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1. Podstawy formalne  
 

Kontrola brd 
 

1.1. ObowiŃzek wykonywania kontroli stanu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, zwanej dalej 
ĂKontrolŃ", wynika z zapis·w ĂDyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WEò [1] oraz 
art. 20 pkt. 10 i 10a Ustawy o drogach publicznych [2]. 

 
1.2. Kontrola drogi pod kŃtem bezpieczeŒstwa ruchu drogowego jest elementem systemu 
zarzŃdzania bezpieczeŒstwem ruchu drogowego i naleŨy do grupy dziağaŒ i Ŝrodk·w 
prewencyjnych stosowanych przez zarzŃdy dr·g. Do grupy tej naleŨŃ takŨe: audyt brd 
(ABRD), ocena oddziağywania na brd (OBRD) oraz klasyfikacja odcink·w niebezpiecznych 
(KON). 
 
1.3. Kontrola drogi ma na celu identyfikacjň zagroŨeŒ i Ŧr·değ zagroŨeŒ na sieci dr·g,  
co pozwoli na wdroŨenie efektywnych Ŝrodk·w poprawy bezpieczeŒstwa uŨytkownik·w dr·g 
oraz podniesienie standard·w sieci drogowej. 

 
1.4. Kontrolň dr·g zarzŃdzanych przez GeneralnŃ Dyrekcjň Dr·g Krajowych i Autostrad 
wykonujŃ Inspektorzy, kt·rzy muszŃ speğniaĺ wym·g doŜwiadczenia pracy zawodowej  
oraz ukoŒczenia szkolenia w zakresie przeprowadzania Kontroli. Na odcinkach koncesyjnych 
Kontrola powinna odbywaĺ siň przy udziale przedstawiciela Koncesjonariusza i Operatora.  
 
1.5. Kontrolň og·lnŃ i specjalnŃ wykonujŃ inspektorzy w zespoğach co najmniej 2 osobowych, 
wykonujŃc przejazdy przez kontrolowane odcinki pojazdem kierowanym przez innŃ osobň. 
Kontrola szczeg·ğowa jest wykonywana na zasadzie Ăwizji lokalnejò (poza pojazdem). 
 
1.6. Zakres formalny i merytoryczny Kontroli zawiera niniejsza Instrukcja, a w tym: 

¶ podstawowe pojňcia i definicje,  

¶ rodzaje Kontroli, 

¶ opis procedury Kontroli, 

¶ obowiŃzki i prawa stron uczestniczŃcych w procedurze Kontroli, 

¶ zawartoŜĺ Raportu Kontroli,  

¶ karty Kontroli, 

¶ listy kontrolne. 
 
1.7. Kontrole sieci drogowej dzielŃ siň na 3 rodzaje ï og·lna, szczeg·ğowa i specjalna.  
Kontrola og·lna dotyczy cağej sieci dr·g krajowych i ma charakter regularny i cykliczny, kontrola 
szczeg·ğowa obejmuje wybrane odcinki i miejsca wskazane na podstawie klasyfikacji odcink·w 
dr·g oraz kontroli og·lnej. Kontrola specjalna wykonywana jest w porze nocnej (w odniesieniu  
do odcink·w i lokalizacji punktowych wskazanych do kontroli szczeg·ğowej) oraz obejmuje 
kontrolň bezpieczeŒstwa w rejonie rob·t drogowych, obligatoryjnie dla rob·t o charakterze 
inwestycyjnym oraz wg uznania wğaŜciwego Dyrektora Oddziağu GDDKiA.   
 
Klasyfikacja brd 
 
1.8. Dyrektywa zobowiŃzuje paŒstwa czğonkowskie Unii Europejskiej do realizacji nowych 
zadaŒ w zakresie zarzŃdzania bezpieczeŒstwem istniejŃcej sieci drogowej, w tym wdroŨenie 
klasyfikacji odcink·w niebezpiecznych na sieci dr·g, zwanej dalej ĂKlasyfikacjŃ brdò, 
okreŜlajŃc nieprzekraczalne terminy ich wdroŨenia w przepisach krajowych.  
 
1.9. W zmienionej Ustawie o Drogach Publicznych [2], wprowadzajŃcej wymagania tej 
Dyrektywy na obszarze sieci dr·g TEN-T na obsarze Polski przyjňto og·lne elementy 
klasyfikacji odcink·w niebezpiecznych pozostawiajŃc szczeg·ğowe wymagania Ministrowi 
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wğaŜciwemu do spraw transportu, kt·ry w  drodze rozporzŃdzenia okreŜli metodň dokonywania 
klasyfikacji.  
 
1.10. W celu podniesienia standard·w bezpieczeŒstwa ruchu drogowego na eksploatowanej 
przez GDDKiA sieci dr·g krajowych, Generalny Dyrektor Dr·g Krajowych i Autostrad bňdŃcy 
organem zarzŃdzajŃcym drogami krajowymi oraz organem zarzŃdzajŃcym ruchem na drogach 
krajowych, do czasu wprowadzenia w Polsce w Ũycie odpowiednich przepis·w  
wykonawczych, wdroŨyğ poprzez niniejszŃ instrukcjň, w GDDKiA procedurň Dyrektywy [1], 
majŃcŃ istotny wpğyw na utrzymanie istniejŃcej sieci dr·g. 
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2. Podstawowe pojňcia i definicje  
 

ZarzŃdzanie bezpieczeŒstwem istniejŃcej sieci drogowej (ZBISD) jest jednym z narzňdzi 
proponowanych w Dyrektywie [1]. Jest to kilkustopniowa procedura poprawy bezpieczeŒstwa 
na eksploatowanej sieci drogowej polegajŃca na: 

¶ ocenie stanu bezpieczeŒstwa i identyfikacji najbardziej niebezpiecznych odcink·w, 

¶ przeprowadzeniu kontroli brd na najbardziej niebezpiecznych odcinkach,  

¶ doborze najbardziej skutecznych i efektywnych dziağaŒ naprawczych stosownie  
do dysponowanych Ŝrodk·w finansowych, 

¶ komunikowaniu o niebezpieczeŒstwie uczestnik·w ruchu i partner·w (samorzŃdy, 
policja, firmy wsp·lpracujŃce) 

¶ monitorowaniu poziomu bezpieczeŒstwa po  wprowadzeniu zaplanowanych dziağaŒ  
oraz oceny ich skutecznoŜci.  

 
Kontrola brd 

 
2.2. Kontrola stanu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego jest dziağaniem identyfikujŃcym 
potencjalne Ŧr·dğa zagroŨeŒ na sieci dr·g. Kontrola ta dostarcza takŨe dane do podjňcia 
decyzji o wdroŨeniu Ŝrodk·w poprawy brd na sieci dr·g. Kontrola jest integralnŃ czňŜciŃ 
procesu zarzŃdzania bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej zgodnie z DyrektywŃ UE 
2008/96/WE [1]. Zadaniem Kontroli jest identyfikacja defekt·w, okreŜlenie poziomu 
zagroŨenia, kt·re wywoğujŃ oraz okreŜlenie kierunk·w dziağaŒ naprawczych. 
 
2.3. Rodzaj kontroli W zaleŨnoŜci od cel·w wykonywania kontroli, prowadzone sŃ:  

- kontrole og·lne (OK), 

- kontrole szczeg·ğowe (SK), 

- kontrole specjalne  (nocne NK, roboty drogowe RDK). 
 
2.4. Element liniowy (L), jest to stosowane w Kontroli okreŜlenie odcinka drogi podlegajŃcego 
Kontroli. 
 
2.5. Element punktowy (P), jest to stosowane w Kontroli okreŜlenie skrzyŨowania lub innego 
niebezpiecznego miejsca podlegajŃcego Kontroli. 
 
2.6. Inspektor Osoba uprawniona do przeprowadzenia Kontroli, speğniajŃca odpowiednie 
kryteria zawarte w pkt. 3.2.2  
 
2.7. Raport z kontroli brd ï dokument wykonywany przez inspektor·w po zakoŒczeniu 
kontroli brd w terenie. Raport zawiera og·lne dane na temat kontrolowanej drogi, wymienione 
defekty wraz z ich lokalizacjŃ i dokumentacjŃ fotograficznŃ oraz ocenň zagroŨeŒ  
i rekomendacje co do koniecznych dziağaŒ naprawczych. IntegralnŃ czňŜciŃ raport·w jest 
dokumentacja filmowa i/lub fotograficzna. CzňŜĺ B raportu wypeğnia zarzŃdca drogi. 
 
2.8. Stanowisko Dyrektora Oddziağu GDDKiA - stanowisko odnoszŃce siň do rekomendacji 
zawartych w Raporcie Kontroli. Stanowisko moŨe r·wnieŨ zawieraĺ wskazania koniecznoŜci  
i zakresu dodatkowych analiz do wykonania przed podjňciem wdraŨania odpowiednich Ŝrodk·w 
naprawczych.  
 
2.9. Materiağy wyjŜciowe do Kontroli - materiağy obejmujŃce mapy analizowanych odcink·w, 
dane o wypadkach drogowych na sieci dr·g, kt·re obejmuje Kontrola, informacje na temat 
planowanych inwestycji, informacje na temat wielkoŜci natňŨenia ruchu drogowego wraz  
z jego strukturŃ, pomiary rzeczywistych prňdkoŜci itp. 
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2.10. Defekty SŃ to mankamenty sieci drogowej z podziağem na klasy, kt·re wpğywajŃ na 
pogorszenie bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu drogowego.  
2.11. Strefa bezpieczeŒstwa. Cağkowity boczny obszar liczŃc od linii krawňdziowej jezdni 
mogŃcy byĺ w uŨyciu przez samochody, kt·re wypadğy z drogi. Obszar obejmuje: pobocza 
utwardzone i nieutwardzone, skarpy i wolne od innych obiekt·w otoczenie 
 
 
Klasyfikacja brd 
 
2.12. Klasyfikacja niebezpiecznych odcink·w dr·g ĂKlasyfikacja brdò ï jest pierwszym 

dziağaniem w procedurze ZBISD. Polega na identyfikacji, uszeregowaniu i wyborze odcink·w  

o najwiňkszym ryzyku uczestniczenia w wypadku Ŝmiertelnym przez  uŨytkownika drogi  

z jednej strony oraz odcink·w o najwiekszym potencjale zmniejszenia koszt·w wypadk·w 

przez dziağania prowadzone przez zarzŃdcň drogi z drugiej strony. W oparciu o jej wyniki 

naleŨy przeprowadzaĺ Kontrole brd szczeg·ğowe i specjalne nocne (przeprowadzane r·wnieŨ 

w oparciu o Kontrole brd og·lne). 

 

2.13. Miary brd. Miarami brd sŃ miary strat spoğecznych i ekonomicznych ponoszonych  

w wypadkach drogowych i miary ryzyka spoğecznego zwiŃzanego z uczestnictwem  

w wypadkach drogowych. 

 

2.14. Straty spoğeczne. SŃ to straty ponoszone na drodze lub sieci drogowej mierzone liczbŃ 

wypadk·w, liczbŃ ofiar rannych i liczbŃ ofiar Ŝmiertelnych wypadk·w drogowych. 

 

2.15. Straty ekonomiczne. SŃ to straty mierzone kosztami strat materialnych i kosztami ofiar 

rannych i Ŝmiertelnych wypadk·w drogowych. 

 

2.16. Ryzyko indywidualne. Jest to poziom prawdopodobieŒstwa bycia ofiarŃ rannŃ lub 

ŜmiertelnŃ wypadku drogowego na ciŃgu drogowym, odcinku drogi. Miarami ryzyka 

indywidualnego w niniejszej metodzie sŃ: koncentracja wypadk·w z ofiarami Ŝmiertelnymi  

i koncentracja koszt·w wypadk·w.  

 

2.17. Ryzyko spoğeczne. Jest to poziom prawdopodobieŒstwa uczestniczenia w wypadku 

drogowy lub poziom prawdopodobieŒstwa bycia ofiarŃ rannŃ lub ŜmiertelnŃ w wypadku 

drogowym. Miarami ryzyka spoğecznego w niniejszej metodzie sŃ: gňstoŜĺ koszt·w wypadk·w 

drogowych i potencjağ redukcji koszt·w wypadk·w drogowych. 

 

2.18. Klasa ryzyka. Jest to zakres wartoŜci wybranych miar ryzyka, uzaleŨniony od typu 

przekroju poprzecznego drogi. Wyr·Ũniono piňĺ klas ryzyka od A (ryzyko bardzo mağe) do E2 

(ryzyko krytyczne).  

 

2.19. Odcinek jednorodny drogi. Odcinki jednorodne w niniejszej metodzie to odcinki drogi  

o dğugoŜci 2,0 do 10,0 km o tej samej klasie i typie przekroju poprzecznego drogi. 
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3. Kontrola BRD ï zağoŨenia  i procedury 

3.1 Rodzaje Kontroli [3] 
 
3.1.1 Kontrole dzielŃ siň na 3 rodzaje ï og·lna (OK), szczeg·ğowa (SK) i specjalna. Kontrola 
og·lna dotyczy cağej sieci dr·g krajowych i ma charakter regularny i cykliczny, kontrola 
szczeg·ğowa obejmuje wybrane odcinki i miejsca wskazane na podstawie Klasyfikacji 
odcink·w dr·g oraz kontroli og·lnej. Kontrola specjalna wykonywana jest w porze nocnej (NK) 
ï na odcinkach o najwiňkszym ryzyku, na kt·rych doszğo do wypadk·w w porze od zmierzchu 
do Ŝwitu (w odniesieniu do odcink·w i lokalizacji punktowych wskazanych do kontroli 
szczeg·ğowej) oraz obejmuje kontrolň bezpieczeŒstwa w rejonie rob·t drogowych (RDK),  
o czasie trwania dğuŨszym niŨ 24 h. Kontrole og·lne sŃ przeprowadzane cyklicznie, natomiast 
szczeg·ğowe i specjalne na odcinkach dr·g o poziomie ryzyka E1 i E2 lub wg potrzeb. 
 
3.1.2. Kontrola og·lna (OK) wykonywana jest w dzieŒ i sğuŨy kontroli stanu element·w 
zlokalizowanych wzdğuŨ drogi (w pasie drogowym i w strefie bezpieczeŒstwa) oraz ocenie ich 
wpğywu na brd. Kontrola wykonana w dzieŒ moŨe byĺ uzupeğniona kontrolŃ wykonanŃ w nocy 
(NK). Kontrola og·lna jest dziağaniem systematycznym, odnoszŃcym siň do drogi, 
dokonywanym co najmniej 1 raz w ciŃgu roku i nakierowanym gğ·wnie na identyfikacjň 
zagroŨeŒ na drodze, co umoŨliwi skuteczne i efektywne prowadzenie prac utrzymaniowych  
i planowanie rob·t o charakterze inwestycyjnym. Kontrole og·lne sŃ dziağaniem sp·jnym  
z istniejŃcym systemem przeglŃd·w dr·g w Polsce i majŃ charakter uzupeğniajŃcy  
i uszczeg·ğawiajŃcy w odniesieniu do tych aspekt·w, kt·re naleŨy traktowaĺ jako waŨne  
z punktu widzenia brd. Kontrola og·lna ma byĺ przeprowadzona ğŃcznie  
z przeglŃdem drogowym wykonywanym w porze wiosennej. 
 
3.1.3. Kontrola szczeg·ğowa (SK) wykonywana jest w dzieŒ i sğuŨy kontroli miejsc 
specyficznych, wytypowanych podczas wykonywania Klasyfikacji, jako odcinki lub punkty 
koncentracji wypadk·w drogowych lub w wyniku kontroli og·lnych, podczas kt·rych 
zidentyfikowano zagroŨenia stwarzajŃce potencjalnie wysokie ryzyko wystŃpienia ciňŨkich  
w skutkach wypadk·w (ofiary Ŝmiertelne i ciňŨko ranne). SK moŨe dotyczyĺ wybranego 
odcinka drogi, skrzyŨowania lub innego specyficznego miejsca (przejŜcie dla pieszych, ğuk 
poziomy lub pionowy). SK moŨe byĺ uzupeğniony KontrolŃ w porze nocnej (NK). Podczas 
kontroli szczeg·ğowej naleŨy opr·cz element·w infrastruktury drogowej i jej otoczenia, 
kontrolowaĺ r·wnieŨ zachowania uczestnik·w ruchu drogowego pod kŃtem bezpieczeŒstwa  
i analizowaĺ wpğyw wybranych element·w infrastruktury drogowej i jej otoczenia  
na to zachowanie. 
 
Kontrolň szczeg·ğowŃ naleŨy dodatkowo zleciĺ w przypadku wystŃpienia wypadku z duŨŃ 
liczbŃ ofiar Ŝmiertelnych ï (co najmniej 4 ofiary). Konieczne jest w takim przypadku 
szczeg·ğowe przeanalizowanie potencjalnych defekt·w drogi i jej otoczenia, mogŃcych 
przyczyniĺ siň do tak ciňŨkiego w skutkach wypadku.  
 
3.1.4. Kontrola drogi wykonywana w nocy (NK) sğuŨy analizie postrzegania drogi i jej 
wyposaŨenia w warunkach braku oŜwietlenia naturalnego. Kontrola ta ma na celu okreŜlenie 
potrzeb zastosowania oŜwietlenia miejsc niebezpiecznych ï skrzyŨowaŒ, przejŜĺ dla pieszych. 
Kontrola sğuŨy r·wnieŨ ocenie widocznoŜci oznakowania w porze nocnej oraz wystňpowania 
zjawiska oŜlepiania kierowc·w przez samochody jadŃce z przeciwlegğej strony oraz przez 
obiekty zlokalizowane w pasie drogowym lub jego bezpoŜrednim sŃsiedztwie (np. reklamy). 
 
3.1.5. Kontrola rob·t drogowych (RDK) sğuŨy sprawdzeniu, czy prowadzone roboty drogowe 
sŃ prawidğowo zorganizowane i zabezpieczone z punktu widzenia bezpieczeŒstwa ruchu 
drogowego. Kontrola obejmuje organizacjň ruchu w rejonie rob·t, zabezpieczenie wszystkich 
uczestnik·w ruchu drogowego, prowadzenie i oznakowanie ewentualnych objazd·w, 
oznakowanie pionowe i poziome w rejonie rob·t drogowych, zabezpieczenie pracownik·w,  
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w tym kontrola ubioru, ğŃcznoŜci, sprawdzenie prawidğowoŜci funkcjonowania tymczasowej 
sygnalizacji Ŝwietlnej. NaleŨy r·wnieŨ sprawdziĺ, czy organizacja ruchu na czas rob·t jest 
wykonana zgodnie z zatwierdzonym projektem organizacji ruchu  
 
3.1.6. Kontrole og·lne i specjalne sŃ prowadzone z pojazdu, natomiast kontrola szczeg·ğowa 
prowadzona jest poza pojazdem, konieczne jest zapewnienie ubioru ochronnego podczas jej 
wykonywania oraz w przypadku kontroli dr·g klasy A i dwujezdniowych klasy S dodatkowe 
zabezpieczenie wg pkt. 3.3.2 
 
 

3.2. Procedura Kontroli 

3.2.1. Przedmiot Kontroli  
 

3.2.1.1. Kontrola brd powinna uwzglňdniaĺ elementy bezpieczeŒstwa istotne dla wszystkich 
uŨytkownik·w drogi: zmotoryzowanych, rowerzyst·w i pieszych (w tym specyficznych kategorii 
pieszych: niepeğnosprawnych, os·b w podeszğym wieku oraz dzieci). Na rys. 3.1 
przedstawiono schemat procedury wykonywania kontroli. 
 
3.2.1.2. Kontrola brd dotyczy wszystkich waŨnych dla brd obiekt·w i zjawisk wystňpujŃcych na 
drogach i w strefie bezpieczeŒstwa, a w szczeg·lnoŜci dotyczŃcych: 

- geometrii jezdni, chodnik·w, dr·g rowerowych na odcinkach, 

- geometrii jezdni, chodnik·w, dr·g rowerowych w obrňbie skrzyŨowaŒ i wňzğ·w,  
punkt·w i stacji poboru opğat, miejsc obsğugi podr·Ũnych i innych obiekt·w 
uŨytecznoŜci publicznej, 

- poboczy ziemnych i utwardzonych, 

- skarp, row·w, Ŝcian przepust·w i mur·w oporowych, 

- krawňŨnik·w, krawňdzi jezdni, 

- oznakowania poziomego i pionowego, sygnalizacji, organizacji ruchu, 

- barier, porňczy, wygrodzeŒ i innych urzŃdzeŒ brd, 

- drzew i krzew·w, 

- oŜwietlenia drogowego, 

- wyposaŨenia przejazd·w kolejowych, most·w, wiadukt·w, tuneli, przejŜĺ dla 
zwierzŃt, 

- innych element·w infrastruktury w strefie bezpieczeŒstwa (np. reklamy, ogrodzenia 
drogi, ekrany akustyczne itp.), 

- barier i pğot·w przeciwolŜnieniowych, 

- odwodnienia korpusu drogi (pas rozdziağu, Ŝcieki przykrawňŨnikowe, Ŝcieki skarpowe, 

- widocznoŜci w rejonie zjazd·w, skrzyŨowaŒ, miejsc obsğugi podr·Ũnych, punkt·w  
i stacji poboru opğat oraz wňzğ·w, 

- widocznoŜci na odcinkach miňdzywňzğowych,  

- ograniczeŒ skrajni, 

- ogrodzenia drogi,  

- innych. 
 
3.2.1.3. Kontrola nie dotyczy stanu technicznego konstrukcji obiekt·w mostowych (przňseğ, 
podp·r i przycz·ğk·w) i nawierzchni jezdni i poboczy (z wyjŃtkiem defekt·w majŃcych wpğyw 
na brd ï np. ubytki, koleiny, r·Ũny poziom jezdni i pobocza). 
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3.2.1.4. Identyfikowane podczas kontroli defekty naleŨy wstňpnie (w kartach kontroli) 
kwalifikowaĺ na te, kt·re naleŨy usunŃĺ natychmiast oraz takie, gdzie moŨliwe sŃ dziağania  
w dğuŨszym czasie. Zidentyfikowane defekty powinny byĺ ocenione i zakwalifikowane  
do czterech klas zagroŨenia: 
 - Klasa A ï mağe, 
 - Klasa B ï Ŝrednie, 
 - Klasa C ï duŨe, 

- Klasa D ï bardzo duŨe. 
 
3.2.1.5. Defekty klasy D powinny byĺ skorygowane najszybciej, jak tylko to jest moŨliwe.  
Do czasu przeprowadzenia korekty lub naprawy moŨe zajŜĺ koniecznoŜĺ tymczasowego 
zabezpieczenia. Defekty tych klas mogŃ byĺ przyczynŃ powaŨnych w skutkach wypadk·w 
drogowych, stŃd koniecznoŜĺ szybkiej reakcji. Defekty klasy B i C powinny byĺ usuniňte  
w ramach prac utrzymaniowych i modernizacyjnych, z priorytetem zaleŨnym od stopnia 
nieprawidğowoŜci, wielkoŜci ruchu i cech miejsca. Defekty klasy A to usterki do usuniňcia  
w ramach dziağaŒ utrzymaniowych.  
 

      Klasyfikacja odcink·w niebezpiecznych 

 
 

Kontrola og·lna      Kontrola szczeg·ğowa 
 
 
Prace przygotowawcze      Prace przygotowawcze  
 
Organizacja przejazdu      Organizacja wizji lokalnej 
 
Przejazd wraz ze wstňpnŃ klasyfikacjŃ   Wizja lokalna  
 
Analiza kart oraz dok. filmowej     Analiza kart oraz dok. fotograf. 
 
SporzŃdzenie raportu      SporzŃdzenie raportu 
 
        Stanowisko Dyrektora       Stanowisko Dyrektora 
        Oddziağu GDDKiA                    Oddziağu GDDKiA   
  
 
Rys. 3.1 Schemat procedury wykonywania kontroli brd na sieci dr·g 

 
 

3.2.2  Wykonawcy Kontroli 
 
3.2.2.1. Kontrole og·lne i specjalne (nocne, rob·t drogowych) przeprowadzane sŃ przez 
osoby posiadajŃce co najmniej 2 letniŃ praktykň w wybranym zakresie: projektowania dr·g, 
inŨynierii ruchu drogowego, zarzŃdzania drogami, zarzŃdzania ruchem drogowym, 
opiniowania projekt·w drogowych pod wzglňdem bezpieczeŒstwa ruchu drogowego  
lub posiadajŃ kwalifikacje i doŜwiadczenie wymagane dla audytora brd, zwane dalej 
Inspektorami.  
 
Kontrole szczeg·ğowe sŃ przeprowadzane przez zesp·ğ inspektor·w, z kt·rego przynajmniej 
jedna osoba posiada kwalifikacje i doŜwiadczenie wymagane dla audytora brd. 
 
3.2.2.2. Inspektorzy muszŃ odbyĺ przeszkolenie obejmujŃce zakresem zasady identyfikacji 
defekt·w oraz procedury wykonywania kontroli (wraz z praktycznym wykonywaniem kontroli). 
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3.2.2.3. W skğad zespoğu kontrolujŃcego moŨe wchodziĺ kilku inspektor·w (min. 2 osoby + 
osoba kierujŃca pojazdem), w pracy zespoğu mogŃ uczestniczyĺ osoby wspomagajŃce,  
w zaleŨnoŜci od zastosowanego rodzaju kontroli: np. funkcjonariusz policyjnej sğuŨby ruchu. 
Inspektorzy wykonujŃcy kontrolň og·lnŃ i kontrolň specjalnŃ nocnŃ nie mogŃ byĺ 
pracownikami Rejonu GDDKiA, na terenie kt·rego zlokalizowany jest kontrolowany odcinek 
drogi (wyjŃtkiem jest osoba kierujŃca pojazdem). Ta sama zasada dotyczy wykonywania 
kontroli szczeg·ğowych. . Przy kontroli rob·t drogowych, wszyscy inspektorzy mogŃ byĺ 
pracownikami danego Rejonu  GDDKiA. KaŨdŃ z powyŨszych kontroli mogŃ przeprowadzaĺ 
pracownicy Oddziağu GDDKiA, speğniajŃcy kryteria podane w pkt. 3.2.2.1 oraz 3.2.2.2.  

 
 

3.2.3 Prace przygotowawcze 
 

3.2.3.1. Zesp·ğ kontrolujŃcy przed wyjazdem na Kontrolň zbiera i zapoznaje siň z materiağami, 
o kt·rych mowa w pkt. 2.9. W przypadku kontroli szczeg·ğowej dodatkowo naleŨy zapoznaĺ 
siň z danymi o zdarzeniach drogowych (dla kontroli og·lnych ten element naleŨy wykorzystaĺ 
na etapie sporzŃdzania raportu). 
 
3.2.3.2. W przypadku kontroli prowadzonej kolejny raz dla danego odcinka naleŨy zapoznaĺ 
siň z rekomendacjami z poprzedniej Kontroli oraz stanowiskiem Dyrektora Oddziağu GDDKiA. 
 
 

3.2.4 Organizacja Kontroli 
 

3.2.4.1. Minimalna czňstoŜĺ wykonywania kontroli zaleŨy od jej rodzaju: 

¶ dla Kontroli og·lnych ï raz w roku (ğŃcznie z przeglŃdem drogowym wykonywanym 
wiosnŃ), 

¶ dla Kontroli szczeg·ğowych ï w zaleŨnoŜci od wynik·w Klasyfikacji odcink·w  
oraz rekomendacji z Kontroli og·lnych, 

¶ dla Kontroli specjalnych nocnych ï w zaleŨnoŜci od wynik·w Klasyfikacji odcink·w  
na kt·rych doszğo do wypadk·w w porze od zmierzchu do Ŝwitu oraz rekomendacji  
z Kontroli og·lnych, 

¶ dla Kontroli specjalnych w obrňbie wpğywu rob·t drogowych (dla rob·t drogowych 
trwajŃcych dğuŨej niŨ 24 h, obligatoryjnie dla rob·t o charakterze inwestycyjnym oraz wg 
uznania wğaŜciwego Dyrektora Oddziağu GDDKiA), kt·re powinny obejmowaĺ kontrolň: 
oznakowania, zabezpieczenia wszystkich uŨytkownik·w drogi oraz ewentualnych 
objazd·w.  

 
3.2.4.2. KaŨda Kontrola powinna odbywaĺ siň jednorazowo na ograniczonej dğugoŜci 
gwarantujŃcej odpowiedniŃ jakoŜĺ pracy inspektor·w. Przy kontroli og·lnej lub specjalnej, 
oceniany odcinek drogi naleŨy przejechaĺ dwa razy (Kontrolň dla obu kierunk·w naleŨy 
przeprowadziĺ oddzielnie) Przy 2-3 osobowym zespole inspektor·w, przed wyjazdem w teren 
naleŨy precyzyjnie okreŜliĺ zadania dla kaŨdego z inspektor·w oraz ewentualnie os·b 
towarzyszŃcych. Zaleca siň maksymalnŃ dğugoŜĺ przejazdu w ciŃgu dnia 200 km  
(przejazd 100 km odcinka drogi w obu kierunkach). W przypadku kontroli szczeg·ğowych, 
wymagajŃcych wizji lokalnej nie okreŜla siň dziennego limitu.  
 
Skğad Zespoğu KontrolujŃcego powoğuje Dyrektor Oddziağu GDDKiA.  
 
3.2.4.3. Obligatoryjnym wyposaŨeniem podczas kontroli og·lnej lub specjalnej jest kamera, 
rejestrujŃca cağy przejazd,. podczas kontroli szczeg·ğowych - aparat fotograficzny, kamizelka 
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odblaskowa (tab. 3.1). WyposaŨenie dodatkowe np. urzŃdzenie do pomiaru prňdkoŜci - 
 w zaleŨnoŜci od potrzeb.  

 
3.2.4.4. Pojazd do kontroli ï zaleca siň wyposaŨenie pojazdu w urzŃdzenie emitujŃce Ũ·ğte 
sygnağy bğyskowe (pojazd sğuŨb drogowych).  
 
3.2.4.5. Podczas wykonywania kontroli og·lnych lub specjalnych zaleca siň przejazd  
z prňdkoŜciŃ 50 km/h (z wyjŃtkiem obowiŃzujŃcych niŨszych limit·w prňdkoŜci), w przypadku 
obszar·w niezabudowanych, na odcinkach, gdzie nie wystňpuje kumulacja defekt·w moŨliwy 
jest przejazd z dopuszczalnŃ prňdkoŜciŃ. W przypadku poruszania na obszarach 
niezabudowanych z prňdkoŜciŃ znaczŃco niŨszŃ od dopuszczalnej (np. 50 ï 60 km/h), 
konieczne jest wğŃczenie Ũ·ğtego sygnağu bğyskowego. Zaleca siň wykonywanie typowej 
kontroli og·lnej w dobrych warunkach atmosferycznych (bez opad·w deszczu i Ŝniegu, mgğy) 
z wyjŃtkiem kontroli zleconej specjalnie dla trudnych warunk·w atmosferycznych.  
W przypadku kontroli na autostradach i drogach ekspresowych konieczne jest poruszanie siň 
pasem awaryjnym i wğŃczenie Ũ·ğtego sygnağu bğyskowego. 
 
3.2.4.6. W przypadku odcink·w koncesyjnych, Kontrole brd bňdŃ uzupeğnieniem kontroli 
prowadzonych przez Koncesjonariusza i Operatora. 
 
3.2.4.7. W trakcie Kontroli dokonuje siň oceny drogi z punktu widzenia wpğywu danego 
rozwiŃzania na poziom bezpieczeŒstwa wszystkich uczestnik·w ruchu drogowego,  
na podstawie wiedzy prowadzŃcych Kontrolň inspektor·w.  
 
3.2.4.8. Inspektorzy korzystajŃcy z kart kontroli, rejestrujŃ defekty zaznaczajŃc na nich symbol 
Ăxò, a w przypadku defekt·w wymagajŃcych natychmiastowej reakcji, symbol Ăoò. Zaleca siň,  
w razie potrzeby, wykonywanie dodatkowych notatek na kartach kontroli  
w celu zwiňkszenia jakoŜci raportu pokontrolnego. Celem ğatwiejszej lokalizacji defekt·w, 
odcinki drogi poddane kontroli podzielono na sektory dğugoŜci 200 m. 
 
3.2.4.9. Dane (raport, filmy, zdjňcia, wypeğnione karty kontroli lub ewentualne notatki)  
z Kontroli dr·g powinny byĺ przekazane wğaŜciwemu Dyrektorowi Oddziağu GDDKiA  
po zakoŒczeniu procedury. W przypadku zaobserwowania defekt·w wymagajŃcych szybkiego 
usuniňcia, informacja powinna byĺ przekazana najszybciej, jak to jest moŨliwe. 

 
Tablica 3.1. Wymagania dotyczŃce wyposaŨenia i zadaŒ podczas Kontroli   

 
Typ kontroli 

 

Dzienna 
dğugoŜĺ 

przejazdu 
WyposaŨenie Zadania dla zespoğu 
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Kontrola 
og·lna lub 
specjalna 

100 km x 2  
(w obie strony) 

Formularze F-1, F-2, F-3, F-
4 (Karty kontroli og·lnej lub 
specjalnej) 

UrzŃdzenie GPS 

Kamera wideo i aparat 
cyfrowy 

Lista kontrolna 

Kierowca: 
Podaje odlegğoŜĺ co 100 m 
ï czytanŃ ze sğupk·w 
hektometrowych  
(w przypadku braku 
sğupk·w hektometrowych ï 
odlegğoŜci z licznika 
samochodowgo), obsğuga 
kamery 

Inspektor z przodu: 
Wypeğnia formularz F-1 

Inspektor z tyğu: 
Wypeğnia formularz F-2 

Przy objeŦdzie powrotnym 
inspektorzy zamieniajŃ siň 
miejscami i formularzami 

Kontrola 
szczeg·ğowa 

W zaleŨnoŜci 
od potrzeb 

Formularz F-5 lub F-6 (karta 
kontroli szczeg·ğowej) 

Ubi·r ochronny, UrzŃdzenie 
GPS, Kamera wideo, Aparat 
cyfrowy, K·ğko pomiarowe  

Dane dotyczŃce natňŨenia 
ruchu oraz zdarzeŒ 
drogowych. 

Schemat planu 
sytuacyjnego, projekt 
organizacji ruchu itp. 

W zaleŨnoŜci od potrzeb 
inspektorzy wypeğniajŃ 
kartň odcinka lub kartň 
skrzyŨowania/wňzğa albo 
innego elementu 
infrastruktury 

 

3.2.5 Efekty kontroli 
 

3.2.5.1. Po kaŨdej Kontroli zesp·ğ inspektor·w sporzŃdza raport identyfikujŃcy zagroŨenia  
(w postaci wystňpujŃcych defekt·w zakwalifikowanych do odpowiedniej klasy i podajŃcy 
rekomendacje co do koniecznoŜci zastosowania odpowiednich Ŝrodk·w). Wz·r raportu 
przedstawiono w zağŃczniku 3.  
 
3.2.5.2. Inspektorzy na podstawie raportu przedstawiajŃ wnioski wğaŜciwemu Dyrektorowi 
Oddziağu GDDKiA co do koniecznoŜci podejmowania odpowiednich dziağaŒ.  
Na rys. 3.2 przedstawiono schemat  postňpowania od momentu rozpoznania problemu  
do rozwiŃzania koŒcowego.  
 
3.2.5.3. Po dokonaniu oceny zagroŨenia naleŨy okreŜliĺ czy zidentyfikowane zagroŨenie 
zostanie usuniňte, czy zostanie ograniczone, tak aby zmniejszyĺ potencjalne ryzyko czy teŨ 
zostanŃ wprowadzone Ŝrodki ochrony przed zagroŨeniem. Na tej podstawie naleŨy podjŃĺ 
dziağania zmierzajŃce do rozwiŃzania problemu. 
 
3.2.5.4. Zaleca siň przeprowadzenie dodatkowej Kontroli, po wdroŨeniu na danym odcinku lub 
obiekcie punktowym, dziağaŒ rekomendowanych przez Inspektor·w w raporcie sporzŃdzonym 
po przeprowadzeniu wczeŜniejszej Kontroli. 
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Rys. 3.2. Schemat postňpowania w przypadku zidentyfikowania defekt·w na drogach 
 

3.3 środki i narzňdzia kontroli 
 

3.3.1. środki techniczne; Podstawowe Ŝrodki techniczne do wykonywania kontroli to: 
- pojazd, kt·ry powinien posiadaĺ odpowiednie oznakowanie, np. ĂSğuŨba Drogowaò  
i byĺ wyposaŨony w urzŃdzenie emitujŃce Ũ·ğte sygnağy bğyskowe, 

- kamera rejestrujŃca przejazd ï zaleca siň stosowanie kamer o rozdzielczoŜci HD,  
z szerokim kŃtem rejestracji (powyŨej 120 stopni),  

- aparat cyfrowy do wykonywania zdjňĺ podczas kontroli szczeg·ğowej. 
 

3.3.2. Dodatkowe zabezpieczenie na drogach klasy A i dwujezdniowych klasy S: jeŨeli jest to 
konieczne, naleŨy na czas Kontroli przygotowaĺ zesp·ğ zabezpieczajŃcy, skğadajŃcy  
siň z pojazdu z przyczepŃ U-27, pojazdu zamykajŃcego pas ruchu z przyczepŃ U-26,  
oraz przeszkoliĺ Inspektor·w z zakresu BHP przez odpowiednie sğuŨby drogowe (dotyczy 
kontroli szczeg·ğowej ï poza pojazdem).  

 
3.3.3. Karty Kontroli; W trakcie Kontroli drogi naleŨy stosowaĺ standardowe wzory kart 

kontroli. Do podstawowych kart naleŨŃ (wzory w zağŃczniku 1): 

- F-1: Karta kontroli og·lnej A (dla inspektora z przodu pojazdu), 

- F-2: Karta kontroli og·lnej B (dla inspektora z tyğu pojazdu), 

- F-3: Karta kontroli specjalnej ï nocnej, 

- F-4: Karta kontroli specjalnej ï roboty drogowe, 

- F-5: Karta szczeg·ğowej kontroli odcinka drogi,  

- F-6: Karta szczeg·ğowej kontroli skrzyŨowania lub wňzğa. 
Karty kontroli naleŨy traktowaĺ jako materiağ pomocniczy, majŃcy na celu uporzŃdkowanie 
identyfikowanych defekt·w na drodze i w jej otoczeniu 
 
3.3.3. Zasady oceny defekt·w; Zidentyfikowane defekty powinny byĺ ocenione  
i zakwalifikowane do czterech klas zagroŨenia: 
 - Klasa A ï mağe, 
 - Klasa B ï Ŝrednie, 
 - Klasa C ï duŨe, 

Ocena 
zagroŨenia

Usuniňcie 
zagroŨenia

Ograniczenie 
zagroŨenia

Ochrona przed 
zagroŨeniem

RozwiŃzanie 
koŒcowe

Tak

Tak

Tak

Nie

Nie

Brak 
dziağaŒ

Jest
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- Klasa D ï bardzo duŨe. 
 
Dla poszczeg·lnych defekt·w przyporzŃdkowano r·wnieŨ klasy ryzyka: 
 - duŨe - nieakceptowane (ZN) ï klasa zagroŨeŒ defekt·w D, 

- Ŝrednie - dopuszczalne warunkowo (akceptowalne pod warunkiem wykonania odp. 
dziağaŒ) (ZT) ï klasy zagroŨeŒ defekt·w B i C, 

 - mağe - (ZA) ï klasa zagroŨeŒ defekt·w A. 
 
Na podstawie klas akceptacji naleŨy okreŜliĺ reakcjň na zagroŨenie: 
 - natychmiastowe (RN), 
 - rozğoŨone w czasie, przy zastosowaniu natychmiast dziağaŒ tymczasowych (RT), 
 - odsuniňte w czasie (RC). 
 
PodstawŃ kwalifikacji powinno byĺ: 

- subiektywna ocena inspektor·w (na podstawie ich wiedzy i doŜwiadczenia), 

- obiektywne miary (wyznaczone wg kryteri·w zamieszczonych w zağŃczniku) 
 
3.3.4. Raport kontroli; Na podstawie analizy kart kontrolnych, dokumentacji filmowej i/lub 
fotograficznej naleŨy wykonaĺ raport z kontroli. Raport powinien zawieraĺ og·lne informacje 
na temat drogi (dane o ruchu drogowym, o zdarzeniach drogowych, charakterystyka planu 
sytuacyjnego, profilu podğuŨnego, ewentualnie charakteru obszaru ï zabudowany, 
niezabudowany), listň defekt·w z przypisanŃ klasyfikacjŃ zagroŨenia oraz dokumentacjň 
fotograficznŃ, ocenň poszczeg·lnych zagroŨeŒ i rekomendacje co do koniecznoŜci podjňcia 
dziağaŒ naprawczych. Wz·r raportu przedstawiono w zağŃczniku 3. W zağŃczniku 6 
przedstawiono raport z kontroli og·lnej, pilotaŨowej dla odcinka drogi krajowej nr 20  
w woj. pomorskim. 
 
3.3.5. Materiağy pomocnicze 
 
3.3.5.1. Materiağy pomocnicze Przy wykonywaniu kontroli naleŨy zapoznaĺ siň z materiağami 
pomocniczymi zawierajŃcymi listň potencjalnych defekt·w sieci drogowej oraz listy kontrolne, 
zawierajŃce pytania na temat sytuacji na drodze. 
 
3.3.5.2. Defekty dr·g; Defekty dr·g i ich otoczenia moŨna podzieliĺ na cztery gğ·wne grupy, 
w obrňbie kt·rych moŨna wymieniĺ ğŃcznie 31 element·w, kt·rych defekty stwarzajŃ 
zagroŨenie dla bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu drogowego. W zağŃczniku 4 przedstawiono 
zbiorcze zestawienie najczňŜciej wystňpujŃcych defekt·w przypisanych do cech drogi, cech 
otoczenia drogi, oznakowania i element·w brd oraz cech ruchu drogowego, zaleca siň 
dokğadne zapoznanie siň zespoğu Inspektor·w z tym materiağem przed rozpoczňciem Kontroli. 

 
3.3.5.3 Lista kontrolna; W zağŃczniku 5 przedstawiono zbiorcze zestawienie pytaŒ, na kt·re 
naleŨy odpowiedzieĺ podczas wykonywania kontroli brd oraz sporzŃdzania raportu z kontroli. 
Pytania wzorowane sŃ czňŜciowo na liŜcie kontrolnej z Instrukcji Audytu BRD (dotyczŃcej 
audytu drogi przed oddaniem do uŨytkowania i w pierwszym roku uŨytkowania) [4] 

 

4. Klasyfikacja BRD ï zağoŨenia  i procedury 

4.1 ZağoŨenia do metody klasyfikacji brd 
 
4.1.1. Gğ·wnym celem Klasyfikacji brd jest wyb·r odcink·w o najwiňkszym ryzyku 
uczestniczenia w wypadku Ŝmiertelnym przez uŨytkownika drogi z jednej strony oraz odcink·w 
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o najwiekszym potencjale zmniejszenia koszt·w wypadk·w przez dziağania prowadzone przez 
zarzŃdcň drogi z drugiej strony. 
 
4.1.2. PoŜrednimi celami Klasyfikacji brd sŃ: 
ï systematyczna ocena bezpieczeŒstwa ruchu drogowego na istniejŃcej sieci dr·g,  
ï podanie informacji na temat ryzyka uczestniczenia w wypadku Ŝmiertelnym 
przezuŨytkownika drogi oraz o najwiňkszych kosztach wypadk·w drogowych, 

ï identyfikacja i uszeregowanie odcink·w o najwiňkszej gňstoŜci koszt·w wypadk·w  
i odcink·w o najwiňkszym potencjale redukcji koszt·wch wypadk·w drogowych, 

ï stworzenie podstaw do wyboru odcink·w istniejŃcych dr·g, na kt·rych powinny byĺ 
przeprowadzone dziağania na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w pierwszej 
kolejnoŜci, z moŨliwoŜciŃ uzyskania najwiňkszej skutecznoŜci i efektywnoŜci. 

 
4.1.3. Klasyfikacjň brd wykonuje siň w ramach systematycznej (nie rzadziej niŨ co 3 lata), 
okresowej oceny bezpieczeŒstwa istniejŃcej sieci drogowej, zarzŃdzanej przez GDDKiA.  
 
4.1.4. W celu wykonania Klasyfikacji brd istniejŃcŃ sieĺ drogowŃ dzieli siň na odcinki 
jednorodne o dğugoŜci 2 ï 10 km. W przypadku dr·g krajowych (GDDKiA) mogŃ to byĺ odcinki 
referencyjne lub kilka kr·tkich odcink·w referencyjnych poğŃczonych razem.  
Odcinki te powinny mieĺ te same parametry: klasa drogi (A, S, GP, G), liczba pas·w ruchu, 
rodzaj obszaru (miejski, zamiejski) oraz zbliŨonŃ wielkoŜĺ natňŨenia ruchu drogowego.  
 
4.1.5. Dane do analizy i oceny bezpieczeŒstwa ruchu (dane o ruchu, wypadkach drogowych  
i kosztach jednostkowych wypadk·w drogowych) powinny byĺ brane za okres ostatnich trzech 
lat (poprzedzajŃcych rok wykonywania analizy. 
 
4.1.6. Klasyfikacjň odcink·w ze wzglňdu na koncentracjň wypadk·w, prowadzi siň bazujŃc na 
ryzyku indywidualnym. BiorŃc pod uwagň r·znicň ciňŨkoŜci wypadk·w drogowych na 
obszarach miejskich i zamiejskich, stosuje siň dwie miary:  

¶ koncentracja wypadk·w Ŝmiertelnych (KWZ), uwzglňdniajŃca w szczeg·lnoŜci 
skutki i ciňŨkoŜĺ wypadk·w na odcinkach dr·g zamiejskich, 

¶ koncentracja koszt·w wypadk·w (KKW), uzwzglňdniajŃca w szczeg·lnoŜci skutki  
i koszty wypadk·w typowe dla odcink·w miejskich.  

Koncentracjň ofiar Ŝmiertelnych prowadzi siň z uwzglňdnieniem  trzech kategorii ruchu 
drogowego: wszystcy uŨytkownicy drogi, niechronieni uczestnicy ruchu (piesi i rowerzyŜci) 
oraz motocykliŜci.  
 
4.1.7. Klasyfikacjň odcink·w ze wzglňdu na bezpieczeŒstwo sieci drogowej, prowadzi siň 
bazujŃc na ryzyku spoğecznym. BiorŃc pod uwagň mozliwoŜĺ rozr·Ũnienia odcink·w dr·g  
o najwiňkszych kosztach wypadk·w i odcink·w o najwiňkszym potencjale redukcji koszt·w 
wypadk·w stosuje siň dwie miary: 

¶ gňstoŜĺ koszt·w wypadk·w drogowych (GKW), uwzglňdniajŃca ğŃczne koszty 
wypadk·w drogowych na odcinkach dr·g, 

¶ potencjağ redukcji koszt·w wypadk·w drogowych (PRKW), uwzglňdniajŃcy 
potencjalne moŨliwoŜci dziağaŒ na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego.  

 
4.1.8. Tok postňpowania przy wykonaniu klasyfikacji niebezpiecznych odcink·w dr·g obejmuje 
cztery etapy, co przedstawiono schematycznie na rys. 4.1: 

¶ Etap I ï Prace przygotowawcze.  

¶ Etap II ï Wykonanie klasyfikacji odcink·w ze wzglňdu na wypadki drogowe 

¶ Etap III ï Wykonanie klasyfikacji odcink·w ze wzglňdu na bezpieczeŒstwo sieci 

dr·g 

¶ Etap IV ï Opracowanie raportu. 
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Rys. 4.1 Schemat procedury klasyfikacji odcink·w niebezpiecznych na sieci dr·g krajowych  
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PRACE 
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4.2  Prace przygotowawcze 
 
4.2.1. Etap I obejmuje prace przygotowawcze, do kt·rych zalicza siň: podziağ analizowanej 
sieci dr·g na odcinki, zebranie danych o ruchu oraz zebranie danych o wypadkach drogowych 
w przyjňtym do analizy okresie.  
 
4.2.2. Podziağ objňtej analizŃ sieci drogowej na odcinki polega na podziale poszczeg·lnych 

ciŃg·w drogowych na odcinki jednorodne. Odcinki jednorodne, to odcinki drogi o dğugoŜci 2,0 

do 10,0 km o tej samej klasie i typie przekroju poprzecznego drogi. W przypadku dr·g 

krajowych (GDDKiA) mogŃ to byĺ odcinki referencyjne lub kilka kolejnych, kr·tkich odcink·w 

referencyjnych poğoŨonych na tym samym ciagu drogowym poğŃczonych razem. Odcinki  

te powinny mieĺ podobne charakterystyki: klasa drogi: grupa 1 (A lub S) grupa 2 (GP, G); 

rodzaj przekroju poprzecznego: 1x2 lub 2x2 lub 2x3 pasy ruchu; rodzaj obszaru (miejski, 

zamiejski) oraz zbliŨona wielkoŜĺ natňŨenia ruchu drogowego. W niekt·rych przypadkach 

odcinek moŨe byĺ kr·tszy np. dojazdy do wňzğa, poğŃczenie miňdzy r·Ũnymi drogami 

krajowymi lub wojew·dzkimi generujŃcymi duŨe potoki ruchu (ale nie kr·tszy niŨ 1 km). 

Podziağ ten przygotowuje siň przy opracowaniu pierwszej Klasyfikacji BRD. Przy opracowaniu 

klasyfikacji w kolejnych latach zaleca siň utrzymanie pierwotnego podziağu w celu 

umoŨliwienia por·wnania zmian poziomu bezpieczeŒstwa na poszcze·lnych odcinkach dr·g, 

natomiast w przypadku zmian przebiegu drogi, budowy nowych odcink·w dr·g itp. naleŨy 

uzupeğniĺ lub zweryfikowaĺ podziağ na odcinki.  

 
4.2.3. KaŨdy analizowany odcinek drogi powinien byĺ opisany r·Ũnymi charakterystykami: 
drogowymi, ruchowymi, zwiŃzanymi z bezpieczeŒstwem ruchu drogowego. W tablicy 4.1 
przedstawiono wz·r tablicy umoŨliwiajŃcej zbieranie bazowych danych o odcinkach 
drogowych i ich charakterystykach niezbňdnych do wykonania klasyfikacji brd.  
 
4.2.4. Odcinki powinny byĺ ponumerowane. KaŨdemu analizowanemu odcinkowi drogi naleŨy 

przypisaĺ: numer drogi, pikietaŨ poczŃtku i koŒca odcinka, dğugoŜĺ odcinka, klasň drogi, liczbň 

pas·w ruchu (przekr·j poprzeczny drogi).  

 

4.2.5. Dla kaŨdego analizowanego odcinka drogi naleŨy zebraĺ dane o wielkoŜci natňŨenia 

ruchu drogowego (Ŝrednioroczne dobowe natňŨenie ruchu N na odcinku drogi (P/24 h),  

z analizowanego okresu 3 lat, jeŨeli nie ma innych pomiar·w to przyjŃĺ natňŨenie ruchu  

z aktualnego Generalnego Pomiaru Ruchu  pomnoŨone przez wsp·ğczynniki wzrostu 

natňŨania) i obliczyĺ pracň przewozowŃ za pomocŃ zaleŨnoŜci (1): 

 

╟╟░
Ͻ Ͻ╝░Ͻ╛

                                                                  ρ 

gdzie: 

 

PPi ï praca przewozowa na odcinku drogi, w i-tym okresie obliczeniowym (mld Pkm/3 lata), 

i ï numer okresu obliczeniowego, i = 1 przyjňto dla okresu obliczniowego 2010 ï 2012, i=2 

dla okresu obliczeniowego 2011 ï 2013 itp., 

Ni ï Ŝrednioroczne dobowe natňŨenie ruchu na odcinku drogi (P/24 h), w i-tym okresie 

obliczeniowym (mln pkm/3 lata), do obliczeŒ naleŨy przyjŃĺ natňŨenie ruchu  

z Ŝrodkowego roku analizowanego okresu trzyletniego, w przypadku okresu i = 1 

bňdzie to natňŨenie ruchu w roku 2011,  

L  ï dğugoŜĺ odcinka drogi (km). 
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Tablica 4.1 
 Zestawienie bazowych danych o odcinkach sieci drogowej (wz·r tablicy) 

 
 
4.2.6. Dla kaŨdego analizowanego odcinka drogi i okresu obliczeniowego naleŨy zebraĺ takŨe 
dane o bezpieczeŒstwie ruchu drogowego w ciŃgu analizowanego okresu, a w szczeg·lnoŜci: 

¶ dane o liczbie: wypadk·w (LW), liczbie ofiar Ŝrednio i lekko rannych (LSLR), liczbie 

ofiar ciňŨko rannych (LCR) oraz liczbie ofiar Ŝmiertelnych (LZ), 

¶ dane o liczbie wypadk·w Ŝmiertelnych: og·ğem (LWZo), z pieszymi i rowerzystami 

(LWZp,r), z motocyklistami (LWZm). 

4.2.7. NaleŨy uzyskaĺ dane o aktualnych kosztach jednostkowych ofiar wypadk·w i strat 
materialnych w wypadkach z opracowaŒ publikowanych przez  Sekretariat KRBRD. 

 

 

 

  

DğugoŜĺ
NatňŨenie 

ruchu

Praca 

przewozowa

Liczba 

wypadk·w

Liczba 

Ŝrednio i 

lekko 

rannych

Liczba 

cieŨko 

rannych

Liczba 

zabitych
Og·ğem

Z pieszymi i 

rowerzystami

Z 

motocyklistami

L N PP LW LSLR LCR LZ LWZo LWZp,r LWZm

(km) (P/24h) (mld pkm/3 lata) (wyp./3 lata) (ofiar/3 lata) (ofiar/3 lata) (ofiar/3 lata) (wyp./3 lata) (wyp./3 lata) (wyp./3 lata)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

Liczba wypadk·w Ŝmiertelnych

Nr Droga od km do km
Klasa 

drogi

ZarzŃd drogi: Rok analizy:

Przekr·j 

(liczba 

pas·w 

ruchu)

Charakterystyka odcinka drogi Ruch drogowy Wypadki i ofiary
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4.3. Wykonanie klasyfikacji odcink·w ze wzglňdu na wypadki drogowe 
 
4.3.1. Etap II obejmuje wykonanie klasyfikacji odcink·w ze wzglňdu na wypadki drogowe. 
Zgodnie z przyjňtymi zağoŨeniami do wykonania klasyfikacji uŨyto dw·ch miar 
bezpieczeŒstwa: koncentracji wypadk·w z ofiarami Ŝmiertelnymi i koncentracji koszt·w 
wypadk·w. Miary te reprezentujŃ ryzyko indywidualne uczestnik·w ruchu drogowego 
poruszajŃcych siň po analizowanej sieci dr·g. Ryzyko indywidualne odnosi siň do zachowaŒ 
pojedynczego uczestnika ruchu drogowego na obiekcie drogowym (skrzyŨowanie, odcinek 
miňdzywňzğowy) i jest definiowane jako prawdopodobieŒstwo poniesienia strat o okreŜlonej 
ciňŨkoŜci (bycia uczestnikiem wypadku z ofiarami Ŝmiertelnymi) w ciŃgu jednej podr·Ũy  
lub w ciŃgu wybranego przedziağu czasu, kiedy dany uczestnik ruchu jest naraŨony  
na niebezpieczeŒstwo ze strony infrastruktury drogowej i innych uczestnik·w ruchu 
drogowego. Ryzyko to jest wykorzystywane do identyfikacji czynnik·w determinujŃcych 
warianty usprawnieŒ infrastruktury drogowej i daje podstawň zarzŃdom drogowym  
do zarzŃdzania drogami z utrzymaniem r·Ũnego poziomu ryzyka w zaleŨnoŜci od klasy drogi  
i wielkoŜci ruchu. Natomiast znajomoŜĺ Ŝredniego poziomu ryzyka indywidualnego na drodze 
pozwala kierowcom na wyb·r bardziej bezpiecznej drogi lub dostosowanie zachowaŒ  
do spodziewanego poziomu zagroŨeŒ na drodze. 
 
4.3.2. Wykonanie kaŨdej oceny obejmuje nastňpujŃce kroki: obliczenie miar bezpieczeŒstwa, 
wartoŜciowanie bezpieczeŒstwa, wykonanie rankingu odcink·w niebezpiecznych. 
 
4.3.3. Koncentracja wypadk·w z ofiarami Ŝmiertelnymi (KWZ) jest miarŃ uwzgledniajŃcŃ  
i uwypuklajŃcŃ w szczeg·lnoŜci skutki i ciňŨkoŜĺ wypadk·w na odcinkach dr·g zamiejskich  
o duŨej prňdkoŜci jazdy uczestnik·w ruchu drogowego. W tablicy 4.2 przedstawiono wz·r 
tablicy umoŨliwiajŃcej przeprowadzenie klasyfikacji odcink·w niebezpiecznych ze wzglňdu na 
koncentracjň wypadk·w z ofiarami Ŝmiertelnymi.  
 
4.3.3.1. WskaŦnik koncentracji wypadk·w z ofiarami Ŝmiertelnymi na analizowanym odcinku 
drogi oblicza siň dla poszczeg·lnych rodzaj·w wypadk·w Ŝmiertelnych i analizowanego 
okresu za pomoca wzoru (2).  
 

╚╦╩░ȟ▒
╛╦╩░ȟ▒

╟╟░
                                                                          ς 

 
gdzie: 

-  KWZi,j - koncentracja wypadk·w Ŝmiertelnych j-tego rodzaju na odcinku drogi  
(wyp. Ŝmiertelnych/1 mld pkm/3 lata) w i-tym okresie obliczeniowym, 

-  i ï numer okresu obliczeniowego, i = 1 przyjňto dla okresu obliczniowego 2010 ï 2012, 
-  j= w ï wypadki Ŝmiertelne og·ğem,  
-  j= p,r ï wypadki Ŝmiertelne z pieszymi i rowerzystami,  
-  j= m ï wypadki Ŝmiertelne z motocyklistami,  
-  LWZi,j ï liczba wypadk·w Ŝmiertelnych j-tego rodzaju na odcinku drogi  
(wyp. Ŝmiertelnych/3 lata), w i-tym okresie obliczeniowym, 

-  PPi ï praca przewozowa na odcinku drogi (mld pojkm/3 lata), w i-tym okresie 
obliczeniowym. 

 
4.3.3.2. Klasyfikacjň poziomu bezpieczeŒstwa ruchu przyjňto na bazie metodyki zastosowanej 
w Programie EuroRAP [6]. Zaproponowano przejŜciowo szeŜĺ klas koncentracji wypadk·w 
Ŝmiertelnych na odcinkach dr·g (A, B, C, D, E1 i E2). Granice klas A-D odpowiadajŃ granicom 
odpowiednich klas przyjňtym dla tej miary w Programie EuroRAP. Klasň E podzielono na dwie 
podklasy ï (E1) bardzo duŨo koncentracja wypadk·w i klasa (E2) ï najwiňksza koncentracja 
wypadk·w, kt·ra obejmuje ok. 10% najbardziej niebezpiecznych odcink·w analizowanych 
dr·g. Zaproponowana klasyfikacja bňdzie stanowiğa podstawň do przygotowania listy 
odcink·w dr·g o najwiňkszym ryzyku uwikğania w wypadek z ofiarami Ŝmiertelnymi.  
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Daje to podstawň zarzŃdom drogowym do prowadzenia dziağaŒ nakierowanych na 
zmniejszenie liczby ofiar Ŝmiertelnych, co jest celem gğ·wnym Narodowego Programu BRD. 
Informacja o klasach ryzyka na poszczeg·lnych odcinkach dr·g bňdzie przydatna takŨe 
poszczeg·lnym uŨytkownikom drogi do wyboru najbardziej bezpiecznych tras przejazdu. 
Propozycjň klasyfikacji poziomu bezpieczeŒstwa ze wzglňdu na koncentracjň wypadk·w 
Ŝmiertelnych zestawiono w tablicy 4.3.  
 

Tablica 4.2  
Zestawienie danych niezbňdnych do przeprowadzenia klasyfikacji odcink·w niebezpiecznych 
ze wzglňdu na koncentracjň wypadk·w z ofiarami Ŝmiertelnymi (wz·r tablicy) 

 
 
4.3.3.3. Ranking odcink·w ze wzglňdu na koncentracjň wypadk·w z ofiarami Ŝmiertelnymi 
wykonuje siň segregujŃc wskaŦniki koncentracji wypadk·w KWZj dla poszczeg·lnych kategorii 
wypadk·w od wartoŜci najwiňkszych do wartoŜci najmniejszych. Nastňpnie naleŨy przypisaĺ 
odcinkowi odpowiednie miejsce w rankingu nadajŃc nr 1 odcinkowi o najwiňkszej wartoŜci 
KWZj.  
 

Tablica 4.3 
Klasyfikacja bezpieczeŒstwa na odcinkach dr·g ze wzglňdu na koncentracjň wypadk·w 
Ŝmiertelnych (ryzyko indywidualne ï KWZo; KWZp,r; KWZm) 
 

Klasa 
ryzyka 

Koncentracja 
wypadk·w z 

ofiarami 
Ŝmiertelnymi 

Rodzaj 

Og·ğem 
Piesi i 

rowerzyŜci 
MotocykliŜci 

KW (wyp./ 1 mld 
pojkm) 

KW (wyp./ 1 mld 
pojkm) 

KW (wyp./ 1 mld 
pojkm) 

od do od do od do 

A Bardzo mağa 0,00 2,40 0,00 0,80 0,00 0,50 

B Mağa 2,40 9,70 0,80 3,10 0,50 2,00 

C średnia 9,70 16,70 3,10 5,40 2,00 3,50 

D DuŨa 16,70 28,40 5,40 9,30 3,50 6,00 

E1 Bardzo duŨa 28,40 41,40 9,30 13,60 6,00 8,80 

E2 Najwiňksza >41,4 >13,6 >8,8 

 
 

DğugoŜĺ

NatňŨenie 

ruchu

Praca 

przewozowa Og·ğem

Z pieszymi i 

rowerzystami

Z 

motocyklistami

Koncentracja 

wypadk·w

Koncentracja 

wypadk·w

Koncentracja 

wypadk·w

L N PP LWZo LWZp,r LWZm KWZo KWZp,r KWZm

(km) (P/24h) (mld pkm/3 lata) (wyp./3 lata) (wyp./3 lata) (wyp./3 lata) (wyp./1 mld pkm) (wyp./3 lata) (wyp./3 lata)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

od km do km
Klasa 

drogi

Przekr·j 
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ZarzŃd drogi: Rok analizy:

Wypadki Ŝmiertelne z pieszymi i rowerzystamiWypadki Ŝmiertelne z motocyklistami

Klasa ryzyka
Ranking 

odcink·w
Klasa ryzyka

Ranking 

odcink·w
Klasa ryzyka
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odcink·w

Charakterystyka odcinka drogi Ruch drogowy Liczba wypadk·w ŜmiertelnychWypadki Ŝmiertelne og·ğem

Nr Droga
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4.3.4. Koncentracja koszt·w wypadk·w (KKW) jest uzupeğniajŃcŃ miarŃ, kt·ra pozwala  
na uwzglňdnienie i uwypuklenie skutk·w i ciňŨkoŜci wypadk·w na odcinkach dr·g miejskich 
lub na drogach o duŨej liczbie wypadk·w z ofiarami rannymi. W tablicy 4.4 przedstawiono 
wz·r tablicy umoŨliwiajŃcej przeprowadzenie klasyfikacji odcink·w niebezpiecznych  
ze wzglňdu na koncentracjň koszt·w wypadk·w.   
 
 

Tablica 4.4  
Zestawienie danych niezbňdnych do przeprowadzenia klasyfikacji odcink·w niebezpiecznych 
ze wzglňdu na koncentracjň koszt·w wypadk·w drogowych (wz·r tablicy) 

 
 
4.3.4.1. BiorŃc pod uwagň, Ũe koszty wypadk·w silnie zaleŨŃ od wielkoŜci PKB liczonej  

na mieszkaŒca, tzn. sŃ zmienne w czasie, dlatego w ninejszej metodzie przyjňto dwa 

wskaŦniki koncentracji koszt·w wypadk·w drogowych KKW:  

¶ wskaŦnik koncentracji aktualnych koszt·w KKWA, sğuŨacy do przygotowania 

rankingu odcink·w i oceny zmian ryzyka indywidualnego w kolejnych okresach 

oceny, 

¶ wskaŦnik koncentracji unormowanych koszt·w KKWN (tzn. koszt·w aktualnych 

przeliczonych na rok bazowy tj. rok 2011), sğuŨŃcy do ustalenia klas  

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego (klas ryzyka). 

 
4.3.4.2. WskaŦnik koncentracji aktualnych koszt·w wypadk·w KKWA  na analizowanym 
odcinku drogi oblicza siň dla analizowanego okresu za pomocŃ wzoru (3).  
 

╚╚╦═ȟ░
╚╦═ȟ░
╟╟░

                                                                                 σ 

Przy czym aktualny koszt wypadk·w drogowych w okresie i oblicza siň za pomoca wzoru (4): 
 

╚╦═ȟ░ ╙╚╦░Ͻ╛╦░ ╙╚╢╛╡░Ͻ╛╢╛╡░ ╙╚╒╡░Ͻ╛╒╡░ ╙╚╩░Ͻ╛╩░        τ 

 
gdzie: 

-  KKWA,i ï koncentracja aktualnych koszt·w wypadk·w na analizowanym odcinku drogi, 
dla i-tego okresu analizy, (mln zğ/ 1 mld pkm/3 lata), 

-  KWA,i ï koszty wypadk·w na odcinku drogi, dla i-tego okresu analizy (mln zğ/3 lata), 
-  PPi ï praca przewozowa na odcinku drogi w i-tym okresie analizy, (mld pkm/3 lata), 
-  JKWi ï jednostkowy koszt strat materialnych w wypadku drogowym), w Ŝrodkowym 

roku i-tego okresu analizy, (mln zğ/wypadek). 
-  LWi ï liczba wypadk·w na odcinku drogi dla i-tego okresu analizy, (wyp. /3 lata), 
-  JKSLRi ï jednostkowy koszt ofiary lekko i Ŝrednioo - rannej w wypadku drogowym  
w Ŝrodkowym roku i-tego okresu analizy, (mln zğ/ofiarň), 
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-  LSLRi ï liczba ofiar Ŝrednio i lekko - rannych na odcinku drogi dla i-tego okresu 
analizy, (ofiar/3 lata), 

-  JKCRi ï jednostkowy koszt ofiary ciňŨko - rannej w wypadku drogowym w Ŝrodkowym 
roku i-tego okresu analizy, (mln zğ/ofiarň), 

-  LCRi ï liczba ofiar ciňŨko - rannych na odcinku drogi dla i-tego okresu analizy,  
(ofiar/3 lata), 

-  JKZi ï jednostkowy koszt ofiary Ŝmiertelnej w wypadku drogowym w Ŝrodkowym roku  
i-tego okresu analizy, (mln zğ /ofiarň), 

-  LZi ï liczba ofiar Ŝmiertelnych na odcinku drogi dla i-tego okresu analizy, (ofiar /3 lata), 
 
Jednostkowe koszty wypadk·w JKW, ofiar wypadk·w JKSLR, JKCR i JKZ w latach 2009 ï 
2012 naleŨy przyjmowaĺ z tablicy 4.5. Koszty te oszacowano na podstawie danych przyjňtych 
z opracowania [5].  

Tablica 4.5 
Zestawienie oszacowanych koszt·w jednostkowych strat materialnych i ofiar wypadk·w 
drogowych w latach 2009 - 2012 

 
 
4.3.4.3. WskaŦnik koncentracji unormowanych koszt·w wypadk·w KKWN  na analizowanym 
odcinku drogi oblicza siň dla analizowanego okresu za pomoca wzoru (5).  
 

╚╚╦╝ȟ░
╚╦╝ȟ░
╟╟░

                                                                                 υ 

Przy czym aktualny koszt wypadk·w drogowych w okresie i oblicza siň za pomoca wzoru (6): 
 

  ╚╦╝ȟ░
╚╦═ȟ░
╦╚░

                                                                                    φ 

 
Natomiast wsp·ğczynnik korekcyjny transponujŃcy koszty aktualne w okresie analizy, na 
koszty w okresie bazowym przyjmuje siň na podstawie danych publikowanych przez MTBiGM 
(na bazie koszt·w wypadk·w ustalanych przez IBDM) lub oblicza siň z zaleznoŜci (7): 

╦╚╝ȟ░
╢╚╦░
╢╚╦

                                                                                     χ  

 
gdzie: 

-  KKWN,i ï koncentracja unormowanych koszt·w wypadk·w na analizowanym odcinku 
drogi, dla i-tego okresu analizy, (mln zğ/ 1 mld pkm/3 lata), 

-  KWN,i ï unormowane koszty wypadk·w na odcinku drogi, dla i-tego okresu analizy  
(mln zğ/3 lata), 

-  KWA,i ï koszty wypadk·w na odcinku drogi, dla i-tego okresu analizy (mln zğ/3 lata), 
-  WK N,iï wsp·ğczynnik korekcyjny normujŃcy koszty wypadk·w w i ï tym analizowanym 
okresie na pierwszy okres analizy (tj. na rok 2011) na odcinku drogi (mln zğ/3 lata), 

-  SKW i ï Ŝredni koszt wypadk·w drogowych na drogach krajowych w Polsce  
w Ŝrodkowym roku i-tego analizowanego okresu (mln zğ/wyp), 

-  SKW1 ï Ŝredni koszt wypadk·w drogowych na drogach krajowych w Polsce  
w Ŝrodkowym roku 1-go okresu analizy tj. w roku 2011 (mln zğ/wyp), 

-  PPi ï praca przewozowa na odcinku drogi w i-tym okresie analizy, (mld pkm/3 lata), 

wypadk·w ofiar Ŝrdnio i 

lekko rannych

ofiar ciňŨko - 

rannych

ofiar 

Ŝmiertelnych

JKSMW JKSLR JKCR JKZ

(mln zğ/wyp)(mln zğ/ofiarň)(mln zğ/ofiarň)(mln zğ/ofiarň)WK

2009 0,068 0,050 0,970 2,128 0,8841

2010 0,072 0,053 1,022 2,240 0,9306

2011 0,077 0,057 1,098 2,407 1,0000

2012 0,080 0,059 1,141 2,502 1,0395

Wsp·ğczynnik 

korekcyjny

Koszty jednostkoweRok
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średnie koszty wypadk·w SKWi naleŨy przyjmowaĺ na podstawie danych publikowanych 
przez MTBiGM (na podstawie koszt·w wypadk·w ustalanych przez IBDM) dla Ŝrodkowego 
roku z okresu trzyletniego objetego analizŃ. 

 
4.3.4.4. Klasyfikacjň poziomu bezpieczeŒstwa ruchu przyjňto na bazie metodyki zastosowanej 
w Programie EuroRAP [6]. Zaproponowano przejŜciowo szeŜĺ klas koncentracji wypadk·w 
Ŝmiertelnych na odcinkach dr·g (A, B, C, D, E1 i E2). Granice klas okreŜlono na podstawie 
rozkğadu koncentracji koszt·w wypadk·w na drogach krajowych z lat 2008 - 2010 oraz cen 
stağych koszt·w wypadk·w z roku 2011 [5]. Ostatnia klasa (E2) obejmuje ok. 10% najbardziej 
niebezpiecznych odcink·w analizowanych dr·g. Propozycjň klasyfikacji poziomu 
bezpieczeŒstwa ze wzglňdu na koncentracjň koszt·w wypadk·w drogowych zestawiono  
w tablicy 4.6.  
 
Klasyfikacja ta bňdzie stanowiğa podstawň do przygotowania listy odcink·w dr·g  
o najwiekszych kosztach wypadk·w tj. wypadk·w z duŨŃ liczbŃ ofiar rannych i zabitych. 
Koszty w tym przypadku oddajŃ zintegrowanŃ ciňŨkoŜĺ wypadk·w. Klasyfikacja ta pozwoli na 
wskazanie odcnk·w niebezpiecznych w miastach, w kt·rych z racji mniejszej prňdkoŜci jest 
mniej ofiar Ŝmiertelnych i odcinki te mogŃ byĺ pomijane w poprzedniej klasyfikacji. 
Opracowana w ten spos·b lista rankingowa daje podstawň do prowadzenia dziağaŒ 
nakierowanych na zmniejszenie liczby ofiar rannych i Ŝmiertelnych wypadk·w drogowych. 
Informacja ta bňdzie przydatna zarzŃdom drogowym i takŨe poszczeg·lnym uŨytkownikom 
drogi do wyboru najbardziej bezpiecznych tras przejazdu. 
 

Tablica 4.6 
Klasyfikacja bezpieczeŒstwa na odcinkach dr·g ze wzglňdu na koncentracjň koszt·w 
wypadk·w drogowych (ryzyko indywidualne) 
 

Klasa 
ryzyka 

Koncentracja wypadk·w 
z ofiarami Ŝmiertelnymi 

Koszty 

 KKW (mln./ 1 mld pojkm) 

od do 

A Bardzo mağa 0,00 15,00 

B Mağa 15,00 57,50 

C średnia 57,50 99,00 

D DuŨa 99,00 168,00 

E1 Bardzo duŨa 168,00 245,00 

E2 Najwiňksza >245 

 
 
4.3.4.5. Ranking odcink·w ze wzglňdu na koncentracjň koszt·w wypadk·w wykonuje siň 
segregujŃc wskaŦniki koncentracji koszt·w wypadk·w KKW dla poszczeg·lnych kategorii 
wypadk·w od wartoŜci najwiňkszych do wartoŜci najmniejszych. Nastňpnie naleŨy przypisaĺ 
odcinkowi odpowiednie miejsce w rankingu nadajŃc nr 1 odcinkowi o najwiňkszej wartoŜci 
KKW.  
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4.4. Wykonanie klasyfikacji odcink·w ze wzglňdu na bezpieczeŒstwo sieci dr·g 
 
4.4.1. Etap III oceny obejmuje wykonanie klasyfikacji odcink·w ze wzglňdu na bezpieczeŒstwo 
sieci drogowej. Zgodnie z przyjňtymi zağoŨeniami do wykonania klasyfikacji uŨyto dw·ch miar 
bezpieczeŒstwa: gňstoŜci koszt·w wypadk·w i potencjağu redukcji koszt·w wypadk·w.  
Miary te reprezentujŃ ryzyko spoğeczne jakie wystňpuje na obiektach drogowych.  
Ryzyko spoğeczne odnosi siň do zachowaŒ grup uczestnik·w ruchu drogowego na obiekcie 
drogowym (skrzyŨowanie, odcinek miňdzywňzğowy) i jest definiowane jako suma strat  
o okreŜlonej ciňŨkoŜci poniesiona w ciŃgu wybranego okresu na analizowanym obiekcie 
drogowym. Ryzyko to jest wykorzystywane do identyfikacji obiekt·w, na kt·rych wystňpujŃ 
najwiňksze straty oraz obiekt·w, na kt·rych wystňpuje najwiňkszy potencjağ redukcji strat 
ponoszonych w wypadkach drogowych. ZnajomoŜĺ potencjağu redukcji koszt·w wypadk·w 
pozwala zarzŃdom drogowym wybraĺ do dziağaŒ interwencyjnych odcinki, na kt·rych moŨna 
uzyskaĺ najwiňkszŃ skutecznoŜĺ zastosowanych interwencji. 
 
4.4.2. Wykonanie kaŨdej oceny obejmuje nastňpujŃce kroki: obliczenie miar bezpieczeŒstwa, 
wartoŜciowanie bezpieczeŒstwa, wykonanie rankingu odcink·w niebezpiecznych. 
 
4.4.3. GňstoŜĺ koszt·w wypadk·w drogowych (GKW) jest miarŃ uwzgledniajŃcŃ  
i uwypuklajŃcŃ ğŃczne straty w wypadkach drogowych na analizowanym odcinku drogi.  
 
GňstoŜĺ koszt·w wypadk·w drogowych jest jednŃ z miar ryzyka spoğecznego na sieci dr·g. 
Ryzyko spoğeczne odnosi siň do zachowaŒ cağych grup spoğecznych na wybranym obszarze 
lub sieci drogowej. Zatem jest to strata (liczba ofiar, a takŨe straty materialne poniesione  
w wypadkach drogowych) w przyjňtym okresie (najczňŜciej w przeliczeniu na rok),  
na wybranym obszarze lub obiekcie drogowym, kt·re mogŃ przewidywalnie wystŃpiĺ w wyniku 
zdarzeŒ niebezpiecznych wywoğanych przez funkcjonowanie systemu transportu drogowego. 
Ryzyko spoğeczne daje podstawy dla organizacji miňdzynarodowych, rzŃd·w, samorzŃd·w 
oraz innych instytucji zarzŃdzajŃcych bezpieczeŒstwem (administracja drogowa, policja, 
sğuŨby ratownicze, sğuŨba zdrowia) na danym obszarze do podejmowania decyzji  
jak usprawniĺ najbardziej zagroŨone elementy systemu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego  
i jak najefektywniej wydaĺ przewidywany budŨet na to bezpieczeŒstwo.  
 
4.4.3.1. W tablicy 4.7 przedstawiono wz·r tablicy umoŨliwiajŃcej przeprowadzenie klasyfikacji 
odcink·w niebezpiecznych ze wzglňdu na gňstoŜĺ koszt·w wypadk·w drogowych.  
 
4.4.3.2. BiorŃc pod uwagň, Ũe koszty wypadk·w silnie zaleŨŃ od wielkoŜci PKB liczonej na 
mieszkaŒca, tzn. sŃ zmienne w czasie, dlatego w ninejszej metodzie przyjeto dwa wskaŦniki 
gňstoŜci koszt·w wypadk·w drogowych GKW:  

- wskaŦnik gňstoŜci aktualnych koszt·w GKWA, sğuŨŃcy do przygotowania rankingu 
odcink·w i oceny zmian ryzyka spoğeczenego w kolejnych okresach oceny, 

- wskaŦnik gňstoŜci unormowanych koszt·w GKWN (tzn. koszt·w w cenach stağych, 
przeliczonych na rok bazowy tj. rok 2011), sğuŨacy do ustalenia klas bezpieczeŒstwa 
ruchu drogowego (klas ryzyka), 
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Tablica 4.7  
Zestawienie danych niezbňdnych do przeprowadzenia klasyfikacji odcink·w niebezpiecznych 
ze wzglňdu na gňstoŜĺ koszt·w wypadk·w drogowych (wz·r tablicy) 

 
 
4.4.3.3. WskaŦnik gňstoŜci aktualnych koszt·w wypadk·w GKWA  na analizowanym odcinku 
drogi oblicza siň dla analizowanego okresu za pomoca wzoru (8).  
 

╖╚╦═ȟ░
╚╦═ȟ░
╛
                                                                          ψ 

 
gdzie: 

-  GKWA,i ï gňstoŜĺ aktualnych koszt·w wypadk·w na analizowanym odcinku drogi  
w i-tym okresie obliczeniowym, (mln zğ/km/3 lata), 

-  KWA,i ï suma aktualnych koszt·w wypadk·w na analizowanym odcinku drogi  
w i-tym okresie obliczeniowym, (mln zğ/3 lata), 

-   L ï dğugoŜĺ analizowanego odcinka drogi, (km), 
-  i ï numer okresu obliczeniowego, i = 1 przyjňto dla okresu obliczniowego 2010 ï 2012. 

 
4.4.3.4. WskaŦnik gňstoŜci unormowanych koszt·w wypadk·w GKWN  na analizowanym 
odcinku drogi oblicza siň dla analizowanego okresu za pomoca wzoru (9):  
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gdzie: 

-  GKWN,i ï gňstoŜĺ unormowanych koszt·w wypadk·w na analizowanym odcinku drogi, 
dla i-tego okresu analizy, (mln zğ/ 1 mld pkm/3 lata), 

-  KWN,i ï unormowane koszty wypadk·w na odcinku drogi, dla i-tego okresu analizy  
(mln zğ/3 lata), 

-  L ï dğugoŜĺ analizowanego odcinka drogi (km). 
 

4.4.3.5. Klasyfikacjň poziomu bezpieczeŒstwa ruchu przyjňto na bazie metodyki zastosowanej 
w Programie EuroRAP [6]. W przyjňtej klasyfikacji poziomu bezpieczeŒstwa ruchu proponuje 
siň piňĺ klas gňstoŜci koszt·w wypadk·w drogowych na odcinkach dr·g (A, B, C, D, E)  
z podziağem na trzy rodzaje przekroju drogi (proponuje siň podziağ na trzy grupy przekroju 
drogi: 1x2, 2x2 i 2x3 pasy ruchu). Granice klas okreŜlono na podstawie rozkğadu gňstoŜci 
koszt·w wypadk·w na drogach krajowych z lat 2008 - 2010 oraz cen stağych koszt·w 
wypadk·w z roku 2011 [3]. Ostatnia klasa (E) obejmuje ok. 10% najbardziej niebezpiecznych 
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odcink·w analizowanych dr·g. Ta klasa bňdzie stanowiğa podstawň do przygotowania listy 
odcink·w dr·g o najwiekszym ryzyku uwikğania w wypadek z ofiarami Ŝmiertelnymi. 
Propozycjň klasyfikacji poziomu bezpieczeŒstwa ze wzglňdu na gňstoŜĺ koszt·w wypadk·w 
drogowych zestawiono w tablicy 4.8.  
 

Tablica 4.8 
Klasyfikacja bezpieczeŒstwa na odcinkach dr·g ze wzglňdu na gňstoŜĺ koszt·w wypadk·w 
drogowych  (ryzyko spoğeczne) 
 

Klasa 
ryzyka 

GňstoŜĺ 
wypadk·w  

Przekr·j drogi 

1x2 2x2 2x3 

GW (wyp./ 1 km/ 
3 lata) 

GW (wyp./ 1 
km/ 3 lata) 

GW (wyp./ 1 km/ 3 
lata) 

od do od do od do 

A Bardzo mağa 0,00 0,45 0,00 0,90 0,00 1,35 

B Mağa 0,45 0,90 0,90 1,80 1,35 2,70 

C średnia 0,90 1,50 1,80 3,00 2,70 4,50 

D DuŨa 1,50 2,25 3,00 4,50 4,50 6,75 

E Bardzo duŨa >2,25 >4,5 >6,75 

 
 
4.4.3.6. Ranking odcink·w ze wzglňdu na gňstoŜĺ koszt·w wypadk·w wykonuje  
siň segregujŃc wskaŦniki gňstoŜci aktualnych koszt·w wypadk·w GKWA,i dla poszczeg·lne 
kategorii wypadk·w od wartoŜci najwiňkszych do wartoŜci najmniejszych. Nastňpnie naleŨy 
przypisaĺ odcinkowi odpowiednie miejsce w rankingu nadajŃc nr 1 odcinkowi o najwiňkszej 
wartoŜci GKWA,i.  
 
4.4.4. Potencjağ redukcji koszt·w wypadk·w drogowych (PRKW) jest miarŃ 
uwzgledniajŃcŃ i uwypuklajŃcŃ ğŃczne straty w wypadkach drogowych na analizowanym 
odcinku drogi. Potencjağ redukcji koszt·w wypadk·w drogowych jest jednŃ z miar ryzyka 
spoğecznego na sieci dr·g. Miara ta  daje podstawň instytucji zarzŃdzajŃcej sieciŃ drogowŃ  
na danym obszarze do podejmowania decyzji jak usprawniĺ najbardziej zagroŨone elementy 
systemu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i jak najefektywniej wydaĺ przewidywany budŨet 
na bezpieczeŒstwo. 
 
4.4.4.1. W tablicy 4.9 przedstawiono wz·r tabeli umoŨliwiajŃcej przeprowadzenie klasyfikacji 
odcink·w niebezpiecznych ze wzglňdu na potencjağ redukcji koszt·w wypadk·w drogowych.  
 
4.4.4.2. BiorŃc pod uwagň, Ũe koszty wypadk·w silnie zaleŨŃ od wielkoŜci PKB liczonej  
na mieszkaŒca, tzn. sŃ zmienne w czasie, dlatego w ninejszej metodzie przyjeto dwa 
wskaŦniki potencjağu redukcji koszt·w wypadk·w drogowych PRKW:  

- potencjağ redukcji aktualnych koszt·w wypadk·w drogowych PRKWA, sğuŨacy  
do przygotowania rankingu odcink·w i oceny zmian ryzyka spoğeczenego w kolejnych 
okresach oceny, 

- potencjağ redukcji unormowanych koszt·w PRKWN (tzn. koszt·w w cenach stağych, 
przeliczonych na rok bazowy tj. rok 2011), sğuŨacy do ustalenia klas bezpieczeŒstwa 
ruchu drogowego (klas ryzyka), 
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Tablica 4.9 
Zestawienie danych niezbňdnych do przeprowadzenia klasyfikacji odcink·w niebezpiecznych 
ze wzglňdu na potencjağ redukcji koszt·w wypadk·w drogowych (wz·r tabeli) 

 
 
 
4.4.4.3. Potencjağ redukcji aktualnych koszt·w wypadk·w PRKWA  na analizowanym odcinku 
drogi oblicza siň dla analizowanego okresu za pomoca wzoru (10).  
 

╟╡╚╦═ȟ░ ╖╚╦═ȟ░ ║╖╚╦═ȟ░ȟ▓                                                      ρπ 
przy czym: 

║╖╚╦═ȟ░ȟ▓
╟╟░Ͻ║╚╚╦═ȟ░ȟ▓

╛
                                                            ρρ 

a: 
 

║╚╚╦═ȟ░ȟ▓  ╦╚░Ͻ║╚╚╦╝ȟ▓                                                          ρς 
 
gdzie: 

-  PRKWA,i - potencjağ redukcji aktualnych koszt·w wypadk·w drogowych dla k-tego 
rodzaju drogi o wysokim standardzie brd w i-tym analizowanym okresie, (mln zğ/km/3 
lata) 

-  GKWA,iï gňstoŜĺ aktualnych koszt·w wypadk·w na odcinku drogi (mln zğ/1 km/3 lata), 
dla i-tego okresu, 

-  BGKWA,i,k ï bazowa gňstoŜĺ aktualnych koszt·w wypadk·w na odcinku drogi, w i-tym 
analizowanym okresie, w przypadku zastosowania standardowych dziağaŒ 
usprawniajŃcych  dla k-tego rodzaju drogi (mln zğ /1 km/3 lata),  

-  BKKWA,k ï bazowa koncentracja aktualnych koszt·w wypadk·w na odcinku drogi  
w przypadku zastosowania dziağaŒ usprawniajŃcych  o wysokim standardzie brd  
dla k-tego rodzaju drogi (zğ /1tys. pkm), obliczony ze wzoru (12) 

-  BKKWN,k ï bazowa koncentracja unormowanych koszt·w wypadk·w na odcinku drogi 
w przypadku zastosowania dziağaŒ usprawniajŃcych o wysokim standardzie brd  
dla k-tego rodzaju drogi (mln zğ /1mln pkm), przyjmowany dla dr·g krajowych  
na podstawie tablicy 4.10, 

DğugoŜĺ
NatňŨenie 

ruchu

Praca 

przewozowa

Liczba 

wypadk·w

Liczba 

Ŝrednio i 

lekko 

rannych

Liczba 

ciňŨko 

rannych

Liczba 

zabitych

Koszty 

wypadk·w

GňstoŜĺ 

koszt·w 

wypadk·w

Bazowa 

koncentracja 

koszt·w 

wypadk·w

Bazowa 

gňstoŜĺ 

koszt·w 

wypadk·w 

Potencjağ 

redukcji 

koszt·w 

wypadk·w - 

Potencjağ 

redukcji koszt·w 

wypadk·w - 

unormowany

L N PP LW LSLR LCR LZ KW GKW BKKW BGKW PRKW PRKWN

(km) (P/24h) (mld pkm/3 lata) (wyp./3 lata) (ofiar/3 lata) (ofiar/3 lata) (ofiar/3 lata) (mln zğ/3 lata)(mld zğ/km/3 lata)(zğ/1000 pkm)(mld zğ/km/3 lata)(mld zğ/km/3 lata)(mld zğ/km/3 lata)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

ZarzŃd drogi: Rok analizy: WskaŦnik wzrostu koszt·w WKN:

Klasa 

bezpieczeŒstwa

Ranking 

odcink·w

Charakterystyka odcinka drogi Ruch drogowy Wypadki i ofiary Potencjağ redukcji koszt·w wypadk·w

Nr Droga od km do km
Klasa 

drogi

Przekr·j 

(liczba 

pas·w 

ruchu)
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-  PPi ï praca przewozowa na odcinku drogi w i-tym analizowanym okresie  
(mln pkm/3 lata) 

-  L ï     dğugoŜĺ odcinka drogi (km) 
-  k = 1 ï drogi klasy A i S, 
-  k = 2 ï drogi klasy GP i G. 

 
Tablica 4.10 

Zestawienie oszacowanej, bazowej koncentracji unormowanych koszt·w wypadk·w  
na odcinku drogi w przypadku zastosowania dziağaŒ usprawniajŃcych o wysokim standardzie 
brd dla dw·ch rodzaj·w drogi krajowej w roku 2011 

 

 
 

 
4.4.4.4. Potencjağ redukcji unormowanych koszt·w wypadk·w PRKWN na analizowanym 
odcinku drogi oblicza siň dla analizowanego okresu za pomoca wzoru (13).  
 

╟╡╚╦╝ȟ░ ╖╚╦╝ȟ░ ║╖╚╦╝ȟ░ȟ▓                                                      ρσ 
przy czym: 

║╖╚╦╝ȟ░ȟ▓
╟╟░Ͻ║╚╚╦╝ȟ▓

╛
                                                            ρτ 

 
gdzie: 

-  PRKWN,i - potencjağ redukcji unormowanych koszt·w wypadk·w drogowych dla k-tego 
rodzaju drogi o wysokim standardzie brd w i-tym analizowanym okresie, (mln zğ/km/3 
lata) 

-  GKWN,i ï gňstoŜĺ unormowanych koszt·w wypadk·w na odcinku drogi (mln zğ/1 km/3 
lata), dla i-tego okresu, 

-  BGKWA,i,k ï bazowa gňstoŜĺ aktualnych koszt·w wypadk·w na odcinku drogi,  
w i-tym analizowanym okresie, w przypadku zastosowania standardowych dziağaŒ 
usprawniajŃcych  dla k-tego rodzaju drogi (mln zğ /1 km/3 lata),  

-  BKKWN,k ï bazowa koncentracja unormowanych koszt·w wypadk·w na odcinku drogi 
w przypadku zastosowania dziağaŒ usprawniajŃcych o wysokim standardzie brd  
dla k-tego rodzaju drogi (mln zğ /1mln pkm), przyjmowany dla dr·g krajowych  
na podstawie tablicy 4.10, 

-  PPi ï praca przewozowa na odcinku drogi w i-tym analizowanym okresie (pkm/3 lata) 
-  L ï     dğugoŜĺ odcinka drogi (km) 
-  k = 1 ï drogi klasy A i S, 
-  k = 2 ï drogi klasy GP i G. 

 
4.4.4.5. Klasyfikacjň poziomu bezpieczeŒstwa ruchu przyjňto na bazie metodyki zastosowanej 
w Programie EuroRAP. W klasyfikacji ze wzglňdu na potencjağ redukcji koszt·w wypadk·w 
wyeksponowane sŃ odcinki o duŨym potencjale redukcji liczby wypadk·w i ofiar wypadk·w  
w przypadku przebudowy analizowanego odcinka z uwzglňdnieniem wysokich standard·w 
bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. W przyjňtej klasyfikacji poziomu bezpieczeŒstwa ruchu 
proponuje siň piňĺ klas potencjağu redukcji koszt·w wypadk·w na odcinkach dr·g (A, B, C, D, 
E). Granice klas okreŜlono na podstawie rozkğadu gňstoŜci koszt·w wypadk·w na drogach 
krajowych z lat 2008 ï 2010 oraz cen stağych koszt·w wypadk·w z roku 2011 [5].  
Ostatnia klasa (E) obejmuje ok. 10% odcink·w analizowanych dr·g o najwiekszym potencjale 
redukcji koszt·w wypadk·w drogowych. Ta klasa bňdzie stanowiğa podstawň  
do przygotowania listy odcink·w dr·g o spodziewanej najwiňkszej skutecznoŜci 

BKKW N,k

(mln zğ/ 1 mln Pkm)

A, S 0,025

GP, G 0,085

Rodzaj drogi
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podejmowanych dziağaŒ zaradczych. Propozycjň klasyfikacji potencjağu redukcji koszt·w 
wypadk·w drogowych zestawiono w tablicy 4.11. 

 
 

 
Tablica 4.11 

Klasyfikacja odcink·w dr·g ze wzglňdu na potencjağ redukcji koszt·w wypadk·w drogowych 
(ryzyko spoğeczne) 
 

 
 
4.4.4.6. Ranking odcink·w ze wzglňdu na potencjağ redukcji koszt·w wypadk·w wykonuje siň 
segregujŃc wskaŦniki potencjağu redukcji aktualnych koszt·w wypadk·w PRKWA,i  
dla poszczeg·lnych kategorii wypadk·w od wartoŜci najwiňkszych do wartoŜci najmniejszych. 
Nastňpnie naleŨy przypisaĺ odcinkowi odpowiednie miejsce w rankingu nadajŃc nr 1 
odcinkowi o najwiňkszej wartoŜci PRKWA,i.  
 
 

4.5 Opracowanie raportu 
 

4.5.1. Raport z Klasyfikacji BRD stanowi syntetyczne przedstawienie wynik·w analiz i oceny 

brd przeprowadzonych na sieci dr·g zarzŃdzanych przez dany zarzŃd drogi.  

Raport sporzŃdza siň na podstawie zebranych danych oraz przeprowadzonych analiz i ocen 

(etapy I ï III). 

 

4.5.2. Raport powinien posiadaĺ numer oraz nazwiska wykonawc·w Klasyfikacji brd i skğadaĺ 
siň z nastňpujŃcych czňŜci:  

A. Dane og·lne o ocenianej sieci dr·g  
B. Wyniki klasyfikacji odcink·w dr·g ze wzglňdu na wypadki drogowe 

C. Wyniki klasyfikacji odcink·w ze wzglňdu na bezpieczeŒstwo sieci dr·g 

D. Podsumowanie. 

 

4.5.3. Og·lne dane o ocenianej sieci dr·g powinny zawieraĺ: 
ï nazwň, lokalizacjň ocenianej sieci dr·g z planem orientacyjny w skali 1:5000 õ 

1:10000,  
ï dane o ZarzŃdzie Drogi,  
ï dane o natňŨeniach ruchu na sieci dr·g, 
ï dane o jednostkowych kosztach wypadk·w drogowych. 
ï informacje o wynikach poprzednich Klasyfikacji BRD.  
 

4.5.4. Wyniki klasyfikacji odcink·w dr·g ze wzglňdu na wypadki drogowe (tj. ryzyko 
indywidualne) powinny zawieraĺ: 

- ranking odcink·w ze wzglňdu na poszczeg·lne kryteria klasyfikacji (koncentracja 
wypadk·w Ŝmiertelnych, koncentracja wypadk·w z niechronionymi uczestnikami ruchu 
oraz z motocyklistami, koncentracja koszt·w wypadk·w), 

od do

A "ÁÒÄÚÏ ÍÁčÁ 0,00 0,22

B -ÁčÁ 0,22 0,45

C ¡ÒÅÄÎÉÁ 0,45 0,75

D $ÕŀÁ 0,75 1,20

E "ÁÒÄÚÏ ÄÕŀÁ

Klasa potencjalnej 

ÓËÕÔÅÃÚÎÏĢÃÉ ÄÚÉÁčÁď

Przewidywana redukcja 

ËÏÓÚÔĕ× ×ÙÐÁÄËĕ×

02+7 ɉÍÌÎ ÚčȾ ρ ËÍȾ σ ÌÁÔÁɊ

> 1,20
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- zmiany poziomu bezpieczeŒstwa na analizowanych odcinkach w por·wnaniu  
do poprzedniej klasyfikacji brd, 

- spos·b poinformowania uczestnik·w ruchu o ryzyku poruszania siň po analizowanej 
sieci dr·g (przygotowanie map ryzyka, przygotowanie komunikat·w o poziomie ryzyka 
indywidualnego na poszczeg·lnych odcinkach dr·g) 

- wyb·r odcink·w najbardziej niebezpiecznych do przeprowadzenia kontroli brd 
(powinny to byĺ odcinki najbardziej niebezpieczne, co najmniej odcinki o klasie ryzyka 
E), 

- wskazanie tymczasowych lub docelowych dziağaŒ zaradczych na najbardziej 
niebezpiecznych odcinkach dr·g. 
 

4.5.5. Wyniki klasyfikacji odcink·w dr·g ze wzglňdu na bezpieczeŒstwo sieci drogowej  
(tj. ze wzglňdu na ryzyko spoğeczne) powinny zawieraĺ: 

- ranking odcink·w ze wzglňdu na poszczeg·lne kryteria klasyfikacji (geňstoŜĺ koszt·w 
wypadk·w drogowych, potencjağ redukcji koszt·w wypadk·w),  

- zmiany poziomu bezpieczeŒstwa na analizowanych odcinkach w por·wnaniu  
do poprzedniego okresu klasyfikacji brd, 

- wyb·r odcink·w najbardziej niebezpiecznych do przeprowadzenia inspekcji brd 
(powinny to byĺ odcinki najbardziej niebezpieczne, co najmniej odcinki o klasie  
ryzyka E), 

- wskazanie tymczasowych lub docelowych dziağaŒ zaradczych na najbardziej 
niebezpiecznych odcinkach dr·g. 

 
4.5.6. Ostateczny wyb·r odcink·w do objňcia dziağaniami naprawczymi (przeprowadzenie 

szczeg·ğowej kontroli brd, wyb·r dziağaŒ zaradczych) powinien opieraĺ siň na nastňpujŃcych 

kryteriach: 

ï kryterium podstawowe ï klasyfikacja i ranking niebezpiecznych odcink·w dr·g 

wedğug kryterium potencjağu redukcji koszt·w wypadk·w drogowych PRKW, 

ï kryteria pomocnicze ï klasyfikacja i ranking niebezpiecznych odcink·w dr·g wedğug 

pozostağych kryteri·w ryzyka indywidualnego i spoğecznego (KWZ, KKW i GKW). 

Oznacza to, Ũe w pierwszej kolejnoŜci do podjňcia dziağaŒ zaradczych wybierane  
sŃ odcinki, na kt·rych przeprowadzenie dziağaŒ zaradczych moŨe przynieŜĺ 
najwiňkszŃ skutecznoŜĺ w zmniejszaniu koszt·w wypadk·w drogowych. 
Nastňpnie ze zbioru tak wybranych odcink·w wskazuje siň w zaleŨnoŜci  
od przyjetych priorytet·w, odcinki o najwiňkszym ryzyku indywidualnym  
lub spoğecznym wedğug jednego z pozostağych kryteri·w 
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5. Ocena efektywnoŜci Ŝrodk·w poprawy brd [8] 

5.1 ZağoŨenia  
 
IloŜciowa ocena wpğywu zastosowanych Ŝrodk·w poprawy bezpieczeŒstwa ruchu 
na rzeczywistŃ sytuacjň wypadkowŃ sprowadza siň do por·wnaŒ liczb wypadk·w lub ich 
wskaŦnik·w. W por·wnaniach tych stawiane sŃ dwa pytania: 

¶ Czy istniejŃ r·Ũnice pomiňdzy por·wnywanymi zbiorami danych? 

¶ Czy r·Ũnice te sŃ istotne? 
 
Udzielenie odpowiedzi na tak postawione pytania wymaga uwzglňdnienia faktu,  
Ũe w rzeczywistoŜci wystňpujŃce liczby wypadk·w sŃ zmiennŃ losowŃ. Generalnie w procesie 
powstawania wypadk·w czynnik losowy odgrywa duŨŃ rolň. Na przykğad kierujŃcy pojazdem 
wjeŨdŨajŃcy z podporzŃdkowanego wlotu skrzyŨowania bez obserwacji (oceny) sytuacji na 
drodze nadrzňdnej spowoduje wypadek tylko wtedy, gdy na drodze nadrzňdnej w tym samym 
czasie zjawi siň inny pojazd, co jest zdarzeniem losowym. Ten fakt powoduje, Ũe ocena 
skutecznoŜci zastosowanych Ŝrodk·w poprawy brd nie moŨe polegaĺ jedynie na prostym 
zestawieniu dw·ch liczb wypadk·w przed wdroŨeniem danego Ŝrodka i po jego zastosowaniu. 
Na przykğad spadek liczby wypadk·w z Ă27ò do Ă25ò moŨe byĺ efektem danego Ŝrodka,  
ale r·wnie dobrze moŨe siň wiŃzaĺ z losowoŜciŃ zjawiska powstawania wypadk·w.  
 
NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe badania skutecznoŜci stosowanych Ŝrodk·w nie mogŃ byĺ planowane 
i realizowane tylko w oparciu o wymagania metod statystycznych. R·wnie waŨne w tych 
badaniach sŃ nastňpujŃce aspekty: 

¶ Jasne sprecyzowanie problemu, kt·re obejmuje ustalenie grup Ŝrodk·w poddawanych 
ocenie i sformuğowanie oczekiwaŒ z tytuğu ich stosowania. Oczekiwania mogŃ siň 
sprowadzaĺ do zmian jakoŜciowych lub iloŜciowych. 

¶ Przyjňcie kryteri·w oceny skutecznoŜci. NaleŨy ustaliĺ, za pomocŃ jakich miernik·w 
oceniany bňdzie efekt zastosowania okreŜlonych Ŝrodk·w. Miernikami mogŃ byĺ: 
liczba wypadk·w, liczba wypadk·w okreŜlonego typu, liczba ofiar rannych, liczba ofiar 
Ŝmiertelnych, udziağy okreŜlonych typ·w wypadk·w w cağym zbiorze, wypadki  
w wybranych przedziağach czasu itp. Miernikami oceny skutecznoŜci Ŝrodk·w poprawy 
bezpieczeŒstwa ruchu mogŃ byĺ takŨe miary poŜrednie, do kt·rych naleŨŃ  
np. prňdkoŜĺ, wystawienie na ryzyko (zwiŃzane z natňŨeniem kolizyjnych strumieni 
ruchu pieszych uwzglňdnieniem pojazd·w, pieszych i rowerzyst·w), liczba manewr·w 
wyprzedzania, ryzykowne zachowania uczestnik·w ruchu, konflikty ruchu. 

¶ Selekcja dodatkowych parametr·w i cech do rejestracji. Rejestracja parametr·w ruchu 
powinna obejmowaĺ co najmniej jego natňŨenie i prňdkoŜĺ. Ponadto wskazanym  
jest zwykle monitoring warunk·w pogodowych, rejestrowanie zmian demograficznych, 
zmian w parku samochodowym itp. 

¶ Ustalenie wielkoŜci wymaganej pr·by danych o wypadkach. Minimalny okres 
obserwacji po wdroŨeniu danego Ŝrodka to 1 rok, zaleca siň stosowanie okresu 3 lat. 

 
PodejmujŃc badania efektywnoŜci Ŝrodk·w poprawy bezpieczeŒstwa ruchu, naleŨy mieĺ 
ŜwiadomoŜĺ istnienia kompleksu czynnik·w wpğywajŃcych na wypadki, na kt·ry oddziağywajŃ 
nie tylko stosowane Ŝrodki. Kompleks ten tworzŃ czynniki zwiŃzane z: populacjŃ uczestnik·w 
ruchu i indywidualnymi cechami charakteryzujŃcymi zachowania ludzkie, infrastrukturŃ 
drogowŃ, parkiem samochodowym, warunkami topograficznymi, zagospodarowaniem 
urbanistycznym, warunkami pogodowymi, organizacjŃ sğuŨb ratowniczych oraz porzŃdkiem 
prawnym. SŃ to czynniki, kt·re mogŃ siň zmieniaĺ w czasie r·wnolegle z wdraŨanymi  
i ocenianymi Ŝrodkami. Musi to znaleŦĺ takŨe odbicie w metodach ocen skutecznoŜci 
stosowanych Ŝrodk·w poprawy bezpieczeŒstwa ruchu. Ponadto obserwowane zmiany 
wypadkowoŜci sŃ zwykle wynikiem nie tylko wprowadzonych Ŝrodk·w i zmian podanego wyŨej 
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kompleksu przyczyn, ale takŨe wynikiem trudnych do zidentyfikowania oddziağywaŒ losowych. 
Podane uwarunkowania ilustruje schemat na rys. 5.1. 
 
UwzglňdniajŃc podane wyŨej uwarunkowania zmian brd oraz uwarunkowania realizacyjne, 
stosuje siň w inŨynierskich badaniach skutecznoŜci Ŝrodk·w poprawy brd metody 
uproszczone. Istota tych metod sprowadza siň do por·wnaŒ wypadk·w i ich okolicznoŜci 
np. w r·Ũnych rejonach, na r·Ũnych odcinkach dr·g lub w stosunku do grup spoğecznych, przy 
czym zawsze w odniesieniu do jednego ze zbior·w badanej populacji stosowane sŃ okreŜlone 
Ŝrodki, a drugi jest ich pozbawiony. Przedmiotem por·wnaŒ mogŃ byĺ takŨe miary poŜrednie 
oceny bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

Rys. 5.1 Schemat uwarunkowaŒ w ocenie skutecznoŜci wdraŨanych Ŝrodk·w poprawy brd 
 
W badaniach empirycznych najczňŜciej wykorzystywane sŃ metody: 

¶ por·wnania "przed i po" (przed zastosowaniem Ŝrodka i po jego zastosowaniu), 

¶ por·wnania "przed i po" z obiektem lub grupŃ kontrolnŃ. 
 
Podane badania odnoszŃ siň zwykle do por·wnaŒ pomiňdzy dğugimi okresami obserwacji. 
Natomiast w przypadku rozwiŃzaŒ eksperymentalnych r·wnie waŨna jest takŨe 
kr·tkoterminowa ocena ich oddziağywania na przebieg ruchu (ocena jakoŜciowa).  
Wynika to z potrzeby zapobiegania ewentualnym niepoŨŃdanym efektom, kt·re sŃ trudne 
do przewidzenia. Dotyczy to szczeg·lnie Ŝrodk·w wprowadzanych po raz pierwszy. W tym 
przypadku zaleca siň prowadzenie obserwacji ruchu z rejestracjŃ konflikt·w ruchowych, 
tzw. badania z zastosowaniem techniki konflikt·w ruchowych - TKR.  
 
TKR umoŨliwia natychmiastowŃ jakoŜciowŃ ocenň bezpieczeŒstwa ruchu. Ocena ta nastňpuje 
w oparciu o liczbň rejestrowanych konflikt·w ruchowych. Podstawowym zağoŨeniem metody 
TKR jest przyjňcie, Ũe w ruchu moŨna wyr·Ũniĺ trzy stany: 

¶ przed konfliktowe zachowania uczestnik·w ruchu, 

¶ konflikty ruchowe, 

¶ zdarzenia drogowe (kolizje i wypadki). 
 
BňdŃce podstawŃ ocen wypadki sŃ w podanym ğaŒcuchu zdarzeŒ najmniej liczne.  
Znacznie wiňkszŃ liczebnoŜĺ wykazujŃ konflikty ruchowe i dlatego uzyskanie zbioru danych 
ufnych statystycznie moŨe nastŃpiĺ w stosunkowo kr·tkim czasie. Z dotychczasowych 
praktycznych zastosowaŒ metody TKR wynika, Ũe wystarczajŃcy jest ğŃczny czas rejestracji 
konflikt·w wynoszŃcy 12 - 24 godzin. Konflikty ruchowe definiowane sŃ jako Ăsytuacje 
wzajemnego oddziağywania pomiňdzy dwoma uŨytkownikami drogi (lub miňdzy uŨytkownikiem 
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a jego otoczeniem), kt·rzy poruszajŃ siň w spos·b groŨŃcy kolizjŃ, jeŨeli przynajmniej jeden  
z nich nie podejmie akcji unikniňcia kolizjiò Unikniňcie kolizji moŨe nastŃpiĺ w wyniku manewru 
uniku, tj. hamowania, zmiany toru jazdy, hamowania i r·wnoczesnej zmiany toru jazdy, 
przyspieszenia w celu wczeŜniejszego osiŃgniňcia punktu potencjalnej kolizji. W przypadku 
pieszych manewrami uniku moŨe byĺ zatrzymanie siň, cofniňcie, przyspieszenie kroku, uskok 
w bok. SŃ to manewry moŨliwe do obserwowania i rejestrowania przez wyszkolonych 
obserwator·w. Liczba poszczeg·lnych typ·w konflikt·w wraz z ich powagŃ, identyfikowanŃ 
wedğug stopnia gwağtownoŜci manewru uniku, pozwala na jakoŜciowŃ ocenň typowych 
zagroŨeŒ w ruchu i diagnozň ich przyczyn. IloŜciowa ocena zagroŨenia wiŃzağaby siň 
z przyjňciem hipotezy o istnieniu zwiŃzku pomiňdzy liczbŃ konflikt·w ruchowych, a liczbŃ 
wypadk·w. Jednak dotychczasowe rezultaty badaŒ w tym zakresie nie sŃ jednoznaczne 
i dlatego zaleca siň poprzestaĺ na ocenach jakoŜciowych. 
 
Sygnalizowane w badaniach TKR ewentualne nieprawidğowoŜci w ruchu wywoğywane 
wprowadzonymi Ŝrodkami powinny byĺ przedmiotem wsp·lnej oceny zespoğu zğoŨonego 
z autor·w projekt·w, inspektor·w, policji, zarzŃdcy drogi. Efektem takich ocen moŨe byĺ 
korekta rozwiŃzaŒ lub ich cağkowita zmiana zorientowana na eliminacjň najwaŨniejszych 
przyczyn konflikt·w. 
 
W kr·tkoterminowej ocenie skutk·w wdraŨanych Ŝrodk·w poprawy bezpieczeŒstwa ruchu 
moŨna wykorzystaĺ takŨe takie poŜrednie miary tego bezpieczeŒstwa, jak prňdkoŜĺ 
i wystawienie na ryzyko. W przypadku oceny efektywnoŜci wybranego Ŝrodka poprzez 
badania prňdkoŜci Ăprzed i poò naleŨy zwr·ciĺ uwagň na: 

¶ Prowadzenie badaŒ w por·wnywalnych warunkach ï natňŨenie i struktura rodzajowa 
ruchu, pogoda, wystňpowanie lub brak nadzoru itp. 

¶ Unikanie grupowania kilku Ŝrodk·w, gdyŨ w·wczas moŨe byĺ badany tylko ich ğŃczny 
efekt bez moŨliwoŜci oceny skutk·w kaŨdego ze Ŝrodka oddzielnie. 

¶ MoŨliwoŜĺ por·wnaŒ r·Ũnych parametr·w prňdkoŜci ï Ŝrednia, kwantyle, rozrzut, 
postaĺ rozkğadu. Nie tylko zmniejszenie Ŝredniej prňdkoŜci moŨe Ŝwiadczyĺ o poprawie 
bezpieczeŒstwa ruchu. Bardzo waŨnym moŨe byĺ zmniejszenie rozrzutu prňdkoŜci. 

¶ Kontrolň statystycznej istotnoŜci stwierdzonych r·Ũnic.  
 

5.2 Podstawowe zadania badawcze 
 
W analizie wpğywu zastosowanych Ŝrodk·w poprawy bezpieczeŒstwa ruchu interesujŃ nas 
zmiany tego bezpieczeŒstwa w odniesieniu do obszaru lub wybranych miejsc oddziağywania 
tych Ŝrodk·w. Zwykle oznacza to koniecznoŜĺ wykonania poniŨszych zadaŒ:  

¶ przewidywanie poziomu bezpieczeŒstwa ruchu w ustalonym okresie prognozy 
(prognozowanie wartoŜci przyjňtych wskaŦnik·w brd) dla sytuacji braku wdroŨenia 
rozwaŨanych Ŝrodk·w, 

¶ szacowanie stanu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego (prognozowanie wartoŜci 
przyjňtych wskaŦnik·w brd) w ustalonym okresie prognozy po wprowadzeniu ocenianych 
Ŝrodk·w poprawy brd. 
Prognozowanie stanu brd bez zmian w kompleksie czynnik·w determinujŃcych 
to bezpieczeŒstwo oraz w przypadkach oddziağywania na ten kompleks jest moŨliwe przy 
zastosowaniu r·Ũnych metod. Dwie z nich opisano poniŨej. 
 

5.3 Badania Ăprzed i poò 
 
W badaniach Ăprzed i poò por·wnuje siň liczby lub wskaŦniki zdarzeŒ wypadkowych 
rejestrowanych w ustalonym czasie Ăprzedò i Ăpoò wprowadzeniu okreŜlonego Ŝrodka lub grupy 
Ŝrodk·w poprawy bezpieczeŒstwa ruchu na tym samym odcinku drogi. Proste badanie "przedò 
i po" ma jednak istotnŃ wadň polegajŃcŃ na niemoŨliwoŜci oddzielenia efektu stosowanego 
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Ŝrodka (grupy Ŝrodk·w) od og·lnego efektu zmian wynikajŃcych z niestabilnoŜci kompleksu 
przyczyn i okolicznoŜci wypadk·w oraz od wpğywu czynnik·w losowych. Jednak w sytuacji, 
gdy dodatkowe wpğywy oceniane sŃ jako mağe lub podobne w por·wnywanych okresach, 
moŨna wykorzystaĺ metodň badaŒ Ăprzed i poò. W·wczas ocena skutecznoŜci stosowanego 
Ŝrodka polega na prostym por·wnaniu miernik·w przyjňtego kryterium, kt·rym moŨe byĺ  
np. liczba wypadk·w: i ocenie statystycznej istotnoŜci stwierdzonych r·Ũnic.  
 

5.4 Badania Ăprzed i poò z obiektem kontrolnym  
 
Metoda badaŒ "przed i po" z obiektem kontrolnym pozwala na znacznie dokğadniejszŃ ocenň 
efekt·w zastosowanych Ŝrodk·w w por·wnaniu do prostej metody Ăprzed i poò.  
W metodzie badaŒ z obiektem kontrolnym zakğada siň istnienie dw·ch por·wnywalnych 
odcink·w dr·g (rejon·w), tj. odcinka testowanego i kontrolnego. Na odcinku testowanym 
wdraŨane sŃ zaprojektowane Ŝrodki poprawy bezpieczeŒstwa ruchu, a na odcinku kontrolnym 
Ŝrodk·w takich nie wprowadza siň. Zdarzenia wypadkowe rejestrowane sŃ zar·wno  
na odcinku testowym, jak i na odcinku kontrolnym przed wprowadzeniem zmian i po. 
Rejestrowane zmiany w sytuacji wypadkowej na odcinku testowym przypisuje siň dziağaniu 
wprowadzonych Ŝrodk·w i wpğywom niezaleŨnym od tych Ŝrodk·w. Natomiast na odcinku 
kontrolnym, na kt·rym nie wprowadzono Ũadnych Ŝrodk·w poprawy bezpieczeŒstwa ruchu, 
obserwowane ewentualne zmiany sytuacji wypadkowej przypisywane sŃ tylko grupie 
czynnik·w niezaleŨnych od Ŝrodk·w stosowanych na odcinku testowym. Poza tym 
na obydw·ch por·wnywanych odcinkach mogŃ wystŃpiĺ r·wnieŨ oddziağywania z grupy 
czynnik·w losowych.  
 
Przez por·wnanie zmian sytuacji wypadkowej na odcinku testowym i kontrolnym moŨna 
oceniĺ z duŨym prawdopodobieŒstwem Ăczystyò efekt stosowanych Ŝrodk·w - dziňki odcinkowi 
kontrolnemu daje siň oddzieliĺ zmiany niezaleŨne od wprowadzonych Ŝrodk·w.  
Jest to moŨliwe tylko przy zağoŨeniu, Ũe niezaleŨne od zastosowanych Ŝrodk·w zmiany 
sytuacji wypadkowej sŃ identyczne na por·wnywanych odcinkach. Takie zağoŨenie nakğada na 
prowadzŃcego badania obowiŃzek starannego doboru odcinka kontrolnego ï zapewnienie 
zgodnoŜci jego charakterystyk z odcinkiem testowym oraz podobnego charakteru ruchu i jego 
natňŨenia. Ponadto korzystne jest, jeŜli zagroŨenie wypadkowe por·wnywanych odcink·w jest 
zbliŨone (zbliŨone liczby wypadk·w rejestrowanych w okresie Ăprzedò i podobna struktura 
wypadk·w). 
 
W praktyce prowadzi to do dw·ch przypadk·w: 

¶ czynniki zewnňtrzne wpğywajŃce determinanty stanu bezpieczeŒstwa ruchu zmieniajŃ 
siň w okresie Ăpoò w stosunku do okresu Ăprzedò w ten sam spos·b w pr·bie badanej 
i w pr·bie bňdŃcej grupŃ kontrolnŃ, 

¶ zmiana Ŝrodk·w oddziağywania na stan bezpieczeŒstwa ruchu w badanej 
i por·wnywanej pr·bie jest taka sama. 

 
Wyniki rejestracji zdarzeŒ wypadkowych, tj. liczby wypadk·w w badaniach Ăprzed i poò 
z obiektem kontrolnym przedstawia siň w formie czteropolowej tablicy, kt·rej znaczenie 
opisano w poniŨszym przykğadzie. 
 
Przykğad: Na odcinku krytycznym zarejestrowano w okresie Ăprzedò 35 wypadk·w, 
a w okresie po wdroŨeniu Ŝrodk·w poprawy 25. Natomiast na wybranym odcinku kontrolnym 
o podobnej charakterystyce zarejestrowano w okresie Ăprzedò 30 wypadk·w, a w okresie Ăpoò 
32 wypadki. Dane te zestawiono w tab.5.1. 
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Tablica 5.1. Liczba wypadk·w Ăprzed i poò 

Odcinek ĂPrzedò ĂPoò 

Odcinek badany 
35 

bez Ŝrodk·w poprawy 
25 

ze Ŝrodkami poprawy 

Odcinek kontrolny 
30 

bez Ŝrodk·w poprawy 
32 

bez Ŝrodk·w poprawy 

 
Z danych w tablicy moŨna odczytaĺ, Ũe liczba wypadk·w zwiŃzanych z r·Ũnymi czynnikami 
wystňpujŃcymi r·wnoczeŜnie na obydw·ch por·wnywanych odcinkach wzrosğa na odcinku 
kontrolnym z 30 do 32 w okresie Ăpoò, tj. o wsp·ğczynnik 32/30 = 1.067. Oznacza to,  
Ũe na odcinku badanym przewidywana liczba wypadk·w mogğa wzrosnŃĺ w okresie Ăpoò do 35 
x 1,067 = 37,35. PoniewaŨ zarejestrowana liczba wypadk·w na badanym odcinku w okresie 
Ăpoò wynosiğa 25, to rzeczywistŃ redukcjň liczby wypadk·w na tym odcinku naleŨy obliczyĺ 
jako iloraz: 

33,1%100
37,35

2537,35
=Ö

-
 

 
Opisane w przykğadzie por·wnanie jest uproszczonym sposobem szacowania efekt·w 
zastosowanych Ŝrodk·w poprawy brd. Podany spos·b nie uwzglňdnia w peğni losowoŜci 
zmian liczby wypadk·w na por·wnywanych odcinkach.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



36 

6. ZağoŨenia do automatyzacji kontroli brd [9], [10], [11] 

6.1 Systemy Informacji Geograficznej (GIS)  
 
System Informacji Geograficznej (GIS, ang. Geographic Information System) to system 
informacyjny sğuŨŃcy do wprowadzania, gromadzenia, przetwarzania oraz wizualizacji danych 
geograficznych, kt·rego jednŃ z funkcji jest wspomaganie procesu decyzyjnego. 
GIS sŃ efektem rewolucji w geografii dokonujŃcej siň w ciŃgu ostatnich kilkunastu lat, jak 
r·wnieŨ oczywiŜcie wynikiem gwağtownego rozwoju informatyki i metod zarzŃdzania bazami 
danych (zbiorami informacji). Powstanie GIS jest wynikiem poğŃczenia prac prowadzonych  
w r·Ũnych dziedzinach: geografii, kartografii, geodezji, informatyce, elektronice. 
 
Rozw·j GIS cechuje siň bardzo duŨŃ dynamikŃ. Systemy te znajdujŃ praktyczne zastosowanie 
w wielu dziedzinach. StŃd bierze siň r·ŨnorodnoŜĺ termin·w okreŜlajŃcych systemy 
przetwarzajŃce informacje geograficzne, jak system informacyjny bazy danych 
geograficznych, system danych geograficznych, system informacji przestrzennej. KaŨde z tych 
okreŜleŒ przybliŨa w pewien spos·b funkcje realizowane przez poszczeg·lne systemy.  
W praktyce najczňŜciej spotykane sŃ systemy specjalizowane, ukierunkowane na wŃskŃ 
grupň zastosowaŒ, jednakŨe istniejŃ r·wnieŨ wielozadaniowe GIS og·lnego zastosowania. 
 
Struktura danych 
Pomimo r·ŨnorodnoŜci cel·w przetwarzania, we wszystkich GIS punktem wyjŜcia sŃ dane 
zwiŃzane z lokalizacjŃ obiekt·w geograficznych. Opisy obiekt·w geograficznych zasadniczo 
skğadajŃ siň z dw·ch czňŜci, zawierajŃcych dwa r·Ũne rodzaje danych: 

¶ Dane przestrzenne (mogŃ one zawieraĺ informacje zar·wno o ksztağcie i lokalizacji 
bezwzglňdnej poszczeg·lnych obiekt·w w wybranym ukğadzie odniesienia, jak r·wnieŨ 
o ich rozmieszczeniu wzajemnym wzglňdem innych obiekt·w) 

¶ Dane opisowe (dane opisowe zwane takŨe danymi nieprzestrzennymi  
lub atrybutowymi - opisujŃce cechy iloŜciowe lub jakoŜciowe obiekt·w geograficznych 
nie zwiŃzane z ich umiejscowieniem w przestrzeni).Uzupeğnieniem informacji  
o obiektach Ŝwiata rzeczywistego reprezentowanych w bazie danych jest symbolika,  
tj. graficzny opis postaci, w jakiej obiekty te majŃ byĺ przedstawiane uŨytkownikowi. 

 
Istotnym skğadnikiem GIS jest cyfrowa geograficzna baza danych. Zawiera ona opis 
poszczeg·lnych obiekt·w geograficznych. Baza danych przestrzennych jest zazwyczaj ŜciŜle 
zintegrowana z pozostağymi moduğami funkcjonalnymi GIS, tzn. dostňp do niej jest moŨliwy 
tylko poprzez GIS. Alternatywnym rozwiŃzaniem jest usytuowanie jej na zewnŃtrz systemu. 
W·wczas stanowi ona odrňbny system, komunikujŃcy siň z GIS poprzez dostňp do wsp·lnych 
zbior·w danych. Czňsto stosowane sŃ rozwiŃzania, w kt·rych dane o lokalizacji (rozszerzone 
o identyfikatory) obiekt·w geograficznych wraz z ich opisem graficznym przechowywane sŃ 
przez wewnňtrznŃ bazň danych, natomiast dane atrybutowe przez bazň zewnňtrznŃ 
wzglňdem GIS. Rolň tň z powodzeniem moŨe speğniaĺ dowolny system zarzŃdzania baz 
danych og·lnego zastosowania. PoğŃczenie pomiňdzy poszczeg·lnymi typami danych 
opisujŃcych konkretny obiekt geograficzny zapewnione jest dziňki istnieniu unikalnego 
identyfikatora, nadawanego obiektowi w procesie wprowadzania danych. 
 
Struktura funkcjonalna GIS 
Geograficzny system informacyjny skğada siň z kilku grup program·w (moduğ·w) realizujŃcych 
odrňbne funkcje. SŃ to: 

¶ procedury wprowadzania i weryfikacji danych wejŜciowych 

¶ procedury zarzŃdzania i przetwarzania w obrňbie bazy danych (system zarzŃdzania 
bazŃ danych) 

¶ procedury przetwarzania i analizy danych geograficznych 

¶ procedury wyjŜciowe: prezentacji graficznej, kartograficznej i tekstowej danych 
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¶ procedury komunikacji z uŨytkownikiem. 
 
Moduğy funkcjonalne typowego GIS 
 
Wprowadzanie danych. ťr·dğem danych wejŜciowych dla GIS mogŃ byĺ wszystkie informacje, 
zebrane w dowolnej formie: mapa, zdjňcie lotnicze, obraz satelitarny, ankiety statystyczne, 
dokumenty z badaŒ geodezyjnych i obserwacji terenowych, jak r·wnieŨ wszelkiego rodzaju 
informacje zapisane w postaci cyfrowej (obraz video z kilku kamer). 
 
Dane wprowadzaĺ moŨna za pomocŃ skaner·w. UmoŨliwia natychmiastowŃ wektoryzacjň 
danych, z drugiej zaŜ strony metoda ta jest wysoce czasochğonna, a co za tym idzie - droga. 
Innym rozwiŃzaniem jest wektoryzacja map i dokument·w po uprzednim ich zeskanowaniu. 
Wektoryzacja jednak jest procesem bardzo zğoŨonym. ŧadna metoda nie pozwala jednak  
na peğnŃ automatyzacjň. 
 
Atrybuty nieprzestrzenne w bazie danych geograficznych, to zbi·r nazw i liczb, cech 
jakoŜciowych lub iloŜciowych obiekt·w. Dla przykğadu, droga moŨe byĺ wprowadzona do 
geograficznej bazy danych jako ciŃg punkt·w (w przypadku wykorzystywania rastrowego 
formatu zapisu danych) bŃdŦ jako macierz (ciŃg wektor·w). Ponadto droga ta moŨe 
charakteryzowaĺ siň ustalonym sposobem prezentacji graficznej w systemie, okreŜlonym 
przykğadowo przez takie cechy, jak kolor, gruboŜĺ, rodzaj linii. Spos·b prezentacji graficznej 
obiektu moŨe w pewnym stopniu wyraŨaĺ czňŜĺ przyporzŃdkowanych mu atrybut·w 
nieprzestrzennych (i tak np. dla drogi - jej gruboŜĺ lub kolor mogŃ odpowiadaĺ gňstoŜci ruchu 
na niej lub rodzajowi nawierzchni). Niemniej jednak w przypadku wprowadzenia wiňkszej 
liczby cech skğadajŃcych siň na atrybuty nieprzestrzenne obiektu, wskazane jest ich 
wyodrňbnienie. Pozwala to na uproszczenie przetwarzania danych. 
 
ťr·dğem tych danych mogŃ byĺ raporty i rocznik statystyczny, ksiŃŨka adresowa, sğowniki 
nazw geograficznych itp. Akwizycja i rejestracja tych danych jest takŨe procesem 
czasochğonnym; przyczynŃ tego jest ich duŨa iloŜĺ. W GIS czňsto importuje siň dane 
nieprzestrzenne z innych system·w. 
 
ZarzŃdzanie bazŃ danych. Dostňp do zbior·w danych zapisanych w postaci cyfrowej 
zapewnia system zarzŃdzania bazŃ danych. Oferuje on miňdzy innymi procedury 
dopisywania, wyszukiwania, aktualizacji i porzŃdkowania danych. W zaleŨnoŜci od przyjňtego 
logicznego modelu danych, baza moŨe mieĺ r·ŨnŃ strukturň: hierarchicznŃ, sieciowŃ, 
relacyjnŃ, lub moŨe byĺ zorientowana obiektowo. NiezaleŨnie jednak od sposobu konstrukcji 
bazy danych, jej zasadniczymi jednostkami sŃ zazwyczaj rekordy skğadajŃce siň z p·l. 
Rekordy te reprezentujŃ poszczeg·lne obiekty geograficzne lub kartograficzne, natomiast ich 
pola odpowiadajŃ atrybutom. Gğ·wnym celem stawianym przed systemem zarzŃdzania 
geograficznŃ bazŃ danych jest umoŨliwienie szybkiego dostňpu do danych. 
 
MoŨna wyobraziĺ sobie, Ũe zbi·r obiekt·w jednej klasy tworzy podkğad (warstwň) mapy.  
W ten spos·b model mapy analogowej w zapisie cyfrowym wyglŃda, jak gdyby nağoŨono  
na siebie szereg folii, podkğad·w o r·Ũnym zakresie tematycznym. Rozdziağ obiekt·w  
na poszczeg·lne warstwy dokonywany jest w procesie rejestracji danych przestrzennych. 
 
Czym innym jest jednak fizyczna alokacja i rozmieszczenie plik·w w pamiňci komputera,  
a czym innym jej pojňciowa logiczna konstrukcja uğatwiajŃca uŨytkownikowi dostňp do 
ŨŃdanych informacji. Przekğadniň miňdzy tymi dwoma aspektami: technicznym i logicznym, 
zapewniajŃ odpowiednie procedury zarzŃdzania systemem bazy danych. Tak jak tematyczna 
organizacja bazy operuje pojňciem warstwy (podkğadu, pokrycia) zawierajŃcego obiekty,  
tak organizacja danych przestrzennych wedğug lokalizacji operuje pojňciem regionu (strony). 
Baza danych jest w·wczas dzielona na czňŜci, w kt·rych umieszczone sŃ obiekty 



38 

geograficzne sŃsiadujŃce ze sobŃ na powierzchni Ziemi. Strony te mogŃ siň dodatkowo 
dzieliĺ. 
 
Wyprowadzanie i obrazowanie danych. Wyprowadzanie danych polega na ich przedstawianiu 
w formie zrozumiağej dla uŨytkownika lub w formie umoŨliwiajŃcej ich transfer do innego 
systemu przetwarzania. NajczňŜciej wykorzystywanŃ formŃ prezentacji danych  
w geograficznych systemach informacyjnych jest ich wyŜwietlenie na monitorze w postaci 
graficznej przypominajŃcej mapň. UŨytkownik dokonuje wyboru obiekt·w, kt·re majŃ zostaĺ 
wyŜwietlone. Kryterium wyboru obiekt·w moŨe byĺ m.in. ich lokalizacja lub wartoŜĺ atrybut·w. 
W trakcie wyŜwietlania mapy cyfrowej moŨliwa jest zmiana sposobu prezentacji graficznej 
poszczeg·lnych obiekt·w lub ich grup. Ponadto zazwyczaj dostňpne sŃ takie operacje,  
jak powiňkszanie i pomniejszanie fragmentu mapy, zmiana kolor·w, zmiana usytuowania 
napis·w opisujŃcych obiekty na mapie. Do zaawansowanych technik wizualizacji zaliczyĺ 
naleŨy moŨliwoŜĺ prezentacji tr·jwymiarowej. 
 
Procedury prezentacji umoŨliwiajŃ w wiňkszoŜci GIS uzyskanie trwağej kopii obrazowanych 
danych w postaci mapy. 
 

6.2 Zastosowania GIS w bezpieczeŒstwie ruchu drogowego 
 
Systemy GIS zazwyczaj wykorzystujŃ usğugi standardowych pakiet·w baz danych  
(mogŃ pracowaĺ z r·Ũnymi pakietami, na r·Ũnych strukturach i typach plik·w 
przechowujŃcych informacje), choĺ zdarzajŃ siň systemy GIS, kt·re operujŃ na wğasnej, 
wbudowanej, zorientowanej geograficznie bazie danych. PoniewaŨ dane o charakterze 
przestrzennym wymagajŃ indeksowania przestrzennego, takie wbudowane mechanizmy bazy 
danych przyspieszajŃ wyszukiwanie i obr·bkň informacji o charakterze lokalizacyjnym. 
JednakŨe zaletŃ stosowania standardowych pakiet·w baz danych sŃ rozbudowane 
mechanizmy obsğugi baz danych, wğŃczajŃc w to aplikacje sieciowe, typu klient-serwer,  
a r·wnieŨ moŨliwoŜĺ pracy z rozproszonymi bazami danych.  
 
Komputerowe systemy GIS w bardziej zaawansowanej formie mogŃ byĺ i juŨ sŃ teraz 
wspomagane nowoczesnŃ technikŃ wykorzystujŃcŃ ğŃcznoŜĺ satelitarnŃ, kom·rkowŃ i inne 
dostňpne najnowsze rozwiŃzania techniczne (GPS-  
CechŃ charakterystycznŃ system·w GIS jest umoŨliwienie ğatwego, wygodnego pozyskiwania, 
przechowywania, przetwarzania i udostňpniania (prezentacji) kompleksowych danych  
o charakterze geograficznym, lokalizacyjnym. Ich gğ·wne funkcje to: 

¶ wprowadzanie danych do systemu, uwzglňdniajŃce ich wstňpnŃ weryfikacjň (walidacja) 
i obr·bkň, 

¶ gromadzenie i przechowywanie danych w systemie bazy danych w celu dalszego 
wykorzystania, 

¶ przetwarzanie wğaŜciwe i modelowe danych w systemie (analizy problemowe), 

¶ wyprowadzanie okreŜlonej postaci danych z systemu. 
 
Dobry, nowoczesny pakiet (system) zobrazowania informacji geograficznej powinien 
charakteryzowaĺ siň: 

¶ efektywnym, ğatwym w obsğudze, modyfikowalnym interfejsem graficznym sğuŨŃcym 
komunikacji uŨytkownika z programem, sterowanym przy pomocy klawiatury, myszy 
lub wskaŦnika digitizera, zaopatrzonym we wszechstronny mechanizm bezpoŜredniej 
kontekstowej pomocy (ON-LINE HELP), 

¶ otwartŃ architekturŃ zapewniajŃcŃ bezpoŜredni dostňp do baz danych utworzonych 
(pielňgnowanych) przy pomocy popularnych standard·w relacyjnych baz danych, 

¶ moŨliwoŜciŃ jednoczesnej obsğugi wielu uŨytkownik·w korzystajŃcych z tej samej 
informacji graficznej i opisowej, oraz realizacjŃ dğugookresowych transakcji  
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z moŨliwoŜciŃ dostňpu do danych zlokalizowanych w r·Ũnych wňzğach sieci 
(rozproszone bazy danych zar·wno graficznych jak i opisowych), 

¶ ğatwymi w obsğudze, wszechstronnymi mechanizmami pielňgnacji, modyfikacji i selekcji 
danych przestrzennych; 

¶ moŨliwoŜciŃ bezpoŜredniego kontaktu z innymi aplikacjami i bazami danych;  

¶ szerokŃ otwartoŜciŃ i niezaleŨnoŜciŃ od platformy sprzňtowej. 
 
SzerokŃ grupň zastosowaŒ GIS stanowi wszelkiego typu ewidencja ï dr·g wraz z otoczeniem, 
a og·lnie rzecz biorŃc: wszelkiego rodzaju zasob·w. Zastosowanie warstwowej organizacji 
map umoŨliwia ğatwŃ modyfikacjň jedynie wybranych obiekt·w, bez koniecznoŜci 
przerysowywania cağej mapy. Komputerowa ewidencja dr·g  z powodzeniem moŨe byĺ 
tworzona w systemie GIS. Systemy dla drogownictwa pozwalajŃ na usprawnienie proces·w 
planowania, utrzymania i modernizacji dr·g oraz zagwarantowanie bezpieczeŒstwa ruchu 
drogowego. GIS przeprowadza inwentaryzacjň i pomiar obiekt·w infrastruktury drogowej bez 
zakğ·cania ruchu ulicznego i oferuje unikalne, dğugoterminowe rozwiŃzania wypracowane  
w toku kilkuletnich projekt·w dla zarzŃdc·w dr·g przeprowadzonych w krajach  
Unii Europejskiej. Dostarczane informacje zasilajŃce systemy GIS stanowiŃ duŨy atut  
w procesie optymalizacji koszt·w podejmowanych przedsiňwziňĺ i inwestycji, usprawniajŃ 
procesy zarzŃdzania zasobami ludzkimi oraz infrastrukturŃ drogowŃ, w tym planowania 
bezpieczeŒstwa uŨytkowania dr·g. System dostarcza danych geograficznych w postaci 
zobrazowaŒ 2D i 3D, wsp·ğrzňdnych oraz atrybut·w opisowych, zasilajŃcych bazy danych  
w informacje na temat obiekt·w infrastruktury drogowej. Informacje te stanowiŃ materiağ 
bazowy do wykonania inspekcji, inwentaryzacji i dokumentacji pasa drogowego, wspomagania 
prac projektowych oraz weryfikacji wykonanych zleceŒ. 
 

6.3 Charakterystyka urzŃdzeŒ uŨywanych do kontroli brd 
 
Informacje o pasie drogowym pozyskiwane sŃ z poruszajŃcego siň pojazdu. Zgromadzenie 
danych moŨliwe jest o kaŨdej porze roku, dla kaŨdej klasy drogi, takŨe w przypadku obszar·w 
intensywnie wykorzystywanych przez pojazdy i pieszych. PoniŨej przedstawiono przykğad 
zastawu urzŃdzeŒ potrzebnych do kontroli. (tab. 6.1) 
 
Tablica 6.1  Sprzňt przenoŜny uŨywany do kontroli drogowych: 

 

Numer UrzŃdzenie Opis 
1.1 Kamera  

1.2  Stacja dokujŃca 

1.3  Zasilacz sieciowy 

1.4  Kabel USB 

2 
Konwerter 
szerokokŃtny 

 

3 
Mocowanie 

kamery 
Mocowanie kamery 

do okna (holder) 

4 
Ğadowarka 

samochodowa 

Zasilacz 
samochodowy do 

kamery 

5 Komputer 
Laptop z ekranem 

dotykowym 

6.1 
Zasilacz 

komputerowy 

Zasilacz prŃd stağy I 
zmienny o 

odpowiedniej mocy 
do komputera  

6.2  
Kabel samochodowy 

do zasilacza 
komputera 
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7 Kabel zasilajŃcy 
Standardowy kabel 
zasilajŃcy (AC) 

8 Odbiornik GPS 
GPS zasilany z 

wtyczki zapalniczki na 
zğŃczu USB 

9 
Rozdzielacz 
zasilania z 
zapalniczki 

12v adapter z 
zapalniczki 

10 
Zewnňtrzny dysk 

twardy 

USB / firewire 
zewnňtrzny dysk 

twardy 

 

6.4 Metody zbierania danych i komunikacja urzŃdzeŒ  
 
Metoda zbierania danych, poniŨej przedstawiono, zostağa wprowadzona przez SNRA 
(Swedish National Road Administration). Podczas kontroli drogowych osoba odpowiednio 
przeszkolona do tego celu, zaznacza za pomocŃ tabletu lub ekranu dotykowego zagroŨenia 
charakterystyczne dla obszaru, w kt·rym siň znajduje. DokğadnoŜĺ poğoŨenia geograficznego 
zagroŨenia gwarantuje moduğ GPS (Global Positioning System ï system nawigacji 
satelitarnej), kt·ry automatycznie przekazuje koordynaty do odpowiedniego oprogramowania. 
Dodatkowo zsynchronizowana z moduğem GPS kamera rejestruje obraz. Na rysunku 6.1 
przedstawiono przykğad stanowiska operatorskiego oraz urzŃdzeŒ uŨywanych do 
przeprowadzania kontroli. 

 

 
 

Rys. 6.1 Przykğad stanowiska oraz urzŃdzeŒ do inspekcji drogowych 
 
 
Wymagania programowe jakie musi speğniaĺ ukğad pomiaru: 
 
1. Moduğ GPS z protokoğem NMEA. NMEA to protok·ğ komunikacji miňdzy morskimi 
urzŃdzeniami elektronicznymi. Ma on powszechne zastosowanie w elektronice nawigacji 
morskiej. Dane sŃ transmitowane w postaci ĂzdaŒò zapisanych kodem ASCII.  
Pojedyncza sentencja zawiera do 82 znak·w. Dane z kodu ASCII zostanŃ przetworzone  
w spos·b automatyczny za pomocŃ oprogramowania w raporty w standardzie XML 
(Extensible Markup Language). 

2. XML (Extensible Markup Language) to uniwersalny jňzyk formalny przeznaczony  
do reprezentowania r·Ũnych danych w strukturalizowany spos·b. XML jest niezaleŨny  
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od platformy, co umoŨliwia ğatwŃ wymianň dokument·w pomiňdzy r·Ũnymi systemami  
i znaczŃco przyczyniğo siň do popularnoŜci tego jňzyka w dobie Internetu. Podstawowym 
atutem XMLôa jest jego elastycznoŜĺ. Dlatego w ğatwy spos·b pozwala przetransformowaĺ 
w spos·b automatyczny dane z protokoğu NMEA do raport·w zrozumiağych np. przez 
oprogramowanie biurowego jak np. Acces , Exel.  

 
3. Kamera HD zsynchronizowana z ukğadem pomiarowym, rejestrujŃca filmy w standardzie 
MPEG. W wypadku mobilnych system·w pomiarowych rejestrujŃcych obraz niezbňdna 
jest kompresja danych/obrazu. W wypadku mobilnych system·w z ograniczonŃ pamiňciŃ 
dyskowŃ niezbňdne jest zastosowanie wydajnej kompresji. Dlatego najlepszym wyborem 
w tym wypadku bňdzie standard MPEG-4. W kodowaniu obrazu MPEG 4 wykorzystywane 
sŃ r·Ũne metody kompresji bazujŃce na analizie moŨliwoŜci i ograniczeŒ ludzkiego zmysğu 
wzroku. Istnieje moŨliwoŜĺ zautomatyzowania rozpoznawania niekt·rych zagroŨeŒ na 
drodze. Poprzez algorytmy rozpoznawania obrazu automatycznie moŨna min.: zmierzyĺ 
szerokoŜĺ pas·w, zidentyfikowaĺ oznakowanie poziome i pionowe. Niestety ukğad 
wymaga dodatkowych urzŃdzeŒ rejestrujŃcych oraz pomiarowych, co znacznie zwiňksza 
koszt pojazdu przeznaczonego do inspekcji. 

 
4. W przypadku wybrania ekranu dotykowego do nanoszenia danych o zagroŨeniach, 
niezbňdne jest zastosowanie urzŃdzenia z panelem operatorskim HMI (Human Machine 
Interface). HMI to elektryczne urzŃdzenie umoŨliwiajŃce kontrolň innych urzŃdzeŒ 
elektrycznych, realizujŃcych pewne procesy, np. technologiczne lub produkcyjne.  
Ma formň pğaskiej powierzchni z przyciskami, przeğŃcznikami, pokrňtğami lub licznikami, 
obecnie najczňŜciej z wyŜwietlaczem. Wsp·ğczeŜnie produkowane panele operatorskie sŃ 
czňsto wyposaŨane w ekran dotykowy (tzw. panele dotykowe, ang. touchpanels). Istnieje 
takŨe moŨliwoŜĺ zastosowania tabletu. 

 
 

 
 

Rys. 6.2 ï Przykğad wykorzystania r·Ũnych urzŃdzeŒ operatorskich 
 

6.5 Oprogramowanie do kontroli [12], [13]  
 
W czasie prowadzenia kontroli nastňpuje synchronizacja 2 podstawowych urzŃdzeŒ ukğadu: 
urzŃdzenia GPS i kamery HD oraz czynnika ludzkiego (operatora). Bardzo waŨnŃ role peğni 
operator, kt·ry za pomocŃ tabletu lub ekranu dotykowego, poza zagroŨeniami, definiuje 
podstawowe elementy takie, jak np. klasa drogi, typ przekroju poprzecznego, rodzaj 
terenu.CağŃ procedurň kontroli brd monitoruje odpowiednie oprogramowanie. Jest to w peğni 
modyfikowalne oprogramowanie, kt·re moŨna przystosowaĺ do zagroŨeŒ i warunk·w 
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wystňpujŃcym w danym kraju. Istnieje moŨliwoŜĺ zmodyfikowania oraz wprowadzenia nowych 
element·w oznakowania drogi charakterystycznego dla danego kraju jak i poziomu oceniania 
zagroŨeŒ. Przykğadem jest Islandia, gdzie zamiast drzew znajdujŃcych siň blisko krawňdzi 
drogi wystňpuje zastygğa lawa.  
 
Na interfejsie operator opr·cz ikon definiujŃcych charakterystyki drogi i ilustrujŃcych 
zagroŨenia, ma podglŃd wsp·ğrzňdnych geograficznych. Dla prawidğowego dziağania 
urzŃdzenia GPS niezbňdne sŃ 3 satelity. Dodatkowo 4 satelita pozwala okreŜliĺ prňdkoŜĺ 
pojazdu. Bardzo waŨna jest takŨe opcja podglŃdu obrazu wizyjnego z kamery. Dziňki temu 
operator kontroluje czy widocznoŜĺ podglŃdu z kamery jest wğaŜciwa.  
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ZağŃcznik 1 Karty Kontroli Og·lnej                F-1 Karta Kontroli og·lnej A 
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F-2 Karta Kontroli og·lnej B 
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F-3 Karta kontroli specjalnej ï nocnej 
 

Opis miejsca 

Nazwa drogi/ulicy 
..................................... Nazwa odcinka............................................. Nr arkusza 

 

/ŀƱƪƻǿƛǘȅ ƪƛƭƻƳŜǘǊŀȍ ŘǊƻƎƛ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΦ 

Lokalizacja od km .............. do km .............. Kierunek 
 

YƛƭƻƳŜǘǊŀȍ km km km km km 

IŜƪǘƻƳŜǘǊŀȍ ǊƻǎƴŊŎȅ: 0  2 4 6  8 0  2 4 6  8 0  2 4 6  8 0  2 4 6  8 0  2 4 6  8 
IŜƪǘƻƳŜǘǊŀȍ ƳŀƭŜƧŊŎȅ: 8 6 4 2 0 8 6 4 2 0 8 6 4 2 0 8 6 4 2 0 8 6 4 2 0 

.Ǌŀƪ ƻǏǿƛŜǘƭŜƴƛŀ                          

hǏǿƛŜǘƭŜƴƛŜ ƴƛŜǿȅǎǘŀǊŎȊŀƧŊŎŜ                          

Oznakowanie pionowe i poziome 
niewidoczne lub nieczytelne 

                         

hǏƭŜǇƛŀƧŊŎŜ ǊŜƪƭŀƳȅ ƭǳō ƛƴƴŜ 
ǳǊȊŊŘȊŜƴƛŀ 

                         

.Ǌŀƪ ƻǎƱƻƴȅ ǇǊȊŜŎƛǿƻƭǏƴƛŜƴƛƻǿŜƧ ǇǊȊȅ 
drogach 2-ƧŜȊŘƴƛƻǿȅŎƘΣ ōǊŀƪƛ ǇƱƻǘƽǿ 
ǇǊȊŜŎƛǿƻƭǏƴieniowych 

                         

tƛŜǎƛ ƭǳō ǊƻǿŜǊȊȅǏŎƛ ƴŀ ƧŜȊŘƴƛ ƭǳō 
poboczu w warunkach 
ƴƛŜŘƻǎǘŀǘŜŎȊƴŜƎƻ ƻǏǿƛŜǘƭŜƴƛŀ lub 
jego braku 

                         

 
 
 

F-4 Karta kontroli specjalnej ï roboty drogowe 

 

Opis miejsca 

Nazwa drogi/ulicy 
..................................... Nazwa odcinka............................................. Nr arkusza 

 

/ŀƱƪƻǿƛǘȅ ƪƛƭƻƳŜǘǊŀȍ ŘǊƻƎƛ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΦ 

Lokalizacja od km .............. do km .............. Kierunek 
 

YƛƭƻƳŜǘǊŀȍ km km km km km 

IŜƪǘƻƳŜǘǊŀȍ ǊƻǎƴŊŎȅ: 0  2 4 6  8 0  2 4 6  8 0  2 4 6  8 0  2 4 6  8 0  2 4 6  8 
IŜƪǘƻƳŜǘǊŀȍ ƳŀƭŜƧŊŎȅ: 8 6 4 2 0 8 6 4 2 0 8 6 4 2 0 8 6 4 2 0 8 6 4 2 0 

Organizacja ruchu niezgodna z 
zatwierdzonym projektem org. ruchu 

                         

NƛŜǇǊŀǿƛŘƱƻǿŜ lub niekompletne 
oznakowanie 

                         

ƴƛŜŘƻǎǘƻǎƻǿŀƴƛŜ Řƻ ƛǎǘƴƛŜƧŊŎŜƎƻ 
oznakowania 

                         

ōǊŀƪ ȊŀōŜȊǇƛŜŎȊŜƵ ƛ ǿȅƎǊƻŘȊŜƵ                          

ōǊŀƪƛ ǿ ƻȊƴŀƪƻǿŀƴƛǳ ƻōƧŀȊŘƽǿ                          

ȊŀƎǊƻȍŜƴƛŜ Řƭŀ ǊǳŎƘǳ ǇƛŜǎȊŜƎƻ ƛ 
rowerowego 

                         

ƴƛŜǇǊŀǿƛŘƱƻǿƻ ŦǳƴƪŎƧƻƴǳƧŊŎȅ ǊǳŎƘ 
ǿŀƘŀŘƱƻǿȅ, w tym sygnalizacja i 
ƱŊŎȊƴƻǏŏ 

                         

ǇƻȊƻǎǘŀǿƛƻƴŜ Ȋƴŀƪƛ Ǉƻ ȊŀƪƻƵŎȊŜƴƛǳ 
Ǌƻōƽǘ 

                         

ōǊŀƪ ǿȅǎǘŀǊŎȊŀƧŊŎŜƎƻ ƻǏǿƛŜǘƭŜƴƛŀ i 
ōǊŀƪƛ ǎȅƎƴŀƱƽǿ ǏǿƛŜǘƭƴȅŎƘ 

                         

.Ǌŀƪ ȊŀōŜȊǇƛŜŎȊŜƴƛŀ ǇǊŀŎƻǿƴƛƪƽǿΣ ǿ 
ǘȅƳ ƴƛŜǇǊŀǿƛŘƱƻǿȅ ǳōƛƽǊ 
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F-5 Karta szczeg·ğowej kontroli odcinka 

Opis miejsca 

MiejscowoŜĺ ............................................. Nazwa drogi/ulicy ..................................... 

Arkusz nr  KilometraŨ odcinka ................................... 
Punkt GPS 
................................................ 

Numery problem·w 
........................................................................
........................................................................ 

Numery zdjňĺ 
......................................................................................
...................................................................................... 

Ğuki poziome: ALA  APA         ALA  APA         ALA  APA         ALA  APA 

Promienie:   ................. m       ................. m       ................. m       ................m (ew. mağe, Ŝrednie, duŨe) 

Proste:                           ................. m        ................. m        ................. m 

Pochylenie podğuŨne AAAAAA           (mağe, Ŝrednie, duŨe) 

nasyp AA        wykop AA            most AA        tunel AA  

Opis problemu 

Problemy planu sytuacyjnego  Problemy profilu podğuŨnego  

Ğuk poprzedzony dğugŃ prostŃ AA DuŨe pochylenie podğuŨne AA 

Seria ğuk·w poziomych AA Ğuk wypukğy AA 

Nieodpowiednia przechyğka AA Ğuk wklňsğy AA 

Ograniczenia widocznoŜci AA 
Nieodpowiednia 
widocznoŜĺ AA 

OdlegğoŜĺ widocznoŜci [m] AAA OdlegğoŜĺ widocznoŜci [m] AAA 

Uwagi:   ........................................................ 

...................................................................... 

...................................................................... 

Uwagi:   
...................................................................................... 

...................................................................................... 

....................................................................................... 

Przekr·j poprzeczny (szerokoŜci w m)  Strefa bezpieczeŒstwa 

Chodnik/droga rowerowa lewy AAA Ograniczenie skrajni AA 

Pobocze (opaska) lewe AAA Drzewa, sğupy w poboczu AA 

Pas (jezdnia) lewy AAA ťle utrzymane pobocza i rowy AA 

Pas dzielŃcy AAA 
Niebezpieczne zakoŒczenia 
barier AA 

Pas (jezdnia) prawy AAA 
Niezabezpieczone mosty, 
inne obiekty, skarpy AA 

Pobocze (opaska) prawe AAA Inne AA 

Chodnik/droga rowerowa 
prawa AAA Uwagi:   ........................................................ 

...................................................................... 

...................................................................... 

Uwagi: .......................................................... 

...................................................................... 

ObecnoŜĺ wjazd·w bocznych AA 

Uwagi: 
..........................................................................................
...................................................................................... 
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ObecnoŜĺ skrzyŨowaŒ 
W przypadku bardziej 
rozbudowanych skrzyŨowaŒ 
naleŨy wypeğniĺ odp. formularz 

AA 

Uwagi: 
........................................................................................
........................................................................................
........................................................................................
........................................................................................ 

Przystanki transportu 
zbiorowego AA 

Uwagi: 
........................................................................................
........................................................................................ 

Wady nawierzchni AA 

Uwagi: 
........................................................................................
........................................................................................ 

Wady oznakowania 
poziomego AA 

Uwagi: 
........................................................................................
........................................................................................ 

Wady oznakowania 
pionowego AA 

Uwagi: 
........................................................................................
........................................................................................ 

Problemy ruchu pieszego AA 
Uwagi: 
........................................................................................
....................................................................................... 

Problemy ruchu rowerowego AA 
Uwagi: 
........................................................................................
....................................................................................... 

Nieodpowiednie zachowania uczestnik·w ruchu 

Nadmierna prňdkoŜĺ AA Nieprawidğowe parkowanie AA 

Gwağtowne hamowanie AA 

Nieprawidğowe przekraczanie 
jezdni przez pieszych, 
rowerzyst·w 

AA 

Niebezpieczne wyprzedzanie AA Inne AA 
Uwagi: 
.........................................................................................................................................................................
.........................................................................................................................................................................
.........................................................................................................................................................................
....................................................................................................................................................................... 

ślady zdarzeŒ drogowych 
(zniszczenia, Ŝlady na jezdni 
itp.)   

AA 

Uwagi: .......................................................... 

...................................................................... 

...................................................................... 

Schemat odcinka  Opis scenariusza potencjalnych 
wypadk·w:éééééééééééééééééééé
ééééééééééééééééééééééééé
ééééééééééééééééééééééééé
ééééééééééééééééééééééééé
ééééééééééééééééééééééééé 

Inne uwagi: 

W kwadratach naleŨy zaznaczyĺ wystňpowanie danego elementu lub zjawiska. 
 
Data:       SporzŃdziğ: 
.................................................   ................................................. 
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F6 Karta szczeg·ğowej kontroli skrzyŨowania lub wňzğa 

Opis skrzyŨowania lub wňzğa 

MiejscowoŜĺ ............................................. 
Nr dr·g/nazwy ulic 
...................................... 

Arkusz 
nr KilometraŨ odcinka ................................... 

Punkt GPS 
.................................................. 

Numery problem·w ............................................ 
ééééééééééééééééééééé 

Numery zdjňĺ ................................................... 
éééééééééééééééééééé.. 

Typ skrzyŨowania: T AA  X AA  Y AA  rondo AA  sygnalizacja AA  inne AA 
 

Typ wňzğa:           WA   AA   WB   AA  WC   AA        inne   AA 
Opis problemu 

Problemy planu sytuacyjnego  Problemy profilu podğuŨnego  

PoğoŨenie na ğuku poziomym AA PoğoŨenie na ğuku wypukğym AA 

Ğuk poziomy na jednym z wlot·w AA 
Ğuk pionowy na jednym 
wlocie AA 

PodğŃczenie pod ostrym kŃtem  AA DuŨe pochylenie podğuŨne AA 

SkrzyŨowania/wňzğy w sŃsiedztwie AA PoğoŨenie w ğuku wklňsğym AA 

Geometria nie dostosowana do ukğadu 
pierwszeŒstwa 

Uwagi: ......................................................... 

..................................................................... 

Zaburzenie profilu drogi AA 

Uwagi: .......................................................................................... 

................................................................. 

Organizacja ruchu: Kanalizacja: 

Wydzielone pasy do skrňtu AA Wyspa na drodze podrzňdnej AA 

Czy speğniajŃ swojŃ rolň AA 
Wyspa lub pas dzielŃcy na 
drodze gğ·wnej - malowane AA 

SkrzyŨowanie z sygnalizacjŃ                            AA 

 

Nieprawidğowo dziağajŃca sygnalizacja             AA   

 

Wyspa w krawňŨnikach AA 

SkrzyŨowanie o ğamanym 
pierwszeŒstwie AA 

Nieodpowiednie wyspy 
kanalizujŃce AA 

Uwagi:.................................................................. 
 

Uwagi: .......................................................... 

................................................................. 

Ograniczenia widocznoŜci AA 

Uwagi: ........................................................... 
 
 

ObecnoŜĺ wjazd·w bocznych AA 

Uwagi: ........................................................... 
 
 

Przeszkody boczne AA 

Uwagi: ........................................................... 
 
 

Zğy stan nawierzchni AA 

Uwagi: ........................................................... 
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Nieodpowiednie oznakowanie 
poziome AA 

Uwagi: ........................................................... 
 
 

Nieodpowiednie oznakowanie 
pionowe AA 

Uwagi: ........................................................... 
 
 

Nieprawidğowe otoczenie  AA 
Uwagi: ........................................................... 
 
 

Nieprawidğowe zabezpieczenie 
(bariery) AA 

Uwagi: ........................................................... 
 
 

Nieprawidğowe pasy wğŃczenia lub ich 
brak AA 

Uwagi: ........................................................... 
 
 

Nieprawidğowe pasy wyğŃczenia lub 
ich brak AA 

Uwagi: ........................................................... 
 
 

Nieprawidğowe odcinki przeplatania AA 
Uwagi: ........................................................... 
 
 

Drogi zbiorczo - rozdzielcze AA 
Uwagi: ........................................................... 
 
 

Drogi gğ·wne AA 
Uwagi: ........................................................... 
 
 

Ruch pieszy i rowerowy AA 
Uwagi: ........................................................... 
 
 

Nieczytelne skrzyŨowanie / wňzeğ AA 
Uwagi: ........................................................... 
 
 

Nieodpowiednie zachowania uŨytkownik·w lub niekorzystne zjawiska: 

Wysoka prňdkoŜĺ AA Wymuszenie pierwszeŒstwa AA 

Dğugie kolejki AA 
Nieprzestrzeganie sygnağ·w 
Ŝwietlnych AA 

P·Ŧne hamowanie AA Nieprawidğowe parkowanie AA 

Niebezpieczne wyprzedzanie AA 
Nieprawidğowe przekraczanie 
jezdni AA 

Uwagi: ...................................................................................................................................... 

ślady zdarzeŒ drogowych 
(zniszczenia, Ŝlady na jezdni itp.) AA 

Uwagi: ........................................................... 

....................................................................... 

Schemat skrzyŨowania/wňzğa 

 

 

Opis scenariusza potencjalnych wypadk·w 

 

Inne uwagi 

 

W kwadratach naleŨy zaznaczyĺ wystňpowanie danego elementu lub zjawiska. 
Data:       SporzŃdziğ: 
.................................................   ................................................. 
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ZağŃcznik 2 

Kryteria klasyfikacji zagroŨeŒ 
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ZağŃcznik 3 
 
 

Raport Kontroli Og·lnej BRD 
 

Odcinka drogi krajowej nré.. km odééé.. doéééé 
 

kierunekééééééééééééééééé.. 
 
 
A. Dane og·lne  

 
Data i godzina wykonywania Kontroli 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééééééé 
 
Lokalizacja drogi 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééééééé 
 
ZarzŃdzajŃcy drogŃ 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééééééé 
 

Warunki atmosferyczne podczas wykonywania Kontroli 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééééééé 

 
Inspektorzy BRD (imiň  i nazwisko, Oddziağ GDDKiA) 
 
1ééééééééééééé.. 
 
2ééééééééééééé.. 
 
3ééééééééééééé.. 
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B. Szczeg·ğowe dane o odcinku drogi 

1. Charakterystyka drogi  

a) Klasa i funkcja drogiééééééééééééééééééééééééééé. 

b) PrňdkoŜĺ projektowa  i miarodajnaééééééééééééééééééééé 

c) IstniejŃce natňŨenie ruchuéééééééééééééééééééééééé... 

d) Typ przekroju poprzecznegoéééééééééééééééééééééééé 

e) Dane o zdarzeniach drogowych 

- liczba wypadk·w, ofiar rannych, ofiar Ŝmiertelnych wg ostatnich 3 lat 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééé 
- gğ·wne problemy (rodzaje wypadk·w, okolicznoŜci, grupy ryzyka) 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééé 
- miejsca koncentracji wypadk·w 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééé 
- dane na podstawie klasyfikacji brd dla danego odcinka drogi 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééé 
 

2. Rekomendacje z poprzednich Kontroli, kt·re nie zostağy wdroŨone 

ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 

 
3. Stanowisko Zleceniodawcy Kontroli w stosunku do zapis·w w pkt.2 

ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 

 
C. Ocena Inspektor·w BRD  
(Ocena powinna byĺ dokumentowana stosujŃc powtarzalny schemat zapisu podany poniŨej ï 
podanie nazwy ocenianego elementu: odcinek drogi, miejscowoŜĺ /dla obszaru zabudowanego/, 
skrzyŨowanie, wňzeğ, przejŜcie dla pieszych itp., lokalizacji identyfikowanej kilometraŨem, defekty 
przypisane poziomom zagroŨenia ï A, B, C, D; akceptacji zagroŨenia (ZN, ZT, ZA) oraz reakcji  
na zagroŨenie (RN, RC, RB). Zaleca siň ilustrowanie defekt·w dokumentacjŃ fotograficznŃ  
i odniesieniem do dokumentacji filmowej) 
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Lista defekt·w 

N
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m
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a

 

A
k
c
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ta
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ja

 
z
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e
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a

 

R
e
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c
ja

 n
a

 
z
a
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e
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a

 

D
o

k
u

m
e
n

ta
c
ja

 

fo
to

g
ra

fic
z
n

a
 

1   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    

2   
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D. Wnioski z oceny 

 
Rekomendacje dla zidentyfikowanych defekt·w  klas zagroŨenia D i C (bardzo duŨe  
i duŨe)  

ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 

 
Rekomendacje dla zidentyfikowanych defekt·w klasy zagroŨenia B (Ŝrednie)  

ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 

 
Rekomendacje dla zidentyfikowanych defekt·w klasy zagroŨenia A (mağe)  

ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 

 
 
 
Podpisy Inspektor·w BRD 
ééééééééééééééééééé 
 
ééééééééééééééééééé 
 
ééééééééééééééééééé 
 
Data  i miejsce wykonania raportu z Kontroli BRD 
éééééééééééééééééé 
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ZağŃcznik 4 
Zbiorcze zestawienie defekt·w 

Cecha Element Defekty 

A.  

Grupa cech 
drogi 

widocznoŜĺ - wystňpowanie ograniczenia widocznoŜci na 
skrzyŨowaniach i wňzğach: stağe (roŜlinnoŜĺ, reklamy, 
obiekty) i czasowe (pojazdy parkujŃce lub zatrzymujŃce siň 
w pobliŨu skrzyŨowania), 

- wystňpowanie ograniczenia widocznoŜci na ğukach 
poziomych i pionowych (w tym szczeg·lnie w przypadku 
przejŜĺ dla pieszych, wjazd·w i skrzyŨowaŒ),  

- brak widocznoŜci umoŨliwiajŃcej bezpieczne wyprzedzanie,  

- brak widocznoŜci na zatrzymanie przed przeszkodŃ 

- brak widocznoŜci w obrňbie przejŜĺ dla pieszych i 
przystank·w komunikacji publicznej, 

czytelnoŜĺ drogi - brak rozpoznawalnoŜci funkcji, przebiegu i oznakowania 
drogi na odcinkach miňdzy skrzyŨowaniami (parametry 
geometryczne, oznakowanie i otoczenie drogi nie wskazujŃ 
na funkcjň danego odcinka drogi ï np. wystňpowanie 
poboczy utwardzonych zamiast chodnik·w na terenach 
zabudowanych), 

- brak element·w wskazujŃcych na obecnoŜĺ skrzyŨowaŒ 
lub przejazd·w kolejowych, 

dostňpnoŜĺ drogi - wystňpowanie zbyt duŨej liczby punkt·w dostňpu do drogi 
danej kategorii, 

- pojawianie siň Ădzikich wjazd·wò, 

geometria 
skrzyŨowaŒ,  
wjazd·w, wňzğ·w 

- nieprawidğowy typ wňzğa drogowego 

- nieprawidğowy typ skrzyŨowania  

- nierozpoznawalny ukğad wlot·w i pierwszeŒstwa  
na skrzyŨowaniu, 

- nieprawidğowe promienie skrňt·w, 

- nieprawidğowa organizacja ruchu, 

- brak czytelnoŜci na skrzyŨowaniu lub wňŦle 

liczba i szerokoŜĺ 
pas·w ruchu,  

- nieprawidğowa szerokoŜĺ pas·w ruchu, 

- nieprawidğowe szerokoŜci wysp i pas·w dzielŃcych, 

- brak wydzielonych pas·w dla rowerzyst·w i autobus·w  
(w miejscach uzasadniajŃcych ich stosowanie), 

- brak dodatkowych pas·w (wyprzedzania) na wzniesieniach, 

 

drogi 
dwujezdniowe 

- nieprawidğowe szerokoŜci pas·w dzielŃcych  

- wystňpowanie ĂprzewiŃzek w pasach dzielŃcychò 

- brak wydzielonych skrňt·w w lewo w rejonie skrzyŨowaŒ 

 

chodniki i trasy 
dla rower·w wraz 
z przejŜciami i 
przejazdami 

- nieprawidğowa lokalizacja przejŜcia lub przejazdu dla 
rower·w, 

- nieprawidğowe parametry geometryczne; czy sŃ zgodne  
z obowiŃzujŃcymi zasadami, 

- przeszkody zlokalizowane w chodniku lub ŜcieŨce 
rowerowej, 

- braki wyposaŨenia i stanu technicznego chodnika 
(przejŜcia),  

- nieprawidğowe oznakowanie przejŜcia lub przejazdu, 



57 

pobocza - nieprawidğowe usytuowanie wzglňdem poziomu jezdni, 
(uskoki pomiňdzy jezdniŃ i poboczem) 

- nieprawidğowa szerokoŜĺ, 

- przeszkody usytuowane w poboczu, 

- zğy stan techniczny, 

odwodnienie - brak lub nieprawidğowe odwodnienie odcink·w dr·g 
i chodnik·w, 

- zğy stan techniczny element·w odwodnienia, 

- nieprawidğowa lokalizacja element·w odwodnienia, 

skarpy i rowy - nieprawidğowe pochylenie skarp, 

- rowy odwadniajŃce w zğym stanie uniemoŨliwiajŃcym 
odprowadzanie wody, 

nawierzchnia - zğy stan techniczny, 

- wystňpowanie zanieczyszczeŒ, 

- wystňpowanie nawierzchni o mağym wsp·ğczynniku tarcia, 

- nieprawidğowe wyprofilowanie nawierzchni w obrňbie 
krzywych przejŜciowych i ğuk·w poziomych, 

oŜwietlenie - brak oŜwietlenia lub oŜwietlenie niewystarczajŃce w 
miejscach potencjalnie zagroŨonych (gğ·wnie przejŜcia dla 
pieszych i rejon skrzyŨowania), 

- reklamy i urzŃdzenia obce mogŃce oŜlepiaĺ  uczestnik·w 
ruchu, 

- braki w osğonach przeciwolŜnieniowych 

B.  

Grupa 
element·w 
otoczenia drogi 

zieleŒ, a 
szczeg·lnie 
drzewa 

-  zawňŨanie skrajni drogi zmuszajŃc do zjazdu w przestrzeŒ 
przeciwnego pasa ruchu,  

-  ograniczanie widocznoŜci na skrzyŨowaniach, zjazdach  
i przejŜciach dla pieszych, 

-  zasğanianie znak·w drogowych powodujŃc nieczytelnoŜĺ 
 i nierozpoznawalnoŜĺ warunk·w drogowych przez 
kierowc·w, 

-  wystňpowanie w poboczach dr·g, stanowiŃc przeszkodň 
dla pieszych lub pojazd·w opuszczajŃcych jezdniň, 

-  powodowanie szk·d w infrastrukturze drogowej,  

lokalizacja 
obiekt·w 
(uŨytecznoŜci 
publicznej, 
handlowych itp.) 
w pobliŨu drogi 

-  zagroŨenia dla brd w zwiŃzku z nieprawidğowŃ lokalizacjŃ 
obiektu (np. brak widocznoŜci, generowanie zbňdnych 
przeciňĺ potok·w ruchu), 

-  brak wystarczajŃcej liczby miejsc postojowych, 

-  nieprawidğowe oznakowanie otoczenia obiektu, 

-  brak urzŃdzeŒ ruchu pieszego i rowerowego w otoczeniu 
szk·ğ oraz  w przypadku duŨego natňŨenia pieszych i 
rowerzyst·w, 

-  nieprawidğowa organizacja ruchu w rejonach MOP-·w 

parkingi - nieprawidğowa lokalizacja miejsc parkingowych w otoczeniu 
dr·g, 

- nieprawidğowe wğŃczanie siň do ruchu, 

- nieprawidğowe oznakowanie, 

- wadliwa informacja o lokalizacji parking·w i MOP-·w, 

obiekty 
inŨynierskie 

- nieprawidğowe oznakowanie, 

- brak zachowanej skrajni drogowej, 

- brak zabezpieczenia obiekt·w, 

- stan techniczny zagraŨajŃcy uŨytkownikom drogi, 
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Stacje i punkty 
poboru opğat 

- nieprawidğowe oznakowanie, 

- brak widocznoŜci na dojeŦdzie 

 

elementy 
uzbrojenia terenu 

- ograniczenia widocznoŜci, 

- zmniejszenie skrajni drogi, 

- zğy stan element·w uzbrojenia w jezdni, 

- zğy stan element·w w otoczeniu jezdni, 

wystňpowanie 
zwierzŃt 
gospodarskich 
lub leŜnych 

- brak oznakowania miejsc przekraczania drogi przez 
zwierzňta, 

- brak zabezpieczeŒ przed wtargniňciem zwierzŃt na drogň - 
wygrodzenia (jeŜli sŃ wymagane), 

C.  

Grupa 
element·w 
oznakowania i 
urzŃdzeŒ brd 

oznakowanie 
pionowe 

- niekompletne oznakowanie pionowe, 

- nadmierna liczba znak·w drogowych na kr·tkim odcinku,  

- wzajemnie sprzeczne oznakowanie, 

- znaki zniszczone i nieczytelne, 

- znaki ograniczajŃce widocznoŜĺ, 

- niewğaŜciwa lokalizacja znak·w, 

sygnalizacja 
Ŝwietlna 

- niesprawnoŜĺ peğna lub czňŜciowa sygnalizacji, 

- zğa widocznoŜĺ sygnağ·w, 

- nieprawidğowo zastosowane fazy i dğugoŜci sygnalizacji, 

oznakowanie 
poziome 

- braki w oznakowaniu, 

- wzajemnie sprzeczne oznakowanie, 

- oznakowanie nieczytelne, 

- oznakowanie powodujŃce ŜliskoŜĺ nawierzchni, 

oznakowanie 
miejsc 
niebezpiecznych 

- niedostateczne oznakowanie miejsc niebezpiecznych, 

- brak widocznoŜci znak·w z odpowiedniej odlegğoŜci, 

bariery ochronne - brak barier w miejscach ich wymagajŃcych, 

- nieprawidğowe zakoŒczenia barier, 

- nieprawidğowa lokalizacja, 

- uszkodzenia lub nielegalny demontaŨ, 

informacja 
drogowskazowa 

- braki lub nieczytelna,  

- brak informacji o ograniczeniach przejazdu, 

parkowanie na 
jedni lub 
bezpoŜrednio 
przy niej 

- nieprawidğowa organizacja miejsc postojowych, 

- brak przestrzegania obowiŃzujŃcych ograniczeŒ  
w parkowaniu i zatrzymywaniu siň pojazd·w, 

roboty na 
drogach 

- nieprawidğowe lub niekompletne oznakowanie, 

- niezgodnoŜĺ z zatwierdzonym projektem organizacji ruchu 
na czas budowy, 

- brak zabezpieczenia uczestnik·w ruchu drogowego, 

- brak objazd·w lub ich niewğaŜciwie oznakowanie, 

- nieprawidğowo funkcjonujŃca sygnalizacja Ŝwietlna 

D.  

Grupa cech 
ruchu 
drogowego 

limity i strefy 
ograniczeŒ 
prňdkoŜci 

- dopuszczalna prňdkoŜĺ niedostosowana do poŨŃdanej, 

- brak uzasadnienia wprowadzenia limitu prňdkoŜci, 

- limit prňdkoŜci stosowany zamiast docelowych rozwiŃzaŒ 
(np. w przypadku zniszczonej nawierzchni), 

- brak stref ograniczonej prňdkoŜci w obszarach typowo 
mieszkalnych i handlowych, 
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natňŨenie i 
prowadzenie 
ruchu pieszego i 
rowerowego 

 

- brak zabezpieczenia przejŜĺ dla pieszych i przejazd·w 
rowerowych, 

- brak tras rowerowych w miejscach duŨego natňŨenia ruchu 
rowerowego 

- brak chodnik·w  

- nieprawidğowa lokalizacja przejŜĺ dla pieszych i przejazd·w 
rowerowych 

prowadzenie 
ruchu ciňŨkiego 

- brak zachowania skrajni drogowej, 

- prowadzenie ruchu drogowego przez obszary typowo 
mieszkalne, 

przew·z 
materiağ·w 
niebezpiecznych 

- trasy przewozu zlokalizowane na terenach wraŨliwych 
(obszary mieszkaniowe, obszary cenne ekologicznie), 

transport 
zbiorowy 

- brak zatok autobusowych, 

- nieprawidğowa lokalizacja przystank·w, 

- brak udogodnieŒ dla ruchu pojazd·w transportu 
zbiorowego, 

dojazd sğuŨb 
ratowniczych 

- wystňpowanie przeszk·d na trasach przejazdu i dojazdu 
sğuŨb ratowniczych. 
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ZağŃcznik 5 
Lista kontrolna 

Grupa potencjalnych 
defekt·w 

Nr Pytania kontrolne 

Og·lne 

1. Funkcja i klasa drogi 1 Czy klasa drogi odpowiada funkcji drogi 

2 Czy parametry geometryczne, oznakowanie i otoczenie drogi 
wskazujŃ na funkcjň danego odcinka drogi? 

3 Czy odlegğoŜci pomiňdzy skrzyŨowaniami lub wňzğami 
odpowiadajŃ klasie drogi 

2. PrňdkoŜci projektowa i 

miarodajna 

1 Czy elementy drogi odpowiadajŃ prňdkoŜci projektowej  
i miarodajnej 

Cechy drogi 

1. WidocznoŜĺ 1 Czy wystňpuje ograniczenie widocznoŜci w rejonie skrzyŨowaŒ 
stağe (roŜlinnoŜĺ, obiekty, reklamy) 
 

2 Czy wystňpuje ograniczenie widocznoŜci w rejonie skrzyŨowaŒ 
czasowe (parkujŃce lub zatrzymujŃce siň pojazdy) 
 

3 Czy wystňpuje ograniczenie widocznoŜci na ğukach poziomych  
(ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem skrzyŨowaŒ, wjazd·w, 
przystank·w i przejŜĺ dla pieszych/ przejazd·w rowerowych) 
 

4 Czy wystňpuje ograniczenie widocznoŜci na ğukach pionowych  
(ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem skrzyŨowaŒ, wjazd·w, 
przystank·w i przejŜĺ dla pieszych/ przejazd·w rowerowych) 
 

5 Czy wystňpuje brak widocznoŜci umoŨliwiajŃcej bezpieczne 
wyprzedzanie  

6 Czy wystňpuje widocznoŜci w obrňbie przejŜĺ dla pieszych, 
przejazd·w rowerowych i przystank·w transportu zbiorowego  
(z punktu widzenia pieszych i rowerzyst·w) 

2. CzytelnoŜĺ drogi 1 Czy wystňpujŃ elementy pozwalajŃce dostatecznie wczeŜnie 
rozpoznaĺ obecnoŜĺ skrzyŨowaŒ? 

2 Czy wystňpujŃ elementy pozwalajŃce dostatecznie wczeŜnie 
rozpoznaĺ obecnoŜĺ przejazd·w kolejowych? 

3 Czy wystňpujŃ elementy pozwalajŃce rozpoznaĺ zmianň 
charakteru przebiegu drogi (np. pojawienie siň obszaru 
zabudowanego) 

3. DostňpnoŜĺ do drogi 1 Czy wystňpuje zbyt duŨa liczba punkt·w dostňpu do drogi danej 
kategorii 

2 Czy wystňpujŃ Ădzikie wjazdyò, 

4. Geometria skrzyŨowaŒ 

i wjazd·w 

1 Czy typ skrzyŨowania jest prawidğowy 

2 Czy lokalizacja skrzyŨowania jest prawidğowa 

3 Czy wystňpuje nierozpoznawalny ukğad wlot·w i pierwszeŒstwa na 
skrzyŨowaniu 

4 Czy wystňpujŃ nieprawidğowe promienie skrňt·w  

5 Czy wystňpuje nieprawidğowa organizacja ruchu 

6 Czy ukğad ciŃg·w pieszych w rejonie skrzyŨowania jest 
prowadzony prawidğowo 

7 Czy ukğad ciŃg·w rowerowych w rejonie skrzyŨowania jest 
prowadzony prawidğowo 

5. Przekr·j poprzeczny 

jezdni 

1 Czy dob·r rodzaju przekroju poprzecznego jest prawidğowy 

2 Czy szerokoŜĺ pas·w ruchu jest prawidğowa 

3 Czy szerokoŜĺ wysp i pas·w dzielŃcych jest prawidğowa 

4 Czy na ğukach poziomych wystňpujŃ odpowiednie poszerzenia 

5 Czy dodatkowe pasy ruchu (2+1) sŃ prawidğowej dğugoŜci 

6 Czy dodatkowe pasy ruchu (2+1) sŃ prawidğowo zlokalizowane 

7 Czy wystňpuje brak dodatkowych pas·w ruchu na dğuŨszych 
wzniesieniach 

   

6. Chodniki i trasy dla 

rower·w wraz z 

 Czy wystňpuje nieprawidğowa lokalizacja przejŜcia dla pieszych 

1 Czy wystňpuje nieprawidğowa lokalizacja przejŜcia dla pieszych 

2 Czy w chodniku lub drodze rowerowej wystňpujŃ przeszkody 
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przejŜciami i 

przejazdami 

3 Czy chodnik jest prawidğowo zlokalizowany wzglňdem jezdni  
i drogi rowerowej (jeŨeli wystňpuje) 

4 Czy droga rowerowa jest prawidğowo zlokalizowana wzglňdem 
jezdni lub chodnika (jeŨeli wystňpuje) 

5 Czy wystňpujŃ braki w oznakowaniu przejŜcia/przejazdu 
rowerowego 

6 Czy wystňpuje separacja chodnika/drogi rowerowej od jezdni 

7 Czy wystňpuje zabezpieczenie przejŜcia/przejazdu rowerowego  

  

7. Pobocza 1 Czy wystňpuje brak poboczy, tam gdzie ich lokalizacja jest 
uzasadniona 

2 Czy wystňpuje prawidğowa szerokoŜĺ pobocza  

3 Czy wystňpujŃ przeszkody usytuowane w poboczu 

4 Czy stan techniczny pobocza jest prawidğowy  
Czy poziom usytuowania pobocza jest zgodny z poziomem jezdni 

  

8. Odwodnienie 1 Czy wystňpuje brak odwodnienia jezdni 

2 Czy stan techniczny odwodnienia jest prawidğowy 

3 Czy po opadach deszczu wystňpuje woda zalegajŃca na jezdni 

4 Czy wystňpuje prawidğowa lokalizacja element·w odwodnienia 

5 Czy elementy odwodnienia nie stanowiŃ zagroŨenia dla pojazd·w 
mogŃcych wypaŜĺ z jezdni 

  

9. Skarpy i rowy 1 Czy pochylenie skarp jest prawidğowe 

2 Czy rowy odwadniajŃce sŃ w odpowiednim stanie technicznym 

3 Czy wysokie skarpy sŃ zabezpieczone barierami ochronnymi 

  

10. Nawierzchnia 1 Czy stan techniczny nawierzchni jest prawidğowy (koleiny, ubytki, 
spňkania zagraŨajŃce bezpieczeŒstwu) 

2 Czy wystňpujŃ zanieczyszczenia jezdni 

3 Czy nawierzchnia posiada odpowiedniŃ szorstkoŜĺ ï szczeg·lnie 
w rejonie skrzyŨowaŒ i ğuk·w poziomych 

4 Czy wystňpuje odpowiednie pochylenie poprzeczne w obrňbie 
ğuk·w poziomych 

  

11. OŜwietlenie 1 Czy wystňpuje brak oŜwietlenia w miejscach potencjalnego 
zagroŨenia ï przejŜcia dla pieszych, skrzyŨowania 

2 Czy wystňpuje niedostateczne oŜwietlenie w miejscach 
potencjalnego zagroŨenia ï przejŜcia dla pieszych, skrzyŨowania 

3 Czy wystňpujŃ reklamy lub inne urzŃdzenia mogŃce oŜlepiaĺ 
uczestnik·w ruchu 

4 Czy wystňpujŃ bariery przeciwolŜnieniowe na drogach 
dwujezdniowych w miejscach newralgicznych (ğuki, skrzyŨowania) 

  

Otoczenie drogi 

12. ZieleŒ 1 Czy wystňpujŃ niezabezpieczone drzewa w bezpoŜrednim 
sŃsiedztwie jezdni (<1,5 m) 

2 Czy wystňpujŃ niezabezpieczone drzewa blisko jezdni (1,5 - 5 m) 

3 Czy zieleŒ powoduje ograniczenie widocznoŜci  
na skrzyŨowaniach, wjazdach, przejŜciach dla pieszych 

4 Czy wystňpuje zasğanianie znak·w drogowych przez zieleŒ 

5 Czy zieleŒ powoduje szkody w infrastrukturze drogowej 

  

13. Lokalizacja obiekt·w 
generujŃcych ruch 

 Czy wystňpuje prawidğowa lokalizacja obiektu 

1 Czy wystňpuje prawidğowa geometria podğŃczenia obiektu do drogi 

2 Czy wystňpuje prawidğowa liczba miejsc parkingowych 

3 Czy wystňpuje prawidğowa organizacja ruchu w rejonie obiektu 

4 Czy wystňpujŃ odpowiednie urzŃdzenia dla ruchu rowerowego  
i pieszego 

   

14. Parkingi 1 Czy wystňpuje prawidğowa lokalizacja miejsc parkingowych lub 
MOP-·w w otoczeniu drogi 

2 Czy wğŃczanie z miejsc parkingowych i MOP-·w do drogi  
jest prawidğowe 

3 Czy oznakowanie miejsc parkingowych i MOP-·w  
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jest odpowiednie 

4 Czy informacja  o lokalizacji parking·w i MOP-·w jest prawidğowa 

  

15. Obiekty inŨynierskie 1 Czy wystňpuje prawidğowe oznakowanie obiekt·w 

2 Czy jest zachowana skrajnia drogowa 

3 Czy obiekty sŃ prawidğowo zabezpieczone 

4 Czy obiekty sŃ prawidğowo zlokalizowane 

5 Czy stan techniczny obiekt·w nie zagraŨa bezpieczeŒstwu 

6 Czy podana jest prawidğowa informacja o ograniczeniach w tonaŨu 
i rozmiarach 

   

16. Elementy uzbrojenia 
terenu 

1 Czy elementy uzbrojenia powodujŃ ograniczenia widocznoŜci 

2 Czy elementy uzbrojenia terenu powodujŃ zmniejszenie skrajni 

3 Czy stan techniczny urzŃdzeŒ w jezdni nie stwarza zagroŨenia 

  

Oznakowanie  i urzŃdzenia brd 

17. Oznakowanie pionowe 1 Czy lokalizacja znak·w jest prawidğowa 

2 Czy oznakowanie pionowe jest kompletne 

3 Czy nie wystňpuje nadmierna liczba znak·w 

4 Czy nie wystňpuje wzajemnie sprzeczne oznakowanie 

5 Czy wystňpujŃ znaki zniszczone lub nieczytelne 

6 Czy wystňpujŃ znaki ograniczajŃce widocznoŜĺ 

  

18. Sygnalizacja Ŝwietlna 1 Czy sygnalizacja jest sprawna 

2 Czy sygnağy sŃ dobrze widoczne 

  

19. Oznakowanie poziome 1 Czy wystňpujŃ braki w oznakowaniu 

2 Czy oznakowanie jest czytelne 

3 Czy oznakowanie nie powoduje ŜliskoŜci nawierzchni 

4 Czy oznakowanie jest prawidğowe i odpowiada klasie drogi 

  

20. Oznakowanie miejsc 
niebezpiecznych 

1 Czy oznakowanie miejsc niebezpiecznych jest wystarczajŃce  
(ğuki poziome, miejsca o ograniczonej widocznoŜci) 

2 Czy oznakowanie miejsc niebezpiecznych jest widoczne  
z odpowiedniej odlegğoŜci 

   

21. Bariery ochronne 1 Czy nie ma brak·w barier w miejscach ich wymagajŃcych 

2 Czy zakoŒczenia barier sŃ prawidğowe 

3 Czy lokalizacja barier jest prawidğowa 

4 Czy nie wystňpujŃ uszkodzenia lub nielegalny demontaŨ 

5 Czy rodzaj barier jest prawidğowy 

 6 Czy na barierach wystňpujŃ elementy U1C  

   

22. Informacja 
drogowskazowa 

1 Czy informacja jest wystarczajŃca i czytelna 

2 Czy nie ma nadmiaru znak·w drogowskazowych 

  

23. Parkowanie na jezdni 1 Czy wystňpuje prawidğowa lokalizacja miejsc parkingowych 

2 Czy organizacja ruchu w rejonie miejsc parkingowych jest 
prawidğowa 

3 Czy przestrzegane sŃ obowiŃzujŃce ograniczenia w parkowaniu 
i zatrzymywaniu siň pojazd·w 

   

24. Roboty drogowe 1 Czy wystňpuje prawidğowe i kompletne oznakowanie 

2 Czy wystňpuje wystarczajŃce zabezpieczenie uczestnik·w ruchu 
drogowego 

3 Czy pracownicy sŃ odpowiednio ubrani 

 Czy pracownicy posiadajŃ odpowiednie urzŃdzenia ğŃcznoŜci 

4 Czy sŃ wprowadzone objazdy i ich wğaŜciwie oznakowanie 

5 Czy sygnalizacja Ŝwietlna wahadğowa dziağa prawidğowo  
i poprawnie dobrano dğugoŜĺ poszczeg·lnych faz 

6 Czy urzŃdzenia zabezpieczajŃce nadajŃ sygnağy Ŝwietlne 

 7 Czy organizacja ruchu jest wykonana zgodnie z zatwierdzonym 
projektem organizacji ruchu na czas rob·t 
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Ruch drogowy 

25. Limity i strefy 
prňdkoŜci 

1 Czy dopuszczalna prňdkoŜĺ jest zgodna z wystňpujŃcymi 
uwarunkowaniami 

2 Czy jest uzasadnione wprowadzenie limitu prňdkoŜci 

3 Czy limit prňdkoŜci jest wprowadzony zamiast docelowego 
rozwiŃzania 

4 Czy wystňpujŃ strefy ograniczonej prňdkoŜci w obszarach typowo 
mieszkalnych lub handlowych 

5 Czy lokalizacja fotorejestratora jest prawidğowa 

6 Czy konieczna jest lokalizacja fotorejestratora ze wzglňdu na 
wystňpujŃce zagroŨenia 

   

26. Ruch pieszy i 
rowerowy 

1 Czy wystňpujŃ chodniki w miejscach gdzie ruch pieszy jest 
wzmoŨony  

2 Czy wystňpujŃ drogi rowerowe w miejscach gdzie ruch rowerowy 
jest wzmoŨony 

3 Czy wystňpujŃ dojŜcia do przystank·w autobusowych 

  

27. Transport zbiorowy 1 Czy wystňpujŃ zatoki autobusowe 

2 Czy lokalizacja przystank·w jest prawidğowa 

3 Czy jest zapewniona prawidğowa obsğuga pasaŨer·w w rejonie 
przystank·w 
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ZağŃcznik 6  Kontrola pilotaŨowa 

 
 

Raport Kontroli Og·lnej BRD 
 

Odcinka drogi krajowej nr 20 km od 225,000 do 300,000 
 

Kierunek Byt·w ï Gdynia, Gdynia - Byt·w 
 
 
E. Dane og·lne  

 
Data i godzina wykonywania Kontroli 
28.08.2013, godz. 10.30 
 
Lokalizacja drogi 
woj. pomorskie 
 
ZarzŃdzajŃcy drogŃ 
GDDKiA, Oddziağ w GdaŒsku 
 

Warunki atmosferyczne podczas wykonywania Kontroli 
Sğonecznie z zachmurzeniami, bez opad·w 

 
Inspektorzy BRD (imiň  i nazwisko, Oddziağ GDDKiA) 
 
1. Marcin BudzyŒski, Politechnika GdaŒska 
 
2. Lech Michalski, Politechnika GdaŒska. 
 
3. Katarzyna KwiecieŒ, GDDKiA, Centrala w Warszawie 

 
4. Bartğomiej Banach, GDDKiA, Oddziağ w GdaŒsku 
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F. Szczeg·ğowe dane o odcinku drogi 

4. Charakterystyka drogi  

f) Klasa i funkcja drogi ï GP, droga krajowa 

g) PrňdkoŜĺ projektowa  i miarodajna  

h) IstniejŃce natňŨenie ruchuéééééééééééééééééééééééé... 

i) Typ przekroju poprzecznego 1x2 

j) Dane o zdarzeniach drogowych 

- liczba kolizji, wypadk·w, ofiar rannych, ofiar Ŝmiertelnych wg ostatnich 5 lat 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééé 
- gğ·wne problemy (rodzaje wypadk·w, okolicznoŜci, grupy ryzyka) 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééé 
- miejsca koncentracji wypadk·w 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééé 
- dane na podstawie klasyfikacji brd dla danego odcinka drogi 
éééééééééééééééééééééééééééééééééééé 
 

5. Rekomendacje z poprzednich Kontroli, kt·re nie zostağy wdroŨone 

Nie dotyczy 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 

 
6. Stanowisko Zleceniodawcy Kontroli w stosunku do zapis·w w pkt.2 

Nie dotyczy 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 
ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧ 

 
G. Ocena Inspektor·w BRD  

(Ocena powinna byĺ dokumentowana stosujŃc powtarzalny schemat zapisu podany poniŨej ï 
podanie nazwy ocenianego elementu: odcinek drogi, miejscowoŜĺ /dla obszaru zabudowanego/, 
skrzyŨowanie, wňzeğ, przejŜcie dla pieszych itp., lokalizacji identyfikowanej kilometraŨem, defekty 
przypisane poziomom zagroŨenia ï A, B, C, D; akceptacji zagroŨenia (ZN, ZT, ZA) oraz reakcji na 
zagroŨenie (RN, RC, RB). Zaleca siň ilustrowanie defekt·w dokumentacjŃ fotograficznŃ i 
odniesieniem do dokumentacji filmowej) 
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Lista defekt·w 
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R
e
a
k

c
ja

 n
a

 
z
a
g
r
o
Ũ
e
n
i
a

 

D
o

k
u

m
e
n

ta
c
ja

 

fo
to

g
ra

fic
z
n

a
 

1 228,000 {ƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŜ ς brak skanalizowania, brak 
azylu dla pieszych 
 
bƛŜǇǊŀǿƛŘƱƻǿŀ ƎŜƻƳŜǘǊƛŀ zjazdu 

D 
 
 
C 

ZN 
 
 
ZT 

RN 
 
 
RT 

 
2 228,100 

ς 
228,200 

Brak chodnika D ZN RN 
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3 228,200 .Ǌŀƪ ǳǎǇƻƪƻƧŜƴƛŀ ǊǳŎƘǳ ƴŀ ǿƧŜȋŘȊƛŜ Řƻ 
ƳƛŜƧǎŎƻǿƻǏŎƛ 

D ZN RN 

 
4 228,700 Brak zatoki autobusowej,  

.Ǌŀƪ ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳ 
C 
D 

ZT 
ZN 

RT 
RN 

 
5 228,900 .Ǌŀƪ ōŀǊƛŜǊ ƴŀ Ʊǳƪǳ ǇƻȊƛƻƳȅƳ C ZT RT 
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6 228,900 
ς 
229,300 

5ǊȊŜǿŀ ōƭƛǎƪƻ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ όƴƛŜ 
ōŜȊǇƻǏǊŜŘƴƛƻύ 

C ZT RT 

 
7 229,500 .Ǌŀƪ ōŀǊƛŜǊ ƴŀ Ʊǳƪǳ ǇƻȊƛƻƳȅƳ όŘǊȊŜǿŀ ōƭƛǎƪƻ 

ƪǊŀǿťŘȊƛύ 
C ZT RT 

 
8 229,700 tƛƻƴƻǿŀ ǏŎƛŀƴŀ ōŜǘƻƴƻǿŀ ǇǊȊŜǇǳǎǘǳΣ 

ǿȅǎǘŀƧŊŎŀ ƴŀŘ terenem 
D ZN RN 
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9 229,800 Brak zatoki autobusowej,  
.Ǌŀƪ ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳ 

C 
D 

ZT 
ZN 

RT 
RN 

 
10 229,900 .Ǌŀƪ ōŀǊƛŜǊΣ όŘǊȊŜǿŀ ōƭƛǎƪƻ ƪǊŀǿťŘȊƛύ C ZT RT 

 
11 230,000 

ς 
234,600 

5ǊȊŜǿŀ ōƭƛǎƪƻ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ  C ZT RT 
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12 230,300 hƎǊŀƴƛŎȊŜƴƛŜ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛ ƴŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛǳ ƴŀ 
ǿƭƻŎƛŜ ǇƻŘǇƻǊȊŊŘƪƻǿŀƴȅƳ όŘǊȊŜǿŀ ǇǊȊȅ 
ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛύ 

D ZN RN 

 
13 231,100 .Ǌŀƪ ōŀǊƛŜǊ ƴŀ Ʊǳƪǳ ǇƻȊƛƻƳȅƳ όŘǊȊŜǿŀ ōƭƛǎƪƻ 

ƪǊŀǿťŘȊƛύ 
D ZN RN 

 
14 231,400 Brak zatoki autobusowej,  

.Ǌŀƪ ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ przystanku 
C 
D 

ZT 
ZN 

RT 
RN 
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15 231,800 bƛŜǳǇƻǊȊŊŘƪƻǿŀƴŜ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŜΣ Ȋ 
przystankiem autobusowym 

C ZT RT 

 
16 232,000 .Ǌŀƪ ōŀǊƛŜǊ ƴŀ Ʊǳƪǳ ǇƻȊƛƻƳȅƳ όŘǊȊŜǿŀ ōƭƛǎƪƻ 

ƪǊŀǿťŘȊƛύ 
D ZN RN 

 
17 233,00 ς 

236,200 
½Ʊȅ ǎǘŀƴ ƴŀǿƛŜǊȊŎƘƴƛΣ ȊƱȅ ǎǘŀƴ ǇƻōƻŎȊŀ C ZT RT 
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18 233,600 Brak zatok autobusowych, brak chodnika na 
ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳΣ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪƛ ǿ ƻōǳ 
ƪƛŜǊǳƴƪŀŎƘ ƴŀ ƧŜŘƴŜƧ ǿȅǎƻƪƻǏŎƛ ƧŜȊŘƴƛ 

D ZN RN 

 
19 234,700 .Ǌŀƪ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛ ƴŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛǳΣ ƴŀ ǿƭƻŎƛŜ 

ǇƻŘǇƻǊȊŊŘƪƻǿŀƴȅƳ 
C ZT RT 

 
20 234,900 Brak zatoki autobusowej,  

.Ǌŀƪ ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳ 
C 
D 

ZT 
ZN 

RT 
RN 
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21 235,100 .Ǌŀƪ ȊŀōŜȊǇƛŜŎȊŜƴƛŀ ǎƱǳǇŀ ōŜǘƻƴƻǿŜƎƻ ƴŀ Ʊǳƪǳ 
poziomym 

D ZN RN 

 
22 235,200 .Ǌŀƪ ȊŀōŜȊǇƛŜŎȊŜƴƛŀ ǎƱǳǇŀ ōŜǘƻƴƻǿŜƎƻ ƴŀ Ʊǳƪǳ 

poziomym, 
.Ǌŀƪ ƻȊƴŀƪƻǿŀƴƛŀ Ʊǳƪǳ ǇƻȊƛƻƳŜƎƻ ƻ ƳŀƱȅƳ 
promieniu 

D 
 
D 

ZN 
 
ZN 

RN 
 

RN 

 
23 235,600 .Ǌŀƪ ȊŀōŜȊǇƛŜŎȊŜƴƛŀ Ʊǳƪǳ ǇƻȊƛƻƳŜƎƻΣ ŘǊȊŜǿŀ 

ōƭƛǎƪƻ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ 
D ZN RN 
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24 235,800 .Ǌŀƪ ǳǎǇƻƪƻƧŜƴƛŀ ǊǳŎƘǳ ƴŀ ŘƻƧŜȋŘȊƛŜ Řƻ 
ƳƛŜƧǎŎƻǿƻǏŎƛ 

D ZN RN 

 
25 235,800 Brak barier ς drzewa przy ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛΣ 

ǎƱǳǇȅ ŘǊŜǿƴƛŀƴŜ ƛ ōŜǘƻƴƻǿŜΣ ǿȅǎƻƪƛ ƴŀǎȅǇ 
D ZN RN 

 
26 236,100 bƛŜǇǊŀǿƛŘƱƻǿŀ ƎŜƻƳŜǘǊƛŀ ƴŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛǳΣ 

ƻƎǊŀƴƛŎȊŜƴƛŀ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛ όƻǎǘǊȅ ƪŊǘ ǿƱŊŎȊŜƴƛŀ 
ǿƧŀȊŘǳ ǇƻŘǇƻǊȊŊŘƪƻǿŀƴŜƎƻύ 

C ZT RT 
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27 236,300 .Ǌŀƪ ȊŀōŜȊǇƛŜŎȊŜƴƛŀ ǇǊȊŜƧǏŎƛŀ Řƭŀ pieszych 
.Ǌŀƪ ǳǇƻǊȊŊŘƪƻǿŀƴƛŀ ǿƧŀȊŘƽǿ 

C ZT RT 

 
28 236,400 bƛŜǳǇƻǊȊŊŘƪƻǿŀƴŀ ǇƻǿƛŜǊȊŎƘƴƛŀ ǿƧŀȊŘǳ 

ǇƻŘǇƻǊȊŊŘƪƻǿŀƴŜƎƻ όȊōȅǘ ǎȊŜǊƻƪƛύ 
B ZT RT 

 
29 236,600 .Ǌŀƪ ǳǎǇƻƪƻƧŜƴƛŀ ǊǳŎƘǳ ƴŀ ŘƻƧŜȋŘȊƛŜ Řƻ 

ƳƛŜƧǎŎƻǿƻǏŎƛ 
 
5ǊȊŜǿŀ ǇǊȊȅ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

D 
 
 
C 

ZN 
 
 
ZT 

RN 
 
 
RT 
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30 237,000 5ǊȊŜǿŀ ǇǊȊȅ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

C ZT RT 

 

31 238,200 5ǊȊŜǿŀ ǇǊȊȅ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

C ZT RT 

 
32 238,400 Brak zatoki autobusowej,  

.Ǌŀƪ ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

C 
D 

ZT 
ZN 

RT 
RN 
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33 239,400 bƛŜǇǊŀǿƛŘƱƻǿŀ ƎŜƻƳŜǘǊƛŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŀ 
 
.Ǌŀƪ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛ ƴŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛǳ 

C ZT RT 

 
34 240,200 5ǊȊŜǿƻ ōƭƛǎƪƻ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛΣ  

bƛŜǇǊŀǿƛŘƱƻǿŜ ȊŀƪƻƵŎȊŜƴƛŜ ōŀǊƛŜǊȅΣ 
.Ǌŀƪ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛ ƴŀ ǿƭƻŎƛŜ 
ǇƻŘǇƻǊȊŊŘƪƻǿŀƴȅƳ 

D ZN RN 

 
35 241,300 Brak zatoki autobusowej,  

Brak ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳ 
 

C 
D 

ZT 
ZN 

RT 
RN 
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36 241,300 
ς 246,00 

5ƱǳƎŀ ǇǊƻǎǘŀ 
½Ʊȅ ǎǘŀƴ ƴŀǿƛŜǊȊŎƘƴƛ ƧŜȊŘƴƛ 
½Ʊȅ ǎǘŀƴ ǇƻōƻŎȊŀ 

C ZT RT 

 
37 242,600 Brak zatoki autobusowej,  

ōǊŀƪ ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳ 
 

C 
D 

ZT 
ZN 

RT 
RN 

 
38 245,400 Brak zatoki autobusowej,  

ōǊŀƪ ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳ 
 

C 
D 

ZT 
ZN 

RT 
RN 
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39 245,500 bƛŜǇǊŀǿƛŘƱƻǿŀ ƎŜƻƳŜǘǊƛŀ ς ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŜ 
ȊǿȅƪƱŜ Ȋ ŘǊƻƎŊ ǇƻǿƛŀǘƻǿŊ όǿ ŎƛŊƎǳ ōŀǊŘȊƻ 
ŘƱǳƎƛŜƧ ǇǊƻǎǘŜƧύ 

C ZT RT 

 
40 247,400 .Ǌŀƪ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛ ƴŀ ǿƧŜȋŘȊƛŜ C ZT RT 

 
41 250,000 

ς 
251,600 

5ǊȊŜǿŀ ōƭƛǎƪƻ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ C ZT RT 
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42 251,600 bƛŜŎȊȅǘŜƭƴŜ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŜΣ 
bƛŜǇǊŀǿƛŘƱƻǿŀ ƎŜƻƳŜǘǊƛŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŀ 
Nieczytelny przebieg drogi 

D ZN RN 
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43 252,600 Brak zatoki autobusowej,  
ōǊŀƪ ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳ 
 

C 
D 

ZT 
ZN 

RT 
RN 

 
44 252,600 bƛŜŎȊȅǘŜƭƴŜ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŜ ƛ ǿƧŀȊŘΣ  

bƛŜǇǊŀǿƛŘƱƻǿŀ ƎŜƻƳŜǘǊƛŀ ǿƧŀȊŘǳ 
hƎǊŀƴƛŎȊƻƴŀ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŏ ƴŀ ǿƧŜȋŘȊƛŜ 

C ZT RT 

 
45 252,700 Brak zatoki autobusowej,  

ōǊŀƪ ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳ 
 

C 
D 

ZT 
ZN 

RT 
RN 
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46 253,400 tǊȊŜƧǏŎƛŜ Řƭŀ ǇƛŜǎȊȅŎƘ ς ƭƛƳƛǘ ǇǊťŘƪƻǏŎƛ тл ƪƳκƘ D ZT RN 

 
47 254,000 hƎǊŀƴƛŎȊƻƴŀ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŏ ƴŀ ǇǊȊŜƧŜȋŘȊƛŜ 

kolejowym 
C ZT RT 

 
49 254,800 hƎǊŀƴƛŎȊƻƴŀ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŏ ƴŀ ǿƭƻŎƛŜ 

ǇƻŘǇƻǊȊŊŘƪƻǿŀƴȅƳ ƴŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛǳ 
C ZT RT 
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48 254,900 Brak zatoki autobusowej,  
ōǊŀƪ ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳ 
 

C 
D 

ZT 
ZN 

RT 
RN 

 
49 255,00 ς 

255,200 
5ǊȊŜǿŀ ōƭƛǎƪƻ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ C ZT RT 

 
50 256,800 hƎǊŀƴƛŎȊŜƴƛŜ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛ ƴŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛǳ D ZN RT 
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51 257,600 
ς 
258,400 

5ǊȊŜǿŀ ōƭƛǎƪƻ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ 
Ograniczenie ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛ ƴŀ ǿƧŜȋŘȊƛŜ 

D ZN RN 

 
52 257,800 .Ǌŀƪ ǳǎǇƻƪƻƧŜƴƛŀ ǊǳŎƘǳ ƴŀ ǿƧŜȋŘȊƛŜ Řƻ 

ƳƛŜƧǎŎƻǿƻǏŎƛ όYƻǏŎƛŜǊȊȅƴŀύ 
D ZN RN 

 
53 257,800 

ς 
258,500 

Brak chodnika D ZN RN 
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54 258,600 {ƱǳǇȅ ōŜǘƻƴƻǿŜ ǿ ƻōǊťōƛŜ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŀ B ZT RT 

 
55 261,600 Brak ȊŀōŜȊǇƛŜŎȊŜƴƛŀ ǇǊȊŜƧǏŎƛŀ Řƭŀ ǇƛŜǎȊȅŎƘ C ZT RT 

 
56 262,100 

262,100 
ς 
263,500 

bƛŜǳǇƻǊȊŊŘƪƻǿŀƴȅ ǿƧŀȊŘ 
5ǊȊŜǿŀ ǇǊȊȅ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ 

C ZT RT 
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57 262,800 .Ǌŀƪ ǳǎǇƻƪƻƧŜƴƛŀ ǊǳŎƘǳ ƴŀ ǿƧŜȋŘȊƛŜ Řƻ 
ƳƛŜƧǎŎƻǿƻǏŎƛ 

D ZN RN 

 
58 262,800- 

263,200 
5ǳȍŀ ƎťǎǘƻǏŏ ǿƧŀȊŘƽǿ B ZT RT 

 
59 263,800 .Ǌŀƪ ŎƘƻŘƴƛƪŀ ƴŀ ŘƻƧǏŎƛǳ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪǳ 

autobusowego 
D ZN RN 
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60 264,300 Brak barier ς ŘǊȊŜǿŀ ǇǊȊȅ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ C ZT RT 

 
61 264,400 hƎǊŀƴƛŎȊƻƴŀ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŏ ƴŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛǳ 

bƛŜǇǊŀǿƛŘƱƻǿŀ ƎŜƻƳŜǘǊƛŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŀ 
C ZT RT 

 
62 264,500 .Ǌŀƪ ŘƻƧǏŎƛŀ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪƽǿ ŀǳǘƻōǳǎƻǿȅŎƘ 

(brak chodnika) 
 

D ZN RN 
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63 264,800 
ς 
267,200 

5ǊȊŜǿŀ ōƭƛǎƪƻ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ 
 

C ZT RT 

 
64 266,000 .Ǌŀƪ ǎƪǊťǘǳ ǿ ǇǊŀǿƻ Řƻ ǎǘŀŎƧƛ Ǉŀƭƛǿ C ZT RT 

 
65 266,400 .Ǌŀƪ ǳǎǇƻƪƻƧŜƴƛŀ ǊǳŎƘǳ ƴŀ ǿƧŜȋŘȊƛŜ Řƻ 

ƳƛŜƧǎŎƻǿƻǏŎƛ 
D ZN RN 
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66 267,000 .Ǌŀƪ ǳǎǇƻƪƻƧŜƴƛŀ ǊǳŎƘǳ ƴŀ ǿƧŜȋŘȊƛŜ Řƻ 
ƳƛŜƧǎŎƻǿƻǏŎƛ 

D ZN RN 

 
67 269,00 ς 

273,00 
{ƱǳǇȅ ŘǊŜǿƴƛŀƴŜ ǇǊȊȅ ƪǊŀǿťŘȊƛ ƧŜȊŘƴƛ C ZT RT 

 
68 269,500 .Ǌŀƪ ŘƻƧǏŎƛŀ Řƻ ǇǊȊȅǎǘŀƴƪƽǿ ŀǳǘƻōǳǎƻǿȅŎƘ 

(brak chodnika) 
 

D ZN RN 

 


