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1. WSTŇP 

1.1.ZağoŨenia og·lne ï przesğanie 

ĂProgram poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego wojew·dztwa lubuskiego na lata 

2016-2025ò, zwany dalej ĂProgramemò, jest kontynuacjŃ ĂProgramu poprawy 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego wojew·dztwa lubuskiego Gambit Lubuski 2005-2015ò ï 

w skr·cie ĂGambit Lubuskiò1, kt·ry powinien zostaĺ zrealizowany do koŒca roku 2015. 

Zgodnie z planem realizacji ĂGambitu Lubuskiegoò, w czasie jego trwania od 2005 r. do 2015 

r. powinny byĺ podejmowane dziağania kr·tkoterminowe w formie modyfikacji w kolejnych 

trzech trzyletnich okresach 2005-2007, 2008-2010, 2011-2013, oraz w dwuletnim okresie 

2014-2015. Mimo podejmowanych na posiedzeniach Lubuskiej Rady BezpieczeŒstwa Ruchu 

Drogowego pr·b aktywizacji tego Programu jako cağoŜci oraz jego niekt·rych element·w, 

miňdzy innymi w zakresie powoğania powiatowych rad brd, w realizacji Gambitu Lubuskiego 

nie odnotowano postňpu2. Czğonkowie LR BRD bŃdŦ nie odpowiadali na przypomnienia w tej 

sprawie lub odpowiadali, Ũe jest to kolejna struktura, kt·ra miağaby siň zajmowaĺ sprawami 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego3. Od lutego 2014 r. przewidywano rozpoczňcie 

przygotowaŒ do programu na kolejny okres 2016-2025. Niniejsze opracowanie jest efektem 

tych prac. 

Uwarunkowania trwağego i skutecznego programu poprawy brd w regionie zgodnie 

z rekomendacjami zajmujŃcych siň bezpieczeŒstwem publicznym instytucji 

miňdzynarodowych4 oraz krajowych, powinny zawieraĺ wszystkie aspekty wypadku 

drogowego, obejmujŃce uŨytkownika, pojazd i drogň (ukğad ten w dalszym ciŃgu bňdzie 

nazywany skr·tem C-P-D). Te trzy czynniki wystňpujŃce w kaŨdym zdarzeniu drogowym 

mogŃ byĺ kontrolowane i poprawiane poprzez stosowanie dostňpnych rozwiŃzaŒ 

inŨynieryjnych, ograniczenia prňdkoŜci, edukacjň publicznŃ, struktury prawne i struktury 

organizacyjne. Aspekty te ujňte w dokumentach tych organizacji przytaczane sŃ w r·Ũnym 

brzmieniu i odmiennej kolejnoŜci. Dla zachowania sp·jnoŜci tekstu, jako gğ·wne Ŧr·dğo 

odniesienia przyjňto ĂNarodowy Program BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego 2013ï2020ò ï 

zgodnie z tym dokumentem, programy regionalne powinny nawiŃzywaĺ do zağoŨeŒ 

                                                           
1 K. Dobrucki, J. Godziszewski: Program poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego wojew·dztwa lubuskiego 

Gambit Lubuski 2005 ï 2015. Lubuska Rada BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego. Zielona G·ra ï Gorz·w Wlkp. 

2004. 
2 Np.: posiedzenie LR BRD w dniu 22.01.2010 r., protok·ğ posiedzenia Zespoğu ds. inŨynierii ruchu drogowego z 

dn.17.11.2010 WORD Zielona G·ra. 
3 OdpowiedŦ starostwa Ũarskiego na list senatora RP p. WoŦniaka z apelem do starost·w o powoğanie rad 

powiatowych brd z dnia 31.10.2008 r. (na apel senatora wpğynňğa jedna odpowiedŦ ï negatywna). 
4 światowa Organizacja Zdrowia (WHO), Bank światowy (WB), Unia Europejska (UE). 
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Narodowego Programu oraz kontynuowaĺ dziağania w okreŜlonych tam kierunkach. 

W uzasadnionych przypadkach odwoğano siň do dokument·w Ŧr·dğowych WHO oraz Banku 

światowego, na kt·rych wzorowane sŃ opracowania Unii Europejskiej. 

Kluczowym zagadnieniem skutecznego programu poprawy brd jest wprowadzanie 

zasad dobrej praktyki, zalecanych przez WHO oraz WB, sformuğowanych w zaleceniach 

Ăświatowego raportu na temat zapobiegania obraŨeniom w wypadkach drogowychò5, 

oraz zgodnoŜĺ podejmowanych inicjatyw z Narodowym Programem BezpieczeŒstwa Ruchu 

Drogowego: 

1. zidentyfikowanie wiodŃcej instytucji rzŃdowej do kierowania krajowymi dziağaniami 

w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, 

2. ocenienie problemu, polityki, ukğadu instytucjonalnego i moŨliwoŜci zwiŃzanych 

z obraŨeniami w ruchu drogowym, 

3. przygotowanie krajowej strategii bezpieczeŒstwa ruchu drogowego oraz planu 

dziağania, 

4. przeznaczenie Ŝrodk·w finansowych i zasob·w ludzkich na rozwiŃzanie problemu 

brd, 

5. wdroŨenie konkretnych dziağaŒ dla zapobiegania wypadkom drogowym, 

minimalizowanie obraŨeŒ i ich konsekwencji oraz ocena ich skutecznoŜci, 

6. wspieranie rozwoju potencjağu krajowego oraz wsp·ğpracy miňdzynarodowej  

na rzecz brd. 

 

Wszystkie strategiczne dokumenty sŃ podstawŃ wypracowania dziağaŒ szczeg·ğowych 

Programu, kt·re bezpoŜrednio nawiŃzujŃ do powyŨszych rekomendacji. Dla realizacji tych 

szeŜciu tez, konieczna jest mobilizacja instytucji zaangaŨowanych w sprawy bezpieczeŒstwa 

ruchu drogowego w kraju, w tym odpowiednio na poziomie region·w. We wspomnianym 

zakresie gğ·wny nacisk naleŨy poğoŨyĺ na wykorzystanie aktualnych zapis·w prawa 

w odniesieniu do kluczowych instytucji, posiadajŃcych w swoich regulaminach zadania 

literalnie m·wiŃce o brd. Program przygotowany na potrzeby wojew·dztwa lubuskiego 

zawiera opis dziağaŒ szczeg·ğowych, ich uwarunkowaŒ organizacyjnych, prawnych 

i finansowych wynikajŃcych z NP BRD.  

                                                           
5 Speed management: a road safety manual for decision-makers and practitioners. Geneva, Global Road Safety 

Partnership, 2008. 
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JuŨ pierwsza teza ï o koniecznoŜci utworzenia wiodŃcej instytucji rzŃdowej 

do kierowania krajowymi dziağaniami w zakresie brd ï nie jest zrealizowana z powodu 

trudnoŜci organizacyjnych. NaleŨy podkreŜliĺ, iŨ od 2004 roku instytucja taka w kraju nie 

powstağa. W roku 2015 swoje stanowisko w sprawie powoğania Krajowej Instytucji WiodŃcej 

ds. BRD (KIW) w Polsce wyraziğ teŨ Bank światowy. Bś rekomenduje powoğanie KIW 

poprzez przeksztağcenie istniejŃcego Sekretariatu KRBRD. Powinna byĺ ona bezpoŜrednio 

podporzŃdkowana premierowi. Rekomendacja tej organizacji finansowej powinna byĺ 

r·wnieŨ znana Wojew·dzkim Radom BRD, kt·re powinny wspieraĺ sfinalizowanie tego 

kluczowego zadania w tworzeniu sprawnych struktur brd w kraju. KIW w nowej formie 

bňdzie zdolna nadaĺ impuls organizacyjny wszystkim dalszym inicjatywom w kraju 

i w regionach. W wojew·dztwie lubuskim odpowiednim nowym elementem systemu brd ma 

byĺ wojew·dzki inspektor brd. Inicjatywa ta ï zaplanowana w Lubuskim Gambicie ï 

ostatecznie nie zostağa w tym zakresie podjňta, efektem czego wspomniane stanowisko nie 

zostağo utworzone z przyczyn formalnych6. 

W Polsce znaczŃcym krokiem w usuwaniu formalnych przeszk·d w konkretyzowaniu 

problematyki brd byğa implementacja do polskiego sytemu prawnego Dyrektywy Unijnej o 

zarzŃdzaniu bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej7. Od kwietnia 2012 roku obowiŃzuje 

nowelizacja ustawy o drogach publicznych, do kt·rej wprowadzono dwa rozdziağy dotyczŃce 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego ï rozdziağ 2b: ĂZarzŃdzanie bezpieczeŒstwem dr·g 

w transeuropejskiej sieci drogowejò oraz rozdziağ 2c: ĂAudytorzy bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowegoò. Nowelizacja ta jest wypeğnieniem zobowiŃzania Polski ï jako kraju 

czğonkowskiego Unii Europejskiej ï do tworzenia sp·jnego ustawodawstwa. 

Mimo prawnego uregulowania spraw brd, podnoszenie poziomu bezpieczeŒstwa 

na polskich drogach postňpuje bardzo wolno ï w szczeg·lnoŜci liczba os·b zabitych 

w wypadkach drogowych sytuuje Polskň na ostatnich miejscach statystyk wŜr·d 28 kraj·w 

UE. W tej sytuacji niezbňdne jest podejmowanie kolejnych dziağaŒ, pozwalajŃcych 

na poprawň tej niekorzystnej sytuacji, z wykorzystaniem wszelkich dostňpnych Ŝrodk·w, 

z uwzglňdnieniem najnowszych zdobyczy nauki i moŨliwoŜci ich finansowania w nowej 

perspektywie unijnej 2014-2020. Zgodnie z rekomendacjŃ Krajowej Rady BezpieczeŒstwa 

                                                           
6 Pod pojňciem Ăformalne przyczynyò w pracy bňdŃ rozumiane wszelkie okolicznoŜci prawne, organizacyjne, 

kompetencyjne oraz inne dla kt·rych nie ma moŨliwoŜci odwoğania do konkretnych zapis·w prawa, regulamin·w 

itp. 
7 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarzŃdzania 

bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej 
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Ruchu Drogowego, a takŨe majŃc na uwadze wspomniane wyŨej uwarunkowania, 

opracowano Program Poprawy brd w wojew·dztwie lubuskim.  

1.2.Podstawy teoretyczne bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

Zrozumienie istoty bezpieczeŒstwa ruchu drogowego wymaga poznania podstawowych 

zjawisk i ich wzajemnych zaleŨnoŜci zachodzŃcych w przestrzeni drogi, kt·re majŃ 

decydujŃcy wpğyw na brd. Zachowanie uczestnik·w ruchu w okreŜlonych warunkach 

drogowych decyduje o tym, czy na drodze jest bezpiecznie. Dlatego osoby odpowiedzialne 

za brd muszŃ poznaĺ, jakie to sŃ zaleŨnoŜci, a takŨe w jaki spos·b wpğywajŃ na poziom 

bezpieczeŒstwa na drogach. Ponadto znajomoŜĺ teoretycznych podstaw brd pozwoli osobom 

zajmujŃcym siň tŃ tematykŃ uŨywaĺ ujednoliconej terminologii w publikacjach 

oraz tworzeniu dokumentacji, jak r·wnieŨ dokonywaĺ wymiany danych i informacji 

w jednolitym standardzie. 

Upowszechnienie podstawowych pojňĺ i zjawisk majŃcych zwiŃzek z brd naleŨy uznaĺ 

za jedno z najwaŨniejszych dziağaŒ, pozwalajŃce na poprawň zğych statystyk w kraju. 

Minimum wiedzy zawarte w tym opracowaniu powinno stanowiĺ podstawň programu 

realizowanego przez nauczycieli wychowania komunikacyjnego. Dzieci i mğodzieŨ powinny 

rozumieĺ, Ũe popularny znak drogowy, kt·ry w powszechnym odbiorze sğuŨy gğ·wnie 

kierowcom i dotyczy organizacji ruchu Ădla dorosğychò, nie jest ustawiany na ich osiedlu 

wedle zasady: Ăbo tak m·wi kodeks drogowyò. Lepiej to pojmŃ, kiedy nauczyciel wyjaŜni, Ũe 

np. znak podporzŃdkowania przypomina, Ũe wğaŜnie wyjeŨdŨamy z ulicy o dominujŃcej 

funkcji postoju na ulicň, gdzie bňdzie dominowağ ruch i wğaŜnie dlatego naleŨy tam zachowaĺ 

duŨo wyŨszŃ ostroŨnoŜĺ. Aby ta wiedza mogğa byĺ przekazana uczniom, ich nauczyciele 

muszŃ uczestniczyĺ w specjalistycznych, organizowanych na lubuskich uczelniach, 

szkoleniach z zakresu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. 

Podstawowym zagadnieniem tych rozwaŨaŒ bňdzie zdefiniowanie teoretycznych 

podstaw kategoryzacji dr·g oraz hierarchizacji sieci drogowej na podstawie rzeczywistych 

funkcji dr·g. Uwagi o braku wğaŜciwej hierarchizacji sieci drogowej w Polsce sŃ czňsto 

podawane jako generalna przyczyna wypadk·w. Lepsze zrozumienie przyczyn powstawania 

wypadk·w przez zarzŃdc·w dr·g, policji, sğuŨb ratowniczych, samorzŃdu regionalnego 

i lokalnego oraz nauczycieli przyczyni siň do skutecznego ustalania faktycznych Ŧr·değ 

zdarzeŒ drogowych i w konsekwencji bardziej uzasadnionych dziağaŒ w celu ich 

wyeliminowania. 
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Funkcja komunikacyjna drogi, powszechnie rozumiana jako moŨliwoŜĺ 

przemieszczania siň (czyli ruchu), r·wnieŨ stanowi jeden z najczňŜciej wymienianych 

czynnik·w odpowiedzialnych za zdarzenia drogowe, kt·re powstajŃ przecieŨ w ruchu 

drogowym. Teza ta znajduje potwierdzenie w wielu opracowaniach, w tym nawet 

w analizach instytucji zajmujŃcych siň profesjonalnie wypadkami drogowymi - 

jak chociaŨby towarzystwa ubezpieczeniowe, kt·re jako jedne z najczňstszych przyczyn 

wypadk·w drogowych podajŃ wğaŜnie zachowania kierowc·w w ruchu, 

czyli nieprzestrzeganie pierwszeŒstwa przejazdu oraz niedostosowanie prňdkoŜci do 

warunk·w jazdy. Zachowanie uczestnik·w ruchu, prňdkoŜĺ jazdy oraz warunki jazdy ï 

rozumiane jako og·ğ okolicznoŜci istniejŃcych na drodze oraz w jej otoczeniu ï wynikajŃ z 

roli, jakŃ ta droga peğni na tym terenie, czyli z jej funkcji. MoŨna wiňc stwierdziĺ, Ũe to 

wğaŜnie funkcja drogi w duŨej mierze ma wpğyw na powstanie zdarzenia drogowego. 

RozwiŃzanie problemu poprawnego odczytywania funkcji drogi przez uczestnik·w ruchu 

oraz upowszechnienie pojňcia funkcji drogi w praktyce zarzŃdzania drogami i w dziağaniach 

edukacyjnych moŨe byĺ pomocne w budowaniu programu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

na lata 2016-2025.  

Dla przeprowadzenia czytelnego wywodu, konieczne jest zdefiniowanie pojňcia: 

Ăfunkcja drogiò, kt·ra w polskiej nomenklaturze technicznej nie jest jasno sprecyzowana 

i wystňpuje w r·Ũnych znaczeniach. Powierzchowna znajomoŜĺ znaczenia funkcji drogi, a 

takŨe jej niedostateczne uwzglňdnianie w zarzŃdzaniu bezpieczeŒstwem infrastruktury 

drogowej, ma wpğyw na poziom brd na drogach w skali kraju oraz na poziomie regionu. 

MobilnoŜĺ, rozumiana jako moŨliwoŜĺ docierania do wybranych cel·w, jest 

zagwarantowana prawnie na poziomach planistycznym oraz inwestycyjnym. Ustawa 

o drogach publicznych gwarantuje dostňpnoŜĺ przestrzennŃ kaŨdego obszaru do drogi 

publicznej, regulowanŃ zakresem poğŃczeŒ oraz czňstoŜciŃ poğŃczeŒ z innymi drogami 

publicznymi (drogi og·lnie dostňpne i o ograniczonej dostňpnoŜci). Natomiast dostňp 

do drogi publicznej kaŨdej wydzielonej dziağki gwarantowany jest w ustawie przez prawo 

budowlane. Droga zapewnia r·wnieŨ obsğugň przylegğego terenu, kt·ra odbywa siň poprzez 

moŨliwoŜĺ zatrzymania i postoju na tej drodze. UwzglňdniajŃc powyŨsze, moŨna stwierdziĺ, 

Ũe funkcja komunikacyjna drogi realizuje siň w trzech pğaszczyznach, poprzez: moŨliwoŜĺ 

przemieszczania siň ï czyli ruch (Ru), moŨliwoŜĺ zjazdu z drogi i dostňp ï czyli dostňpnoŜĺ 

(Do) oraz moŨliwoŜĺ zatrzymania siň ï czyli post·j (Po). Te trzy czňŜci, otrzymane z rozbicia 

funkcji komunikacyjnej, bňdziemy nazywaĺ funkcjami szczeg·ğowymi lub podfunkcjami. Tak 

zdefiniowanŃ funkcjň drogi moŨna zilustrowaĺ znanym w literaturze schematem (rys.1).  
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Rys. 1. Funkcja komunikacyjna drogi, obok swojego podstawowego zadania, czyli ruchu, 

realizowanego przez poğŃczenia, zapewnia teŨ dostňpnoŜĺ i dostňp oraz post·j. 

 

Funkcje dr·g oraz ich rolň w sieci drogowej ma porzŃdkowaĺ kategoryzacja, ustalana 

na podstawie algorytmu zapisanego w ustawie o drogach publicznych8. Ustawowa 

kategoryzacja dr·g wprowadza podziağ bez dokğadnego zdefiniowania funkcji drogi, kt·ra 

przecieŨ jest podstawŃ nadawania jednej z czterech kategorii dr·g w Polsce. Przy braku 

jednoznacznej definicji funkcji drogi obowiŃzujŃcy w Polsce podziağ na kategorie dr·g 

krajowych, wojew·dzkich, powiatowych i gminnych okazuje siň nieczytelny i nieskuteczny. 

IstniejŃca w tym zakresie luka utrudnia prowadzenie niezbňdnych analiz i zaliczanie 

do okreŜlonych kategorii wybranych odcink·w i ciŃg·w dr·g publicznych9. 

W krajowej systematyce drogowej nie uwzglňdnia siň aktualnego podziağu 

funkcjonalnego, poniewaŨ zmiany kategorii drogi odbywajŃ siň na podstawie decyzji 

administracyjnej. Na podstawie przeprowadzonych badaŒ10 moŨna stwierdziĺ, Ũe systematyka 

oparta na podziale funkcjonalnym, uwzglňdniajŃcym funkcje szczeg·ğowe drogi, powinna 

umoŨliwiaĺ dynamicznŃ kategoryzacje dr·g ï to znaczy takŃ, kt·ra bňdzie uwzglňdniaĺ 

rzeczywistŃ funkcjň drogi i bňdzie dobrŃ podstawŃ do aktualizowania ukğad·w drogowych 

pod wzglňdem kategorii i wynikajŃcej z niej hierarchii, kt·ra jest odpowiedzialna 

za bezpieczeŒstwo.  

                                                           
8 Dz.U. 2015 poz. 460 Obwieszczenie Marszağka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 27 lutego 2015 r. w 

sprawie ogğoszenia jednolitego tekstu ustawy o drogach publicznych. 
9 Kontrowersje podczas przekazywaniu odcink·w dr·g krajowych zastŃpionych odcinkami dr·g ekspresowych 

dla gmin nie przygotowanych organizacyjnie i finansowo do zrzŃdzania drogami o wysokich parametrach 

technicznych. 
10 J. Wğosek. Funkcjonalne podstawy optymalnej hierarchizacji sieci drogowej w regionie sğabo 

zurbanizowanymò. Praca doktorska - Politechnika PoznaŒska, PoznaŒ 2006. 
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Na rys. 2 przedstawiono schemat przechodzenia funkcji ruchu w funkcjň postoju, co jest 

znane z praktyki planowania dr·g, kiedy to droga wybudowana jako obwodnica miejscowoŜci 

traci swoje cechy drogi tranzytowej (zmniejszenie prňdkoŜci, nowe punkty kolizji) w wyniku 

wyrastajŃcej przy nowej trasie zabudowy. WyjŜciem naprzeciw tym tendencjom rozwojowym 

jest wprowadzenie do systematyki drogowej funkcji szczeg·ğowych Ru, Do, Po 

i wykorzystywanie ich do nadawania drodze kategorii zgodnej ze stanem faktycznym. 

Kategoria drogi, ustalona na podstawie aktualnej funkcji, jakŃ ona peğni w ciŃgle 

zmieniajŃcym siň zagospodarowaniu, bňdzie najlepiej Ădopasowanaò do swojego otoczenia, 

bardziej Ăczytelnaò i przez to bezpieczniejsza. 

Aktualnie sieĺ drogowa ksztağtowana jest na podstawie algorytmu z ustawy o drogach 

publicznych. Tak wiňc znaczenie drogi w sieci (hierarchia) ustalane jest tu na podstawie 

decyzji administracyjnej ï moŨemy zatem powiedzieĺ, Ũe droga otrzymuje kategoriň 

administracyjnŃ. Taki spos·b ustalania hierarchizacji sieci drogowej ma bezpoŜredni wpğyw 

na brd. Jednak faktyczne znaczenie drogi wynika z jej przeznaczenia, czyli funkcji 

szczeg·ğowej. Wiadomo teŨ, Ũe ï wedğug powszechnej oceny ï stan bezpieczeŒstwa 

na polskich drogach jest niezadawalajŃcy, zaŜ przyczyn upatruje siň w niedostatecznej 

hierarchizacji sieci drogowej. WiedzŃc, Ũe funkcje szczeg·ğowe istniejŃ w przestrzeni drogi, 

i Ũe sŃ odpowiedzialne za bezpieczeŒstwo ruchu, naleŨy dŃŨyĺ do ich ustalenia oraz podjŃĺ 

dziağania polegajŃce na ich rozdzieleniu, co w praktyce oznacza separacjň rodzaj·w ruchu, 

zmianň kategorii drogi lub planowanie inwestycji zwiŃzanej z przebudowŃ odcinka. 

Wymienione przedsiňwziňcia bňdŃ w peğni uzasadnione tylko po ustaleniu funkcji 

szczeg·ğowej, dominujŃcej na badanym odcinku, bňdŃcej podstawŃ kategorii funkcjonalnej.  

TrudnoŜĺ w ustaleniu dominujŃcej funkcji szczeg·ğowej drogi wynika z tego, 

Ũe wszystkie trzy podfunkcje Ru, Do i Po wystňpujŃ r·wnoczeŜnie w przestrzeni drogi 

i nakğadajŃ siň na siebie. Stan ten potwierdzajŃ r·wnieŨ ustalenia amerykaŒskie, zawarte 

miňdzy innymi w materiağach FHWA11. ZmiennoŜĺ funkcji drogi zaleŨy od charakteru ruchu 

oraz stopnia dostňpnoŜci do przylegğych obszar·w. ZaleŨnoŜĺ tň dobrze prezentuje schemat 

z rys. 2. 

 

 

 

 

                                                           
11 Flexibility in Highway Design. www.The Federal Highway Administration. 
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Rys. 2. Zmiana funkcji drogi zaleŨna od charakteru ruchu i dostňpnoŜci do terenu oraz 

nakğadanie siň funkcji szczeg·ğowych wg FHWA 

 

Ustalenie w warunkach polskich funkcji szczeg·ğowych drogi, kt·re sŃ wynikiem 

stağych zmian relacji droga-otoczenie, moŨe byĺ pomocne w budowaniu bezpiecznych 

zhierarchizowanych sieci drogowych i staje siň bardzo waŨne. WychodzŃc z zağoŨenia, 

Ũe nakğadanie siň funkcji szczeg·ğowych jest przyczynŃ powstawania zdarzeŒ drogowych, 

moŨna przyjŃĺ na podstawie analizy odwrotnej, Ũe rodzaj zdarzenia drogowego wynika 

z charakteru ruchu i dostňpnoŜci do terenu, a wiňc funkcji szczeg·ğowej analizowanego 

odcinka drogi. Na drogach publicznych o obowiŃzujŃcych kategorii administracyjnych, 

podfunkcje wystňpujŃ w r·Ũnym natňŨeniu, a funkcja szczeg·ğowa drogi, kt·ra dominuje 

na rozpatrywanym odcinku, staje siň funkcjŃ miarodajnŃ dla tego odcinka drogi. Na rys. 3 

przedstawiono etapy definiowania wymagaŒ uŨytkowych drogi poprzez jej szczeg·ğowe 

funkcje Ru, Do oraz Po. Z rysunku wynika, Ũe funkcjŃ miarodajnŃ dla dr·g krajowych 

i wojew·dzkich jest funkcja ruchu (Ru), dla dr·g powiatowych i gminnych jest niŃ funkcja 

dostňpnoŜci (Do), natomiast dla dr·g innych (I), rozumianych jako terminale, parkingi 

oraz inne wielkopowierzchniowe place manewrowe, funkcjŃ miarodajnŃ jest funkcja postoju 

(Po). MoŨna zauwaŨyĺ, Ũe wzorcowy ukğad (rys 3a) przedstawia ukğad idealny, w kt·rym nie 

wystňpuje Ũaden konflikt pomiňdzy poszczeg·lnymi funkcjami szczeg·ğowymi i sytuacja taka 

gwarantuje peğne bezpieczeŒstwo. W rzeczywistoŜci takie ukğady nie istniejŃ, poniewaŨ 

na kaŨdej drodze istniejŃ wszystkie funkcje szczeg·ğowe, kt·re pozostajŃ ze sobŃ w stağym 

konflikcie, a udziağ poszczeg·lnych funkcji w przestrzeni drogi zaleŨy od rodzaju ruchu 

i charakteru otoczenia. ZaleŨnoŜĺ tň moŨna nazwaĺ stopniem skonfliktowania funkcji 

szczeg·ğowych.  

 

Ruch ï wysoki priorytet dla ruchu 
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terenu. 
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a) Idealny ukğad funkcji drogi wybranego odcinka ï odcinki wzorcowe: 

 

 

 

 

b) Rzeczywisty ukğad funkcji drogi na odcinkach dr·g: 

 

 

 

 

 

 

c) Rzeczywisty ukğad funkcji drogi na drogach kategorii administracyjnych: krajowe (K), 

wojew·dzkie (W), powiatowe (P), gminne (G), inne (I):  

 

   

 

 

 

 

 

 

 

Wraz ze wzrostem stopnia skonfliktowania funkcji, bňdzie wzrastaĺ 

prawdopodobieŒstwo powstawania zdarzeŒ drogowych, charakterystycznych dla kaŨdej 

kategorii funkcjonalnej ï tzn. takiej, kt·ra wynika wğaŜnie z funkcji drogi. 

Bez wiedzy nakreŜlonej w tym rozdziale, programy poprawy bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego na lubuskich drogach ograniczŃ siň jedynie do ï waŨnych, ale niewystarczajŃcych 

ï tradycyjnych dziağaŒ edukacyjnych organizowanych wŜr·d dzieci i mğodzieŨy. ZnajomoŜĺ 

teorii wypadku drogowego jest natomiast podstawŃ podejmowania szerokich dziağaŒ 

naukowych, inwestycyjnych, organizacyjnych i edukacyjnych, wymagajŃcych wysokich 

nakğad·w. Bez tak zaawansowanych dziağaŒ, realizacja zağoŨeŒ strategii bezpieczeŒstwa 

drogowego ĂWizja Zeroò bňdzie niemoŨliwa.  

 

Do Po Ru 

Ru         Do                               Ru           Po                          Ru             Po              Do 

Rys. 3. MoŨliwe ukğady funkcji szczeg·ğowych drogi: a), b), c).  

 

   Ru         Do               Ru             Do              Ru            Do                Do                Po               Do          Po  
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2. CEL OPRACOWANIA PROGRAMU POPRAWY BRD DLA WOJ . LUBSKIEGO  

NA LATA 2016-2025 

2.1. Aktywna platforma do wymiany danych z zakresu brd 

w wojew·dztwie 

Celem opracowania Programu jest ustalenie przyczyn niskiego poziomu brd oraz jego 

skutk·w w wojew·dztwie lubuskim oraz wypracowanie kierunk·w dziağaŒ w celu poprawy 

tej sytuacji. Dla przeprowadzenia pogğňbionej analizy zğoŨonych zagadnieŒ determinujŃcych 

dojŜcie do wypadku drogowego opisanych w rozdziale 1.2, zbudowano drzewo problem·w, 

z uwzglňdnieniem sytuacji og·lnokrajowej w tym zakresie. Jest oczywiste, Ũe stan brd 

w regionie ma Ŝcisğy zwiŃzek z tŃ sytuacjŃ w kraju, co ma swoje Ŧr·dğa w jednakowych 

uwarunkowaniach prawnych, finansowych i kulturowych. Drzewo rozbudowywane jest 

od problemu bazowego, jakim jest odnotowany w Polsce jeden z najniŨszych poziom·w brd 

na drogach wŜr·d wszystkich kraj·w w Unii Europejskiej. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rys. 4. Drzewo problem·w bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w Polsce. 
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Idea budowania drzewa problem·w polega na tym, Ũe zagadnienia, kt·re wymagajŃ 

wyjaŜnienia, sŃ ujňte w trzech poziomach i szczeg·ğowo zdefiniowane poniŨej problemu 

bazowego.  

1. Sğabe i nieskuteczne prawo w dziedzinie brd.  

2. Brak instytucjonalnych struktur brd. BiernoŜĺ odpowiedzialnych instytucji 

w podejmowaniu skutecznych dziağaŒ jako efekt przyczynowo ï skutkowy 

wieloletnich bezowocnych wysiğk·w organizacyjnych bez silnego wsparcia 

finansowego. 

3. Niska spoğeczna ŜwiadomoŜĺ brd. Brak spoğecznego zainteresowania problematykŃ 

brd w regionie. Traktowanie spraw bezpieczeŒstwa na drodze jako ĂdyŨurnej 

tematykiò doniesieŒ medialnych, a takŨe bagatelizowanie tych skomplikowanych 

interdyscyplinarnych zagadnieŒ. Niska kultura jazdy, ryzykowne zachowania 

wszystkich uczestnik·w ruchu drogowego ï pieszych i kierowc·w. 

4. NiezadawalajŃcy poziom finansowana brd. Brak zdefiniowanego Ŧr·dğa finansowania 

dziağaŒ zwiŃzanych z brd podstawowym problemem warunkujŃcym realnoŜĺ 

podejmowanych dziağaŒ. 

 

Tak zbudowane drzewo problem·w ukazuje zaleŨnoŜci przyczyno-skutkowe 

problematyki brd w kraju i w regionie. Schemat ten pozwala nazwaĺ sğabe miejsca systemu 

i w spos·b zrozumiağy wykazaĺ, Ũe zaniechanie dziağaŒ poniŨej problemu bazowego 

wygeneruje trudniejsze i nieodwracalne problemy, kt·re ujňte sŃ ponad problemem bazowym. 

Na tym poziomie pokazane sŃ juŨ skutki zaniechaŒ pilnych dziağaŒ w zakresie poprawy brd:  

1. Dalsza degradacja infrastruktury pod wzglňdem brd.  

2. Stagnacja lub wzrost liczby ofiar wypadk·w. 

3. ObniŨenie poziomu jakoŜci Ũycia oraz atrakcyjnoŜci regionu jako konsekwencje 

duŨego zagroŨenia wypadkami. 

 

Gromadzenie danych, ich przetwarzanie oraz formuğowanie wniosk·w naleŨy 

do gğ·wnych zadaŒ kaŨdej jednostki organizacyjnej. Dla prowadzenia takich dziağaŒ 

w dziedzinie brd, gdzie wystňpujŃ wielowarstwowo zğoŨone problemy, niezbňdne jest 

stworzenie takich struktur od nowa, jednak w oparciu o profesjonalne kadry. Stan dziağaŒ 

w tym zakresie oraz kwalifikacje kadr, od kt·rych zaleŨy jakoŜĺ prowadzonych czynnoŜci, 

oceniana jest dzisiaj jako niezadawalajŃcy. Oceny takie, na podstawie kontroli sieci dr·g 
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powiatowych i gminnych, formuğuje w swoich raportach NIK12. Kadra brd dla sprawnego 

zarzŃdzania bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej potrzebuje dobrych narzňdzi 

oraz aktualnych danych o stanie bezpieczeŒstwa na drogach publicznych. Dane takie powinny 

byĺ osiŃgalne online w banku danych, opartym na systemie SEWIK, prowadzonym przez 

policjň. Dostňpne powinny byĺ tylko dane merytoryczne o wypadkach, z gwarancjŃ ochrony 

danych osobowych os·b uczestniczŃcych w zdarzeniach. System ten bňdzie platformŃ, kt·ra 

po zintegrowaniu z innymi aktywnymi bazami danych, pozwoli na szybkŃ wymianň danych 

pomiňdzy zainteresowanymi jednostkami. 

2.2.PowiŃzania funkcjonalne pomiňdzy instytucjami odpowiedzialnymi za brd 

Niska skutecznoŜĺ dziağaŒ w zakresie poprawy brd w regionie wynika z zastanych 

struktur, panujŃcych w instytucjach, kt·re w swoich zadaniach statutowych majŃ sprawy 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. KaŨda instytucja, zobowiŃzana do prowadzenia dziağaŒ 

w tym zakresie, rozlicza siň z postňp·w przed swojŃ jednostkŃ nadrzňdnŃ, tworzŃc niezbňdnŃ 

dla tego celu dokumentacjň. Wedğug ustaleŒ WHO i Bś, powszechnŃ praktykŃ w wielu 

krajach jest zbieranie danych o wypadkach przez instytucje zajmujŃce siň bezpieczeŒstwem 

ruchu, w tym przede wszystkim policjň i sğuŨbň zdrowia. światowy raport w sprawie 

zapobiegania ofiarom w ruchu drogowym13 popiera wszelkie systemy dotyczŃce 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, obejmujŃce drogň, pojazd i uŨytkownika. Punktem wyjŜcia 

jest skuteczne wyeliminowanie ofiar ruchu drogowego. W tym celu niezbňdne jest ustalenie 

odpowiedzialnoŜci za ten proces i rozdzielenie jej pomiňdzy instytucje rzŃdowe, samorzŃdy, 

organizacje pozarzŃdowe, podmioty gospodarcze oraz miňdzynarodowe agencje. Ponadto, 

skuteczne bezpieczeŒstwo drogowe wymaga zaangaŨowania i wsp·ğpracy wszystkich 

zwiŃzanych sektor·w: transportu, zdrowia, polityki, stanowienia i egzekwowanie prawa. 

NaleŨy mieĺ na uwadze, Ũe skuteczny system bezpieczeŒstwa drogowego wymaga 

wsp·ğpracy interdyscyplinarnej, a uzyskana przy tym synergia wzmocni efekty tych dziağaŒ. 

 

W wojew·dztwie lubuskim panuje powszechna opinia, kt·ra jest oparta na osobistym 

doŜwiadczeniu albo nieudokumentowanej wiedzy wielu os·b, iŨ kaŨdy zdaje sobie sprawň, w 

jaki spos·b budowaĺ bezpieczniejsze drogi ï sŃ to fağszywe stereotypy, kt·re nie pozwalajŃ 

przedstawiĺ prawdziwych priorytet·w zagadnienia. Dla wypeğnienia tych zağoŨeŒ konieczne 

jest zbudowanie powiŃzaŒ poziomych pomiňdzy wszystkimi instytucjami pracujŃcymi 

                                                           
12 Informacja o wynikach kontroli bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w Polsce (synteza ustaleŒ i wnioski). 

NajwyŨsza Izba Kontroli. Warszawa marzec 2011 r. 
13 Data systems: a road safety manual for decision-makers and practitioners. WHO Geneva, 2009. 
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dla brd, w celu peğnej wymiany danych i ich profesjonalnej analizy, co pozwoli 

na wypracowywanie skutecznych wniosk·w. W pierwszej kolejnoŜci konieczne jest zwoğanie 

lubuskiej konferencji brd, na kt·rej zostanie dokonany przeglŃd obowiŃzk·w wszystkich 

jednostek rzŃdowych i samorzŃdowych, odpowiedzialnych za bezpieczeŒstwo na drogach, 

jakie nakğada na te jednostki obowiŃzujŃce prawo. Z aktualnej analizy sytuacji wynika, 

Ũe mimo doŜĺ oczywistych zapis·w w ustawach o drogach publicznych, o ruchu drogowym 

i prawie budowlanym, poza mağymi wyjŃtkami, odpowiedzialne instytucje nie wywiŃzujŃ siň 

w peğni ze swoich obowiŃzk·w w tym zakresie. Ich biernoŜĺ regularnie wykazuje NIK, 

kt·ra nie ma jednak Ũadnych instrument·w prawnych, aby te obowiŃzki wyegzekwowaĺ. 

Najnowsza kontrola potwierdza tň sytuacjň14. 

2.3. Finasowanie Programu gwarantujŃce osiŃganie rezultat·w 

Realizacja przewidywanych zadaŒ wymaga stabilnego w dğugim okresie budŨetu, kt·ry 

bňdzie gwarantowağ planowane wykonanie podejmowanych zobowiŃzaŒ poszczeg·lnych 

jednostek w ramach swoich obowiŃzk·w. Odrňbnego budŨetu wymagajŃ instytucje 

na pokrycie koszt·w utworzenia i wsp·ğpracy zespoğ·w interdyscyplinarnych zajmujŃcych siň 

brd ï inspektorzy brd. Dotychczasowe doŜwiadczenia wskazujŃ, Ũe w Ũadnym regionie kraju, 

r·wnieŨ w wojew·dztwie lubuskim, nie ma sp·jnego systemu finansowego15 tej dziağalnoŜci. 

Z ankiety przeprowadzonej wŜr·d jednostek odpowiedzialnych za brd w wojew·dztwie 

wynika [zağ. nr 1], Ũe przedsiňwziňĺ z programu 2005-2015 nie podejmowano gğ·wnie 

z powodu braku okreŜlonego budŨetu.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
14 System dziurawy bardziej niŨ drogi. Rzeczpospolita nr 40. 18.02.2016 r. 
15 Informacja o wynikach kontroli bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w Polsce. NIK Warszawa marzec 2011. 
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3. OCENA REALIZACJI ZADA ő Z ĂPROGRAMU GAMBIT LUBUSKI 2005-2015ò 

3.1.ZağoŨenia Programu 

Program poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego wojew·dztwa lubuskiego Gambit 

Lubuski 2005-2015 zostağ opracowany w 2004 na podstawie przesğanek zawartych 

w krajowym ĂZintegrowanym programie brd GAMBIT 2000ò. W kwietniu 2005 roku, 

czyli jedenaŜcie miesiňcy po wstŃpieniu Polski do Unii Europejskiej, Rada Ministr·w przyjňğa 

nowy program ï ĂGAMBIT 2005 jako Krajowy Program BezpieczeŒstwa Ruchu drogowego 

na lata 2005-2007-2013ò.  

Tabela 1. Priorytety cel·w w kolejnych Programach poprawy BRD w Polsce 

Lp

. 

Zadania programu 

GAMBIT 2000 oraz 

GAMBITU Lubuskiego 

2005-2015 

Cele programu GAMBITU 

2005 

Narodowy Program 

BezpieczeŒstwa Ruchu 

Drogowego 2013-2020 

1 2 3 4 

1. Rozw·j struktury 

lubuskiego systemu 

zarzŃdzania brd 

Stworzenie podstaw do 

prowadzenia skutecznych i 

dğugofalowych dziağaŒ na 

rzecz brd 

Bezpieczne zachowania 

uczestnik·w ruchu 

2. Systematyczna edukacja brd Ksztağtowanie 

bezpiecznych zachowaŒ 

uczestnik·w ruchu 

Bezpieczna infrastruktura 

drogowa 

3. Intensyfikacja nadzoru 

i kontroli ruchu na 

lubuskich drogach 

Ochrona pieszych, dzieci i 

rowerzyst·w 

Bezpieczna prňdkoŜĺ 

4. Usprawnienia infrastruktury 

technicznej 

Budowa i utrzymanie 

bezpiecznej infrastruktury 

drogowej 

Bezpieczne pojazdy 

5. Doskonalenie ratownictwa 

w ruchu drogowym 

Zmniejszenie ĂciňŨkoŜciò 

wypadk·w 

System ratownictwa 

i pomocy medycznej 

 

Program lubuski zostağ ï zgodnie z zaleceniami GAMBITU 2000 ï pogrupowany na 

piňĺ dziağ·w odpowiadajŃcych r·Ũnym aspektom brd, kt·re juŨ w roku 2005 byğy niezgodne 
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z nowymi celami GAMBITU 2005. R·Ũny ukğad program·w krajowego 

i wojew·dzkiego nie pozwalağ na bezpoŜrednie por·wnywanie dziağaŒ i ich efekt·w. 

Utrudniona byğa teŨ sprawozdawczoŜĺ w zakresie brd. W tabeli 1 zestawiono dla por·wnania 

zadania programu krajowego GAMBIT 2000 oraz zbudowanego na nim programu 

wojew·dzkiego z zağoŨeniami GAMBITU 2005, a takŨe Narodowego Programu BRD 2013-

2020. MoŨna zauwaŨyĺ przesuniňcie akcent·w w kierunku konkretyzowania dziağaŒ 

na czynnikach C-P-D. 

3.2.Podejmowane zadania i uwarunkowania ich realizacji 

W okresie obowiŃzywania poprzedniej edycji programu poprawy brd dla wojew·dztwa 

lubuskiego, realizowano gğ·wnie zadania statutowe, przypisane jednostkom wykazanym jako 

podmioty realizujŃce. W zağŃczniku nr 1 zestawiono wyniki postňpowania dla kaŨdego celu. 

Aby ustaliĺ, jaka iloŜĺ planowanych w Gambicie Lubuskim przedsiňwziňĺ w wojew·dztwie 

lubuskim zostağa zrealizowana, do zainteresowanych jednostek i instytucji, w r·Ũnym 

zakresie zajmujŃcych siň bezpieczeŒstwem ruchu drogowego, wysğano formularz z wykazem 

tych dziağaŒ. Ankietň wysğano do jednostek samorzŃdu terytorialnego ï 14 powiat·w i 80 

gmin oraz 10 instytucji: ZarzŃdu Dr·g Wojew·dzkich, Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych 

i Autostrad, Policji, StraŨy Granicznej, PaŒstwowej StraŨy PoŨarnej, Inspekcji Transportu 

Drogowego, Kuratorium OŜwiaty, Wojewody, Wojew·dzkich OŜrodk·w Ruchu Drogowego 

w Gorzowie Wlkp. i Zielonej G·rze ï razem 104 zapytania. Wypeğnione formularze odesğağo 

31 instytucji odpowiedzialnych w wojew·dztwie lubuskim za bezpieczeŒstwo ruchu 

drogowego.  

CzňŜĺ nadesğanych odpowiedzi nie jest zgodna ze stanem faktycznym z powod·w 

kompetencyjnych, przykğadowo: starostwo nie powinno podawaĺ, Ũe zrealizowağo zadania z 

bloku A: "Rozw·j struktury lubuskiego systemu zarzŃdzania brd", w tym np. przedsiňwziňcie 

A11: "Opracowaĺ formy organizacyjne i powoğaĺ funkcjň Lubuskiego Inspektora brd".  

Liczba odpowiedzi potwierdza, Ũe problematyka brd ma bardzo niski priorytet w tych 

instytucjach, kt·re nie wziňğy udziağu w ankiecie. 

Z ankiety wynika, Ũe z listy zawierajŃcej 64 przedsiňwziňĺ nie wykonano:  

19 przedsiňwziňĺ z powodu braku Ŝrodk·w finansowych, 49 z powodu braku kompetencji 

(nie dotyczy) oraz 15 z powodu braku podstaw prawnych. Znamiennym jest, Ũe jednym z tych 

nie wykonanych przez starostwo dziağaŒ byğo przedsiňwziňcie nr 21: ĂPowoğaĺ Lubuski 

Fundusz BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowegoò ï zadanie to ewidentnie nie naleŨy 

do kompetencji starostwa. 
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NiezaleŨnie od stwierdzonych niedociŃgniňĺ w realizacji Gambitu Lubuskiego 2005-

2015 (LG) trzeba stwierdziĺ, Ũe okreŜlone w tym programie najwaŨniejsze cele iloŜciowe 

na rok 2015 zostağy osiŃgniňte. W roku koŒczŃcym I edycjň programu brd dla wojew·dztwa 

lubuskiego, faktyczna liczba ofiar osiŃgnňğa 57,5 % zakğadanego celu iloŜciowego, a liczba 

rannych 95,6 %. Oznacza to, Ũe tendencja zmniejszania liczby wypadk·w, ofiar oraz rannych 

jest trwağa, ale teŨ trudne do oszacowania prognozy redukcji ofiar 

i rannych w wybranych latach wypadğy korzystnie. NaleŨy teŨ odnotowaĺ, Ũe w roku 2007 

wskaŦniki wypadk·w i rannych byğy w rzeczywistoŜci wyŨsze niŨ szacowane cele iloŜciowe, 

natomiast liczba ofiar byğa niŨsza. Zestawienie tych danych zawarto w tabeli 2. 

 

Tabela 2. Por·wnanie liczby wypadk·w, ofiar i rannych z celami iloŜciowymi z Lubuskiego 

Gambitu 2005-2015 (LG). 

 

Lp. Rok 
Wypadki Ofiary Ranni 

Liczba Cel LG Liczba Cel LG Liczba Cel LG 

1. 2005 860  174  1169  

2. 2006 835  147  1125  

3. 2007 905 675 155 175 1191 965 

4. 2008 906  170  1236  

5. 2009 992  137  1323  

6. 2010 845  108  1113  

7. 2011 823  122  1087  

8. 2012 803  99  1088  

9. 2013 747  94  1019  

10. 2014 718  81  958  

11. 2015 639 450 92 160 784 820 

 

OsiŃgniňte cele sŃ zbieŨne z og·lnie pozytywnŃ ocenŃ poprzedniej edycji programu, 

dokonanŃ w NP BRD 2013-2020 w skali kraju. W przypadku wojew·dztwa lubuskiego 

naleŨy podkreŜliĺ, Ũe od wielu lat zajmuje ono wysokie lokaty wŜr·d pozostağych 

wojew·dztw, odnotowujŃc istotny postňp w redukcji liczby wypadk·w. 
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3.3. SkutecznoŜĺ finansowania i rzeczywiste koszty zrealizowanych zadaŒ 

Na podstawie przeprowadzonej oceny wykonania 64 dziağaŒ okreŜlonych w Programie 

Gambit Lubuski, stwierdzono minimalny poziom finasowania zadaŒ przypisanych 

Ăpodmiotom realizujŃcymò. Podmioty potwierdziğy faktyczny brak podejmowania 

jakichkolwiek dziağaŒ z powodu braku okreŜlonych Ŧr·değ finansowania i niejasnych ich 

zdaniem kompetencji w zakresie brd. Wnioski z oceny programu na szczeblu wojew·dztwa 

lubuskiego sŃ zbieŨne z og·lnokrajowymi, kt·re moŨna w cağoŜci powt·rzyĺ16. 

1. Strategia i plany dziağaŒ na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w wojew·dztwie 

lubuskim byğy zasadniczo wğaŜciwie przygotowywane w ramach program·w GAMBIT. 

2. Prowadzone szkolenia kadr bezpieczeŒstwa ruchu drogowego zwiňkszajŃ liczbň 

profesjonalist·w w tym zakresie, gğ·wnie przez zarzŃdcň dr·g krajowych oddziağ Lubuski 

GDDKiA. Na szczeblu krajowym skorzystano ze szkoleŒ za granicŃ (Holandia, Francja, 

Szwecja). Kadra zarzŃdzajŃca bezpieczeŒstwem dr·g krajowych jest dobrze 

poinformowanym uczestnikiem miňdzynarodowej spoğecznoŜci, zajmujŃcej siň tematem 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. 

3. Istotnym problemem byğ brak masowej realizacji dziağaŒ w ramach Programu 

Lubuski Gambit i oceny ich skutecznoŜci. Podobnie jak w cağym kraju, Ŧr·dğa finansowania 

dziağaŒ w wojew·dztwie lubuskim ï z wyjŃtkiem dr·g krajowych ï teŨ byğy bardzo 

ograniczone. Poza drogami krajowymi, skala zastosowanych dziağaŒ byğa niewielka. 

NaleŨy zaznaczyĺ, Ũe GDDKiA, zarzŃdzajŃca drogami krajowymi, posiada sp·jny 

program poprawy brd dla tej kategorii. Od 2013 r., w ramach Narodowego Programu 

BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego, wykonuje m.in. budowň urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa 

dla pieszych na drogach krajowych w miejscach o wysokim stopniu ryzyka. Realizuje 

dziağania uspokajania ruchu na drogach krajowych poprzez instalacjň odpowiednich urzŃdzeŒ, 

jak r·wnieŨ poprzez odpowiedniŃ organizacjň ruchu. WdraŨa zarzŃdzania bezpieczeŒstwem 

infrastruktury drogowej poprzez wykonywanie klasyfikacji odcink·w dr·g i prowadzenie 

kontroli stanu brd na drogach krajowych w oparciu o ustawň o drogach publicznych 

i dyrektywň 2008/96/WE. 

W celu poprawy brd na drogach wojew·dzkich, powiatowych oraz gminnych, 

koniecznie naleŨy podejmowaĺ dziağania analogiczne do GDDKiA, gdyŨ osiŃgane przez 

zarzŃdcň dr·g krajowych efekty sŃ bardzo wymierne i naleŨy je jednoznacznie wiŃzaĺ 

z wprowadzeniem procedur zarzŃdzania bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej ï 

                                                           
16 Narodowy Program BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego 2013-2020. Dokument przyjňty przez KRBRD w dniu 

20.06.2013 r. 
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na podstawie dyrektywy unijnej oraz znowelizowanej ustawy o drogach publicznych. Te akty 

prawne definiujŃ kierunki dziağaŒ w zakresie brd oraz dyscyplinujŃ zarzŃdcň do ich realizacji. 

Niestety nowelizacja ustawy o drogach publicznych pomija drogi leŨŃce poza sieciŃ dr·g 

TEN-T, przez co pojawia siň kolejna luka prawna, pozwalajŃca na duŨŃ dowolnoŜĺ 

w prowadzeniu problematyki brd na publicznych drogach samorzŃdowych. Dla tych dr·g 

pozostaje wdraŨanie dobrych praktyk na podstawie doŜwiadczeŒ GDDKiA.  
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4. DIAGNOZA  STANU BEZPIECZEőSTWA RUCHU DROGOWEGO W  LUBUSKIM  

4.1. Stan bezpieczeŒstwa ruchu drogowego wg statystyk policyjnych 

Rok 2015 przyni·sğ wprawdzie zwiňkszenie iloŜci os·b zabitych w wypadkach 

oraz zwiňkszenie liczby kolizji, ale og·lna liczba wypadk·w w stosunku do roku 2014 

znaczŃco spadğa, zaŜ tendencja w obniŨaniu zar·wno iloŜci wypadk·w, jak i liczby rannych, 

okreŜlana jest jako stağa malejŃca.  

 

Tabela 3. Zdarzenia drogowe i ich skutki w trzech latach poprzedzajŃcych 

zakoŒczenie I edycji programu poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w 

wojew·dztwie lubuskim17. 

Lp. Zdarzenie 
Liczba zdarzeŒ 

ĞŃcznie 
2013 2014 2015 

1 2 3 4 5 6 

1. Wypadki 747 718 639 2104 

2. Zabici 94 81 92 267 

3. Ranni 1019 958 786 2763 

4. Kolizje 10529 10021 13990 34540 

 

Wykazane w tabeli 3 wartoŜci sŃ sp·jne z prezentowanym na rys. 4.1 celem, czyli 

liczbŃ zabitych w perspektywie do roku 2025, i sŃ zgodne z trendem utrzymujŃcym siň 

od 2011 do 2014 roku. Zağamanie pozytywnych tendencji wymaga pilnej oceny w oparciu 

o pogğňbionŃ analizň danych z bazy SEWIK, kt·ra moŨe byĺ wykonana jeszcze w 2016 

po uruchomieniu Centrum Analiz BRD. IstotnŃ trudnoŜciŃ w ocenie i diagnozie stanu brd 

w wojew·dztwie moŨe byĺ znaczŃcy udziağ ruchu tranzytowego na lubuskich drogach. 

 

                                                           
17 Dane z bazy SEWIK na dzieŒ 22.02.2016 r. 
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Rys. 4.1 Prognoza zmniejszania liczby zabitych oraz rannych na lubuskich drogach do roku 

2025 

 

Wojew·dztwo lubuskie, z uwzglňdnieniem wszystkich uwarunkowaŒ demograficznych 

i geograficznych, stale znajduje w czoğ·wce statystyk krajowych brd, prowadzonych przez 

Komendň Gğ·wnŃ Policji w kraju. Jak wynika z zestawienia, wojew·dztwo lubuskie zajmuje 

w roku 2014 pierwsze miejsce pod wzglňdem najmniejszej liczby zabitych i drugie 

pod wzglňdem skali redukcji w tej kategorii, w stosunku do roku 2013, po wojew·dztwie 

lubelskim (tab. 4). Dziağania policji w tym zakresie naleŨy zaliczyĺ do najbardziej 

efektywnych, a prowadzony monitoring i ewaluacja pozwalajŃ na czytelnŃ prezentacjň 

osiŃganych wynik·w. 
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Tabela 4. Wojew·dztwo lubuskie w por·wnaniu innymi regionami wg danych policyjnych 

za rok 2014. Dane publikowane w roku 2015 r.18 

Lp. Wojew·dztwa 

Wypadki Zabici Ranni 

Og·ğem 
2013=

100% 
Og·ğem 

2013=

100% 
Og·ğem 

2013=

100% 

1 2 3 4 5 6 7 8 

1. Lubuskie   717 96,0 81 86,2 957 93,9 

2. Opolskie   738 93,3 104 107,2 857 92,8 

3. Podlaskie   692 93,8 126 93,3 793 90,7 

4. świňtokrzyskie   1 308 93,5 130 90,9 1 621 93,9 

5. Podkarpackie  1 751 96,9 144 95,4 2 184 97,0 

6. Zachodniopomorskie  1 418 94,3 147 94,8 1 717 94,8 

7. WarmiŒsko-mazurskie 1 645 101,5 148 96,1 2 052 104,3 

8. Kujawsko-pomorskie  1 044 88,3 179 100,0 1 112 81,5 

9. Pomorskie  2 724 103,1 181 104,0 3 476 102,1 

10. Lubelskie  1 408 94,1 195 78,0 1 667 92,9 

11. KSP Warszawa  2 031 96,4 195 91,1 2 322 94,2 

12. Mağopolskie  3 936 104,6 234 105,9 4 805 103,1 

13. DolnoŜlŃskie  2 466  95,4  242  108,5  3 154 93,2 

14. ślŃskie  4 360 96,3 249 93,3 5 324 96,7 

15. Ğ·dzkie  3 986 104,1 256 97,3 4 807 101,6 

16. Wielkopolskie  2 392 90,8 268 92,7 2 808 89,8 

17. Mazowieckie (bez KSP)  2 354 95,2 323 92, 8 2 889 94,8 

18. POLSKA  34 970 97,6 3 202 95,4 42 545 96,6 

 

                                                           
18 Wypadki drogowe w Polsce w 2014 roku. Wydziağ Ruchu Drogowego Biura Prewencji i Ruchu Drogowego 
Komendy Gğ·wnej Policji. Warszawa, 2015. 
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WğaŜnie ze wzglňdu na duŨy udziağ ruchu tranzytowego na gğ·wnych drogach 

wojew·dztwa, waŨnych informacji dostarcza analiza liczby wypadk·w drogowych, 

os·b zabitych i rannych oraz kolizji drogowych w wojew·dztwie lubuskim na drogach 

miňdzynarodowych E30 i E65 w latach 2013-2015 (tab 5.).  

 

Tabela 5. Liczba wypadk·w drogowych, os·b zabitych i rannych oraz kolizji drogowych 

w wojew·dztwie lubuskim na drogach miňdzynarodowych E30 i E65 w latach 2013-2015. 

Poz. 
  

Droga 

2013 2014 2015 

W
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b
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 

1. A2 E30 7 1 9 202 14 4 26 234 8 4 13 202 

2. S3 E65 31 9 62 183 35 6 68 272 35 8 60 397 

3. K3 E65 32 5 50 268 11 0 24 114 15 5 24 85 

4. Suma ĂEò 70 15 121 653 60 10 118 620 58 17 97 684 

5. Wojew·dztwo  747 94 1019 10529 718 81 958 10021 639 92 786 13990 

6. 
Udziağ 

(Poz.4/5) % 
9,3 15,9 11,8 6,2 8,3 12,3 12,3 6,1 9,1 18,4 12,3 4,9 

 

Jak wynika z zestawienia danych, jedynie procentowy udziağ kolizji na drogach 

miňdzynarodowych E w stosunku do wszystkich kolizji odnotowanych na drogach 

wojew·dztwa w ostatnich trzech latach: 2013, 2014 i 2015, wykazuje trwağŃ tendencjň 

spadkowŃ. W przypadku pozostağych zdarzeŒ drogowych oraz ich skutk·w z tych trzech lat, 

konieczna jest analiza i wyjaŜnienie przyczyn tego stanu rzeczy. Takie wahania trendu 

powinny byĺ przedmiotem dyskusji podczas dorocznych podsumowaŒ postňpu prac 

wszystkich jednostek i organizacji majŃcych brd w swoich statutowych obowiŃzkach, kt·re 

bňdŃ wsparciem dla dziağaŒ policji.  

Uzupeğnieniem statystyk policyjnych powinny byĺ dziağania w ramach dobrych 

praktyk , zalecanych przez Uniň EuropejskŃ19 oraz NajwyŨszŃ Izbň Kontroli20. MoŨna 

stwierdziĺ, Ũe uwzglňdnienie w opracowywanym Programie uwag z kontroli dotyczŃcych 

                                                           
19 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dn. 19.11.2008 r. w sprawie zarzŃdzania 

bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej. 
20 Informacja o wynikach kontroli ĂDziağania policji na rzecz bezpieczeŒstwa obywateli w ruchu drogowymò. 

NIK Warszawa luty 2014. 
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procedury opiniowania projekt·w organizacji ruchu oraz doskonalenia pracy funkcjonariuszy 

poprzez szkolenia w zakresie brd, przyczyniŃ siň do podniesienia poziomu bezpieczeŒstwa 

na lubuskich drogach. Najlepsze efekty przyniesie jednak zalecanie propagowania dobrych 

praktyk, kt·re po wprowadzeniu w jednostkach policji juŨ przynoszŃ wymierne efekty, 

a po upowszechnieniu w cağej administracji zajmujŃcej siň zarzŃdzaniem drogami i ruchem, 

mogŃ przyczyniĺ siň do dalszej poprawy efektywnoŜci dziağaŒ na rzecz bezpieczeŒstwa 

w ruchu drogowym. Pojňciem dobrych praktyk przyjňto nazywaĺ dziağania, kt·re nie sŃ 

dziağaniami statutowym konkretnej organizacji, ale sŃ przez niŃ podejmowane przewaŨnie 

na styku kompetencji z innŃ jednostkŃ. Kilka przykğad·w dobrych praktyk wskazano poniŨej 

ï w dziağaniach policji i innych jednostek znanych z wojew·dztwa lubuskiego oraz obszaru 

cağego kraju: 

- organizowanie przez policjň szkolenia dla straŨy w zakresie kierowania ruchem 

drogowym na miejscu zdarzeŒ,  

- wsp·lne opiniowanie projekt·w organizacji ruchu przez zesp·ğ zğoŨony z policji, 

straŨy, zarzŃdc·w dr·g, starostwa i gmin w zakresie zasadnoŜci proponowanych 

rozwiŃzaŒ, 

- wsp·lne z zarzŃdcami dr·g oglňdziny miejsc wypadk·w Ŝmiertelnych.  

 

Wspomniana praktyka wsp·lnych oglňdzin miejsc wypadk·w Ŝmiertelnych zostağa z 

powodzeniem wprowadzona w zielonog·rskim oddziale GDDKiA w 1991 roku na wiele lat. 

Celem byğa weryfikacja utartego przekonania, iŨ do wypadk·w dochodziğo na skutek 

niedostosowania prňdkoŜci pojazd·w do warunk·w panujŃcych na drodze. Zadaniem 

interdyscyplinarnego zespoğu byğo z kolei odpowiedzenie na pytanie, czy warunki istniejŃce 

na drodze pozwoliğy kierowcy na wğaŜciwe ich odczytanie i zwolnienie do bezpiecznej 

prňdkoŜci. 

4.2. Funkcjonowanie systemu SEWIK 

Baza danych SEWIK, stosowana przez polskŃ policjň, speğnia wymagania dla bazy 

danych o zdarzeniach drogowych, kt·re okreŜla WHO i Bś w swoim Podrňczniku 

dla decydent·w i praktyk·w zajmujŃcych siň bezpieczeŒstwem ruchu drogowego: òBaza 

danych powinna zawieraĺ: wszystkie wypadki ze skutkiem Ŝmiertelnym i te, w kt·re wystŃpiğy 

powaŨne urazy, dane o pojeŦdzie, uŨytkownikach drogi, drodze i jej otoczeniu, kt·re pomogŃ 

w identyfikacji przyczyn i wyborze Ŝrodk·w zaradczych, dokğadne informacje o lokalizacji 

wypadku, czas zdarzenia dla uğatwienia postňpowania dowodowegoò. R·wnoczeŜnie zdaniem 
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tych Ŝwiatowych instytucji istnieje zagroŨenie, Ũe dane odnoszŃce siň do bezpieczeŒstwa 

na drogach, kt·re sŃ codziennie gromadzone w kaŨdym kraju, mogŃ byĺ mağo przydatne 

w praktycznym wdraŨaniu dziağaŒ w kierunku poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

bez wğaŜciwego przetworzenia i przeanalizowania w systemie komputerowej bazy danych. 

NaleŨy wiňc dŃŨyĺ, aby trud, wğoŨony przez policjň do zbierania obszernego materiağu 

na miejscu zdarzenia drogowego, znalazğ praktyczne zastosowanie do eliminacji zagroŨeŒ 

w ruchu drogowym i redukcji iloŜci tych zdarzeŒ. 

Polska baza danych SEWIK zawiera wszystkie niezbňdne informacje, kt·re mogŃ 

pozwoliĺ na zdefiniowanie wielu waŨnych okolicznoŜci, pozwalajŃcych na ustalenie 

przyczyny wypadku ï od tej ewidentnej i moŨliwej do ustalenia na miejscu, do tej 

okreŜlajŃcej, w jakim stopniu leŨy ona w warunkach drogowych ï co, jak wiadomo, 

moŨe stanowiĺ od 3 do 35 % wszystkich okolicznoŜci aktualnie panujŃcych w przestrzeni 

drogi, gdzie doszğo do zdarzenia. Ustalenie tego z akceptowalnŃ dokğadnoŜciŃ jest moŨliwe 

po przetworzeniu danych uzyskanych z SEWIK. Dane te obejmujŃ informacjň zapisane 

w karcie zdarzenia drogowego, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem wsp·ğrzňdnych GPS, kt·re 

powinny byĺ znane wszystkim specjalistom oceniajŃcemu zdarzenie drogowe 

oraz decydentom majŃcym wpğyw na planowanie finansowania i decydujŃcym 

o podejmowaniu niezbňdnych dziağaŒ: 

1) Dane og·lne: 

- nazwa ulica, nr posesji, 

- rodzaj skrzyŨowania, rondo/wňzeğ, 

- nr drogi, 

- kategoriň drogi z uwzglňdnieniem dr·g szybkiego ruch : A, S, K, W, P, G,  

- opis skrzyŨowania: skrzyŨowanie/ z ulicŃ /drogŃ nr, 

- odlegğoŜĺ do skrzyŨowania, 

- kierunek jazdy, 

- data zdarzenia, 

- godzina, 

- otrzymanie zgğoszenia o zdarzeniu, 

- przybycie na miejsce zdarzenia, 

- wsp·ğrzňdne GPS, 

- droga publiczna, 

- strefa zamieszkania, 

- strefa ruchu. 
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2) Miejsce zdarzenia. Za miejsce zdarzenia przyjmuje siň miejsce, w kt·rym siň ono 

rozpoczňğo. Odnotowuje siň, czy jest to obszar zabudowany/niezabudowany, jaka jest 

geometria drogi, uwzglňdnia opis skrzyŨowania. 

3) Charakterystyka miejsca wystŃpienia zdarzenia: 

- zdarzenie miağo miejsce na jezdni, z wyjŃtkiem przejŜĺ dla pieszych, 

- zdarzenie miağo miejsce na pasie dzielŃcym dwie jezdnie jednokierunkowe, 

- zdarzenie miağo miejsce na poboczu, bez wzglňdu na to, czy pobocze byğo utwardzone 

czy gruntowe, 

- doszğo do uderzenia pojazdu w skarpň lub wjechania do rowu, 

- zdarzenie miağo miejsce na wyznaczonym przejŜciu dla pieszych, 

- zdarzenie miağo miejsce na chodniku lub drodze dla pieszych oznakowanej znakiem 

C-16 Ădroga dla pieszychò, 

- gdy zdarzenie miağo miejsce na drodze dla rower·w, pasie ruchu dla rower·w, Ŝluzie 

dla rower·w, 

- zdarzenie miağo miejsce na wyznaczonym przejeŦdzie dla rowerzyst·w, 

- zdarzenie miağo miejsce na przystanku, 

- zdarzenie miağo miejsce na przejeŦdzie tramwajowym lub torowisku tramwajowym, 

- zdarzenie miağo miejsce na przejeŦdzie kolejowym wyposaŨonym w zapory 

lub p·ğzapory, a takŨe w znaki pionowe, w tym r·wnieŨ znak B-32: Ărogatka 

uszkodzonaò, 

- zdarzenie miağo miejsce na przejeŦdzie kolejowym niewyposaŨonym w zapory 

lub p·ğzapory, 

- zdarzenie miağo miejsce na moŜcie, wiadukcie, ğŃcznicy lub w tunelu, 

- zdarzenie miağo miejsce na przewiŃzce dr·g o dw·ch jezdniach jednokierunkowych, 

- zdarzenie miağo miejsce na parkingu, placu lub Miejscu Obsğugi Podr·Ũnych, 

- zdarzenie miağo miejsce na wjeŦdzie na drogň: 

1) z nieruchomoŜci, z obiektu przydroŨnego lub dojazdu do tego 

obiektu, z drogi niebňdŃcej drogŃ publicznŃ oraz ze strefy 

zamieszkania; 

2) z pola lub na drogň twardŃ z drogi gruntowej; 

3) z zajezdni lub na jezdniň z pňtli pojazd·w szynowych; 

- zdarzenie miağo miejsce w obszarze rob·t drogowych lub w miejscu, gdzie, 

w zwiŃzku z prowadzonymi robotami drogowymi, wprowadzono oznakowanie 

tymczasowe. 
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4) Informacje o drodze: 

- zdarzenie miağo miejsce na autostradzie, 

- zdarzenie miağo miejsce na drodze ekspresowej, 

- zdarzenie miağo miejsce na drodze o dw·ch jezdniach jednokierunkowych, 

- zdarzenie miağo miejsce na drodze jednokierunkowej, 

- zdarzenie miağo miejsce na drodze posiadajŃcej jednŃ jezdniň dwu lub wielopasmowŃ, 

a. Nawierzchnia: 

- zdarzenie miağo miejsce na drodze twardej, 

- zdarzenie miağo miejsce na drodze o nawierzchni gruntowej, 

b. Stan nawierzchni: 

- zdarzenie miağo miejsce na drodze o nawierzchni suchej, 

- zdarzenie miağo miejsce na drodze o nawierzchni mokrej (w trakcie opad·w 

deszczu, po opadach deszczu, gradu, po roztopionym Ŝniegu, na kt·rej jest woda 

z przyczyn innych niŨ opady atmosferyczne), na kt·rej nie znajdujŃ siň 

powierzchniowo duŨe kağuŨe lub rozlewiska, 

- gdy zdarzenie miağo miejsce na drodze, na kt·rej znajdujŃ siň powierzchniowo duŨe 

kağuŨe lub rozlewiska utrudniajŃce ruch, 

- nawierzchnia drogi w miejscu zdarzenia lub bezpoŜrednio przed nim byğa 

oblodzona lub zaŜnieŨona, 

- nawierzchnia zanieczyszczona przez bğoto, piasek, pğyny ropopochodne, mokre 

liŜcie itp., 

- w nawierzchni sŃ koleiny lub garby, 

- w nawierzchni sŃ dziury lub wyboje, 

c. Sygnalizacja Ŝwietlna: 

- zdarzenie zaistniağo na skrzyŨowaniu lub w miejscu poza skrzyŨowaniem, 

wyposaŨonym w dziağajŃcŃ sygnalizacjň ŜwietlnŃ nadajŃcŃ sekwencje sygnağ·w:  

1) zielony, Ũ·ğty, czerwony, czerwony i Ũ·ğty, 

2) zielony i czerwony (dla pieszych i rowerzyst·w) lub na zwňŨonym 

odcinku drogi (ruch wahadğowy), 

3) czerwony migajŃcy pojedynczy lub dwa na przemian migajŃce albo 

migajŃcy sygnağ Ũ·ğty. 

- zdarzenie miağo miejsce na skrzyŨowaniu lub poza skrzyŨowaniem, wyposaŨonym 

w niesprawnŃ sygnalizacjň ŜwietlnŃ, 
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- zdarzenie miağo miejsce na skrzyŨowaniu lub poza skrzyŨowaniem, gdzie nie byğo 

sygnalizacji Ŝwietlnej, 

d. Oznakowanie poziome: 

- zdarzenie nastŃpiğo w miejscu, w kt·rym jezdnia byğŃ oznakowana znakami 

poziomymi, 

- zdarzenie nastŃpiğo w miejscu, w kt·rym na jezdni nie byğo znak·w poziomych 

lub byğy one nieczytelne, 

e. Liczba pas·w ruchu:  

- informacja zawiera sumň pas·w ruchu znajdujŃcych siň na drodze w miejscu 

zdarzenia, niezaleŨnie od tego, czy droga jest jednojezdniowa, czy dwujezdniowa. 

WaŨne tylko, gdy w wypadku zginŃğ czğowiek. 

5) OŜwietlenie: 

- zdarzenie drogowe nastŃpiğo w dzieŒ; za wartoŜci graniczne przyjmuje siň godzinň 

wschodu i zachodu sğoŒca, 

- zdarzenie drogowe nastŃpiğo o Ŝwicie albo o zmroku, tj. przed wschodem 

albo po zachodzie sğoŒca, a takŨe w·wczas, gdy zachmurzenie nieba spowodowağo 

p·Ŧniejsze rozpoczňcie oŜwietlenia dziennego lub wczeŜniejsze zapadanie zmroku, 

- zdarzenie drogowe nastŃpiğo nocŃ w miejscu, w kt·rym droga byğa oŜwietlona, 

- zdarzenie drogowe nastŃpiğo nocŃ w miejscu, w kt·rym droga nie byğa oŜwietlona 

Ũadnym Ŝwiatğem zewnňtrznym, niezaleŨnie od powodu braku tego oŜwietlenia. 

6) Warunki atmosferyczne: 

- w momencie zdarzenia byğy dobre warunki atmosferyczne, gdy w dzieŒ Ŝwieci sğoŒce, 

zachmurzenie nieba jest niecağkowite i nie wystňpujŃ mgğy lub opady atmosferyczne, 

a wiatr jest umiarkowany, 

- w momencie zdarzenia byğo cağkowite zachmurzenie nieba, 

- w momencie zdarzenia byğo oŜlepiajŃce sğoŒce, kt·re bezpoŜrednio Ŝwieciğo w oczy 

kierujŃcemu pojazdem lub pieszemu, 

- w momencie zdarzenia wiağ silny wiatr, utrudniajŃcy kierowanie pojazdem, 

- w momencie zdarzenia padağ deszcz, w wyniku czego nawierzchnia drogi byğa 

co najmniej mokra, 

- w momencie zdarzenia byğy opady Ŝniegu lub gradu, w wyniku czego nawierzchnia 

drogi byğa co najmniej mokra, 

- w momencie zdarzenia wystňpowağa mgğa lub dym, kt·re zmniejszyğy przejrzystoŜĺ 

powietrza ograniczajŃcŃ widocznoŜĺ na odlegğoŜĺ mniejszŃ niŨ 150 m. 
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7) Rodzaj zdarzenia: 

a. zderzenie siň pojazd·w w ruchu 

- pojazdy zderzyğy siň czoğowo, poruszajŃc siň w przeciwnych kierunkach, 

- pojazdy zderzyğy siň pod kŃtem podczas przecinania siň kierunk·w ruchu, 

- nastŃpiğo tylne zderzenie pojazd·w, a pojazdy jechağy w tych samych kierunkach, 

b. najechanie na 

- w obrňbie drogi (jezdnia, przejŜcie dla pieszych, pobocze, chodnik itp.) nastŃpiğo 

zetkniňcie siň pojazdu z: 

1) pieszym, w tym z osobŃ poruszajŃcŃ siň na deskorolce 

lub hulajnodze albo 

2) z osobŃ wykonujŃcŃ roboty lub inne czynnoŜci na drodze, 

- nastŃpiğo najechanie na pojazd unieruchomiony, kiedy zatrzymanie pojazdu 

nie wynikağo z warunk·w ruchu, bez wzglňdu na jego pozycjň i miejsce, np. pojazd 

zepsuty stojŃcy na jezdni, poboczu, chodniku itp., 

- nastŃpiğo najechanie na drzewo, 

- nastŃpiğo najechanie na sğup lub inny element drogowy znajdujŃcy siň w pasie 

drogowym, 

- na przejeŦdzie kolejowym nastŃpiğo najechanie na zaporň lub p·ğzaporň, 

- najechano na dziurň, wyb·j, garb, koleinň, 

- nastŃpiğo najechanie na zwierzň, 

- nastŃpiğo najechanie na barierň ochronŃ, bariery betonowe, balustrady lub porňcze, 

- nastŃpiğo wywr·cenie siň pojazdu na bok lub na dach, 

- obraŨenia odni·sğ pasaŨer na skutek: wypadniňcia z pojazdu w czasie jazdy, 

przyciŜniňcia drzwiami autobusu w trakcie wsiadania lub wysiadania, przewr·cenia 

siň w pojeŦdzie komunikacji publicznej, 

- zdarzenia nie moŨna zakwalifikowaĺ do Ũadnej z w/w pozycji. 

8) Uszkodzenia poza pojazdami: 

- uszkodzeniu ulegğ budynek ï niezaleŨnie od tego, czy byğ mieszkalny, czy teŨ 

gospodarczy, 

- uszkodzeniu ulegğ sğup energetyczny, sğup telefoniczny, maszt oŜwietleniowy itp., 

- uszkodzeniu ulegğo urzŃdzenie drogowe: sygnalizator, konstrukcja wsporcza znaku 

drogowego oraz jego tablice, zapora lub p·ğzapora na przejeŦdzie kolejowym, 

urzŃdzenie bezpieczeŒstwa ruchu, np. bariera, sğupek prowadzŃcy u-1a lub u-1b, lustro 

drogowe, 
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- uszkodzeniu ulegğ wiadukt, w tym jego konstrukcja wsporcza oraz znak bramowy, 

- uszkodzeniu ulegğo ogrodzenie nieruchomoŜci, niezaleŨnie od jego konstrukcji 

i materiağu, z kt·rego byğo wykonane, albo w przypadku, gdy pojazd uszkodziğ obiekt 

niewymieniony w tabeli. 

9) Pojazdy uczestniczŃce: 

a. pojazdy uczestniczŃce w zdarzeniu drogowym: w·zek, rower, 

motorower, motocykl, samoch·d osobowy, ciňŨarowy, autobus 

komunikacji publicznej, autokar, ciŃgnik rolniczy, pociŃg, 

b. pojazdy szczeg·lne: do przewozu towar·w niebezpiecznych, 

uprzywilejowany policji lub inny, z kierownicŃ po prawej stronie. 

10)  Stan pojazdu. CzňŜĺ ta zawiera obszerny katalog wad technicznych i usterek, 

kt·re mogŃ byĺ stwierdzone na miejscu zdarzenia drogowego. Szczeg·ğowo opisano 

je w czňŜci Ăbezpieczny pojazdò (10.2). 

11)  Przyczyny (okolicznoŜci zdarzenia): 

a. zachowanie kierujŃcego pojazdem, kt·re w zasadniczy spos·b przyczyniğo siň 

do powstania zdarzenia drogowego. Przy wsp·ğwinie kaŨdemu z uczestnik·w 

przypisuje siň przyczynň: 

- kierujŃcy nie dostosowağ prňdkoŜci do warunk·w ruchu, 

- kierujŃcy nie ustŃpiğ pierwszeŒstwa pojazdowi, 

- kierujŃcy nie ustŃpiğ pierwszeŒstwa pieszemu znajdujŃcemu siň na przejŜciu 

dla pieszych, 

- kierujŃcy skrňcajŃc w drogň poprzecznŃ nie ustŃpiğ pierwszeŒstwa pieszemu 

przechodzŃcemu na skrzyŨowaniu przez jezdniň, na kt·rŃ wjeŨdŨağ, w tym 

r·wnieŨ na przejŜciu dla pieszych, 

- kierujŃcy wyprzedzağ pojazd na przejŜciu dla pieszych lub bezpoŜrednio 

przed nim, 

- kierujŃcy nieprawidğowo wykonağ manewr wyprzedzania innego pojazdu, 

- kierujŃcy ominŃğ pojazd, kt·ry jechağ w tym samym kierunku, lecz zatrzymağ 

siň w celu ustŃpienia pierwszeŒstwa pieszemu, 

- kierujŃcy nieprawidğowo wykonağ manewr omijania,  

- kierujŃcy nieprawidğowo wykonağ manewr wymijania, 

- kierujŃcy pojazdem: 

1) nie ustŃpiğ pierwszeŒstwa rowerowi znajdujŃcemu siň 

na przejeŦdzie dla rowerzyst·w; 
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2) nie ustŃpiğ pierwszeŒstwa rowerowi, przejeŨdŨajŃc przez drogň 

dla rower·w poza jezdniŃ; 

3) skrňcajŃc w drogň poprzecznŃ, nie ustŃpiğ pierwszeŒstwa 

rowerzyŜcie jadŃcemu wprost po jezdni, pasie ruchu dla rower·w, 

drodze dla rower·w lub innej czňŜci, kt·rŃ zamierzağ opuŜciĺ; 

4) wyprzedzağ pojazd na przejeŦdzie dla rowerzyst·w 

lub bezpoŜrednio przed nim, z wyjŃtkiem przejazdu, na kt·rym 

ruch jest kierowany. 

- kierujŃcy nie ustŃpiğ pierwszeŒstwa pieszemu w szczeg·lnoŜci: 

1) poruszajŃcemu siň po drodze w strefie zamieszkania; 

2) przejeŨdŨajŃc przez chodnik lub drogň dla pieszych; 

3) podczas jazdy po placu (w tym parkingu), na kt·rym ze wzglňdu 

na brak wyodrňbnienia jezdni i chodnik·w ruch pieszych 

i pojazd·w odbywa siň po tej samej powierzchni; 

4) dochodzŃcemu do tramwaju lub na chodnik, gdy oznaczony 

przystanek tramwajowy nie znajduje siň przy chodniku i nie jest 

wyposaŨony w wysepkň dla pasaŨer·w, a na przystanek wjeŨdŨa 

tramwaj lub stoi na nim; 

5) osobie niepeğnosprawnej, uŨywajŃcej specjalnego znaku, 

lub osobie o widocznej niesprawnoŜci ruchowej; 

6) podczas cofania. 

- kierujŃcy wykonywağ nieprawidğowo manewr skrňtu, 

- kierujŃcy nieprawidğowo zmieniağ pas ruchu, 

- kierujŃcy nieprawidğowo zawracağ, 

- kierujŃcy unieruchomiğ pojazd na dğuŨej niŨ 1 minutň, a zatrzymanie 

nie wynikağo z warunk·w ruchu lub przepis·w ruchu, czym spowodowağ 

naruszenie tych warunk·w lub przepis·w, 

- kierujŃcy nieprawidğowo wykonywağ manewr cofania, 

- kierujŃcy nie zastosowağ siň do wskazaŒ sygnalizatora ze Ŝwiatğem czerwonym, 

a takŨe jeŨeli przed wykonaniem manewru skrňcania nie zatrzymağ siň 

przed sygnalizatorem S-2 podczas nadawania sygnağu w ksztağcie zielonej 

strzağki, 
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- kierujŃcy nie zastosowağ siň do znak·w drogowych (pionowych 

lub poziomych), sygnağ·w Ŝwietlnych lub podawanych przez osobň 

uprawnionŃ do kierowania ruchem, 

- kierujŃcy nie zachowağ bezpiecznej odlegğoŜci od poprzedzajŃcego pojazdu, 

niezbňdnej do unikniňcia zderzenia w razie hamowania lub zatrzymania siň 

poprzedzajŃcego pojazdu, 

- kierujŃcy niespodziewanie wykonağ manewr gwağtownego hamowania, 

powodujŃc zagroŨenie bezpieczeŒstwa ruchu lub jego utrudnienie, 

- przyczynŃ zdarzenia drogowego byğŃ jazda pojazdem nieoŜwietlonym 

z powodu braku, awarii lub niewğŃczenia Ŝwiateğ, 

- przyczynŃ zdarzenia drogowego byğo zmňczenie lub zaŜniňcie kierujŃcego 

pojazdem. 

b. Zachowanie siň pieszego, kt·re w zasadniczy spos·b przyczyniğo siň 

do powstania zdarzenia drogowego: 

- pieszy leŨağ, siedziağ, stağ lub klňczağ na jezdni, 

- pieszy poruszağ siň nieprawidğowŃ stronŃ drogi, 

- pieszy wszedğ na jezdniň, pomimo iŨ dla jego kierunku ruchu wyŜwietlany byğ 

sygnağ czerwony lub osoba kierujŃca ruchem podawağa sygnağ zakazu wejŜcia 

na jezdniň,  

- pieszy wszedğ na jezdniň bezpoŜrednio przed jadŃcy pojazd, w tym r·wnieŨ 

na przejŜciu dla pieszych, gdy kierujŃcy pojazdem nie miağ moŨliwoŜci 

bezpiecznego zatrzymania pojazdu lub ominiňcia pieszego, 

- pieszy wszedğ na jezdniň spoza pojazdu lub innej przeszkody, nie bňdŃc 

widocznym dla kierujŃcego pojazdem ze wzglňdu na zasğoniňcie go przez 

pojazd bŃdŦ przeszkodň, efektem czego kierujŃcy pojazdem nie miağ 

moŨliwoŜci bezpiecznego zatrzymania pojazdu lub ominiňcia pieszego, 

- przyczynŃ zdarzenia byğo zwolnienie przez pieszego kroku lub zatrzymanie siň 

bez uzasadnionej potrzeby, a jednoczeŜnie kierujŃcy pojazdem nie m·gğ 

bezpiecznie zatrzymaĺ pojazdu lub ominŃĺ pieszego, 

- przyczynŃ zdarzenia byğo przechodzenie pieszego przez jezdniň lub torowisko 

poza przejŜciem dla pieszych w miejscu niedozwolonym, w szczeg·lnoŜci: 

1) w odlegğoŜci mniejszej niŨ 100 m od najbliŨszego przejŜcia 

dla pieszych; 
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2) na obszarze zabudowanym, na drodze dwujezdniowej lub po kt·rej 

kursujŃ tramwaje po torowisku wyodrňbnionym z jezdni; 

3) do lub z przystanku komunikacji publicznej znajdujŃcego siň 

na wysepce dla pasaŨer·w ğŃczŃcej siň z przejŜciem dla pieszych.  

c. Pozostağe przyczyny zdarzeŒ drogowych: poŨar, niesprawnoŜĺ techniczna 

(nie ujňta w czňŜci dotyczŃcej pojazdu), trudny do przewidzenia stan 

nawierzchni, nieprawidğowa organizacja ruchu, nieprawidğowe zabezpieczenie 

rob·t, nieprawidğowo funkcjonujŃca sygnalizacja, niesprawna zapora kolejowa, 

zwierzň, utrata przytomnoŜci, oŜlepienie przez sğoŒce lub inny pojazd. 

12)  Uczestnicy:  

- dane osobowe uczestnik·w zdarzenia drogowego, osoby uczestniczŃce w zdarzeniu 

drogowym.  

13)  Dodatkowe informacje o kierujŃcym:  

- posiadane uprawnienia do kierowania pojazdem, iloŜĺ lat posiadania uprawnieŒ, czy jest 

obcokrajowcem.  

14)  Rozstrzygniňcie czy popeğniono przestňpstwo oraz jakie postňpowanie wdroŨono. 

15)  Informacje dodatkowe:  

- streszczenie informacji o zdarzeniu drogowym, kt·re nie sŃ zawarte w innych tabelach 

i pozycjach karty.  

16)  Schemat miejsca zdarzenia drogowego: 

a. og·lny plan sytuacyjny, zawiera grafikň przedstawiajŃcŃ miejsce 

zdarzenia drogowego, 

b.  szkic sytuacyjny, w szczeg·lnoŜci: 

1) geometriň odcinka drogi lub skrzyŨowania z zaznaczeniem m.in. jezdni, 

poboczy, 

2) miejsce zderzenia siň pojazd·w lub potrŃcenia pieszego, 

3) uczestniczŃcy w zdarzeniu: pojazd oraz pieszego, a takŨe ich kierunki 

poruszania siň.  

 

Przytoczona powyŨej bardzo szczeg·ğowo struktura danych w systemie SEWIK zostağa 

zamieszczona z gğňbokim przekonaniem o koniecznoŜci jej upowszechnienia. Informacje 

zebrane w karcie zdarzenia drogowego sŃ na tyle szczeg·ğowe, Ũe mogŃ byĺ podstawŃ 

do podejmowania wielu bezpoŜrednich dziağaŒ w zakresie poprawy brd. Zdaniem autor·w 

Programu, informacje te powinny byĺ dobrze znane decydentom i w bardzo dobrym stopniu 
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praktykom majŃcym wyprowadzaĺ uog·lnione, najlepiej metodami naukowymi, wnioski 

sğuŨŃce poprawie sytuacji na drogach wojew·dztwa lubuskiego. Powszechnie wiadomo, 

Ũe jako bardzo dobra baza danych, kt·ra moŨe dostarczaĺ wprost waŨnych informacji 

o sğabych punktach infrastruktury, SEWIK nie jest w praktyce szeroko wykorzystywany21. 

Bez podjňcia szkoleŒ i wzrostu liczby specjalist·w u zarzŃdc·w dr·g wszystkich kategorii, 

podejmowane dziağania nie bňdŃ miağy naleŨytego udokumentowania, a ponoszone koszty 

wprowadzanych ĂulepszeŒò mogŃ byĺ nieuzasadnione. 

WaŨnoŜĺ tej bazy dostrzega teŨ NIK, kt·ra jednak podkreŜla, Ũe szczeg·ğowe dane 

budziğy zastrzeŨenia Izby ï zastrzeŨenia te dotyczyğy bğňdnego rejestrowania danych przez 

policjant·w. Uwagi odnoszŃ siň r·wnieŨ do: 

- wiarygodnoŜci sposobu publikowania informacji na temat wypadk·w drogowych 

i kolizji w Polsce oraz ich przyczyn, na podstawie danych zarejestrowanych 

w SEWiK, bez jednoczesnego informowania odbiorc·w o istotnych ograniczeniach 

tego systemu, kt·re w znaczŃcy spos·b wpğywajŃ na rzetelnoŜĺ prezentowanych 

informacji, 

- braku wğaŜciwego nadzoru nad jakoŜciŃ i terminowoŜciŃ rejestrowania w SEWiK 

danych o zdarzeniach drogowych, w szczeg·lnoŜci w przypadkach prowadzenia 

postňpowaŒ wyjaŜniajŃcych dotyczŃcych tych zdarzeŒ, 

- nieskutecznego egzekwowania wpisywania do kart zdarzeŒ drogowych 

wsp·ğrzňdnych GPS miejsc zdarzeŒ, 

- systemu diagnozowania potrzeb szkoleniowych, kt·ry nie obejmuje wszystkich 

funkcjonariuszy wymagajŃcych przeszkolenia. 

Inne stwierdzone nieprawidğowoŜci dotyczŃ:  

- braku w policji ujednoliconej metodologii opiniowania projekt·w organizacji ruchu, 

- nieaktualnoŜci dokumentacji SEWiK. 

 

Stwierdzone niedociŃgniňcia na poziomie og·lnokrajowym mogğy teŨ utrudniaĺ 

praktyczne korzystnie z bazy SEWIK w wojew·dztwie lubuskim, kt·re na poziome regionu 

powinny byĺ uzupeğniane i aktualizowane wsp·lnie przez wszystkie zainteresowane 

instytucje. 

                                                           
21 Z wyjŃtkiem GDDKiA ï zarzŃdca dr·g krajowych przetwarza dane z SEWIK na swoje potrzeby i uwzglňdnia 

je w swoich dziağaniach. 
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4.3. Charakterystyka zdarzeŒ drogowych i gğ·wne problemy 

w wojew·dztwie 

Specyfika zdarzeŒ drogowych wojew·dztwa lubuskiego ma zwiŃzek 

z uwarunkowaniami geograficznymi, na kt·re skğadajŃ siň usytuowanie przy zachodniej 

granicy paŒstwa oraz jeden z najwyŨszych kraju wskaŦnik zalesienia gğ·wnych odcink·w 

dr·g publicznych. Przez teren wojew·dztwa przebiegajŃ trzy drogi miňdzynarodowe: E65, 

E30 oraz E36, kt·re pokrywajŃ siň odpowiednio z trasami dr·g krajowych S3, A2 oraz DK18. 

W zwiŃzku z tym, w wojew·dztwie wystňpuje duŨy udziağ ruchu tranzytowego pojazd·w 

ciňŨarowych. Opğaty za przejazd autostradŃ, jako znaczŃcy skğadnik koszt·w transportu, 

powodujŃ, Ũe kierowcy wybierajŃ drogi niŨszych klas, kt·re juŨ dzisiaj nie sŃ przystosowane 

do duŨego natňŨenia ruchu ciňŨarowego. Nieprzystosowanie to wynika miňdzy innymi 

z ograniczenia skrajni drogi na dğugich odcinkach przez drzewa przydroŨne, co skutkuje 

znaczŃca liczbŃ wypadk·w wğaŜnie w rodzaju wspomnianego juŨ Ănajechania na drzewoò. 

Ocena zdarzeŒ na drogach woj. lubuskiego w 2013 przez KRBD22 potwierdza 

tň diagnozň: ĂProblemem wojew·dztwa sŃ zderzenia czoğowe oraz wypadki zwiŃzane 

z najechaniem na drzewo. Pod wzglňdem udziağu wypadk·w z drzewami region znalazğ siň 

na drugim miejscu w kraju. R·wnieŨ udziağ ofiar Ŝmiertelnych w tych zdarzeniach znacznie 

przekracza Ŝrednie wartoŜci notowane w krajuò. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
22 ĂStan bezpieczeŒstwa ruchu drogowego oraz dziağania realizowane w tym zakresie 2013ò. Sekretariat 

Krajowej Rady BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego. Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju. 
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5. UWARUNKOWANIA ZEWNŇTRZNE 

W Programie uwzglňdniono dokumenty rekomendowane przez KRBRD23. 

5.1.Rekomendacje miňdzynarodowe 

Zgromadzenie Og·lne ONZ przyjňğo rezolucjň dotyczŃcŃ planu dziağaŒ wszystkich 

kraj·w na rzecz poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. Zalecenia zostağy spisane 

w dokumencie Plan Globalny dla Dekady DziağaŒ na rzecz BezpieczeŒstwa Ruchu 

Drogowego 2011 ï 2026. FundamentalnŃ intencjŃ Planu jest uchronienie 5 milion·w ludzi 

przed ŜmierciŃ wskutek wypadku drogowego w latach 2011ï2020. Ponadto zağoŨono, 

iŨ program ONZ przyczyni siň do tego, iŨ kaŨdy kraj: 

a. ustanowi wğasny program bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, 

b. wyznaczy cel redukcji liczby zabitych, 

c. powoğa jednostki odpowiedzialne za zarzŃdzanie bezpieczeŒstwem ruchu drogowego, 

d. poprawi jakoŜĺ zbierania danych o bezpieczeŒstwie ruchu drogowego, 

e. bňdzie monitorowaĺ realizacjň zadaŒ i efekty dziağaŒ, 

f. zwiňkszy Ŝrodki finansowe przeznaczone na bezpieczeŒstwo ruchu drogowego. 

 

Na podstawie Planu Globalnego przyjňto do realizacji piňĺ filar·w na kt·rych naleŨağo 

utworzyĺ programy krajowe: 

a. system zarzŃdzania bezpieczeŒstwem ruchu drogowego, 

b. bardziej bezpieczna infrastruktura drogowa oraz zapewnienie mobilnoŜci i dostňpnoŜci 

dla wszystkich uczestnik·w ruchu drogowego (szczeg·lnie pieszych, rowerzyst·w 

i motocyklist·w), 

c. bardziej bezpieczne pojazdy, 

d. ksztağtowanie bezpiecznych zachowaŒ uczestnik·w ruchu, 

e. system ratownictwa na drogach i opieki powypadkowej. 

5.2.Warunki krajowe   

Narodowy Program zostağ opracowany z uwzglňdnieniem wszystkich dokument·w 

strategicznych dla Polski. Wszystkie te dokumenty nawiŃzujŃ do Strategii Rozwoju Kraju 

2020. Dokument ten zakğada, Ũe ze wzglňdu na bardzo wysokie zagroŨenie utratŃ Ũycia 

w wypadku drogowym w Polsce, przygotowane i realizowane bňdŃ programy poprawy 

                                                           
23 Wedğug Narodowego Planu bezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego 2013-2020. Dokument przyjňty przez KRBRD 

dn.20.06.2013 r. 
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bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, skorelowane z pracami nad poprawŃ stanu infrastruktury 

oraz kampaniami informacyjno-edukacyjnymi w zakresie zasad ruchu drogowego 

oraz promocji bezpiecznych zachowaŒ na drodze. Jako najwaŨniejsze zadania wskazano: 

a. budowň i rozw·j system·w automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym, 

b. rozw·j zintegrowanego systemu zarzŃdzania wypadkami, 

c. rozw·j zintegrowanego systemu obsğugi pasaŨer·w i przewozu towar·w, 

d. usprawnianie form i kanağ·w komunikacji ze spoğeczeŒstwem w zakresie 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, 

e. Inteligentne Systemy Transportowe, 

f. stworzenie systemu finansowania inwestycji w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego. 

 

Wszystkie zadania okreŜlone w NP BRD naleŨy zrealizowaĺ w ramach Programu 

lubuskiego na okres 2016-2025 z zağoŨeniem, iŨ sŃ to zadania podstawowe. W programie 

zawarte sŃ r·wnieŨ wszelkie regionalne uwarunkowania brd i stanowiŃ uzupeğnienie 

gğ·wnych zadaŒ krajowych. Zadania te zawarto w zağŃczniku nr 2. 
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6. CELE PROGRAMU  

Wedğug ĂPodrňcznika bezpieczeŒstwa ruchu drogowego dla decydent·w i praktyk·w. 

Systemy danychò światowej Organizacji Zdrowia 2010, w powszechnej opinii 

bezpieczeŒstwo ruchu drogowego jest prostym zagadnieniem i ï w zaleŨnoŜci od osobistych 

doŜwiadczeŒ os·b wyraŨajŃcych takie opinie ï poprawa sytuacji w tym zakresie moŨe byĺ 

szybko osiŃgniňta po rozwiŃzywaniu tylko tych problem·w, kt·re te osoby zdefiniowağy 

w swoim otoczeniu. Natomiast w rzeczywistoŜci do podjňcia uzasadnionych decyzji 

sğuŨŃcych poprawie brd konieczna jest rzetelna i szczeg·ğowa ocena sytuacji. Ocena ta 

obejmuje: szczeg·ğowe zdefiniowanie problemu, okreŜlenie czynnik·w ryzyka i obszar·w 

priorytetowych, sformuğowanie strategii postňpowania, ustanowienie cel·w i monitorowanie 

ich realizacji. Cağy cykl przemyŜlanych dziağaŒ nastawionych na uzyskanie trwağych efekt·w 

w postaci redukcji wypadk·w i ofiar tych wypadk·w przedstawiono na rys. 5. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rys. 5. Cykl dziağaŒ nastawionych na uzyskanie trwağych efekt·w w postaci redukcji 

wypadk·w i ofiar wg ĂPodrňcznika brd dla decydent·w i praktyk·w WHOò24 

 

Bez dobrego zdiagnozowania gğ·wnych problem·w bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

zapisanego w powyŨszych procedurach, nie osiŃgnie siň znaczŃcego i akceptowalnego 

obniŨenia ryzyka wypadk·w i ich skutk·w. 

6.1.Zasady Programu 

PodstawŃ tworzenia ĂProgram poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

w wojew·dztwie lubuskim na lata 2016-2025ò byğ NP BRD oraz zapisy w dokumentach 

                                                           
24 Data systems: a road safety manual for decision-makers and practitioners. World Health Organization 2010. 

Szczegółowe 

zdefiniowane 

problemu 

Czynniki ryzyka 

i priorytety 

Sformułowanie 

strategii 

postępowania 

Cele i 

monitorowanie 

ich realizacji 



 

42 
 

Strategii Rozwoju Wojew·dztwa Lubuskiego 202025, zwanego dalej StrategiŃ. Program 

wojew·dzki skğada siň z diagnozy pozwalajŃcej na obiektywnŃ ocenň faktycznego stanu 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w wojew·dztwie oraz strategii zawierajŃcej sprecyzowany 

cel z podaniem gğ·wnych kierunk·w dziağaŒ. Program zawiera r·wnieŨ przesğanki 

do podjňcia zadaŒ przez instytucje i organizacje szczebla wojew·dzkiego odpowiedzialne 

za brd. Gğňbokie uzasadnienie podejmowania szerokich interdyscyplinarnych dziağaŒ 

czerpano z Podrňcznika WHO. 

Narodowy Program BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego 2013-2020 stanowi gğ·wnŃ 

inspiracjň przy tworzeniu Programu Lubuskiego. W szczeg·lnoŜci przyjňto tň samŃ strukturň 

opracowania, zasady wdraŨania, narzňdzia monitoringu oraz gğ·wne wskaŦniki 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. Taki ukğad Programu pozwoli na por·wnywanie efekt·w 

dziağania na rzecz poprawy brd w wojew·dztwie lubuskim z postňpem takich dziağaŒ 

na innych region·w oraz na poziomie krajowym. 

Strategia zawiera przesğanie, kt·re moŨna uznaĺ za gğ·wne motto wğadz i lider·w 

gospodarki w regionie: ĂStrategia Rozwoju Wojew·dztwa Lubuskiego 2020 stanowi 

najwaŨniejszy dokument samorzŃdu wojew·dztwa, okreŜlajŃcy kierunki rozwoju regionalnego 

i wskazujŃcy obszary szczeg·lnej interwencji. ĞŃczy w sobie diagnozň stanu regionu, stojŃce 

przed nim wyzwania rozwojowe i aspiracje jego mieszkaŒc·w. Strategia funkcjonowaĺ bňdzie 

jako plan postňpowania wğadz regionalnych, tak w procesie zarzŃdzania wojew·dztwem, 

jak i w inicjowaniu oraz rozwijaniu mechanizm·w wsp·ğpracy pomiňdzy samorzŃdem 

terytorialnym, sferŃ biznesowŃ i mieszkaŒcami wojew·dztwa. Uwzglňdnienie w Strategii 

dokument·w planistycznych szczebla miňdzynarodowego i krajowego gwarantuje 

skorelowanie proces·w rozwojowych wojew·dztwa lubuskiego z podstawowymi zağoŨeniami 

europejskiej i krajowej polityki rozwoju regionalnegoò. Przesğanie to powinno stanowiĺ teŨ 

podstawň dobrych praktyk, polegajŃcych na eliminowaniu Ămartwych obszar·wò 

kompetencji, skutkujŃcych pozostawianiem niezağatwionych spraw dotyczŃcych brd. 

W Programie w kaŨdym rozdziale podkreŜla siň, Ũe dobre praktyki w sytuacji niedomowieŒ 

prawnych sŃ czynnikiem, kt·ry moŨe znaczŃco usprawniĺ interdyscyplinarny system 

zarzŃdzania brd26. Strategiň naleŨy popularyzowaĺ w wojew·dztwie jako Kodeks Honorowy 

                                                           
25 Strategia Rozwoju Wojew·dztwa Lubuskiego 2020. ZağŃcznik do Uchwağy nr XXXII/319/12 Sejmiku 

Wojew·dztwa Lubuskiego z dnia 19 listopada 2012 r. 
26 Dobre praktyki bňdŃ najlepszym narzňdziem do osiŃgniňcia synergii. Wsp·lne dziağania dadzŃ efekt 

synergiczny w postaci lepszego wyniku wsp·ğpracy wielu instytucji zaangaŨowanych na rzecz poprawy brd 

niŨ indywidualne dziağania kaŨdej z nich. 
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Obywatela Wojew·dztwa Lubuskiego, kt·ry zobowiŃzuje do podejmowania wszelkich 

inicjatyw sprzyjajŃcych poprawie jakoŜci Ũycia i bezpieczeŒstwa wszystkich mieszkaŒc·w. 

W strukturze Strategii Rozwoju Wojew·dztwa Lubuskiego 2020 infrastruktura 

transportowa zajmuje drugi w kolejnoŜci obszar wyzwaŒ sprzyjajŃcych realizacji wizji 

wojew·dztwa w 2020 roku, jako regionu o dobrej dostňpnoŜci i sp·jnoŜci. BezpoŜrednio 

dziağania te sŃ wskazane w celu operacyjnym 2.1: ĂBudowa nowej i modernizacja istniejŃcej 

infrastruktury komunikacyjnejò, zaŜ szczeg·ğowo w kierunkach interwencji celu operacyjnego 

2.1: ĂRozw·j infrastruktury drogowejò ï w celu poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

poprzez likwidowanie miejsc niebezpiecznych na drogach. 

ĂPodrňcznikò WHO okreŜla efektywne zarzŃdzanie bezpieczeŒstwem ruchu drogowego 

jako takie, kt·re polega na: systematycznym gromadzeniu poprawnych danych, ich analizie, 

interpretacj i oraz zastosowaniu. Z doŜwiadczeŒ światowej Organizacji Zdrowia i Banku 

światowego wynika, Ũe systemy zbierania danych o ruchu drogowym sŃ sğabo rozwiniňte 

w krajach o niskim i Ŝrednim PKB, gdzie wystňpuje najwiňksza wypadkowoŜĺ. Polska 

posiada jednŃ z najgorszych statystyk w Unii Europejskiej i moŨe byĺ zaliczana do grupy 

takich kraj·w. 

W kaŨdym kraju powinien byĺ rozwijany naukowy i sp·jny system do zbierania, 

przechowywania, analizowania, rozpowszechniania i zastosowania danych o wypadkach 

drogowych. W Programie proponuje siň wprowadzenie takiego systemu w skali regionalnej 

na obszarze wojew·dztwa, kt·ry bňdzie realizowany przez ĂLubuskie Centrum Analiz BRDò. 

Potrzeba stworzenia dobrego systemu do analizowania i diagnozowania brd wynika 

z wielu aspekt·w, podkreŜlanych w ĂPodrňcznikuò oraz w NP BRD: 

1. bezpieczeŒstwo ruchu drogowego jest kwestiŃ Ŝwiadomej polityki publicznej. Dane 

zaŜ sŃ potrzebne do podniesienia wiedzy na temat wielkoŜci ruchu samochodowego 

i jego wpğywu na bezpieczeŒstwo. Dobra baza danych w tej dziedzinie pomoŨe 

w podejmowaniu waŨnych decyzji politycznych wspomagajŃcych dziağania 

specjalist·w; 

2. skuteczne zarzŃdzanie bezpieczeŒstwem ruchu drogowego wymaga danych, 

na kt·rych moŨna polegaĺ. Niezbňdne sŃ one do definiowania problem·w brd, 

identyfikacji zagroŨeŒ, formuğowania strategii i planowania dziağaŒ 

oraz monitorowania ich wdroŨenia; 

3. dane odnoszŃce siň do bezpieczeŒstwa na drogach sŃ gromadzone w kraju codziennie, 

ale sŃ mağo przydatne w praktyce do wdraŨania dziağaŒ zwiŃzanych z poprawŃ 
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bezpieczeŒstwa ruchu drogowego bez wğaŜciwego przetworzenia i przeanalizowania 

w systemie komputerowej bazy danych, 

4. W systemie danych o wypadkach drogowych naleŨy przetwarzaĺ informacje 

w spos·b, kt·ry pozwala na analizň na pewnym poziomie agregacji, kt·ry uğatwia 

podejmowanie dziağaŒ. Baza danych powinna zawieraĺ: 

- wszystkie wypadki ze skutkiem Ŝmiertelnym i te, w kt·rych wystŃpiğy 

powaŨne urazy, 

- dane o pojeŦdzie, uŨytkownikach drogi, drodze i jej otoczeniu, kt·re pomogŃ 

w identyfikacji przyczyn i wyborze Ŝrodk·w zaradczych, 

- dokğadne informacje o lokalizacji wypadku, 

- czas zdarzenia ï dla uğatwienia postňpowania dowodowego. 

5. Kompleksowa ocena i monitorowanie skutecznoŜci dziağaŒ w zakresie bezpieczeŒstwa 

ruchu drogowego wymaga zastosowania takich mechanizm·w zbierania danych 

i ich analizy, kt·re obejmujŃ nie tylko drogi, liczbň zabitych i rannych (koŒcowe 

wyniki), ale r·wnieŨ inne informacje (np. wielkoŜĺ ruchu, liczba uprawnionych 

kierowc·w), wyniki poŜrednie (np. stosowanie pas·w, liczba wykroczeŒ drogowych 

uczestnik·w zdarzenia) oraz spoğeczno-ekonomiczne koszty zwiŃzane ze skutkami 

zdarzenia drogowego, 

6. R·Ũne grupy instytucji i organizacji potrzebujŃ dla wğasnych potrzeb r·Ũnych danych 

o zdarzeniach drogowych. Dlatego dane powinny byĺ czytelne i zrozumiağe 

dla gğ·wnych instytucji zwiŃzanych z zagadnieniami brd (instytucje prawne, 

komunikacja, sğuŨby medyczne). 

Zapewnienie wymienionych standard·w zarzŃdzania bezpieczeŒstwem ruchu 

drogowego bňdzie zagwarantowane poprzez utworzenie Lubuskiego Centrum Analiz BRD. 

Jednostka ta ma ğŃczyĺ funkcje okreŜlone w NP BRD jako regionalne obserwatorium brd 

oraz jednostka badawcza przy lokalnym oŜrodku naukowym. Wymagania stawiane bazom 

danych zdaniem autor·w Programu speğnia policyjny System Ewidencji Wypadk·w i Kolizji 

(SEWIK). Regionalne centrum przetwarzajŃce pozyskiwane przez policjň dane, oraz na ich 

podstawie prowadzŃce analizy i diagnozy brd, moŨe powstaĺ jako projekt B+R 

we wsp·ğpracy Uniwersytetu Zielonog·rskiego i Marszağka Wojew·dztwa Lubuskiego. 
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6.2.PodejŜcie Bezpieczny system 

Wg standard·w światowej Organizacji Zdrowia, Banku światowego i opartych na tych 

standardach wytycznych Narodowego Programu BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego, 

skuteczne zarzŃdzanie brd wymaga stworzenia systemu na wszystkich poziomach, 

w tym r·wnieŨ regionalnym. System ten powinien uwzglňdniaĺ trzy powiŃzane z sobŃ 

elementy: 

- funkcje zarzŃdzania instytucjonalnego,  

- konkretne dziağania (interwencje),  

- rezultaty. 

Program dla wojew·dztwa lubuskiego zawiera te wszystkie elementy, z zağoŨeniem 

Ũe bňdŃ one realizowane prawidğowo. Jako gwarancjň powodzenia tych dziağaŒ przewidziano 

utworzenie Lubuskiego Centrum Analiz BRD, kt·re bňdzie peğniğo rolň instytucji 

wykonawczej, w odr·Ũnieniu od doraŦnego sposobu dziağania LR BRD27. Miejsce Centrum 

jest jednoznaczne okreŜlone w schemacie zarzŃdzania systemowego, opracowanym 

przez światowŃ Organizacje Zdrowia i Bank światowy, i przedstawionym na rys. 6 wŜr·d 

funkcji zarzŃdzania funkcjonalnego. Badania naukowe i transfery wiedzy sŃ waŨnym 

ogniwem systemu, pozwalajŃcym na wyznaczanie kierunk·w dziağaŒ i ocenň rezultat·w, 

gdyŨ tylko w tym sektorze moŨna opracowaĺ uog·lnione wnioski z duŨej liczby zebranych 

danych. 

 

                                                           
27 www.krbrd.gov.pl Bank światowy rekomenduje powstanie Krajowej Instytucji WiodŃcej. 

http://www.krbrd.gov.pl/
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Rys. 6. ZarzŃdzanie systemowe bezpieczeŒstwem ruchu drogowego wg WHO i Bś28 

 

Jak wynika z przedstawionego modelu zarzŃdzania systemowego sprawny system 

wymaga dziağania na trzech poziomach, kt·re bňdŃ realizowane w wojew·dztwie lubuskim 

i wnioskowane przez sekretariat LRBRD do sekretariatu KRBRD: 

A. Funkcje zarzŃdzania instytucjonalnego 

1. Koordynacja ï bňdzie polegağa na aktywnym wspieraniu prac nad przeksztağceniem 

istniejŃcego Sekretariatu KR BRD w KrajowŃ Instytucjň WiodŃcŃ (KIW) zgodnie 

z opiniŃ ekspert·w Banku światowego, kolejnym krokiem powinno byĺ 

przeksztağcenie LR BRD w regionalnŃ instytucjň na wz·r KIW. 

2. Prawodawstwo ï wnioskowanie do KR BRD oraz lubuskich posğ·w o wszczňcie 

procedur legislacyjnych usprawniajŃcych prawo, co pozwoli unikaĺ w przyszğoŜci 

spor·w kompetencyjnych pomiňdzy urzňdami centralnymi, jak np. pomiňdzy MIiRR 

a NIK o zakresie prowadzonych dziağaŒ na rzecz brd przez zarzŃdc·w dr·g29. 

3. Finasowanie i alokacja Ŝrodk·w ï kampanie informacyjne dla samorzŃd·w na etapie 

tworzenia budŨet·w informujŃce o koniecznoŜci tworzenia budŨet·w na dziağania brd 

wymienione w Programie. Wsp·ğpraca Urzňdu Marszağkowskiego i Wojewody 

z KRBRD przy staraniach o utworzenie Funduszu BRD dedykowanego finansowaniu 

                                                           
28 Data systems: a road safety manual for decision-makers and practitioners. WHO Geneva, 2009. 
29 Str. 333 do 336 Informacji o wynikach kontroli ĂBezpieczeŒstwo ruchu drogowegoò. NIK 24.07.2014r. 

Polemika w postaci odmowy Ministra Infrastruktury i Rozwoju wprowadzenia ulepszeŒ w przepisach 

dotyczŃcych poprawy brd i stanowisko prezesa NIK podtrzymujŃce koniecznoŜĺ takich zmian. 
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dziağaŒ zmierzajŃcych do poprawy BRD w Polsce ï zar·wno tych z zakresu edukacji, 

jak i nadzoru, ratownictwa czy inŨynierii ï na szczeblu regionalnym dla wszystkich 

kategorii dr·g. NaleŨy teŨ podjŃĺ starania o wydzielenie Ŝrodk·w na drogi lokalne 

z Krajowego Funduszu Drogowego, w czňŜci odpowiedniej do pokrycia koszt·w 

odtworzenia tych dr·g po przejazdach pojazd·w kierowanych na objazdy w okresie 

zamkniňcia dr·g krajowych i autostrad, na czas rob·t lub usuwania skutk·w zdarzeŒ 

drogowych. 

4. Promocja ï seminaria i wojew·dzkie kampanie brd z zaangaŨowaniem gğ·wnych 

instytucji odpowiedzialnych za brd w wojew·dztwie: Marszağka i Wojewody w celu 

podniesienia prestiŨu podejmowanych dziağaŒ brd, poprawienie ŜwiadomoŜci 

spoğecznej. 

5. Monitorowanie i ocena ï cağoroczna praca, ocena podejmowanych przedsiňwziňĺ. 

W pierwszym bezinwestycyjnym rocznym Programie Realizacyjnym konieczne jest 

utworzenie Lubuskiego Centrum Analiz BRD w ramach konkursu RPO Lubuskie. 

6. Badania naukowe i transfery ï konieczna jest kontynuacja dziağaŒ na Uniwersytecie 

Zielonog·rskim i innych lubuskich uczelniach w dziedzinie brd. Na UZ od 2013 roku 

rozpoczňto na bazie dyrektywy unijnej30 szkolenie audytor·w bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego ï w tym zakresie prowadzona jest teŨ miňdzynarodowa wsp·ğpraca 

Wydziağu Budownictwa, Architektury i InŨynierii środowiska Uniwersytetu 

Zielonog·rskiego z Bauhaus-Universitªt w Weimarze, na podstawie listu intencyjnego 

podpisanego w dniu 21.08.2012 r. Dalszym konsekwentnym krokiem bňdzie 

utworzenie Lubuskiego Centrum Analiz BRD w ramach Dziağania 2.1 Rozw·j 

spoğeczeŒstwa informacyjnego. Utworzenie takiej jednostki bňdzie speğnieniem 

podstawowych zaleceŒ Banku światowego, aby utworzyĺ: Ăkompleksowy system 

informacji o bezpieczeŒstwie ruchu drogowego, zawierajŃcego dokğadne, 

wyczerpujŃce, ğatwo dostňpne dane dotyczŃce rezultat·w koŒcowych (ofiar 

Ŝmiertelnych, rannych, wypadk·w, kolizji, koszt·w), rezultat·w poŜrednich 

(wskaŦnik·w korzystania z pas·w bezpieczeŒstwa, przekraczania dopuszczalnej 

prňdkoŜci itp.), czynnik·w bazowych (uŨytkowania dr·g, wynik·w badaŒ dot. postaw, 

przekonaŒ itp.) oraz produkt·w (bezpiecznego projektowania dr·g i standard·w 

w ww. zakresie, rzetelnej kontroli pojazd·w, egzekwowania przepis·w, dziağaŒ na 

rzecz edukacji, promocji itp.)ò. Bez takiego centrum, usytuowanego np. przy 

                                                           
30 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i rady 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarzŃdzania 

bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej. 
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Uniwersytecie Zielonog·rskim, nie bňdzie moŨliwe przetwarzanie duŨej liczby danych 

z bazy SEWIK na potrzeby tego systemu i wdraŨanie dziağaŒ poprawiajŃcych brd 

na sieci dr·g wszystkich kategorii w wojew·dztwie lubuskim. 

B. Interwencje 

Dziağania ukierunkowane na sieĺ drogowŃ w ramach zadaŒ statutowych zarzŃdc·w 

dr·g. Wszystkie planowane inwestycje powinny uwzglňdniaĺ bezpieczeŒstwo ruchu. 

Zalecanym sposobem weryfikacji dokumentacji budowy dr·g samorzŃdowych w tym 

zakresie, jest przeprowadzenie audytu brd zgodne z procedurami wymaganymi przez ustawň 

o drogach publicznych. W projektach powinny byĺ wskazane Ŝrodki niezbňdne do realizacji 

element·w brd. środki te majŃ byĺ zarezerwowane we wğasnym budŨecie kaŨdego zarzŃdcy 

dr·g lub powinny byĺ podjňte starania o ich pozyskanie z konkurs·w w ramach RPO 

Lubuskie. Dotyczy to wszystkich dziağaŒ w zakresie: planowania, projektowania, obsğugi 

inwestycyjnej oraz realizacji inwestycji. ZarzŃdcy dr·g sŃ odpowiedzialni za ochronň dr·g 

przed niewğaŜciwym korzystaniem. W tym segmencie naleŨy teŨ przewidzieĺ dalsze 

doposaŨenie techniczne sğuŨb ratownictwa oraz ich szkolenie. Kosztami wypadk·w sŃ teŨ 

koszty leczenia i rehabilitacji refundowane przez ubezpieczycieli. Ustalenie niezbňdnego 

udziağu funduszy ubezpieczeniowych w finasowaniu element·w brd bňdŃ stanowiğy trudny 

element inŨynierii finansowej. Sprawy te wymagajŃ negocjacji strony odpowiedzialnej 

za bezpieczeŒstwo (reprezentujŃcej interes spoğeczny) z podmiotami gospodarczymi, jakimi 

sŃ firmy ubezpieczeniowe dziağajŃce zgodnie z kodeksem handlowym.  

C. Rezultaty 

Rezultaty naleŨy sprawdzaĺ na czterech poziomach: 

1. wyniki uzyskane po wprowadzeniu okreŜlonej liczby interwencji, 

2. wyniki poŜrednie w postaci poprawy warunk·w ruchu drogowego (prňdkoŜci, 

stosowanie kask·w, trzeŦwoŜĺ, jakoŜĺ infrastruktury drogowej), 

3. wyniki koŒcowe ï redukcja liczby wypadk·w i ofiar oraz rannych, 

4. koszty spoğeczne poŜrednie i bezpoŜrednie (hospitalizacja, straty produkcyjne, 

utrudnienia w ruchu, koszty utraty Ũycia lub inwalidztwa). 

6.3.Czynniki niezbňdne do kontynuacji ĂWizji Zeroò 

ĂWizja Zeroò, przyjňta w wiňkszoŜci strategii i program·w europejskich organizacji 

i kraj·w, powinna byĺ rozumiana jako realny, moŨliwy do osiŃgniňcia cel. W wybranych 

krajach cel ten jest r·Ũnie formuğowany, i w zwiŃzku z tym krajowa wizja Ăzero ofiar 

Ŝmiertelnych na polskich drogachò jest teŨ tylko w takim stopniu moŨliwa do osiŃgniňcia, 
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jak bezpieczny bňdzie system transportowy (czyli drogi i ich uŨytkownicy). Dla uzasadnienia 

tej tezy naleŨy przytoczyĺ rozumienie tej wizji w wybranych krajach31: Szwecja ï ĂWizja 

Zeroò, Norwegia ï ĂWizja Zeroò, Szwajcaria ï ĂWizja Zeroò, Holandia ï ĂZr·wnowaŨony 

i bezpieczny system transportuò, Wielka Brytania ï ĂDrogi bezpieczne dla wszystkichò, 

Austria ï ĂPoziom bezpieczeŒstwa por·wnywalny z trzema najlepszymi krajami w Europieò, 

Dania ï ĂJeden wypadek to zbyt wieleò, Kanada ï ĂNajbezpieczniejsze drogi na Ŝwiecieò, 

Australia ï ĂBezpieczne drogi dla cağego spoğeczeŒstwaò, Nowa Zelandia ï ĂBezpieczny 

system drogowy jako wz·r do naŜladowania dla cağego Ŝwiataò. 

6.4.Cele zorientowane na redukcjň liczby zabitych i ciňŨko rannych 

Dla sprawnego posğugiwania siň wskaŦnikami brd sğuŨŃcymi realizacji cel·w 

zorientowanych na redukcjň liczby zabitych i ciňŨko rannych, NP BRD proponuje ujednolicŃ 

strukturň ich budowy. W tabeli 6 zestawiono gğ·wne filary i uwarunkowania ich skutecznej 

realizacji. 

 

Tabela 6. Struktura Programu wg NP BRD32. 

Filar 
Rodzaj dziağania 

InŨynieria Nadz·r Edukacja 

Bezpieczny czğowiek 

Interwencje ujňte w kierunkach dziağaŒ 

priorytetowych wğaŜciwych dla kaŨdego filaru 

bezpieczeŒstwa 

Bezpieczne drogi 

Bezpieczna prňdkoŜĺ 

Bezpieczny pojazd 

Ratownictwo i opieka powypadkowa 

 

W kaŨdym dziağaniu trzeba wyr·Ũniĺ trzy poziomy dziağania: inŨynieriň, nadz·r 

i edukacjň. Na kaŨdym poziomie wykonywane sŃ czynnoŜci zapewniajŃce trwağoŜĺ tych 

dziağaŒ. Pod pojňciami tymi naleŨy rozumieĺ: 

InŨynieriň ï rozumianŃ jako rozwiŃzania techniczne sieci drogowej, kt·re podnoszŃ 

bezpieczeŒstwo dr·g i sprawiajŃ, Ũe drogi ĂwybaczajŃò ludzkie bğňdy, oraz pojazd·w, kt·re 

chroniŃ kierowc·w, pasaŨer·w i pozostağych uczestnik·w ruchu oraz zmniejszajŃ ewentualne 

szkody zdarzenia. 

                                                           
31 GAMBIT 2005 czyli polska wizja zero. Krajowy Program bezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego 2005-2013. 
32 NP BRD 2013-2020. Dokument przyjňty przez KR BRD w dn. 20.06.2013 r. 
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Nadz·r ï rozumiany jako widoczny nadz·r i kontrola, majŃce na celu egzekwowanie 

istniejŃcych przepis·w i zapobieganie ich nieprzestrzeganiu. 

Edukacjň ï rozumianŃ jako podnoszenie ŜwiadomoŜci bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego przez poznanie i zrozumienie ryzyka. Celem edukacji jest zmiana postaw 

i zachowaŒ na poziomie jednostki, ale takŨe na poziomie danej spoğecznoŜci lub na poziomie 

organizacyjnym. 

Dziağania przyjňte do realizacji Programu, zawarte w zağŃczniku nr 2, speğniajŃ 

te podstawowe zağoŨenia. 

SporzŃdzone wg tabeli 6. i dostosowane do dziağaŒ ujňtych w Programie lubuskim 

ĂTablice priorytet·w i kierunk·w dziağaŒò dla wszystkich filar·w, zamieszczone sŃ 

w zağŃczniku ĂTablice priorytet·w i dziağaŒò. 

6.5.Struktura programu oparta na rozwiniňciu czynnik·w C-P-D 

Na poziomie krajowym i regionalnym prawie wcale lub w bardzo ograniczonym 

zakresie prowadzi siň kompleksowe badania dotyczŃce bezpieczeŒstwa na drogach. Obecnie 

nie moŨna zatem stwierdziĺ, w oparciu o obiektywne kryteria, kt·re z podejmowanych 

w ostatnich latach dziağaŒ i w jakim stopniu przyczyniğy siň one do poprawy stanu 

bezpieczeŒstwa na drogach33. Poza oczywistymi stwierdzeniami, Ũe statystyki w tym sektorze 

ulegajŃ poprawie w efekcie kontroli prňdkoŜci, eliminacji nietrzeŦwych kierowc·w, 

budowaniu obwodnic, edukacji dzieci i dorosğych, nie ma w literaturze dotyczŃcej tego 

przedmiotu okreŜlonych kryteri·w poprawy brd dla poszczeg·lnych zadaŒ.  

Kryteri·w tych naleŨy poszukiwaĺ we wzajemnych relacjach gğ·wnych czynnik·w brd, 

czyli czğowiek-pojazd-droga (C-P-D). Wybrane aspekty tych trzech czynnik·w, 

np.: przestrzeganie przez kierujŃcych obowiŃzku stosowania pas·w bezpieczeŒstwa, koszty 

wypadk·w drogowych czy teŨ przestrzeganie limit·w prňdkoŜci, byğy przedmiotem prac 

badawczych i opracowaŒ w formie raport·w przez KrajowŃ Radň BezpieczeŒstwa Ruchu 

Drogowego34. Niezbňdne sŃ jednak dalsze dziağania, ukierunkowane na pozyskiwanie takich 

danych na poziomie regionu, z uwzglňdnieniem jego specyfiki. Wojew·dztwo lubuskie 

dysponuje wystarczajŃcym potencjağem, aby podejmowaĺ takie inicjatywy na swoim terenie, 

z wykorzystaniem regionalnej bazy danych o wypadkach, wğasnego system zarzŃdzania 

bezpieczeŒstwem ruchu drogowego oraz Uniwersytetu Zielonog·rskiego, gdzie od 2012 roku 

                                                           
33 www.obserwatoriumbrd.pl Instytut Transportu Samochodowego na wz·r Europejskiego Obserwatorium 

BezpieczeŒstwa Ruchu utworzyğ Polskie Obserwatorium BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego Jednak NP BRD 

zakğada, Ũe dla poprawnego funkcjonowania systemu brd niezbňdne sŃ teŨ obserwatoria regionalne. 
34 Źródło: www.krbrd.gov.pl/pl/raporty-krajowe.html 

http://www.obserwatoriumbrd.pl/
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prowadzone sŃ systematyczne dziağania zwiŃzane ze szkoleniem kadr dla brd oraz wsp·ğpraca 

miňdzynarodowa w tej dziedzinie. Wszystkie niezbňdne dziağania zmierzajŃce do redukcji 

ofiar i rannych w wypadkach samochodowych zestawiono w zğŃczniku nr 2 i w tablicy 01. 

Ze wzglňdu na syntetyczny charakter tego opracowania, przedstawiony katalog nie moŨe byĺ 

traktowany jako peğny ï jest on wynikiem przeprowadzonej oceny wykonania przedsiňwziňĺ 

w poprzedniej edycji programu Gambit Lubuski, analizy wynik·w kontroli NIK 

oraz dostňpnych danych, nie zaŜ uporzŃdkowanym hierarchicznie zamkniňtym zbiorem35. 

Katalog dziağaŒ powinien byĺ aktualizowany kaŨdorazowo po okresowej ocenie realizacji 

Programu. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
35 Informacja o wynikach kontroli bezpieczeŒstwo ruchu drogowego. NIK. Warszawa, 24 lipca 2014 r. 
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7. BEZPIECZNY CZĞOWIEK 

7.1.BezpieczeŒstwo czğowieka w Ŝwietle statystyk 

Z poŜr·d trzech czynnik·w sprawczych wypadku drogowego: czğowiek ï pojazd ï 

droga (C-P-D), majŃcych decydujŃcy wpğyw na bezpieczeŒstwo ruchu, jako przyczyna 

wypadku najczňŜciej wystňpuje czğowiek. Zachowanie poszczeg·lnych grup uŨytkownik·w 

dr·g, na kt·re duŨy wpğyw wywiera otoczenie drogi (fiksacja), jest przyczynŃ powstawania 

wypadk·w drogowych. Czğowiek w ruchu drogowym wystňpuje aktywnie w dw·ch rolach: 

jako kierowca i jako pieszy oraz w biernej roli pasaŨera. Szczeg·lnie kierowca pojazdu 

powinien mieĺ peğnŃ informacjň o drodze i warunkach ruchu. Informacje waŨne dla kierowcy 

zawiera organizacja ruchu, utrwalona w pasie drogi w formie oznakowania poziomego 

i pionowego. Niestety, z powodu niskiej ŜwiadomoŜci zarzŃdc·w dr·g, w pasie drogi 

zamieszczane sŃ r·wnieŨ znaki niezwiŃzane z ruchem, w tym najliczniej tablice reklamowe. 

Fiksacja oka na punktach reklamy powoduje, Ũe kierowca nie zauwaŨa nawet 53% treŜci 

przedstawionej na oznakowaniu pionowym36. Z tego wynika Ũe rozproszenie uwagi na innych 

obiektach w pasie drogi moŨe mieĺ znaczny udziağ w przyczynach wypadk·w. 

 

Tabela 7. Wypadki i ich sprawcy w zestawieniu por·wnawczym w kraju i wojew·dztwie 

lubuskim w 2013 r.37,38 

Lp. Sprawca wypadku 

W kraju W wojew·dztwie lubuskim 

Liczba % Liczba % 

1 2 3 4 5 6 

1. Wina kierujŃcych 29354 81,9 647 86,9 

2. Wina pieszych 3182 8,9 71 9,5 

3. Pozostağe przyczyny 3311 9,2 27 3,6 

 

W analizie bezpieczeŒstwa ruchu w wojew·dztwie lubuskim dalszy waŨny podziağ 

sprawc·w wypadk·w powinien byĺ przeprowadzony ze wzglňdu na miejsce zamieszkania. 

                                                           
36 Bichajğo L. Przebieg postrzegania wzrokowego odcinka drogi jednojezdniowej na podstawie pomiar·w 
okulometrycznych. Logistyka 6/2014. 
37 www.statystykapolicja.pl Wypadki drogowe w Polsce. Warszawa, 2015. 
38 WRD KW Policji Gorz·w Wlkp. 

http://www.statystykapolicja.pl/
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W tym ujňciu piesi bňdŃ prawie w 100% mieszkaŒcami wojew·dztwa. Natomiast ze wzglňdu 

na bardzo duŨy ruch tranzytowy na drogach wojew·dztwa lubuskiego, w grupie kierowc·w 

jako sprawc·w wypadk·w bňdŃ wystňpowali kierowcy z innych wojew·dztw, a nawet 

kraj·w. 

Na podstawie zestawienia w tab. 7 widaĺ, Ũe struktura sprawc·w w wojew·dztwie jest 

podobna do krajowej. Wiňksza r·Ũnica wystňpuje w poz. 3 ĂPozostağe przyczynyò ï moŨe 

to oznaczaĺ, Ũe policja w lubuskim z wiňkszŃ dokğadnoŜciŃ definiuje sprawc·w, 

nie zostawiajŃc marginesu niepewnoŜci Ănie wiem dokğadnie, kto spowodowağ wypadekò. 

7.2.Czğowiek jako sprawca, identyfikacja czynnik·w zagroŨenia 

Wedğug danych policji: ĂWypadki drogowe w Polsce w 2014 rokuò, wŜr·d sprawc·w 

wypadk·w najliczniejszŃ grupň stanowiŃ kierujŃcy samochodami ok. 82 % oraz piesi ok. 9 %. 

Najliczniejszymi sprawcami wypadk·w drogowych spoŜr·d kierujŃcych pojazdami 

sŃ kierujŃcy samochodami osobowymi i ciňŨarowymi. Najwiňcej wypadk·w z udziağem 

pieszych spowodowali kierujŃcy samochodami osobowymi. Najczňstszymi przyczynami byğo 

nieudzielanie pierwszeŒstwa pieszemu na przejŜciu dla pieszych, nieprawidğowe manewry 

i zbyt duŨa prňdkoŜĺ pojazd·w. 

Do najczňstszych bğňd·w popeğnianych przez kierujŃcych naleŨŃ: 

- nieprzestrzeganie pierwszeŒstwa przejazdu   - 27 % 

- niedostosowanie prňdkoŜci do warunk·w ruchu   - 26 % 

- niezachowanie bezpiecznej odlegğoŜci miňdzy pojazdami - 8 % 

- nieprawidğowe przejeŨdŨanie przejŜĺ dla pieszych  - 7 % 

- nieprawidğowe wyprzedzanie    - 5 % 

PrzyczynŃ wypadk·w powodowanych przez kierujŃcych jest niedostateczna edukacja, 

brawura, zmňczenie i rozproszenie uwagi, a takŨe jazda pod wpğywem alkoholu. Wszystkie 

te czynniki majŃ jednak wsp·lny mianownik: edukacja i ŜwiadomoŜĺ ï dobrze wyszkolony 

kierowca posiadajŃcy wysokŃ ŜwiadomoŜĺ swojej pozycji na drodze bňdzie kierowcŃ 

bezpiecznym. 

 

NajczňstszŃ przyczynŃ wypadku z winy pieszego jest:  

- wejŜcie na jezdniň bezpoŜrednio przed jadŃcym pojazdem - 56 %  

- wejŜcie na jezdniň zza pojazdu, przeszkody   - 12 % 

- przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym  - 11 % 
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Dla wszystkich rodzaj·w zdarzeŒ powodowanych przez pieszych, choĺ pozostajŃ jego 

wyğŃcznŃ winŃ, jednak w Ŝwietle prawa pierwsze oskarŨenie trafia do kierujŃcego. To pieszy 

jest bowiem na og·ğ ciňŨej poszkodowany (jako niechroniony uŨytkownik drogi). Jedynym 

czynnikiem, nad kt·rym moŨe zapanowaĺ kierowca, jest prňdkoŜĺ, kt·ra ï utrzymana 

na poziomie poniŨej 50 km/h ï pozwala pieszemu na przeŨycie.  

7.3.Dziağania zwiŃzane z bezpieczeŒstwem uczestnik·w ruchu drogowego 

W Programie w zağŃczniku 2 i w tablicy 1 zaproponowano dziağania, kt·re w filarze 

Bezpieczny Czğowiek obejmujŃ zar·wno kierujŃcego, jak i pieszego. W obu przypadkach 

zawierajŃ one elementy inŨynierii, nadzoru oraz edukacji.  
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8. BEZPIECZNE DROGI  

8.1.Sieĺ drogowa wojew·dztwa lubuskiego na tle sieci krajowej w 2013 roku 

DğugoŜĺ dr·g krajowych w Polsce wynosi 19 296 km, a dr·g wojew·dzkich 28 480 km. 

W wojew·dztwie dğugoŜĺ sieci dr·g krajowych wynosi 907,1 km, co stanowi 4,7 % dğugoŜci 

sieci w kraju. Drogi wojew·dzkie liczŃ 1583,7 km, co stanowi 5,5 % dğugoŜci sieci tej 

kategorii w kraju. Ponadto w wojew·dztwie jest 3504,8 km dr·g powiatowych oraz 2322,4 

km dr·g gminnych. DğugoŜĺ autostrady na terenie wojew·dztwa wynosi 92,5 km. 

Dla oddania charakteru ruchu na drogach wojew·dztwa niezbňdne sŃ dane o ludnoŜci, 

powierzchni i zarejestrowany samochodach wg GUS39: 

 

LudnoŜĺ wojew·dztwa   ï 1.020.307 os·b 2,6% ludnoŜci kraju 

Obszar wojew·dztwa   ï 13.988 km2  4,5% powierzchni kraju 

IloŜĺ zarejestrowanych pojazd·w  ï 668.589   2,6% wszystkich pojazd·w w kraju 

 

Wojew·dztwo jest mocno zalesione, co z kolei powoduje, Ũe znaczna czňŜĺ odcink·w 

dr·g przebiega przez obszary zacienione, z moŨliwoŜciŃ utrzymywania siň wilgotnej 

nawierzchni przez wiňkszŃ czňŜĺ dnia. Ten czynnik wyr·Ũnia sieĺ dr·g wojew·dztwa 

lubuskiego spoŜr·d pozostağych w kraju. Wpğywa to teŨ na charakter zdarzeŒ ï z moŨliwoŜciŃ 

czňstszych zderzeŒ z drzewami oraz wypadk·w spowodowanych ŜliskoŜciŃ nawierzchni. 

8.2.Oddziağywanie drogi na stan bezpieczeŒstwa ruchu 

Jest istotna r·Ũnica w wypadkowoŜci zaleŨnie od kategorii drogi. Na bezpieczeŒstwo 

wpğywa standard techniczny ustalony klasŃ drogi, stan techniczny determinowany zuŨyciem 

eksploatacyjnym oraz og·lne wyposaŨenie drogi w urzŃdzenia brd. Te warunki sŃ najlepsze 

na drogach najwyŨszych klas, bňdŃcych u zarzŃdcy dr·g krajowych. JakoŜĺ dr·g i ich 

techniczne wyposaŨenie spada dla kolejnych kategorii i osiŃga najgorszy poziom na drogach 

gminnych. Dr·g tych jest najwiňcej w wojew·dztwie i ï jak wynika z rys. 7 ï wystňpuje naŒ 

najwiňcej wypadk·w oraz rannych, jednak ze wzglňdu na niskie prňdkoŜci, wystňpuje mniej 

ofiar Ŝmiertelnych. 

MajŃc to na uwadze, dziağania stawiajŃ na rozw·j infrastruktury drogowej, 

jej doposaŨenie oraz utrzymanie w dobrym stanie juŨ istniejŃcych odcink·w. 

 

                                                           
39 http://stat.gov.pl/ dane na dzieŒ 31.12.2014 r. 

http://stat.gov.pl/
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Rys. 7. Wypadki i ich skutki wedğug kategorii dr·g WRD KW Policji w Gorzowie Wlkp. w 

2015 r 

 

Dodatkowym podkreŜleniem wagi bezpieczeŒstwa ruchu na drogach samorzŃdowych 

jest trwajŃca od wielu lat kampania na szczeblu krajowym wraz finasowaniem dziağaŒ 

na rzecz brd w tym sektorze.  

W latach 2005-2012 Sekretariat KRBRD realizowağ Program Likwidacji Miejsc 

Niebezpiecznych na drogach samorzŃdowych. Uzyskane efekty etapowe potwierdzajŃ 

celowoŜĺ kontynuacji takich program·w40: 

Przed realizacjŃ zadania 

Zdarzenia drogowe i ich skutki Wypadki  Zabici Ranni Kolizje  

suma 2003-2005  1177 116 1431 6007 

Ŝrednia z lat 2003-2005  392 39 477 2002 

 

Po realizacji zadania  

Zdarzenia drogowe i ich skutki Wypadki  Zabici Ranni Kolizje  

suma 2006-2008 301 16 405 2139 

Ŝrednia z lat 2006-2008 100 5 135 713 

 

                                                           
40 M. Wierzchowski ĂEfekty realizacji Programu Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych na drogach 

samorzŃdowych w latach 2005-2010ò. Seminarium PKD Warszawa, 20 stycznia 2011r. 
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R·Ũnica  

Zdarzenia drogowe i ich skutki Wypadki  Zabici Ranni Kolizje  

R·Ũnica  292 34 342 1289 

Spadek / wzrost  74,49% 87,18% 71,70% 64,39% 

 

8.3.Dziağania konieczne dla poprawy stanu bezpieczeŒstwa infrastruktury drogowej 

Opr·cz dziağaŒ zwiŃzanych z bieŨŃcŃ ocenŃ stanu technicznego dr·g, niezbňdne jest 

aktywniejsze przeprowadzanie nakazanych prawem przeglŃd·w i prowadzenie niezbňdnej 

dokumentacji. Jednostki zarzŃdzajŃce drogami nie wypeğniajŃ tych waŨnych obowiŃzk·w, 

przez co nie jest odpowiednio dokumentowany stan dr·g, majŃcy bezpoŜredni zwiŃzek z brd.  

Zgodnie z DyrektywŃ UnijnŃ o zarzŃdzaniu bezpieczeŒstwem infrastruktury 

drogowej41, na drogach wszystkich kategorii ï wzorem dr·g krajowych ï naleŨy wprowadziĺ 

audyt brd. Ta niezaleŨna procedura oceny plan·w, projekt·w oraz wykonanych dr·g 

pod wzglňdem bezpieczeŒstwa uŨytkowania, zalecana jest w Dyrektywie do stosowania 

r·wnieŨ poza drogami sieci TEN-T ï niestety jej implementacja do polskiego prawodawstwa 

w postaci nowelizacji ustawy o drogach publicznych pomija takŃ moŨliwoŜĺ. Koniecznie 

naleŨy podkreŜliĺ, Ũe komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego 

Komitetu Ekonomiczno-Spoğecznego i Komitetu Region·w z dnia 20.07.2010 przypomina, 

Ũe zasady audytu naleŨy rozszerzaĺ na drogi leŨŃce teŨ poza sieciŃ gğ·wnych dr·g. Komisja 

zapewni przyznawane Ŝrodk·w europejskich tylko na infrastrukturň speğniajŃcŃ wymogi 

dyrektyw odnoszŃcych siň do brd42. ZarzŃdcy dr·g muszŃ uwzglňdniĺ w swoich planach 

budŨetowych ryzyko nieotrzymania dofinasowania dla projekt·w drogowych pozbawionych 

oceny brd. 

Konieczne dziağania zawiera wykaz w filarze bezpieczne drogi w zağŃczniku nr 2 oraz 

w tablicy 2. 

 

 

 

                                                           
41
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i rady 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarzŃdzania 

bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej 
42 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spoğecznego 

i Komitetu Region·w. W kierunku europejskiego obszaru bezpieczeŒstwa ruchu drogowego: kierunki polityki 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020. Bruksela, dnia 20.7.2010. 
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9. BEZPIECZNA PRŇDKOśĹ 

PrňdkoŜĺ jest gğ·wnym czynnikiem wpğywajŃcym na powstanie wypadku oraz jego 

ciňŨkoŜĺ. Przyczyna ta przewyŨsza wszystkie inne ï chociaŨby w 2014 i 2015 roku liczba 

wypadk·w spowodowana nadmiernŃ prňdkoŜciŃ stanowiğa 27-28% wszystkich wypadk·w 

z winy kierowcy.  

 

Tabela 8. Nadmierna prňdkoŜĺ jako gğ·wna przyczyna wypadk·w drogowych w woj. 

lubuskim [WRD KW Policji Gorz·w Wlkp. 2015]. 
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z winy kierujŃcego 633 71 859 559 81 708

Gwağtowne hamowanie 3 0 11 5 0 5

Inne przyczyny (od 11.2015) 0 0 0 3 1 7

Jazda bez wymaganego oŜwietlenia1 0 1 2 1 1

Jazda po niewğaŜciwej stronie drogi22 9 25 17 8 30

Niedostosowanie prňdkoŜci do warunk·w ruchu179 27 274 156 33 217

Nieprawidğowe: cofanie11 0 11 12 0 13

Nieprawidğowe: omijanie5 0 6 14 4 15

Nieprawidğowe: przejeŨdŨanie przejŜcia dla rower·w4 0 4 9 1 8

Nieprawidğowe: skrňcanie21 0 24 23 1 24

Nieprawidğowe: wymijanie18 1 29 5 0 5

Nieprawidğowe: wyprzedzanie36 5 50 49 7 68

Nieprawidğowe: zatrzymywanie, post·j0 0 0 0 0 0

Nieprawidğowe: Zawracanie1 0 2 5 1 8

Nieprawidğowe: zmienianie pasa ruchu11 3 12 6 0 6

Nieprzestrzeganie innych sygnağ·w1 1 0 1 0 1

Niestosowanie siň do sygnalizacji Ŝwietlnej (od 11.2015)0 0 0 1 0 1

Nieudzielenie pierwszeŒstwa pieszemu16 3 15 9 0 9

Nieudzielenie pierwszeŒstwa przejazdu146 7 180 107 10 125

NieustŃpienie pierwszeŒstwa pieszemu na przejŜciu 

dla pieszych (od 11.2015)
79 8 80 70 2 72

NieustŃpienie pierwszeŒstwa pieszemu przy skrňcaniu w drogň poprzecznŃ  (od 11.2015)0 0 0 1 0 1

NieustŃpienie pierwszeŒstwa pieszemu w innych 

okolicznoŜciach (od 11.2015)
0 0 0 4 0 4

Niezachowanie bezp. odl. miňdzy pojazdami43 4 58 41 2 60

Wjazd przy czerwonym Ŝwietle5 1 12 1 0 1

Zmňczenie, zaŜniňcie31 2 65 18 10 27

2014 2015

 

 

Na drugim miejscu znalazğy siň wypadki powstağe w wyniku nieudzielenia 

pierwszeŒstwa przejazdu, kt·re stanowiğy 20-22% wszystkich wypadk·w z winy kierowcy 

(tab. 8). WielkoŜci te stanowiŃ mocne uzasadnienia tego, aby na eliminowanie nadmiernej 

prňdkoŜci jako przyczyny wypadk·w kierowaĺ gğ·wnŃ uwagň i Ŝrodki. 

Zmniejszanie wypadk·w spowodowanych prňdkoŜciŃ zaleŨy od wprowadzanych 

Ŝrodk·w. Najpowszechniejsze sŃ dziağania policji, uznawane w spoğeczeŒstwie 
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jako Ăstandardowa czynnoŜĺ drog·wkiò. Niestety dziağanie to wymaga coraz wiňkszej liczby 

funkcjonariuszy i choĺ wyraŦnie widaĺ redukcjň liczby wypadk·w, wynikajŃcŃ  

ze zwiňkszania liczby patroli drogowych, to dziağanie takie naleŨy uznaĺ za ekstensywne. 

Wobec rosnŃcej liczby pojazd·w na drogach, niezbňdne jest wdraŨanie innych Ŝrodk·w - 

w tym fizycznych ï sğuŨŃcych uspokojeniu ruchu, kt·re bňdŃ wyrňczağy policjň. Wszystkie 

dziağania zwiŃzane z upowszechnieniem Ŝrodk·w uspokojenia ruchu, pomiar·w odcinkowych 

prňdkoŜci oraz sieci urzŃdzeŒ samoczynnie rejestrujŃcych prňdkoŜĺ pojazd·w 

(tzw. fotoradar·w), zawiera zağŃcznik 2 w czňŜci dotyczŃcej tego filara. 

9.1.Wpğyw prňdkoŜci na bezpieczeŒstwo ruchu 

Wpğyw prňdkoŜci na brd jest najwiňkszy spoŜr·d innych czynnik·w. UE zaleca 

wzmoŨonŃ koordynacjň dziağaŒ w tym zakresie oraz korzystanie z najlepszych praktyk. Tylko 

dziağania zakrojone na szerokŃ skalň, obowiŃzujŃce na cağym obszarze UE mogŃ przynieŜĺ 

wymierne efekty. Dziağania powinny obejmowaĺ poprawienie skutecznoŜci egzekwowania 

przepis·w w og·le, a w szczeg·lnoŜci egzekwowania przestrzegania ograniczeŒ prňdkoŜci. 

PrňdkoŜĺ jest gğ·wnŃ przyczynŃ wszystkich wypadk·w i ich Ŝmiertelnych skutk·w. 

9.2.Czynniki zagroŨenia zwiŃzane z prňdkoŜciŃ  

PodajŃc za NP BRD43, naleŨy potwierdziĺ, Ũe wyŨsza prňdkoŜĺ jazdy powoduje: 

zawňŨenie i wydğuŨenie siň pola obserwacji, skr·cenie czasu na przetworzenie informacji 

i podjňcie wğaŜciwych decyzji przez kierowcň. WydğuŨa siň takŨe droga hamowania, a wiňc 

maleje szansa na unikniňcie zderzenia. W rezultacie duŨa prňdkoŜĺ jazdy powoduje wiňksze 

prawdopodobieŒstwo wystŃpienia wypadku i powaŨniejszych jego skutk·w. Jest 

to spowodowane wyzwoleniem siň wiňkszej niszczŃcej energii w trakcie zderzenia 

z przeszkodŃ stağŃ lub innym pojazdem. Wyeliminowanie tych czynnik·w zagroŨenia jest 

moŨliwe przez podnoszenie ŜwiadomoŜci kierowc·w w trakcie systematycznych szkoleŒ 

i kampanii. Dziağania takie przewidziano w zağŃczniku nr 2. 

9.3.Kierunki dziağaŒ w zakresie redukcji prňdkoŜci w wojew·dztwie 

Dziağania zgodne z filarem bezpieczna prňdkoŜĺ zawarte sŃ zağŃczniku nr 2 i w tab. 3. 

 

 

 

                                                           
43 NP BRD 2013-2020. Dokument przyjňty przez KR BRD w dn. 20.06.2013 r. 
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10. BEZPIECZNY POJAZD  

10.1.  Stan techniczny pojazd·w w wojew·dztwie 

Stan techniczny pojazd·w uczestniczŃcych w wypadkach w wojew·dztwie lubuskim 

przyjňto przez analogiň do stanu pojazd·w w kraju. Wedğug policyjnego raportu rocznego 

z 2014 roku, w 44 wypadkach drogowych, w kt·rych zginňğo 5 os·b, a rany odniosğo 59 os·b, 

stwierdzono usterki techniczne pojazd·w. Ustalono 88 usterek, a najwiňcej z nich stanowiğo 

braki w oŜwietleniu (aŨ 40,9% og·ğu), niewğaŜciwy stan hamulc·w (27,3% og·ğu) oraz braki 

w ogumieniu (17,0% og·ğu). JednoczeŜnie wskazaĺ naleŨy, Ũe liczba wypadk·w nie jest 

toŨsama z liczbŃ stwierdzonych nieprawidğowoŜci dotyczŃcych stanu technicznego pojazdu, 

poniewaŨ w jednym wypadku mogğo wystŃpiĺ kilka usterek44. NaleŨy zatem skupiĺ uwagň 

na dopuszczaniu do ruchu pojazd·w starszych i posiadajŃcych metryki powypadkowe,  

gdyŨ w tej grupie bňdzie istniağo najwiňksze potencjalne zagroŨenie dojŜcia do wypadku 

z winy niesprawnoŜci technicznej pojazdu. 

10.2.  Eliminacja zagroŨenia dla ruchu powodowane stanem technicznym pojazd·w 

WstňpnŃ informacjň o stanie technicznym pojazd·w uczestniczŃcych w zdarzeniu 

drogowym zawiera system SEWIK. PoniewaŨ sŃ to dane zebrane przez policjň na miejscu 

zdarzenia, dlatego sŃ one uzupeğniane przez rzeczoznawc·w w toku dalszych postepowaŒ. 

Analiza zebranego materiağu moŨe wskazaĺ na potencjalnie sğabe miejsca systemu C-P-D. 

W bazie w pozycji IX ĂSTAN POJAZDUò dostňpne sŃ szczeg·ğowe dane.  

W pozycjach od 117 do 123 wymieniono moŨliwe do ustalenia braki techniczne, 

niezaleŨnie od tego, czy miağy one wpğyw na zaistnienie lub przebieg zdarzenia, mogŃ jednak 

wystňpowaĺ jako okolicznoŜĺ towarzyszŃca zdarzeniu. 

Poz. 117 ï niesprawny byğ ukğad hamulcowy. 

Poz. 118 ï niesprawny byğ ukğad kierowniczy. 

Poz. 119 ï ogumienie byğo uszkodzone lub nastŃpiğo nadmierne zuŨycie bieŨnika. 

Poz. 120 ï niesprawne byğy Ŝwiatğa pozycyjne. 

Poz. 121 ï niesprawne byğy Ŝwiatğa mijania lub do jazdy dziennej lub drogowe. 

Poz. 122 ï niesprawne byğy Ŝwiatğa Ăstopò. 

Poz. 123 ï niesprawne byğy Ŝwiatğa kierunkowskaz·w. 

                                                           
44 Wypadki drogowe w Polsce w 2014 roku. Komenda Gğ·wna Policji. Biuro Prewencji i Ruchu Drogowego. 
Wydziağ Ruchu Drogowego. Warszawa 2015. 
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Poz. 124 ï szyby przednia i przednie boczne pojazdu byğy zasğoniňte przez przewoŨone 

przedmioty, zaciemnione w spos·b utrudniajŃcy obserwacjň drogi lub zanieczyszczone 

w spos·b utrudniajŃcy obserwacjň drogi. 

Poz. 125 ï pojazd byğ nieprawidğowo zağadowany, a ğadunek: 

1) spowodowağ przekroczenie dopuszczalnej masy cağkowitej lub dopuszczalnej 

ğadownoŜci pojazdu; 

2) spowodowağ przekroczenie dopuszczalnych nacisk·w osi pojazdu na drogň; 

3) naruszyğ statecznoŜĺ pojazdu; 

4) utrudniğ kierowanie pojazdem; 

5) ograniczyğ widocznoŜĺ drogi lub zasğoniğ Ŝwiatğa, urzŃdzenia sygnalizacyjne, 

tablice rejestracyjne lub inne tablice albo znaki, w kt·re pojazd jest 

wyposaŨony; 

6) nie zostağ zabezpieczony przed zmianŃ poğoŨenia lub wywoğaniem 

nadmiernego hağasu, a urzŃdzenie do mocowania ğadunku nie zostağo 

zabezpieczone przed rozluŦnieniem siň, swobodnym zwisaniem 

lub spadniňciem podczas jazdy. 

Poz. 126 ï pojazd nie miağ wymaganego przepisami oznakowania lub oznakowanie 

to byğo niewidoczne, zabrudzone, zatarte, uszkodzone. Dotyczy to pojazdu: 

1) przewoŨŃcego zorganizowanŃ grupň dzieci lub mğodzieŨy do lat 18; 

2) przeznaczonego konstrukcyjnie do przewozu os·b niepeğnosprawnych; 

3) przewoŨŃcego ğadunek wystajŃcy poza przednie, boczne i tylne pğaszczyzny 

obrysu pojazdu; 

4) przewoŨŃcego materiağy niebezpieczne; 

5) wykonujŃcego na drodze prace porzŃdkowe, remontowe lub modernizacyjne; 

6) do nauki jazdy; 

7) ciŃgnika rolniczego lub przyczepy ciŃgniňtej przez ten ciŃgnik; 

8) wolnobieŨnego; 

9) silnikowego oraz zespoğu pojazd·w o dğugoŜci powyŨej 12 metr·w; 

10) silnikowego powyŨej dopuszczalnej masy cağkowitej powyŨej 16 ton. 

Cağy przedstawiony powyŨej katalog moŨliwych wad technicznych pojazd·w powinien 

byĺ znany stacjom diagnostycznym i konsultowany na spotkaniach z policjŃ w celu jego 

aktualizacji. R·wnieŨ policja powinna informowaĺ ï w spos·b ustalony z reprezentacjŃ 

zawodowŃ diagnost·w ï o stwierdzanych najczňŜciej wadach technicznych 

w kontrolowanych lub w poszkodowanych na skutek wypadku pojazdach. 
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10.3.  Dziağania regionalne skoordynowane z krajowymi systemem kontroli pojazd·w 

Te zadania powinny byĺ powiŃzane z wykorzystaniem bazy danych o pojazdach ï 

Centralnej Ewidencji Pojazd·w i Kierowc·w (CEPIK). IstotŃ tej bazy jest ğatwa i szybka 

dostňpnoŜĺ do informacji niezbňdnych do oceny sytuacji pojazdu. CEPIK jest jednoczeŜnie 

dobrŃ ewidencjŃ dokumentacji pojazdu i jego wyposaŨenia oraz stanu technicznego. 

Informacje te maja znaczenie dla brd i powinny byĺ wykorzystywane przez organy kontroli 

ruchu drogowego. Szczeg·ğowy wykaz priorytet·w i kierunk·w dziağaŒ zawarto w zağŃczniku 

nr 2 i w tablicy 4.  
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11.  RATOWNICTWO I OPIEKA POWYPADKOWA  

11.1.  Ratownictwo jako system powiŃzanych dziağaŒ specjalistycznych sğuŨb  

Wedğug NP BRD, ratownictwo to dziağania w stanach nagğego lub nadzwyczajnego 

zagroŨenia Ũycia i zdrowia oraz mienia i Ŝrodowiska, realizowane w trybie natychmiastowym. 

NagğoŜĺ zdarzenia, bňdŃcego nastňpstwem dziağania np.: siğ przyrody lub czğowieka, i pilny 

tryb reakcji, stanowiŃ podstawowe cechy ratownictwa. SpoŜr·d licznych dziedzin 

ratowniczych, kluczowe dla bezpieczeŒstwa na drogach jest ratownictwo medyczne 

oraz proces opieki powypadkowej, gdyŨ dotyczy Ũycia i zdrowia poszkodowanych, a ponadto 

wymaga zaangaŨowania wielu podmiot·w. 

11.2.  Czynniki  odpowiedzialne za ratownictwo w wojew·dztwie lubuskim 

System ratownictwa w wojew·dztwie lubuskim znajduje siň na dobrym poziomie. 

Jednak dla utrzymania tego stanu, konieczna jest stağa troska o podnoszenie kwalifikacji 

ratownik·w poprzez systematyczne szkolenia oraz doposaŨanie ratownictwa 

w specjalistyczny sprzňt. 

11.3.  Priorytety, kierunki dziağaŒ i uwarunkowania realizacji dziağaŒ 

w ratownictwie 

Szczeg·ğowy wykaz priorytet·w i kierunk·w dziağaŒ zawarto w zağŃczniku nr 2 

i w tablicy 5.  
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12.  SYSTEM ZARZłDZANIA BEZPIECZEőSTWEM RUCHU DROGOWEGO 

12.1.  Instytucje realizujŃce Program oraz ich miejsce w strukturze systemu 

W ramach przeprowadzonej ankiety wŜr·d jednostek samorzŃdowych i instytucji 

zobowiŃzanych do wprowadzania programu poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

w wojew·dztwie lubuskim, na pytanie, czy wprowadzağy dziağania na rzecz brd w zakresie 

swoich kompetencji, uzyskano duŨŃ czňŜĺ odpowiedzi negatywnych. Odpowiedzi 

o niepodejmowaniu Ũadnych dziağaŒ z listy 64 przedsiňwziňĺ ze wzglňdu na niesprecyzowane 

kompetencje lub wrňcz brak podstaw prawnych do podejmowania tych dziağaŒ, stanowiğy 

aŨ 45,7% udzielonych odpowiedzi respondent·w. MajŃc na uwadze sğabe zainteresowanie 

programem poprawy brd, szczeg·lnie wŜr·d jednostek samorzŃdu terytorialnego, 

oraz powoğywanie siň przez nie na brak kompetencji do wymienionych dziağaŒ, sprawdzono 

stan prawny odnoŜnie obowiŃzk·w instytucji rzŃdowych i samorzŃdowych w zakresie 

niezbňdnym do realizacji przedsiňwziňĺ programu. Stwierdzono, Ũe wszystkie zadania mogğy 

byĺ realizowane zgodnie z obowiŃzujŃcym prawem. DuŨym wsparciem dla takich dziağaŒ 

moŨe byĺ stosowanie dobrych praktyk, jednak nie stwierdzono, aby takie miağy miejsce 

w codziennej dziağalnoŜci instytucji. Skutecznym hamulcem podejmowania dziağaŒ 

wykraczajŃcych poza statutowe obowiŃzki jest ustawa budŨetowa i ustawa o dochodach 

jednostek samorzŃdu terytorialnego. ŧaden urzňdnik nie podejmie decyzji o wydatkowaniu 

publicznych Ŝrodk·w na niestatutowe cele ï w tym zakresie konieczne jest modyfikowanie 

prawodawstwa. 

Dla uğatwienia przeglŃdu prawnych podstaw do podejmowania dziağaŒ, poniŨej 

przytoczono istotne ï zdaniem autor·w ï zapisy akt·w prawnych, wraz z wykazem zadaŒ 

dla poszczeg·lnych instytucji odpowiedzialnych za brd w wojew·dztwie lubuskim. 

1) Wojewoda Lubuski ï dziağa na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w oparciu o: 

a) Ustawň o wojewodzie i administracji rzŃdowej w wojew·dztwie z dnia 23 stycznia 

2009 r. Dz. (U. z 2015 r. poz. 525, 1960), a w szczeg·lnoŜci Art. 22: ĂWojewoda 

odpowiada za wykonywanie polityki Rady Ministr·w w wojew·dztwie. 

W szczeg·lnoŜci: 2) zapewnia wsp·ğdziağanie wszystkich organ·w 

administracji rzŃdowej i samorzŃdowej dziağajŃcych w wojew·dztwie i kieruje 

ich dziağalnoŜciŃ w zakresie zapobiegania zagroŨeniu Ũycia, zdrowia lub mienia 

oraz zagroŨeniom Ŝrodowiska, bezpieczeŒstwa paŒstwa i utrzymania porzŃdku 

publicznego, ochrony praw obywatelskich, a takŨe zapobiegania klňskom 
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Ũywioğowym i innym nadzwyczajnym zagroŨeniom oraz zwalczania i usuwania ich 

skutk·w, na zasadach okreŜlonych w odrňbnych ustawachò, 

b) ustawň z dn. 20.06.1997 r. prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2012 r. poz. 1137 

z p·Ŧn. zm.) Art. 10 ust. 2: Ă(é) sprawuje nadz·r nad zarzŃdzaniem ruchem 

na drogach: 1) wojew·dzkich; 2) powiatowych; 3) gminnych; 4) publicznych 

poğoŨonych w miastach na prawach powiatu i w mieŜcie stoğecznym Warszawie; 5) 

wewnňtrznych poğoŨonych w strefach ruchu lub strefach zamieszkaniaò, 

c) ustawň z dn. 20.06.1997 r. prawo o ruchu drogowym. Zgodnie z Art. 140, 

wojewoda peğni rolň wiceprzewodniczŃcego Wojew·dzkiej Rady BezpieczeŒstwa 

Ruchu Drogowego,  

d) ustawň z dnia 8 wrzeŜnia 2006 r. o PaŒstwowym Ratownictwie Medycznym 

(Dz.U. 2006 nr 191 poz. 1410) Art. 17.: ĂWojewoda prowadzi rejestr jednostek 

wsp·ğpracujŃcych z systemem, zwany dalej Ărejestremò oraz w drodze decyzji 

administracyjnej, wpisuje do rejestru jednostkň wsp·ğpracujŃcŃ z systemem, o 

kt·rej mowa w art. 15 ust. 2.ò, 

e) ustawň o PaŒstwowym Ratownictwie Medycznym. Art. 19. 2.: ĂPlanowanie, 

organizowanie, koordynowanie systemu oraz nadz·r nad systemem na terenie 

wojew·dztwa jest zadaniem wojewodyò. 

2) Marszağek Wojew·dztwa Lubuskiego ï dziağa na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego w oparciu o:  

a) ustawň z dn. 20.06.1997 r. ï prawo o ruchu drogowym. Zgodnie z Art. 140 

marszağek wojew·dztwa peğni rolň przewodniczŃcego Wojew·dzkiej Rady 

BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego, kt·ra dziağa przy marszağku wojew·dztwa 

jako wojew·dzki zesp·ğ koordynacyjny w sprawach bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego. 

3) Lubuska Wojew·dzka Rada BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego ï dziağa na rzecz 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w oparciu o: 

a) ustawň z dn. 20.06.1997 r. prawo o ruchu drogowym. Art. 140g. 1. Tworzy siň 

Wojew·dzkŃ Radň BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego, zwanŃ dalej ĂWojew·dzkŃ 

RadŃò. Wojew·dzka Rada dziağa przy marszağku wojew·dztwa jako wojew·dzki 

zesp·ğ koordynacyjny w sprawach bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. 

Zadania: 

1. opracowywanie regionalnych program·w poprawy bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego,  
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2. opiniowanie projekt·w akt·w prawa miejscowego w zakresie bezpieczeŒstwa 

ruchu drogowego,  

3. zatwierdzanie planu wydatk·w wojew·dzkich oŜrodk·w ruchu drogowego 

w czňŜci przeznaczonej na poprawň bezpieczeŒstwa ruchu drogowego,  

4. inicjowanie ksztağcenia kadr administracji publicznej i szkolenie w zakresie 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego,  

5. inicjowanie wsp·ğpracy miňdzywojew·dzkiej,  

6. wsp·ğpraca z wğaŜciwymi organizacjami spoğecznymi i instytucjami 

pozarzŃdowymi,  

7. inicjowanie dziağalnoŜci edukacyjno-informacyjnej,  

8. analizowanie i ocena podejmowanych dziağaŒ. 

Art. 140: W skğad Wojew·dzkiej Rady wchodzŃ:  

1. przewodniczŃcy ï marszağek wojew·dztwa,  

2. zastňpcy przewodniczŃcego:  

a) wojewoda,  

b) wojew·dzki komendant Policji,  

3. sekretarz ï wskazany przez marszağka wojew·dztwa,  

4. czğonkowie Wojew·dzkiej Rady wskazani przez wojewodň, zarzŃd 

wojew·dztwa, zarzŃdy powiat·w, w·jt·w (burmistrz·w, prezydent·w miast), 

komendanta wojew·dzkiego Policji, Komendanta PaŒstwowej StraŨy 

PoŨarnej, dyrektora wğaŜciwego oddziağu terenowego Generalnej Dyrekcji 

Dr·g Krajowych i Autostrad, zarzŃd dr·g wojew·dzkich, zarzŃdy dr·g 

powiatowych, wojew·dzkiego kuratora oŜwiaty. 

4) Kuratorium OŜwiaty ï dziağa na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w oparciu o: 

a) ustawň z dnia 7 wrzeŜnia 1991 r. o systemie oŜwiaty. (Dz.U.2015 poz.2156) art. 31 

pkt. 6c i 7 ustawy oraz w zakresie nadzoru w odniesieniu do dziağaŒ zwiŃzanych 

z bezpieczeŒstwem a podejmowanych przez jednostki organizacyjne systemu 

oŜwiaty. 

5) Komenda Wojew·dzka Policji ï dziağa na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w 

oparciu o: 

a) ustawň z dnia 6 kwietnia 1990 r. o Policji (Dz. U. z 2011 r. Nr 287, poz. 1687 ze 

zm.). Art. 1. 1.: ĂTworzy siň Policjň jako umundurowanŃ i uzbrojonŃ formacjň 

sğuŨŃcŃ spoğeczeŒstwu i przeznaczonŃ do ochrony bezpieczeŒstwa ludzi oraz do 

utrzymywania bezpieczeŒstwa i porzŃdku publicznego. Ust. 2. Do podstawowych 
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zadaŒ Policji naleŨŃ: pkt. 2) ochrona bezpieczeŒstwa i porzŃdku publicznego, w 

tym zapewnienie spokoju w miejscach publicznych oraz w Ŝrodkach publicznego 

transportu 

i komunikacji publicznej, w ruchu drogowym i na wodach przeznaczonych 

do powszechnego korzystaniaò, 

b) ustawň z dn. 20.06.1997 r. prawo o ruchu drogowym. Art. 129. 1: ĂCzuwanie 

nad bezpieczeŒstwem i porzŃdkiem ruchu na drogach, kierowanie ruchem i jego 

kontrolowanie naleŨŃ do zadaŒ Policjiò. 

6) Wojew·dzki Inspektorat Transportu Drogowego ï dziağa na rzecz bezpieczeŒstwa 

ruchu drogowego w oparciu o: 

a) ustawň z dnia 6 wrzeŜnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz.U. 2001 nr 125 poz. 

1371). Art. 48: ĂTworzy siň Inspekcjň Transportu Drogowego, zwanŃ dalej 

ĂInspekcjŃò, powoğanŃ do kontroli przestrzegania przepis·w w zakresie przewozu 

drogowego wykonywanego pojazdami samochodowymi oraz przepis·w, o kt·rych 

mowa w art. 3 ust. 1a. w tym przepis·w ustawy prawo o ruchu drogowymò. 

7) Komenda Wojew·dzka StraŨy PoŨarnej ï dziağa na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego w oparciu o: 

a) ustawň o PaŒstwowej StraŨy PoŨarnej (Dz.U. 2013 poz. 1340 oraz RozporzŃdzenie 

Ministra Spraw Wewnňtrznych i Administracji z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie 

szczeg·ğowych zasad organizacji krajowego systemu ratowniczo-gaŜniczego 

(Dz.U.2011 nr 46 poz.239),  

b) ustawň o PaŒstwowym Ratownictwie Medycznym. Art. 15. 1.: ĂJednostkami 

wsp·ğpracujŃcymi z systemem sŃ sğuŨby ustawowo powoğane do niesienia pomocy 

osobom w stanie nagğego zagroŨenia zdrowotnego, w szczeg·lnoŜci: jednostki 

organizacyjne PaŒstwowej StraŨy PoŨarnejò. 

8) Jednostki Ratownictwa Medycznego ï dziağa na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego w oparciu o: 

a) ustawň o PaŒstwowym Ratownictwie Medycznym. Art. 32.: ĂJednostkami systemu 

sŃ: 1) szpitalne oddziağy ratunkowe, 2) zespoğy ratownictwa medycznego, w tym 

lotnicze zespoğy ratownictwa medycznegoò, 

b) ustawň o PaŒstwowym Ratownictwie Medycznym. Art. 27. 1: ĂDo zadaŒ 

dyspozytor·w medycznych jednostek wybranych przez Narodowy Fundusz 

Zdrowia 

i przekazanych do rejestru wojewody naleŨy w szczeg·lnoŜci: 1) przyjmowanie 
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powiadomieŒ o zdarzeniach, ustalanie priorytet·w i niezwğoczne dysponowanie 

zespoğ·w ratownictwa medycznego na miejsce zdarzenia, zgodnie z przepisami 

wydanymi na podstawie ust. 5; 2) przekazywanie niezbňdnych informacji osobom 

udzielajŃcym pierwszej pomocy; 3) przekazywanie osobie kierujŃcej akcjŃ 

prowadzenia medycznych czynnoŜci ratunkowych, zwanej dalej ĂkierujŃcymò, 

niezbňdnych informacji uğatwiajŃcych prowadzenie medycznych czynnoŜci 

ratunkowych na miejscu zdarzenia; 4) zbieranie aktualnych informacji o 

dostňpnych na obszarze dziağania dysponenta jednostki jednostkach systemu, o 

kt·rych mowa 

w art. 32 ust. 1, i ich gotowoŜci oraz przekazywanie tych informacji lekarzowi 

koordynatorowi ratownictwa medycznego; 5) zbieranie i archiwizowanie bieŨŃcych 

informacji o zdarzeniach i prowadzonych medycznych czynnoŜciach ratunkowych;  

6) powiadamianie o zdarzeniu szpitalnych oddziağ·w ratunkowych lub, jeŨeli 

wymaga tego sytuacja na miejscu zdarzenia, jednostek organizacyjnych szpitali 

wyspecjalizowanych w zakresie udzielania ŜwiadczeŒ zdrowotnych niezbňdnych 

dla ratownictwa medycznego; 7) powiadamianie o zdarzeniu jednostek 

wsp·ğpracujŃcych z systemem, o kt·rych mowa w art. 15, jeŨeli wymaga tego 

sytuacja na miejscu zdarzeniaò. 

9) Generalna Dyrekcja Dr·g Krajowych i Autostrad Oddziağ Zielona G·ra ï dziağa na 

rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w oparciu o: 

a) ustawň z dn. 21 marca 1985 r o drogach publicznych (Dz. U. z 2015 r. poz. 460 ).  

Art. 19 ust. 2 pkt 1: ĂZadania zarzŃdcy drogi w zakresie brd okreŜla art. 20 ustawy:  

pkt 8 wydawanie zezwoleŒ na zajňcie pasa drogowego i zjazdy z dr·g oraz 

pobieranie opğat i kar pieniňŨnych, pkt 10 przeprowadzanie okresowych kontroli 

stanu dr·g 

i drogowych obiekt·w inŨynierskich, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem ich wpğywu 

na stan bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, w tym weryfikacjň cech i wskazanie 

usterek, kt·re wymagajŃ prac naprawczych lub konserwacyjnych ze wzglňdu 

na bezpieczeŒstwo ruchu drogowego, pkt 10a badanie wpğywu rob·t drogowych 

na bezpieczeŒstwo ruchu drogowegoò, 

b) ustawň o drogach publicznych Art. 24h: òZarzŃdzanie bezpieczeŒstwem dr·g 

w transeuropejskiej sieci drogowej. polega na:  

1) przeprowadzeniu: a) oceny wpğywu planowanej drogi na bezpieczeŒstwo ruchu 

drogowego, b) audytu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego,  
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2) dokonywaniu klasyfikacji odcink·w dr·g: a) ze wzglňdu na koncentracjň 

wypadk·w Ŝmiertelnych, b) ze wzglňdu na bezpieczeŒstwo sieci drogowej. 

10)  ZarzŃd Dr·g Wojew·dzkich w Zielonej G·rze ï dziağa na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego w oparciu o: 

a) ustawň o drogach publicznych. art. 19 ust. 2 pkt 2: ĂZarzŃdca drogi moŨe 

wykonywaĺ swoje obowiŃzki przy pomocy jednostki organizacyjnej bňdŃcej 

zarzŃdem drogi, utworzonej przez radň powiatu (art. 21 ust. 1 i ust. 1 a).ò Zadania 

zarzŃdcy drogi w zakresie brd okreŜla art. 20 ustawy ï pkt 8: Ăwydawanie zezwoleŒ 

na zajňcie pasa drogowego i zjazdy z dr·g oraz pobieranie opğat i kar pieniňŨnych,  

pkt 10 przeprowadzanie okresowych kontroli stanu dr·g i drogowych obiekt·w 

inŨynierskich, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem ich wpğywu na stan 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, w tym weryfikacjň cech i wskazanie usterek, 

kt·re wymagajŃ prac naprawczych lub konserwacyjnych ze wzglňdu na 

bezpieczeŒstwo ruchu drogowego, pkt 10a badanie wpğywu rob·t drogowych na 

bezpieczeŒstwo ruchu drogowegoò. 

11)  Starostwa Powiatowe ï dziağajŃ na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w oparciu 

o: 

a) ustawň o drogach publicznych. art. 19 ust. 2 pkt 3: ĂZarzŃdca drogi moŨe 

wykonywaĺ swoje obowiŃzki przy pomocy jednostki organizacyjnej bňdŃcej 

zarzŃdem drogi, utworzonej przez radň powiatu (art. 21 ust. 1 i ust. 1 a). Zadania 

zarzŃdcy drogi w zakresie brd okreŜla art. 20 ustawy: pkt 8 wydawanie zezwoleŒ na 

zajňcie pasa drogowego i zjazdy z dr·g oraz pobieranie opğat i kar pieniňŨnych, 

pkt 10 przeprowadzanie okresowych kontroli stanu dr·g i drogowych obiekt·w 

inŨynierskich, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem ich wpğywu na stan 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, w tym weryfikacjň cech i wskazanie usterek, 

kt·re wymagajŃ prac naprawczych lub konserwacyjnych ze wzglňdu na 

bezpieczeŒstwo ruchu drogowego, pkt 10a badanie wpğywu rob·t drogowych na 

bezpieczeŒstwo ruchu drogowegoò,  

b) ustawa prawo o ruchu drogowym. Art. 106. 1: ĂStarosta dokonuje wpisu osoby 

do ewidencji instruktor·w nauki jazdy i ich skreŜlenia w przypadku niespeğniania 

warunk·w stawianych instruktorom w art. 105ò, 

c) ustawa prawo o ruchu drogowym . Art. 10 ust. 5: ĂZarzŃdzanie ruchem drogowym 

na drogach powiatowych i gminnychò. 

12)  Gminy ï dziağajŃ na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w oparciu o: 
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a) ustawň o drogach publicznych. Art. 19 ust. 2 pkt 4.: ĂZarzŃdca drogi moŨe 

wykonywaĺ swoje obowiŃzki przy pomocy jednostki organizacyjnej bňdŃcej 

zarzŃdem drogi, utworzonej przez radň gminy (art. 21 ust. 1 i ust. 1 a)ò. Zadania 

zarzŃdcy drogi okreŜla art. 20 ustawy. 

13)  Wojew·dzki OŜrodek Ruchu Drogowego ï dziağa na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego w oparciu o: 

a) ustawň prawo o ruchu drogowym. Art. 116. 1: ĂSejmik wojew·dztwa tworzy, 

po uzgodnieniu z ministrem wğaŜciwym do spraw transportu, wojew·dzkie oŜrodki 

ruchu drogowego na obszarze wojew·dztwa.ò Art. 117.1: ĂDo zadaŒ oŜrodka 

naleŨy organizowanie egzamin·w paŒstwowych sprawdzajŃcych kwalifikacje os·b 

ubiegajŃcych siň o uprawnienia do kierowania pojazdami oraz kierujŃcych 

pojazdami. Ponadto: wsp·ğpraca z wojew·dzkŃ radŃ bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego, wykonywanie inne zadaŒ z zakresu bezpieczeŒstwa ruchu drogowegoò. 

14)  Stacje Kontroli Pojazd·w ï dziağajŃ na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w 

oparciu o: 

a) ustawň prawo o ruchu drogowym. Art. 83a. 1: ĂOrganem wğaŜciwym do 

prowadzenia rejestru przedsiňbiorc·w prowadzŃcych stacjň kontroli pojazd·w jest 

starosta wğaŜciwy ze wzglňdu na miejsce wykonywania dziağalnoŜci objňtej 

wpisemò, 

b) Art. 84. 1: ĂBadanie techniczne pojazd·w wykonuje zatrudniony w stacji kontroli 

pojazd·w uprawniony diagnosta. 2. Starosta wydaje uprawnienie do wykonywania 

badaŒ technicznych, jeŨeli osoba ubiegajŃca siň o jego wydanie posiada wymagane 

wyksztağcenie techniczne i praktykň, odbyğa wymagane szkolenie oraz zdağa 

z wynikiem pozytywnym egzamin kwalifikacyjny. 

15)  Uczelnie lubuskie ï dziağajŃ na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w oparciu o: 

a) ustawň z dnia 27 lipca 2005 r. ï prawo o szkolnictwie wyŨszym (Dz. U. z 2012 r. 

poz. 572, z p·Ŧn. zm.) speğniajŃc wymagania do prowadzenia dziağalnoŜci 

naukowej i dydaktycznej w zakresie budownictwa drogowego a w szczeg·lnoŜci 

bezpiecznej infrastruktury drogowej oraz inŨynierii ruchu,  

b) rozporzŃdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 14 

wrzeŜnia 2012 r. w sprawie szkoleŒ oraz wzoru certyfikatu dla audytor·w 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego (Dz.U. 2012 poz. 1079), 
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c) wsp·ğpracň naukowa z zagranicŃ w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

i wsp·lne prowadzenie szkolenia specjalist·w z dziedziny brd (np.: list intencyjny 

Uniwersytetu Zielonog·rskiego z Bauhaus-Universitªt w Weimarze). 

16)  Media i publikatory ï dziağajŃ na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego poprzez 

rzetelnŃ informacjň o stanie oraz dziağaniach na rzecz brd. 

17)  Na rzecz brd w wojew·dztwie lubuskim ï w ramach swoich obowiŃzk·w ï dziağa 

wiele innych instytucji i organizacji pozarzŃdowych, w tym StraŨ Graniczna, straŨe 

miejskie i gminne, czy teŨ Stowarzyszenie Poszkodowanych w Wypadkach Drogowych 

w Gorzowie Wlkp. 

 

Dla usprawnienia koniecznej wsp·ğpracy tak wielu instytucji, niezbňdny jest sprawny 

system, kt·ry pozwoli na wykorzystanie wszystkich waŨnych danych, jakimi dysponujŃ 

te podmioty i r·wnoczeŜnie nie pozwoli na dublowanie tych informacji. Efektem tej 

wsp·ğpracy bňdzie synergia, kt·ra poprawi skutecznoŜĺ wsp·lnych dziağaŒ. 

12.2.  Szczeg·ğowe zadania i bazy danych brd poszczeg·lnych instytucji  

Bazy danych sŃ niezbňdne do podejmowania decyzji ukierunkowanych 

na minimalizacjň liczby wypadk·w oraz ich skutk·w. Dane gromadzone sŃ sektorowo 

przez wszystkie jednostki i instytucje posiadajŃce w swoich kompetencjach sprawy brd. 

Lubuskie instytucje pracujŃ juŨ na odpowiednich standardach, jednak istnieje koniecznoŜĺ ich 

upowszechniania. Jest to niezbňdne do rosnŃcej roli tych zagadnieŒ w polityce unijnej, 

wyraŨajŃcej siň przygotowywaniem procedur przyznawania Ŝrodk·w na infrastrukturň, 

kt·ra bňdzie speğniağa wymogi dyrektyw w sprawie brd45. Dla zapewnienia takich Ŝrodk·w 

na inwestycje i zadania w obszarze drogownictwa i jego bezpiecznego otoczenia, naleŨy byĺ 

przygotowanym na posiadanie peğnej dokumentacji w standardach unijnych. W tym celu 

jednostki i zarzŃdcy dr·g powinni por·wnaĺ swoje bazy z zestawieniem Ŧr·değ danych 

wedğug WHO tabeli 9. 

 

 

 

 

                                                           
45 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spoğecznego i 

Komitetu Region·w. W kierunku europejskiego obszaru bezpieczeŒstwa ruchu drogowego: kierunki polityki 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020. Bruksela, dnia 20.7.2010. 



 

72 
 

Tabela 9. Gğ·wne Ŧr·dğa danych o wypadkach drogowych wg światowej Organizacji 

Zdrowia WHO46. 

  

                                                           
46 World report on road traffic injury prevention. World Health Organization. Geneva 2004. 

Lp. ťr·dğa danych Rodzaj danych Uwagi 

1 2 3 4 

1. policja - liczba wypadk·w drogowych, 

ofiary Ŝmiertelne, ranni 

- uczestnicy zdarzenia drogowego 

- wiek i pğeĺ ofiar 

- rodzaj pojazdu 

- policyjna ocena przyczyny wypadku 

- lokalizacja i miejsce wypadku 

- wdroŨone postňpowanie 

- r·Ũny poziom 

szczeg·ğowoŜci postňpowania 

- zapisy policyjne mogŃ byĺ 

niedostňpne 

- zaniŨanie danych jest czňsto 

spotykane 

w krajach o niskim 

i Ŝrednim dochodzie 

2 sğuŨba zdrowia: 

- karta pacjenta w szpitalu 

- dane z pogotowia 

- rejestr uraz·w 

- raporty techniczne karetki 

pogotowia 

lub pogotowia 

- rejestry z klinik 

- raporty lekarzy rodzinnych 

- ofiary Ŝmiertelne lub ranni 

- wiek i pğeĺ ofiar 

- koszty leczenia 

- poziom opieki medycznej 

zaleŨy 

od rodzaju jednostki 

medycznej 

- dane mogŃ byĺ teŨ 

rejestrowane pod hasğem Ăinne 

przyczynyò 

- czynnoŜci sŃ trudne 

do wyodrňbnienia 

do analizy 

3 firmy ubezpieczeniowe - ofiary Ŝmiertelne lub ranni 

- szkody materialne (pojazd) 

- koszty roszczeŒ 

dostňp do tych danych moŨe 

byĺ utrudniony 

 

4 inne prywatne 

i publiczne instytucje ğŃcznie 

z firmami transportowymi 

- liczba ofiar Ŝmiertelnych 

i rannych wystňpujŃcych 

u pracownik·w 

- szkody materialne i starty 

- roszczenia z ubezpieczeŒ 

- kwestie prawne 

- dane operacyjne 

dane te mogŃ byĺ specyficzne 

dla planowania 

i funkcjonowania 

przedsiňbiorstw 

5 instytucje rzŃdowe 

i specjalistyczne agencje 

gromadzŃce dane dla 

planowania 

i rozwoju gospodarki 

narodowej 

- charakterystyka ludnoŜci 

- dane o dochodach 

i wydatkach 

- wskaŦniki zdrowia 

- dane o zagroŨeniach 

- dane o zanieczyszczeniach 

- konsumpcja energii 

- poziom umiejňtnoŜci 

sŃ to dane uzupeğniajŃce 

i waŨne do analizy 

poszkodowanych 

w wypadkach drogowych. 

Dane te sŃ gromadzone przez 

roŨne ministerstwa 

i organizacje, choĺ moŨe to 

byĺ jedna instytucja, kt·re 

opracowuje raporty, jak i 

analizy statystyczne, 

ekonomiczne oraz plany 

rozwoju 

6 specjalne grupy interes·w 

(np. instytuty badawcze, 

pozarzŃdowe grupy nacisku, 

organizacje wspierajŃce 

ofiary, zwiŃzki 

transportowc·w, firmy 

konsultingowe, instytucje 

zaangaŨowane w brd) 

- liczba wypadk·w drogowych, 

ofiary Ŝmiertelne i ranni 

- uczestnicy zdarzenia drogowego 

- wiek i pğeĺ poszkodowanych 

- rodzaj pojazd·w uczestniczŃcych w 

wypadku 

- przyczyny 

- lokalizacja i miejsce wypadku 

- skutki spoğeczne 

i psychologiczne 

- dziağania 

r·Ũnorodne organizacje 

posiadajŃ r·Ũne interesy 

http://pl.pons.com/tłumaczenie/polski-angielski/Dane
http://pl.pons.com/tłumaczenie/polski-angielski/te
http://pl.pons.com/tłumaczenie/polski-angielski/mogą
http://pl.pons.com/tłumaczenie/polski-angielski/yć
http://pl.pons.com/tłumaczenie/polski-angielski/specyficzne
http://pl.pons.com/tłumaczenie/polski-angielski/dla
http://pl.pons.com/tłumaczenie/polski-angielski/planowania
http://pl.pons.com/tłumaczenie/polski-angielski/i
http://pl.pons.com/tłumaczenie/polski-angielski/funkcjonowania
http://pl.pons.com/tłumaczenie/polski-angielski/przedsiębiorstw
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12.3.  Program jako regionalna platforma wsp·ğpracy i wymiany danych 

o brd 

Realizacja Programu ma przyczyniĺ siň do intensyfikacji dziağaŒ, kt·rych rezultatem 

bňdzie zmniejszenie wypadk·w i rannych. MajŃ teŨ spadaĺ koszty spoğeczne oraz wzrastaĺ 

jakoŜĺ Ũycia w regionie. Programy Realizacyjne, opracowywane jako roczne zadania 

wspierajŃce realizacjň Programu, pozwolŃ na wğŃczanie ewentualnych aktualnych zagadnieŒ 

lub eliminacjň zadaŒ juŨ wykonanych. Aktualnie brak jest formalnych podstaw do wzajemnej 

wymiany danych pomiňdzy roŨnymi instytucjami i organizacjami. Program stwarza 

moŨliwoŜĺ takich dziağaŒ, przewidujŃc organizacjň konferencji i seminari·w, na kt·rych takie 

informacje mogŃ byĺ udostňpniane wszystkim zainteresowanym stronom. Efektem Programu 

ma byĺ teŨ Lubuskie Centrum Analiz BRD, kt·re w spos·b zinstytucjonalizowany bňdzie 

peğniğo rolň oŜrodka informacyjnego w zakresie brd w regionie. 

12.4.  LR BRD jako centrum regionalnej platformy na rzecz brd 

w wojew·dztwie 

Zgodne z ustawŃ47, Wojew·dzka Rada BRD48 jest jednostkŃ koordynacyjnŃ 

przy marszağku wojew·dztwa (jako przewodniczŃcym w sprawach brd). W kompetencjach 

Rady jest prowadzenie wszystkich spraw brd, m.in. planowanie, szkolenie kadr brd, 

opiniowanie projekt·w akt·w prawnych. Na podstawie tych szerokich kompetencji, 

Rada powinna byĺ inspiratorem wszelkich dziağaŒ na rzecz brd. Od siğy Rady bňdŃ zaleŨağy 

inicjatywy aktualnie bardzo potrzebnych zmian legislacyjnych. Program bňdzie dla Rady 

instrumentem wspierania marszağka i wojewody do aktywnych dziağaŒ w sprawach brd. 

12.5.  Procedury audytu brd na drogach wojew·dzkich, powiatowych 

i gminnych 

Audyt bezpieczeŒstwa ruchu drogowego definiowany jest jako ĂniezaleŨna 

szczeg·ğowa, systematyczna i techniczna kontrola pod wzglňdem bezpieczeŒstwa cech 

konstrukcyjnych projektu infrastruktury drogowejò. Jest on formŃ sprawdzania wszystkich 

stadi·w projektowych oraz faz przed oddaniem drogi do ruchu i poczŃtkowego uŨytkowania 

drogi przez audytor·w bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, pod kŃtem ryzyka wystŃpienia 

zagroŨenia wypadkowego wobec wszystkich uczestnik·w ruchu drogowego. Dziňki takiej 

kontroli, moŨliwe jest usuwanie z projekt·w potencjalnych przyczyn zdarzeŒ drogowych ï 

zaleŨnych od drogi, jej otoczenia oraz od organizacji ruchu ï a takŨe zmniejszenie liczby, 

                                                           
47 Art. 140g ustawy z dn.20.6.1997. Prawo o ruchu drogowym. 

48 W wojew·dztwie lubuskim jest to Lubuska Rada BRD ï LR BRD. 
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skutk·w i koszt·w wypadk·w drogowych. Celem audytu jest takŨe zwiňkszenie uwagi 

na stosowanie bezpiecznych rozwiŃzaŒ przez wszystkich uczestniczŃcych w procesie 

planowania, projektowania, budowania i utrzymania dr·g. W uproszczeniu, moŨna audyt brd 

okreŜliĺ jako: Ăposzukiwanie optymalnych rozwiŃzaŒ z uwagi na bezpieczeŒstwo ruchu, 

z zachowaniem odpowiednich wag dla wszystkich kryteri·w projektowania, tj. sprawnoŜci 

ruchu, uciŃŨliwoŜci Ŝrodowiskowych, efektywnoŜci ekonomicznej, uŨytecznoŜci spoğecznej 

oraz uwarunkowaŒ ksztağtowania przestrzeni publicznej.ò Do peğnienia roli audytora brd 

niezbňdna jest wiedza o uwarunkowaniach i kryteriach bezpieczeŒstwa w projektowaniu 

infrastruktury drogowej, praktyczne ĺwiczenia umiejňtnoŜci wğaŜciwego stosowania r·Ũnych 

rozwiŃzaŒ oraz prognozowania ich skutk·w funkcjonowania z uwagi na bezpieczeŒstwo 

ruchu. ObowiŃzujŃ tu formalne procedury, zwiŃzane z realizacjŃ audytu bezpieczeŒstwa 

ruchu drogowego, kt·ry jest obowiŃzkowy w odniesieniu do transeuropejskiej sieci dr·g, 

a zalecany w odniesieniu do dr·g pozostağych sieci, w tym r·wnieŨ dr·g samorzŃdowych. 

ObowiŃzek wprowadzenia audytu brd na transeuropejskiej sieci dr·g wynika z Dyrektywy 

Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. Dotychczasowa 

praktyka jednoznacznie wykazuje zalety audytu brd, kt·ry okazağ siň skutecznym i tanim 

narzňdziem eliminacji juŨ na etapie planistyczno-projektowym bğňd·w rozwiŃzaŒ 

projektowych, mogŃcych skutkowaĺ zagroŨeniami bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. 

Dlatego wiedza w tym zakresie jest przydatna takŨe projektantom. Dodatkowym efektem 

przeprowadzania systematycznego audytu na wszystkich drogach wojew·dztwa w dğuŨszym 

okresie bňdzie moŨliwoŜĺ zgromadzenia informacji i opracowania bazy danych o miejscach 

niebezpiecznych na drogach. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

75 
 

13.  ZASADY WDRAŧANIA PROGRAMU ZGODNE 

Z NP BRD 2013-2020 

13.1.  Stanowiska odpowiedzialne za brd w instytucjach realizujŃcych Program 

Dla realizacji Programu w kaŨdej jednostce samorzŃdowej niezbňdna jest kadra zdolna 

oceniĺ dostarczane z Centrum Analiz BRD materiağy i na ich podstawie wdraŨaĺ 

wypracowane dziağania, sğuŨŃce obniŨeniu liczby wypadk·w oraz rannych. Do zadaŒ tych 

w Gambicie Lubuskim planowano powoğaĺ inspektor·w powiatowych oraz inspektora 

wojew·dzkiego, natomiast na szczeblu gmin mieli byĺ powoğani specjaliŜci brd ï stanowi 

to ideň bardzo sğusznŃ i naleŨy jŃ podtrzymaĺ. Kompetencje inspektor·w wojew·dzkiego 

oraz powiatowych moŨna przyjŃĺ bowiem analogiczne, jak dla audytor·w brd ksztağconych 

wedğug zağoŨeŒ Dyrektywy Unijnej. W spos·b automatyczny lokalizacjň stanowisk 

odpowiedzialnych za brd Ăwyznaczaò ustawa o drogach publicznych, kt·ra w art. 20 pkt 10)i 

zobowiŃzuje zarzŃdc·w do Ăprzeprowadzania okresowych kontroli stanu dr·g i drogowych 

obiekt·w inŨynierskich oraz przepraw promowych, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem ich 

wpğywu na stan bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, w tym weryfikacjň cech i wskazanie 

usterek, kt·re wymagajŃ prac konserwacyjnych lub naprawczych ze wzglňdu 

na bezpieczeŒstwo ruchu drogowego; ponadto w punkcie 10a) nakazuje badanie wpğywu 

rob·t drogowych na bezpieczeŒstwo ruchu drogowegoò.  

W pierwszym okresie dziağalnoŜĺ inspektor·w i specjalist·w brd finansowana bňdzie 

z budŨetu samorzŃd·w odpowiedzialnych za poszczeg·lne kategorie dr·g. W kolejnych 

latach naleŨy przewidywaĺ wzrost kompetencji wŜr·d samorzŃd·w w zakresie pozyskiwania 

Ŝrodk·w unijnych oraz dodatkowych Ŧr·değ z Krajowego Funduszu Drogowego czy firm 

ubezpieczeniowych ï w dziağaniach tych samorzŃdy muszŃ byĺ wspierane przez LRBRD. 

13.2.  WskaŦniki monitorowania i sprawozdawczoŜĺ z realizacji Programu  

Dla sprawnego por·wnywania uzyskiwanych wynik·w wdraŨania Programu, konieczne 

jest prowadzenie sprawozdawczoŜci zgodnie ze standardami wskazanymi w NP BRD. 

WskaŦniki wypadkowoŜci ï zdefiniowane przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju 

Regionalnego w pierwszym programie realizacyjnym NP BRD za rok 2013 ï zastosowano 

r·wnieŨ w Programie, co pozwoli na bezpoŜrednie por·wnanie zagroŨenia wystňpujŃcego 
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w wojew·dztwie lubuskim z zagroŨeniem w innych wojew·dztwach w kraju. Sekretariat 

Krajowej Rady BRD wprowadziğ nastňpujŃce definicje tych wskaŦnik·w49: 

WskaŦnik demograficzny I 

Stosunek liczby wypadk·w na danym obszarze do liczby mieszkaŒc·w obszar ten 

zamieszkujŃcych. MiarŃ wskaŦnika demograficznego I jest liczba wypadk·w na 100 tys. 

mieszkaŒc·w. 

WskaŦnik demograficzny II 

Stosunek liczby ofiar Ŝmiertelnych wypadk·w drogowych na danym obszarze do liczby 

mieszkaŒc·w obszar ten zamieszkujŃcych. MiarŃ wskaŦnika demograficznego II jest liczba 

zabitych na 100 tys. mieszkaŒc·w. 

CiňŨkoŜĺ wypadk·w 

Stosunek liczby ofiar Ŝmiertelnych do liczby wypadk·w, w kt·rych ofiary 

uczestniczyğy. MiarŃ ciňŨkoŜci wypadk·w jest liczba zabitych na 100 wypadk·w. 

 

GňstoŜĺ wypadk·w 

Stosunek liczby wypadk·w na danym obszarze do dğugoŜci sieci drogowej. MiarŃ 

gňstoŜci wypadk·w jest liczba wypadk·w na 100 km dğugoŜci dr·g. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
49 Stan bezpieczeŒstwa ruchu drogowego oraz dziağania realizowane w tym zakresie 2013. SKR BRD MIiRR. 
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Tabela 10. Zestawienie podstawowych wskaŦnik·w monitorowania Lubuskiego Programu BezpieczeŒstwa 

Ruchu Drogowego. 
Filary  Programu 

Rok 

Zabici Ranni 

2015 2019 2022 2025 2015 2019 2022 2025 

WskaŦniki finalne dla cağego programu 

Wszystkie filary  

Liczba ofiar (ofiar/rok) 92    786    

WskaŦnik demograficzny I 50 

wypadki/100 tys. mieszkaŒc·w 
63    

Nie 

dotyczy 
   

WskaŦnik demograficzny II 

zabitych/100tys. mieszkaŒc·w 
9    

Nie 

dotyczy 
   

CiňŨkoŜĺ wypadk·w          zabici/100 

wypadk·w 
14    

Nie 

dotyczy 
   

GňstoŜĺ wypadk·w wypadki/100 km 
7    

Nie 

dotyczy 
   

 WskaŦniki finalne dla poszczeg·lnych filar·w 

Bezpieczny czğowiek Liczba pieszych jako ofiar wypadk·w 

drogowych (ofiar/rok) 
14    155    

Liczba rowerzyst·w jako ofiar 

wypadk·w drogowych (ofiar/rok) 
13    73    

Liczba motorowerzyst·w i 

motocyklist·w jako ofiar wypadk·w 

drogowych (ofiar/rok) 

10    70    

Liczba ofiar w wypadkach 

spowodowanych przez uczestnik·w 

ruchu pod wpğywem alkoholu 

(ofiar/rok) 

1    13    

Bezpieczne drogi Liczba ofiar w zderzeniach czoğowych 

(ofiar/rok) 
20    133    

Liczba ofiar w zderzeniach bocznych i 

tylnych (ofiar/rok) 
28    289    

Liczba ofiar w wypadkach 

zakoŒczonych wypadniňciem pojazdu z 

drogi (ofiar/rok) 

22    132    

Liczba ofiar na odcinkach dr·g 

tranzytowych w terenach 

zabudowanych (ofiar/rok) 

-    -    

Liczba ofiar na skrzyŨowaniach i 

wňzğach (ofiar/rok) 
-    -    

Liczba ofiar na ğukach poziomych 

(ofiar/rok) 
-    -    

Liczba ofiar w porze nocnej (ofiar/rok) 23    163    

Bezpieczna 

prňdkoŜĺ 

Liczba ofiar wypadk·w drogowych 

spowodowanych przez nadmiernŃ 

prňdkoŜĺ (ofiar/rok) 

33    217    

Bezpieczny pojazd Liczba ofiar w wypadkach z udziağem 

niesprawnych pojazd·w (ofiar/rok) 
-    -    

Ratownictwo 

i opieka 

powypadkowa 

Liczba ofiar zmarğych w ciŃgu 30 dni 

od dnia wypadku (ofiar/rok) 
32    Nie dotyczy 

Liczba ofiar z trwağŃ 

niepeğnosprawnoŜciŃ (ofiar/rok) 
Nie dotyczy 

Brak 

danych 
   

13.3.  Koszty wypadk·w w regionie lubuskim  

Jak wynika z poniŨszej tabeli (tab. 11), koszty wypadk·w w wojew·dztwie lubuskim 

w roku 2013 wynosiğy 4,47 mld. Z por·wnania wskaŦnik·w wynika, iŨ koszty te sŃ wyŨsze 

w samym wojew·dztwie aniŨeli w cağej Polsce. Dla przykğadu, wskaŦnik liczby wypadk·w 

                                                           
50

 WskaŦniki wg: Stan bezpieczeŒstwa ruchu drogowego oraz dziağania realizowane w tym zakresie 2013. SKR 

BRD MIiRR. 
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w wojew·dztwie do liczby wypadk·w w Polsce wynosi 2,1% podczas gdy wskaŦnik koszt·w 

dla tej kategorii wynosi 4,2 %.  

 

Tabela 11. Zestawienie koszt·w wypadk·w w wojew·dztwie z kosztami w Polsce w 2013 roku 

 

Ze wzglňdu na brak wyliczenia koszt·w wypadk·w w Polsce za lata 2014 i 2015, tabela 

12. wskazuje jedynie szacunek koszt·w wypadk·w w wojew·dztwie lubuskim w tych latach. 

Koszty te wylicza siň na podstawie kosztu jednostkowego z roku 2013. Jak wynika z tych 

wyliczeŒ, koszty te bňdŃ zwiŃzane z iloŜciŃ wypadk·w i mogŃ wynosiĺ okoğo 4 miliardy 

zğotych w kaŨdym roku. Kwoty te powinny byĺ brane pod uwagň przy analizie wysokoŜci 

nakğad·w na poprawň brd w wojew·dztwie lubuskim. 

  

Zdarzenie 

Liczba 

zdarzeŒ 

woj. 

lubuskie * 

(LZL)  

średni koszt 

jednostkowy 

zdarzenia** 

Koszty zdarzeŒ 

woj. Lubuskie  

(KZL) 

Liczba 

zdarzeŒ 

Polska *** 

(LZP) 

LZL/  

LZP 

[%] 

Koszty zdarzeŒ 

Polska **  

(KZP) 

KZL/

KZP 

[%] 

Wypadki 747 1 911 069 1 427 568 543 35 847 2,1 34 165 245 132 4,2 

Zabici 94 2 790 243 262 282 842 3 357 2,8 6 638 722 632 4,0 

Ranni 1 019 2 235 497 2 277 971 443 44 059 2,3 97 510 497 620 2,3 

Kolizje 10 529 47 880 504 128 520 355 943 3,0 14 901 330 218 3,4 

Og·ğem 4 471 951 348 Og·ğem 153 215 795 602 2,9 
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Tabela 12. Zestawienie koszt·w wypadk·w w wojew·dztwie lubuskim w latach 2014-

2015 

Zdarzenie 

Liczba 

zdarzeŒ woj. 

lubuskie *  

(LZL)  

średni koszt 

jednostkowy 

zdarzenia**  

Koszty zdarzeŒ 

woj. Lubuskie  

(KZL) 

Liczba 

zdarzeŒ 

Polska 

***  

(LZP) 

LZL/LZP  

[%] 

2014 

Wypadki 718 1 911 069 1 372 147 542 34 970 2,1 

Zabici 81 2 790 243 226 009 683 3 202 2,5 

Ranni 958 2 235 497 2 141 606 126 42 545 2,3 

Kolizje 10 018 47 880 479 661 840 348 028 2,9 

Og·ğem 4 219 425 191 

 

2015 

Wypadki 639 1 911 069 1 221 173 091 32 899 1,9 

Zabici 92 2 790 243 256 702 356 2 922 3,1 

Ranni 786 2 235 497 1 757 100 642 39 693 2,0 

Kolizje 10458 47880 500 729 040 361 119 2,9 

Og·ğem 3 735 705 129 

 

*  Dane z bazy SEWIK na dzieŒ 22.02.2016 r. 

** Dane na podstawie opracowania KRBRD: Wycena koszt·w wypadk·w i kolizji 

drogowych na sieci dr·g w Polsce na koniec roku 2013 

*** Dane z raport·w Komendy Gğ·wnej Policji 

 

13.4. Wnioski koŒcowe 

Dla skutecznej realizacji ĂProgramu poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

w wojew·dztwie lubuskim na lata 2016-2025ò konieczne jest wprowadzenie dziağaŒ zar·wno 

na poziomie centralnym ï przede wszystkim w zakresie jego skutecznego egzekwowania ï 
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ale takŨe w strukturach wojew·dzkich jednostek rzŃdowych i samorzŃdowych, 

odpowiedzialnych za bezpieczeŒstwo ruchu drogowego. Dziağania te dotyczŃ wszystkich 

filar·w zdefiniowanych w Narodowym Programie BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego 

2013-2020 i utrzymanych w Programie na okres 2016-2025, dla kt·rych ï na podstawie 

diagnozy istniejŃcego stanu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego ï wyr·Ũniono kierunki dziağaŒ 

priorytetowych, stanowiŃcych podstawowe problemy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

w Polsce i wojew·dztwie lubuskim, oraz uwarunkowaŒ ich realizacji. KaŨdy priorytet jest 

zbiorem dziağaŒ obejmujŃcych: inŨynieriň, nadz·r i edukacjň, a zatem tych czynnik·w, 

kt·re leŨŃ u podstaw wszystkich przedsiňwziňĺ, jakie majŃ osiŃgnŃĺ sukces.  

 

Dziağania przyjňte do realizacji lubuskiego Programu muszŃ speğniaĺ niŨej wymienione 

podstawowe zağoŨenia, z uwzglňdnieniem specyfiki regionu, w kt·rej to Program bňdzie 

wdraŨany.  

1. RozwiŃzania inŨynierskie stosowane w drogownictwie na kaŨdym etapie planowania, 

projektowania, budowy i uŨytkowania, muszŃ speğniaĺ najwyŨsze wymagania 

szczeg·lnie w zakresie brd. W tym najnowsze rozwiŃzania informatyczne.  

2. Nowe pojazdy ï jako produkt przemysğu motoryzacyjnego podlegajŃcego silnej 

konkurencji -dostarczane sŃ na rynek sprawne i dobrze wyposaŨone, jednak 

na drogach wojew·dztwa porusza siň znaczna iloŜĺ samochod·w starych, 

kt·re powinny podlegaĺ szczeg·ğowej obserwacji i ocenie stanu technicznego 

w stacjach diagnostycznych.  

3. W wojew·dztwie dziağajŃ instytucje rzŃdowe, kt·re nadzorujŃ pracň w zakresie brd 

wszystkich jednostek samorzŃdu terytorialnego zarzŃdzajŃcego drogami 

i sprawujŃcymi nadz·r nad ruchem drogowym. Jak ï wynika z przeprowadzonych 

ankiet ï kompetencje te sŃ mylone, a niekt·rym jednostkom nie sŃ nawet znane. 

JednakŨe naleŨy podkreŜliĺ, iŨ istniejŃcy sp·r kompetencyjny na szczeblu 

ministerialnym51 przenosi siň na szczebel regionalny. Sytuacja ta wymaga pilnego 

uregulowania prawnego. Problemy w tej materii powinna zredagowaĺ LRBRD 

i przesğaĺ do KRBRD. NaleŨy rozwaŨyĺ wsparcie tych staraŒ przez 

parlamentarzyst·w lubuskich. 

4. PodstawŃ wszelkich dziağaŒ jest wiedza. Kadry zarzŃdzajŃce brd oraz zajmujŃce siň 

tymi sprawami w jednostkach samorzŃdu terytorialnego nie posiadajŃ niezbňdnej 

                                                           
51 Zağ. 4 korespondencja ministra infrastruktury z prezesem NIK o kompetencjach zarzŃdc·w dr·g 

i zarzŃdzajŃcych ruchem. 
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wiedzy z teorii wypadku, inŨynierii ruchu, budowy dr·g oraz akt·w prawnych, 

regulujŃcych warunki techniczne, jakim powinny odpowiadaĺ urzŃdzenia brd 

na drogach. Wszystkie te instytucje powinny wprowadziĺ praktyczne szkolenia 

sğuŨŃce podnoszeniu kwalifikacji os·b odpowiedzialnych za ten zakres obowiŃzk·w. 

5. Sprawy brd prowadzŃ decydenci i praktycy. Zgodnie z rekomendacjŃ WHO i Bś 

istnieje wyraŦny podziağ kompetencji tych grup: decydenci podejmujŃ dziağania 

z zakresu planowania i wdraŨania dziağaŒ brd, natomiast praktycy pracujŃ 

nad rozwiŃzaniami inŨynierskimi i prowadzŃ naukowŃ analizň. W Programie 

wskazano zadania, kt·re kaŨda z tych grup ma realizowaĺ. 

6. Synergia uzyskana w wyniku wsp·ğpracy na rzecz poprawy brd w wojew·dztwie 

lubuskim w latach 2016-2025 wszystkich odpowiedzialnych instytucji bňdzie 

podstawŃ powodzenia Programu. 

7. Postňp prac w zakresie wdraŨania zaleceŒ Programu na lata 2016-2025 bňdzie 

monitorowany w rocznych programach realizacyjnych z uwzglňdnieniem zadaŒ 

szczeg·ğowych z zağ. nr 2 oraz wszystkich powyŨszych wniosk·w. 

Silne wsparcie dla wszystkich zamierzeŒ powinno przyjŜĺ w postaci regulacji prawnych. 

Program przewiduje, Ũe Ŝrodowisko parlamentarne wojew·dztwa lubuskiego powinno byĺ 

zaangaŨowane w przygotowywanie inicjatyw ustawodawczych, majŃcych na celu 

poprawň brd w kraju i regionie. W ramach konsultacji, LR BRD zgğosiğa postulaty juŨ 

dziŜ wymagajŃce zmiany prawa lub specjalnych Ŝrodk·w: 

¶ Problemem drogownictwa jest sğabe finansowanie, w tym brak moŨliwoŜci 

podejmowania decyzji finansowych na poziomie wojew·dztwa. Potrzebne sŃ 

Ŝrodki centralne przekazywane do wojew·dztw. 

¶ DoposaŨenie sğuŨb kontrolnych na drogach w narkotesty jest koniecznoŜciŃ. 

Musi bowiem istnieĺ moŨliwoŜĺ wykonania takiego badania przy kaŨdej 

wŃtpliwoŜci funkcjonariusza. Cel wymaga wyasygnowania znacznych centralnych 

Ŝrodk·w. 

¶ NaleŨy bez zwğoki przywr·ciĺ moŨliwoŜĺ wydawania kart rowerowych 

w gimnazjach. Warto zauwaŨyĺ, iŨ w szkoğach gimnazjalnych ciŃgle jeszcze sŃ 

nauczyciele przygotowani do tych zadaŒ. 

¶ Do programu szkoğy podstawowej powinny byĺ wprowadzone, jako przedmiot, 

zagadnienia Wychowania Komunikacyjnego, do realizacji ï wedğug wyboru przez 

nauczyciela ï w klasach 4, 5 lub 6. Na realizacjň tych zagadnieŒ powinno siň 
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przewidzieĺ przynajmniej jednŃ godzinň tygodniowo, z moŨliwoŜciŃ grupowania 

godzin ï ğŃcznie okoğo 32 godzin. Dotychczasowe rozwiŃzania, a wğaŜciwie brak 

rozwiŃzaŒ, jest jednŃ z waŨniejszych przyczyn zdarzeŒ drogowych. 

¶ Udoskonalenie systemu okresowych badaŒ lekarskich dopuszczajŃcych 

kierowc·w. Jest wiele problem·w zdrowotnych, kt·re powinny zwr·ciĺ uwagň 

lekarza przy badaniu kandydat·w. Na przykğad, wedğug dostňpnych badaŒ, 

tzw. Ăbezdech sennyò jest powodem bardzo wielu zdarzeŒ drogowych (okoğo 

24%), kt·re z kolei nie majŃ odzwierciedlenia w statystykach zdarzeŒ. A jest to 

przecieŨ òepizodyczne, bezwiedne, kr·tkotrwağe zasypianie w nieadekwatnych 

sytuacjach (np. jazda samochodem), kt·re moŨe przynosiĺ problemy w postaci 

zdarzeŒ drogowych ze wszystkimi ich konsekwencjamiò. 

¶ NaleŨy prawnie udoskonaliĺ system eliminowania pijanych kierowc·w z ruchu 

drogowego. Mimo coraz lepszych wynik·w w tych dziağaniach, ciŃgle stwierdza 

siň tysiŃce przypadk·w kierowc·w prowadzŃcych pojazd pod wpğywem alkoholu. 

Istotne jest teŨ to, Ũe wiele z tych os·b zatrzymywanych jest kolejny raz za to 

samo przestňpstwo, za kt·re juŨ wczeŜniej stracili prawo jazdy. 

¶ Dostosowania wymagajŃ takŨe systemy egzaminacyjne, kt·re powinny dziağaĺ tak, 

Ũeby nie odrzucaĺ sprawnych, dobrze przygotowanych kandydat·w, natomiast 

nie przepuszczaĺ os·b nie nadajŃcych siň do kierowania pojazdem. 

¶ Wprowadzone od 2013 roku zmiany w zasadach ruchu rowerzyst·w miağy 

udoskonaliĺ ruch rowerowy. Po czňŜci tak siň stağo. Zmiany zostağy jednak 

wprowadzone pochopnie, bez szkolenia uczestnik·w ï niekt·re rozwiŃzania same 

w sobie generujŃ zdarzenia. Skutek jest taki, Ũe ï r·wnolegle z tymi zmianami ï 

wzrosğa liczba zdarzeŒ spowodowanych bezmyŜlnym wykorzystywaniem zapis·w 

przez rowerzyst·w. Szczeg·lnie dotyczy to jazdy pasem ruchu dla rower·w 

na wprost przez skrzyŨowanie oraz wjazdu na przejazd dla rowerzyst·w 

bezpoŜrednio pod jadŃcy pojazd. Przepisy w tym zakresie wymagajŃ zmiany 

ustaleŒ w spos·b, kt·ry bňdzie bezpieczny. Nie moŨe byĺ tak, Ũe wprowadzanie 

zmian w przepisach obciŃŨone jest grzechem wzrostu liczby zdarzeŒ. 

Zmiana przepis·w w zakresie uprawnieŒ do kierowania motorowerami spowodowağa 

ogromny spadek liczby os·b starajŃcych siň o kategoriň AM prawa jazdy. Tylko 

w naszym wojew·dztwie zainteresowanie spadğo z okoğo tysiŃca os·b rocznie 

do okoğo szeŜĺdziesiňciu. PrzyczynŃ spadku sŃ koszty uzyskania tych uprawnieŒ. 
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Przed zmianŃ przepis·w koszty wynosiğy nie wiňcej niŨ kilkadziesiŃt zğ, natomiast 

po zmianie wynoszŃ od 1200 do 2000 zğ. NaleŨy zrobiĺ wszystko, Ũeby przywr·ciĺ 

r·wnowagň w tym zakresie, poniewaŨ stale roŜnie liczba os·b poruszajŃcych siň 

motorowerami bez uprawnieŒ. Sprawy nie zağatwiŃ nawet zmasowane kontrole 

policyjne, poniewaŨ sprawa wymaga likwidacji przyczyn. NaleŨy pamiňtaĺ, 

Ũe problem dotyczy gğ·wnie mğodzieŨy, kt·ra najczňŜciej nie dysponuje wymaganymi 

Ŝrodkami finansowymi. Jednym ze sposob·w poprawy sytuacji moŨe byĺ 

zmniejszenie koszt·w, poprzez przybliŨenie egzamin·w praktycznych do Ŝrodowisk, 

w kt·rych mieszkajŃ kandydaci, obniŨenie kosztu uzyskania badania lekarskiego, itd. 

Wymaga to jednak zmiany przepis·w. 
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Tablica 01. Obszary interwencji i kierunki dziağaŒ systemowych w zakresie systemu 

zarzŃdzania brd wraz z dziağaniami ujňtymi w Programie poprawy brd dla woj. lubuskiego 

2016-2025. 

 

Tablica 1. Bezpieczny czğowiek wraz z dziağaniami ujňtymi w Programie poprawy brd 

dla woj. lubuskiego 2016-2025. 

 

Tablica 2. Bezpieczne drogi wraz z dziağaniami ujňtymi w Programie poprawy brd 
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Tablica 3. Bezpieczna prňdkoŜĺ wraz z dziağaniami ujňtymi w Programie poprawy brd 
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Tablica 5. Ratownictwo i opieka powypadkowa wraz z dziağaniami ujňtymi w Programie 
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ZağŃcznik nr 1. Realizacja przedsiňwziňĺ Lubuskiego Programu Poprawy 

BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego na lata 2015-2015 przez odpowiedzialne jednostki 
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ZağŃcznik nr 3. Wykaz dr·g wymagajŃcych interwencji w pierwszym programie 

realizacyjnym do roku 2017 na podstawie wskaŦnik·w wypadkowoŜci. 
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Tablica 01. Obszary interwencji i kierunki działań systemowych w zakresie systemu zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego wraz z 
działaniami ujętymi w Programie poprawy brd dla woj. lubuskiego 2016-202552 
 

Kod Obszar interwencji  YƛŜǊǳƴƪƛ ŘȊƛŀƱŀƵ ǎȅǎǘŜƳƻǿȅŎƘ 

01.1 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǎȅǎǘŜƳƻǿŜ 
ǿȅƴƛƪŀƧŊŎŜ 
ōŜȊǇƻǏǊŜŘƴƛƻ Ȋ ŦǳƴƪŎƧƛ 
ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ 
instytucjonalnego  

- Usprawnienie struktur organizacyjnych i nowoczesnych metod zarządzania systemem bezpieczeństwa ruchu drogowego na wszystkich poziomach 

organizacyjnych kraju (zarówno na poziomie krajowym, jak i regionalnym) - 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ53 poz.: 1, 2, 3, 7, 8,  10. 11, 13,  

- Wprowadzenie spójnego systemu prawnego w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz poprawa egzekwowania - DziŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ пΣ р 

- Opracowanie, rozwój i wdrożenie systemu finansowania działań na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz efektywnego korzystania z budżetów 

samorządowych - 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ нлΣ нмΣ нн 

- Opracowanie nowego systemu edukacji uczestników ruchu drogowego54 - 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ нсΣ нтΣ нуΣ нфΣ олΣ осΣ пн 

- Opracowanie systemu edukacji kadr zajmujących się bezpieczeństwem ruchu drogowego55 - 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ ноΣ тм 

- Opracowanie spójnego i skoordynowanego ǎȅǎǘŜƳǳ ƛƴŦƻǊƳƻǿŀƴƛŀ ƛ ǇǊƻƳƻǿŀƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ565ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ poz.:19,24 

- Rozwój i wdrożenie jednolitego systemu monitorowania (m.in. poprzez usprawnienie systemu zbierania danych oraz rozszerzenie zakresu i integrację 

baz danych) - 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥмпΣ мтΣ му 

- Opracowanie i wdrożenie ǇǊƻƎǊŀƳǳ ōŀŘŀƵ ƴŀǳƪƻǿȅŎƘ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ ƛ ǘǊŀƴǎŦŜǊǳ ǿƛŜŘȊȅ w tym zakresie, jako uzasadnionego racjonalnego, 

skutecznego wdrażania działań na rzecz poprawy i zarządzania systemem bezpieczeństwa ruchu drogowego57-5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥфΣ нр 

01.2 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǎȅǎǘŜƳƻǿŜ ǿ 
innych 
obszarach 
ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ǊǳŎƘǳ 
drogowego  

- Rozwój ǎȅǎǘŜƳƽǿ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ǊǳŎƘŜƳ za pomocą ITS58 

- Rozwój i promocja systemowego podejścia do ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ǇǊťŘƪƻǏŎƛŊ - 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥмр 

-Wzmocnienie świadomości roli bezpieczeństwa ruchu drogowego na poziomie lokalnym - 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥмсΣ омΣ ооΣ оп 

- Stworzenie podstaw do budowy zintegrowanego systemu ratownictwa - 5ȊƛŀƱŀƴia w Programie poz.: 74, 76, 77, 78, 80 

- Zwiększenie roli organizacji pozarządowych oraz mediów w promowaniu bezpiecznych zachowań, jak i w prowadzeniu szkoleń - 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ 

32, 35 

- Aktywna współpraca międzynarodowa na szczeblu rządowym w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego - 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥсΣ  мн 

01.3 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǎȅǎǘŜƳƻǿŜ 
poza 
ōŜȊǇƻǏǊŜŘƴƛƳ ƻōǎȊŀǊŜƳ 
ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ǊǳŎƘǳ 
drogowego 

Wzmocnienie, rozwój oraz promowanie innych gałęzi transportu lądowego w zakresie przewozu towarów (transport kolejowy, wodny śródlądowy); 
Wzmocnienie, rozwój oraz promowanie systemów transportu publicznego na poziomie krajowym, lokalnym, jak ich promocja; 
 

                                                           
52 ²Ǝ bŀǊƻŘƻǿŜƎƻ tǊƻƎǊŀƳǳ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wǳŎƘǳ 5ǊƻƎƻǿŜƎƻ нлмо-2020 
53 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿƎ ȊŀƱŊŎȊƴƛƪŀ ƴǊ н Řƻ tǊƻƎǊŀƳǳ tƻǇǊŀǿȅ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wǳŎƘǳ 5ǊƻƎƻǿŜƎƻ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ƭǳōǳǎƪƛŜƎƻ ƴŀ ƭŀǘŀ нлмс-2025 
54 Systemu ŜŘǳƪŀŎƧƛ ǎȊƪƻƭƴŜƧΣ ǎȅǎǘŜƳǳ ŜŘǳƪŀŎƧƛ ƪƛŜǊƻǿŎƽǿ ƛ ƪŀƴŘȅŘŀǘƽǿ ƴŀ ƪƛŜǊƻǿŎƽǿΦ 
55² ǘȅƳ ƳΦƛƴΦ ǎȊƪƻƭŜƴƛŜ ȊŀǊȊŊŘŎƽǿ ŘǊƽƎΣ ǇƻƭƛŎƧŀƴǘƽǿΣ ŀǳŘȅǘƻǊƽǿ ƛ ƻǎƽō ŘƻƪƻƴǳƧŊŎȅŎƘ ƪƻƴǘǊƻƭƛ ǎǘŀƴǳ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻΣ ŘƛŀƎƴƻǎǘƽǿΦ  
56W tym m.in. prowadzenie kampanii informacyjno-ǇǊƻƳƻŎȅƧƴȅŎƘ ƛ ƳƛŜǊȊŜƴƛŜ ƛŎƘ ǿǇƱȅǿǳ ƴŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻΦ 
57 ² ǘȅƳ ƳΦƛƴΦ ōŀȊŀ ŘŀƴȅŎƘ ƻ ōŀŘŀƴƛŀŎƘ ƪǊŀƧƻǿȅŎƘΣ ǿȅƳƛŀƴŀ ƛ ǿȅƪƻǊȊȅǎǘŀƴƛŜ ƴŀƧƭŜǇǎȊȅŎƘ ǇǊŀƪǘȅƪΣ ǿƴƛƻǎƪƽǿ Ȋ ǊŀǇƻǊǘƽǿΣ ƻǇǊŀŎƻǿŀƵ ƛ ƪƻƴŦŜǊŜƴŎƧƛ ȊŀƎǊŀƴƛŎȊƴȅŎƘ ƛ ƳƛťŘȊȅƴŀǊƻŘƻǿȅŎƘΦ 
58 ² ǘȅƳ ƳΦƛƴΦ ƛƴŦƻǊƳŀŎƧŀ ƻ ǎǘŀƴƛŜ ǊǳŎƘǳ ƛ ƻǎǘǊȊŜƎŀƴƛŜΣ ȊǿƛťƪǎȊŜƴƛŜ Ȋŀǎǘƻǎƻǿŀƴƛŀ Ȋƴŀƪƽǿ ȊƳƛŜƴƴŜƧ ǘǊŜǏŎƛΣ ǎȅǎǘŜƳȅ ƴŀŘȊƻǊǳ ƴŀŘ ǊǳŎƘŜƳ ǿ ǎǘǊŜŦŀŎƘ ȊŀƎǊƻȍŜƵΣ ƴƻǿŜ ǎȅǎǘŜƳȅ ǎǘŜǊƻǿŀƴƛŀ ǊǳŎƘŜƳ 
ƴŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŀŎƘΣ ƴŀŘȊƽǊ ǇǊťŘƪƻǏŎƛΣ ǿȅƪǊȅǿŀƴƛŜ ȊŘŀǊȊŜƵ ŘǊƻƎƻǿȅŎƘ. 
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Tablica 1. Priorytety i kierunki działań w zakresie filaru Bezpieczny człowiek wraz z działaniami ujętymi w Programie poprawy brd dla woj. lubuskiego 2016-
202559 
 

Kod Priorytet YƛŜǊǳƴŜƪ ŘȊƛŀƱŀƵ 

LƴȍȅƴƛŜǊƛŀ bŀŘȊƽǊ Edukacja 

1.1 YǎȊǘŀƱǘƻǿŀƴƛŜ 
bezpiecznych 
ȊŀŎƘƻǿŀƵ ǳŎȊŜǎǘƴƛƪƽǿ 
ruchu 
drogowego 
 

 Usprawnienie systemu nadzoru nad 

zachowaniami uczestników ruchu drogowego 

pod kątem poczucia powszechności kontroli i 

nieuchronności kary60 

 

Kształtowanie postaw zachęcających 

do bezpiecznych zachowań w ruchu 

drogowym w ramach kompleksowego 

systemu edukacji i systemu promowania61 

(edukacja szkolna, kandydatów na kierowców 

oraz działania informacyjno- promocyjne) 

5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ62 poz.: 26, 27, 29,30, 

31, 32, 33, 34 35, 36, 37, 38, 39, 40, 41, 42 

1.2 hŎƘǊƻƴŀ ǳŎȊŜǎǘƴƛƪƽǿ 
ruchu 
drogowego 
 

- Upowszechnienie i wdrażanie drogowych środków 

ochrony uczestników ruchu drogowego w tym w 

szczególności pieszych i rowerzystów (infrastruktura 

dla pieszych i rowerzystów, 

organizacja ruchu uwzględniająca potrzeby 

rowerzystów) 

5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ ну 

- Wdrażanie środków uspokojenia ruchu63 

5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ рс 

Rozbudowa i unowocześnianie systemu 

nadzoru 

(w tym automatycznego) nad zachowaniami 

uczestników ruchu drogowego 

5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥпоΣ ппΣ прΣ псΣ пт 

 

 

 
 
 

 

 

                                                           
59 Wg bŀǊƻŘƻǿŜƎƻ tǊƻƎǊŀƳǳ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wǳŎƘǳ 5ǊƻƎƻǿŜƎƻ нлмол-2020 
60 ² ǊŀƳŀŎƘ ƴŀŘȊƻǊǳ ȊǿǊƽŎŜƴƛŜ ǎȊŎȊŜƎƽƭƴŜƧ ǳǿŀƎƛ ƴŀΥ ƧŀȊŘť ǇƻŘ ǿǇƱȅǿŜƳ ŀƭƪƻƘƻƭǳΣ ȊŀǇƛƴŀƴƛŜ Ǉŀǎƽǿ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀΣ ǎǘƻǎƻǿŀƴƛŜ ŦƻǘŜƭƛƪƽǿ Řƭŀ ŘȊƛŜŎƛ 
61 {ȅǎǘŜƳ ŜŘǳƪŀŎƧƛ ƛ ǎȅǎǘŜƳ ǇǊƻƳƻǿŀƴƛŀ ǳƧťǘȅ ŎŀƱƻǏŎƛƻǿƻ ǿ ǊŀƳŀŎƘ {ȅǎǘŜƳǳ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŜƳ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ 
62 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿƎ ȊŀƱŊŎȊƴƛƪŀ ƴǊ н Řƻ tǊƻƎǊŀƳǳ tƻǇǊŀǿȅ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wǳŎƘǳ 5ǊƻƎƻǿŜƎƻ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ƭǳōǳǎƪƛŜƎƻ ƴŀ ƭŀǘŀ нлмс-2025 
63 YƛŜǊǳƴŜƪ ǳƧťǘȅ ǘŀƪȍŜ ǿ ŦƛƭŀǊŀŎƘ .ŜȊǇƛŜŎȊƴŜ ŘǊƻƎƛ ƛ .ŜȊǇƛŜŎȊƴŀ ǇǊťŘƪƻǏŏΦ 
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Tablica 2. Priorytety i kierunki działań w zakresie filaru bezpieczne drogi wraz z działaniami ujętymi w Programie poprawy brd dla woj. lubuskiego 2016-
202564 
Kod Priorytet YƛŜǊǳƴŜƪ ŘȊƛŀƱŀƵ 

LƴȍȅƴƛŜǊƛŀ bŀŘȊƽǊ Edukacja 

2.1 ²ŘǊƻȍŜƴƛŜ 
ǎǘŀƴŘŀǊŘƽǿ 
ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ 
ruchu drogowego 
ŜƭƛƳƛƴǳƧŊŎȅŎƘ 
ƴŀƧǿƛťƪǎȊŜ 
ȊŀƎǊƻȍŜƴƛŀ 
w ruchu drogowym 
 

- Przekształcanie sieci drogowej i ulicznej w 
celu uzyskania jej hierarchicznej struktury                                
- Modernizacja dróg wynikająca z potrzeb 
bezpieczeństwa ruchu drogowego65; 
- Wdrożenie infrastrukturalnych środków66: 
a) uspokojenia ruchu (wspierających 
zarządzanie prędkością), 
b) redukujących wypadki spowodowane 
zderzeniami czołowymi, 
c) redukujących wypadki z udziałem 
pieszych i rowerzystów67; 
- Wprowadzanie bardziej bezpiecznych, 
rozwiązań infrastrukturalnych i organizacji 
ruchu w odniesieniu do skrzyżowań i 
przekrojów poprzecznych drogi; 
- Budowa dróg ekspresowych i autostrad; 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ 
poz.:43,44,45,46,47, 53 

Wdrażanie środków ITS do nadzoru nad 
bezpieczeństwem infrastruktury drogowej 
 

Szkolenie, w ramach systemu edukacji68, kadr zajmujących 
się bezpieczeństwem ruchu drogowego (w tym m.in. 
zarządców dróg, policjantów) oraz upowszechnienie 
wiedzy i tzw. dobrych praktyk; 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊamie poz.: 54, 55 

2.2 wƻȊǿƽƧ ǎȅǎǘŜƳǳ 
ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ 
ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŜƳ 
infrastruktury 
drogowej 
 

Wdrażanie środków ITS w systemie 
zarządzania ruchem69 i bezpieczeństwem 
infrastruktury drogowej; 
 

Powszechne wdrożenie niezależnego audytu 
bezpieczeństwa ruchu i niezależnych przeglądów 
dróg z uwagi na ich bezpieczeństwo na całej sieci 
dróg w Polsce (wdrażanie etapowe), także pod 
kątem weryfikacji oznakowania oraz organizacji 
ruchu 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ рлΣ рмΣрн 

YƛŜǊǳƴŜƪ ŘȊƛŀƱŀƵ 
Opracowanie i wdrożenie jednolitego systemu 
szkolenia osób dokonujących klasyfikacji odcinków dróg, a 
także osób przeprowadzających okresowe kontrole stanu 
dróg i drogowych obiektów inżynierskich70 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ  пуΣ пф 

                                                           
64 ²Ǝ bŀǊƻŘƻǿŜƎƻ tǊƻƎǊŀƳǳ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wǳŎƘǳ 5ǊƻƎƻǿŜƎƻ нлмол-2020 
65 ² ǘȅƳ ƳΦ ƛƴΦ ǳǎǳǿŀƴƛŜ ōƱťŘƽǿ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǳǊȅ ŘǊƻƎƻǿŜƧ ǇƻǿƻŘǳƧŊŎȅŎƘ ǇƻǿǎǘŀǿŀƴƛŜ ƻŘŎƛƴƪƽǿ ƻ ƴŀƧǿƛťƪǎȊȅƳ ǊȅȊȅƪǳ ǿȅǎǘŊǇƛŜƴƛŀ ƻŦƛŀǊȅ ǏƳƛŜǊǘŜƭƴŜƧΣ ŀ ǘŀƪȍŜ ǊƻȊǿƽƧ ƪƻƴŎŜǇŎƧƛ ƛ ǇǊŀƪǘȅŎȊƴŜ ǿŘǊƻȍŜƴƛŜ ǘȊǿΦ αŘǊƽƎ 
ǿȅōŀŎȊŀƧŊŎȅŎƘέ ǿȅǇƻǎŀȍƻƴȅŎƘ ǿ ǏǊƻŘƪƛ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ōƛŜǊƴŜƎƻ ƻǊŀȊ ǇƻȊōŀǿƛƻƴȅŎƘ ƴƛŜōŜȊǇƛŜŎȊƴȅŎƘ ǇǊȊŜǎȊƪƽŘ ōƻŎȊƴȅŎƘΦ 
66 ² ǘȅƳ ƳΦ ƛƴΦ ǊƻȊǿƽƧ ƪƻƴŎŜǇŎƧƛ ƛ ǇǊŀƪǘȅŎȊƴŜ ǿŘǊƻȍŜƴƛŜ ǘȊǿΦ αŘǊƽƎ ǎŀƳƻƻōƧŀǏƴƛŀƧŊŎȅŎƘέ ŎƘŀǊŀƪǘŜǊȅȊǳƧŊŎȅŎƘ ǎƛťΥ Ʊŀǘǿƻ ǊƻȊǇƻȊƴŀǿŀƭƴŊ ŦǳƴƪŎƧŊ ƛ ǎǇƻǎƻōŜƳ ǳȍȅǘƪƻǿŀƴƛŀΣ ǎŜƎǊŜƎŀŎƧŊ ǊǳŎƘǳ Ȋ ǳǿŀƎƛ ƴŀ ǳȍȅǘƪƻǿƴƛƪƽǿ ƛ 
ǇǊťŘƪƻǏŏΦ YƛŜǊǳƴŜƪ ǳƧťǘȅ ǘŀƪȍŜ ǿ ǊŀƳŀŎƘ ŦƛƭŀǊǳ .ŜȊǇƛŜŎȊƴȅ ŎȊƱƻǿƛŜƪ ƻǊŀȊ .ŜȊǇƛŜŎȊƴŀ ǇǊťŘƪƻǏŏ 
67 ² ǘȅƳ ƳΦ ƛƴΦ ōǳŘƻǿŀκǇǊȊŜōǳŘƻǿŀ ŎƘƻŘƴƛƪƽǿΣ ŘǊƽƎ ǊƻǿŜǊƻǿȅŎƘ ǿǊŀȊ ŘƻŘŀǘƪƻǿȅƳƛ ǏǊƻŘƪŀƳƛ ƻŎƘǊƻƴƴȅΣ ŀ ǘŀƪȍŜ ǿŘǊŀȍŀƴƛŜ ǏǊƻŘƪƽǿ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǳǊŀƭƴȅŎƘ ȊǿƛťƪǎȊŀƧŊŎȅŎƘ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ ǳȍȅǘƪƻǿƴƛƪƽǿ ŘǊƽƎ ǿ ǇƻǊȊŜ 
ƻƎǊŀƴƛŎȊƻƴŜƧ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛΦ 
68 {ȅǎǘŜƳ ŜŘǳƪŀŎƧƛ ǳƧťǘȅ ŎŀƱƻǏŎƛƻǿƻ ǿ ǊŀƳŀŎƘ {ȅǎǘŜƳǳ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŜƳ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ 
69 . System zaǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ǊǳŎƘŜƳ ǳƧťǘȅ ŎŀƱƻǏŎƛƻǿƻ ǿ ǊŀƳŀŎƘ {ȅǎǘŜƳǳ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŜƳ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ 
70 {ȅǎǘŜƳ ŜŘǳƪŀŎƧƛ ƪŀŘǊ ȊŀƧƳǳƧŊŎȅŎƘ ǎƛť ōǊŘ ǳƧťǘȅ ŎŀƱƻǏŎƛƻǿƻ ǿ ǊŀƳŀŎƘ {ȅǎǘŜƳǳ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŜƳ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ 
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Tablica 3. Priorytety i kierunki działań w zakresie filaru bezpieczna prędkość wraz z działaniami ujętymi w Programie poprawy brd dla woj. lubuskiego 2016-
202571 
 

Kod Priorytet YƛŜǊǳƴŜƪ ŘȊƛŀƱŀƵ 

LƴȍȅƴƛŜǊƛŀ bŀŘȊƽǊ Edukacja 

3.1 YǎȊǘŀƱǘƻǿŀƴƛŜ ȊŀŎƘƻǿŀƵ 
ƪƛŜǊƻǿŎƽǿ 
w zakresie jazdy z 
ōŜȊǇƛŜŎȊƴŊ 
ǇǊťŘƪƻǏŎƛŊ  

Wdrożenie środków uspokojenia ruchu72; 
Strefowanie prędkości w obszarach 
zabudowanych; 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ73 poz.:  56, 65, 66 
Przekształcanie sieci drogowej i ulicznej 
w celu uzyskania jej hierarchicznej 
struktury74 
 

Modyfikacja systemu karania kierujących; 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ см 
Usprawnienie systemu nadzoru nad 
zachowaniami kierujących pod kątem 
poczucia powszechności 
kontroli i nieuchronności kary75 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ руΣ рф 

 
Edukacja szkolna, w ramach 
kompleksowego systemu 
edukacji76, kształtująca postawy negujące 
przekraczanie prędkości; 
Wprowadzanie do szkolenia kierowców, w 
ramach 
kompleksowego systemu edukacji, metod 
kształtujących nawyki jazdy z bezpieczną 
prędkością; 
Prowadzenie kampanii77: 
a) informacyjnych o nadzorze nad 
prędkością, 
b) zachęcających do jazdy z bezpieczną 
prędkością, 
c) promujących defensywny styl jazdy; 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ слΣ снΣ со 

3.2 Usprawnienie systemu 
ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ 
ǇǊťŘƪƻǏŎƛŊ78 
 

- Ujednolicenie zasad stosowania 
ograniczeń prędkości; 
- Wykorzystanie środków ITS w tzw. 
Zarządzaniu prędkością 
 

Rozbudowa i unowocześnianie systemu (w 
tym automatycznego) nadzoru nad 
prędkością; 
Uporządkowanie kompetencji instytucji 
zajmujących się nadzorem nad prędkością; 
 

Stworzenie i upowszechnienie wytycznych, 
zasad oraz dobrych praktyk projektowania 
dróg pod kątem prędkości; 
 

                                                           
71 ²Ǝ bŀǊƻŘƻǿŜƎƻ tǊƻƎǊŀƳǳ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ Ruchu Drogowego 20130-2020 
72 YƛŜǊǳƴŜƪ ǳƧťǘȅ ǘŀƪȍŜ ǿ ǊŀƳŀŎƘ ŦƛƭŀǊǳ .ŜȊǇƛŜŎȊƴŜ ŘǊƻƎƛ 
73 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿƎ ȊŀƱŊŎȊƴƛƪŀ ƴǊ н Řƻ tǊƻƎǊŀƳǳ tƻǇǊŀǿȅ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wǳŎƘǳ 5ǊƻƎƻǿŜƎƻ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ƭǳōǳǎƪƛŜƎƻ ƴŀ lata 2016-2025 
74 YƛŜǊǳƴŜƪ ǳƧťǘȅ ǘŀƪȍŜ ǿ ǊŀƳŀŎƘ ŦƛƭŀǊǳ .ŜȊǇƛŜŎȊƴŜ drogi 
75 ² ǊŀƳŀŎƘ ƴŀŘȊƻǊǳ ȊǿǊƽŎŜƴƛŜ ǎȊŎȊŜƎƽƭƴŜƧ ǳǿŀƎƛ ƴŀ ǇǊȊŜƪǊŀŎȊŀƴƛŜ ǇǊťŘƪƻǏŎƛΣ ƪƛŜǊǳƴŜƪ ǳƧťǘȅ ǘŀƪȍŜ ǿ ǊŀƳŀŎƘ ŦƛƭŀǊǳ .ŜȊǇƛŜŎȊƴȅ ŎȊƱƻwiek 
76 {ȅǎǘŜƳ ŜŘǳƪŀŎƧƛ ǳƧťǘȅ ŎŀƱƻǏŎƛƻǿƻ ǿ ǊŀƳŀŎƘ {ȅǎǘŜƳǳ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŜƳ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ 
77 System promowania ujťǘȅ ŎŀƱƻǏŎƛƻǿƻ ǿ ǊŀƳŀŎƘ {ȅǎǘŜƳǳ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŜƳ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ 
78 tǊƛƻǊȅǘŜǘ ǳƧťǘȅ ǘŀƪȍŜ ǿ ǊŀƳŀŎƘ {ȅǎǘŜƳǳ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŜƳ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ 
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Tablica 4. Priorytety i kierunki działań w zakresie filaru bezpieczny pojazd wraz z działaniami ujętymi w Programie poprawy brd dla woj. lubuskiego 2016-
202579 
 

Kod Priorytet YƛŜǊǳƴŜƪ ŘȊƛŀƱŀƵ 

LƴȍȅƴƛŜǊƛŀ bŀŘȊƽǊ Edukacja 

4.1 ¦ǎǇǊŀǿƴƛŜƴƛŜ ŘȊƛŀƱŀƵ 
ŘƻǘȅŎȊŊŎȅŎƘ ƪƻƴǘǊƻƭƛ 
stanu technicznego 
ǇƻƧŀȊŘƽǿ 
 

Wprowadzenie nowoczesnych technik i 
technologii do stacji kontroli pojazdów; 
 
Doskonalenie wymagań technicznych 
homologacyjnych i eksploatacyjnych w zakresie 
wyposażenia pojazdów; 
 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ80 poz.: 67 
 

Modernizacja systemu nadzoru nad 
stacjami kontroli pojazdów i 
monitoring ich pracy; 
 
Modernizacja systemu weryfikacji 
wyposażenia i części pojazdów 
wpływających na ich bezpieczeństwo 
w ruchu drogowym; 
 
Certyfikacja obligatoryjnego 
wyposażenia stacji kontroli pojazdów; 
 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ǇƻȊΦΥ тлΣ тмΣ тн 

Edukacja, w ramach kompleksowego 
systemu edukacji81 ,w zakresie 
utrzymywania należytej sprawności 
technicznej pojazdów i jej wpływu 
na bezpieczeństwo wszystkich 
użytkowników dróg; 
Prowadzenie, w ramach systemu 
promowania bezpieczeństwa ruchu 
drogowego82, kampanii 
informacyjnych i promujących 
utrzymywanie należytej sprawności 
technicznej pojazdów83; 
 
Szkolenia okresowe dla diagnostów 
oraz osób nadzorujących stacje 
kontroli pojazdów84 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ 
Programie poz.: 73 

4.2 5ƻǎƪƻƴŀƭŜƴƛŜ ǎȅǎǘŜƳƽǿ 
ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ 
w pojazdach 
 

Wyposażanie pojazdów w nowoczesne urządzenia 
bezpieczeństwa85 
Wprowadzenie dla kierowców zawodowych 
obowiązku stosowania urządzeń blokujących 
rozruch samochodu w przypadku, gdy poziom 
alkoholu w wydychanym powietrzu przekracza 
dopuszczalny limit; 

Wprowadzenie nadzoru nad 
prawidłowym stosowaniem 
obowiązkowych urządzeń 
bezpieczeństwa zainstalowanych w 
pojeździe 
(np. foteliki dla dzieci); 
 

Popularyzacja wśród właścicieli 
pojazdów 
zasad działania nowoczesnych 
systemów bezpieczeństwa pojazdów; 
 

                                                           
79 ²Ǝ bŀǊƻŘƻǿŜƎƻ tǊƻƎǊŀƳǳ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wǳŎƘǳ 5ǊƻƎƻǿŜƎƻ нлмол-2020 
80 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿƎ ȊŀƱŊŎȊƴƛƪŀ ƴǊ н Řƻ tǊƻƎǊŀƳǳ tƻǇǊŀǿȅ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wǳŎƘǳ 5ǊƻƎƻǿŜƎƻ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ƭǳōǳǎƪƛŜƎƻ ƴŀ lata 2016-2025 
81 {ȅǎǘŜƳ ŜŘǳƪŀŎƧƛ ǳƧťǘȅ ŎŀƱƻǏŎƛƻǿƻ ǿ ǊŀƳŀŎƘ {ȅǎǘŜƳǳ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŜƳ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ 
82 {ȅǎǘŜƳ ǇǊƻƳƻǿŀƴƛŀ ǳƧťǘȅ ŎŀƱƻǏŎƛƻǿƻ ǿ ǊŀƳŀŎƘ {ȅǎǘŜƳǳ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŜƳ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ 
83 ² ǘȅƳ ǇƻǇǳƭŀǊȅȊŀŎƧŀ ȊƴŀŎȊŜƴƛŀ ǏǿƛŀǘŜƱ Řƭŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ǊǳŎƘǳ ƻǊŀȊ ǇǊƻƳƻŎƧŀ ƻǏǿƛŜǘƭŜƴƛŀ ƻ ƭŜǇǎȊȅŎƘ ǿƱŀǏŎƛǿƻǏŎƛŀŎƘ 
84 Φ {ȅǎǘŜƳ ŜŘǳƪŀŎƧƛ ƪŀŘǊ ōǊŘΣ ǳƧťǘȅ ŎŀƱƻǏŎƛƻǿƻ ǿ ǊŀƳŀŎƘ {ȅǎǘŜƳǳ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŜƳ ǊǳŎƘǳ drogowego 
85 ² ǘȅƳ ǘŀƪȍŜ ǎȅǎǘŜƳȅ ǇƻŘƴƻǎȊŊŎŜ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ ƴƛŜŎƘǊƻƴƛƻƴȅŎƘ ǳŎȊŜǎǘƴƛƪƽǿ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ ƴǇΦ ǎȅǎǘŜƳȅ ŀǳǘƻƳŀǘȅŎȊƴŜƎƻ ƘŀƳƻǿŀƴƛŀΣ ȊŜǿƴťǘǊȊƴŀ ǇƻŘǳǎȊƪŀ ǇƻǿƛŜǘǊȊƴŀ 
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Tablica 5. Priorytety i kierunki dziağaŒ w zakresie filaru ratownictwo i opieka powypadkowa wraz z dziağaniami ujňtymi w Programie poprawy brd dla woj. lubuskiego 2016-
202586 
 

Kod Priorytet 
Kierunek dziağaŒ 

InŨynieria Nadz·r Edukacja 

5.1 

Integracja i rozw·j 
Krajowego Systemu 
Ratownictwa 

 

Usprawnienie jednolitego Systemu 
Powiadamiania Ratunkowego oraz koordynacja 
aktualnego profesjonalnego działania systemów 
ratowniczych 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ87 ½ŀƱΦ н ǇƻȊΦΥ тпΣ ттΣ ту 
Rozwój nowoczesnych systemów łączności i 
lokalizacji usprawniających system ratownictwa 

5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ƭǳōǳǎƪƛƳ ½ŀƱΦ н ǇƻȊΦΥ тр 
Rozwój jednostek ochrony zdrowia 
przeznaczonych do leczenia ciężkich obrażeń i 
medycznej rehabilitacji powypadkowej 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ƭǳōǳǎƪƛƳ ½ŀƱΦ н ǇƻȊΦΥ тс 
Doposażenie podmiotów biorących udział 
w ratownictwie na drogach w sprzęt ratowniczy 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ƭǳōǳǎƪƛƳ ½ŀƱΦ н ǇƻȊΦΥ тф 
Wdrażanie środków ITS w systemie zarzŃdzania 

ruchem drogowym– systemy nadzoru nad 
ruchem w strefach zagrożeń, wykrywanie zdarzeń 
drogowych 

Nadzór nad: 
– optymalną organizacją sił i środków, 
– prawidłowością procedur zintegrowanych 
działań służb i podmiotów ratowniczych, 
– współpracą organów, samorządów, inspekcji i 
innych podmiotów, 
– usuwaniem barier drogowych dla służb i 
podmiotów ratowniczych, 
– działaniami związanymi z organizacją pomocy 
powypadkowej; 
 
Standaryzacja (ujednolicenie) zasad i procedur 
medycznych dla wszystkich służb ratowniczych; 

Utworzenie bardziej efektywnego systemu 
powszechnej edukacji III społeczeństwa w zakresie 
udzielania pierwszej pomocy medycznej. 
 
Utworzenie bardziej efektywnego systemu 
szkolenia w zakresie pierwszej pomocy 
medycznej: 
– członków służb (policjantów, strażaków, 
funkcjonariuszy straży granicznej, inspektorów 
transportu drogowego), 
– dzieci i młodzieży szkolnej, 
– osób odbywających kursy na prawo jazdy, 
– we wszystkich zawodach medycznych; 
5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿ tǊƻƎǊŀƳƛŜ ƭǳōǳǎƪƛƳ ½ŀƱΦ н ǇƻȊΦΥул 
Standaryzacja (ujednolicenie) egzaminów 
i certyfikacji uprawnień ratowniczych 

5.2 Usprawnienie systemu 
pomocy ofiarom 
wypadk·w drogowych 
 

Budowa systemu pomocy ofiarom wypadków 
Drogowych 
 
Utworzenie bazy danych o podmiotach 
zajmujących się pomocą dla ofiar wypadków 

Nadzór i współpraca z towarzystwami 
ubezpieczeniowymi 

Kampanie społeczne  informujące o prawach 
ofiar wypadków drogowych i możliwościach 
uzyskania pomocy; 
 
Szkolenia dla służb w zakresie umiejętności 
przekazywania informacji o śmierci; 

 
 

Wszystkie działania, którym w tablicy priorytetów i kierunków dla wszystkich filarów w Narodowym Programie Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego dano 

przypisy dolne od I do IV są przyjęte analogicznie.  

 
 
 
 

                                                           
86 ²Ǝ bŀǊƻŘƻǿŜƎƻ tǊƻƎǊŀƳǳ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wǳŎƘǳ 5ǊƻƎƻǿŜƎƻ нлмо-2020 
87 5ȊƛŀƱŀƴƛŀ ǿƎ ȊŀƱŊŎȊƴƛƪŀ ƴǊ н Řƻ tǊƻƎǊŀƳǳ tƻǇǊŀǿȅ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wǳŎƘǳ 5ǊƻƎƻǿŜƎƻ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ƭǳōǳǎƪƛŜƎƻ ƴŀ lata 2016-2025 
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                                       Załącznik nr 1znr 

1 

wŜŀƭƛȊŀŎƧŀ ǇǊȊŜŘǎƛťǿȊƛťŏ [ǳōǳǎƪƛŜƎƻ tǊƻƎǊŀƳǳ tƻǇǊŀǿȅ .ŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ wǳŎƘǳ 5ǊƻƎƻǿŜƎƻ ƴŀ ƭŀǘŀ нллр-2015 przez odpowiedzialne jednostki   ZağŃcznik 

nr 1 k nr 1ZağŃcznik nr 1z 
 

L.p. 

Kod 

przedsiň- 

wziňcia 

Przedsiňwziňcie 

Liczba 

instytucji 

do  

realizacji 

jednego 

dziağania 

Realizacja zadaŒ na koniec 2015  Powody braku dziağaŒ wskazane przez instytucje 

ZağoŨenia na 

lata  2016-2025 

podmioty kt·re 

podjňğy dziağania 

podmioty kt·re 

nie podjňğy 

dziağaŒ*) 

brak Ŝrodk·w nie dotyczy 
brak podstaw 

prawnych 

Liczba [%]  Liczba [%]  Liczba [%]  Liczba [%]  Liczba [%]  

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 

1. A11 

Opracowaĺ formy 

organizacyjne i powoğaĺ 

funkcjň Lubuskiego 

Inspektora brd. 

3,0 0,0 0,0 2,0 66,7   0,0 2,0 66,7   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

2. A12 

Opracowaĺ formy 

organizacyjne i powoğaĺ 

stanowiska powiatowych 

i gminnych specjalist·w 

brd. 

3,0 0,0 0,0 1,0 33,3   0,0 1,0 33,3   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

3. A13 

Rozszerzyĺ kompetencje 

i zadania samorzŃd·w 

powiatowych i 

gminnych w zakresie. 

3,0 0,0 0,0 1,0 33,3   0,0 1,0 33,3   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

4. A21 

Intensyfikowaĺ 

wsp·ğpracň 

miňdzyregionalnŃ i 

miňdzynarodowŃ ï 

wymiana doŜwiadczeŒ w 

zakresie bezpieczeŒstwa 

ruchu drogowego 

1,0 2,0 200,0 1,0 100,0   0,0 1,0 100,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

5. A22 

Doskonaliĺ struktury 

organizacyjne 

lubuskiego systemu brd. 
1,0 0,0 0,0 1,0 100,0   0,0 1,0 100,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 



 

92 
 

6. A23 

Powoğaĺ powiatowe 

rady brd. W miarň 

potrzeb zaleca siň 

powoğanie Komisji  brd 

przy Radzie Gminy. 

1,0 1,0 100,0 3,0 300,0 1,0 100,0 1,0 100,0 1,0 100 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

7. A31 

Utworzyĺ warunki 

podjňcia 

interdyscyplinarnych 

badaŒ naukowych z 

zakresu priorytetowych 

zagadnieŒ brd w woj.. 

Lubuskim 

96,0 2,0 2,1 2,0 2,1 1,0 1,0 1,0 1,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

8. A32 

Ustaliĺ metodň i 

procedury monitoringu 

oraz oceny procesu 

poprawy bezpieczeŒstwa 

na lubuskich drogach, 

96,0 1,0 1,0 2,0 2,1 1,0 1,0 1,0 1,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

9. A33 

Powoğaĺ powiatowe i 

gminne zespoğy ds 

analizy wypadk·w 

drogowych i poprawy 

brd z udziağem   

niezaleŨnych ekspert·w 

i naukowc·w 

96,0 2,0 2,1 3,0 3,1 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,04 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

10. A34 

Ustaliĺ metodň i 

procedury audytu 

projekt·w poprawy 

bezpieczeŒstwa na 

lubuskich drogach. 

96,0 2,0 2,1 2,0 2,1 1,0 1,0 1,0 1,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

11. A41 

Kontynuowaĺ 

wsp·ğpracň krajowŃ i 

miňdzynarodowŃ 

umoŨliwiajŃcŃ wymianň 

doŜwiadczeŒ i rozwiŃzaŒ 

infrastrukturalnych w 

zakresie bezpieczeŒstwa 

w ruchu drogowym. 

20,0 6,0 30,0 1,0 5,0   0,0 1,0 5,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 
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12. A51 

Monitorowaĺ 

skutecznoŜĺ, 

efektywnoŜĺ dziağania i 

wsp·ğdziağania 

administracji rzŃdowej, 

samorzŃd·w lokalnych i 

organizacji 

pozarzŃdowych w fazie 

wdroŨenia i realizacji 

lubuskiego programu 

poprawy brd. 

20,0 7,0 35,0 2,0 10,0 1,0 5,0 1,0 5,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

13. A52 

Prowadziĺ okresowe 

oceny i  analizy w celu 

zastosowania najbardziej 

efektywnych dziağaŒ z 

zakresu brd. Co 3 lata 

aktualizowaĺ lubuski 

program brd 

20,0 3,0 15,0 6,0 30,0 4,0 20,0 1,0 5,0 1,0 5 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

14. A53 

Co dwa lata prowadziĺ 

monitoring prňdkoŜci 

wybranych fragment·w 

sieci dr·g, sporzŃdziĺ 

opis stanu ruchu, 

wykonaĺ analizy 

wypadkowoŜci.  

Wnioski i zalecenia 

wykorzystaĺ w 

procedurach 

doskonalenia 

zarzŃdzania brd. 

20,0 4,0 20,0 2,0 10,0 2,0 10,0   0,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

15. A61 
WdroŨyĺ audyt brd 

infrastruktury drogowej. 
96,0 4,0 4,2 4,0 4,2 2,0 2,1 1,0 1,0 1,0 1,04 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 
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16. A62 

WdroŨyĺ audyt stanu 

technicznego i 

wyposaŨenia pojazd·w 

ciňŨarowych i 

dostawczych 

adaptowanych do 

przewozu ludzi, os·b 

chorych i 

niepeğnosprawnych. 

96,0 3,0 3,1 3,0 3,1 1,0 1,0 2,0 2,1   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

17. A71 

Integrowaĺ i rozszerzaĺ 

dostňpnoŜĺ do baz 

danych o zdarzeniach 

drogowych w 

wojew·dztwie lubuskim. 

98,0 5,0 5,1 3,0 3,1 3,0 3,1   0,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

18. A72 

Dostosowaĺ bazy 

danych do standard·w 

miňdzynarodowych i 

praktycznych 

zastosowaŒ 

prewencyjnych. 

98,0 3,0 3,1 3,0 3,1 3,0 3,1   0,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

19. A73 

Szkoliĺ w zakresie 

gromadzenia, wstňpnego 

przetwarzania i 

zastosowania 

statystycznych danych o 

zdarzeniach drogowych. 

98,0 4,0 4,1 3,0 3,1 3,0 3,1   0,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

20. A74 

Lokalizowaĺ zdarzenia 

drogowe i strefy  

koncentracji wypadk·w. 
98,0 7,0 7,1 4,0 4,1 3,0 3,1   0,0 1,0 1,02 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

21. A81 

Powoğaĺ Lubuski 

Fundusz BezpieczeŒstwa 

Ruchu Drogowego. 
96,0 1,0 1,0 5,0 5,2 1,0 1,0 4,0 4,2   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 
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22. A82 

Wydzieliĺ odrňbne 

Ŝrodki na dziağania 

bieŨŃce i akcje programu 

brd. 

96,0 2,0 2,1 4,0 4,2 3,0 3,1   0,0 1,0 1,04 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

23. A83 

Wskazaĺ dodatkowe 

Ŧr·dğa finansowania 

m.in. z prewencyjnych 

funduszy 

ubezpieczeniowych. 

96,0 3,0 3,1 2,0 2,1   0,0 2,0 2,1   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

24. B11 

Intensyfikowaĺ i 

usprawniaĺ procesy 

wychowania i edukacji 

brd dzieci i mğodzieŨy 

3,0 15,0 500,0 1,0 33,3   0,0 1,0 33,3   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

25. B12 

WyposaŨyĺ szkoğy w 

pomoce dydaktyczne z 

zakresu brd 
3,0 13,0 433,3 2,0 66,7   0,0 1,0 33,3 1,0 33,3 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

26. B21 

Zwiňkszyĺ 

zaangaŨowanie i 

wzmacniaĺ przekonania 

o celowoŜci stosowania 

skutecznych, nie zawsze 

wygodnych dla 

uŨytkownik·w dr·g, 

Ŝrodk·w poprawy 

bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego 

2,0 5,0 250,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

27. B22 

Szkoliĺ i reedukowaĺ 

kierowc·w i 

przewodnik·w. 
2,0 2,0 100,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

28. B23 

Umocniĺ przekonanie 

instruktor·w, Ũe ich 

misjŃ jest nauczanie 

kulturalnej i bezpiecznej 

jazdy. 

2,0 4,0 200,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

29. B31 

Usprawniĺ komunikacjň 

ze spoğeczeŒstwem w 

celu oddziağywania na 
2,0 7,0 350,0 0,0 0,0   0,0   0,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 
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zachowania 

spoğeczeŒstwa w ruchu 

drogowym. 

30. B32 

Poprzez prasň, radio i 

TV propagowaĺ 

pasywnŃ, defensywnŃ, 

spokojnŃ jazdň. 

Doskonaliĺ formy 

popularyzacji i promocji 

problematyki brd. 

2,0 6,0 300,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

31. B33 

Identyfikowaĺ 

oczekiwania i potrzeby 

uŨytkownik·w lubuskich 

dr·g 

2,0 5,0 250,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

32. B34 

Modyfikowaĺ metody 

oddziağywania 

spoğecznego. 

Odwoğywaĺ siň do 

indywidulanej 

odpowiedzialnoŜci przy 

planowaniu zachowaŒ 

na drodze. 

2,0 4,0 200,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

33. B35 

Prowadziĺ wojew·dzkie 

kampanie informacyjne 

o zagroŨeniach 

zwiŃzanych z nadmiernŃ 

prňdkoŜciŃ pojazd·w. 

2,0 3,0 150,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

34. B41 

WdroŨyĺ edukacjň brd 

nauczycieli wychowania 

komunikacyjnego. 
3,0 6,0 200,0 2,0 66,7   0,0 1,0 33,3 1,0 33,3 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

35. B42 

Uruchomiĺ 

podyplomowe studia brd 

dla nauczycieli 

wychowania 

komunikacyjnego. 

3,0 2,0 66,7 3,0 100,0   0,0 2,0 66,7 1,0 33,3 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

36. B43 

Wprowadziĺ 

zagadnienia brd do 

program·w ksztağcenia 
3,0 2,0 66,7 3,0 100,0   0,0 2,0 66,7 1,0 33,3 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 
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nauczycieli w 

Uniwersytecie 

Zielonog·rskim 

37. B51 

Uruchomiĺ 

podyplomowe studia brd 

dla wojew·dzkich, 

powiatowych i 

gminnych specjalist·w 

brd. 

2,0 3,0 150,0 2,0 100,0   0,0 2,0 100,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

38. B52 

Organizowaĺ 

og·lnodostňpne 

systematyczne prelekcje 

i szkolenia o celach i 

znaczeniu Lubuskiego 

Programu Poprawy 

BRD. 

2,0 4,0 200,0 4,0 200,0 1,0 50,0 2,0 100,0 1,0 50 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

39. B53 

W atrakcyjnych formach 

propagowaĺ w mediach 

problematykň brd. 
2,0 6,0 300,0 2,0 100,0   0,0 2,0 100,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

40. C11 

Zwiňkszyĺ kontrole 

ruchu w efektywnym 

czasie i racjonalnie 

wybranych strefach 

drogowych z uŨyciem 

automatycznej rejestracji 

wykroczeŒ. 

2,0 5,0 250,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

41. C12 

Eliminowaĺ agresjň na 

drodze, nietrzeŦwoŜĺ i 

narkotyki. 
2,0 4,0 200,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

42. C13 

Ograniczaĺ negatywne 

zachowania uczestnik·w 

ruchu drogowego. 
2,0 5,0 250,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 
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43. C14 
Zwiňkszyĺ nadz·r nad 

ruchem drogowym. 
2,0 6,0 300,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

44. C21 

Rozszerzyĺ prewencyjne 

dziağania w zakresie 

ruchu drogowego. 
2,0 6,0 300,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

45. C22 

Kontynuowaĺ akcje 

prewencyjne, promowaĺ 

nowe formy i metody 

prewencji brd. 

2,0 5,0 250,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

46. C23 

Koncentrowaĺ 

prewencyjne dziağania 

na wybranych 

uczestnikach ruchu 

drogowego na przekğad 

o agresywnym stylu 

jazdy. 

2,0 5,0 250,0 1,0 50,0   0,0 1,0 50,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

47. D11 

Ulepszaĺ oznakowanie, 

organizacjň i sterowania 

ruchem drogowym. 
16,0 14,0 87,5 4,0 25,0 2,0 12,5 1,0 6,3 1,0 6,25 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne oraz 

budŨet 

48. D12 

Doskonaliĺ cechy 

uŨytkowe i wyposaŨenie 

sieci drogowej. 
16,0 13,0 81,3 1,0 6,3   0,0 1,0 6,3   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

49. D13 

Wprowadzaĺ strefy 

ograniczonej prňdkoŜci, 

obwodnice miast, 

obszary przyszkolne. 

16,0 15,0 93,8 0,0 0,0   0,0   0,0   0 

Doprecyzowaĺ 

zadania 

inwestycyjne i 

budŨet 

50. D14 

Identyfikowaĺ strefy i 

miejsca koncentracji 

wypadk·w. 
16,0 8,0 50,0 0,0 0,0   0,0   0,0   0 

Doprecyzowaĺ 

zadania 

inwestycyjne i 

budŨet 
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51. D15 

Doskonaliĺ geometriň 

dr·g w celu poprawy 

widocznoŜci i 

przepustowoŜci sieci 

drogowej. 

16,0 12,0 75,0 0,0 0,0   0,0   0,0   0 

Doprecyzowaĺ 

zadania 

inwestycyjne i 

budŨet 

52. D21 

Intensyfikowaĺ nadz·r 

Inspekcji Transportu 

Drogowego i Policji nad 

stanem technicznym 

pojazd·w i 

wypeğnianiem wymagaŒ 

dotyczŃcych przewozu 

towar·w i materiağ·w 

niebezpiecznych. 

3,0 3,0 100,0 3,0 100,0 1,0 33,3 1,0 33,3 1,0 33,33 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

53. D22 

Nadzorowaĺ okresowe 

badania stanu 

technicznego i 

wyposaŨenia brd 

pojazd·w prowadzone 

przez Stacje 

Diagnostyczne. 

3,0 2,0 66,7 2,0 66,7   0,0 1,0 33,3 1,0 33,33 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

54. D23 

Modyfikowaĺ procedury 

badaŒ technicznych 

pojazd·w 

powypadkowych, 

pojazd·w adaptowanych 

do zadaŒ specjalnych, 

przewozu os·b oraz 

os·b 

niepeğnosprawnych. 

3,0 1,0 33,3 2,0 66,7   0,0 2,0 66,7   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

55. D24 

Opracowaĺ procedury 

ocen prawidğowoŜci i 

jakoŜci napraw 

pojazd·w 

powypadkowych. 

3,0 1,0 33,3 3,0 100,0   0,0 2,0 66,7 1,0 33,33 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

56. D25 

Wprowadziĺ certyfikacjň 

brd zakğad·w napraw 

powypadkowych 

pojazd·w. 

3,0 1,0 33,3 2,0 66,7   0,0 2,0 66,7   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 
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57. E11 

Wprowadziĺ uğatwienia 

dla sğuŨb technicznego 

ratownictwa, skr·ciĺ 

czas dotarcia do miejsca 

wypadku. 

1,0 6,0 600,0 1,0 100,0   0,0 1,0 100,0   0 

Sprecyzowaĺ 

podstawy 

prawne 

58. E12 

Poprawiĺ wyposaŨenie 

sğuŨb ratownictwa 

drogowego. 
1,0 12,0 1200,0 0,0 0,0   0,0   0,0   0 

Doprecyzowaĺ 

zadania 

inwestycyjne i 

budŨet 

59. E13 

Doskonaliĺ 

funkcjonowanie 

zintegrowanego systemu 

ratownictwa drogowego 

w tym systemu 

ğŃcznoŜci. 

1,0 10,0 1000,0 0,0 0,0   0,0   0,0   0 

Doprecyzowaĺ 

zadania 

inwestycyjne i 

budŨet 

60. E14 

Infrastrukturň technicznŃ 

czyniĺ przyjaznŃ 

sğuŨbom ratownictwa 

drogowego. 

1,0 7,0 700,0 0,0 0,0   0,0   0,0   0 

Doprecyzowaĺ 

zadania 

inwestycyjne i 

budŨet 

61. E21 

Wprowadziĺ uğatwienia 

dla sğuŨb medycznego 

ratownictwa, skr·ciĺ 

czas dotarcia do miejsca 

wypadku i udzielenia 

pierwszej pomocy. 

1,0 6,0 600,0 1,0 100,0   0,0 1,0 100,0   0 

Doprecyzowaĺ 

zadania 

inwestycyjne i 

budŨet 

62. E22 

Doskonaliĺ 

funkcjonowanie 

zintegrowanego systemu 

ratownictwa 

medycznego. 

1,0 9,0 900,0 0,0 0,0   0,0   0,0   0 

Doprecyzowaĺ 

zadania 

inwestycyjne i 

budŨet 

63. E23 

Poprawiĺ wyposaŨenie 

sğuŨb ratownictwa 

medycznego. 
1,0 9,0 900,0 1,0 100,0   0,0 1,0 100,0   0 

Doprecyzowaĺ 

zadania 

inwestycyjne i 

budŨet 
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64. E24 

Intensyfikowaĺ 

szkolenie ratownik·w 

drogowych. 
1,0 9,0 900,0 0,0 0,0   0,0   0,0   0 

Doprecyzowaĺ 

zadania 

inwestycyjne i 

budŨet 

  
średnia 23,5 5,0 209,5 1,8 45,7 0,5 4,0 1,0 35,5 0,2 6,2 

  

 UWAGI:     

1. W celu ustalenia jaka ilość planowanych w Programie 2005-2015 przedsięwzięć w województwie lubuskim została zrealizowana, do 
zainteresowanych jednostek i instytucji ustawowo zajmujących się w różnym zakresie bezpieczeństwem ruchu drogowego wysłano 
formularz z wykazem tych działań. Ankietę wysłano do jednostek samorządu terytorialnego - 14 powiatów i 80 gmin oraz 10 instytucji: 
Zarządu Dróg Wojewódzkich,  Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad, Policji, Straży Granicznej, Państwowej Straży Pożarnej, 
Inspekcji Transportu Drogowego, Kuratorium Oświaty, Wojewody, Wojewódzkich Ośrodków Ruchu Drogowego w Gorzowie Wlkp. i 
Zielonej Górze, razem 104 zapytania. Wypełnione formularze odesłało 31 instytucji odpowiedzialnych w województwie lubuskim za 
bezpieczeństwo ruchu drogowego. Część nadesłanych odpowiedzi nie jest zgodna ze stanem faktycznym z powodów kompetencyjnych 
np. starostwo nie powinno podawać, że zrealizowało zadania z bloku A "Rozwój struktury lubuskiego systemu zarządzania brd" w tym 
np. przedsięwzięcie A11 "Opracować formy organizacyjne i powołać funkcję Lubuskiego Inspektora brd". W tabeli kolorem niebieskim 
zaznaczono procent udzielonych odpowiedzi, które znacznie przekraczają liczbę kompetentnych jednostek. Liczba odpowiedzi 
potwierdza, że problematyka brd ma bardzo niski priorytet w tych instytucjach, które nie wzięły udziału w ankiecie. Takie znacznie 
zaniżone wartości zaznaczono kolorem żółtym. 

2. Założenia na lata 2016-2025 przyjęto wstępnie jako wynik przeprowadzonej ankiety. Po zweryfikowaniu obowiązujących aktów 
prawnych na podstawie, których prowadzą działalność administracja rządowa i jednostki samorządowe stwierdzono, że w większości 
przypadków wszystkie wątpliwości respondentów można jednoznacznie wyjaśnić w oparciu o obowiązujące prawo i tym samym nie ma 
żadnych przeszkód formalno - prawnych do podejmowania przez te jednostki i instytucje działań w zakresie brd. 

3. *) - gwiazdką oznaczono liczbę instytucji, które w ankiecie wyraźnie określiły, że nie podejmowały działań. Liczba ta nie obejmuje części 
pasywnej respondentów, którzy nie udzielili żadnej odpowiedzi. 
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Załącznik nr 2 

²ȅƪŀȊ ȊŀŘŀƵ Řƻ ϦtǊƻƎǊŀƳǳ ǇƻǇǊŀǿȅ ōǊŘ ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿŀ ƭǳōǳǎƪƛŜƎƻ ƴŀ ƭŀǘŀ нлмс-2025" (PP BRD WL) 

L.p. Dziağanie Realizator  Oczekiwane efekty 

1 2 3 4 

  

01. System zarzŃdzania 

bezpieczeŒstwem ruchu 

drogowego     

1. 

Na podstawie uchwağy Sejmiku 

Wojew·dzkiego opracowaĺ 

formy organizacyjne i powoğaĺ 

funkcjň Lubuskiego Inspektora 

brd. 

Sejmik Wojew·dzki 

Inspektor odpowiada za koordynacjň i nadz·r nad brd w 

wojew·dztwie, jest czğonkiem LR BRD, peğni rolň koordynatora 

dziağaŒ brd , organizuje i nadzoruje standardy audyt·w brd na 

drogach samorzŃdowych, prowadzi listň audytor·w brd przy 

marszağku i dba o podnoszenie ich kwalifikacji. Efekt: wyniki 

koordynowanych przez Inspektora dziağaŒ brd na terenie 

wojew·dztwa, wyniki pracy audytor·w brd w kaŨdym 

samorzŃdzie. 

2. 

Na podstawie uchwağy rady 

powiatu  opracowaĺ formy 

organizacyjne i utworzyĺ 

stanowiska powiatowych 

specjalist·w brd - stanowisko 

umocowane w strukturze 

organizacyjnej zarzŃdcy drogi o 

kompetencjach jak audytor brd. 

 Rady Powiatu 

Prowadzenie spraw brd na szczeblu samorzŃdu, fachowa ocena 

zjawisk zachodzŃcych w przestrzeni drogi, weryfikacja 

lokalizacji i przyczyn wypadk·w drogowych otrzymywanych  z 

systemu SEWIK, udziağ w komisji oceny wypadk·w drogowych. 

Efekt: wynik pracy 14 struktur we wszystkich powiatowych 

jednostkach samorzŃdu terytorialnego. 
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3. 

Na podstawie uchwağy rady 

gminy opracowaĺ formy 

organizacyjne i utworzyĺ 

stanowiska gminnych 

specjalist·w brd - stanowisko 

umocowane w strukturze 

organizacyjnej zarzŃdcy drogi o 

kompetencjach jak audytor brd. 

 Rady Gminy 

Prowadzenie spraw brd na szczeblu samorzŃdu, fachowa ocena 

zjawisk zachodzŃcych w przestrzeni drogi, weryfikacja 

lokalizacji i przyczyn wypadk·w drogowych otrzymywanych  z 

systemu SEWIK, udziağ w komisji oceny wypadk·w drogowych. 

Efekt: wyniki pracy 85 struktur we wszystkich jednostkach 

samorzŃdu terytorialnego. 

4. 

Wojewoda sprawdzi 

wywiŃzywanie siň samorzŃd·w 

powiatowych i gminnych z 

zadaŒ w zakresie brd i 

prowadzenia ksiňgi obiektu 

budowlanego oraz przeglŃd·w 

okresowych obiekt·w 

budowlanych wynikajŃcych z 

ustawy o drogach publicznych 

art. 20 oraz prawa budowlanego 

art.62. 

Wojewoda 

Efekt: wszystkie lubuskie samorzŃdy prawidğowo prowadzŃ 

ksiňgi obiekt·w drogowych oraz  okresowych przeglŃd·w 

drogowych obiekt·w budowlanych. WdroŨenie wszystkich 

wniosk·w brd okreŜlonych i zapisanych w okresowych 

przeglŃdach infrastruktury drogowej. 

5. 

Wojew·dzki Inspektor Nadzoru 

Budowlanego sprawdzi 

wywiŃzywanie siň samorzŃd·w 

powiatowych i gminnych z 

zadaŒ w zakresie brd i 

prowadzenia ksiňgi obiektu 

budowlanego oraz przeglŃd·w 

okresowych obiekt·w 

budowlanych wynikajŃcych z 

ustawy o drogach publicznych 

art. 20 oraz prawa budowlanego 

art.62. 

 Wojew·dzki Inspektor Nadzoru 

Budowlanego 

Efekt: wszystkie lubuskie samorzŃdy prawidğowo prowadzŃ 

ksiňgi obiekt·w drogowych oraz  okresowych przeglŃd·w 

drogowych obiekt·w budowlanych. WdroŨenie wszystkich 

wniosk·w brd okreŜlonych i zapisanych w okresowych 

przeglŃdach infrastruktury drogowej.  
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6. 

Lubuska Rada BRD bňdzie 

intensyfikowaĺ wsp·ğpracň 

miňdzyregionalnŃ i 

miňdzynarodowŃ ï wymiana 

doŜwiadczeŒ w zakresie 

bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego. 

Lubuska Rada BRD 

Osoby odpowiedzialne za brd w samorzŃdach i instytucjach 

biorŃ udziağ w miňdzynarodowych seminariach brd np. 

organizowanych przez Uniwersytet Zielonog·rski. Efekt: liczba 

wdroŨeŒ  nowoczesnych i sprawdzonych rozwiŃzaŒ w strukturze 

drogowej wynikajŃcej z podpowiedzi i wniosk·w z konferencji i 

seminari·w miňdzynarodowych. 

7. 

Lubuska Rada BRD doskonali 

struktury organizacyjne 

lubuskiego systemu brd. 

Lubuska Rada BRD 

Cykliczny przeglŃd skutecznoŜci dziağania struktur w corocznym 

podsumowaniu okresowym program·w realizacyjnych 

wynikajŃcych z przyjňtego Programu poprawy brd. Efekt: 

wszystkie struktury wdraŨajŃ przyjňte kolejne roczne programy 

realizacyjne. 

8. 

Powoğaĺ powiatowe komisje 

brd - w celu realnego wpğywu 

na podejmowane decyzje  w 

zakresie brd zaleca siň 

powoğanie Komisji  brd przy 

Radzie Powiatu. 

 Rady Powiatu 

Organ ten dziağa w zgodzie z ustawŃ samorzŃdowŃ i jest 

konieczny do nadzorowania tworzonego budŨetu w celu 

zapewnienia w nim wğaŜciwego poziomu nakğad·w na brd. 

Efekt: powoğanie 14 Powiatowych Komisji brd dbajŃcych o 

zapewnienie finasowania brd w budŨecie powiatu. 

9. 

Stworzyĺ warunki podjňcia 

interdyscyplinarnych badaŒ 

naukowych z zakresu 

priorytetowych zagadnieŒ brd w 

wojew·dztwie lubuskim. 

ZarzŃdcy dr·g, instytucje rzŃdowe, 

policja i samorzŃdy  

Niezbňdny aktywny udziağ zarzŃdc·w dr·g, instytucji 

rzŃdowych, policji i jednostek samorzŃdu terytorialnego w 

dorocznych seminariach "Praktyczne aspekty brd" 

organizowanych wsp·lnie z WORD w celu definiowania 

problem·w wymagajŃcych naukowej analizy i wnioskowania. 

Efekt: liczba zgğaszanych przez wymienione instytucje 

wniosk·w do UZ lub innych uczelni lubuskich. 

10. 

Lubuska Rada BRD wdroŨy 

metody i procedury 

monitoringu oraz oceny procesu 

poprawy bezpieczeŒstwa na 

lubuskich drogach ustalone w 

NP BRD i PP BRD WL. 

Lubuska Rada BRD 

Szczeg·ğowe wskaŦniki brd dla wojew·dztwa lubuskiego: 

wskaŦniki demograficzne, ciňŨkoŜĺ wypadk·w, gňstoŜĺ 

wypadk·w, ustali zesp·ğ ekspert·w zgromadzony w "Lubuskim 

Centrum Analiz BRD". Efekt: wyliczone wskaŦniki posğuŨŃ do 

okreŜlenia poziomu brd w wojew·dztwie i poszczeg·lnych 

jednostkach samorzŃdu terytorialnego. 
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11. 

Powoğaĺ powiatowe i gminne 

zespoğy ds analizy wypadk·w 

drogowych i poprawy brd z 

udziağem   niezaleŨnych 

ekspert·w i naukowc·w. 

Lubuska Rada BRD, zarzŃdcy dr·g 

Szkolenie audytor·w brd prowadzone zgodnie z ustawŃ o 

drogach publicznych oraz dyrektywŃ unijnŃ 2008/96/WE o 

zarzŃdzaniu bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej wpğynie 

na podniesienie poziomu ŜwiadomoŜci zawodowej os·b 

odpowiedzialnych za brd. Efekt: na bazie wyszkolonych 

specjalist·w w kaŨdym samorzŃdzie powstanŃ zespoğy ds 

wypadk·w drogowych lub LRBRD zğoŨy wniosek do 

samorzŃd·w o powoğanie jednej takiej komisji wojew·dzkiej. 

12. 

Na szczeblu lubuskich uczelni i 

instytucji kontynuowaĺ 

wsp·ğpracň krajowŃ i 

miňdzynarodowŃ umoŨliwiajŃcŃ 

wymianň doŜwiadczeŒ i 

rozwiŃzaŒ infrastrukturalnych w 

zakresie brd. 

Lubuskie uczelnie, Lubuska Rada 

BRD, zarzŃdcy dr·g, Marszağek 

Lubuski, Wojewoda 

Braĺ udziağ w miňdzynarodowych lub krajowych seminariach 

brd np. organizowanych przez Uniwersytet Zielonog·rski. Efekt: 

liczba wdroŨonych wniosk·w zgğaszanych na konferencjach i 

seminariach krajowych i miňdzynarodowych przez wszystkie 

jednostki odpowiedzialne za brd. 

13. 

Lubuska Rada BRD. 

Monitorowaĺ skutecznoŜĺ, 

efektywnoŜĺ dziağania i 

wsp·ğdziağania administracji 

rzŃdowej, samorzŃd·w 

lokalnych i organizacji 

pozarzŃdowych w fazie 

wdroŨenia i realizacji PP BRD 

WL. 

Lubuska Rada BRD 

Stağy przeglŃd skutecznoŜci dziağania struktur w corocznym 

podsumowaniu okresowym program·w realizacyjnych 

wynikajŃcych z przyjňtego PP BRD WL. Efekt: sprawozdanie z 

podsumowania programu realizacyjnego potwierdzajŃce jego 

wykonanie. 

14. 

Lubuska Rada BRD. Prowadziĺ 

okresowe oceny i  analizy w 

celu zastosowania najbardziej 

efektywnych dziağaŒ z zakresu 

brd. Okresowo aktualizowaĺ PP 

BRD WL. 

Lubuska Rada BRD 

Dla utrzymania dynamiki i dyscypliny dziağaŒ konieczna jest 

coroczna ocena ustalonych wskaŦnik·w oraz okresowe 

aktualizowanie PP BRD WL. 



 

106 
 

15. 

Co dwa lata prowadziĺ 

monitoring prňdkoŜci 

wybranych fragment·w sieci 

dr·g, sporzŃdziĺ opis stanu 

ruchu, wykonaĺ analizy 

wypadkowoŜci.  Wnioski i 

zalecenia wykorzystaĺ w 

procedurach doskonalenia 

zarzŃdzania brd. 

Lubuska Rada BRD, Lubuskie 

Centrum Analiz BRD 

Zadania i kompetencje Lubuskiego Centrum Analiz BRD w 

zakresie dr·g samorzŃdowych. Dziağania w miarň moŨliwoŜci 

powinny w ramach dobrych praktyk byĺ analogiczne do dziağaŒ 

juŨ realizowanych przez zarzŃdcň dr·g krajowych. 

16. 

Integrowaĺ i rozszerzaĺ 

dostňpnoŜĺ do baz danych o 

zdarzeniach drogowych w 

wojew·dztwie lubuskim. 

Lubuska Rada BRD, Lubuskie 

Centrum Analiz BRD 

Zadania i kompetencje Lubuskiego Centrum Analiz BRD w 

zakresie dr·g samorzŃdowych. Dziağania w miarň moŨliwoŜci 

powinny byĺ w ramach dobrych praktyk analogiczne do dziağaŒ 

juŨ realizowanych przez zarzŃdcň dr·g krajowych. Efekt: 

og·lnodostňpna mapa zdarzeŒ drogowych na terenie 

wojew·dztwa. 

17. 

Dostosowaĺ bazy danych do 

standard·w miňdzynarodowych 

i praktycznych zastosowaŒ 

prewencyjnych. 

Lubuska Rada BRD, Lubuskie 

Centrum Analiz BRD 

Zadania i kompetencje Lubuskiego Centrum Analiz BRD w 

zakresie dr·g samorzŃdowych. Dziağania w miarň moŨliwoŜci 

powinny w ramach dobrych praktyk byĺ analogiczne do dziağaŒ 

juŨ realizowanych przez zarzŃdcň dr·g krajowych. 

18. 

Szkoliĺ w zakresie 

gromadzenia, wstňpnego 

przetwarzania i zastosowania 

statystycznych danych o 

zdarzeniach drogowych. 

Lubuska Rada BRD, Lubuskie 

Centrum Analiz BRD 

Zadania i kompetencje Lubuskiego Centrum Analiz BRD w 

zakresie dr·g samorzŃdowych. Dziağania w miarň moŨliwoŜci 

powinny w ramach dobrych praktyk byĺ analogiczne do dziağaŒ 

juŨ realizowanych przez zarzŃdcň dr·g krajowych. Efekt: Liczba 

przeszkolonych specjalist·w brd w jednostkach samorzŃdowych, 

wyniki pracy. 

19. 

Lokalizowaĺ zdarzenia drogowe 

i strefy  koncentracji 

wypadk·w. Ze szczeg·lnŃ 

uwagŃ rozwaŨaĺ wycinkň drzew 

z pasa drogowego z 

uwzglňdnieniem art..8 ust.1 i 3 

ust. z dn. 16.04.2004 o ochronie 

Lubuska Rada BRD, Lubuskie 

Centrum Analiz BRD 

Zadania i kompetencje Lubuskiego Centrum Analiz BRD na 

podstawie policyjnej bazy danych SEWIK. Wnioskowanie do 

ustawodawcy o wprowadzenie przepis·w pozwalajŃcych na 

likwidacjň tzw. "twardego otoczenia drogi". Efekt: liczba 

zlokalizowanych odcink·w na kt·rych wystňpuje koncentracja 

wypadk·w na drogach samorzŃdowych. Dziağania w ramach 

dobrych praktyk analogiczne do dziağaŒ juŨ realizowanych przez 
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przyrody - wyg·rowane 

wymaganie nasadzania 3 drzew 

za 1 wyciňte 

zarzŃdcň dr·g krajowych. 

20. 

Powoğaĺ Lubuski Fundusz 

BezpieczeŒstwa Ruchu 

Drogowego. 

Lubuska Rada BRD 

Zadanie ryzykowne i trudne. Jako alternatywň naleŨy 

uwzglňdniĺ skuteczniejsze pozyskiwanie Ŝrodk·w unijnych. 

Wojew·dztwo dysponuje funduszem 900 mln Euro na rozw·j 

regionu. NaleŨy szkoliĺ kadry w celu skutecznego skğadania 

wniosk·w na ogğaszane konkursy. Znane sŃ przypadki wystŃpieŒ 

do LR BRD o wsparcie przygotowywanych przez zarzŃdc·w 

dr·g wniosk·w w celu uzyskania dofinansowania projekt·w 

inwestycyjnych. Rada moŨe takie wnioski rekomendowaĺ jeŨeli 

projekty,  zawierajŃ aspekty brd, ğŃcznie z audytem brd. W 

konkursach przewidzianych w RPO Lubuskie 2020 bňdŃ 

premiowane inwestycje drogowe uwzglňdniajŃce poprawň brd. 

Efektem bňdzie pozyskiwanie Ŝrodk·w na poprawň BRD . 

21. 

Wydzieliĺ odrňbne Ŝrodki na 

dziağania bieŨŃce i akcje PP 

BRD WL. 

Lubuska Rada BRD 

NaleŨy rozwaŨyĺ podjňcie dziağaŒ prawnych na szczeblu KR 

BRD pozwalajŃcych na wydzielenie Ŝrodk·w z Krajowego 

Funduszu Drogowego (finansujŃcego inwestycje na drogach 

krajowych) z przeznaczeniem na finasowanie odnowy dr·g 

samorzŃdowych (W, P, G) na kt·re kierowany jest ruch z dr·g 

krajowych i autostrad w ramach objazd·w z powodu zamkniňcia 

odcink·w tych dr·g na czas usuwania skutk·w wypadk·w 

drogowych lub wykonywania rob·t. WielkoŜĺ kwot moŨna 

ustaliĺ jako procentowy odpis z puli Oddziağu GDDKiA 

proporcjonalny do wielkoŜci przekierowanego potoku ruchu. 

Efekt - zmiana przepis·w w tym zakresie, umoŨliwienie 

pozyskiwania Ŝrodk·w na odnowň dr·g samorzŃdowych. 
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22. 

Wskazaĺ dodatkowe Ŧr·dğa 

finansowania m.in. z 

prewencyjnych funduszy 

ubezpieczeniowych. 

Lubuska Rada BRD, Lubuskie 

Centrum Analiz BRD 

Zadania i kompetencje Lubuskiego Centrum Analiz BRD w 

zakresie negocjacji z ubezpieczycielami skomplikowanych 

aspekt·w inŨynierii finansowej. Efekt: pozyskanie Ŝrodk·w 

wynegocjowanych od ubezpieczycieli. 

23. 

Utworzyĺ przy marszağku 

wojew·dztwa listň audytor·w 

bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego powoğywanych z 

os·b posiadajŃcych certyfikat 

audytora brd nadawany przez 

Ministra wğaŜciwego do spraw 

transportu zgodnie z art. 24n. 

ustawy o drogach publicznych. 

Marszağek Lubuski, 

Nadawanie problematyce bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

naleŨnej rangi i wğaŜciwego miejsca w polityce regionalnej. 

Budowanie wysokiej ŜwiadomoŜci spoğecznej w tym zakresie. 

Efekt: wyniki dziağaŒ certyfikowanych audytor·w. 

24. 

Opracowaĺ regulamin 

powoğywania wojew·dzkiej 

komisji badania wypadk·w 

drogowych. W skğad 

trzyosobowej komisji wchodzŃ: 

niezaleŨny od zarzŃdcy drogi 

audytor z listy audytor·w brd 

przy marszağku, przedstawiciel 

zarzŃdcy drogi oraz policji. 

Lubuska Rada BRD 

Regulamin pracy wojew·dzkiej komisji ds. badania wypadk·w 

drogowych. Komisja bňdzie kaŨdorazowo powoğywana do 

wypadk·w drogowych ze skutkiem Ŝmiertelnym, wypadk·w z 

duŨŃ liczbŃ os·b rannych oraz katastrof komunikacyjnych na 

drogach. Efekt: podczas wyjazdu komisja niezaleŨnie ustali 

przyczyny zdarzenia drogowego i zğoŨy wniosek o zmiany 

poprawiajŃce bezpieczeŒstwo w tym miejscu. 

25. 

Utworzyĺ Lubuskie Centrum 

Analiz BRD jako 

przedsiňwziňcie typu B+R 

sfinansowane z Lubuskiego 

Programu Regionalnego 

zgodnie z rekomendacjŃ NP 

BRD o tworzeniu sieci 

obserwatori·w regionalnych 

brd. 

Marszağek Lubuski, Uniwersytet 

Zielonog·rski 

Systematyczne gromadzenie poprawnych danych z systemu 

SEWIK, ich analiza, interpretacja oraz przekazywanie 

zarzŃdcom dr·g wszystkich kategorii i jednostkom zarzŃdzania 

ruchem. Wyliczanie koszt·w wykonania niezbňdnych dziağaŒ 

dla poprawy brd, poszukiwanie Ŧr·değ finasowania tych dziağaŒ. 

Pozyskiwanie Ŝrodk·w. 
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  1. Bezpieczny czğowiek     

26. 

Intensyfikowaĺ i usprawniaĺ 

procesy wychowania i edukacji 

brd dzieci i mğodzieŨy. 

Dyrekcje szk·ğ 

W kaŨdej szkole powinien byĺ przeszkolony nauczyciel 

Wychowania Komunikacyjnego. Odpowiednie kwalifikacje 

moŨe zdobyĺ na kursach brd organizowanych przez uprawnione 

uczelnie np.: Uniwersytet Zielonog·rski, w WORD. Kuratorium 

OŜwiaty przy udziale specjalist·w brd opracuje program do 

przedmiotu wychowanie komunikacyjne uwzglňdniajŃcy 

wszystkie aspekty brd. Efekt: w kaŨdej szkole podstawowej 

zatrudniony jest przeszkolony nauczyciel WK. Wszyscy 

absolwenci SP speğniajŃcy wymogi sŃ przygotowani do 

bezpiecznego ruchu rowerowego, posiadajŃ karty rowerowe. 

Nadz·r nad dziağaniami szkoğy. Niezbňdne jest pozbycie siň 

fasadowoŜci z dziağaŒ WK wobec uczni·w. 

27. 
WyposaŨyĺ szkoğy w pomoce 

dydaktyczne z zakresu brd. 
Dyrekcje szk·ğ 

BudŨet szkoğy wspomagany programem RPO Lubuskie 2020. 

Szkoğy posiadajŃ podstawowe wyposaŨenie niezbňdne do dziağaŒ 

szkolnych w zakresie WK. 

28. 

Zwiňkszyĺ zaangaŨowanie i 

wzmacniaĺ przekonania o 

celowoŜci stosowania 

skutecznych, nie zawsze 

wygodnych dla uŨytkownik·w 

dr·g, Ŝrodk·w poprawy 

bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego. 

ZarzŃdcy dr·g 

Podnoszenie  ŜwiadomoŜci obywateli na organizowanych 

szkoleniach i pokazach urzŃdzeŒ sğuŨŃcych do uspokajania 

ruchu. 

29. 
Szkoliĺ i reedukowaĺ 

kierowc·w. 
WORD Liczba przeszkolonych kierowc·w. 

30. 

Umocniĺ przekonanie 

instruktor·w, Ũe ich misjŃ jest 

nauczanie kulturalnej i 

bezpiecznej jazdy. 

WORD Zadania statutowe WORD. 
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31. 

Usprawniĺ komunikacjň ze 

spoğeczeŒstwem w celu 

oddziağywania na zachowania 

spoğeczeŒstwa w ruchu 

drogowym. 

Lubuska Rada BRD 

Podnoszenie  ŜwiadomoŜci obywateli na organizowanych 

szkoleniach i pokazach urzŃdzeŒ sğuŨŃcych do uspokajania 

ruchu. Pokazy prowadzenia pojazdu na bezpiecznych drogach 

wyposaŨonych w fizyczne Ŝrodki uspokojenia ruchu. Zajňcia 

prowadzone np. w ODTJ na letnich szkoğach brd z udziağem 

ekspert·w. Liczba przeszkolonych os·b. 

32. 

Poprzez prasň, radio i TV 

propagowaĺ pasywnŃ, 

defensywnŃ, spokojnŃ jazdň. 

Doskonaliĺ formy popularyzacji 

i promocji problematyki brd. 

Radio, prasa, TV 

Podnoszenie  ŜwiadomoŜci obywateli na organizowanych 

szkoleniach i pokazach urzŃdzeŒ sğuŨŃcych do uspokajania 

ruchu. Prowadzenie pojazdu na bezpiecznych drogach 

wyposaŨonych w fizyczne Ŝrodki uspokojenia ruchu. Zajňcia 

prowadzone np. w ODTJ na letnich szkoğach brd z udziağem 

medi·w. 

33. 

Identyfikowaĺ oczekiwania i 

potrzeby uŨytkownik·w 

lubuskich dr·g 

Policja 

Pozyskiwanie uwag i oczekiwaŒ od uŨytkownik·w dr·g. 

WdraŨany system policyjny "mapa bezpieczeŒstwa" jest 

wğaŜciwym dziağaniem w tym kierunku. 

34. 

Modyfikowaĺ metody 

oddziağywania spoğecznego. 

Odwoğywaĺ siň do 

indywidulanej 

odpowiedzialnoŜci przy 

planowaniu zachowaŒ na 

drodze. Poprawiaĺ 

bezpieczeŒstwo niechronionych 

uczestnik·w ruchu drogowego - 

przygotowanie do 

wprowadzenia zmian w 

przepisach w zakresie zmiany 

uprawnieŒ pieszych. 

Wszystkie sğuŨby. 

Podnoszenie  ŜwiadomoŜci obywateli na organizowanych 

szkoleniach i pokazach bezpiecznej jazdy oraz urzŃdzeŒ 

sğuŨŃcych do uspokajania ruchu. Likwidacja fasadowoŜci z 

realizowanych szkoleŒ. Wykorzystanie ODTJ do szkolenia i 

pokaz·w. WğaŜciwe przygotowanie do zmian w przepisach 

dotyczŃcych pieszych. Efekt: spadek liczby zdarzeŒ drogowych 

w szczeg·lnoŜci z udziağem niechronionych uŨytkownik·w dr·g. 

35. 

Prowadziĺ wojew·dzkie 

kampanie informacyjne o 

zagroŨeniach zwiŃzanych z 

nadmiernŃ prňdkoŜciŃ 

WORD, zarzŃdcy dr·g 

Podnoszenie  ŜwiadomoŜci obywateli na organizowanych 

szkoleniach i pokazach bezpiecznej jazdy oraz urzŃdzeŒ 

sğuŨŃcych do uspokajania ruchu. 
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pojazd·w. 

36. 

Kuratorium OŜwiaty. WdroŨyĺ 

edukacjň brd nauczycieli 

wychowania komunikacyjnego. 

Kuratorium OŜwiaty 

W kaŨdej szkole powinien byĺ przeszkolony nauczyciel 

Wychowania Komunikacyjnego. Odpowiednie kwalifikacje 

moŨe zdobyĺ na kursach brd organizowanych przez uprawnione 

uczelnie np.: Uniwersytet Zielonog·rski,  . Kuratorium OŜwiaty 

przy udziale specjalist·w brd opracuje program do przedmiotu 

wychowanie komunikacyjne uwzglňdniajŃcy wszystkie aspekty 

brd . 

37. 

Uruchomiĺ podyplomowe 

studia brd dla nauczycieli 

wychowania komunikacyjnego. 

Kuratorium OŜwiaty Uniwersytet 

Zielonog·rski 
Jak wyŨej. 

38. 

Wprowadziĺ zagadnienia brd do 

program·w ksztağcenia 

nauczycieli w Uniwersytecie 

Zielonog·rskim. 

Uniwersytet Zielonog·rski Jak wyŨej. 

39. 

Uruchomiĺ podyplomowe 

studia brd dla wojew·dzkich, 

powiatowych i gminnych 

specjalist·w brd. 

Uniwersytet Zielonog·rski Jak wyŨej 

40. 

Organizowaĺ og·lnodostňpne 

systematyczne prelekcje i 

szkolenia o szczeg·ğowych 

rozwiŃzaniach, bezpiecznych 

zachowaniach oraz o  celach i 

znaczeniu Lubuskiego 

Programu Poprawy BRD. 

wszyscy czğonkowie Lubuskiej Rady 

BRD 

Zmiana mentalnoŜci komunikacyjnej spoğeczeŒstwa jest 

niezbňdna w celu poprawy BRD. Trwağa poprawa mentalnoŜci 

spoğecznej. 

41. 

W atrakcyjnych formach 

propagowaĺ w mediach 

problematykň brd,  rozwijaĺ 

szeroko rozumianŃ wsp·ğpracň 

Wszystkie sğuŨby 

SpoğeczeŒstwo zna, rozumnie i stosuje zasady brd, rozumnie i  

wsp·ğpracuje ze wszystkimi sğuŨbami. Efekt: poprawa stanu brd 

i spadek liczby zdarzeŒ 
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ze spoğeczeŒstwem. 

42. 
Nadz·r nad wydawaniem kart 

rowerowych w szkoğach.  
Dyrekcja szkoğy 

Zmniejszenie zagroŨeŒ na drodze ze strony niechronionych 

uŨytkownik·w dr·g w tym szczeg·lnie dzieci. KaŨdy absolwent 

szkoğy podstawowej gimnazjum posiada kartň rowerowŃ. 

  2. Bezpieczne drogi     

43. 

Na podstawie oceny stanu brd z 

Lubuskiego Centrum Analiz 

BRD ulepszaĺ oznakowanie, 

organizacjň i sterowanie ruchem 

drogowym. 

ZarzŃdcy dr·g 

Zadanie statutowe zarzŃdc·w dr·g zapisane w ustawie o drogach 

publicznych. Wprowadziĺ systematyczne kontrole zarzŃdc·w 

dr·g samorzŃdowych. Kontrola realizacji zadaŒ z zakresu 

zarzŃdzania ruchem przez kompetentne organa czyli marszağka i 

starost·w. Nadz·r nad zarzŃdzaniem ruchem na wszystkich 

drogach samorzŃdowych sprawuje Wojewoda. W ramach 

dobrych praktyk wprowadziĺ analogiczne kontrole na drogach 

samorzŃdowych jak dla dr·g krajowych. 

44. 

Na podstawie oceny stanu brd z 

Lubuskiego Centrum Analiz 

BRD ulepszaĺ oznakowanie, 

organizacjň i sterowanie ruchem 

drogowym. Wojewoda 

sprawdzi wywiŃzywanie siň 

zarzŃdc·w dr·g 

samorzŃdowych z tego 

obowiŃzku. 

Wojewoda 

Zadanie statutowe zarzŃdc·w dr·g zapisane w ustawie o drogach 

publicznych. Wprowadziĺ systematyczne kontrole zarzŃdc·w 

dr·g samorzŃdowych. Kontrola realizacji zadaŒ z zakresu 

zarzŃdzania ruchem przez kompetentne organa czyli marszağka i 

starost·w. Nadz·r nad zarzŃdzaniem ruchem na wszystkich 

drogach samorzŃdowych sprawuje Wojewoda. W ramach 

dobrych praktyk wprowadziĺ analogiczne kontrole na drogach 

samorzŃdowych jak dla dr·g krajowych. 

45. 

Na podstawie oceny stanu brd z 

Lubuskiego Centrum Analiz 

BRD doskonaliĺ cechy 

uŨytkowe i wyposaŨenie sieci 

drogowej. 

ZarzŃdcy dr·g 

Zadanie statutowe zarzŃdc·w dr·g zapisane w ustawie o drogach 

publicznych art. 20. Wprowadziĺ systematyczne kontrole 

realizowane przez zarzŃdc·w dr·g samorzŃdowych. Efekt: 

wdroŨenia wniosk·w i spostrzeŨeŒ wynikajŃcych z kontroli. 
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46. 

Na podstawie oceny stanu brd z 

Lubuskiego Centrum Analiz 

BRD doskonaliĺ cechy 

uŨytkowe i wyposaŨenie sieci 

drogowej. 

Wojewoda 

Zadanie statutowe zarzŃdc·w dr·g zapisane w ustawie o drogach 

publicznych art. 20. Wojewoda wprowadzi systematyczne 

kontrole zarzŃdc·w dr·g samorzŃdowych. 

47. 

Na podstawie oceny stanu brd z 

Lubuskiego Centrum Analiz 

BRD wprowadzaĺ strefy 

ograniczonej prňdkoŜci, 

obwodnice miast, obszary 

przyszkolne. 

ZarzŃdcy dr·g samorzŃdowych 

Zadanie statutowe zarzŃdc·w dr·g zapisane w ustawie o drogach 

publicznych art. 20. Wprowadziĺ systematyczne kontrole 

realizowane przez zarzŃdc·w dr·g samorzŃdowych. Efekt: 

wdroŨenia wniosk·w i spostrzeŨeŒ wynikajŃcych z kontroli. 

48. 

Ustaliĺ metodň i procedury 

audytu projekt·w poprawy 

bezpieczeŒstwa na lubuskich 

drogach samorzŃdowych. 

ZarzŃdcy dr·g samorzŃdowych 

Procedury sŃ juŨ ustalone w zasadach audytowania wdroŨonych 

w GDDKiA i naleŨy rozszerzyĺ je na pozostağe kategorie dr·g. 

Proces wymaga wsparcia parlamentarnego w celu 

uszczeg·ğowienia ustawy o drogach publicznych o koniecznoŜci 

prowadzenia audytu brd na drogach samorzŃdowych. Efekt: 

audyt na wszystkich drogach samorzŃdowych wprowadzony w 

wyniku obowiŃzku audytu brd na drogach samorzŃdowych. 

49. 

Ustaliĺ metodň i procedury 

audytu projekt·w poprawy 

bezpieczeŒstwa na lubuskich 

drogach samorzŃdowych. 

Wojewoda 

Procedury sŃ juŨ ustalone w zasadach audytowania wdroŨonych 

w GDDKiA i naleŨy rozszerzyĺ je na pozostağe kategorie dr·g. 

Proces wymaga wsparcia parlamentarnego w celu 

uszczeg·ğowienia ustawy o drogach publicznych o koniecznoŜci 

prowadzenia audytu brd na drogach samorzŃdowych. Efekt: 

audyt na wszystkich drogach samorzŃdowych wprowadzenie 

obowiŃzku audytu brd na drogach samorzŃdowych. 

50. 

WdroŨyĺ audyt brd 

infrastruktury drogowej na 

lubuskich drogach 

samorzŃdowych. 

ZarzŃdcy dr·g samorzŃdowych 

Szkolenie audytor·w brd prowadzone zgodnie z ustawŃ o 

drogach publicznych oraz dyrektywŃ unijnŃ 2008/96/WE o 

zarzŃdzaniu bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej wdroŨone 

juŨ jest przez zarzŃdcň dr·g krajowych. Jako dobre praktyki 

rozpoczŃĺ szkolenie audytor·w i audyt brd na drogach 

samorzŃdowych wg procedur GDDKiA. 
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51. 

WdroŨyĺ audyt brd 

infrastruktury drogowej na 

lubuskich drogach 

samorzŃdowych. Wojewoda 

sprawdzi wywiŃzywanie siň 

zarzŃdc·w dr·g 

samorzŃdowych z tego 

obowiŃzku. 

Wojewoda 

Szkolenie audytor·w brd prowadzone zgodnie z ustawŃ o 

drogach publicznych oraz dyrektywŃ unijnŃ 2008/96/WE o 

zarzŃdzaniu bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej wdroŨone 

juŨ jest przez zarzŃdcň dr·g krajowych. Jako dobre praktyki 

rozpoczŃĺ szkolenie audytor·w i audyt brd na drogach 

samorzŃdowych wg procedur GDDKiA. 

52. 

W ramach audyt·w brd 

prowadzonych na wszystkich 

drogach samorzŃdowych 

identyfikowaĺ strefy i miejsca 

koncentracji wypadk·w. 

Lubuska Rada BRD, Wojew·dzki 

inspektor brd oraz Lubuskie Centrum 

Analiz BRD 

Efekty wprowadzenie audytu brd zgodnie z ustawŃ o drogach 

publicznych. Zadania wojew·dzkiego inspektora brd oraz 

Lubuskiego Centrum Analiz BRD. Dziağania naprawcze w 

miejscach koncentracji zdarzeŒ. 

53. 

Doskonaliĺ geometriň dr·g w 

celu poprawy widocznoŜci i 

przepustowoŜci sieci drogowej. 

ZarzŃdcy dr·g 

Zadanie statutowe zarzŃdc·w dr·g zapisane w ustawie o drogach 

publicznych art. 20. Wprowadziĺ systematyczne kontrole 

zarzŃdc·w dr·g. Korzystaĺ w ramach dobrych praktyk z 

doŜwiadczeŒ GDDKiA w tym zakresie - poprzez powoğywanie 

przez wojew·dzkiego inspektora brd komisji dla oceny 

projekt·w dr·g samorzŃdowych (regionalna Komisja Oceny 

Przedsiňwziňĺ Inwestycyjnych). W miejscach stwierdzonych 

problem·w poprawa geometrii dr·g. 

54. 

Uzgadniaĺ dokumentacje 

drogowe z uwzglňdnieniem 

budowy miejsc kontrolnych dla 

policji, ITD oraz StraŨy 

Granicznej na wszystkich 

drogach wojew·dztwa, w 

szczeg·lnoŜci na drogach 

dojazdowych do granicy 

paŒstwa (regionalna KOPI). 

ZarzŃdcy dr·g, Lubuska Rada BRD 

Zadanie statutowe zarzŃdc·w dr·g zapisane w ustawie o drogach 

publicznych  oraz obowiŃzki inwestora wynikajŃce z prawa 

budowlanego o koniecznoŜci uzyskiwania wszelkich 

niezbňdnych uzgodnieŒ do projektu drogi. ITD powinna 

uzgodniĺ spos·b przyjmowania projekt·w do weryfikacji pod 

kŃtem usytuowania takich miejsc. Wystňpowanie o lokalizacje 

miejsc kontrolnych po uzyskaniu pozwolenia na budowň jest 

niemoŨliwe bez dodatkowych procedur zmiany tego pozwolenia 

oraz ponoszenia dodatkowych koszt·w. Efekt: pozyskanie 

nowych miejsc do prowadzenia kontroli. 
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55. 

Powoğanie przez Marszağka 

Lubuskiego Komisji Oceny 

Przedsiňwziňĺ Inwestycyjnych 

(regionalna KOPI). KOPI 

bňdzie oceniaĺ: nowŃ 

kategoryzacjň dr·g po 

wybudowaniu nowych 

odcink·w dr·g ekspresowych, 

stağŃ organizacjň ruchu oraz 

tymczasowŃ organizacjň ruchu 

na czas rob·t, budowň sieci 

dr·g rowerowych, sygnalizacjň 

ŜwietlnŃ, oŜwietlanie przejŜĺ dla 

pieszych. 

Marszağek Lubuski 

ZarzŃdcy dr·g, inspektor wojew·dzki brd, Lubuskie Centrum 

Analiz BRD. KOPI powinna dŃŨyĺ do oceny wszystkich 

projekt·w drogowych realizowanych przez zarzŃdc·w dr·g 

samorzŃdowych analogicznie do dziağaŒ realizowanych przez 

zarzŃdcň dr·g krajowych. 

56. 

Upowszechniaĺ wprowadzanie 

inŨynierskich Ŝrodk·w 

uspokajania ruchu przez 

zarzŃdc·w dr·g z 

poprzedzajŃcŃ kampaniŃ 

informacyjnŃ dla 

spoğeczeŒstwa. 

ZarzŃdcy dr·g Dyscyplinowanie kierowc·w do zmniejszania prňdkoŜci. 

57. 

Wprowadziĺ obowiŃzkowe 

wizje lokalne dla wszystkich 

wypadk·w ze skutkiem 

Ŝmiertelnym na drogach 

samorzŃdowych dokonywane 

przez trzyosobowy zesp·ğ 

zğoŨony z niezaleŨnego od 

zarzŃdcy drogi audytora brd (z 

listy audytor·w brd LR BRD), 

przedstawiciela zarzŃdcy drogi 

(inspektora brd) oraz policji. 

Lubuska Rada BRD, wojew·dzki 

inspektor brd, zarzŃdcy dr·g 

Analiza wypadku i opracowanie wniosk·w na podstawie oceny 

warunk·w drogowych (geometria drogi, stan nawierzchni, 

warunki widocznoŜci, krňtoŜĺ, dğugoŜĺ wzniesieŒ, liczba i 

szerokoŜĺ pas·w ruchu, wystňpowanie przeszk·d bocznych, 

zgodnoŜĺ w Warunkami Technicznymi) oraz warunk·w ruchu 

(struktura rodzajowa, natňŨenie, warunki oŜwietlenia, znajomoŜĺ 

drogi wŜr·d jej uŨytkownik·w/ofiary wypadku). Lubuskie 

Centrum Analiz BRD gromadzi i przetwarza uzyskane dane w 

celu wypracowania wniosk·w. Efekt: wdraŨanie wniosk·w. 
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Korzystaĺ z dobrych praktyk 

reaalizowanych przez 

GDDKiA. 

  3. Bezpieczna prňdkoŜĺ     

58. 

Policja. Zwiňkszyĺ kontrole 

ruchu w efektywnym czasie i 

racjonalnie wybranych strefach 

drogowych z uŨyciem 

automatycznej rejestracji 

wykroczeŒ. 

Policja 

Dalsze doskonalenie systemu automatycznej kontroli prňdkoŜci, 

wprowadzenie odcinkowej kontroli prňdkoŜci. Ograniczenie 

liczby przekroczeŒ prňdkoŜci i zagroŨeŒ wynikajŃcych z takich 

zachowaŒ. 

59. 
Eliminowaĺ agresjň na drodze, 

nietrzeŦwoŜĺ i narkotyki. 
Policja 

Zadania statutowe policji. Ograniczenie agresji, nietrzeŦwych i 

bňdŃcych po narkotykach  na drodze. 

60. 

Ograniczaĺ negatywne 

zachowania uczestnik·w ruchu 

drogowego. 

Policja Zadania statutowe policji. . 

61. 
Zwiňkszyĺ nadz·r nad ruchem 

drogowym. 
Policja Zadania statutowe policji. 

62. 

Kontynuowaĺ i rozszerzaĺ akcje 

prewencyjne, promowaĺ nowe 

formy i metody prewencji brd. 

Policja Zadania statutowe policji. 

63. 
Koncentrowaĺ prewencyjne 

dziağania na wybranych 
Policja Zadania statutowe policji. 
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uczestnikach ruchu drogowego 

na przekğad o agresywnym stylu 

jazdy. 

64. Kontrola uŨywania odblask·w. Policja Zadania statutowe policji. 

65. 

ZarzŃdcy dr·g samorzŃdowych. 

Ograniczenie prňdkoŜci do 

bezpiecznej w terenach 

zabudowanych po 

wprowadzaniu kolejnych 

element·w uspokojenia ruchu. 

ZarzŃdcy dr·g samorzŃdowych 

Dziağanie zintegrowane z inŨynieryjnymi projektami uspokajania 

ruchu za pomocŃ fizycznych Ŝrodk·w na podstawie zaleceŒ 

Lubuskiego Centrum Analiz BRD. Efekt: Liczba 

wprowadzonych stref uspokojenia ruchu w wojew·dztwie, 

zachowania kierowc·w zgodnie z warunkami. 

66. 

ZarzŃdcy dr·g samorzŃdowych. 

Wprowadziĺ ocenň dziağaŒ 

poprawiajŃcych brd w 

miejscach koncentracji zdarzeŒ 

drogowych na podstawie oceny 

"przed i po". 

ZarzŃdcy dr·g samorzŃdowych 

Zadanie przewidziane dla Lubuskiego Centrum Analiz BRD. 

Monitorowanie skutecznoŜci podejmowanych dziağaŒ przed i po 

analizie sytuacji wprowadzanie korekt w celu maksymalizacji 

efekt·w poprawy brd. Efekt: Liczba wprowadzonych dziağaŒ 

poprawiajŃcych brd. 

  4. Bezpieczny pojazd     

67. 

Intensyfikowaĺ nadz·r 

Inspekcji Transportu 

Drogowego i Policji nad stanem 

technicznym pojazd·w i 

wypeğnianiem wymagaŒ 

dotyczŃcych przewozu towar·w 

i materiağ·w niebezpiecznych. 

ITD. zadania statutowe ITD. 

68. 

Intensyfikowaĺ nadz·r 

Inspekcji Transportu 

Drogowego i Policji nad stanem 

technicznym pojazd·w i 

wypeğnianiem wymagaŒ 

dotyczŃcych przewozu towar·w 

Policja zadania statutowe policji. 
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i materiağ·w niebezpiecznych. 

69. 

Nadzorowaĺ okresowe badania 

stanu technicznego i 

wyposaŨenia brd pojazd·w 

prowadzone przez Stacje 

Diagnostyczne. 

Starostowie 

Kompetencje starosty w zakresie nadzoru nad stacjami kontroli 

pojazd·w. Efekt: Liczba przeprowadzonych kontroli Stacji 

Diagnostycznych przez starostwa. 

70. 

WdroŨyĺ audyt stanu 

technicznego i wyposaŨenia 

pojazd·w ciňŨarowych i 

dostawczych adaptowanych do 

przewozu ludzi, os·b chorych i 

niepeğnosprawnych. 

Starostowie 

Kompetencje starosty w zakresie nadzoru nad stacjami kontroli 

pojazd·w. Efekt: Liczba przeprowadzonych audyt·w przez 

starostwa. 

71. 

Modyfikowaĺ procedury badaŒ 

technicznych pojazd·w 

powypadkowych, pojazd·w 

adaptowanych do zadaŒ 

specjalnych, przewozu os·b 

oraz os·b niepeğnosprawnych. 

Starostowie 

Kompetencje starosty w zakresie nadzoru nad stacjami kontroli 

pojazd·w. Tworzenie zespoğ·w rzeczoznawc·w 

samochodowych i diagnost·w pod nadzorem starosty. Efekt: 

Liczba przeprowadzonych kontroli Stacji Diagnostycznych przez 

starostwa. 

72. 

Opracowaĺ procedury ocen 

prawidğowoŜci i jakoŜci napraw 

pojazd·w powypadkowych. 

Starostowie 

Zgodnie z ustawŃ prawo o ruchu drogowym. Efekt: Liczba 

przeprowadzonych kontroli Stacji Diagnostycznych przez 

starostwa. 

73. 

Wprowadziĺ certyfikacjň brd 

zakğad·w napraw 

powypadkowych pojazd·w. 

Starostowie 

Kompetencje starosty w zakresie nadzoru nad stacjami kontroli 

pojazd·w. Efekt: Liczba przeprowadzonych kontroli Stacji 

Diagnostycznych przez starostwa. Powiatowe listy 

certyfikowanych zakğad·w naprawczych. 
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5. Ratownictwo i opieka 

powypadkowa 
  

74. 

Wprowadziĺ uğatwienia dla 

sğuŨb technicznego 

ratownictwa, skr·ciĺ czas 

dotarcia do miejsca wypadku. 

Wojewoda 

Skuteczne wprowadzenie okreŜlonych w ustawie o ratownictwie 

kwantyli jako gwarancji dotarcia we wğaŜciwym czasie do 

wypadku drogowego. 

75. 
Poprawiĺ wyposaŨenie sğuŨb 

ratownictwa drogowego. 
Wojewoda 

Ustawa z dnia 8 wrzeŜnia 2006 r. o PaŒstwowym Ratownictwie 

Medycznym. Art. 19 m·wi, Ũe planowanie, organizowanie, 

koordynowanie systemu oraz nadz·r nad systemem na terenie 

wojew·dztwa jest zadaniem wojewody. 

76. 

Doskonaliĺ funkcjonowanie 

zintegrowanego systemu 

ratownictwa drogowego w tym 

systemu ğŃcznoŜci. 

Infrastrukturň technicznŃ czyniĺ 

przyjaznŃ sğuŨbom ratownictwa 

drogowego. 

Wojewoda 

Ustawa z dnia 8 wrzeŜnia 2006 r. o PaŒstwowym Ratownictwie 

Medycznym. Art. 19 m·wi, Ũe planowanie, organizowanie, 

koordynowanie systemu oraz nadz·r nad systemem na terenie 

wojew·dztwa jest zadaniem wojewody. 

77. 

Wprowadziĺ uğatwienia dla 

sğuŨb medycznego ratownictwa, 

skr·ciĺ czas dotarcia do miejsca 

wypadku i udzielenia pierwszej 

pomocy. 

Wojewoda 

Ustawa z dnia 8 wrzeŜnia 2006 r. o PaŒstwowym Ratownictwie 

Medycznym. Art. 19 m·wi, Ũe planowanie, organizowanie, 

koordynowanie systemu oraz nadz·r nad systemem na terenie 

wojew·dztwa jest zadaniem wojewody. 

78. 

Doskonaliĺ funkcjonowanie 

zintegrowanego systemu 

ratownictwa medycznego. 

Wojewoda 

Ustawa z dnia 8 wrzeŜnia 2006 r. o PaŒstwowym Ratownictwie 

Medycznym. Art. 19 m·wi, Ũe planowanie, organizowanie, 

koordynowanie systemu oraz nadz·r nad systemem na terenie 

wojew·dztwa jest zadaniem wojewody. 

79. 
Poprawiĺ wyposaŨenie sğuŨb 

ratownictwa medycznego. 
Wojewoda 

Ustawa z dnia 8 wrzeŜnia 2006 r. o PaŒstwowym Ratownictwie 

Medycznym. Art. 19 m·wi, Ũe planowanie, organizowanie, 

koordynowanie systemu oraz nadz·r nad systemem na terenie 

wojew·dztwa jest zadaniem wojewody. 
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80. 
Intensyfikowaĺ szkolenie 

ratownik·w drogowych. 
Wojewoda 

Ustawa z dnia 8 wrzeŜnia 2006 r. o PaŒstwowym Ratownictwie 

Medycznym. Art. 19 m·wi, Ũe planowanie, organizowanie, 

koordynowanie systemu oraz nadz·r nad systemem na terenie 

wojew·dztwa jest zadaniem wojewody. 

 

Uwagi:  

1. Gambit Lubuski 2005-2015 nie zostağ zrealizowany gğ·wnie z powod·w formalnych. Jego zağoŨenie, Ũe bňdzie duŨe zaangaŨowanie 

wszystkich czğonk·w Rady w przygotowanie plan·w realizacyjnych, polegajŃce miňdzy innymi na ocenie postňpu wdraŨania 

poszczeg·lnych dziağaŒ z doprowadzeniem do oczekiwanych efekt·w, okazağy siň nierealne. Stwierdzenie takie wynika z przeprowadzonej 

ankiety. Z ustaleŒ wynika, Ũe administracje samorzŃdowe i odpowiednio zarzŃdcy dr·g w pierwszej kolejnoŜci realizujŃ bieŨŃce zadania pod 

presjŃ samorzŃd·w (wojew·dzkiego, powiatowego i gminnego) oraz dyscypliny budŨetowej. Organizacje te nie majŃ w swoich planach 

spraw brd i z tego nie sŃ rozliczane. Mimo, Ũe nie sŃ realizowane waŨne zadania zarzŃdc·w dr·g okreŜlone w ustawie o drogach 

publicznych, jednostki te nie podejmujŃ Ũadnych krok·w w kierunku poprawy tej sytuacji, nawet na podstawie pokontrolnych wezwaŒ NIK. 

Tak niski priorytet bezpieczeŒstwa na drogach czňŜciowo wynika z niedostatecznej znajomoŜci wğasnych obowiŃzk·w wŜr·d samorzŃd·w, 

nağoŨonych na nie przez ustawň o drogach publicznych oraz  prawo budowlane w zakresie zarzŃdzania drogami z uwzglňdnieniem spraw 

brd. W konsekwencji lekcewaŨŃce traktowanie tych zagadnieŒ oraz brak podstawowej wiedzy o przyczynach i skutkach wypadk·w ma duŨy 

wpğyw na poziom finasowania dr·g samorzŃdowych jedynie do niezbňdnych nakğad·w na inwestycje i remonty. Dlatego istotŃ i przesğaniem 

nowego Programu jest egzekwowanie przestrzegania obowiŃzujŃcego prawa, szczeg·lnie przez organa administracji rzŃdowej i 

samorzŃdowej. Oczekiwane efekty wskazane w tabeli sŃ powiŃzane z efektywnoŜciŃ pracy tych organ·w. NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe policja, straŨ 

oraz sğuŨby ratownicze osiŃgnňğy zadawalajŃcy poziom dziağania wğaŜnie dziňki dobrym ustawom na podstawie kt·rych funkcjonujŃ oraz 

utworzenie do realizacji zadaŒ z zakresu brd wyspecjalizowanych kom·rek. Wyniki pracy GDDKiA w tym zakresie sŃ r·wnieŨ widoczne, 

poniewaŨ jednostka ta dziağa na podstawie dobrego prawa - ustawy o drogach publicznych - nakğadajŃcej na zarzŃdcň dr·g krajowych 

obowiŃzek prowadzenia audyt·w brd. Konieczne jest uregulowanie prawne w tym zakresie r·wnieŨ dla pozostağych zarzŃdc·w dr·g 

publicznych. Aby nadaĺ wysoki priorytet tym problemom w nowym Programie, naleŨy umieŜciĺ je w zadaniach budŨetowych kaŨdego 

samorzŃdu juŨ na etapie jego planowania. 

2. Sytuacja finansowa o kt·rej respondenci m·wiŃ, Ũe jest zğa moŨe ulec zmianie dziňki nowej finansowej perspektywie unijnej 2014-2020 

oraz nowemu lubuskiemu Programowi brd 2016-2025, w kt·rym dziağania bňdŃ powiŃzane z realnym finasowaniem poprzez regularne 

aplikowanie o Ŝrodki unijne z lubuskiego Regionalnego Programu Operacyjnego. 

3. Wymienione dziağania naleŨŃ do grupy wynik·w poŜrednich zarzŃdzania systemowego o kt·rym mowa w rozdziale 6.2 Programu. 

Pozytywne efekty tych dziağaŒ pozwolŃ na uzyskanie wynik·w koŒcowych wyraŨonych redukcjŃ liczby wypadk·w, ofiar oraz rannych. 
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Załącznik  nr 3 

²ȅƪŀȊ ŘǊƽƎ ǿȅƳŀƎŀƧŊŎȅŎƘ ƛƴǘŜǊǿŜƴŎƧƛ ǿ ǇƛŜǊǿǎȊȅƳ ǇǊƻƎǊŀƳƛŜ  ǊŜŀƭƛȊŀŎȅƧƴȅƳ Řƻ Ǌƻƪǳ нлмт ƴŀ 

ǇƻŘǎǘŀǿƛŜ ǿǎƪŀȋƴƛƪƽǿ ǿȅǇŀŘƪƻǿƻǏŎƛ Ȋ Ǌƻƪǳ нлмрΦ 

L.p. 
Nr 

drogi 
Długość 

drogi [km] 

Wypadki Wskaźniki wypadkowości 

Liczba Ofiary 
Ciężkość               

zabici/100 wypadków 
Gęstość             

wypadki/ 100 km 

1 2 3 4 5 6 7 

1. K22 111,5 26 7 26,92 23,32 

2. K29 56,6 26 0 0,00 45,94 

3. K12 86,3 19 5 26,32 22,02 

4. K32 81,4 19 3 15,79 23,34 

5. K92 77,2 19 3 15,79 24,61 

6. K3 18,7 15 5 33,33 80,21 

7. K31 40,0 11 1 9,09 27,50 

8. K27 63,8 9 1 11,11 14,11 

9. K18 54,1 7 4 57,14 12,94 

10. K2 2,0 1 1 100,00 50,00 

              

1. W137 101,1 24 2 8,33 23,74 

2. W282 17,8 16 2 12,50 89,89 

3. W132 37,8 14 3 21,43 37,04 

4. W287 47,8 11 3 27,27 23,01 

5. W296 46,9 11 0 0,00 23,45 

6. W280 11,1 9 1 11,11 81,08 

7. W289 46,7 9 1 11,11 19,27 

8. W156 40,8 8 1 12,50 19,61 

9. W295 21,0 7 2 28,57 33,33 

10. W279 29,1 6 1 16,67 20,62 

              

1. 1201F 8,4 5 1 20,00 59,52 

2. 4423F 4,7 5 0 0,00 106,38 

3. 1332F 21,9 4 0 0,00 18,26 

4. 2530F 2,0 4 0 0,00 200,00 

5. 4405F 0,6 4 0 0,00 666,67 

6. 4409F 0,8 4 0 0,00 500,00 

7. 1071F 14,7 3 0 0,00 20,41 

8. 1278F 19,9 3 0 0,00 15,08 

9. 1375F 14,0 3 0 0,00 21,43 

10. 4402F 0,2 3 0 0,00 1500,00 

 


