyposazenia technicznego
drég oraz urzadzen bezpieczehstwa ruchu w dzieh i w nocy.

5. Poprawnos¢ lokalizacji oswietlenia, w tym oswietlenia miejsc podwyzszonego
ryzyka (skrzyzowania, przejscia, przystanki) oraz znakéw w stosunku do oswietlenia
otoczenia.

6. Mozliwos¢ ograniczania widocznosci urzadzen organizacji ruchu, wyposazenia
technicznego drdg oraz urzadzeh bezpieczenstwa ruchu przez pojazdy bedgce na
jezdni (w ruchu, kolejki pojazdéw) i parkujgce na chodnikach lub przy krawezniku.
7. Ograniczanie widocznosci z wlotdw podporzadkowanych, wyjazdéw, wyjs¢
pieszych przez ekrany akustyczne i inne urzadzenia drogowe.

8. Przejezdnos¢ na skrzyzowaniach i ustawienie stupéw, znakdéw i pylonéw oraz
podpor.

9. Bezpieczenstwo rozwigzah dla pieszych i rowerzystéw, dojscia do przystankéw.
10. Ograniczenie widocznosci przez podpory obiektow, zabezpieczenie barierami
podpdr obiektéw.

Podany przyktad listy probleméw pokazuje, ze nawigzujg one zaréwno do
formalnych wymagah projektowania, jak i do najczesciej spotykanych w praktyce
btedéw. Szczegdtowe rozwiniecie poszczegdlnych probleméw w formie pytah
kontrolnych podano wprawdzie w [14], ale doswiadczony audytor brd moze tworzy¢
wtasng liste. Kohcowy wniosek audytora ma by¢ wskazaniem ewentualnych btedéw i
usterek, a nie stwierdzeniem, czy na postawione pytania kontrolne uzyskano
odpowiedzi twierdzace lub przeczgce. Wnioski audytora muszg by¢ formutowane
jednoznacznie z uzasadnieniem pomagajgcym zajecie stanowiska przez
Zleceniodawce audytu (rys.).

Gtowne btedy i usterki w projektowaniu infrastruktury drogowej
identyfikowane w audycie brd

Doswiadczenia z analiz wielu dokumentacji projektowych oraz wykonane audyty
wskazujg, ze w projektowaniu i eksploatacji drég wystepuje grupa powtarzajgcych
sie bteddéw i usterek, ktére w przypadku realizacji projektu bedg powodowac istotne
zagrozenie brd. Przyjmuje sie, ze zespét audytorski powinien w pierwszej kolejnosci
zwroci¢ uwage na te typowe usterki. Nalezy jednak podkresli¢, ze ograniczenie sie w
ocenie projektu do jego sprawdzenia tylko pod katem typowych usterek i btedéw
moze by¢ w wielu przypadkach zdecydowanie niewystarczajace. Lista najczesciej
wystepujacych btedow i usterek zestawionych w [2], [3], [5], [10], [14] jest
opracowana na podstawie licznych audytéw dla poszczegdlnych stadidow
projektowania, fazy przygotowania do otwarcia obiektu i poczatkowej fazy
uzytkowania drogi, ale mimo tego nie jest ona zamknieta. Nalezy jednak podkreslic
zréznicowane doswiadczenia z dotychczas wykonywanych audytéw brd w zaleznosci
od stadiéw projektowania lub oddania obiektu do eksploatacji. Dla czesci z nich
doswiadczenia krajowe sg bardzo ograniczone i stad lista btedéw moze by¢ jeszcze
uzupetniana.

W fazie planowania, w Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowym (STES) do
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najczesciej popetnianych i istotnych btedéw nalezy zaliczy¢:

* lokalizacje zrédet i celow ruchu po dwdch stronach drdg i ulic wyzszych klas (z
potaczeniem w jednym poziomie) - jest to takze usterka planowania
urbanistycznego,

» przeksztatcenia sieci drogowej bez zachowania kryterium hierarchizacji,

 zty dobdr klasy drogi i predkosci projektowej do zatozonych funkcji (dotyczy w
szczegdlnosci nieuzasadnionego podnoszenia klas zG na GP, zGP na S) i
mozliwosci realizacyjnych, np. uzyskania odpowiedniego standardu dostepnosci i
odlegtosci miedzy skrzyzowaniami oraz weztami,

» brak ograniczen dostepnosci lub zbyt mate ograniczenia dla danej funkcji i klasy
drogi/ulicy, lub prowadzenie drogi tam, gdzie takich ograniczen nie mozna uzyskac¢,
» zbyt duza dostepnosc i niekorzystna lokalizacja punktéw dostepnosci
(skrzyzowania, tuki pionowe i poziome), brak potgczenia niekorzystnie czestych lub
Zle zlokalizowanych punktéw dostepnosci odcinkami drég serwisowych,

* przyjmowanie minimalnej dla danej klasy drogi predkosci projektowej bez
uwzgledniania typowych predkosci dopuszczalnych oraz bez oceny predkosci
miarodajnej w aspekcie predkosci dopuszczalnych,

* przyjmowanie minimalnych wartosci promieni tukéw poziomych dopuszczalnych
zapisanych w WT dla danej klasy technicznej drogi i predkosci projektowej bez
sprawdzania, czy spetnione sg pozostate inne warunki techniczne zwigzane z brd,

* niewystarczajgce odlegtosci widocznosci na tukach poziomych i pionowych
(dotyczy takze drég A i S),

* brak mozliwosci wyprzedzania na dtugich odcinkach drogi (zazwyczaj nie analizuje
sie wymagan wyprzedzania przy projektowaniu krétkiego odcinka drogi dwupasowe;j
dwukierunkowej z uwzglednieniem uwarunkowan na sgsiadujgcych odcinkach drég,
» zbyt mate odlegtosci miedzy weztami, weztami i MOP-ami (dotyczy drég klasy A i
S) nie zapewniajgce wtasciwego oznakowania oraz utrudniajgce dostatecznie
wczesny wybdér wtasciwego pasa ruchu,

* brak chodnika i wagskie pobocza przy wystepowaniu ruchu pieszego,

* brak, lub zbyt waskie pobocza gruntowe na dtugosci paséw do wyprzedzania
(dodatkowych pasach na wzniesieniach),

» dopuszczanie przekrojow 1x4, 1x6 bez pasa dzielgcego w sytuacji, gdy mozna
rozdzieli¢ ruch w dwoch kierunkach,

* zty dobor typu skrzyzowania w stosunku do poziomu natezen i do struktury ruchu,
a takze wybor skrzyzowah o zbyt duzej kolizyjnosci,

* zta lokalizacja skrzyzowan (np. tgczenie tuku pionowego wypukiego ze
skrzyzowaniem).

Do bteddw nalezy takze zaliczy¢ zaniechanie koniecznych korekt niwelety w
przypadku przebudowy drogi i wprowadzanie znakédw ograniczenia predkosci
zamiast wprowadzenia korekt rozwigzanh geometrycznych dla poprawy brd.

W stadium Koncepcji Programowej (KP), oprécz wielu z wymienionych wyzej, do
najczesciej popetnianych i istotnych btedéw nalezy zaliczy¢:

* niewystarczajgce odlegtosci widocznosci na tukach poziomych i pionowych, przy
wyjazdach i wyjsciach spoza ekranéw akustycznych oraz przy ekranowaniu
otoczenia skrzyzowan, a ponadto ograniczenia widocznosci powodowane przez
bariery (w tym w srodkowym pasie dzielgcym) i inne urzadzenia brd oraz organizacji
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ruchu; problem ten dotyczy takze wjazdéw z bocznych drég,

* niedostateczne odlegtosci widocznosci przy dojezdzie do skrzyzowan na tukach
pionowych wypuktych oraz do przejs¢ pieszych,

 zta koordynacja trasy i niwelety drogi,

» zbyt mate odlegtosci miedzy skrzyzowaniami, a takze skrzyzowaniami i
przejsciami dla pieszych na odcinkach drég,

* nieuwzglednianie ograniczeh widocznosci wynikajgcych z lokalizacji ekranéw
akustycznych, szczegdlnie na tukach i skrzyzowaniach (dotyczy lokalizacji i dtugosci
ekranow),

* niekorzystne miejsca zmian potozenia chodnika w przekroju drogi (np. z powodu
przystankéw lub obiektéw) oraz zakohczenia chodnikdéw bez wyznaczonych przejs¢,
» zbyt waskie pobocza gruntowe na dtugosci paséw do wyprzedzania (paséw ruchu
na wzniesieniach),

« zte warunki widocznosci na wlotach podporzadkowanych,

* zta dostrzegalnos¢ skrzyzowania (z powodu nieuwzgledniania dojazdu
znajdujgcego sie poza zakresem projektu) i zta czytelnos¢ skrzyzowania,

» zbyt maty kat naprowadzenia wlotu (brak korekty kata),

» zbyt szeroki wlot/wylot bez wyspy dzielacej,

* nieczytelna kanalizacja ruchu i stosowanie zbyt matych wysp kanalizujgcych lub
ich czesci wyniesionej ponad nawierzchnie jezdni i zta ich lokalizacja,

» za bardzo wydtuzone, a nawet rownolegte wyspy dzielgce na wlotach
podporzgadkowanych,

* zta percepcja wysp kanalizujacych ruch z powodu braku oswietlenia lub braku
oznakowania,

» stosowanie rond nie zapewniajacych przejezdnosci pojazdom miarodajnym,

* na rondach naprowadzenie ruchu na styczng do wyspy srodkowej bez
zastosowania dla redukcji predkosci na wlocie tzw. ,kontratukéow”,

» w projektowaniu paséw dla relacji w prawo poza rondem zte naprowadzenie
wylotu (zbyt ,,szybkie”) i brak pasa witaczania, kolizje z przejsciami dla pieszych,

» prowadzenie sciezek dla ruchu rowerowego po zewnetrznej stronie jezdni ronda,
» zbyt krétkie tgcznice prowadzgce z autostrady lub z drogi ekspresowej na
skrzyzowanie, nie uwzgledniajgce odpowiednich dtugosci stref akumulacji przed
wlotami skrzyzowah oraz odcinkéw koncowych strefy akumulacji o pochyleniu <3%,
» zbyt mate dtugosci odcinkéw widocznosci na zatrzymanie przed przeszkoda na
tacznicach,

» zbyt podZne rozpoczynanie pasdw wytaczania na tgcznice wyjazdowe, dopiero za
obiektem,

* niedostosowanie liczby paséw ruchu na tacznicach, liczby paséw wytaczania, a
takze typow skrzyzowan i weztdw do wielkosci i struktury kierunkowej ruchu,
stosowanie tgcznic petlowych jednopasowych dla zbyt duzych natezen ruchu - co
moze by¢ rownoznaczne ze ztym doborem typu wezta,

* zjazdy z tacznic do obiektow handlowych i gospodarczych, lokalizowanie na
tgcznicach przystankéw autobusowych i przejs¢ dla pieszych,

* zta lokalizacja przejscia (np. na i za tukiem poziomym, na lub za tukiem pionowym
wypuktym),

* brak wyspy azylu na szerokim przejsciu, zbyt krétka wyspa, ktéra nie zabezpiecza
przejscia,
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 zta widocznos¢ przejscia i/lub niskich pieszych oczekujgcych na przejscie,
* brak chodnikéw na dojsciach do przejs¢ dla pieszych,
* brak bezpiecznych dojs¢ do przystankow i ich zte oswietlenie.

Na liscie tej, ktéra w wiekszosci przypadkow dotyczy takze stadium Projektu
Budowlanego (PB) nie umieszczono wad i usterek dotyczgcych oznakowania i
szczegdbtdéw rozwigzan specyficznych dla tej fazy i faz dokumentacji do robét
budowlanych wykonywanych na zgtoszenie oraz dokumentacji przetargowej dla
systemu ,projektuj i buduj”, a takze nie uwzgledniono specyfiki projektow ulic. Sg
one szerzej ujete w ,Instrukcji dla audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego”
[14].

Typowe btedy i usterki w fazie przygotowania do otwarcia obiektu obejmujg
zagadnienia: oznakowania pionowego i poziomego, oswietlenia, widocznosci, wysp,
przejs¢ pieszych i przystankéw. Sposréd tych bteddw i usterek warto wymienic
nastepujace:

* zbyt mata odlegtos¢ pomiedzy znakami,

 zta czytelnos¢ oznakowania w warunkach jesienno-zimowych i nocnych,

« zte ustawienie na tukach poziomych znakéw U3a,U3b, U3¢, oraz Ul a, Ul b (przy
przejezdzie tuku znaki te zastaniajg sie wzajemnie w odbiorze kierowcy, a ponadto
tworzg sie luki z powodu wjazdéw na tukach),

» btedy oznakowania polegajgce na tym, ze przy blisko siebie potozonych
skrzyzowaniach, a takze przejsciach, znaki i sygnalizatory sg usytuowane w sposéb
powodujgcy ich nieprawidtowy odbidr - kierujgcy patrzg na znaki i sygnaty
dotyczace kolejnego skrzyzowania lub przejscia,

 urzadzenia organizacji ruchu, wyposazenia technicznego drdég oraz urzadzeh
bezpieczehstwa ruchu zastaniajg sie wzajemnie, ograniczajac ich widocznosc,

* brak powtdrzen znakdéw po lewej stronie lub nad jezdnig na drogach
wielopasowych, ktére moga by¢ niewidoczne z powodu ich zastaniania przez
wysokie pojazdy na prawym pasie ruchu,

» dopuszczenie parkowania na wlotach skrzyzowan powodujgce ograniczenia
widocznosci,

* lokalizacja ekranéw akustycznych w sposéb ograniczajgcy widocznos¢ na
wjazdach i na wlotach skrzyzowan, a takze na tukach poziomych o matych
promieniach,

» niewtasciwe eksponowanie przez oswietlenie obiektéw na drodze lub przy drodze;
powinno sie eksponowac wyspy kanalizujgce, przejscia, przejazdy, a nie jezdnie.

W kraju dysponujemy jeszcze zbyt matymi doswiadczeniami, aby doktadnie
zidentyfikowac typowe btedy w projektowaniu autostrad. Positkujac sie jednak
doswiadczeniami zagranicznymi mozna na podstawie ogoélnych analiz wypadkéw
wskazac¢ na nastepujgce usterki i btedy w projektowaniu autostrad:

* brak dodatkowych pasdéw ruchu na wzniesieniach,

* niedostatki w odwodnieniu jezdni, szczegélnie w obrebie ramp drogowych,

» zbyt mate odlegtosci pomiedzy weztami,

* braki lub niewtasciwe stosowanie urzadzen bezpieczehstwa ruchu,

* btedy w trasowaniu i wysokosciowym ksztattowaniu powodujgce zaniki optycznej
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ciggtosci drogi.

Swiadomo$¢ podanych btedéw powinna wymusza¢ wiekszg troske projektantéw w
celu ich unikania ,na biezgco” w trakcie projektowania.

)k

Rozwijany od wczesnych lat 80. audyt brd zyskuje w ostatnim okresie coraz wieksze
znaczenie, gdyz okazat sie skutecznym i tanim narzedziem eliminacji juz na etapie
planistyczno-projektowym btedéw rozwigzan drogowych, ktére mogtyby skutkowac
zagrozeniami bezpieczehstwa ruchu drogowego. Jego wprowadzenie jako
dodatkowej procedury w procesie planowania i projektowania, wbrew wielu
obawom, nie powoduje wydtuzenia tego procesu. Zalety audytu brd oraz niewielkie
koszty jego wprowadzenia, przy bardzo duzych korzysciach, spowodowaty, ze zostat
on wprowadzony dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady jako formalnie
obowigzujgca procedura dla sieci drég transeuropejskich z zaleceniem do
stosowania takze w odniesieniu do pozostatej sieci drdg.

W Polsce wdrazanie audytu brd zgodnie z dyrektywa, wraz z formalizacjg réznych
procedur jego stosowania, podjeto w Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i
Autostrad. Potwierdzone wielokrotnie w praktyce zalety audytu przekonujg do
potrzeby jego rozszerzenia takze na inne drogi. Wymaga to jednak odpowiednich
regulacji prawnych oraz wsparcia merytorycznego ze strony Ministerstwa
Infrastruktury, np. w formie instrukcji i podrecznikéw dobrej praktyki,
odpowiadajgcych zaréwno uwarunkowaniom formalnym administracji
samorzadowej, jak i specyfice drog samorzadowych poza terenami zabudowy i w
miastach. Przygotowana dla GDDKIA ,Instrukcja audytu Brd” nie uwzglednia
wspomnianej specyfiki.

Jednym z warunkéw skutecznego stosowania audytu brd jako Srodka poprawy
bezpieczehstwa ruchu drogowego sg wysokie kwalifikacje audytoréw, ktérych
szkolenie (rozpoczete z inicjatywy GDDKIA juz w 2001 r.) powinno mie¢ charakter
ciagty i powinno by¢ realizowane przez doswiadczone zespoty w wykonywaniu
analiz bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dlatego uzasadnionym moze by¢
wytonienie jednostki uczelnianej koordynujgcej szkolenia i odpowiedzialnej za
egzaminowanie oraz wydawanie certyfikatéw audytora brd.

Bardzo wazny do dobrego prowadzenia audytu jest takze doptyw wiedzy do
prowadzacych szkolenia zwtaszcza w zakresie zagadnien majacych ,polski”
charakter. Dotyczy to np. bezpieczefstwa ruchu przekrojéw z utwardzonymi
poboczami, bezpieczenstwa pieszych i rowerzystéw i zwigzanej z tym infrastruktury,
wptywu réznego typu dostepnosci, bezpieczehstwa nowych przekrojéw z wyspami i
pasami w srodku dla relacji skretnych i innych. Brakuje szczegétowych analiz
danych o charakterystyce wypadkdéw na autostradach i drogach ekspresowych oraz
obwodnicach zbudowanych w Polsce w ostatnim okresie. Konieczne jest
uruchamianie prac studialnych w tym zakresie, podobnie jak analiz szczegétowych
miejsc o wysokim stopniu zagrozenia. Mozliwos¢ wykorzystania wiedzy z innych
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krajéw jest niewielka.

Audyt brd powinien stopniowo stawac sie procedurg realizowang przez tzw.
zewnetrznych, niezaleznych audytoréw brd, tj. niezwigzanych z jednostkg bedaca
zleceniodawca audytu. Wymaga to wprowadzenia formalnej procedury certyfikacji
audytordow oraz kontroli jakosci ich pracy warunkujacej przedtuzanie certyfikatu.

Zidentyfikowane w ramach analiz bezpieczehstwa ruchu drogowego typowe btedy
rozwigzan drogowych moga by¢ pomocne nie tylko w audycie brd, ale takze w
doskonaleniu zasad projektowania infrastruktury drogowe;j i aktualizacji przepiséw
technicznych.

Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego okazat sie skutecznym narzedziem
wykrywania i eliminacji btedéw w projektowaniu, ale nalezy podkresli¢, ze dla
eliminacji tych btedéw nalezy takze podjac inne dziatania zmierzajgce do usuwania
niekorzystnych zjawisk spotykanych w procesie planistyczno-projektowym.
Konieczne jest przywrdcenie w projektowaniu infrastruktury drogowej réownowagi
uwarunkowanh technicznych, finansowych, srodowiskowych, spotecznych,
terminowych i innych. Obecnie zbyt mato czasu w projektowaniu poswieca sie
samym rozwigzaniom technicznym i ich jakosci, w tym bezpieczehstwa ruchu.

prof. Marian Tracz
dr Stanistaw Gaca
Politechnika Krakowska

Artykut byt przygotowany na Miedzynarodowe Seminarium BRD GAMBIT 2010
(Politechnika Gdanska, 22-23 kwietnia 2010 r.) oraz publikowany w
~Drogownictwie” (Nr 4, kwiecien 2010).
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