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1. WSTEP

W maju 2004 r. Polska wstgpita do UE, ktora postawita swym czionkom ambitne
zadanie: w ciggu dekady nalezy zmniejszyC liczbe $miertelnych ofiar wypadkow
drogowych o potowe. Polska podjeta to wyzwanie i w kwietniu 2005 r. Rada
Ministrow przyjeta nowy program, GAMBIT 2005, jako Krajowy Program
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2005-2007-2013. Efektem
przedstawionego programu powinno by¢ uratowanie zycia kilkunastu tysigcom ludzi
oraz unikniecie inwalidztwa kilkuset tysiecy osob. Znaczna poprawa bezpieczenstwa
na polskich drogach wptynie takze na polepszenie naszego wizerunku na arenie
miedzynarodowej, co przyczyni sie do wzrostu atrakcyjnosci gospodarczej i
turystycznej Polski.

Skuteczna realizacja Krajowego Programu BRD - GAMBIT 2005 bedzie mozliwa,
jezeli do jego wdrazania podejdziemy wszyscy w sposoOb partnerski — zaréwno
resorty oraz instytucje rzgdowe, jak i jednostki samorzgdu terytorialnego szczebla
regionalnego i lokalnego, a takze ubezpieczyciele, organizacje pozarzgdowe oraz
wszyscy ludzie, ktérzy rozumiejg, ze =zagrozenie zdrowia i zycia dotyczy
bezposrednio kazdego uczestnika ruchu drogowego.

Niniejszy dokument jest projektem ,Programu realizacyjnego brd na lata 2011 - 2013”
adresowanym do witadz i instytucji powiatu leborskiego.
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W zwigzku z przyjeciem w kwietniu 2005 r. przez Rade Ministrow Programu
Krajowego GAMBIT 2005 w niniejszym dokumencie uwzglednione zostaty jego
zatozenia i struktura
Biorgc powyzsze pod uwage, w systematyce aktywnosci realizacji Powiatowego
Programu BRD ,GAMBIT Leborski® wyrézniono pie¢ poziomdéw aktywnosci,
przechodzgc od zagadnien ogoélnych do szczegdtowych (rys. 1.1), sg to:

= cel szczegdtowy

= priorytet
= dziatanie
= zadanie
= projekt.
Cel szczegbétowy
1 : 1 1
Priorytet Priorytet Priorytet

Dziatanie Dziatanie Dziatanie Dziatanie Dziatanie

Rys. 1.1 Przyjeta struktura aktywnosci w Powiatowym Programie BRD GAMBIT
Leborski dostosowana do Krajowego Programu BRD
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CELE SZCZEGOLOWE

PRIORYTETY

Cel 1 - Stworzenie podstaw do

prowadzenia skutecznych i
diugofalowych dziatan na
rzecz brd

1.1 Struktury organizacyjne brd
1.2 Zarzadzanie brd
1.3 Dziatanie sektorowe

Cel 2 - Ochrona pieszych, dzieci i

rowerzystow

2.1 Piesi
2.2 Dzieci
2.3 Rowerzysci

Cel 3 - Ksztattowanie bezpiecznych

postaw uczestnikéw ruchu
drogowego

3.1 Predkos¢

3.2 Pasy bezpieczenstwa

3.3 Alkohol i inne podobnie dziatajgce srodki
3.4 Mtodzi kierowcy

Cel 4 - Budowa i utrzymanie

bezpiecznej infrastruktury
drogowej

4.1 Rozwdj dziatan kontrolnych

4.2 Rozwoj bezpiecznej sieci drdg i ulic

4.3 Nowoczesne zarzgdzanie ruchem
drogowym

Cel 5 - Zmniejszenie ciezkosci i

konsekwencji wypadkow
drogowych

5.1 Bezpieczne otoczenie drdg
5.2 Optymalizacja dziatan ratowniczych
wedtug tancucha przezycia”
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2. WNIOSKI Z DIAGNOZY
2.1 Stan brd w powiecie leborskim

W ciggu pieciu lat, na terenie powiatu leborskiego odnotowano 311 wypadkdéw
drogowych, w ktorych 376 oséb zostato rannych, a 47 poniosto $mie¢ (Tablica 2.1).
Kazdego roku w wypadki drogowe uwikfanych jest okoto 100 mieszkancow i gosci
powiatu leborskiego. Straty materialne spowodowane wypadkami drogowymi
kazdego roku wynoszg okoto 210 min zi.

Obserwujgc lata 2005 — 2009 mozna zauwazyc, ze liczba wypadkéw waha sie.
Liczba ofiar ciezko rannych do roku 2006 wykazywata tendencje malejgcg. Natomiast
liczba ofiar w analizowanym okresie jest na podobnym poziomi tylko w roku 2008
liczba ofiar Smiertelnych znaczgco wzrosta.

Tablica 2.1 Wypadki drogowe i ich ofiary w powiecie leborskim

ofiary ciezko ofiary Koszty

rok kolizje % |wypadki| % | ranne % | ranne % [d$miertelne | % | ofiary % | [min zi] %

2005 480 19,0 74| 238 95 253 54 305 7] 14,9 102| 241 41,65 19,8

2006 449| 17,8 60[ 193 63[ 16,8 32[ 181 7] 149 70| 165 35,25 16,7

2007 486 19,2 71 228 89| 237 54] 305 9] 19,1 98| 23,2 42,59 20,2

2008 517| 205 59 19,0 66| 17,6 15 8,5 17| 36,2 83| 19,6 47,63 22,6

2009 596| 23,6 47] 151 63] 168 22| 124 7] 149 70| 165 43,50 20,7
Suma 2528| 100,0 311) 100,0 376| 100,0 177| 100,0 47( 100,0 423| 100,0 210,63 100,0
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Rys. 2.1 Wypadki drogowe i ich ofiary w powiecie leborskim w latach 2005-2009
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Rodzaje zdarzen drogowychi ich ofiar w powiecie leborskim w
latach 2005-2009
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Szczegdtowa diagnoza stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w powiecie
leborskim (lata 2005-2009) wykazata, ze:

1. W analizowanego okresu w powiecie leborskim zarejestrowano 311 wypadkdw, w
ktérych zginety 47 osoby, a 376 zostato rannych. Straty materialne poniesione w
wyniku zaistniatych wypadkow wyniosty 210 min zt

2. Wskaznik zdrowia publicznego, liczony jako liczba ofiar na 100 tys. mieszkancow
wynosi 11 oséb zabitych i jest nizszy jak $redni dla wojewddztwa. Natomiast ten
sam wskaznik dotyczgcy osob rannych, ktory wynosi 99 oséb rannych na 100
wypadkow stawia powiat leborski jako najmniej zagrozony powiat w wojewddztwie

3.Najczestszymi rodzajami wypadkédw byto najechanie na pieszego — 29,5%
wypadkoéw, zderzenia boczne 21%, najechania na drzewo, stup lub inny obiekt
drogowy - 19% wypadkoéw, zderzenia czotowe — 916%. Najpowazniejszymi w
skutkach wypadkami byly: najechania na drzewo, stup lub inny obiekt drogowy —
40% ogolnej liczby ofiar Smiertelnych oraz zderzenia czotowe - 19% ofiar
Smiertelnych.

4. Najwiekszg koncentracje zdarzen drogowych zaobserwowano w gminie Lebork,
natomiast najwiekszy udziat ofiar smiertelnych zarejestrowano w gminach Nowa
Wies$ Leborska

5. Najczesciej ofiarami wypadkow, sg kierowcy - 42% rannych i 47% zabitych.
Uwzgledniajgc wiek ofiar wypadkéw stwierdzono, ze najbardziej narazong grupg
bycia ofiarg wypadku sg osoby w wieku 25-39 lat i powyzej 60 roku zycia.

2.2 Grupy ryzyka i giéwne problemy brd

Przeprowadzone studia i analizy umozliwity identyfikacje grup oséb najbardziej
narazonych na udziat w wypadkach drogowych. Nalezg do nich: piesi, miodzi
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kierowcy, dzieci, oraz rowerzysci. W diagnozie zidentyfikowano réwniez gtowne
problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego: nadmierna predkos¢ jazdy, nietrzezwi
uzytkownicy drog oraz infrastruktura drogowa szczegdlnie problem bezpiecznego
otoczenia drég.

Piesi

W powiecie leborskim wypadki z pieszymi stanowig 25% z pos$rod wszystkich
rodzajow wypadkow. Udziat ten jest mniejszy niz Sredni udziat tego typu wypadku
dla catego wojewddztwa pomorskiego, gdzie wypadki z pieszymi w latach 2005-
2009 stanowity 33%. W wyniku wypadkoéw z pieszymi w powiecie leborskim rannych
zostato 101 oso6b, a 7 poniosto $mieré, co stanowi odpowiednio 18% i 17%
(tablica 4.1).

Miodzi kierowcy

W ciggu analizowanych pieciu lat uczestnicy ruchu drogowego w wieku 18-24 lat
spowodowali 23% wszystkich wypadkow w powiecie. To wigeksza wartoS¢ niz
Srednia dla catego wojewddztwa pomorskiego, gdzie w latach 2005-2009 mtodzi
kierowcy byli sprawcami 20% wypadkow. W wyniku tych wypadkéw zgineto 12%
sposrod wszystkich ofiar Smiertelnych wypadkdéw drogowych, a 25% byto rannych.

Analizujgc liczbe wypadkdéw drogowych i ich skutki w poszczegdlnych gminach
mozna zauwazy¢, ze problem ,mtodych kierowcéw” dotyczy gtownie gmin Nowa
Wies Leborska i Lebork. tacznie zanotowano tam 46 wypadkdéw, co stanowi 63%
wypadkéw spowodowanych przez mtodych kierowcow w catym powiecie leborskim.

Nadmierna predkosé

Analizujgc szczegdtowo problem nadmiernej predkosci w powiecie leborskim
stwierdzono, ze nadmierna predkos¢ byta przyczyng powstania 43% wypadkow.
To wiekszy udziat niz w wojewodztwie pomorskim, gdzie nadmierna predkos¢ byta
przyczyng 29% wypadkow. Najwiecej wypadkoéw z nadmierng predkoscig wydarzyto
sie w gminie Nowa Wie$ Leborska — 46 wypadkow, co stanowi blisko 44%
wypadkdéw spowodowanych nadmierng predkoscia.

Alkohol

W latach 2005 — 2009 procentowy udziat wypadkéw zwigzanych z alkoholem w
0golnej liczbie wypadkéw w powie cie leborskim wynidst ponad 15%, to wiecej niz w
catym wojewddztwie pomorskim, gdzie zanotowano 8% wypadkdéw zwigzanych z
alkoholem. Najwiecej wypadkéw zwigzanych z alkoholem odnotowano w gminie
Nowa Wies$ Leborska — 16 wypadkoéw. Najwiekszy udziat wypadkoéw, w ktérych
uczestnicy byli pod wptywem alkoholu lub w stanie nietrzezwym odnotowano w
gminie Cewice 22% wypadkow.

Infrastruktura drogowa
Analizujgc lokalizacje zdarzen drogowych na terenie powiatu leborskiego w ciggu
pieciu lat (2005-2009) stwierdzono, ze:
e na prostych odcinkach drog i ulic zarejestrowano 231 wypadkow (53%
wszystkich wypadkow), w ktérych zostato rannych 186 oséb (prawie 47%
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wszystkich ofiar rannych) i zginety 22 osoby (prawie 51% wszystkich ofiar
Smiertelnych w powiecie),

na skrzyzowaniach wydarzyty sie 83 wypadki (21%), w ktérych rannych zostato
106 0séb (19%) i zgineto 5 0sbb (12%),

na tukach poziomych zarejestrowano 99 wypadkow (25%), w ktérych rannych
zostato 179 oséb (32%) i zgineto 14 0s6b (33%).

2.3 Ocena systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego

Wdrazanie srodkow poprawy bezpieczenstwa wymaga przede wszystkim
uswiadomienia i rozpoznania najistotniejszych potrzeb oraz brakow systemu brd.
Przeprowadzajgc ocene systemu brd w powiecie leborskim w pieciu obszarach:
struktura brd, infrastruktura drogowa, edukacja, nadzor i kontrola zostaty
przedstawione potrzeby oraz braki w nich wystepujgce.

Struktura brd

Brak Powiatowej Rady BRD

Brak stanowiska Powiatowego Inspektora BRD

Szkolenie kadry w zakresie brd

Niedostateczne finansowanie na remonty nawierzchni drog,

Niebezpieczne otoczenie drdg i ulic (drzewa, stupy)

Brak oceny efektywnosci prowadzonych dziatah

Potrzeba informacji spotecznosci o stanie brd w powiecie oraz

poszczegoblnych gminach, planowanych dziataniach i akcja prewencyjnych

Infrastruktura drogowa

Niedostateczne finansowanie na remonty nawierzchni drég,

Niebezpieczne otoczenie drdg i ulic (drzewa, stupy)

Brak chodnikéw i bezpiecznych poboczy

Potrzeba zastosowania wiekszej ilosci srodkoéw ochrony niechronionych

uzytkownikow drog (segregacja i separacja ruchu pieszego i rowerowego

od samochodowego, azyle dla pieszych)

0 Potrzeba poprawy stanu nawierzchni, chodnikéw i poboczy

Edukacja

o Niewystarczajgce zaopatrzenie szkot w materiaty dydaktyczne

Brak programow edukacji rodzicow

Brak szkolen dla rodzicow

Brak mozliwosci przygotowania =z czesci praktycznej do jazdy

motorowerem

o0 Brak miasteczek ruchu drogowego

Kontrola i nadzor

0 Potrzeba wzrostu kontroli mi. poprzez automatyzacje procesu kontroli

Brak strategii kontroli ruchu drogowego

Wzmozenie dynamicznych kontroli ruchu drogowego (pomiary predkosci)

Usprawnienie kontroli stosowania paséw bezpieczenstwa i fotelikdw

dzieciecych

o0 Braki sprzetowe

Ratownictwo

o0 Potrzeba ulepszania transportu medycznego oraz systematycznego
doposazenia ambulanséw

o0 Braki sprzetowe

O O0O0O000O0

O o0O0oo

O OO

O OO
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Biorgc pod uwage powyzej sformutowane wnioski, zaawansowanie wielu dziatan i
rozwoj wiedzy na temat brd, istnieje celowos¢ tworzenia Programu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego GAMBIT Leborski. Uzasadnieniami takiego dziatania sg ponadto:

o fakt, ze liczba wypadkéw, liczba ofiar wypadkéw drogowych oraz straty
materialne i spoteczne ponoszone w tych wypadkach nadal sg na poziomie zbyt
wysokim w stosunku do najlepszych krajéw UE,

e uwarunkowania europejskie zawarte w dokumentach programowych (Polityka
Transportowa UE do roku 2010 — Czas na decyzje, IV Program Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego UE) z racji przystgpienia Polski do Unii Europejskiej,

e nowe uwarunkowania krajowe i regionalne zawarte w nowych dokumentach
programowych (Polityka Transportowa Panstwa, Narodowy Plan Rozwoju na
lata 2007 — 2013, Strategia Rozwoju Transportu w latach 2007 — 2013), Krajowy
Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2005, Strategii Rozwoju
Wojewddztwa Pomorskiego do roku 2020, Wojewddzki Program
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego GAMBIT Pomorski oraz Strategia Powiatu
LEBORSKIEGO

3. SYSTEMOWE PODEJSCIE DO REALIZACJI STRATEGII
3.1 Cele szczegotowe i priorytety

Zgodnie z zatozeniami programu krajowego, w powiecie leborskim przewidziano
realizacje pieciu celdw szczegotowych, ktorych realizacja doprowadzié ma do
zmniejszenia zagrozenia w ruchu drogowym. Cele te przyjete zostaty na podstawie
wynikéw diagnozy stanu i systemu brd w powiecie. Podczas wyboru celow
szczeglOlng uwage zwrocono na gtdwne grupy ryzyka bycia ofiarg wypadku,
okolicznosci powstawania wypadkéw, a takze funkcjonowanie systemu brd. W celu
usystematyzowania proponowanych w Strategii dziatan oraz ich spojnosci z
Krajowym Programem GAMBIT 2005 poszczegolne cele podzielono na priorytety:

Cel 1: Stworzenie podstaw do prowadzenia skutecznych i diugofalowych

dziatan na rzecz brd

Dla efektywnej i skutecznej realizacji procesu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego nalezy w pierwszej kolejnosci ulepszyé podstawy systemu
bezpieczenstwa ruchu drogowego w powiecie. Szczegdlna rola w
organizowaniu takiego systemu przypada wtadzom powiatu. Podstawowym
dziataniem powinno by¢ powotanie Powiatowej Rady BRD oraz Inspektora
BRD. Do osiggniecia przyjetego na lata 2011 - 2020 celu konieczne jest
podjecie i zrealizowanie dziatan, ktére podzielono na trzy priorytety.

1.4 Struktury organizacyjne brd
1.5 Zarzgdzanie brd
1.6 Dziatanie sektorowe

Cel 2: Ochrona pieszych, dzieci i rowerzystow
Piesi nalezg do grupy najwiekszego ryzyka bycia ofiarg wypadku drogowego.
Poprawa bezpieczenstwa pieszych i rowerzystéw, wigze sie z koniecznoscig
udoskonalenia systemu edukacji i komunikacji ze spoteczenstwem,
unowocze$nienia nadzoru nad ruchem pieszych i rowerzystow oraz
powszechnym stosowaniu drogowych srodkdéw brd chronigcych pieszych i
rowerzystow.
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Cel ten bedzie realizowany przez trzy nastepujgce priorytety:

2.1 Piesi
2.2 Dzieci
2.3 Rowerzysci

Ksztattowanie bezpiecznych postaw uczestnikéw ruchu drogowego
Nadmierna predkos¢, przejazd na sygnale czerwonym, ignorowanie praw
innych uczestnikdw ruchu, jazda pod wptywem alkoholu, nie stosowanie
zabezpieczen w pojazdach to najczesciej wystepujgce niebezpieczne i
agresywne zachowania kierowcOw. Takie zachowania uczestnikédw ruchu
drogowego sg okolicznoscig wystepujgca przy wypadkach drogowych o duzej
ciezkosci. Istnieje wiec pilna potrzeba dokonania zmian zachowan
uczestnikbw ruchu drogowego. Dziatania te powinny zmierza¢ do:
podniesienia swiadomosci spoteczenstwa o zagrozeniach wystepujgcych w
ruchu drogowym, zwiekszenia dziatan policji na drogach i automatyzacje
rejestracji wykroczen, podniesienia poziomu szkolenia  kierowcow,
prowadzenia akcji informacyjnych. Nalezy takze skupi¢ sie na dziataniach
wymuszajgcych poprawne zachowania uczestnikow ruchu drogowego
poprzez: zastosowanie efektywnych metod nadzoru ruchu drogowego,
zastosowanie drogowych $rodkéw fizycznych, a w szczegolnosci metod
uspokajania ruchu. Dziatania te powinny doprowadzi¢ do:

= zmniejszenia czestosci przekroczen predkosci o 50%,

= zwiekszenia udzialu stosowania paséw bezpieczenstwa w
samochodach osobowych do 95% z przodu,

* zmniejszenie uczestnictwa w ruchu pod wptywem alkoholu o 50%.

Cel ten bedzie realizowany przez cztery priorytety:

3.1 Predkos¢

3.2 Pasy bezpieczenhstwa

3.5 Alkohol i inne podobnie dziatajgce srodki
3.6 Mtodzi kierowcy

Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej

W zakresie drogowych srodkow poprawy brd nalezy wymienié: wykonanie
przeglagdu gtéwnych ciggéw drogowych i ulicznych (z punktu widzenia brd i
wyeliminowanie ewidentnych mankamentéw sieci drogowej), powszechne
promowanie i wdrazanie $rodkdéw stuzgcych rozdzieleniu funkcji ulic,
uspokojeniu ruchu; promowanie i wdrazanie srodkOw zmniejszajgcych
wielkos¢ ruchu samochodowego przez zwiekszenie udziatu transportu
zbiorowego w przewozach, opracowanie zasad oceny planéw i projektow
drogowych z punktu widzenia brd. Pierwszym krokiem powinno by¢ usuwanie
wielu, czesto drobnych, wad i nieprawidtowosci w geometrii i oznakowaniu
drog, a takze zwracanie wiekszej uwagi na bezpieczenstwo ruchu na etapie
projektowania i planowania drog oraz obiektow wokot drogi. Dziatania te
powinny spowodowac:

= objecie audytem brd wszystkich projektow budowy, przebudowy i
modernizacji drog,
= eliminacje miejsc najbardziej niebezpiecznych,
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= uspokojenie ruchu we wszystkich obszarach strefy zamieszkania.

Cel ten bedzie realizowany przez trzy nastepujgce priorytety:

4.1 Rozwoj dziatan kontrolnych
4.2 Rozwoj bezpiecznej sieci drdg i ulic
4.3 Nowoczesne zarzgdzanie ruchem drogowym

Cel 5: Zmniejszenie ciezkosci i konsekwencji wypadkéw drogowych

Wskaznik ciezkosci wypadkow liczony jako liczba ofiar Smiertelnych na 100
wypadkow (Srednia z okresu 2005-2009) wynosi w powiecie leborskim 10 ofiar
Smiertelnych/100 wypadkow. Zmniejszenie tego wskaznika mozna osiggac
poprzez wielokierunkowe dziatania prewencyjne, ratownicze, inzynierskie i
edukacyjne, a w szczegolnosci poprzez ksztattowanie drogi ,wybaczajgcej’
btedy kierowcow i otoczenia drogi pozbawionego niebezpiecznych obiektdw,
usprawnienie ratownictwa na drogach i edukacje w zakresie pierwszej
pomocy. Dziatania te powinny doprowadzi¢ do zmniejszenia :

» wskaznika ciezkosci wypadkéw do 5 ofiar Smiertelnych na 100
wypadkow,

» wskaznika udziatu liczby ofiar zmartych w ciggu 30 dni w wyniku
wypadkéw drogowych do nie wiecej niz 16% ogotu ofiar smiertelnych
tych wypadkow.

Cel ten bedzie realizowany przez dwa nastepujgce priorytety:

5.1 Bezpieczne otoczenie drog
5.2 Optymalizacja dziatan ratowniczych wedtug ,fancucha przezycia”

3.2 Dziatania i zadania

Zgodnie z przyjetymi w Strategii poziomami aktywnosci wdrazania programu (cele,
priorytety, dziatania, zadania) zaktadajgcymi przejscie od zagadnien ogdinych po
szczegotowe rozwigzania bezpieczenstwa ruchu drogowego, uszczegotowieniem
priorytetow sg dziatania.

Kolejnym uszczegodtowieniem sg zadania. Przedstawiajg one konkretne propozycje
sposobu poprawy brd z uwzglednieniem mozliwosci finansowych powiatu oraz
doktadnym okresleniem realizatoréw. Lista zadah zostata skonsultowana =z
przedstawicielami powiatu w zakresie mozliwosci realizacji proponowanych zadan.

3.3 Obszary wdrazania programu

Wypadki drogowe sg skutkiem btednego dziatania systemu Cziowiek — Pojazd —
Droga. W celu minimalizacji btedu tego systemu tj. btedow cztowieka i okolicznosci
sprzyjajgcych powstawaniu tych btedéw stosuje sie zarzgdzanie bezpieczehstwem
ruchu, ktore zmierza do:

e wyeliminowania bteddéw cztowieka jako uczestnika ruchu (poprzez edukacje,

prewencje i represje),
e poprawe jakosci otoczenia (drogi, pojazdy, system organizacyjny),
o efektywniejszego ratowania uczestnikéw wypadkdéw, gdy juz do nich dojdzie.

Z biegiem lat stosuje sie coraz bardziej zawansowane metody zarzgdzania
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bezpieczenstwem ruchu drogowego. Poczgwszy od metody 3E (Edukacja, Nadzér,
Inzynieria) podjetej w latach 50 — tych, stosowanej jeszcze w wielu programach
regionalnych i lokalnych, poprzez 3E + 3C (Koordynacja, Wspotpraca, Kontrola) czyli
podejscia systemowego, stosowanego od lat 90-tych.

W systemowym podejsciu do zarzgdzania brd na poziomie krajowym mozna
wyrézni¢é co najmniej 9 obszaréw dziatan, ktore razem skiadajg sie na
funkcjonowanie systemu brd. Do tych obszarow naleza:

struktury brd w wojewodztwie,

szkolenie i egzaminowanie kierowcow,

edukacja motoryzacyjna,

stan pojazdu,

infrastruktura drogowa,

nadzér nad ruchem drogowym,

dziatania prawne,

ratownictwo drogowe,

badania i system informacyjny.

Na poziomie regionalnym i lokalnym nie jest konieczne prowadzenie petnego zakresu
dziatah we wszystkich wymienionych obszarach.

Stosownie do kompetencji instytucji regionalnych i lokalnych osiggniecie

celédw szczegoétowych strategii oraz podejmowanie dziatan priorytetowych

realizowane bedzie poprzez wykonywanie zadan w pieciu obszarach ( rys. 3.1):
e Obszar A - struktury brd w powiecie

Obszar B - edukacja motoryzacyjna

Obszar C - nadzo6r nad ruchem drogowym

Obszar D - infrastruktura drogowa

Obszar E - ratownictwo drogowe

BRD - Syg

_
g\'
‘ps'isAs -qua W3*
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Rys. 3.1 Schemat wojewodzkiego systemu zarzgdzania brd

4. CELE PROGRAMU REALIZACYJNEGO
4.2 Cel gtéwny wynikajacy ze strategii

Cel programu realizacyjnego na lata 2011 — 2013 wynika z realizacji celu
strategicznego, ktory zaktada zmniejszenie o 50% liczby ofiar Smiertelnych i ciezko
rannych do roku 2020 w stosunku do roku 2009.

Prognoza ofiar $miertelnych w powiecie, zaktadajgca wdrazanie programu GAMBIT
Leborski (rys.4.1) wskazuje, ze od roku 2009 liczba ofiar smiertelnych oraz ciezko
rannych wypadkow drogowych powinna sie zmniejsza¢, a w roku 2020 liczba ta
powinna by¢ nie wieksza niz 10 osob. Stanowi to zmniejszenie tgcznej liczby ofiar
Smiertelnych i ciezko rannych o 50% w stosunku roku 2009.

Barometr realizacji programu
GAMBIT Leborski
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Rys. 4.1 Prognoza zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych wypadkow
drogowych w powiecie leborskimi— GAMBIT Leborski

4.2 Priorytety programu operacyjnego

Osiggniecie celu strategicznego wymaga podjecia wielu kompleksowych,
intensywnych, efektywnych i zintegrowanych dziatah na terenie powiatu. Z uwagi na
brak odpowiednio wyksztatconych struktur brd nie ma jednak mozliwosci realizaciji
rownoczesnie wszystkich dziatan zaplanowanych w strategii. Wymaga to
zaangazowania duzych sit i $rodkdw, a uzyskane efekty nie zawsze sg
proporcjonalne do poniesionych naktadéw. Dlatego tez w latach 2011-2013
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proponuje sie skoncentrowac na trzech wybranych ze Strategii priorytetach:

Priorytet 5.1 Bezpieczne otoczenie drogi
Zmniejszenie udzialu ofiar Smiertelnych w wypadkach najechania

na drzewo stup z 40% do 25% ogolnej liczby ofiar Smiertelnych

Uzasadnienie

Wypadki zwigzane z najechaniem na twarde przeszkody znajdujgce sie w otoczeniu
drogi wptywajg na ich duzg ,ciezkos¢”. W powiecie leborskim w okresie 2005-2009
najechanie na drzewo lub inny obiekt drogowy oraz wywrdcenie sie pojazdu byto
okolicznoscig powstania 19% wypadkow, w ktoérych Smier¢ poniosto 40% ogotu ofiar
Smiertelnych a rannych zostato 21% ogétu ofiar rannych w powiecie

Tak ciezkie skutki tego rodzaju wypadkéw drogowych wynikajg przede wszystkim z:
e zbyt matej wycinki drzew rosngcych, przy drogach tranzytowych, w koronie
drogi drzew
e Zle wyprofilowanych tukach poziomych,
e Dbraku, tzw strefy wybaczajgcych i bezpieczehnstwa w pasie drogowym, ktore
umozliwiajg, w momencie zjechania z jezdni, bezpieczny powro6t na nig bgdz
tez zminimalizowanie skutkow wypadku.

Ksztaltowanie bezpiecznego otoczenia drég

Na przyktadzie takich krajéw jak Francja, Finlandia czy USA, sformutowano wnioski
co do metod rozwigzania problemu zwigzanego z najechaniem na przeszkody w
otoczeniu drég. W praktyce projektowej tych krajéw wprowadzono pojecie
standardéw bezpieczenstwa. Zatem konieczne jest wprowadzenie do polskiej
praktyki projektowania drég pojecia standardow bezpieczenstwa, obejmujgcych takze
okreslenie strefy bezpieczenstwa na koronie drogi (np. poprzez okre$lenie
minimalnej odlegtosci przeszkdéd bocznych od krawedzi jezdni). Opracowanie
standardéw bezpieczenhstwa drogi w tym zakresie wymaga:

a. wykonania niezbednych badan wptyw przeszkod bocznych w koronie drogi na
ciezkos$¢ wypadkow i oceny efektywnosci réznych metod jej zmniejszania,

b. opracowania ogodlnopolskich wytycznych, zasad i przyktadoéw dobrej praktyki
dotyczacej metod postepowania z drzewami i innymi obiektami w strefie
bezpieczenstwa drogi,

c. zdefiniowania i witgczenia do warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi pojec: standardy brd, strefa bezpieczenstwa drogi.

Na rys. 4.2 przedstawiono schemat dwdch stref wptywajgcych istotnie na
bezpieczenstwo ruchu pojazdow ulegajgcych wypadnieciu z drogi: strefy
wybaczajgca btedy i strefy bezpieczenstwa.

Strefa ,,wybaczajaca btedy kierowcow” - to pas pobocza, ktéry w przypadku
popetnienia btedu lub zaistnienia nieprzewidzianego zdarzenia, w wyniku ktérego
nastgpito niespodziewane zjechanie pojazdu z jezdni, umozliwi bezpieczny powrét do
prawidtowego toru jazdy. Ponadto strefa ta:

13
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e umozliwia poruszanie sie pojazddw ratowniczych,

e stanowi pas dla zatrzymania sie pojazdow ratowniczych,

e umozliwia poruszanie sie pieszym i rowerzystom (tylko w przypadku bardzo
matego ruchu),

e umozliwia prowadzenie prac drogowych.

Szerokos¢ tej strefy powinna wynosi¢ przynajmniej od 3 do 3,5 m dla drég ruchu
szybkiego i od 0,5 do 2 m dla pozostatych drdg. Strefa ta powinna mie¢ twardg
nawierzchnie (bitumiczng lub ttuczniowg).

rzeszkod

| .

| I | strefa |
jezdnia wybaczajaca
bledy

| strefa bezpieczenstwa

I
Rys. 4.2 Schemat strefy wybaczajgcej btedy i bezpieczenstwa dla drog

Strefa bezpieczenstwa - to pas wolny od przeszkdéd poza krawedzig jezdni, ktory
ztagodzi skutki wypadniecia pojazdu z jezdni. W tej strefie zawiera sie takze strefa
,wybaczajgca btedy kierowcow”. Szerokos¢ strefy bezpieczenstwa powinna byc¢
przyjeta na podstawie klasy drogi, wielkosci ruchu, predkosci projektowej,
parametréw planu i przekroju poprzecznego drogi. Proponowane szerokosci strefy
bezpieczenstwa SB uzaleznione od przewidywanej redukcji predkosci DV
przedstawiono w tablicy 1.

14
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Tablica 4.1
Wielkos¢ redukcji predkosci pojazdu DV przy zjechaniu z drogi w zaleznosci od strefy
wolnej od przeszkdd (strefy bezpieczenstwa) SB

Strefa bezpieczenstwa (bez Redukcja predkosci Redukcja wypadkow
przeszkod bocznych)
SB [m] DV [km/h] RW [%]
2,0 25 10
45 35 22
9,0-10,0 100 66

Nalezy dazy¢ do zapewnienia stref bezpieczenstwa na wszystkich drogach, a w
pierwszej kolejnosci na drogach krajowych i wojewddzkich. Strefa ta powinna
zapewni¢ minimalizacje ciezkosci wypadku spowodowanego przez wypadniecie z
drogi. Bezpieczna strefa powinna posiadaé usuniete lub zabezpieczone
niebezpieczne obiekty oraz odpowiednio uksztalttowane pobocza, skarpy, wykonane
zabezpieczenia na niebezpiecznych tukach itp. W ten sposéb bedzie realizowana
idea samo wybaczajgcych drog.

Zabezpieczenie obiektow niebezpiecznych
Niebezpieczne obiekty przy drodze podzieli¢€ mozna na przeszkody ciggte i
punktowe. Przeszkody ciggte to: rowy, skarpy, skaty, gesto rosngce drzewa, Sciany i
mury oporowe, natomiast przeszkody punktowe to: drzewa rosngce pojedynczo,
budynki, podpory i przyczétki mostow, podpory i stupy znakéw drogowych, podpory i
stupy latarn, urzgdzenia odwadniajgce (przepusty, kratki i wpusty sciekowe).
Wypadki zwigzane z najechaniem na drzewo i inne obiekty niebezpieczne stanowig
bardzo powazny problem w powiecie leborskim. W przewazajgcej czesci drogi te
przebiegajg trasg dawnych traktdéw konnych, ktére
Dla zmniejszenia skutkdw uderzenia pojazdow w niebezpieczne obiekty przy drodze,
zaleca sie stosowanie nastepujgcych dziatan:
e w przypadku nowych i przebudowywanych drég, nalezy zapewni¢ brak
przeszkod w strefie bezpieczenstwa,
e w przypadku istniejgcych drég, nalezy podejmowac nastepujgce dziatania:
- budowa nowej drogi poza cenng alejg drzew,
- przesadzanie lub wycinka drzew oraz sadzenie nowych poza rowem lub
pasem drogowym,
- budowa zatok bezpieczenstwa,
- stosowanie barier ochronnych miedzy jezdnig i drzewem, ale rownoczesnie
cigagéw pieszo — rowerowych poza jezdniag,
- stosowanie podatnych konstrukcji wsporczych znakéw drogowych lub
latarn,
- ograniczenie predkosci i specjalne oznakowanie przeszkdd.

Budowa nowej drogi poza alejg drzew wigze sie wysokimi kosztami takiego
rozwigzania, jednak w przypadku koniecznosci zachowania alei drzew przy drodze,
gdzie jest bardzo wysokie zagrozenie Brd, moze sie okazac jedynym rozwigzaniem.
Nalezy zidentyfikowac obiekty, ktdérych usuniecie jest konieczne dla poprawy brd. W
przypadku drzew przeznaczonych do usuniecia nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ ich
przesadzenia poza strefe bezpieczenstwa Iub nasadzenia poza strefg
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bezpieczenstwa nowych drzew w zamian za wyciete. W przypadku obiektow
ograniczajgcych widocznos¢ (szpalery drzew, $ciany dzwiekochtonne, znaki
drogowe) nalezy je usuwac ze strefy dobrej widocznosci. Przy analizie wyboru
metody nalezy wzig¢ pod uwage miedzy innymi:

e odlegtos¢ miedzy drzewem a jezdnig,
liczbe drzew (pojedyncze lub grupy),
brak zatok bezpieczenstwa (gdy nie ma pobocza),
brak chodnikéw i drog rowerowych,
stan zdrowotny drzew,
widoczno$¢ na wjazdach i skrzyzowaniach.

Nalezy przyjg¢, ze wycinke drzew trzeba prowadzi¢ w nastepujgcych przypadkach:

e przy waznych (strategicznych i tranzytowych) drogach krajowych i

wojewddzkich,

e przy pozostatych drogach, gdzie wystepuje wysoki poziom zagrozenia
wystgpienia wypadkéw zwigzanych z najechaniem na drzewo i gdzie takie
dziatanie uzasadniajg analizy brd,
na tukach poziomych,
przy braku widocznosci na wjazdach,
przy braku mozliwosci podjecia innych dziatan,

w lasach i w przypadku istnienia drugiego rzedu drzew za rowem,
gdy drzewa sg chore i zagrazajgce bezpieczenstwu.

Gdy drzewa stanowig wazny element krajobrazowy (parki, aleje zabytkowe), sg
pomnikami przyrody lub ich wyciecie nie ma uzasadnienia w postaci poprawy brd
nalezy stosowaC inne metody rozwigzywania problemow (rys. 4.3). Stosowanie
typowych barier ochronnych zabezpieczajgcych przed wypadnieciem pojazdu z drogi
i uderzeniem w drzewo ma takze swoje wady, do ktorych nalezy zaliczy¢ ich duzy
koszt, koniecznos¢ wykonania chodnikéw i drég rowerowych poza korong drogi,
konieczna odlegtos¢ drzewa od korony drogi w tym przypadku wynosi¢ powinna min
1,5 m. Od kilku lat na drogach w Niemczech (Brandenburgia) wprowadza sie
specjalne bariery energochtonne przy drzewach, ktdre majg nastepujgce zalety:
zabezpieczenie przed uderzeniem w drzewo, zmniejszone koszty w przypadku
przeszkdd punktowych. Ale majg takze wady: dos¢ duzy koszt przy uktadzie
liniowym, konieczno$¢ wykonania chodnikéw i drég rowerowych poza korong drogi.
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Rys. 4.3 Przykfady stosowania dziatan zmniejszajgcych skutki najechania na obiekt
niebezpieczny przy drodze

W przypadku ditugich alei drzew, dobrym rozwigzaniem oprocz stosowania barier
moze by¢ budowa zatok bezpieczenstwa (co 3 km), umozliwiajgcych bezpieczne
zatrzymanie lub postéj pojazdéw przy drodze. Dtugo$c¢ takiej zatoki powinna wynosic
co najmniej 20 m plus skosy (wjazdowy 25 m i wyjazdowy 45 m), a szerokos¢ 3,5—
4,5 m.

Konstrukcje wsporcze i stupy znakow i tablic drogowych stojgce w pasie drogowym
niosg potencjalne zagrozenie dla kierujgcych. Stosowane powszechnie w Polsce
stalowe konstrukcje wsporcze i stupy nie tylko nie spetniajg wymagan europejskich
norm dotyczgcych pasywnego bezpieczenstwa tego typu elementdéw wyposazenia
drogi (np. norma: EN 12767), dodatkowo wymagajg w wielu przypadkach
zabezpieczenia w postaci drogowych barier ochronnych, ktére nie zawsze mogg byc¢
zastosowane ze wzgledu na specyfike przekroju i otoczenia pasa drogowego. W
sytuacji takiej zasadne jest zastosowanie podatnych konstrukcji wsporczych i stupéw
wyraznie zmniejszajgcych stopien zagrozenia w przypadku kolizji.

Ograniczenia predkosci i oznakowanie — to najmniej efektywna metoda, przynoszgca
niewielkg poprawe brd, gdyz réznice predkosci na drogach o przekroju z drzewami w
koronie drogi sg nie wiele mniejsze od przekrojéw bez drzew. Pewng bariere
psychologiczng stanowi oznakowanie drzew opaskami — malowanymi lub z
materiatow odblaskowych.

Efektywnos¢ dziatan

W tablicy 4.2 przedstawiono szacunkowg efektywnosS¢ najczeséciej stosowanych
Srodkow dla zmniejszenia skutkéw wypadkdéw zwigzanych z wypadnieciem pojazdu z
drogi. Na przyktadzie wojewodztw pomorskiego i warminsko—mazurskiego mozna
stwierdzi¢, ze podjeto dziatania zwigzane z wycinkg drzew w pasie drogowym blisko
jezdni przy drogach krajowych i wojewddzkich. Od kilku lat prowadzone sg wycinKi
takich drzew wraz z jednoczesnymi nasadzeniami poza pasem drogowym. Dokfadne
analizy efektywnos$ci tych dziatan bedg mozliwe do oceny w perspektywie 2 lat,
jednak juz teraz mozna stwierdzi¢, ze nastgpita poprawa brd na odcinkach gdzie
wycinke przeprowadzono we wczesniejszych latach, co w potgczeniu z innymi
podejmowanymi dziataniami na drogach krajowych i wojewodzkich dato zmniejszenie
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w roku 2004 liczby wypadkéw zwigzanych z najechaniem na drzewo, stup na
drogach krajowych w stosunku do roku 2003 o 14%.

Tablica 4.2
Efektywno$¢ srodkéw poprawy bezpieczenstwa pojazdéw wypadajacych z drogi
Usprawnienie Rodzaj wypadkow Redukcja ofiar
$miertelnych %
Usuniecie niebezpiecznych obiektow Najechanie na obiekt 60 - 80
Wypadniecie z drogi 60 - 80
Zastosowanie barier ochronnych Uderzenie w obiekt 50 - 60
Zapewnienie strefy bezpieczenstwa Uderzenie w obiekt 30-40
Zastosowanie  lekkich  (tamliwych) podpodr | Najechanie na obiekt 30-40
znakow
Poszerzenie lub zmiana lokalizacji mostu lub| Najechanie na obiekt 30-50
przepustu Wypadnigcie z drogi 30-50
Oswietlenie drogi Najechanie na obiekt 25-50
Wypadniecie z drogi 25-60
,,Turkoczace” linie krawedziowe Najechanie na obiekt 20-40
Wypadnigcie z drogi 30-60
Poprawienie stanu (przyczepnosci) nawierzchni | Wypadnigcie z drogi 10-30
Poszerzenie pobocza Wypadnigcie z drogi 20-30
Stupki odblaskowe (na tuku) Wypadnigcie z drogi 30-40
Oznakowanie obiektow niebezpiecznych Uderzenie w obiekt 20-30
Oznakowanie poziome Najechanie na obiekt 10-20
Wypadniecie z drogi 10 - 30

Priorytet 3.1 Predkosé
Zmniejszenie udzialu ofiar Smiertelnych w wypadkach zwigzanych z

nadmierna predkoscia z 49% do 30% ogolnej liczby ofiar Smiertelnych

Uzasadnienie

Nadmierna predkosc jest najczestszg przyczyng wypadkow drogowych ze skutkiem
Smiertelnym. Badania wskazujg, ze ok. 45% kierowcdéw notorycznie przekracza
dopuszczalne limity predkosci. Na drogach krajowych, przechodzgcych przez mate
miasta i miejscowosci, odsetek ten jest jeszcze wyzszy i wynosi nawet ponad 80%.

W powiecie leborskim stwierdzono, ze nadmierna predkos¢ byta przyczyng
powstania ponad 33% wypadkoéw, w ktérych $mier¢ poniosto 49% ogoétu ofiar
Smiertelnych, a rannych zostato blisko 40% z posrod ogodlnej liczby rannych.

Biorgc pod uwage rodzaj wypadku, stwierdzono, ze najczesciej wypadki z predkoscig
to najechania na drzewo, stup lub inny obiekt drogowy — 40% wypadkow.

Mata skutecznos¢ dotychczasowych dziatan w powiecie leborskim w tym zakresie

wynika przede wszystkim z:
e spotecznego przyzwolenia na jazde z duzg predkoscia,
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e matego prawdopodobienstwa  wykrycia  popetnionego  wykroczenia,
spowodowanego brakiem powszechnej mozliwosci stosowania metody
automatycznego nadzoru predkosci,

e niewielkiego jeszcze stosowania skutecznych Srodkow uspokajania ruchu
(mate ronda, progi zwalniajgce, zawezenia, zatamania kierunku jazdy itp.),

e btednych rozwigzan w prowadzeniu drég tranzytowych przez mate miasta i
MiejSCOWOSCi.

Zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych z powodu nadmiernej
predkosci moze byc¢ osiggniete poprzez dwie grupy dziatan:

Zarzadzenie predkoscia, ktére obejmuje:

1. ustanawianie ograniczen predkosci w nawigzaniu do uwarunkowan
bezpieczenstwa ruchu, a takze uwarunkowan srodowiskowych i
ekonomicznych (kosztéw ruchu)

2. wdrazanie ogolnych i lokalnych ograniczen predkosci
3. wymuszenia pozgdanych zachowan kierujgcych przez ograniczenia predkosci.

Ustanawianie ograniczen predkosci powinno objgc nastepujgce dziatania:

monitorowanie stanu predkosci na istniejgcych drogach z oceng zasadnosci
i skutecznosci juz wprowadzonych ograniczen predkosci

wprowadzanie praktyki stosowania zmiennych ograniczen predko$ci w zaleznosci
od wystepowania okolicznosci wymuszajgcych takie ograniczenia (zmiany w
zaleznosci od warunkow atmosferycznych, zmiany sezonowe, dostosowywanie
do aktualnego poziomu zagrozen bezpieczenstwa oraz do natezen ruchu itp.)
zréznicowanie ograniczen predkosci w zaleznosci od stanu sieci drég. W praktyce
ustanawiane limity predkosci mogg spetni¢ swojg role tylko poprzez rozwoj
hierarchicznej sieci drég przystosowanych do réznych predkosci dopuszczalnych,
nawigzujgcych m.in. do oczekiwan uzytkownikow tych drég

Wdrazanie oqdlnych i lokalnych ograniczen predkosci powinno objac¢ nastepujace

dziatania:

opracowanie i wprowadzenie jednolitych zasad stosowania lokalnych ograniczen
predkosci w powigzaniu z rzeczywistym poziomem zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu
przywrdcenie wiarygodnosci istniejgcym lokalnym ograniczeniom predkosci
poprzez:
a) weryfikacje istniejgcego oznakowania i jego dostosowanie do jednolitych
zasad opracowanych w pierwszym kroku wdrazania zadania 2
b) stosowania adekwatnego do rzeczywistych zagrozen oznakowania robot
drogowych
c) zmiane oznakowania statego na znaki o zmiennej tresci w sytuacjach tylko
okresowego wystepowania zagrozen
identyfikacje odcinkéow drog, na ktérych z uwagi na zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu powinny by¢ wprowadzone ograniczenia predkosci
powszechne stosowanie réznych form oznakowania realizujgcego zmienne
ograniczenia predkosci za pomocg znakow statych i znakéw o zmiennej tresci
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W nawigzaniu do podanych powyzej zadan w pierwszym etapie zaleca sie:

e ograniczenie predkosci do 70 km/h na skrzyzowaniach skanalizowanych poza
terenami zabudowy,

e ograniczenie predkosci do 60 km/h na przejsciach dla pieszych poza terenami
zabudowy (ograniczenie rozumiane jako skuteczne zmniejszenie predkosci, a nie
jedynie formalne ustawienie znaku B-33),

e ograniczenie predkosci do 50 km/h na wlotach rond poza terenami zabudowy,

e ograniczenia predkosci na krytycznych odcinkach do poziomu wynikajgcego
z rzeczywistych zagrozen.

Wymuszanie przestrzegania pozgdanych ograniczenn predkosSci powinno objgc

nastepujgce dziatania:

e stosowanie dostepnych oraz wprowadzanie nowych $rodkéw planistycznych
i projektowych rozwigzan infrastruktury drogowej sprzyjajacych przestrzeganiu
ograniczen predkos$ci poprzez:

- hierarchizacje sieci drog
- fizyczne $rodki uspokojenia ruchu
- rozwigzania drogowe ,podpowiadajgce” kierowcy styl zachowania

e poprawe efektywnosci tradycyjnych srodkow nadzoru i restrykciji,

e wdrozenie systemu automatycznego nadzoru predkosci,

e monitorowanie predkosci na sieci drog z oceng skutecznosci wdrazanych
Srodkow i korygowanie wdrazanych rozwigzan stosownie do wynikow tych ocen.

Zwiekszenie stopnia przestrzegania ograniczen predkosci
Zadania zwigzane z nadzorem predkosci powinny objgc:
e budowe sieci stanowisk do automatycznego nadzoru predkosci na krytycznych
odcinkach drdg,
e realizacje uzupetniajgcego nadzoru predkosci przez nadzor tradycyjny w
losowo wybieranych miejscach,
e kampanie informacyjne o nadzorze predkosci i promujgce defensywny styl
jazdy,
e biezgcg ocene skutecznosci podejmowanych dziatan z zakresu nadzoru i ich
modyfikacje stosownie do wynikéw tych ocen.

Priorytet P2.1 - Piesi

Zmniejszenie udziatu ofiar Smiertelnych w wypadkach zwigzanych z najechaniem na
pieszego z 17% do 9% ogdlnej liczby ofiar Smiertelnych

Uzasadnienie

Polska zajmuje trzecie miejsce wsrdéd najbardziej niebezpiecznych panstw Unii
Europejskiej pod wzgledem bezpieczenstwa pieszych uczestnikow ruchu. Na
polskich drogach piesi sg kilka razy bardziej narazeni na utrate zycia niz np. w
Finlandii, Stowacji czy Holandii.

Udziat pieszych wsréd smiertelnych ofiar wypadkéw w Polsce wynosi okoto 35%, w
powiecie leborskim 17% podczas gdy np. w Holandii niecate 10%.
Do najwiekszej liczby wypadkéw z pieszymi w powiecie leborskim doszto w miescie
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Lebork — 59% wypadkow z pieszymi

Okolicznosciami sprzyjajacymi powstawaniu takich wypadkow sa:

e niski poziom edukacji pieszych i kierowcow,

e brak partnerstwa na drodze, przejawiajgcy sie okazywaniem wyzszosci w
stosunku do niechronionych uczestnikdéw ruchu (pieszych, rowerzystow),

e nieodpowiednie planowanie i organizacja przestrzeni urbanistycznej w
miastach i osiedlach ze strefami ruchu uspokojonego, nieprawidtowa
lokalizacja obiektéw generujgcych ruch pieszy,

e mata liczba zastosowanych srodkow inzynierskich stuzgcych ochronie
pieszego (wyspy azylu, zwezenia, sygnalizacja Swietlnej).

Zmniejszenie liczby i skutkéw wypadkdéw z pieszymi i rowerzystami obejmuje trzy
nastepujgce kierunki dziatania:

Oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od ruchu pojazdow na odcinkach
drog
Oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od ruchu kotowego jest pierwszym
priorytetowym dziataniem strategicznym Biorgc pod uwage staty wzrost udziatu
podrézy rowerowych w ruchu drogowym oraz duze zagrozenie bezpieczenhstwa
pieszych i rowerzystow w ruchu drogowym konieczne jest powszechne stosowanie
srodkoéw bezpieczenstwa dla pieszych i rowerzystow.
Najefektywniejszym dziataniem jest oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od
ruchu pojazdéw. Dziatanie to powinno by¢ realizowane za pomocg nastepujgcych
Srodkow

e budowa ciggow pieszo - rowerowych poza korong drogi,

e wydzielenie ciggow pieszo - rowerowych na koronie drogi,

e budowa chodnikéw i drog rowerowych w obszarach zabudowy.

Wedtug polskich przepisoéw, piesi poza terenem zabudowy mogg poruszaé sie po
jezdni tylko w przypadku braku chodnika lub pobocza. Sg oni obowigzani do
poruszania sie po lewej stronie i jak najblizej krawedzi korony drogi oraz do
ustepowania miejsca nadjezdzajgcym pojazdom. Takie korzystanie przez pieszych z
jezdni tgczy sie zawsze z ryzykiem potrgcenia w warunkach ztej widzialnosci (okres
nocy) oraz w okresie zimy. Ryzykowne jest takze korzystanie przez pieszych z
utwardzonych poboczy, ktére kohczy sie nierzadko potrgceniami pieszych przez
pojazdy (zwlaszcza ciezarowe) wykorzystujgce te pobocza jako pas ruchu, co jest w
Polsce powszechng praktykg. Dlatego pierwszoplanowym zadaniem, w miejscach
wystepowania ruchu pieszego powinno byc:

e bezwzgledne oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od ruchu pojazdéw na
drogach strategicznych,

e budowa ciggéw pieszo - rowerowych wzdtuz zamiejskich drég tranzytowych
(poza korong drogi lub na koronie drogi, ale oddzielonych od pasow ruchu
barierg energochtonng),

e budowa chodnikéw i drég rowerowych na przejsciach przez miejscowosci
(miasta i wsie), na catej ich dtugosci, rownoczesnie ze srodkami stosowanymi
przy uspokojeniu ruchu.
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Tablica 4.3

Zasady wstepnego wyznaczania odcinkoéw drég przy ktorych nalezy rozpatrzy¢
koniecznos$¢ budowy chodnikow dla pieszych lub ciggow pieszo - rowerowych na
drogach krajowych

Lp. | Obszar / obiekt Zalecana dtugos$¢ chodnika lub ciggu pieszo -
rowerowego
1. Wies < 2 km od granicy zabudowy
2. Miasto < 10 000 | 2 — 5 km od granicy miasta
mieszkancow
3. Miasto > 10 000 | 5 — 10 km od granicy miasta
mieszkancow
4, Przejscie przez | Na catej dlugosci przejscia przez miejscowosc¢
miejscowosc
5. Przystanki transportu | Na catej dlugosci przystanku plus na odcinku
zbiorowego dojscia do zabudowan lub drogi poprzecznej
doprowadzajgcej ruch pieszy do przystanku

Tablica 4.4
Graniczne natezenia ruchu dla stosowania ciggéw pieszo rowerowych
) Dopuszczalna predkosc pojazdow
Srednlod_oboyve natezenie V < 60 km/h V> 60 km/h
ruchu pojazdow na drodze
krajowej SDR [P/dobe] Natezenie ruchu pieszego i rowerowego NPR
[osbéb/godzine]
< 2500 275
2500 - 5000 =25
5000 — 10 000 =15 =10
> 10 000 =10

W celu zwiekszenia mozliwosci sprawnej budowy ciggow pieszo — rowerowych,
przez zarzady drég krajowych (i samorzgdowych), poza korong drogi (na terenach
leSnych, poprzez wykorzystanie paséw przeciwpozarowych, gruntach gminnych itp.),
konieczne sg odpowiednie uregulowania prawne, dajgce mozliwos¢ prowadzenia
takich inwestycji przez zarzady drog.

Utatwienia dla ruchu pieszego i rowerowego na skrzyzowaniach i przejsciach
dla pieszych

Na wielu odcinkach drog krajowych, wojewddzkich i samorzgdowych brakuje takze
infrastruktury zapewniajgcej bezpieczng organizacje ruchu w obszarze przejs¢ dla
pieszych oraz skrzyzowan drég rowerowych z drogami krajowymi (rys. 4.4). Prawie
100 oséb ginie rocznie na przejsciach dla pieszych i skrzyzowaniach przy probie
przejscia na druga strone drogi. Istotnymi problemami sa:
e brak ochrony pieszych na przejsciach dla pieszych (brak wysp azylu
chronionych kraweznikami, wyspy azylu malowane, brak przejazdéw dla
rowerzystéw itp.),
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brak utatwien dla pieszych (sygnalizacja swietina wzbudzana przez pieszych,
ktadki dla pieszych),

wystawianie kierowcow jadgcych z duzg predkoscig na ryzyko najechania na
pieszego (wyznaczone przejscia dla pieszych przy braku ograniczen predkosci
lub mozliwosci jej egzekwowania).

Rys. 4.4 Przyktady braku lub stabej ochrony pieszych i rowerzystow na przejsciach
przez droge krajowg nr 7 i 8.

W celu utatwienia bezpiecznego przechodzenia (przejazd) przez jezdnie drogi
krajowej przez pieszych i rowerzystow nalezy:

planowac i realizowaC zagospodarowanie przestrzenne tak, aby zmniejsza¢ do
minimum liczbe punktow kolizji, zwtaszcza w drodze do szkoty, na plac zabaw i
boisko, na zakupy, do budynkéw uzytecznosci publicznej, na dojsciu do
przystankow,

projektowaé dobrze zabezpieczone i oznakowane przejscia na naturalnych
ciggach pieszych i ciggach rowerowych, zapewniajgc ich dobrg funkcjonalnos¢
i grupowanie pieszych i rowerzystow,

stwarza¢ mozliwosci etapowego przechodzenia szerokich przejs¢ o liczbie
paséw réownej lub wiekszej niz trzy (a w uzasadnionych przypadkach przez
dwa pasy — duze natezenie ruchu i wysoki udziat starszych pieszych) dzieki
specjalnym wyspom azylu lub z wykorzystaniem innych wysp dzielgcych,
stosowac sygnalizacje $wieting wzbudzang zwtaszcza tam, gdzie nie mozna
zbudowac¢ wysp azylu lub z uwagi na okresowe duze natezenie pieszych,
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e stosowac przejscia dla pieszych lub przejazdy dwupoziomowe (ktadki, tunele)
w miejscach przecinania sie duzego ruchu pieszego, rowerowego i kotowego
lub w miejscach gdzie warunki terenowe na to pozwalaja,

e stosowacC rézne srodki zabezpieczenia przed wchodzeniem pieszych na
jezdnie w dowolnych miejscach poza wyznaczonymi przejsciami dla pieszych,
a zwilaszcza w ich poblizu, jak pasy zieleni, zywoptoty, bariery, tancuchy itp.,

e zapewnic dobrg widocznosci przejs¢ dla pieszych z uwzglednieniem wysokosci
dzieci — nie zastanianych przez parkujgce pojazdy, zielen (drzewa, zywoptoty) i
inne obiekty oraz ich oswietlenia w nocy ze starannym rozmieszczeniem
punktéw swietlnych i uwzglednieniem cieni),

e dbacé o dobrg dostrzegalnosc przejs¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowerdw,
przez ich lokalizacje w miejscach dobrze dostrzeganych przez kierowcow z
unikaniem lub specjalnym oznakowaniem przejs¢ zlokalizowanych na tukach
pionowych wypuktych i tukach poziomych (jesli to w ogdle jest konieczne) oraz
tam, gdzie pojazdy czesto dojezdzajg do przejscia w kolumnach oraz przez ich
oSwietlenie,

e stosowaC urzgdzenia redukujgce niebezpieczne zachowania kierowcéw tj.
wjezdzanie na sygnale czerwonym w czasie sygnatu zielonego dla pieszych
(kamery) oraz jazda z nadmierna predkos$cig i wyprzedzanie na przejsciu i
omijanie pojazddw, ktére zatrzymaty sie przed przejsciem [7],

e stosowac limity predkosci 60 km/h (lub mniejsze) w obszarze wyznaczonych
przejs¢ dla pieszych znakami, przy czym zapewnienie egzekwowania
odpowiednich zachowan kierowcow w obszarze przejs¢ dla pieszych nalezy
zapewni¢ przez automatyzacje nadzoru nad predkoscig (ustawienie
fotorejestratoréw predkosci).

Wyznaczanie przej$¢ dla pieszych na odcinkach zamiejskich drog krajowych i
wojewddzkich, bez okreslenia dopuszczalnego limitu predkosci jest wystawianiem
kierowcow jadgcych z duzg predkoscig na ryzyko najechania na pieszego na tym
przejsciu, gdyz pieszy wchodzi na wyznaczone przejscie dla pieszych z poczuciem
pierwszenstwa. Biorgc pod uwage prawdopodobienstwo utraty zycia przez pieszego
potraconego przez samochéd, proponuje sie oznakowaC wszystkie obszary
wydzielonych przejs¢ dla pieszych limitem predkosci nie wiekszym niz 60 km/h, a
przejscia dla pieszych znajdujgce sie w obszarach szkolnych predkoscig 50 km/h. To
zalecenie wynika z faktu, ze przy uderzeniu pieszego przez pojazd z predkoscia:

e powyzej 70 km/h, pieszy praktycznie nie ma szans przezycia wypadku,

e 60 km/h, pieszy ma 20% szanse przezycia wypadku,

e 50 km/h, pieszy ma 50% szanse przezycia wypadku.

Oddzielnym zagadnieniem sg przystanki autobusowe. Na drogach krajowych i
wojewddzkch wszystkie przystanki autobusowe powinny by¢ wykonane w zatokach
wraz z dojsciami dla pieszych wykonanymi za pomocg chodnikéw. Typowym
rozwigzaniem dla lokalizacji przystankéw autobusowych na skrzyzowaniach bez
sygnalizacji $wietlnej jest ich umieszczanie na wylotach skrzyzowahn w zatokach za
przejsciami dla pieszych. Jest to rOwniez rozwigzanie zalecane na skrzyzowaniach
z sygnalizacjg Swietlng. Lokalizacja przystanku przy krawedzi jezdni, bez zatoki,
moze stwarzaC zagrozenie z uwagi na ograniczenia widocznosci dla pieszych
przechodzgcych przez przejscie umieszczone blisko przystanku. Sg to sytuacje
niebezpieczne, szczegolnie przy duzej czestotliwosci kursowania autobuséw oraz
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przy korzystaniu z przejs¢ dzieci, np. na dojsciach do szkét. W takich sytuacjach
konieczne jest zastosowanie dodatkowych rozwigzan chronigcych pieszych. Moze to
by¢ sygnalizacja swietlna lub wyspy azylu. Na odcinku dojscia pieszych do
przystankéw od najblizszego skrzyzowania powinien by¢ poprowadzony chodnik dla
pieszych. Wzgledy brd spowodowatly rowniez wymog stosowania zatok
autobusowych oddzielonych od jezdni bocznym pasem dzielgcym, jesli przystanki sg
zlokalizowane przy drogach ekspresowych lub gtéwnych ruchu przyspieszonego o
predkosci miarodajnej réwnej lub wiekszej od 100 km/h.

Koegzystencja - zmiana zachowan kierowcow, pieszych i rowerzystéow

Istotng role odgrywa¢ bedzie takze wiedza 1 ksztaltowanie wlasciwych zachowan
rowerzystow i Kierowcow wobec rowerzystow. W tym celu konieczne jest udoskonalenie
dziatan edukacyjnych i nadzoru nad ruchem rowerowym. Problem ten jest rozwinigty w
artykule dotyczacym bezpieczenstwa ruchu drogowego w porze nocne;j.

5. LISTA ZADAN OBSZAROWYCH

5.1 Zadania wspélne niezbedne do realizacji celu 1i 2

Obszar A — Struktury systemu

Odniesienie do strategii
Zadanie nr Temat Koszty resien oi
[tys] Dziatanie | Priorytet | Cel
Powiatowego Inspektora BRD KD-11-1
Al 50,0 KD-11-2 1.1 1
Opracowanie zasad wspotpracy miedzy instytucjami
A2 wdrazajacymi Program GAMBIT oraz koordynacja - | KD-12-1 1.2 1
dziatan w pozostatych obszarach
Utworzenie systemu informacji o brd i komunikacji ze 19,
A3 spoleczenstwem 30,0 | KD-12-4 1.2 1
Wspétpraca z Pomorskim Centrum BRD
Ad (monitorowania stanu brd) 30,0 | KD-12-4 L .
A5 Zapewnienie srodkpw flnansowych na realizacje - | kp-12-5 12 1
zaplanowanych dziatan

Obszar E - Ratownictwo

Koszty Odniesienie do strategii

Zadanie nr Temat
[tys] Dziatanie | Priorytet | Cel
Utworzenie systemu powszechnej edukac;ji
El spoteczenstwa w zakresie udzielania pierwszej pomocy 40,0 | KD-13-7 1.3 1

medycznej

Wdrozenie wspdlnych procedur ratowniczych
El . - X -
wszystkich podmiotéw ratowniczych

5.2 Zadania realizacji Priorytetu .1 — BEZPIECZNE OTOCZENIE DROG

Obszar A — Struktury systemu

. Odniesienie do strategii
Zadanie nr Temat Koszty 9

[tys] Priorytet Cel

Opracowanie szczego6towej analizy wypadkow
Al-1 zwigzanych z najechaniem na drzewo, stup lub inny 20,0 1.3 1
obiekt drogowy

Al-2 Szkolenie personelu wykonujgcego przeglady drog 10,0
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Obszar B - Edukacja

Zadanie nr Temat Koszty Odniesienie do strategii
[tys] Priorytet Cel
Przygotowanie lokalnej konferencji brd dotyczacej
B1-1 bezpieczenstwa ruchu drogowego w powiecie 5.0 5.1 5
leborskim z uwzglednieniem problemu ,bezpiecznego ' ’
otoczenia drég”
Przygotowanie i systematyczne prowadzenie lokalnej
B1-2 kampanii brd dotyczgcej bezpieczenstwa ruchu 40,0 5.1 5
drogowego na drogach
Obszar C - Nadzor
Zadanie nr Temat Koszty Odniesienie do strategii
[tys] Priorytet Cel
Intensyfikacja nadzoru w miejscach szczegélnego
C1l-1 zagrozenia najechania na drzewo stup lub inny obiekt - 1.3 1
drogowy
Obszar D - Infrastruktura
Zadanie nr Temat Koszty Odniesienie do strategii
[tys] Priorytet Cel
Opracowanie planu ksztattowania prawidtowych stref
D1-1 . i NN ! - - 5.1 5
bezpieczenstwa na sieci drég powiatu starogardzkiego
) Usuwanie przeszkod ze strefy bezpieczenstwa na
D1-2 drogach powiatu starogardzkiego wg potrzeb o) 5
) Stosowanie srodkow zabezpieczajgcych niebezpieczne
D1-3 obiekty w strefie bezpieczenstwa Wg potrzeb 2l 2
D1-4 Stosowanie podatnych konstrukcji w pasie drogi wg potrzeb 5.1 5
5.3 Zadania realizacji Priorytetu 3.1 - PREDKOSC
Obszar A — Struktury systemu
Zadanie nr Temat Koszty Odniesienie do strategii
[tys] Priorytet Cel
A2-1 Przepr(:IoV\{adzenlg bgdan respektowania limitow 30,0 1.3 1
predkosci w powiecie
Obszar B - Edukacja
Zadanie nr Temat Koszty Odniesienie do strategii
[tys] Priorytet Cel
Przygotowanie materiatéw brd oraz wytycznych
B2-1 . o - . 35 2.1 2
prowadzenia lekcji brd w szkotach ponadgimnazjalnych
Systematyczne prowadzenie szkolen nauczycieli szkét
B2-2 ponadgimnazjalnych w zakresie brd ze szczegblnym 15 2.1 2
uwzglednieniem problemu nadmiernej predkosci
Przygotowanie materiatéw informacyjnych promujgcych
B2-3 jazde z bezpieczng predkoscia dla kandydatow na 20 2.1 2
kierowcow
Prezentacja Programu GAMBIT Leborskim oraz
B2-4 problemu nadmiernej predkosci instruktorom szkot - 2.1 2
nauki jazdy
Opracowanie i systematyczne prowadzenie lokalnej
B2-5 kampanii brd promujacej jazde z bezpieczng 30 21 2

predkoscia i stosowanie pasow bezpieczenstwa
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Obszar C - Nadzo6r

Zadanie nr Temat Koszty Odniesienie do strategii
[tys] Priorytet Cel
Opracowanie planu prowadzenia kontroli predkosci w
C2-1 powiecie ze szczegdinym uwzglednieniem czasu i - 2.1 2
miejsca jej prowadzenia
Rozwoj systemu automatycznej kontroli predkosci —
C2-2 zakup i instalacja 6 masztéw w miejscach 180 21 2
szczegolnego zagrozenia
C2-3 Intensyfikacja kontroli mtodych kierowcow - 2.2 2
Intensyfikacja dziatan policyjnych w zakresie kontroli
C2-4 . . . ; - 2.3 2
stosowania paséw bezpieczenstwa
Obszar D - Infrastruktura
Odniesienie do strategii
Zadanie nr Temat Koszty niesienie do strategii
[tys] Priorytet Cel
D2-1 Weryfikacja limitow predkosci - 21 2
) Strefowanie predkosci i uspokojenie ruchu w
D2-2 obszarach mieszkaniowych Wg potrzeb 21 2
5.4 Zadania realizacji Priorytetu 2.1 — PIESI
Obszar A — Struktury systemu
Odniesienie do strategii
Zadanie nr Temat Koszty resien oi
[tys] Dziatanie | Priorytet | Cel
Przeprowadzenie badan zachowan pieszych
Al-1 uczestnikéw ruchu drogowego oraz relacji kierowca - 30,0 1 2
pieszy
Obszar B - Edukacja
Odniesienie do strategii
Zadanie nr Temat Koszty restent i
[tys] Dziatanie | Priorytet | Cel
) Przygotowanie materiatéw o zagrozeniach dzieci w @y
Bl-1 ruchu drogowym do prowadzenia spotkan z rodzicami 20 | KD-31-1 Sl &
Systematyczne prowadzenie szkolen nauczycieli szkét
B1-2 podstavyowych i gimnazjow w za}kresm brd ze o 10 | kD-31-1 31 3
szczegolnym uwzglednieniem pieszych uczestnikéw
ruchu drogowego
Przygotowanie materiatéw informacyjnych dla
B1-3 kandydatéw na kierowcow dotyczgcych 20 | KD-31-1 3.1 3
bezpieczenstwa pieszych
Prezentacja Programu GAMBIT Leborskimi oraz
B1-4 problemu niechronionych uczestnikéw ruchu - | KD-31-1 3.1 3
instruktorom nauki jazdy
Opracowanie i systematyczne prowadzenie lokalnej
B1-5 kampanii brd promujacej wzajemny szacunek 30 | KD-31-1 3.1 3
kierowcow i pieszych
Obszar C - Nadzér
Zadanie nr Temat Koszty Odniesienie do strategii
[tys] Dziatanie | Priorytet | Cel
Intensyfikacja nadzoru eliminujgcego nieprawidtowe
Ci1-1 zachowania pieszych i kierowcéw w obszarach duzego - | KD-31-2 3.1 3
natezenia ruchu pieszego
Intensyfikacja nadzoru eliminujgcego nieprawidtowe
C1-2 zachowania dzieci, rodzicéw i kierowcéw w otoczeniu - | KD-32-2 3.2 3
szkot
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Obszar D - Infrastruktura

Zadanie nr Temat Koszty Odniesienie do strategii
[tys] Dziatanie | Priorytet | Cel
Stosowanie urzgdzen bezpieczenstwa dla pieszych
D1-1 (azyle, chodniki, wygrodzenia, sygnalizacja ? | KD-31-3 3.1 3
wzbudzana)
D1-2 IdentyflkaCJ.a drog dOJS’CIa.dZIeCI do s;ko"ry i 30 | KD-32-3 32 3
opracowanie programow ich usprawnien

5.2 Dziatania dla —poszczegd6inych gmin

W powiecie leborskim przez kazdg gmine przechodzi droga wojewodzka Iub
krajowa. Na tych drogach w szczegdlnosci koncentrujg sie wypadki drogowe. Dla
lepszej analizy brd w gminach, zestawiono poszczegodlne rodzaje wypadkéw i
okolicznosci wystepowania wypadkow (tablica 5.3). Kazdemu z rodzajéw wypadkéw
oraz okolicznoscig nadano odpowiednio od jednej do trzech gwiazdek. W ten sposéb
mozna tatwo odczyta¢ najwieksze problemy brd wystepujgce w danej gminie
Powinno to tez ufatwi¢ podejmowanie decyzji o dziataniach zmierzajgcych do
poprawy brd w gminie.

Z danych zaprezentowanych w tablicy 5.3 wynika, ze prawie we wszystkich gminach
powiatu Leborskiego nadmierna predkos¢ jest w ponad 35% przyczyng wypadkow
drogowych. Na podstawie powyzszej klasyfikacji okreslono nastepujgce problemy
ktorymi nalezy sie zajgc w pierwszej kolejnosci w poszczegodlnych gminach:

e gmina Cewice — w gminie wystepujg az cztery problemy: zderzenia czotowe,
nadmierna predkos¢, najechanie na drzewo oraz wypadki w porze nocnej.
Przez gmine przechodzg drogi wojewddzkie 212 i 214, na ktérej dochodzi do
wielu wypadkow zwigzanych z najechaniem na drzewo i nadmierng predkoscia.
Z przeprowadzonych badan wynika, ze te dwie przyczyny w wielu przypadkach
sg ze sobg powigzane. Dlatego dla wyeliminowania wypadkéw z skutkiem
Smiertelnym nalezy dziata¢ kompleksowo. Powinno sie bezzwtocznie
przeprowadzi¢ wycinke drzew a w miejscach, ktére sg chronione przez
konserwatora przyrody (jezeli takie sg) ochrone ich poprze bariery
energochfonne. Nalezy zastosowac fizyczne Srodki uspokojenia ruchu na
wjezdzie do miejscowosci (przewezenia, mate ronda, czy optyczne zawezenie
przekroju poprzecznego). Niezbednym dziataniem jest zainstalowanie masztow
do automatycznego pomiaru predkosci.

e Gmina Lebork — gtdbwng przyczyng wypadkow jest najechanie na pieszego. W
celu wyeliminowania tych wypadkoéw powinno sie zastosowac azyle dla
pieszych, sygnalizacje swietlng na skrzyzowaniach, sygnalizacje wzbudzana na
przejsciach dla pieszych. W nastepnej kolejnosci dochodzg zderzenia boczne i
tylne. Wypadki te mogg sugerowac¢ o stabej widocznosci na skrzyzowaniach
oraz ztej geometrii tych skrzyzowan. Dla wyeliminowania tych wypadkdéw nalezy
przeanalizowa¢ doktadnie wszystkie skrzyzowani pod wzgledem brd. Analiza
taka pomoze w doborze sSrodkéw, ktére mogg wyeliminowa¢ wypadki typu
zderzenia boczne i tylne. Ogodlne srodki jakie mozna zastosowaé¢ na
skrzyzowaniach to miedzy innymi: skanalizowanie skrzyzowania, budowa
skrzyzowania typu rondo, =zastosowanie sygnalizacji Swietlnej na
skrzyzowaniach badz jej modernizacja (analiza programu sygnalizacji Swietlnej),
budowa paséw dla skretow w lewo w obszarach zabudowanych, typ
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"poznanski", budowa pasow dla skretow i wysp chronigcych na pasach skretu w
lewo. Wypadki w porze nocnej mogg by¢ powodowane ze wzgledu na stabg
widocznosci elegantow drogowych oraz samych uczestnikéw ruchu drogowego.
Aby zapobiega¢ tym wypadkom nalezy os$wietli¢ przejscia dla pieszych oraz
zastosowaC elementy odblaskowe poprawiajgce widocznos¢ przejs¢ dla
pieszych czy urzgdzen drogowych. Powinno sie réwniez zastosowac elementy
odblaskowe w oznakowaniu poziomym na odcinkach o duzym zagrozeniu (tuki,
drzewa w skrajni drogi itp.). Aby wyeliminowa¢ wypadki z nadmierng predkoscig
mozna zastosowac fizyczne $rodki uspokojenia ruchu na wjezdzie do
miejscowosci (przewezenia, mate ronda, czy optyczne zawezenie przekroju
poprzecznego).

Gmina teba — gtéwng przyczyng wypadkdw jest najechanie na pieszego. W celu
wyeliminowania tych wypadkow powinno sie zastosowac azyle dla pieszych,
sygnalizacje Swieting na skrzyzowaniach, sygnalizacje wzbudzana na
przejsciach dla pieszych. W nastepnej kolejnosci dochodzg zderzenia boczne i
tylne. Wypadki te mogg sugerowac¢ o stabej widocznosci na skrzyzowaniach
oraz ztej geometrii tych skrzyzowan. Dla wyeliminowania tych wypadkéw nalezy
przeanalizowa¢ doktadnie wszystkie skrzyzowani pod wzgledem brd. Analiza
taka pomoze w doborze sSrodkéw, ktére mogg wyeliminowa¢ wypadki typu
zderzenia boczne i tylne. Ogodlne srodki jakie mozna zastosowaé¢ na
skrzyzowaniach to miedzy innymi: skanalizowanie skrzyzowania, budowa
skrzyzowania typu rondo, =zastosowanie sygnalizacji Swietlnej na
skrzyzowaniach badz jej modernizacja (analiza programu sygnalizacji Swietlnej),
budowa paséw dla skretow w lewo w obszarach zabudowanych, typ
"poznanski”, budowa pasow dla skretow i wysp chronigcych na pasach skretu w
lewo.

Gmina Nowa Wie$ Leborska — w gminie wystepujg az cztery problemy:
zderzenia czotowe, nadmierna predkosc¢, najechanie na drzewo oraz wypadki w
porze nocnej. Przez gmine przechodzi droga wojewoddzka 212, na ktorej
dochodzi do wielu wypadkdéw zwigzanych z najechaniem na drzewo i nadmierng
predkoscig. Z przeprowadzonych badan wynika, ze te dwie przyczyny w wielu
przypadkach sg ze sobg powigzane. Dlatego dla wyeliminowania wypadkow z
skutkiem $miertelnym nalezy dziata¢ kompleksowo. Powinno sie bezzwiocznie
przeprowadzi¢ wycinke drzew a w miejscach, ktére sg chronione przez
konserwatora przyrody (jezeli takie sg) ochrone ich poprze bariery
energochfonne. Nalezy zastosowac fizyczne Srodki uspokojenia ruchu na
wjezdzie do miejscowosci (przewezenia, mate ronda, czy optyczne zawezenie
przekroju poprzecznego). Niezbednym dziataniem jest zainstalowanie masztow
do automatycznego pomiaru predkosci.

Gmina Wicko - — gtébwnymi przyczynami wypadkéw ze skutkiem $miertelnym sg
nadmierna predkos$¢ oraz wypadki w porze nocnej. Zmniejszenie ciezKoSci
wypadkéw spowodowanych nadmierng predkoscia mozna osiggngé dzieki
zastosowaniu fizycznych $rodkdédw uspokojenia ruchu na wijezdzie do
miejscowosci (przewezenia, mate ronda, czy optyczne zawezenie przekroju
poprzecznego) mozna réwniez zainstalowa¢ maszty do automatycznego
pomiaru predkosci. Wypadki w porze nocnej mogg by¢é powodowane ze wzgledu
na stabg widocznosci elegantéw drogowych oraz samych uczestnikéw ruchu
drogowego. Aby zapobiegaC¢ tym wypadkom nalezy oswietlic przejscia dla
pieszych oraz zastosowa¢ elementy odblaskowe poprawiajgce widocznosé
przejsc dla pieszych czy urzgdzen drogowych. Powinno sie rowniez zastosowac
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elementy odblaskowe w oznakowaniu poziomym na odcinkach o duzym
zagrozeniu (tuki, drzewa w skrajni drogi itp.)

Tablica 5.3 Ranking probleméw w poszczegolnych gminach powiatu leborskiego
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* - Srednie ryzyko wystgpienia danego problemu (15- 25% wszystkich ofiar w gminie)
** _ duze ryzyko wystgpienia danego problemu (25 — 35%)
*** - bardzo duze ryzyko wystgpienia danego problemu (>35%)

6. KOSZTY PROGRAMU

Koszty realizacji programu operacyjnego przedstawione zostaty w tabeli 6.1 z
podziatem na poszczegdlne ogniwa lokalnego systemu brd. Szacuje sie, ze koszty
zwigzane z realizacjg przewidzianych w programie dziatan wyniosg 675 tys. ztotych
nie liczagc kosztdw zwigzanych z zadaniami infrastrukturalnymi. Koszty te mozliwe
beda do oszacowania po wykonaniu szczegotowej analizy wypadkow zwigzanych z
najechaniem na drzewo, stup lub inny obiekt drogowy (zadanie A1-1) oraz planu
dziatania w zakresie ksztattowania prawidtowych stref bezpieczenstwa na sieci drég
powiatu leborskiego (Zadanie D1-1).

Tab. 6.1 Koszty realizacji programu

Obszar Koszty [tys.]
Obszar A — Struktury systemu 200,0
Obszar B - Edukacja 225,0
Obszar C - Nadz6r 180,0
Obszar D - Infrastruktura 30,0°
Obszar E - Ratownictwo 40,0
SUMA 675,0

! Koszty z zadania D1-2 Priorytet 2.1. Pozostate koszty dotyczace infrastruktury nie zostaty uwzglednione ze
wzgledu na brak danych dotyczgcych szczegétowych potrzeb w poszczegdinych gminach
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7. ZASADY WDRAZANIA
7.1 Zadania wyprzedzajgce na rok 2009

Program realizacyjny przygotowywany jest na lata 2010-2013. Jednak przed tym
okresem konieczna jest realizacja zadan wyprzedzajgcych, dzieki ktérym mozliwe
bedzie realizowanie pozostatych dziatan przewidzianych w programie. Podstawg do
wdrazania programu powinno by¢ zatem powotanie Powiatowej Rady BRD oraz
Powiatowego Inspektora BRD — karta zadania A1. Dzieki temu mozliwe bedzie
sprawne zarzgdzanie programem poprzez podejmowanie decyzji na najwyzszym
szczeblu powiatowym oraz ich realizacja przez organ wykonawczy jakim bedzie
Powiatowy Inspektor BRD.

7.2 Zarzgdzanie Programem

Zarzgdzanie programem jest rolg Powiatowego Inspektora BRD. Proponuje sie
takze, aby w instytucjach wdrazajgcych program wytypowane zostaty osoby
odpowiedzialne za wdrazanie programu, dzieki czemu na poziomie powiatu
uksztattuje sie zespdt roboczy realizujgcy przewidziane w programie zadania.
Pierwszym zadaniem Powiatowego Inspektora BRD dotyczgcym zarzagdzanie
programem powinno by¢ opracowanie harmonogramu jego wdrazania odpowiednio
do srodkéw i mozliwoéci instytucji zaangazowanych w jego wdrazanie. O postepach
w realizacji poszczegdlnych zadan Inspektor powinien informowa¢ Rade BRD na jej
posiedzeniach.

7.3 Monitorowanie i ocena realizacji programu

Monitoring brd jest to system diugookresowych i powtarzalnych ocen stanu brd,
funkcjonowania systemu brd oraz efektywnosci prowadzonych dziatan. Monitoring
brd obejmuje systematyczne zbieranie danych w ustalonych okresach (miesigc, rok,
trzy lata) prowadzenie ocen, dokonywanie poroéwnan i wyszukiwanie trendow
przebiegu ocenianego zjawiska. Celem monitoringu brd jest przede wszystkim
kontrola czy srodki finansowe wydawane sg efektywnie, a programy poprawy brd sg
realizowane zgodnie z zatozonymi celami. Prawidtowo prowadzony monitoring, daje
mozliwos¢ uchwycenia w czasie wplywu podejmowanych dziatan na stan
bezpieczenstwa, a takze pozwala na szybkie wprowadzanie korekt do programow
operacyjnych i finansowych.

W celu wiasciwego przebiegu procesu monitorowania konieczne jest przyjecie i
ocena wskaznikow monitorowania. Monitorowanie powinno dotyczy¢:

e realizacji celéw programu,

e realizacji poszczegdélnych zadan.

W tym celu, w kartach zadan zaproponowano wskazniki monitorowania
poszczegoblnych zadan wg nastepujgcego podziatu:
produktu — odnoszgce sie do dziatalnosci. Liczone sg w jednostkach materialnych
lub monetarnych (np. dlugos¢ zbudowanych drég, liczba przebudowanych
skrzyzowan),
rezultatu — odpowiadajg bezposrednim efektom wynikajgcym 2z programu.
Dostarczajg informacji o zmianach zachowania dotyczgcych beneficjentow.
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Mogg przybiera¢ forme wskaznikow ilosciowych np. zmniejszenie liczby
wypadkéw lub monetarnych np. zmniejszenie kosztow,

oddzialywania — wskazniki odnoszgce sie do konsekwencji danego zadania
wykraczajgcych poza natychmiastowe efekty. Oddziatywania te mogg pojawié
sie po pewnym czasie okresie czasu i sg bezposrednio zwigzane z wykonanym
zadaniem.

Monitorowanie realizacji programu powinno, zatem polegaC na monitorowaniu
wszystkich realizowanych zadan (wg. podanych wskaznikdw) oraz okresleniu ich
efektow w postaci zmniejszenia liczby wypadkow i ich ofiar. Zaktada sie, ze kazda
instytucja wdrazajgca zadanie bedzie zobowigzana dostarczy¢ inspektorowi brd
sprawozdania z realizacji zadania, a ten raz w roku wykona raport zbiorczy i
przedstawi go na posiedzeniu Powiatowej Rady BRD.

Tabela 7.1 Zestawienie podstawowych wskaznikdw monitorowania strategii brd do
roku 2020

, ROK
CELE WSKAZNIK
2009 2020
Liczba ofiar $miertelnych 7 3
Liczba ofiar $§miertelnych i ci¢zko rannych 29 14
Cel gtowny Liczba ofiar $miertelnych na 100 tys. 103 5
mieszkancow '
Liczba ofiar $miertelnych na 10 tys. pojazdow 2 1
Procent tacznej ofiar $miertelnych i rannych w
Cel 2: Ksztaltowanie bezpiecznych | wyniku wypadkéw drogowych spowodowanych
: g . . 1 35 12
zachowan uczestnikow ruchu nadmierng pr¢dko$cig w stosunku do ogolne;j
sumy ofiar [%]
. . Lo Stosunek liczby niechronionych uczestnikow
(G2 &5 (Qelione pEsme, ehee § ruchu jako ofiar do ogélnej liczby ofiar 17 8

rowerzystow wypadkéw drogowy [%]

Stosunek liczby projektow objetych audytem brd
do ogolnej liczby realizowanych projektow 0 100
drogowych [%]

Cel 4: Budowa i utrzymanie

bezpiecznej infrastruktury drogowej Procent _zmode_rnizowanycp najbardziej 0 100
niebezpiecznych drog [%]
Procent zmodernizowanych najbardziej 0 100
niebezpiecznych skrzyzowan [%]
Liczba ofiar $miertelnych na 100 wypadkow 11 5
Cel 5: Zmniejszenie cigzkosci i
konsekwencji wypadkdw
drogowych Stosunek liczby ofiar zmartych w ciggu 30 dni
od wypadku w wyniku odniesionych obrazen do 333 165

liczby wszystkich ofiar §miertelnych wypadkow
drogowych [%]
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8. ZAKONCZENIE

Niniejszy Program Realizacyjny BRD na lata 2011 — 2013 jest pierwszym etapem
realizacji Strategii BRD przyjetej w ramach Powiatowego Programu Bezpieczenhstwa
Ruchu Drogowego - GAMBIT Leborski. Nalezy zwroci¢ uwage, ze Program
Realizacyjny BRD nie jest gotowg receptg na zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych
w wypadkach drogowych, lecz usystematyzowanym zbiorem zadan, ktorych
systematyczna i wytrwata realizacja moze doprowadzi¢ do zmniejszenia zagrozenia
zdrowa i zycia uczestnikow ruchu drogowego. Czas juz bowiem przerwac swoiste
status quo i przystgpi¢ do radykalnego zmniejszania liczby ofiar Smiertelnych w
wypadkach drogowych, z pozytkiem dla wszystkich mieszkancow i gosci powiatu
leborskiego.
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