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07Zakończenie

Wiele instytucji i organizacji pozarządowych nie godzi się z „woj-
ną” rozgrywającą się na polskich drogach i pochłaniającą każdego 
dnia tak wiele ofiar. Do tych instytucji i organizacji należą także wy-
konawcy niniejszego atlasu (Fundacja Rozwoju Inżynierii Lądowej, 
Polski Związek Motorowy i Politechnika Gdańska) oraz współpracu-
jący Partnerzy, którzy przystąpili do Europejskiego Programu Oceny 
Ryzyka na Drogach EuroRAP.

Prezentowane w niniejszym raporcie wyniki oceny ryzyka na dro-
gach krajowych w Polsce pokazują ponury obraz poziomu bezpie-
czeństwa na tych drogach. Tylko 5 % długości dróg krajowych speł-
nia kryteria przyjmowane dla podstawowej sieci dróg w UE (ryzyko 
małe i bardzo małe), są to prawie tylko autostrady i dwujezdniowe 
drogi ekspresowe. W całym kraju aż 76 % długości dróg krajowych 
to drogi o ryzyku dużym lub bardzo dużym, natomiast w woje-
wództwach świętokrzyskim, lubelskim i podkarpackim wszystkie 
drogi mają te klasy. 

Realizacja wszystkich, niezbędnych działań mogących się przy-
czynić do radykalnej poprawy poziomu bezpieczeństwa wymaga 
odpowiedniego czasu i środków finansowych, dlatego przedsta-
wiony na mapach poziom ryzyka może występować przez kolej-
nych kilka lat. Znając te uwarunkowania, kierowca w przypadku 
jazdy po niebezpiecznych drogach, może zredukować grożące mu 
ryzyko zostania ofiarą wypadku drogowego poprzez zmianę swoich 
zachowań, np. jazdę z bezpieczną prędkością, z zapiętymi pasami 
bezpieczeństwa lub zmieniając trasę podróży.

Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad opracowała  
w 2008 roku Program Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego do 2013 
roku „GAMBIT Drogi Krajowe”. Kierując się współczesnym podej-
ściem do poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego, w Programie 
tym przyjęto trzy kierunki działań:

 �działania infrastrukturalne,
 �zarządzanie bezpieczeństwem,
 �promocja kultury bezpieczeństwa. 

Działania infrastrukturalne są to przede wszystkim działania 
prowadzone jako reakcja na zaistniałe wypadki. Najważniejsze 
działania w tej grupie to:

 �rozwój i przekształcanie sieci drogowej, a przede wszystkim  
budowa autostrad i dróg ekspresowych, 

 �eliminacja źródeł zagrożenia poprzez dostosowanie odcinków 
istniejących dróg do standardów brd, a przede wszystkim budo-
wa ciągów pieszych i rowerowych poza koroną drogi, rozdzielenie 
przeciwnych kierunków ruchu i budowa bezpiecznych skrzyżowań.

Zarządzanie bezpieczeństwem ruchu drogowego obejmuje 
struktury organizacyjne, planowanie, odpowiedzialność, zasady  
i procedury postępowania oraz zasoby (osobowe i finansowe) nie-
zbędne do opracowania, wdrażania, realizowania i monitorowania 
przyjętej wizji i celów strategicznych w zakresie bezpieczeństwa 
ruchu drogowego. Najważniejsze działania w tej grupie to:

 �usprawnienie systemu zarządzania, przez wdrożenie zalecane-
go Dyrektywą UE systemu zarządzania bezpieczeństwem infra-
struktury drogowej,
 �opracowanie i wdrożenie narzędzi zarządzania bezpieczeństwem 
ruchu drogowego, w tym systemu automatycznej kontroli nad 
ruchem drogowym,
 �rozwój i wykorzystywanie wyników badań naukowych w zakresie 
brd.

Kultura bezpieczeństwa dotyczy pojedynczych organizacji jak 
również całego społeczeństwa. W społeczeństwach, w których 
przypisuje się większą wartość życiu i zdrowiu człowieka, podejmo-
wane są częściej decyzje i działania pro-bezpieczne, a rzadziej ryzy-
kowne niż w społeczeństwach o niskiej kulturze bezpieczeństwa. 
Najważniejsze działania w tej grupie to:

 �promowanie kultury bezpieczeństwa w strukturach administra-
cji drogowej, a przede wszystkim zdobycie wsparcia politycznego 
dla prowadzonych działań na rzecz brd,
 �promowanie kultury bezpieczeństwa wśród uczestników ruchu 
drogowego, zachęcających do zmiany zachowań wobec ryzyka, 
 �zwiększenia awersji do ryzyka poprzez zmianę poziomu ryzyka 
akceptowanego w transporcie drogowym do poziomów osiąga-
nych w transporcie lotniczym i kolejowym. 

Konsekwentna realizacja chociaż części z przedstawionych tutaj 
działań powinna sprawić, że na mapie ryzyka na drogach krajowych 
w 2015 roku kolor czarny i czerwony wyparty zostanie w dużym  
zakresie przez kolor żółty i zielony. 
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Polska edycja projektu Europejski Atlas Bezpieczeństwa Ruchu  
Drogowego realizowana jest przez:

 �Fundację Rozwoju Inżynierii Lądowej, Polski Związek Motorowy  
i Politechnikę Gdańską; 

w partnerstwie z:
 �Generalną Dyrekcją Dróg Krajowych i Autostrad, Sekretariatem 
Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego, Biurem Ruchu 
Drogowego Komendy Głównej Policji, Toyota Motor Poland, Shell 
Polska i 3M Poland

pod patronatem medialnym: 
 Auto Świat, Polskiego Radia i Wirtualnej Polski.

        	
	
    

EuroRAP Europejski Program Oceny Ryzyka na Drogach (European 
Road Assessment Programme). EuroRAP jest międzynarodową 
organizacją użytku publicznego zarejestrowaną w Belgii, pod  
nr 50962003, z siedzibą na 53 Rue d’Arlon, 1040 Bruksela, Belgia

EuroRAP korzysta ze wsparcia finansowego Komisji Europej-
skiej, FIA Foundation for the Automobile and Society, Toyota Motor 
Europe oraz ACEA (Europejskiego Związku Producentów Samocho-
dów).

Wyłączną odpowiedzialność za treści zawarte w niniejszym rapor-
cie ponoszą autorzy. Zawarte informacje nie muszą odzwierciedlać 
opinii partnerów i instytucji wspierających, a także nie ponoszą oni 
odpowiedzialności za sposób wykorzystania tych informacji.




