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Zarządzanie bezpieczeństwem  
ruchu drogowego w miastach1,2

Streszczenie. W nowoczesnym podejściu do kształtowania bezpieczeństwa 
bazującym na koncepcji trzech er, w której ery reprezentują grupy działań 
ukierunkowane na rozwój i usprawnienie infrastruktury drogowej, zarzą-
dzanie bezpieczeństwem oraz promocję kultury bezpieczeństwa, zarządza-
nie bezpieczeństwem pełni bardzo istotną rolę. W artykule przedstawiono 
charakterystykę stanu brd wraz z identyfikacją głównych problemów i grup 
ryzyka w miastach. Następnie scharakteryzowano systemy zarządzania bez-
pieczeństwem ruchu drogowego ruchu drogowego, które obejmują struk-
tury organizacyjne, planowanie, odpowiedzialność, zasady i procedury po-
stępowania oraz zasoby (osobowe i finansowe) niezbędne do opracowania, 
wdrażania, realizowania i monitorowania przyjętej wizji i celów strategicz-
nych w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego. Na tym tle zapropono-
wano koncepcję systemu zarządzania brd w miastach, skupiając się głównie 
na ustandaryzowanych narzędziach zarządzania. W artykule poruszono 
również kwestię automatyzacji zarządzania bezpieczeństwem w miastach, 
której rozwój możliwy jest przy wykorzystaniu zainstalowanych lub wdra-
żanych systemów zarządzania ruchem ulicznym. Przytoczone w artykule 
wyniki analiz potwierdzają wysoką skuteczność i efektywność propono-
wanego przez Dyrektywę 2008/96/WE systemu zarządzania bezpieczeń-
stwem infrastruktury drogowej na drogach zamiejskich oraz wskazują na 
konieczność przygotowania systemu organizacyjnego i odpowiednich pro-
cedur do wdrożenia zintegrowanego systemu zarządzania bezpieczeństwem 
ruchu drogowego na sieci dróg samorządowych. Doskonalenia z uwzględ-
nieniem wymagań standaryzacji, wyników badań naukowych i przykładów 
dobrej praktyki wymagają ponadto narzędzia służące do zarządzania bez-
pieczeństwem ze szczególnym uwzględnieniem automatyzacji z wykorzy-
staniem środków Inteligentnych Systemów Transportu.
Słowa kluczowe: miasta, bezpieczeństwo ruchu drogowego, zarządza-
nie, narzędzia zarządzania

Wprowadzenie12

We współczesnym podejściu do kształtowania bezpieczeń-
stwa wyróżnia się trzy zintegrowane elementy: działania 
infrastrukturalne, zarządzanie bezpieczeństwem i kulturę 
bezpieczeństwa [1], [2]. Proces zarządzania bezpieczeń-
stwem ruchu drogowego jest tak złożony, że wymaga za-
stosowania nowoczesnych narzędzi, które umożliwiłyby 
identyfikowanie zagrożeń uczestnika ruchu na drodze, 

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2013. Wkład autorów w publikację: K. Jamroz 
60%, L. Michalski – 15%, J. Oskarbski 25%.

2	 Artykuł opracowano na podstawie referatu wygłoszonego na IX konferencji na-
ukowo-technicznej „Problemy komunikacyjne miast w warunkach zatłoczenia ko-
munikacyjnego”, Poznań – Rosnówek, 19-21. VI. 2013 r.

oszacowanie poziomu i ocenę bezpieczeństwa infrastruk-
tury drogowej oraz dobór działań umożliwiających podej-
mowanie skutecznych działań zorientowanych na poprawę 
bezpieczeństwa ruchu drogowego. Jednym z takich narzę-
dzi może być metoda zarządzania bezpieczeństwem infra-
struktury drogowej bazująca na ryzyku.

Na obszarach zabudowanych w 2011 roku zarejestrowa-
no 29,2 tysiąca wypadków drogowych (ok. 72% ogółu wy-
padków), w których obrażenia odniosło 34,8 tysiąca osób 
(68% ogółu ofiar rannych), natomiast śmierć poniosło 1,96 
tysiąca osób (46,5% ogółu ofiar śmiertelnych). Ponad 30% 
ofiar śmiertelnych i 44% ofiar rannych na obszarach zabudo-
wanych to ofiary wypadków, które miały miejsce na sieci ulic 
w miastach – powiatach grodzkich. Drogi w powiatach 
grodzkich, zarządzane przez prezydentów miast, stanowią 
około 2% długości wszystkich dróg twardych, ale przenoszą 
prawie 28% obciążenia ruchem drogowym, na których wy-
stępuje 30% ogółu ofiar rannych i 14,5% wszystkich ofiar 
śmiertelnych wypadków drogowych (rys. 1). 

Głównymi problemami bezpieczeństwa ruchu drogo-
wego na sieci ulic w miastach – powiatach grodzkich są:

•	 rodzaje wypadków: najechanie na pieszego, zderzenia 
boczne, najechanie na tył pojazdu;

•	 niebezpieczne zachowania: nadmierna prędkość, 
wjazd na skrzyżowanie na czerwonym sygnale; 

•	 grupy ryzyka: piesi, rowerzyści;
•	 miejsca wypadków: skrzyżowania, przejścia dla pie-

szych.

Rys. 1. Udział ofiar rannych i śmiertelnych z podziałem na kategorie dróg w roku 2011
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Dla ułatwienia podejmowania właściwych decyzji doty-
czących wyboru i realizacji działań na rzecz poprawy bez-
pieczeństwa ruchu drogowego w miastach konieczne jest 
zastosowanie skutecznych metod zarządzania bezpieczeń-
stwem ruchu drogowego.

Poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego jest także 
jednym z istotnych działań prowadzonych w ramach poli-
tyki transportowej Unii Europejskiej zakładającej znaczne 
zmniejszenie liczby ofiar śmiertelnych (o 50% w ciągu ko-
lejnej dekady). Realizacja tego celu kontynuowana będzie 
między innymi poprzez wdrożenie i realizowanie Dyrektywy 
Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z listopada 
2008 roku w sprawie zarządzania bezpieczeństwem infra-
struktury drogowej na europejskiej sieci drogowej [3]. 

W ostatnich latach w zarządzaniu bezpieczeństwem ru-
chu drogowego znalazło powszechne zastosowanie kilka 
narzędzi takich jak: audyt brd, ocena brd i kontrola brd. 
W Polsce procedowanie projektu ustawy wdrażającej dy-
rektywę 2008/96/WE wskazało na dużą nieznajomość isto-
ty narzędzi zarządzania brd szczególnie wśród zarządów 
dróg w miastach. Fakt ten skłonił autorów niniejszej pracy 
do usystematyzowania tych narzędzi w kontekście ich miej-
sca i roli w cyklu życia obiektu drogowego w miastach. 
W referacie wykorzystano głównie materiały z opracowań 
[4], [5], [6].

Podejście systemowe do zarządzania 
bezpieczeństwem ruchu drogowego
Przegląd systemów zarządzania brd
System bezpieczeństwa ruchu drogowego, wychodząc 
z ogólnej definicji bezpieczeństwa systemu, można zdefi-
niować jako zbiór elementów społecznych (człowiek jako 
uczestnik ruchu i jego organizator), materialnych (in-
frastruktura drogowa, pojazdy, otoczenie drogi, systemy 
wspomagające jak nadzór policji i ratownictwo na drogach) 
i niematerialnych (strategie, metody, normy, procedury 
itp.) oraz zbiór relacji między tymi elementami (tworzą-
cymi strukturę systemu, czyli instytucje, organizacje itp.) 
umożliwiających osiągnięcie celu funkcjonowania tego sys-
temu. Celem działania takiego systemu jest utrzymanie 
bezpieczeństwa ruchu drogowego na jak najwyższym i jed-
nocześnie racjonalnym poziomie. W szczególności zaś jest 
to zmniejszenie liczby kolizji i wypadków drogowych oraz 
strat osobowych, materialnych, środowiskowych i ekono-
micznych ponoszonych w tych zdarzeniach. 

Podstawą do budowy systemów bezpieczeństwa ruchu 
drogowego jest procesowe podejście do wypadku drogo-
wego, gdzie zdefiniowane są poszczególne fazy i funkcje 
w procesie wypadku drogowego. Praktycznym rozwinię-
ciem tej koncepcji jest podejście systemowe zaprezento-
wane przez Haddona w postaci modelu fazowego wypad-
ków drogowych znane pod nazwą „macierzy Haddona” 
[7]. Pierwszy wymiar macierzy stanowią fazy powstawa-
nia zdarzeń drogowych i szkód w tych zdarzeniach. Drugi 
wymiar – stanowią czynniki, które sprzyjają powstawaniu 
tych zdarzeń. Są to elementy systemu ruchu drogowego 
CPD tj.:

•	 C – człowiek jako użytkownik drogi i uczestnik ru-
chu drogowego;

•	 P – pojazd, jego gabaryty, waga i energia (mechanicz-
na, cieplna itp.) transmitowana przez poruszający się 
pojazd;

•	 D – droga reprezentująca czynniki fizyczne (infra-
struktura drogowa wraz z jej bezpośrednim otocze-
niem) i czynniki środowiskowe związane z otocze-
niem społecznym i organizacyjnym.

	
Biorąc pod uwagę przedstawione podstawy teoretyczne 

oraz doświadczenia z budowy systemu bezpieczeństwa 
transportu uzyskane w ramach projektu ZSBT ZEUS [8], 
zaproponowano koncepcję systemu bezpieczeństwa ruchu 
drogowego SBRD [5]. System ten składa się z wielu warstw, 
do których należą: 

•	 system instytucjonalny kraju, do SBRD zaliczono te 
instytucje i organizacje, w ramach których podejmo-
wane są decyzje lub prowadzone działania istotne dla 
bezpieczeństwa ruchu drogowego; 

•	 systemy funkcjonalne, do SBRD zaliczono tylko te 
podsystemy funkcjonujące w kraju, których celem 
głównym lub jednym z celów szczegółowych jest po-
prawa bezpieczeństwa ruchu drogowego;

•	 systemy profilaktyki i reagowania na potencjalne lub 
powstałe szkody spowodowane zdarzeniami niebez-
piecznymi w ruchu drogowym; 

•	 system zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogo-
wego SZBRD.

Systemy zarządzania brd w miastach
Od wielu lat trwają próby usystematyzowania zarządzania 
bezpieczeństwem ruchu drogowego w miastach. Jednym 
z pierwszych był Urban Safety Project prowadzony w roku 
1980 przez angielski instytut badawczy TRL wspólnie z pię-
cioma miastami. Wyniki tych prac zakończyły się opraco-
waniem wytycznych stosowania USM [9]. W ramach 
tego projektu powstała definicja Systemu Zarządzania 
Bezpieczeństwem w Miastach (Urban Safety Management 
– USM). USM przyczynia się do redukcji liczby ofiar wypad-
ków w miastach poprzez stawianie problemów bezpieczeń-
stwa jako jedno z kluczowych zadań. To nakłada na władze 
miejskie konieczność wspólnej pracy na rzecz bezpieczeństwa 
różnych służb (planistycznych, zarządczych, eksploatacyj-
nych itp.). Zastosowanie tego podejścia przyniosło redukcję 
liczby wypadków poprzez działania nakierowane na najbar-
dziej niebezpieczne skrzyżowania i uspokajanie ruchu w ob-
szarach mieszkaniowych.

Następnym istotnym był projekt DUMAS (Developing 
Urban Management and Safety), zrealizowany w roku 
2001 przez kilkanaście krajów UE, w którym opracowano 
zarys systemu zarządzania bezpieczeństwem w miastach 
[10]. Kolejnym był projekt TRL-u z 2003 roku, w ramach 
którego opracowano wytyczne zarządzania bezpieczeń-
stwem w miastach, skierowane do krajów rozwijających się. 
Według autorów tego projektu USM jest to systematyczne 
podejście do bezpieczeństwa ruchu drogowego polegające-
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go na działaniach prewencyjnych wpływających na unika-
nie wypadków drogowych oraz działań ochronnych umoż-
liwiających redukcję liczby ofiar wypadków drogowych. To 
jest możliwe do osiągnięcia jedynie poprzez zintegrowane, 
wielodyscyplinarne podejście obejmujące poszczególne 
służby i dziedziny: zarządzanie ruchem, zarządzanie trans-
portem, edukację, nadzór nad ruchem, ratownictwo itp. 
Proces zarządzania bezpieczeństwem w tym podejściu skła-
da się z sześciu faz i obejmuje: analizy, strategię, planowa-
nie, projektowanie, wdrożenia i ocenę skuteczności [11]. 
Jak widać z tych przykładów zarządzanie bezpieczeństwem 
ruchu drogowego w miastach jest zagadnieniem szerokim 
i wymaga profesjonalnego opracowania. Biorąc pod uwagę 
ograniczenia tekstowe, autorzy skupili się w dalszej czę-
ści tylko na jednym aspekcie tj. na systematyce narzędzi 
do zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej 
w miastach. 

Narzędzia do zarządzania brd w miastach 
Systematyka narzędzi zarządzania brd
W Dyrektywie 2008/96/WE zaproponowano wiele narzę-
dzi do zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogo-
wej, takich jak: ocena wpływu na bezpieczeństwo ruchu 
drogowego, audyt bezpieczeństwa ruchu drogowego, kla-
syfikacja odcinków o dużej koncentracji wypadków, klasy-
fikacja ze względu na bezpieczeństwo sieci, zarządzanie sie-
cią drogową w użytkowaniu, zarządzanie bezpieczeństwem 
sieci drogowej, kontrola bezpieczeństwa, badanie wpływu 
robót drogowych na bezpieczeństwo ruchu drogowego, 
sprawozdania z wypadków śmiertelnych [4]. 

W Dyrektywie wykorzystano doświadczenia wielu kra-
jów, w których elementy zarządzania bezpieczeństwem ru-
chu drogowego stosowano już wcześniej. Niestety skrócone 
nazwy proponowanych narzędzi (bez szerszego wyjaśnie-
nia) w zderzeniu z prostą interpretacją tłumacza, spowodo-
wały, że w polskim tłumaczeniu dyrektywy pojawiły się 
nazwy i opisy narzędzi nie odpowiadające terminologii sto-
sowanej w inżynierii ruchu i drogownictwie w Polsce. 

Opracowanie i rozpowszechnienie prawidłowej syste-
matyki nazw i opisów powinno pomóc w zrozumieniu zapi-
sów dyrektywy i proponowanych tam narzędzi zarządzania 
bezpieczeństwem oraz przygotowania podstaw do budowy 
właściwego systemu zarządzania bezpieczeństwem infra-
struktury drogowej. 

Zarządzanie bezpieczeństwem infrastruktury drogowej 
to stosowanie w cyklu życia obiektu drogowego procedur 
używanych w zarządzaniu ryzykiem. W niniejszej pracy 
systematykę tę, oparto na dwóch kryteriach: cyklu życia 
obiektu drogowego i procesu zarządzania ryzykiem, two-
rząc macierz działań z zakresu zarządzania bezpieczeń-
stwem infrastruktury drogowej (tab. 1).

Fazy cyklu życia obiektu charakteryzują różne stany 
funkcjonowania obiektu inżynierskiego lub systemu – od 
planowania do jego likwidacji. Deming [12] podaje cztery 
fazy cyklu życia obiektu: planuj – rób – działaj – kontroluj 
(Plan – Do – Act – Control), natomiast w praktyce, w przy-
padku złożonych obiektów inżynierskich (elektrownie ją-

drowe) i w inżynierii morskiej podaje się pięć etapów cyklu 
życia obiektu: planowanie (koncepcja wstępna) – opraco-
wanie projektu – budowa obiektu – eksploatacja obiektu 
– likwidacja obiektu. Z przedstawionych faz cyklu życia 
obiektu drogowego najbardziej istotne dla zarządzania bez-
pieczeństwem infrastruktury drogowej są cztery fazy: pla-
nowanie, projektowanie, budowa i eksploatacja. 

Metoda zarządzania ryzykiem w inżynierii drogowej jest 
to sformalizowany i powtarzalny sposób postępowania in-
tegrujący w sobie dwa etapy: ocenę ryzyka i reagowanie na 
ryzyko występujące na analizowanym obiekcie drogowym 
(sieci dróg, ciągu drogowym, odcinku dróg, skrzyżowaniu 
itp.). Celem zarządzania ryzykiem jest ograniczenie roz-
miarów szkód, które może ono spowodować poprzez stoso-
wanie działań w racjonalnym zakresie. Zadaniem tej meto-
dy jest ułatwienie osobom zarządzającym siecią dróg podej-
mowania racjonalnych decyzji dotyczących: bezpieczeń-
stwa ruchu drogowego, bezpieczeństwa infrastruktury 
drogowej oraz pomniejszenie innych strat ponoszonych 
w poszczególnych fazach życia obiektu drogowego [5]. 

Narzędzia zarządzania brd
W praktyce mamy do dyspozycji cztery rodzaje narzędzi 
do zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej. 
Należą do nich:

•	 ocena wpływu planowanej drogi na bezpieczeństwo 
sieci dróg w obszarze wpływu tej drogi – zwane dalej 
„Ocena wpływu na brd”;

•	 audyt bezpieczeństwa ruchu drogowego na planowa-
nej, projektowanej, budowanej lub użytkowanej dro-
dze – zwane dalej „Audyt brd”; 

•	 zarządzanie bezpieczeństwem istniejącej sieci drogo-
wej – zwane dalej „Zarządzanie bisd”;

•	 kontrola bezpieczeństwa istniejącej drogi – „Kontro-
la brd”.

Ocena wpływu na brd 
Ocena wpływu planowanej drogi na bezpieczeństwo ru-
chu drogowego (ocena wpływu na brd) to strategiczna 
analiza wpływu wariantów planowanej drogi na poziom 
bezpieczeństwa ruchu drogowego w sieci dróg publicz-
nych znajdujących się w obszarze oddziaływania plano-
wanej drogi. 

Tabela 1
 Kryteria systematyki narzędzi zarządzania bezpieczeństwem  

infrastruktury drogowej [6]
 

 
 

Cykl życia 
obiektu  

drogowego

Narzędzia zarządzania 
bezpieczeństwem  

infrastruktury drogowej

Proces zarządzania ryzykiem

Ocena ryzyka Reagowanie na ryzyko

Planowanie

Ocena wpływu na BRD, 
audyt BRD, zarządzanie 

BISD, kontrola BID

Macierz działań z zakresu  
zarządzania ryzykiem

Projektowanie

Budowa

Eksploatacja

Likwidowanie
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Planowaną drogę może stanowić droga klasy A, S, GP 
lub G będącą istniejącą drogą poddaną modernizacji lub 
przebudowie, w tym także polegającej na dobudowie dróg 
serwisowych lub nową drogą. Drogami współpracującymi 
są wszystkie istotne drogi znajdujące się w obszarze wpły-
wu, krzyżujące się z planowaną drogą, lub drogi równole-
głe do niej, na których wystąpią zmiany natężeń ruchu wy-
wołane pojawieniem się planowanej drogi. 

Celem wykonywania oceny wpływu na brd jest ustale-
nie rankingu wariantów planowanej drogi uwzględniające-
go ich wpływ na bezpieczeństwo ruchu w sieci dróg na ob-
szarze wpływu. Ocena wpływu na brd powinna stanowić 
podstawę do odrzucenia z dalszych stadiów projektowych 
wariantów planowanej drogi nie spełniających podstawo-
wych standardów bezpieczeństwa ruchu drogowego. Ocenę 
wpływu na brd należy przeprowadzić przed wykonaniem 
raportu o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko lub 
karty informacyjnej przedsięwzięcia i objąć tą oceną opra-
cowania służące ustaleniu najkorzystniejszego wariantu 
przebiegu drogi (lokalizacji drogi). Wyniki tej oceny należy 
zamieścić w studium wykonalności. W procedurze wyko-
nywania oceny wpływu na brd uczestniczyć powinni: za-
rządca drogi, projektant i audytor brd.

Ocenę wpływu planowanej drogi na bezpieczeństwo ru-
chu drogowego w sieci dróg na obszarze wpływu prowadzi 
się w okresie 5–15 lat przed rozpoczęciem budowy plano-
wanej drogi. Raport z tej oceny powinien zwierać: 

•	 końcowy ranking analizowanych wariantów plano-
wanej inwestycji, a tym samym wariant najkorzyst-
niejszy z punktu widzenia brd; 

•	 zasadność odrzucenia wariantów planowanej drogi, 
które uzyskały niedopuszczalne klasy ryzyka; 

•	 elementy dróg przyległych do planowanej, na któ-
rych może nastąpić obniżenie poziomu bezpieczeń-
stwa ze względu na wzrost natężenia ruchu (np. na 
drogach prowadzących do nowych węzłów lub skrzy-
żowań).

	
Na podstawie wykonanych dotąd ocen wpływu na bez-

pieczeństwo ruchu drogowego planowanych odcinków 
dróg ekspresowych i obwodnic miast można stwierdzić, że 
zastosowanie tej procedury pozwala na zmniejszenie liczby 
ofiar śmiertelnych i rannych w wypadkach drogowych na 
planowanej drodze i w sieci dróg współpracujących z tą 
drogą w granicach 10–25%. Na przykład dla planowanej 
Obwodnicy Metropolii Trójmiejskiej zastosowanie proce-
dury oceny wpływu na brd pozwoliło na wybór najbez-
pieczniejszego wariantu, a efektywność tej procedury wy-
niosła 2500:1, to znaczy, że każda złotówka wydana na 
wykonanie procedury oceny wpływu na brd zwróci się po-
nad dwa tysiące razy w postaci zmniejszenia kosztów wy-
padków.

Ważne jest, aby procedura prowadzenia oceny wpływu 
na bezpieczeństwo ruchu drogowego planowanej drogi 
była ustandaryzowana i wykonywana przez przeszkolonych 
projektantów i audytorów brd. Dobrym wzorem może być 
tutaj procedura opracowana dla potrzeb GDDKiA [13].

Audyt brd 
Audyt bezpieczeństwa ruchu drogowego (audyt brd) ozna-
cza niezależną, szczegółową, systematyczną i techniczną 
ocenę pod względem bezpieczeństwa cech konstrukcyjnych 
projektu infrastruktury drogowej, obejmującą wszystkie 
etapy od projektowania do początkowej fazy użytkowania. 
Państwa członkowskie powinny zapewnić, aby audyt pro-
jektu infrastruktury drogowej przeprowadzany był przez 
audytora brd. Audytor taki powinien mieć niezbędne do-
świadczenie zawodowe, ukończone odpowiednie szkolenia 
i legitymować się certyfikatem kompetencji zawodowych 
w zakresie wykonywania audytów brd. 

Audyty brd stanowią integralną część procesu projekto-
wania infrastruktury na etapie wykonywania koncepcji, 
projektu budowlanego, przygotowania budowanej drogi 
do otwarcia oraz w początkowej fazie jej użytkowania. 
W przypadku, gdy podczas audytu zidentyfikowano ele-
menty zagrażające bezpieczeństwu, lecz projekt nie został 
poprawiony przed zakończeniem odpowiedniego etapu, 
zarządca drogi przedstawia odpowiednie uzasadnienie do 
raportu z audytu. Na podstawie tego raportu powinny zo-
stać wydane zalecenia dotyczące bezpieczeństwa.

Celem audytu brd jest eliminowanie z dokumentacji 
projektowych, realizowanych i eksploatowanych w począt-
kowej fazie użytkowania obiektów drogowych rozwiązań, 
które mogą stanowić zagrożenie dla bezpieczeństwa wszyst-
kich uczestników ruchu drogowego, a także zwiększenie 
uwagi na stosowanie bezpiecznych rozwiązań przez wszyst-
kich uczestniczących w procesie planowania, projektowa-
nia, budowy i utrzymania dróg. 

Audyt brd dotyczący budowy i przebudowy dróg moż-
na wykonywać w pięciu etapach:

•	 na etapie studium korytarzowego i planów zagospo-
darowania przestrzennego, tj. w okresie 5–15 lat 
przed przystąpieniem do budowy drogi;

•	 na etapie projektu wstępnego, tj. 3–10 lat przed 
przystąpieniem do budowy drogi; 

•	 na etapie projektu szczegółowego (budowlanego), tj. 
1–2 lat przed przystąpieniem do budowy drogi;

•	 na etapie przygotowania wybudowanej drogi do 
otwarcia, tj. kilka tygodni przed oddaniem drogi do 
użytku);

•	 na etapie początkowego użytkowania drogi (w okre-
sie 2–12 miesięcy od oddania drogi do użytkowania). 

	
W dyrektywie ujęto tylko cztery ostatnie etapy, pierw-

szy pominięto prawdopodobnie z powodu trudności 
w przygotowaniu standardów dla audytu infrastruktury 
drogowej w planach zagospodarowania przestrzennego.

Dokumentem finalnym z przeprowadzonego audytu 
brd jest sporządzony przez audytora raport z audytu brd. 
Raport powinien zawierać podstawowe dane o projekcie/
istniejącej drodze, wykaz odstępstw od standardów projek-
towych oraz zestawienia błędów i usterek wraz z prognozą 
ich skutków. Podział spostrzeżeń na błędy i usterki należy 
do audytora brd. Elementem raportu są także zalecenia dla 
projektanta i zarządcy drogi.
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Wyszczególnione w raporcie audytu brd błędy pro-
jektowe mają bardzo duży wpływ na brd i powinny być 
bezwzględnie usunięte poprzez wprowadzenie niezbęd-
nych zmian w projekcie lub na ocenianym obiekcie dro-
gowym, w fazie dla której był prowadzony audyt brd. 
Natomiast usunięcie usterek jest zalecane, gdyż mają 
one mniejszy wpływ na brd. W sytuacji braku możliwo-
ści usunięcia błędów, należy w projekcie wprowadzić 
środki łagodzące wpływ tych błędów na zagrożenie. O za-
kresie zmian w projekcie decyduje ostatecznie zarządca 
drogi, składając w tej sprawie pisemne oświadczenie 
wraz z uzasadnieniem. W przypadku nieuwzględnienia 
wyników audytu zarządca drogi obowiązany jest do 
przedstawienia uzasadnienia wraz z przedstawieniem 
działań zamiennych, które stanowi załącznik do doku-
mentacji projektowej.

Skuteczność i efektywność procedury prowadzenia au-
dytu brd zależy od: etapu procesu inwestycyjnego, sposobu 
prowadzenia audytu (wewnętrzny, zewnętrzny), wyszkole-
nia audytora brd. Ważne jest zatem, aby procedura prowa-
dzenia audytu brd była ustandaryzowana i wykonywana 
przez przeszkolonych audytorów brd. Dobrym wzorem 
może być tutaj procedura opracowana dla potrzeb 
GDDKiA [13].

Skuteczność i efektywność prowadzenia audytu brd 
była przedmiotem wielu prac badawczych w USA, Nowej 
Zelandii, Danii, Niemczech itp. Skuteczność pojedynczych 
audytów jest na poziomie zmniejszenia o 1–7% liczby wy-
padków i ofiar wypadków. Koszt tych procedur wynosi 
0,1–0,25% kosztów projektów, a koszt inwestycji po prze-
prowadzeniu audytu może się zmniejszyć lub wzrosnąć 
w granicy 1%. Natomiast efektywność tej procedury jest 
bardzo wysoka bo wynosi od 3:1 do 242:1, a wskaźniki 
IRR są na poziomie 40–146%, co oznacza, że każda zło-
tówka wydana na procedurę przeprowadzenia audytu brd 
zwraca się wielokrotnie w postaci zmniejszenia kosztów 
wypadków drogowych. 

Sumując wszystkie procedury audytu brd (na czterech 
etapach prowadzenia inwestycji drogowej), można stwier-
dzić, że ich skuteczność jest bardzo duża, bo pozwala na 
zmniejszenie liczby ofiar wypadków drogowych o 5–20%. 
Przy czym największy udział (ponad 50%) ma audyt prze-
prowadzony pierwszym etapie, tj. w fazie koncepcji. 
Oczywiście największą skuteczność uzyskuje się na dro-
gach, dla których nie był wykonywany audyt brd na 
wcześniejszych etapach procesu inwestycyjnego [14], 
[15].

W literaturze poruszana jest także kwestia audytu we-
wnętrznego i zewnętrznego. Audyt wewnętrzny spełnia 
swoje zadanie tylko przy sprawdzaniu zgodności projektu 
z wytycznymi. Natomiast istotny wpływ na kształt projek-
tu mają specyfikacje projektowe przygotowane przez za-
rządcę drogi, uwarunkowania lokalne, uwarunkowania fi-
nansowe i inne, a te powinien oceniać audytor zewnętrzny. 
Szacuje się, że audyt wewnętrzny ma 40–50% skuteczności 
audytu zewnętrznego, a jego efektywność najczęściej jest 
mniejsza niż 1. 

Zarządzanie brd na istniejącej sieci ulic
Zarządzanie bezpieczeństwem istniejącej sieci drogowej 
(zarządzanie bisd) to systematyczna i cyklicznie powtarzal-
na procedura polegająca na identyfikacji najbardziej nie-
bezpiecznych odcinków istniejącej sieci drogowej, ocenie 
zagrożeń na tych odcinkach, wyborze najbardziej skutecz-
nych i efektywnych działań, monitorowaniu wprowadzo-
nych działań i komunikowaniu uczestników ruchu o wy-
stępujących zagrożeniach. Identyfikację najbardziej niebez-
piecznych odcinków dróg przeprowadza się nie rzadziej niż 
raz na trzy lata na podstawie dwóch rodzajów ocen:

•	 klasyfikacji odcinków dróg o dużej koncentracji po-
ważnych wypadków drogowych (np. wypadków 
śmiertelnych lub wypadków z ofiarami śmiertelnymi 
i ciężko rannymi) 

•	 klasyfikacji odcinków dróg o dużym potencjale re-
dukcji kosztów wypadków drogowych. 

	
Dokumentem finalnym identyfikacji najbardziej nie-

bezpiecznych odcinków powinien być raport sporządzony 
przez właściwego zarządcę drogi. 

Zidentyfikowane w ten sposób najbardziej niebezpiecz-
ne (krytyczne) odcinki dróg podlegają ocenie wykonywanej 
przez zespół ekspertów powoływany przez zarządcę drogi. 
Ocena ta polega na identyfikacji zagrożeń i źródeł zagrożeń 
wraz z prognozą ich wpływu na bezpieczeństwo ruchu dro-
gowego. W skład zespołu ekspertów powinien wchodzić 
w szczególności audytor brd oraz inspektor brd (przeszko-
lony w zakresie prowadzenia kontroli brd). 

Zespół ekspertów, po przeprowadzeniu wizytacji w tere-
nie, przedstawia zarządcy drogi propozycję działań, które 
należy podjąć w celu poprawy bezpieczeństwa ruchu drogo-
wego na najbardziej niebezpiecznych odcinkach sieci drogo-
wej, biorąc pod uwagę wszystkich uczestników ruchu drogo-
wego. Z zaproponowanych działań zarządca drogi wybiera 
działania najbardziej skuteczne i ekonomicznie uzasadnione 
(na podstawie analizy kosztów i korzyści) oraz możliwe do 
wykonania. Obowiązkiem zarządcy drogi jest poinformowa-
nie uczestników ruchu o poziomie bezpieczeństwa zarządza-
nej sieci dróg. Zastosowane działania będą podlegały moni-
torowaniu, a ich skuteczność i efektywność będzie oceniana 
za pomocą metody badań „przed i po”.

Skuteczność zarządzania bezpieczeństwem istniejącej 
sieci drogowej można prześledzić na podstawie doświad-
czeń programu EuroRAP [16]. Publikowanie map ryzyka 
opracowanych według jednolitych zasad pozwala na po-
równanie bezpieczeństwa podstawowej sieci dróg poszcze-
gólnych krajów i wywoływanie impulsów rywalizacji mię-
dzy krajami w kierunku poprawy bezpieczeństwa na dro-
gach. Te działania powodują, że każdego roku na sieci dróg 
w krajach objętych programem EuroRAP zmniejsza się licz-
ba odcinków o dużym ryzyku, co skutkuje kilkuprocento-
wym zmniejszeniem liczby ofiar śmiertelnych i ciężko ran-
nych na drogach. Szczegółowa inspekcja brd na odcinkach 
krytycznych pozwala na wybór skutecznych i efektywnych 
środków zaradczych popartych analizami ekonomicznymi. 
Ważne jest zatem, aby procedura zarządzania bezpieczeń-
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stwem istniejącej sieci drogowej była standaryzowana i wy-
konywana przez przeszkolonych inspektorów brd. Dobrym 
wzorem będą procedury prowadzenia klasyfikacji odcin-
ków niebezpiecznych opracowywane aktualnie przy udziale 
autorów dla potrzeb GDDKiA oraz ZDM w Warszawie.

Efektywność zastosowanej procedury wynosi od 10:1 do 
50:1, przy czym największą skuteczność uzyskuje się na od-
cinkach dróg, dla których nie był wykonywany audyt brd 
na wcześniejszych etapach.

Kontrola brd 
Kontrola bezpieczeństwa istniejącej drogi (kontrola brd) 
oznacza zwykłą, okresową identyfikację cech i usterek sta-
nowiących zagrożenie dla uczestników ruchu drogowego na 
istniejącej drodze, które wymagają przeprowadzenia prac 
konserwacyjnych lub naprawczych. Kontrole te powinny 
być przeprowadzane przez zarządcę drogi na tyle często, 
żeby zagwarantować odpowiedni poziom bezpieczeństwa 
danej infrastruktury drogowej. Obejmują one prowadzanie 
systematycznych kontroli organizacji ruchu i zabezpiecze-
nia miejsc prowadzenia robót drogowych. 

Określone w art. 20 pkt. 10 ustawy o drogach publicz-
nych zadanie dla zarządców dróg polegające na „przepro-
wadzaniu okresowych kontroli stanu dróg i drogowych 
obiektów inżynierskich oraz przepraw promowych, ze 
szczególnym uwzględnieniem ich wpływu na stan bezpie-
czeństwa ruchu drogowego” jest działaniem rutynowym, 
prowadzonym okresowo na istniejących drogach w celu 
eksploatacyjnego skontrolowania przede wszystkim stanu 
technicznego dróg i obiektów. Te działania nie są wystar-
czające dla spełnienia wymagań stawianych w dyrektywie 
i wymagają rozszerzenia o stosowanie właściwych dla brd 
procedur i zaangażowania ekspertów kompetentnych w za-
kresie brd (wyszkolonych inspektorów brd, pracowników 
zarządcy drogi). 

W harmonogramie dokonywanych kontroli brd istnie-
jącej drogi w zależności od celu wykonywania kontroli na-
leży rozróżniać:

•	 kontrole wstępne prowadzone w celu ogólnej oceny 
warunków bezpieczeństwa;

•	 kontrole ogólne służące sprawdzeniu funkcjonowania 
elementów i obiektów rozmieszczonych wzdłuż drogi 
(w pasie drogowym i w strefie bezpieczeństwa) w róż-
nych warunkach widoczności i oświetlenia;

•	 kontrole szczegółowe w miejscach specyficznych, zi-
dentyfikowanych podczas identyfikacji odcinków 
niebezpiecznych, tj. o dużej koncentracji wypadków 
oraz wyników kontroli wstępnych lub ogólnych.

	
W trakcie prowadzenia kontroli dokonuje się oceny za-

grożeń na drodze z punktu widzenia zgodności z odpo-
wiednimi przepisami szczegółowymi oraz oceny zagrożeń 
na drodze zgodnie z wiedzą prowadzących przegląd inspek-
torów brd. W przypadku identyfikacji zagrożenia niezbęd-
na jest natychmiastowa ocena tego zagrożenia w celu okre-
ślenia bieżących lub długoterminowych działań napraw-
czych. Karty kontrolne wraz zaleceniami pokontrolnymi 

powinny stanowić dokumentację kontroli brd, podlegającą 
archiwizacji i monitorowaniu pod względem terminowej 
realizacji zaleceń kontrolnych. Ważne jest, aby procedura 
prowadzenia kontroli bezpieczeństwa istniejącej drogi była 
ustandaryzowana i wykonywana przez przeszkolonych in-
spektorów brd. Dobrym wzorem będzie procedura prowa-
dzenia kontroli brd opracowywana aktualnie przy udziale 
Autorów dla potrzeb GDDKiA.

Skuteczność kontroli brd jest zależna od możliwości za-
stosowania potrzebnych środków zaradczych i może się 
przyczynić nawet do redukcji liczby wypadków o 5–50% 
(wg danych z USA, Norwegii), przy czym największą sku-
teczność uzyskuje się na drogach, dla których nie był wyko-
nywany wcześniej audyt brd [14]. 

Automatyzacja zarządzania brd w miastach 
Skutkiem wypadków drogowych mogą być ciężkie obra-
żenia ofiary zdarzenia, prowadzące do jej śmierci w przy-
padku nieotrzymania niezwłocznej pomocy medycznej. 
Prawdopodobieństwo przeżycia jest tym większe, im szyb-
ciej zostanie udzielona pierwsza pomoc medyczna w miej-
scu zdarzenia. Na podstawie wyników badań europejskich 
szacuje się, że stosowanie środków telematyki transportu 
może zmniejszyć czas reakcji i interwencji służb ratowni-
czych nawet o 30%, a wykorzystanie wywołań alarmowych 
generowanych automatycznie przez systemy zastosowane 
w pojazdach zwiększa prawdopodobieństwo przeżycia ofia-
ry wypadku o 15% [17], [18]. 

Zdarzenie drogowe jest przykładem incydentu losowe-
go, skutkującego nieoczekiwanym ograniczeniem przepu-
stowości. Ze względu na to, że taki rodzaj zatłoczenia jest 
nieprzewidywalny i niespodziewany dla kierowców, przy-
czynia się on do zwiększenia ryzyka wystąpienia wypadków 
wtórnych oraz nietypowych i niebezpiecznych zachowań 
uczestników ruchu. W celu redukcji lub likwidacji zatło-
czeń jednokrotnych oraz ograniczenia ich niekorzystnego 
wpływu na funkcjonowanie systemu transportu konieczne 
jest wdrażanie dobrze funkcjonujących systemów detekcji, 
monitoringu i informacji oraz sprawnego systemu ratow-
nictwa i pomocy drogowej, umożliwiających szybką likwi-
dację skutków incydentów, w tym zdarzeń drogowych. 
Powyższe możliwe jest dzięki zastosowaniu środków i me-
tod ITS (ang. Intelligent Transportation Systems – Inteli
gentne Systemy Transportu) [19]. 

Proces zarządzania zdarzeniami drogowymi stanowi ele-
ment systemu zarządzania incydentami losowymi. W pro-
ces zarządzania zdarzeniami drogowymi zaangażowane są 
służby ratownicze, policja i służby pomocy drogowej. 
Uczestnikiem procesu powinny być również służby zarzą-
dzające ruchem. Proces zarządzania zdarzeniami drogowy-
mi można podzielić na cztery etapy, tj.: wykrycie i weryfi-
kacja zdarzenia, rozpoczęcie akcji ratowniczej oraz zarzą-
dzania ruchem w odpowiedzi na zdarzenie, usunięcie skut-
ków zdarzenia (przeprowadzenie akcji ratowniczej i odho-
lowanie pojazdów) oraz przywrócenie normalnych warun-
ków ruchu. Celem działań operacyjnych jest maksymalne 
skrócenie czasu trwania poszczególnych etapów procesu 
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w celu zmniejszenia ciężkości wypadku, zminimalizowania 
okresu ekspozycji na ryzyko wystąpienia zdarzeń wtórnych 
oraz zminimalizowania strat czasu podróżujących. 

Realizację celu, jakim jest skrócenie czasu zakłóceń spo-
wodowanych zdarzeniem drogowym umożliwia zastosowa-
nie środków ITS takich, jak systemy wykrywania i weryfi-
kacji zdarzeń drogowych (wykorzystujące infrastrukturę 
w pasie drogowym i systemy w pojazdach, systemy wysyła-
nia pojazdów służb ratowniczych, zarządzanie taborem 
tych pojazdów i ich nawigacji, systemy kierowania na trasy 
alternatywne i systemy informacji). 

Strategie i procedury automatycznego zarządzania ru-
chem koncentrują się na ostrzeganiu kierowców przed utrud-
nieniami w ruchu i niebezpiecznymi warunkami pogodowy-
mi oraz informowaniu ich o rodzaju i lokalizacji zagrożeń, 
sugerowanych dróg alternatywnych, jak również przekazy-
waniu innych informacji mających na celu poprawę bezpie-
czeństwa ruchu. Poprawa warunków ruchu w rejonie miejsca 
zdarzenia przyczynia się również do skrócenia czasu dojazdu 
służb ratowniczych do miejsca zdarzenia. Zarządzanie ru-
chem i dostarczanie informacji kierowcom bezpośrednio po 
wystąpieniu zdarzenia (np. z Centrum Zarządzania Ruchem), 
realizowane w czasie rzeczywistym i oparte na dokładnych 
danych z systemu detekcji, może znacznie zmniejszyć niepo-
żądane zatłoczenie [19]. Według doświadczeń wiodących 
projektów w tej dziedzinie, jedna minuta stracona na wykry-
cie i weryfikację zdarzenia wymaga czterech minut do osią-
gnięcia normalizacji przepływu ruchu [20].

Podsumowanie 
Przeprowadzone analizy potwierdziły wysoką skuteczność 
i efektywność proponowanego przez Dyrektywę 2008/96/
WE systemu zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury 
drogowej na drogach zamiejskich. Biorąc pod uwagę wyso-
ki udział wypadków i ofiar wypadków drogowych w mia-
stach, należy:
1.	 Przygotować system organizacyjny i odpowiednie proce-

dury do wdrożenia zintegrowanego systemu zarządzania 
bezpieczeństwem ruchu drogowego na sieci dróg samo-
rządowych. Przygotowaną przez Ministerstwo Transportu 
BiGM i uchwaloną przez Parlament ustawę (o zmianie 
ustawy o drogach publicznych i innych ustaw) należy 
traktować jako początek budowy takiego systemu. 

2.	 Istotnym elementem systemu zarządzania bezpieczeń-
stwem ruchu drogowego w miastach są narzędzia służą-
ce do zarządzania bezpieczeństwem, które wymagają 
doskonalenia z uwzględnieniem wymagań standaryza-
cji, wyników badań naukowych i przykładów dobrej 
praktyki.

3.	 Automatyzacja zarządzania zdarzeniami drogowymi 
przyczynia się do skrócenia czasu akcji ratowniczej, jak 
również czasu normalizacji przepływu ruchu po jej za-
kończeniu. Jednym z podstawowych działań usprawnia-
jących zarządzanie zdarzeniami, z wykorzystaniem 
środków telematyki transportu, powinno być wypraco-
wanie standardów proceduralnych i sprzętowych na po-
ziomie kraju z uwzględnieniem specyfiki lokalnej i po-

szczególnych interesariuszy biorących udział w zarzą-
dzaniu zdarzeniami. Dzięki zastosowaniu procedur 
i standardów wszystkie elementy ITS powinny być ze 
sobą w pełni kompatybilne. 
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