Warszawa, dnia 7 czerwca 2024 r.

Poz. 840

ROZPORZADZENIE
MINISTRA INFRASTRUKTURY"

z dnia 28 maja 2024 r.

w sprawie oceny ryzyka wystapienia wypadkow i dotkliwosci ich skutkow
oraz kategorii bezpieczenstwa ruchu drogowego?

Na podstawie art. 24mb ust. 6 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2024 r. poz. 320) zarza-
dza sig, co nastgpuje:

§ 1. Rozporzadzenie okresla:

1)  metodg i sposob przeprowadzania oceny ryzyka, o ktorej mowa w art. 24ma ust. 1 ustawy z dnia 21 marca 1985 r.
o drogach publicznych, zwanej dalej ,,oceng ryzyka”;

2)  sposob przekazywania sprawozdania z oceny ryzyka do ministra wlasciwego do spraw transportu;
3)  zawarto$¢ i sposob prezentacji wynikow oceny ryzyka w sprawozdaniu z oceny ryzyka;

4)  kategorie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

§ 2. Oceng ryzyka przeprowadza si¢ osobno dla:
1) autostrad i drog ekspresowych lub ich odcinkow;
2)  pozostatych drog lub ich odcinkow:
a) o dwoch jezdniach gltéwnych,
b) o jednej jezdni gtowne;j.
§ 3. Oceny ryzyka dokonuje si¢:
1) metoda reaktywng — opartg na analizie wystepowania wypadkow drogowych;

2)  metoda proaktywna — opartg na analizie parametrow technicznych drogi i jej otoczenia.

§ 4. 1. Jezeli dla danego odcinka drogi nie sg dostepne dane dotyczace wypadkoéw drogowych z co najmniej 3 lat poprze-
dzajacych rok, w ktorym jest dokonywana ocena ryzyka, oceng ryzyka przeprowadza si¢ wylacznie metoda proaktywna.

2. W przypadku odcinkéw drog, o ktédrych mowa w § 2 pkt 2, polozonych w granicach obszaru zabudowanego oraz
tuneli o dlugosci nie wigkszej niz 500 metrow, oceng ryzyka przeprowadza si¢ wytacznie metodg reaktywna.

" Minister Infrastruktury kieruje dziatem administracji rzadowej — transport, na podstawie § 1 ust. 2 pkt 3 rozporzadzenia Prezesa Rady
Ministréw z dnia 18 grudnia 2023 r. w sprawie szczegoélowego zakresu dziatania Ministra Infrastruktury (Dz. U. poz. 2725).
Niniejsze rozporzadzenie w zakresie swojej regulacji wdraza dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1936 z dnia
23 pazdziernika 2019 r. zmieniajaca dyrektywe 2008/96/WE w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej
(Dz. Urz. UE L 305 2 26.11.2019, str. 1).

2)
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§ 5. 1. W celu przeprowadzenia oceny ryzyka metoda reaktywna autostrade lub droge ekspresowa dzieli si¢ na segmenty,
uwzgledniajac:

1)  odcinki miejskie i zamiejskie;
2)  lokalizacj¢ weztow;

3)  liczbg paséw ruchu;

4)  uksztaltowanie drogi w planie;

5)  zalecane dlugosci segmentow.

2. W celu przeprowadzenia oceny ryzyka metodg reaktywng pozostate drogi dzieli si¢ na segmenty, uwzgledniajac:
1) lokalizacj¢ weztow lub skrzyzowan;
2)  liczbg paséw ruchu;
3)  uksztaltowanie drogi w planie;
4)  natezenie ruchu;
5)  zalecane dtugosci segmentow.
3. Na podstawie danych dotyczacych wypadkéw drogowych dla segmentdéw oblicza sig:
1)  gestos¢ wypadkoéw drogowych w danym okresie, w odniesieniu do dtugosci segmentu;

2)  koncentracje wypadkow drogowych w danym okresie, w odniesieniu do nat¢zenia ruchu.

4. Na podstawie parametrow, o ktorych mowa w ust. 3, kazdy segment przypisuje si¢ do jednej z klas bezpieczenstwa:
1)  bezpiecznej;
2)  $rednio bezpiecznej;
3)  niebezpieczne;.

5. Szczegodtowy sposob przeprowadzania oceny ryzyka metodg reaktywna jest okreslony w zaltaczniku nr 1 do rozporza-
dzenia.

§ 6. 1. W celu przeprowadzenia oceny ryzyka metoda proaktywna autostrade lub droge ekspresowa dzieli si¢ na seg-
menty, uwzgledniajac:

1)  odcinki miejskie i zamiejskie;
2)  natgzenie ruchu;

3)  liczbg paséw ruchu;

4)  dopuszczalng predkosé;

5)  uksztaltowanie terenu;

6) zalecane dlugosci segmentow.

2. W celu przeprowadzenia oceny ryzyka metodg proaktywng pozostate drogi dzieli si¢ na segmenty, uwzgledniajac:
1)  natgzenie ruchu;
2)  liczbg paséw ruchu;
3)  dopuszczalng predkose;
4)  uksztaltowanie terenu;

5)  zalecane dtugosci segmentow.
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3. Dla kazdego z segmentow ocenia si¢ wplyw nastgpujacych parametrow drogi i jej otoczenia na ryzyko wystapienia
wypadkow drogowych:

1)  w przypadku autostrad i drog ekspresowych:
a) szeroko$¢ pasoéw ruchu,
b) otoczenie drogi,
c) uksztaltowanie drogi w planie,
d) odlegtosci migdzy weztami,
e) konflikty z ruchem pieszych i roweréw,
f) funkcjonowanie systemu zarzadzania ruchem lub inteligentnych systeméw transportowych;
2)  w przypadku pozostatych drog:
a) szerokos¢ pasow ruchu,
b) otoczenie drogi,
c) uksztaltowanie drogi w planie,
d) gestos¢ zjazdow,
e) parametry skrzyzowan,
f)  konflikty z ruchem pieszych i roweréw,
g) szerokosc¢ i rodzaj pobocza,
h) wystepowanie pasow do wyprzedzania,

i)  oznakowanie pionowe i poziome.
4. Wynikiem przeprowadzonej oceny ryzyka metoda proaktywna jest przypisanie kazdemu segmentowi liczby punktow.

5. Na podstawie liczby punktow, o ktorej mowa w ust. 4, kazdy segment przypisuje si¢ do jednej z klas bezpieczenstwa:
1)  bezpiecznej;
2)  $rednio bezpiecznej;
3) niebezpieczne;.

6. Szczegblowy sposob przeprowadzania oceny ryzyka metoda proaktywna jest okreslony w zatgczniku nr 2 do rozpo-
rzadzenia.

§ 7. 1. Wyniki oceny ryzyka metoda reaktywna oraz metoda proaktywna scala si¢ w celu uzyskania wyniku oceny ryzyka.

2. Szczegdtowy sposob scalenia wynikow oceny ryzyka metoda reaktywna i metoda proaktywna, okreslenia wyniku
oceny ryzyka oraz zawarto$¢ i sposob prezentacji wynikéw oceny ryzyka w sprawozdaniu z oceny ryzyka sg okreslone
w zatgczniku nr 3 do rozporzadzenia.

§ 8. Zarzadca drogi wykonuje czynnosci, o ktorych mowa w § 5-7, oraz sporzadza sprawozdanie z wynikow oceny
ryzyka i przekazuje je do ministra wtasciwego do spraw transportu w wersji elektroniczne;j.
§ 9. Ustala si¢ pig¢¢ kategorii bezpieczenstwa ruchu drogowego:
1)  bezpieczna;
2)  stosunkowo bezpieczna;
3)  $rednio bezpieczna,
4)  umiarkowanie niebezpieczna;

5) niebezpieczna.
§ 10. Rozporzadzenie wchodzi w zycie po uptywie 7 dni od dnia ogloszenia.

Minister Infrastruktury: D. Klimczak
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Zataczniki do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 28 maja 2024 r. (Dz. U. poz. 840)

Zalacznik nr 1

SZCZEGOLOWY SPOSOB PRZEPROWADZANIA OCENY RYZYKA METODA REAKTYWNA

1. Segmentacja

Drogi poddawane ocenie ryzyka dzieli si¢ na segmenty, ktorymi mogg by¢ odcinki drog lub
wezly 1 skrzyzowania. Czynno$¢ ta jest nazywana segmentacja.

Segmentacji dokonuje si¢ oddzielnie dla:

1) autostrad i drog ekspresowych miejskich — tj. drég o klasie A lub S o charakterze miejskim,
rozumianym zgodnie z pkt 1.1.1;

2) autostrad i drog ekspresowych zamiejskich — tj. drog o klasie A lub S o charakterze
zamiejskim, rozumianym zgodnie z pkt 1.1.1;

3) pozostatych drog o klasach innych niz A i S o dwoch jezdniach, zwanych dalej
»dwujezdniowymi”;

4) pozostatych drog o klasach innych niz A 1 S o jedne jezdni, zwanych dalej
,jednojezdniowymi”.

Segmentacje przeprowadza si¢ z zatozeniem uzyskania segmentow o mozliwie jednorodnym
charakterze z uwzglednieniem ponizszych zatozen.

Do segmentacji wykorzystuje si¢ jedno z dwdch podejscé:

1) podejscie A: segmenty obejmujgce odcinki drog wraz z weztami lub ze skrzyzowaniami;

2) podejscie B: segmenty obejmujace wytacznie odcinki drog bez weztow lub skrzyzowan albo
obejmujgce wezly lub skrzyzowania o rzeczywistych dlugosciach (wezty lub skrzyzowania
stanowig wyodrebnione segmenty).

Tunele drogowe potozone w sieci TEN-T o dlugosci powyzej 500 metrow sg wytaczone z oceny
ryzyka. Pozostale tunele drogowe podlegaja ocenie ryzyka z wykorzystaniem jedynie metody
reaktywnej. Segmenty drogi poddawane ocenie ryzyka powinny konczy¢ si¢ przed wjazdem do
tunelu i zaczyna¢ za wyjazdem z tunelu, a tunele podlegajace ocenie metoda reaktywna
powinny by¢ wydzielone jako odrgbne segmenty, niezaleznie od kryteriow segmentacji.
Zarzadca drogi moze okresli¢ dodatkowe kryteria (np. kryterium dlugo$ci), na podstawie
ktorych okresli tunele podlegajace ocenie ryzyka metoda reaktywnag w formie segmentéw oraz
tunele, ktore beda podlegaty takiej samej ocenie ryzyka jak typowe (niepotozone w tunelu)
odcinki drog (a wiec takze ocenie ryzyka metoda proaktywna).

Obszary miejsc poboru optat (w tym nieczynna infrastruktura obszaréw miejsc poboru oplat)
oraz drogi do obstugi drogowego przejscia granicznego sa wylaczone z oceny ryzyka.
Segmenty drogi poddawane ocenie ryzyka powinny koficzy¢ si¢ w miejscu, w ktorym jezdnia
zaczyna si¢ rozszerzac, 1 zaczyna¢ w miejscu, w ktérym jezdnia przyjmuje jednolity przekroj
za miejscem poboru opfat.

Dla uproszczenia segmentacji i scalenia uzyskanych wynikéw obiema metodami zaleca si¢
zréwnanie lokalizacji punktéw poczatkowych i1 koncowych segmentow w ramach metody
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reaktywnej 1 proaktywnej, jesli lokalizacja tych punktéw znajduje si¢ blisko siebie. W ramach
metody reaktywnej stosuje si¢ dluzsze segmenty niz w ramach metody proaktywnej, wobec
czego mozna przyjac, ze segment w ramach oceny ryzyka metoda reaktywng obejmie jeden
segment lub kilka segmentow, dla ktorych przeprowadza si¢ oceng ryzyka metoda proaktywna.

Dla kazdego segmentu muszg zosta¢ zidentyfikowane: numer drogi, jezdnia, pikietaz
poczatkowy, pikietaz koncowy i dlugos¢ oraz kazdy segment musi posiada¢ odniesienie
przestrzenne (tj. graficzne przedstawienie w formacie shp).

Kazdy segment musi posiada¢ unikalne dla danego zarzadcy drogi oznaczenie segmentu.
Oznaczenia segmentéw dla poszczegdlnych metod oraz segmentdw po scaleniu nie mogg si¢
powtarza¢. Oznaczeniem segmentu moze by¢ kombinacja wymienionych danych posiadanych
dla kazdego segmentu (np. numeru drogi, pikietazu i numeru jezdni) lub kolejne liczby
naturalne, lub polaczenie obydwu wymienionych sposobow oznakowania.

1.1. Segmentacja na autostradach i drogach ekspresowych

Segmentacji w przypadku autostrad i drog ekspresowych dokonuje si¢ oddzielnie dla kazdego
kierunku ruchu. Jesli wigkszo$¢ danych dotyczacych wypadkow drogowych nie obejmuje
informacji dotyczacych jezdni (kierunku ruchu), wowczas ocen¢ ryzyka przeprowadza si¢
tacznie dla obu kierunkéw ruchu (segment obejmuje w takich przypadkach obydwie jezdnie
autostrady lub drogi ekspresowej).

Wyznaczajac segmenty na autostradach i drogach ekspresowych, uwzglednia sie:
1) odcinki miejskie i zamiejskie;

2) lokalizacj¢ weztow;

3) liczbe paséw ruchu;

4) uksztattowanie drogi w planie;
5) zalecane dhugosci segmentow.

Dopuszcza si¢ zastosowanie dodatkowo innych kryteriow jednorodno$ci segmentow oraz
wartosci granicznych dla wszystkich kryteriow stosowanych w segmentacji. Ich okreslenie oraz
oceng¢ uzasadnienia zastosowania pozostawia si¢ zarzadcy drogi.

1.1.1. Odcinki miejskie i zamiejskie

Na podstawie potozenia segmentow wzgledem miast na prawach powiatu okresla si¢ charakter
segmentéw jako miejski (segmenty potozone w granicach miast na prawach powiatu) lub
zamiejski (segmenty potozone poza granicami miast na prawach powiatu).

W przypadku odcinkéw potozonych blisko granic tych miast, gdy naprzemiennie znajduja si¢
one w granicach 1 poza granicami miast albo w wiekszos$ci sg potozone w granicach lub poza
granicami miast, przyjmuje si¢ uproszczenie i uznaje si¢ ciag segmentéw za miejski lub
zamiejski w zaleznosci od przewazajacego polozenia wzgledem granic miasta lub charakteru
odcinka. Szczegdtowej oceny w tym zakresie dokonuje zarzadca drogi.

Na potrzeby dalszych prac kazdy z segmentéw autostrad i drog ekspresowych musi zostac
jednoznacznie przypisany do segmentow o charakterze miejskim lub zamiejskim, wedtug
zatozen opisanych powyzej.

1.1.2. Lokalizacja wezlow

Podstawowym kryterium segmentacji na autostradach i drogach ekspresowych jest lokalizacja
weztow. Jesli dhugos¢ odcinka pomigedzy dwoma sgsiednimi wezlami nie jest zgodna
z zalecanymi dlugo$ciami segmentdw, mozna polaczy¢ dwa odcinki lub wigcej tak uzyskanych
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odcinkoéw w ramach jednego segmentu. Odcinek drogi pomi¢dzy dwoma sgsiednimi weztami
moze sktada¢ si¢ z dwoch lub wigkszej liczby segmentow, jesli wymaga tego zachowanie
warunku jednorodno$ci lub zalecanej dtugos$ci segmentu.

W przypadku zastosowania podejscia A do segmentacji:

1) wyznacza si¢ odcinki pomiedzy dwoma sgsiednimi weztami, a ich punkt poczatkowy
1 koncowy odpowiadaja punktom srodkowym sgsiednich weztow;

2) wyznaczone odcinki stanowig segmenty, jesli sa jednorodne pod wzgledem pozostatych
kryteriow; jesli wyznaczone odcinki nie sg jednorodne pod wzgledem pozostatych kryteriow,
dzieli si¢ je na segmenty na podstawie tych kryteriow.

W przypadku zastosowania podejscia B do segmentacji:

1) wezly stanowig segmenty o rzeczywistych wymiarach, poczatkiem wezta jest miejsce
rozpoczecia pasa wytaczania, a koncem wezla miejsce zakonczenia pasa wigczania;

2) wyznacza si¢ odcinki pomiedzy dwoma sgsiednimi weztami z uwzglednieniem poczatkow
1 koncow weztow;

3) wyznaczone odcinki stanowig segmenty, jesli sa jednorodne pod wzglgdem pozostatych
kryteriow; jesli wyznaczone odcinki nie sg jednorodne pod wzgledem pozostatych kryteriow,
dzieli si¢ je na segmenty na podstawie tych kryteriow.

1.1.3. Liczba paséw ruchu

Segmenty powinny by¢ mozliwie jednorodne pod wzgledem liczby paséw ruchu. W przypadku
zmiany liczby paséw ruchu nalezy wydzieli¢ nowy segment. W tym kryterium nie uwzglgdnia
si¢ pasOw wiaczenia 1 wytaczenia.

1.1.4. Uksztaltowanie drogi w planie

Segmenty powinny by¢ mozliwie jednorodne pod wzglgdem uksztaltowania drogi w planie.
Nalezy dokona¢ rozroéznienia migdzy:

1) kretymi odcinkami drog;
2) odcinkami prostymi lub przebiegajacymi tagodnym tukiem.

Przy tworzeniu segmentéw z udzialem tego kryterium bierze si¢ pod uwagg zalecane dlugosci
segmentow.

1.1.5. Zalecana dlugos¢ segmentow

Zalecane dlugosci segmentow (innych niz segmenty wyznaczone zgodnie z podejsciem B
obejmujgce wezly) dla autostrad 1 drog ekspresowych wynoszg dla odcinkow:

1) zamiejskich: od 5 do 15 km;
2) miejskich: od 3 do 7 km.

Dopuszcza si¢ tworzenie segmentdw o dtugosciach mniejszych lub wigkszych niz wskazane
powyzej pod warunkiem, ze segmenty sg mozliwie jednorodne, a ich dlugo$¢ nie przekracza
znacznie warto$ci granicznych.

1.2. Segmentacja na drogach dwujezdniowych i jednojezdniowych

Segmentacji w przypadku droég dwujezdniowych dokonuje si¢ oddzielnie dla kazdego kierunku
ruchu. Jesli wickszos¢ danych dotyczacych wypadkéw drogowych nie obejmuje informacji
dotyczacych jezdni (kierunku ruchu), wowczas ocene ryzyka przeprowadza si¢ tacznie dla obu
kierunkéw ruchu (segment obejmuje w takich przypadkach obydwie jezdnie pozostatej drogi
dwujezdniowej).
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Segmentacja na drogach jednojezdniowych odbywa si¢ analogicznie jak w przypadku drog
dwujezdniowych, przy czym segmentacj¢ i ocen¢ ryzyka przeprowadza si¢ lacznie dla obu
kierunkow ruchu.

Wyznaczajac segmenty na drogach dwujezdniowych i jednojezdniowych, uwzglednia sig:

1) lokalizacje weztow lub skrzyzowan;
2) liczbe pasow ruchu;

3) uksztattowanie drogi w planie;

4) natg¢zenie ruchu;

5) zalecane dhugosci segmentow.

Dopuszcza si¢ zastosowanie dodatkowo innych kryteriow jednorodnosci segmentow oraz
wartos$ci granicznych dla wszystkich kryteridéw stosowanych w segmentacji. Ich okre$lenie oraz
oceng uzasadnienia zastosowania pozostawia si¢ zarzadcy drogi.

Odcinki drég dwujezdniowych 1 jednojezdniowych potozone w granicach obszaru
zabudowanego, zgodnie z art. 2 pkt 15 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym, tj. oznakowane znakami pionowymi D-42 ,obszar zabudowany” i D-43 , koniec
obszaru zabudowanego”, podlegaja ocenie ryzyka wyltacznie metoda reaktywng. W zwigzku
z tym te odcinki beda stanowily odrgbne segmenty w ramach tej metody. Z uwagi na ich
specyficzny charakter, w tym szczego6lne nagromadzenie czynnikdw wptywajacych na zmiane
uwarunkowan bezpieczenstwa uczestnikoOw ruchu, do wyznaczenia tych segmentow stosuje sie,
oprocz lokalizacji znakéw pionowych D-42 1 D-43, jedynie kryterium zalecanej dtugosci
segmentu i tylko w zakresie dtugosci maksymalne;.

Zarzadca drogi moze okres§li¢c dodatkowe kryteria (np. kryterium minimalnej dhugosci),
na podstawie ktorych okresli zakres odcinkéw drég dwujezdniowych i jednojezdniowych
w granicach obszaru zabudowanego podlegajacych ocenie ryzyka metoda reaktywna w formie
segmentow oraz zakres odcinkow drog dwujezdniowych 1 jednojezdniowych w granicach
obszaru zabudowanego, ktore beda podlegaty takiej samej ocenie ryzyka jak odcinki drog
dwujezdniowych i jednojezdniowych potozone poza granicami obszaru zabudowanego (a wigc
takze ocenie ryzyka metodg proaktywng).

1.2.1. Lokalizacja wezlow i skrzyzowan

Wyjsciowym kryterium segmentacji na drogach dwujezdniowych 1 jednojezdniowych jest
lokalizacja weztow 1 skrzyzowan.

W przypadku zastosowania podejscia A do segmentacji:

1) wyznacza si¢ odcinki pomiedzy dwoma kolejnymi weztami lub skrzyzowaniami, a ich punkt
poczatkowy 1 punkt koncowy odpowiadajg punktom Srodkowym sasiednich weztéw lub
skrzyzowan;

2) wyznaczony odcinek stanowi segment, jesli jest jednorodny pod wzgledem pozostatych
kryteriow; jesli wyznaczony odcinek nie jest jednorodny pod wzgledem pozostatych
kryteriow, dzieli si¢ go na segmenty na podstawie tych kryteriow.

W przypadku zastosowania podejscia B do segmentacji:

1) wezly 1 skrzyzowania stanowia segmenty o rzeczywistych wymiarach, poczatkiem wezta
jest miejsce rozpoczecia pasa wylaczania, a koncem miejsce zakonczenia pasa wilaczania;
poczatkiem i koncem skrzyzowania jest poczatek i koniec obszaru skrzyzowania;
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2) wyznacza si¢ odcinki pomiedzy dwoma sgsiednimi weztami lub skrzyzowaniami
z uwzglednieniem ich poczatkdw i koncow;

3) wyznaczony odcinek stanowi segment, jesli jest jednorodny pod wzgledem pozostatych
kryteriow; jesli wyznaczony odcinek nie jest jednorodny pod wzgledem pozostatych kryteriow,
dzieli si¢ go na segmenty na podstawie tych kryteriow.

1.2.2. Liczba pasow ruchu

Segmenty powinny by¢ mozliwie jednorodne pod wzglgdem liczby pasow ruchu. W przypadku
zmiany liczby paséw ruchu nalezy wydzieli¢ nowy segment. W tym kryterium nie uwzglednia
si¢ zmiany liczby paséw ruchu na skrzyzowaniu lub paséw wiaczenia i wytaczenia.

1.2.3. Uksztaltowanie drogi w planie

Segmenty powinny by¢ mozliwie jednorodne pod wzgledem uksztattowania drogi w planie.
Nalezy dokona¢ rozréznienia miedzy:

1) kretymi odcinkami drog;
2) odcinkami prostymi lub przebiegajacymi tagodnym tukiem.

Przy tworzeniu segmentéw z udzialem tego kryterium bierze si¢ pod uwage zalecane dtugosci
segmentow.

1.2.4. Natezenie ruchu

W przypadku istotnej zmiany nat¢zenia ruchu wydziela si¢ odrebny segment. Oceny zmiany
natezenia ruchu pod katem koniecznos$ci wydzielenia segmentu dokonuje zarzadca drogi.

1.2.5. Zalecane dlugos$ci segmentow

Zalecane dlugo$ci segmentdéw (innych niz segmenty wyznaczone zgodnie z podejSciem B
obejmujace skrzyzowania lub wezly) dla drog dwujezdniowych wynosza od 3 do 15 km.

Zalecana dhugos¢ segmentow (innych niz segmenty wyznaczone zgodnie z podej$ciem B
obejmujace skrzyzowania lub wezty) dla drog jednojezdniowych wynosi od 3 do 7 km.

Dopuszcza si¢ tworzenie segmentdw o dlugo$ciach mniejszych lub wiekszych niz wskazane
powyzej pod warunkiem, ze segmenty sg mozliwie jednorodne, a ich dlugo$¢ nie przekracza
znacznie warto$ci granicznych.

Wystepowanie duzej liczby skrzyzowan jest szczegdlnym uzasadnieniem dla wyznaczenia
segmentéw o dhugosci innej niz zalecana. Jezeli w wyniku wydzielenia skrzyzowan powstajg
odcinki o dlugo$ciach niezgodnych z zalecang dlugo$cig segmentdéw, dopuszcza si¢ ich
taczenie. Okreslenie sposobu postepowania w powyzszych przypadkach pozostawia si¢
zarzadcy drogi.

2. Gromadzenie danych
2.1. Dane dotyczace wypadkow
Dla wszystkich segmentow drog podlegajacych ocenie ryzyka nalezy:

1) zebra¢ dane dotyczace wypadkoéw drogowych (tj. zdarzen, w wyniku ktorych osoba zostata
zabita lub ranna) z trzech lat poprzedzajacych rok, w ktorym jest dokonywana ocena ryzyka;
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2) uwzglednia¢ wypadki drogowe z udziatem wszystkich uczestnikow ruchu drogowego;

3) wprzypadku drog dwujezdniowych (autostrad 1 drég ekspresowych oraz drég dwujezdniowych)
dane nalezy przyporzadkowa¢ do odpowiedniej jezdni.

W przypadku braku danych dotyczacych wypadkow drogowych z trzech lat poprzedzajacych
rok, w ktérym jest dokonywana ocena ryzyka, stosuje si¢ jedynie metode proaktywna.

Wypadki drogowe, do ktérych doszto na niebedacych czeécia wezla lub skrzyzowania
jezdniach, nad lub pod poddawang ocenie ryzyka autostradg lub drogg ekspresowa, lub
pozostata droga, nie sg zaliczane jako wypadki drogowe na drodze poddawanej ocenie ryzyka.

Wypadki, do ktérych doszto na wjazdach i wyjazdach lub tacznicach weztéw oraz na
skrzyzowaniach, sg brane pod uwage w ocenie ryzyka.

W przypadku krzyzowania si¢ drog podlegajacych ocenie ryzyka nie uwzglednia si¢ podwojnie
wypadkow, ktore odnotowano na skrzyzowaniu. W przypadku krzyzowania si¢ drogi
podlegajacej ocenie ryzyka z droga niepodlegajaca ocenie ryzyka nalezy uwzglednia¢ wypadki
odnotowane na ich skrzyzowaniu jako wypadki na drodze podlegajacej ocenie ryzyka. Kazdy
wypadek, takze odnotowany na skrzyzowaniu, musi by¢ przyporzadkowany tylko do jednej
drogi. Przyporzadkowania do drog nalezy dokonywa¢ zgodnie z danymi zrodiowymi.
W przypadku gdy nie jest to mozliwe, wypadki nalezy przyporzadkowywaé w pierwszej
kolejnosci do drogi najwyzszej kategorii, w przypadku tej samej kategorii — do drogi
o najwyzsze] klasie, a w przypadku tej samej klasy — do drogi o najnizszym numerze.
W przypadku zastosowania podejscia A, jesli nie jest mozliwe stwierdzenie na podstawie
danych zroédtowych lokalizacji wypadku wzgledem punktu srodkowego skrzyzowania lub
wezta, wypadek nalezy przypisa¢ do segmentu o mniejszym kilometrazu.

2.2. Dane dotyczace natezenia ruchu

Dla kazdego segmentu na potrzeby przeprowadzenia oceny ryzyka metodg reaktywna okresla
si¢ wartos¢ sredniego dobowego ruchu rocznego (SDRR).

Jesli dana droga jest objeta Generalnym Pomiarem Ruchu (GPR), wowczas wykorzystuje si¢
najnowsze dostepne wyniki GPR. Na drogach nieobjetych GPR nalezy postuzy¢ si¢ wynikami
pomiaréw prowadzonych przez zarzadcg drogi na podstawie art. 20 pkt 15 ustawy z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych.

W przypadku autostrad, droég ekspresowych oraz drég dwujezdniowych, dla ktorych sa
dostepne dane dotyczace wypadkow drogowych w podziale na poszczegdlne kierunki ruchu,
nalezy wykorzysta¢ dane dotyczace natgzenia ruchu w podziale na poszczeg6lne kierunki
ruchu, a jesli sa dostgpne jedynie sumaryczne dane dotyczace nat¢zenia ruchu, to wartos$¢
nalezy podzieli¢ przez 2.

W przypadku autostrad, drég ekspresowych oraz drog dwujezdniowych, dla ktérych nie sg
dostepne dane dotyczace wypadkow drogowych w podziale na poszczegodlne kierunki ruchu,
nalezy wykorzysta¢ dane dotyczace natezenia ruchu tacznie dla obu kierunkow.

W przypadku drég jednojezdniowych nalezy wykorzysta¢ dane dotyczace natgzenia ruchu
facznie dla obu kierunkow.
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3. Obliczanie poziomu bezpieczenstwa i przyporzadkowanie do wlasciwej klasy
bezpieczenstwa za pomoca formularza obliczeniowego

Po wykonaniu segmentacji oraz przygotowaniu danych dotyczacych wypadkéw 1 natezenia
ruchu wymaganych do przeprowadzenia oceny ryzyka metoda reaktywna zgromadzone dane
nalezy umie$ci¢ w formularzu obliczeniowym dla metody reaktywne;.

Na potrzeby przygotowania formularzy obliczeniowych i przeprowadzenia obliczen segmenty
grupuje si¢ w nastgpujace grupy referencyjne:

1) segmenty stanowigce odcinki autostrad i drog ekspresowych miejskich, wyznaczone
zgodnie z podejsciem A;

2) segmenty stanowigce odcinki autostrad 1 drég ekspresowych miejskich, wyznaczone
zgodnie z podejsciem B;

3) segmenty stanowigce wezly autostrad i drog ekspresowych miejskich, wyznaczone zgodnie
z podejéciem B;

4) segmenty stanowigce odcinki autostrad 1 drég ekspresowych zamiejskich, wyznaczone
zgodnie z podejsciem A;

5) segmenty stanowigce odcinki autostrad 1 drog ekspresowych zamiejskich, wyznaczone
zgodnie z podejsciem B;

6) segmenty stanowigce wezly autostrad i drog ekspresowych zamiejskich, wyznaczone
zgodnie z podejsciem B;

7) segmenty stanowigce odcinki drog dwujezdniowych, wyznaczone zgodnie z podejsciem A
8) segmenty stanowigce odcinki drog dwujezdniowych, wyznaczone zgodnie z podejsciem B;

9) segmenty stanowigce skrzyzowania lub wezly drog dwujezdniowych, wyznaczone zgodnie
z podejéciem B;

10) segmenty stanowigce odcinki drog jednojezdniowych, wyznaczone zgodnie z podej$ciem A;
11) segmenty stanowigce odcinki drog jednojezdniowych, wyznaczone zgodnie z podejsciem B;

12) segmenty stanowigce skrzyzowania lub wezly drég jednojezdniowych, wyznaczone
zgodnie z podejsciem B;

13) segmenty stanowigce tunele podlegajace ocenie metoda reaktywna, potozone w ciagu
autostrad 1 drég ekspresowych miejskich;

14) segmenty stanowigce tunele podlegajace ocenie metoda reaktywna, potozone w ciagu
autostrad 1 drog ekspresowych zamiejskich;

15) segmenty stanowigce tunele podlegajace ocenie metoda reaktywna, potozone w ciggu drog
dwujezdniowych;

16) segmenty stanowigce tunele podlegajace ocenie metoda reaktywna, potozone w ciggu drog
jednojezdniowych;

17) segmenty obejmujace obszary zabudowane w ciggu drog dwujezdniowych;

18) segmenty obejmujace obszary zabudowane w ciggu drog jednojezdniowych.

W zaleznosci od specyfiki sieci drogowej podlegajacej ocenie zarzadca drogi moze wyznaczy¢
dodatkowe grupy referencyjne (w tym np. dla segmentdw w obrebie danej klasy drogi, dla
segmentow stanowigcych tunele, dla segmentow na terenie obszaro6w zabudowanych, dla grup
na podstawie statystyk nat¢zenia ruchu itp.).



Dziennik Ustaw —-11- Poz. 840

Formularz zawiera algorytmy, ktore dokonujg stosownych obliczen w zakresie grupy
referencyjnej, gestosci wypadkow i koncentracji wypadkéw. Nastepnie przyporzadkowuja one
kazdy segment do jednej z trzech klas bezpieczenstwa:

1) niebezpiecznej;
2) S$rednio bezpiecznej;
3) bezpieczne;.

Wynik oceny ryzyka metoda reaktywng dla segmentow, ktére nie moga by¢ oceniane przy
zastosowaniu tej metody (m.in. ze wzglgdu na brak wymaganych danych o wypadkach lub fakt
podlegania budowie, w tym rozbudowie, lub przebudowie), okresla si¢ jako brak wyniku.

4. Post¢epowanie w przypadku braku szczegolowych wymagan

W przypadkach nieokreslonych w niniejszym zatgczniku zarzadca drogi, wykonujac oceng
ryzyka metoda reaktywna, moze przyja¢ wilasne zatozenia (w tym ujete w opracowaniu
Dyrekcji Generalnej ds. Mobilnosci 1 Transportu Komisji Europejskiej pt. Network Wide Road
Safety Assessment — Methodology and Implementation Handbook) pod warunkiem, ze nie s3
one sprzeczne z postanowieniami rozporzadzenia wraz z zatacznikami.

Zarzadca drogi przeprowadzajacy ocen¢ ryzyka metoda reaktywna moze dokonywaé
modyfikacji formularza obliczeniowego, przy czym nie moze dokonywa¢ zmian majacych
wplyw na algorytmy obliczeniowe.
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Zalacznik nr 2

SZCZEGOLOWY SPOSOB PRZEPROWADZANIA OCENY RYZYKA METODA PROAKTYWNA

1. Segmentacja

Drogi poddawane ocenie ryzyka dzieli si¢ na segmenty. Czynno$¢ ta jest nazywana
segmentacjq.

Segmentacji dokonuje si¢ oddzielnie dla:

1) autostrad 1 drog ekspresowych miejskich —tj. drog o klasie A lub S o charakterze miejskim,
rozumianym zgodnie z pkt 1.1.1;

2) autostrad i drog ekspresowych zamiejskich — tj. drég o klasie A lub S o charakterze
zamiejskim, rozumianym zgodnie z pkt 1.1.1;

3) pozostatych drég o klasach innych niz A 1 S o dwoch jezdniach, zwanych dalej ,,drogami
dwujezdniowymi”;

4) pozostatych drég o klasach innych niz A i S o jednej jezdni, zwanych dalej ,,drogami
jednojezdniowymi”.

Segmentacje przeprowadza si¢ z zatozeniem uzyskania segmentow o mozliwie jednorodnym
charakterze z uwzglednieniem ponizszych zatozen.

Do segmentacji wykorzystuje si¢ jedno z dwdch podejsé:

1) podejscie A: segmenty wydzielone pod katem kryteriow jednorodnosci;
2) podejscie B: segmenty o zalozonej dlugosci wynoszacej okoto 500 metrow.

Jesli zachodzi potrzeba wyznaczenia poczatku lub konca segmentu w rejonie wezta lub
skrzyzowania, wyznacza si¢ go odpowiednio w miejscu poczatku pasa wylaczenia i konca pasa
wlaczenia do ruchu na wezle albo w miejscu poczatku lub konca obszaru skrzyzowania.

Segmentacji w przypadku autostrad i drég ekspresowych oraz drég dwujezdniowych dokonuje
si¢ oddzielnie dla kazdego kierunku ruchu. Punkty poczatkowe i koncowe segmentéw na
dwoch jezdniach drogi moga si¢ pokrywac. W przypadku drég jednojezdniowych segmentacji
dokonuje si¢ tacznie dla obu kierunkow ruchu.

Tunele drogowe potozone w sieci TEN-T o dtugosci powyzej 500 metréw sa wylaczone z oceny
ryzyka. Pozostate tunele drogowe podlegaja ocenie ryzyka z wykorzystaniem jedynie metody
reaktywnej. Segmenty drogi poddawane ocenie ryzyka powinny konczy¢ si¢ przed wjazdem do
tunelu i zaczyna¢ za wyjazdem z tunelu, a tunele podlegajace ocenie metoda reaktywng
powinny by¢ wydzielone jako odrgbne segmenty, niezaleznie od kryteriow segmentacji.
Zarzadca drogi moze okresli¢ dodatkowe kryteria (np. kryterium dlugo$ci), na podstawie
ktorych okresli tunele podlegajace ocenie ryzyka metodg reaktywng w formie segmentow oraz
tunele, ktére beda podlegaly takiej samej ocenie ryzyka jak typowe (niepotozone w tunelu)
odcinki drog (a wigc takze ocenie ryzyka metoda proaktywna).

Obszary miejsc poboru optat (w tym nieczynna infrastruktura obszaréw miejsc poboru optat)
oraz drogi do obstugi drogowego przejScia granicznego sa wylaczone z oceny ryzyka.
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Segmenty drogi poddawane ocenie ryzyka powinny konczy¢ si¢ w miejscu, w ktérym jezdnia
zaczyna si¢ rozszerzaé, i zaczyna¢ w miejscu, w ktérym jezdnia przyjmuje jednolity przekroj
za miejscem poboru oplat.

Dla uproszczenia segmentacji i scalenia uzyskanych wynikéw obiema metodami zaleca si¢
zrdwnanie lokalizacji punktow poczatkowych i1 koncowych segmentow w ramach metody
reaktywnej 1 proaktywnej, jesli lokalizacja tych punktéw znajduje si¢ blisko siebie. W ramach
metody reaktywnej stosuje si¢ dtuzsze segmenty niz w ramach metody proaktywnej, wobec
czego mozna przyjac, ze segment w ramach oceny ryzyka metoda reaktywng obejmie jeden
segment lub kilka segmentow, dla ktorych przeprowadza si¢ ocene ryzyka metodg proaktywna.

Dla kazdego segmentu musza zosta¢ zidentyfikowane: numer drogi, jezdnia, pikietaz
poczatkowy, pikietaz koncowy i dlugo$¢ oraz kazdy segment musi posiada¢ odniesienie
przestrzenne (tj. graficzne przedstawienie w formacie shp).

Kazdy segment musi posiada¢ unikalne dla danego zarzadcy drogi oznaczenie segmentu.
Oznaczenia segmentow dla poszczegdlnych metod oraz segmentdw po scaleniu nie mogg si¢
powtarza¢. Oznaczeniem segmentu moze by¢ kombinacja wymienionych danych posiadanych
dla kazdego segmentu (np. numeru drogi, pikietazu i1 numeru jezdni) lub kolejne liczby
naturalne, lub potgczenie obydwu wymienionych sposobow oznakowania.

1.1. Segmentacja na autostradach i drogach ekspresowych

W przypadku segmentacji na autostradach i drogach ekspresowych przy zastosowaniu
podejscia A stosuje si¢ nastepujace kryteria:

1) odcinki miejskie 1 zamiejskie;
2) natgzenie ruchu;

3) liczba paséw ruchu;

4) dopuszczalna predkosc;

5) uksztaltowanie terenu;

6) zalecane dlugosci segmentow.

Dopuszcza si¢ zastosowanie dodatkowo innych kryteriow jednorodnosci segmentoOw oraz
wartos$ci granicznych dla wszystkich kryteriow stosowanych w segmentacji. Ich okreslenie oraz
ocen¢ uzasadnienia zastosowania pozostawia si¢ zarzadcy drogi.

W przypadku zastosowania podejscia B wyznacza si¢ segmenty o zatozonej, wzglednie stalej
dhugosci wynoszacej okoto 500 metrow bez uwzglednienia kryteriow jednorodnosci (a wigc nie
stosuje si¢ zalozen okreslonych w pkt 1.1.1-1.1.6).

1.1.1. Odcinki miejskie i zamiejskie

Kazdy segment powinien by¢ jednorodny pod wzgledem charakteru wynikajacego z potozenia
wzgledem miast na prawach powiatu. Segment moze by¢ miejski (segmenty potozone
w granicach miast na prawach powiatu) lub zamiejski (segmenty potozone poza granicami
miast na prawach powiatu).

W przypadku odcinkow polozonych blisko granic tych miast, gdy naprzemiennie znajduja si¢
one w granicach i poza granicami miast albo w wigkszo$ci sg polozone w granicach lub poza
granicami miast, nalezy przyjac uproszczenie i uznac¢ cigg segmentow za miejski lub zamiejski
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w zalezno$ci od przewazajacego potozenia wzgledem granic miasta lub charakteru odcinka.
Szczegdlowa oceng w tym zakresie pozostawia si¢ zarzadey drogi.

Na potrzeby dalszych prac kazdy z segmentow autostrad i drog ekspresowych musi zosta¢
jednoznacznie przypisany do segmentdOw o charakterze miejskim lub zamiejskim, wedtug
zatozen opisanych powyzej.

1.1.2. Natezenie ruchu

W przypadku istotnej zmiany warto$ci nat¢zenia ruchu wydziela si¢ odrgbny segment. Oceng
zmiany nat¢zenia ruchu pod katem koniecznosci wydzielenia segmentu pozostawia si¢
zarzadcy drogi.

1.1.3. Liczba paséw ruchu

Segmenty powinny by¢ mozliwie jednorodne pod wzgledem liczby pasow ruchu. W przypadku
zmiany liczby paséw ruchu wydziela si¢ nowy segment. W tym kryterium nie uwzglednia si¢
pasOw wiaczenia i wylaczenia.

1.1.4. Dopuszczalna predkosé¢

Nowy segment wyznacza si¢ w miejscu zmiany dopuszczalnej predkosci na drodze
z pomini¢ciem lokalnych zmian predkosci.

1.1.5. Uksztaltowanie terenu

Segmenty powinny by¢ mozliwie jednorodne pod wzgledem uksztaltowania terenu, na jakim
s zlokalizowane, z wyrdznieniem terenu:

1) ptaskiego;
2) pagorkowatego;
3) gorzystego.

1.1.6. Zalecana dlugos$¢ segmentow

Zalecane dtugo$ci segmentdéw (innych niz segmenty wyznaczone zgodnie z podejsciem B
obejmujace segmenty o zakladanej dlugosci okoto 500 metrow) dla autostrad i drog
ekspresowych wynoszg dla odcinkéw:

1) zamiejskich: od 0,5 do 5 km;
2) miejskich: od 0,5 do 3 km.

Dopuszcza si¢ tworzenie segmentow o dtugosciach mniejszych lub wigkszych niz wskazane
powyzej pod warunkiem, ze segmenty sg mozliwie jednorodne, a ich dlugos$¢ nie przekracza
znacznie wartos$ci granicznych.

1.2. Segmentacja na drogach dwujezdniowych i jednojezdniowych

W przypadku segmentacji na drogach dwujezdniowych i jednojezdniowych, przy zastosowaniu
podejscia A, nalezy zastosowac nastepujace kryteria:

1) natg¢zenie ruchu;
2) liczba paséw ruchu;
3) dopuszczalna predkosé;
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4) uksztattowanie terenu;
5) zalecana dtugo$¢ segmentu.

Dopuszcza si¢ zastosowanie dodatkowo innych kryteriow jednorodnosci segmentéw oraz
warto$ci granicznych dla wszystkich kryteriow stosowanych w segmentacji. Ich okreslenie oraz
oceng uzasadnienia zastosowania pozostawia si¢ zarzadcy drogi.

W przypadku zastosowania podejscia B wyznacza si¢ segmenty o zalozonej, wzglednie stalej
dhugosci wynoszacej okoto 500 metrow bez uwzglednienia kryteriow jednorodnosci (a wigc nie
stosuje si¢ zalozen okreslonych w pkt 1.2.1-1.2.5).

Odcinki drég dwujezdniowych 1 jednojezdniowych potozone w granicach obszaru
zabudowanego, zgodnie z art. 2 pkt 15 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym, tj. oznakowane znakami pionowymi D-42 , obszar zabudowany” 1 D-43 , koniec
obszaru zabudowanego”, podlegaja ocenie ryzyka wylacznie metoda reaktywna.

Zarzadca drogi moze okresli¢ dodatkowe kryteria (np. kryterium minimalnej dtugosci), na
podstawie ktorych okres§li zakres odcinkéw drog dwujezdniowych i jednojezdniowych
w granicach obszaru zabudowanego podlegajacych ocenie ryzyka metodg reaktywng w formie
segmentow oraz zakres odcinkow dréog dwujezdniowych i jednojezdniowych w granicach
obszaru zabudowanego, ktore beda podlegaly takiej samej ocenie ryzyka jak odcinki drog
dwujezdniowych i jednojezdniowych potozone poza granicami obszaru zabudowanego (a wigc
takze ocenie ryzyka metodg proaktywna).

1.2.1. Natezenie ruchu

W przypadku istotnej zmiany warto$ci natezenia ruchu wydziela si¢ odrebny segment. Ocene
zmiany nat¢zenia ruchu pod katem konieczno$ci wydzielenia segmentu pozostawia sig¢
zarzadcy drogi.

1.2.2. Liczba paséw ruchu

Segmenty powinny by¢ mozliwie jednorodne pod wzgledem liczby paséw ruchu. W przypadku
zmiany liczby pasow ruchu nalezy wydzieli¢ nowy segment. W tym kryterium nie uwzglednia
si¢ zmiany liczby paséw na skrzyzowaniu lub pasoOw wiaczenia i wylaczenia.

1.2.3. Dopuszczalna predkosé¢

Nowy segment wyznacza si¢ w miejscu zmiany dopuszczalnej predkosci na drodze
z pomini¢ciem lokalnych zmian predkosci.

1.2.4. Uksztaltowanie terenu

Segmenty powinny by¢ mozliwie jednorodne pod wzgledem uksztalttowania terenu, na jakim
sg zlokalizowane, z wyrdznieniem terenu:
1) ptaskiego;
2) pagorkowatego;
3) gobrzystego.
1.2.5. Zalecana dlugos¢ segmentow

Zalecana dhugos$¢ segmentow (innych niz wyznaczone zgodnie z podej$ciem B obejmujace
segmenty o zaktadanej dlugosci okoto 500 metrow) dla pozostatych drog wynosi od 0,5 do 2 km.
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Dopuszcza si¢ tworzenie segmentow o dlugos$ciach mniejszych lub wiekszych niz wskazane
powyzej pod warunkiem, ze segmenty sg mozliwie jednorodne, a ich dlugos¢ nie przekracza
znacznie wartos$ci granicznych.

2. Gromadzenie danych

Dla celéw obliczeniowych do kazdego segmentu nalezy, oprocz danych opisanych w pkt 2.1-2.2,
zbiera si¢ dane dotyczace dlugosci danego segmentu (w metrach) oraz warto$ci $redniego
dobowego ruchu rocznego (SDRR).

Jesli dana droga jest objeta Generalnym Pomiarem Ruchu (GPR), wowczas wykorzystuje si¢
najnowsze dostepne wyniki GPR. Na drogach nieobjetych GPR nalezy postuzy¢ si¢ wynikami
pomiarow prowadzonych przez zarzadce drogi na podstawie art. 20 pkt 15 ustawy z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych.

W przypadku autostrad, drég ekspresowych oraz drég dwujezdniowych, dla ktérych ocena
ryzyka metodg proaktywng jest przeprowadzana w podziale na poszczeg6lne kierunki ruchu,
nalezy wykorzysta¢ dane dotyczace natezenia ruchu w podziale na poszczegolne kierunki
ruchu, a jesli sa dostgpne jedynie sumaryczne dane dotyczace nat¢zenia ruchu, to warto$¢
nalezy podzieli¢ przez 2.

W przypadku drég jednojezdniowych nalezy wykorzysta¢ dane dotyczace natgzenia ruchu
facznie dla obu kierunkow.

2.1. Autostrady i drogi ekspresowe
2.1.1. Szeroko$¢ paséw ruchu

Parametr ten wymaga okreslenia $redniej szeroko$ci paséw ruchu dla segmentu, przy czym dla
celow rachunkowych istotne jest wskazanie przedziatu, w ktorym miesci si¢ srednia szerokos¢
pasow ruchu danego segmentu:

1) w przypadku autostrad i drog ekspresowych miejskich:
a) wigksza lub rowna 3,25 m,

b) mniejsza niz 3,25 m i1 wigksza lub réwna 3,1 m,
¢) mniejsza niz 3,1 m;

2) w przypadku autostrad i drog ekspresowych zamiejskich:
a) wicksza lub réwna 3,4 m,

b) mniejsza niz 3,4 m i wigksza lub rowna 3,15 m,
¢) mniejsza niz 3,15 m.

Srednia szerokos¢ pasow ruchu (SSPR) dla segmentu oblicza si¢ wedtug ponizszego wzoru:

N
SSPR = (Z Spl-> /N

i-1
gdzie:

N — liczba pasow ruchu dla segmentu,
spi — szeroko$¢ pasa ruchu i.

Przy obliczeniach nie bierze si¢ pod uwage szeroko$ci pasa awaryjnego oraz pasow wiaczenia
1 wylaczenia na wezle. Jezeli szeroko$¢ danego pasa ruchu zmienia si¢ w obrebie segmentu,
okresla si¢ §rednig wazong szeroko$ci pasoOw ruchu wzgledem dhugosci odcinka. Wynik nalezy
zaokragli¢ do 2 miejsc po przecinku.
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Przykiad:

Na liczqgcym 4 kilometry segmencie drogi o trzech pasach ruchu szerokos¢ pasow ruchu wynosi:
— naodcinku 1 km: 3,50m, 3,50 mi 3,75 m,
— na odcinku 3 km: 3,25 m, 3,50 m, 3,50 m.

SSPR na odcinku 1 km wynosi: (3,50 + 3,50 + 3,75)/3 = 3,583 m.

SSPR na odcinku 3 km wynosi: (3,25 + 3,50 + 3,50)/3 = 3,417 m.

Srednia wazona wynosi: (3,583 x 1 + 3,417 x 3)/4 = 3,459 m, w zaokrqgleniu: 3,46 m.

2.1.2. Otoczenie drogi

Ocena otoczenia drogi dotyczy obszaru znajdujacego si¢ za zewngtrzng krawedzig (prawa
wzgledem kierunku ruchu) jezdni do najblizszej przeszkody. W ocenie nie uwzglednia si¢
przeszkdd o charakterze punktowym.

Nalezy zebra¢ dane dotyczace:

1) szerokosci strefy bez przeszkod (SBP) — pomiaru strefy bez przeszkod dokonuje si¢ od
konca zewnetrznego pasa ruchu jezdni gtownej do najblizszej przeszkody, tj. do strefy bez
przeszkod zalicza si¢ pas awaryjny oraz pasy wilaczenia i wytgczenia,

2) rodzaju przeszkdd, przy czym wyrdznia si¢:

a) barierg stalowa,
b) barier¢ betonowa,
¢) shupy, drzewa, inne (o charakterze cigglym, nie punktowym, np. szpaler drzew),
d) skarpe¢ nasypu lub wykopu,
e) gleboki row.
Segment na catej dlugos$ci nalezy podzieli¢ na podsegmenty w zaleznosci od szerokosci strefy

bez przeszkdd i rodzaju przeszkody. Dlugo$¢ podsegmentow z wystepowaniem okreslonego
rodzaju przeszkody nalezy okresli¢ jako procent dtugos$ci calego segmentu.

Przykiad:

T\ rodzaj 1

20 % diugosci

rodzaj 2
20 % diugosci

rodzaj 3
25 % diugosci

rodzaj 1
10 % diugosci

rodzaj 4
25 % diugosci
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Przyktadowy sposob zapisu danych dla segmentu:

‘ Dtugosé
SALDE s,treﬁ/ Rodzaj przeszkody podsegmentu
bez przeszkod dla dla vod ledem dlugosci
e a podsegmentu | wigledem dlugosci
p segmentu (%)
10 m brak 30
Sm bariera betonowa 20
6m stupy, drzewa, inne 25
Sm gleboki row 25

2.1.3. Uksztaltowanie drogi w planie

Nalezy przeanalizowa¢ uksztattowanie drogi w planie pod katem ostrosci lukow poziomych.
W pierwszej kolejnosci dla kazdego tuku nalezy okresli¢, czy jego promien wzdtuz osi drogi
jest mniejszy niz odpowiednio 750 metrow dla autostrad i drog ekspresowych miejskich oraz
1500 metréw dla autostrad 1 drég ekspresowych zamiejskich. Nastepnie dla tukow
spetniajagcych ten warunek nalezy okres§li¢ promien tuku oraz procentowo dlugos¢ tuku
wzgledem dlugos$ci segmentu. Jesli zastosowano krzywa przejsciowa, to poczatek tuku zaleca
si¢ liczy¢ od $rodka tej krzywe;.

2.1.4. Odleglosci miedzy wezlami

Do przeprowadzenia analizy dla tego parametru nalezy zebra¢ dane dotyczace odlegtosci
pomiedzy nosami kolejnych wjazdéw, wyjazdéw lub tacznic (w ramach tego samego wezta lub
pomiedzy kolejnymi weztami). W przypadku gdy na danym segmencie odleglo$¢ jest nie
wicksza niz 1600 metrow (warto$¢ graniczna dla autostrad i droég ekspresowych zard6wno
o charakterze miejskim, jak i zamiejskim), nalezy dokona¢ pomiaru i odnotowaé dtugosc
kazdego takiego odcinka.

2.1.5. Konflikty z ruchem pieszych i rowerow

Dla kazdego segmentu nalezy odnotowaé, czy wystepuja konflikty z ruchem pieszych
i rowerow. Analiza wystepowania konfliktow z ruchem pieszych i roweréw na autostradach
i drogach ekspresowych nie dotyczy parkingéw i miejsc obstugi podréznych, na ktérych taki
ruch jest co do zasady dopuszczalny. Za wymagajace analizy na autostradach lub drogach
ekspresowych nalezy uzna¢ wystepowanie ruchu pieszych i roweréw wzdhuz i w poprzek drogi,
w tym jezdni gtownych oraz tacznic.

W przypadku tacznic, gdy nie jest mozliwe jednoznaczne przypisanie wystepujacego ruchu
pieszych i roweréw tylko do jednej z krzyzujacych si¢ drég, nalezy go przyporzadkowaé
w pierwsze] kolejnosci do drogi najwyzszej kategorii, w przypadku tej samej kategorii — do
drogi o najwyzszej klasie, a w przypadku tej samej klasy — do drogi o najnizszym numerze.

Jezeli odnotowano ruch pieszych lub rowerow, nalezy wskaza¢, czy ruch ten w calosci jest

obslugiwany przez przeznaczong infrastrukturg, ktéra zapewnia jego catkowite odseparowanie
od ruchu drogowego (np. przez zastosowanie mostu lub tunelu dla pieszych lub rowerow).
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2.1.6. Funkcjonowanie systemu zarzgdzania ruchem lub ITS

Dla kazdego z segmentow nalezy okresli¢, czy jest on objety systemem zarzadzania ruchem lub
inteligentnym systemem transportowym, np. czy jest objety ustuga informowania uczestnikow
ruchu drogowego o zdarzeniach majacych potencjalny wplyw na bezpieczenstwo, takich jak
wystapienie wypadku drogowego, trudnych warunkéw pogodowych, obecnosci zwierzat na
jezdni, obecnos$ci przedmiotdw na jezdni, prowadzenia robot drogowych za pomocg znakow
zmienne;j tresci.

2.2. Drogi dwujezdniowe i jednojezdniowe
2.2.1. Szerokos$¢ paséw ruchu

Parametr ten w przypadku drég dwujezdniowych i drég jednojezdniowych okresla sie
analogicznie jak w przypadku autostrad i drog ekspresowych dla kazdego segmentu, przy czym
w przypadku drég jednojezdniowych wartos¢ okresla sie dla catej drogi, natomiast w przypadku
drog dwujezdniowych warto$¢ dotyczy poszczegdlnych jezdni odrebnie.

Podobnie jak w przypadku autostrad i drog ekspresowych, dla celow rachunkowych istotne jest
wskazanie przedzialu, w ktorym miesci si¢ srednia szerokos¢ paséw ruchu danego segmentu,
ktoére dla drog dwujezdniowych i jednojezdniowych sg nastepujace:

1) wigksza lub rowna 3,4 m;

2) mniejsza niz 3,4 m i wicksza lub réwna 3,15 m;
3) mniejsza niz 3,15 m 1 wigksza lub rowna 2,7 m;
4) mniejsza niz 2,7 m.

2.2.2. Otoczenie drogi

Analiza tego parametru wymaga zgromadzenia danych dotyczacych trzech cech otoczenia drogi
dla kazdego segmentu:

1) szerokosci strefy bez przeszkod (SBP) — pomiaru strefy bez przeszkod dokonuje si¢ od
konca zewngtrznego pasa ruchu jezdni gléwnej do najblizszej przeszkody;

2) nachylenia i cech otoczenia drogi,

3) rodzaju przeszkod.

Na podstawie zebranych danych kazdy segment nalezy przyporzadkowac¢ do jednej z kategorii
wspotczynnika bezpieczenstwa otoczenia drogi (WBOD). Przyporzadkowanie WBOD ma
charakter oceny eksperckiej, a kryteria wskazane w tabeli nr 1 nalezy traktowac¢ jako
indykatywne.
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Tabela nr 1: Wspdtczynniki bezpieczenstwa otoczenia drogi WBOD

WBOD SBP Nachylenie Inne cechy

1 SBP >9,14 m mniejsze niz 1:4; nie dotyczy
w przypadku najechania
mozliwe sg odzyskanie
kontroli nad pojazdem lub
samodzielny powr6t na
jezdnie

2 ~3,05 m < SBP <9,14 m | okoto 1:4; w przypadku nie dotyczy
najechania mozliwe s3
odzyskanie kontroli nad
pojazdem lub samodzielny
powr6t na jezdnig

3 SBP ~ 3,05 m okoto 1:3; w przypadku nier6wna powierzchnia

(dotyczy rowniez bariery | najechania odzyskanie otoczenia drogi
energochionnej kontroli nad pojazdem lub
odsunigtej >1,98 m) | samodzielny powro6t na
jezdnig¢ sg mozliwe
w minimalnym stopniu
4 1,52 m <SBP <3,05m | okoto 1:3 lub 1:4; moze posiadac barier¢
(dotyczy rowniez bariery | w przypadku najechania energochlonng
energochionnej odzyskanie kontroli nad (odlegtos¢ od 1,52 m do
odsunietej od 1,52 m | pojazdem lub samodzielny | 1,98 m), moga
do 1,98 m) powrdt na jezdnie sg wystepowac nieostoni¢te
mozliwe w minimalnym drzewa, shupy, inne
stopniu; zwickszone ryzyko | obiekty (odleglos¢
wystapienia wypadku ok. 3,05 m)
5 1,52 m < SBP < 3,05 m | okoto 1:3; w przypadku moga wystepowac
(dotyczy rowniez najechania odzyskanie przeszkody twarde lub
bariery energochtonnej | kontroli nad pojazdem lub skarpa (odlegtos¢ od
odsunietej <1,52 m) samodzielny powrdt na 1,52 m do 1,98 m)
jezdnig¢ sg praktycznie
niemozliwe

6 SBP < 1,52 m okoto 1:2; w przypadku brak bariery
najechania odzyskanie energochlonne;,
kontroli nad pojazdem lub nieostonigte przeszkody
samodzielny powr6t na twarde (odleglos¢ do
jezdni¢ sg niemozliwe 1,98 m)

7 SBP<1,52m 1:2 lub wigcej; w przypadku | brak bariery
najechania odzyskanie energochtonne;,
kontroli nad pojazdem lub wystepuja klif lub
samodzielny powrdt na pionowe skaty
jezdni¢ sg niemozliwe;
wysokie
prawdopodobienstwo
powaznych obrazen w razie
wypadku
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W przypadku gdy otoczenie jest réznorodne w ramach jednego segmentu, nalezy go podzieli¢
na podsegmenty i1 dla nich okresli¢ WBOD. Ogo6lng wartos¢ WBOD dla segmentu w takim
przypadku stanowi $rednia wazona WBOD dla podsegmentéw pod wzgledem dlugosci
podsegmentow w stosunku do dlugosci segmentu.

W przypadku drég dwujezdniowych ocena otoczenia drogi dotyczy obszaru znajdujacego si¢
za zewngetrzng krawedzig (prawg wzgledem kierunku ruchu) jezdni. W przypadku drog
jednojezdniowych otoczenie ocenia si¢ odrebnie dla strony lewej 1 prawej drogi.

Przykiad:
Na 4-kilometrowym odcinku drogi jednojezdniowej WBOD ksztaltuje si¢ nastepujgco:

— po stronie lewej:
o na odcinku 1 km WBOD ocenia si¢ na 1,
o na odcinku 2 km WBOD ocenia si¢ na 3,
o na odcinku 1 km WBOD ocenia si¢ na 4,

— po stronie prawej.:
o na odcinku 4 km WBOD ocenia si¢ na 5.

WBOD strony lewej okresla si¢ za pomocg sredniej wazonej: (I x 1 +2 X3+ 1 x4)/4=275.
WBOD strony prawej wynosi 3.
2.2.3. Uksztaltowanie drogi w planie

Nalezy przeanalizowa¢ uksztattowanie drogi w planie pod katem ostrosci tukow poziomych.
Jezeli w danym segmencie wystepuja tuki, dla ktorych promien wzdhluz osi drogi jest mniejszy
niz 1000 metrow (warto$¢ graniczna dla droég zaréwno dwujezdniowych, jak i jednojezdniowych),
nalezy odnotowac promien najostrzejszego z wystepujacych tukow.

Dla zakretu stanowigcego najostrzejszy tuk nalezy okresli¢ dodatkowo:
1) dopuszczalng predkos¢;

2) czy wystgpuja na nim systemy automatycznej kontroli predkosci (stacjonarne urzadzenie
kontrolujace lub automatyczna kontrola sredniej predkosci).

2.2.4. Gestosé zjazdow

Dla kazdego z segmentow drég dwujezdniowych i1 drog jednojezdniowych nalezy okresli¢
liczbe zjazdow do nieruchomosci (nie skrzyzowania). Oprocz zjazdow nalezy uwzglednié
réwniez faktycznie istniejgce 1 uzytkowane punkty, ktore zostaly wyznaczone samowolnie.

Jesli nieruchomo$¢ posiada osobno jednokierunkowy wjazd i1 jednokierunkowy wyjazd, to
nalezy je klasyfikowa¢ jako jeden. W przypadku dodatkowej jezdni nalezy uwzglednié
faktyczng liczbe miejsc wiaczen do jezdni gtdéwnej, a nie liczbg obstugiwanych nieruchomosci.

W przypadku drég jednojezdniowych uwzglednia si¢ zjazdy obustronnie, natomiast
w przypadku drég dwujezdniowych — tylko zjazdy funkcjonujace dla danej jezdni.

2.2.5. Parametry skrzyzowan

Dla kazdego segmentu nalezy zebra¢ informacje na temat wystepowania skrzyzowan, a dla
kazdego z nich okresli¢ rodzaj oraz dlugosc¢.

Na potrzeby zastosowania metody proaktywnej wyroznia si¢ nastgpujace rodzaje skrzyzowan:

1) wezel;
2) o ruchu okrgznym;
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3) 3-wlotowe, z sygnalizacjg $wietlng, z dodatkowymi pasami do skretu;

4) 3-wlotowe, z sygnalizacja swietlng, bez dodatkowych pasoéw do skretu;
5) 3-wlotowe, bez sygnalizacji $wietlnej, z dodatkowymi pasami do skretu;
6) 3-wlotowe, bez sygnalizacji §wietlnej, bez dodatkowych pasow do skretu;
7) 4-wlotowe, z sygnalizacjg §wietlng, z dodatkowymi pasami do skretu;

8) 4-wlotowe, z sygnalizacja §wietlna, bez dodatkowych paséw do skretu;
9) 4-wlotowe, bez sygnalizacji $wietlnej, z dodatkowymi pasami do skretu;
10) 4-wlotowe, bez sygnalizacji §wietlnej, bez dodatkowych pasow do skretu.

Zaleca si¢ okresla¢ rzeczywistg dtugos¢ skrzyzowan. W przypadku gdy jest to niemozliwe,
mozna przyjac¢ srednig dlugos$¢ dla danego rodzaju skrzyzowania lub dtugos¢ przyblizona.

2.2.6. Konflikty z ruchem pieszych i rowerow

Dla kazdego segmentu dla drog dwujezdniowych i jednojezdniowych nalezy odnotowac, czy
na danym segmencie (w przypadku drég jednojezdniowych — odrgbnie dla strony lewej i strony
prawej) wystepuje ruch pieszych lub rowerdw, a jezeli tak — za pomocg jakiej infrastruktury dla
pieszych lub roweréw ruch ten jest obstugiwany.

Jezeli na danym segmencie wystepuje ruch rowerow wzdtuz drogi, nalezy odnotowac, czy na
catej dlugosci wystgpowania ruchu rowerowego jest on obstugiwany za pomoca drogi dla
roweré6w (lub drogi dla pieszych lub roweréw), pasa ruchu dla roweréw lub pobocza
o nawierzchni twardej o szerokosci >1 m lub tez czy pomimo wystepowania ruchu rowerow
brak przeznaczonej infrastruktury.

Jezeli na danym segmencie (w przypadku drég jednojezdniowych — odrebnie dla strony lewe;j
1 strony prawej) wystepuje ruch pieszych wzdluz drogi, nalezy odnotowac, czy na catej dtugosci
wystepowania ruchu pieszego jest on obstugiwany za pomocg drogi dla pieszych (lub drogi dla
pieszych lub rowerdéw) lub czy pomimo wystgpowania ruchu pieszych brak przeznaczonej
infrastruktury.

Jezeli na danym segmencie wystgpuje ruch pieszych lub rowerow w poprzek drogi
(przekraczanie jezdni), nalezy odnotowa¢ dopuszczalng predkosé oraz liczbe wystepujacych na
danym segmencie:

1) bezkolizyjnych przej$¢ dla pieszych / przejazdow dla rowerdw (mosty lub tunele);

2) przejs¢ dla pieszych / przejazdéw dla rowerdow z sygnalizacja Swietlng i azylem;

3) przejs¢ dla pieszych / przejazdow dla rowerdw z sygnalizacja Swietlng bez azylu;

4) przej$¢ dla pieszych / przejazdow dla rowerdw bez sygnalizacji §wietlnej, z azylem;

5) przejs¢ dla pieszych / przejazdow dla rowerdw bez sygnalizacji $wietlnej 1 bez azylu;

6) przejs¢ sugerowanych.

W przypadku wystepowania przejscia dla pieszych i przejazdu dla roweréw w bezposrednim
sgsiedztwie takie przejscie dla pieszych wraz z przejazdem dla roweréw nalezy uwzgledni¢
w formularzu obliczeniowym jako jedno przej$cie / jeden przejazd.

W przypadku wystepowania ruchu pieszych lub rowerow na skrzyzowaniach z drogami
niepodlegajacymi ocenie ryzyka wyniki oceny na obszarze skrzyzowania nalezy uwzglednié¢
w wynikach danego segmentu.
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2.2.7. Rodzaj i szerokos¢ pobocza

Dla kazdego segmentu (a tym samym w przypadku drog dwujezdniowych odrebnie dla kazdego
kierunku ruchu, a na drogach jednojezdniowych dla obu stron drogi jednoczes$nie) okresla si¢
nastepujace informacje:

1) szerokos¢ pobocza (mierzonego od zewnetrznej krawedzi linii krawedziowej, a w przypadku
jej braku od krawedzi jezdni);

2) nawierzchni¢ pobocza o nawierzchni twardej lub o nawierzchni gruntowej; w przypadku
pobocza czesciowo o nawierzchni twardej nalezy przyjac, ze jest to pobocze o nawierzchni
twardej, jezeli wigcej niz polowe szerokosci pobocza stanowi nawierzchnia twarda.

W przypadku zmiany szeroko$ci i typu pobocza wzdluz danego segmentu wydziela si¢
podsegmenty o jednakowej szerokosci i typie pobocza, a nastepnie oblicza §rednig wazong.

Przyktad:

4-kilometrowy odcinek drogi jednojezdniowej posiada pobocze:
— po stronie lewej:
o na odcinku 1 km o nawierzchni twardej o szerokosci 0,6 m i o nawierzchni
gruntowej o szerokosci 1,1 m,
o na odcinku 3 km o nawierzchni twardej o szerokosci 0,6 m i o nawierzchni
gruntowej o szerokosci 0,7 m,
— po stronie prawej:
o na odcinku 4 km o nawierzchni twardej o szerokosci 0,6 m i o nawierzchni
gruntowej o szerokosci 0,4 m.

Pobocze po lewej stronie nalezy uznac za pobocze o nawierzchni gruntowej, poniewaz czes¢
pobocza o nawierzchni gruntowej jest wigksza niz czes¢ pobocza o nawierzchni twardej.
Sredniq szerokos¢ pobocza po stronie lewej okresla sie za pomocq Sredniej wazonej:

(11,70 +3 % 1,30)/4 = 1,40 m

Pobocze po stronie prawej jest uznawane za pobocze o nawierzchni twardej, poniewaz
w przewazajgcej czesci jest poboczem o nawierzchni twardej. Szerokos¢ pobocza po stronie
prawej wynosi I m.

2.2.8. Wystepowanie dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania

W przypadku drog jednojezdniowych o jednym pasie ruchu w kazdym kierunku dla kazdego
segmentu nalezy okresli¢:

1) czy wystepuje nachylenie drogi przekraczajace 4 %;

2) dhugos¢, na jakiej wystepuje nachylenie drogi przekraczajace 4 %;

3) czy wystepuja dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania.

Dla drog dwujezdniowych oraz drog jednojezdniowych o wiecej niz jednym pasie w kazdym

kierunku, a takze w szczeg6lnym przypadku przekroju 2 + 1 (z naprzemiennie wystgpujacym
pasem ruchu do wyprzedzania) powyzszych danych nie okresla sig.

2.2.9. Oznakowanie pionowe i poziome

Dla kazdego segmentu nalezy ogdlnie oceni¢ kompletnos¢ 1 jakos¢ oznakowania pionowego
1 poziomego, przez zakwalifikowanie do jednej z trzech grup:

1) oznakowanie kompletne, wysokiej jakosci 1 w dobrym stanie;
2) oznakowanie kompletne, niskiej jako$ci lub w niedostatecznym stanie;
3) oznakowanie niekompletne.
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Niekompletno$¢ nalezy rozumie¢ jako dostrzegalne na drodze braki istotnych elementow
oznakowania, tj. w szczegolnosci brak oznakowania poziomego, brak najwazniejszych znakow
majacych bezposredni wplyw na bezpieczenstwo ruchu, jak znaki ograniczenia predkosci,
znaki regulujace pierwszenstwo, ostrzezenia przed zakretami, brak wytyczonych paséw na
skrzyzowaniach.

Przez kompletno$¢ rozumie si¢ takze zgodno$¢ z odno$nymi przepisami w sprawie
szczegotowych warunkéw technicznych dla znakow 1 sygnalow drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 warunkow ich umieszczania na drogach.

3. Obliczanie wyniku punktowego i przyporzadkowanie do wlasciwej Kklasy
bezpieczenstwa za pomoca formularza obliczeniowego

Po wykonaniu segmentacji oraz przygotowaniu danych dotyczacych parametrow drogi do
przeprowadzenia oceny ryzyka metoda proaktywna zgromadzone dane dotyczace kazdego
z segmentow (wraz z oznaczeniem segmentu i jego dlugoscia okreslong w metrach) umieszcza
si¢ w formularzu obliczeniowym dla metody proaktywne;.

Formularz zawiera algorytmy, ktore dokonuja stosownych obliczen. Nastepnie na podstawie
obliczonego wyniku punktowego przyporzadkowuja one kazdy segment do jednej z trzech klas
bezpieczenstwa:

1) autostrady 1 drogi ekspresowe:
a) bezpieczna — wynik punktowy wigkszy lub réwny 85,
b) $rednio bezpieczna — wynik punktowy wiekszy lub rowny 65 1 mniejszy niz 85,
c) niebezpieczna — wynik punktowy mniejszy niz 65;

2) drogi dwujezdniowe i jednojezdniowe:
a) bezpieczna — wynik punktowy wigkszy lub réwny 80,
b) $rednio bezpieczna — wynik punktowy wiekszy lub rowny 50 1 mniejszy niz 80,
c) niebezpieczna — wynik punktowy mniejszy niz 50.

W przypadku gdy segment zostal zaliczony do klasy niebezpiecznej, ale pod wzgledem
natezenia ruchu segment znajduje si¢ wsrdd 15 % segmentoOw o najnizszym natezeniu ruchu
w obrebie kazdego z trzech rodzajow drog okreslonych w § 2 pkt 1, § 2 pkt 2 lit. a oraz § 2
pkt 2 lit. b rozporzadzenia, klase¢ bezpieczenstwa segmentu modyfikuje si¢ przez zmiang z klasy
niebezpiecznej na klas¢ srednio bezpieczna.

4. Postepowanie w przypadku braku szczegotowych wymagan

W przypadkach nieokreslonych w niniejszym zalgczniku zarzadca drogi, wykonujac ocene
ryzyka metoda proaktywnga, moze przyja¢ wiasne zalozenia (w tym ujete w opracowaniu
Dyrekcji Generalnej ds. Mobilnosci i Transportu Komisji Europejskiej pt. Network Wide Road
Safety Assessment — Methodology and Implementation Handbook) pod warunkiem, ze nie sg
one sprzeczne z postanowieniami rozporzadzenia wraz z zalacznikami.

Zarzadca drogi przeprowadzajacy ocen¢ ryzyka metoda proaktywng moze dokonywac
modyfikacji formularza obliczeniowego, przy czym nie moze dokonywa¢ zmian majgcych
wplyw na algorytmy obliczeniowe.
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Zalacznik nr 3

SZCZEGOLOWY SPOSOB SCALENIA WYNIKOW OCENY RYZYKA METODA REAKTYWNA
I METODA PROAKTYWNA, OKRESLENIA WYNIKU OCENY RYZYKA ORAZ ZAWARTOSC I SPOSOB
PREZENTACJI WYNIKOW OCENY RYZYKA W SPRAWOZDANIU Z OCENY RYZYKA

1. Segmentacja

Podziat drog na segmenty na etapie scalenia wynikow uzyskanych metoda reaktywng i metoda
proaktywng jest inny, niz wynika to z segmentacji drog przeprowadzonej w ramach kazdej
z metod. Segmenty drog wyznacza si¢ w miejscach, w ktérych dochodzi do zmiany segmentu
w ramach ktérejkolwiek z metod (reaktywnej i proaktywnej), zgodnie z ponizszym schematem:

metoda reaktywna

metoda proaktywna

wynik koncowy

2. Przydzial do kategorii bezpieczenstwa

Dla kazdego segmentu uzyskanego w wyniku scalania przydziela si¢ kategori¢ bezpieczenstwa
wedtug ponizszego klucza:

wynik metoda
reaktywna — Srednio .
. . brak wyniku
wynik metodg bezpieczna
proaktywna \2
umiarkowanie stosunkowo umiarkowanie
niebezpieczna bezpieczna niebezpieczna
Srednio srednio stosunkowo $rednio
bezpieczna bezpieczna bezpieczna bezpieczna
stosunkowo
bezpieczna
. umiarkowanie srednio
brak wyniku . . .
niebezpieczna bezpieczna




Dziennik Ustaw —-26— Poz. 840

3. Zawartos¢ i sposob prezentacji wynikow oceny ryzyka w sprawozdaniu zarzadcy
drogi

W ramach sprawozdania z wynikow oceny ryzyka zarzadca drogi przekazuje do ministra
wlasciwego do spraw transportu:

1) wypeliony formularz obliczeniowy dla metody reaktywnej wedtug szablonu opublikowanego
przez ministra wlasciwego do spraw transportu w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie
podmiotowej urzedu obslugujacego tego ministra, tj. wypetniony formularz obliczeniowy
dla metody reaktywnej dla kazdej ze zidentyfikowanych grup referencyjnych dla wszystkich
segmentow wyznaczonych i ocenionych metoda reaktywna;

2) wypeliony formularz obliczeniowy dla metody proaktywnej wedlug szablonu
opublikowanego przez ministra wlasciwego do spraw transportu w Biuletynie Informacji
Publicznej na stronie podmiotowej urzedu obslugujacego tego ministra, tj. wypetniony
formularz obliczeniowy dla kazdego z segmentéw wyznaczonych i ocenionych metoda
proaktywng (arkusze A-D formularza obliczeniowego dla metody proaktywnej) oraz
formularz zbiorczy podsumowujacy uzyskane wyniki w ramach sieci ocenianej przez
danego zarzadce (arkusz E formularza obliczeniowego dla metody proaktywnej);

3) zestawienie w formie arkusza w formacie xlsx, zawierajace wykaz segmentow powstatych
zgodnie z pkt 1 z przypisaniem do kazdego z tych segmentdéw unikalnego oznaczenia segmentu,
unikalnego oznaczenia segmentu w ramach metody reaktywnej i unikalnego oznaczenia
segmentu w ramach metody proaktywnej, z ktorych powstat, ocene segmentu w ramach
metody reaktywnej, w ramach metody proaktywnej 1 wynik oceny ryzyka zgodnie z pkt 2;

4) odwzorowanie segmentéw powstatych w wyniku scalenia metod reaktywnej i proaktywnej
(zgodnie z pkt 1) w formacie shp zgodnie z szablonem opublikowanym przez ministra
wlasciwego do spraw transportu w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej
urzgdu obstugujacego tego ministra;

5) pisemne podsumowanie przeprowadzonej oceny ryzyka, zawierajace w szczegolnosci:

a) informacje na temat przyjetych zatozen do dokonania oceny ryzyka, w tym zalozen
wykraczajacych poza wymagania okreslone w rozporzadzeniu lub je uszczegdtawiajacych,
wraz z ich uzasadnieniem,

b) opis przyjetego sposobu oznakowania segmentow, a w przypadku zastosowania jako
oznakowania segmentoOw kolejnych liczb naturalnych, zestawienia umozliwiajacego
przypisanie danego oznakowania do danych identyfikujacych segment (numer drogi,
jezdnia, pikietaz poczatkowy, pikietaz koncowy, dtugosé),

c¢) opis zawarto$ci plikow 1 arkuszy przekazywanych w ramach sprawozdania, w przypadku
gdy zawartos¢ tych plikéw 1 arkuszy nie wynika wprost z ich nazw.

Zarzadca drogi moze wprowadza¢ modyfikacje w zakresie formularzy obliczeniowych
(np. zmiana uktadu, dodatkowe ograniczenia poprawnosci danych, dodatkowe dane zrédtowe)
pod warunkiem, Ze nie ulegna modyfikacji algorytmy obliczeniowe wynikajace z formularzy
obliczeniowych, opublikowanych przez ministra wiasciwego do spraw transportu w Biuletynie
Informacji Publicznej na stronie podmiotowej urzgdu obstugujacego tego ministra, oraz ze
w efekcie tych modyfikacji do ministra wlasciwego do spraw transportu w ramach sprawozdania
nie zostanie przekazany zakres danych mniejszy, niz wynika z formularzy obliczeniowych
opublikowanych przez ministra wtasciwego do spraw transportu.



