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Streszczenie: W artykule dokonano ogoélnej analizy stanu zagrozenia zdrowia
i zycia ludzi, jako element oceny oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko na
przyktadzie drogi krajowej DK-17 na odcinku Piaski — Hrebenne. Wykonane ba-
dania i analizy dla przyktadowego odcinka wskazujg, ze miarg celowosci budowy
lub przebudowy drég nie powinien by¢ pojedynczy wskaznik, jakim jest gtownie
ochrona przyrody, ale taczne kryteria spoteczno-srodowiskowe. Istotnym proble-
mem aktualnie wykonywanych raportéw o oddziatywaniu drog na Srodowisko jest
brak pogtebionych ocen z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktore
beda stanowily jednoznaczne kryterium spoteczne m.in. wyboru wariantéw loka-
lizacyjnych.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo ruchu drogowego, oddziatywanie drogi na
Srodowisko, wypadki drogowe, planowanie przebiegu drogi.

1. Wprowadzenie

Wiekszos¢ nowych inwestycji oraz planowanych przebudéw istniejacych drog
wymaga uzyskania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji przed-
siewziecia [1,2]. Powoduje to koniecznos¢ przygotowania, poza dokumentacjg pro-
jektowa, wielu specjalistycznych opracowan zwiazanych z zagadnieniami ochrony
Srodowiska. Prace te skupiajg si¢ przede wszystkim na ocenie oddziatywania inwe-
stycji na Srodowisko przyrodnicze a takze oddzialywania na ludzi. Aktualnie wybor
wariantu rozwigzan technicznych w duzej mierze koncentruje si¢ na minimalizacji
ingerencji w Srodowisko przyrodnicze. W wigkszosci przypadkow oddziatywania
na przyrode (w tym obszary Natura 2000) stanowia podstawowe kryterium decy-
zji Srodowiskowych. Tymczasem w wielu sytuacjach podstawowe oddziatywania
dotycza wptywu nie tylko na przyrode, ale réwniez na ludzi i ich zdrowie. Obecnie
raporty, w zakresie oddziatywania na ludzi, skupiaja sie¢ na analizie hatasu, drgan
i zanieczyszczen powietrza powodowanych przez ruch drogowy. Roéwnie istotnym
problemem s3g rowniez kolizje i wypadki drogowe, ktére powodowane moga by¢
zarébwno przez uczestnikow ruchu drogowego, jak i przez zwierzeta - w przypad-
kow drég zlokalizowanych w kompleksach lesnych. Zagadnienia te powinny by¢

1 Uczestnik projektu ,,Kwalifikacje dla rynku pracy - Politechnika Lubelska przyjazna dla pracodawcy” wspoétfinansowanego przez Unie
Europejska w ramach Europejskiego Funduszu Spotecznego.



330 Agnieszka Woszczuk

uwzgledniane w raportach o oddziatywaniu na srodowisko, zwtaszcza dla drog w
sieci TEN-T, i powinny stanowi¢ jeden z waznych argumentéw wyboru wariantu
inwestycji drogowej. Wybor wariantéw w tego typu opracowaniach nalezy opieraé
na tacznych kryteriach spoteczno—§rodowiskowych, ktére powinny wykazywac fak-
tyczng celowos¢ budowy lub przebudowy drogi.

2. Droga krajowa nr 17 (DK-17) na odcinku Piaski — Hrebenne
- stan obecny

Istniejgca droga krajowa nr 17 (wariant bezinwestycyjny drogi ekspresowej
S 17) jest obecnie droga klasy GP, zaliczong do sieci drog miedzynarodowych
(E372). Trasa ta przechodzi przez 39 miejscowosci, czesto o zwartej i wielorzedo-
wej zabudowie mieszkaniowej, skupionej wzdtuz drogi. W poblizu pasa drogowego
usytuowane sg obiekty uzytecznosci publicznej jak np. szkoty, urzedy, domy kultury
a takze obiekty sakralne. Brak drog serwisowych oraz odbywajacy sie¢ ruch tranzy-
towy i krajowy samochodoéw ciezkich stanowi duze zagrozenie dla ruchu lokalnego
i mieszkancow przylegtych do drogi miejscowosci. Hatas generowany przez ruchu
drogowy przekracza wartosci dopuszczalne[3]. Ciagte ograniczenia predkosci w te-
renach zabudowanych, powolny ruch maszyn rolniczych, pojawiajacy sie na drodze
piesi, rowerzySci oraz zwierzeta negatywnie wptywaja na ptynnosc¢ ruchu pojazdow
poruszajacych sie po drodze. DK-17 przebiega przez wiele obszaréow przyrodniczych
prawnie chronionych (w tym Natura 2000), gdzie zinwentaryzowano gatunki pta-
z6w, ptakow i ssakow przyrodniczo cennych [3].

Od wielu lat planowana jest nowa droga ekspresowa S-17, biegnaca do gra-
nicy w Hrebennym. Obecnie inwestycja jest na etapie przygotowan. Opracowano
koncepcje programowa z wariantowaniem przebiegu, wykonano raport o od-
dziatywaniu przedsiewziecia na Srodowisko, ztozono wniosek o wydanie decyzji
o Srodowiskowych uwarunkowaniach. Jednak dalszy bieg procesu inwestycyjnego
z powodu braku funduszy zostat odtozony w czasie. Planowana inwestycja, jak kaz-
da nowa inwestycja drogowa, bedzie oddziatywac¢ na srodowisko. Przy czym obok
niekorzystnego wplywu na otoczenie istnieje wiele pozytywnych aspektow budowy
drogi po nowo wyznaczonym przebiegu trasy [4,5]. Utrzymanie obecnego uktadu
komunikacyjnego, przy rosnagcym natezeniu ruchu, spowoduje pogorszenie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego (brd) oraz warunkéw zycia mieszkancoéw przylegtych
do drogi miejscowosci, a takze obnizenie wartosci przyrodniczych tych obszaréw.
Wyniki analiz wskazuja jednak na koniecznos¢ jak najszybszej budowy tego odcin-
ka nie tylko z uwagi na ochrone obszaréw cennych przyrodniczo, ale i ze wzgledu
na znaczne zagrozenie wypadkami wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego.

3. Ruch drogowy na analizowanym odcinku drogi

Sredni Dobowy Ruch (SDR) w 2010 r. na analizowanym odcinku wahat sie
w granicach od 6,500 do 12,700 P/dobe [6]. W Tomaszowie Lubelskim SDR wyno-
sit ponad 18,000 P/dobe. W 2020, zgodnie z prognoza, na odcinkach krytycznych
SDR przekroczy 22,000 P /dobe. Juz w chwili obecnej ruch po DK-17 w obszarze
Tomaszowa Lubelskiego jest na granicy przepustowosci. Samochody ciezarowe ja-
dace przez miasto na przejscie graniczne w Hrebennym sg przyczyna tworzacych
sie na co dzien zatoréw. Ruch drogowy moze by¢ takze przyczyna hatasu przekra-
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czajacego wartosci dopuszczalne. Budowa obejscia (obwodnicy) tej miejscowosci
byta planowana od dawna, jednak ciggle termin jej realizacji jest przektadany.
Inwestycja, mimo wykupionych gruntéw i pozwolenia na budowe waznego do
poczatku 2014 roku, nie znalazta si¢ na liScie 12 obwodnic na budowe ktorych
(w latach 2014-2020) zostaty zabezpieczone fundusze.

W Hrebennym, bedacym przejsciem polsko-ukrainskim SDR jest obecnie naj-
wigkszy wsrod miejscowosci o tym samym znaczeniu. W stosunku do roku 2000 je-
dynie w Hrebennym odnotowano wzrost liczby pojazdéw, wynoszacy ponad 30%
(rys.1).
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Rys. 1. Wzrost natezenia ruchu na polsko-ukrainskich przejsciach granicznych w latach 2005 - 2010.

Po wstapieniu Ukrainy do Unii Europejskiej mozna spodziewac si¢ rownie du-
zej dynamiki wzrostu ruchu na przejsciach granicznych i prowadzacych do nich
drogach.

Natezenie ruchu na granicy przepustowosci (Tomaszéw Lubelski) spetnia pod-
stawowg przestanke wyboru inwestycji do realizacji [7]. Budowa drogi ekspresowej
S17 do granicy panstwa w Hrebennym w petni wpisuje sie w realizacje celu gtoéwne-
go Strategii Rozwoju Transportu [8]. Elementami tej strategii sg kryteria spoteczne
takie jak: zwiekszenie dostepnosci transportowej, poprawa bezpieczenstwa uczest-
nikéw ruchu i efektywnosci sektora transportowego, poprzez tworzenie spojnego,
zrownowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymia-
rze krajowym, europejskim i globalnym.

4. Komfort i bezpieczenstwo uzytkownikéw na analizowa-
nym odcinku drogi

Droga krajowa nr 17 w ciagu kilku ostatnich lat na wielu odcinkach byta prze-
budowywana, remontowana, jak rowniez zaprojektowano dla niej nowe oznako-
wanie. Na kilku odcinkach wprowadzono przekr6j 2+1, wydzielono pasy do lewo-
skretow, w miejscu linii P-4 zamontowano stupki uniemozliwiajace przejazd na
pas o przeciwnych kierunku ruchu. Dziatania te mialy ma celu poprawe komfortu
i bezpieczenstwa uzytkownikoéw drogi oraz zwigkszenie przepustowosci. Obecnie
wiekszos¢ 120 km drogi jest w stanie bardzo dobrym lub dobrym [9].
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Zwigkszenie parametréw uzytkowych DK-17 przyczynito sie do poprawy bez-
pieczenstwa. Na odcinku Piaski — Zamos¢ ryzyko bycia ofiarg Smiertelng lub ciezko
ranng (tzw. ryzyko indywidualne mierzone czestoscia powaznych wypadkéw na
kazdym odcinku drogi w stosunku do liczby pojazdow, ktore przejezdzaja przez
ten odcinek w ciggu roku), zgodnie z mapa EuroRAP-u [10] zmniejszyto si¢ z bar-
dzo duzego do duzego. Na trasie Zamos¢ — Hrebenne ryzyko to w dalszym ciagu
jest bardzo duze. W wojewodztwie lubelskich 98,4% wszystkich drog krajowych
to odcinki o duzym (30,9%) lub bardzo duzym (67,5%) ryzyku indywidualnym.
Wynik ten jest najgorszym w kraju i wskazuje jak duze sg potrzeby inwestycyjne
w infrastrukture drogowa w tym regionie. Jednoczesnie efekt ten powinien stanowié
jedno z podstawowych kryteriow spotecznych w przygotowywanych dokumentach
zardwno planistycznych (pierwszenstwo wykonania danych inwestycji), jak i tych
w ktorych dochodzi do poréwnania i wyboru wariantu do dalszej realizacji.

5. Koszty zdarzen drogowych

Wytyczne IV Europejskiego Programu Dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego zobowiazuja do zmniejszenia liczby zabitych o potowe do 2020 roku
oraz ich dalszej redukcji o 50 procent do 2030 r. w stosunku do roku 2020. W Polsce
przyjeto zatozenia zmniejszenia ofiar smiertelnych do 2000 a ciezko rannych do
5600 w 2020 roku [11]. Obecnie w Polsce w wypadkach drogowych ginie rocznie
ok. 4 tys. os6b okoto 50 tys. zostaje rannych. Wypadki i kolizje drogowe generuja,
mozliwe do oszacowania, koszty ponoszone przez spoteczenstwo. Na koszt jednost-
kowy zdarzenia drogowego sktadajga sie [12]:

—  koszty prac stuzb policyjnych i ratowniczych;
—  koszty ustug prosekcyjnych i pogrzebu;
—  koszty hospitalizacji;
—  koszty postepowania karnego;
—  koszty rekompensat i zado$¢uczynienia;
—  straty pracodawcow;
—  straty materialne;
—  straty gospodarcze kraju.
W roku 2012 szacunkowe koszty jednostkowe wypadkow i kolizji drogowych
wynosity [12]:
—  koszt jednostkowy ofiary $miertelnej — 2,5 mln zt,;
—  koszt jednostkowy ofiary ciezko rannej — 1,1 mln zt,;
—  koszt jednostkowy ofiary lekko rannej — 15 tys. zt
—  koszt jednostkowy straty materialnej wypadku — 80 tys. zt.;
—  koszt jednostkowy kolizji drogowej — 15 tys. zt.

W dotychczasowych opracowaniach Srodowiskowych brakuje prognozy brd
oraz wyceny zdarzen drogowych. Wynikiem takiego postepowania wariant bezin-
westycyjny staje sie opcjg bezkosztowa, a realizacja przedsiewziecia wynika zwykle
z nadmiernego natezenia ruchu oraz pogarszajacych sie warunkéw zycia mieszkan-
coOw bez uwzgledniania faktycznego wptywu na ich zdrowie i zycie, jakim sg wy-
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padki drogowe. Niewielkg zmiane odnotowuje si¢ w tym zakresie od 2013 r., gdzie
coraz powszechniej administracja ochrony Srodowiska zaczyna respektowaé obo-
wigzek zwigzany z prowadzeniem analiz brd w raportach srodowiskowych dla sieci
drog TEN-T. Niestety zalecenia takiego nie ma dla pozostatej sieci drog.

6. Ogolna analiza zagrozen zycia i zdrowia ludzi na odcinku
DK-17

Artykut 66 Ustawy o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie ...
[1] nakazuje w uzasadnieniu proponowanego przez wnioskodawce wariantu wska-
za¢ jego oddzialywania na Srodowisko, a w przypadku drogi w transeuropejskiej
sieci drogowej réwniez na bezpieczenstwo ruchu drogowego. W wielu raportach
0 oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko do tej pory co najwyzej wprowa-
dza sie podstawowe dane ze statystyk policyjnych bez szczegdbtowego odnoszenia
sie do faktycznych przyczyn oraz wtasciwego eksponowania probleméw zdrowia
i zycia (efektow spolecznych) a takze powigzania tych zjawisk z planowanym za-
daniem inwestycyjnym. Ponizej przedstawiono ogo6lng analize przyczyn i skutkow
wypadkow dla analizowanego odcinka drogi DK-17. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w
niektorych przypadkach przedsiewzieé moze istnie¢ powazny problem dotarcia do
wielu danych szczegbtowych z zakresu zagrozenia brd i nie jest mozliwe prowadze-
nie szczegdblowych analiz jak w przypadku studiow korytarzowych wykonywanych
dla drég z sieci TEN-T.

W latach 2008-2009 zmodernizowany zostal odcinek Piaski-topiennik. Na
dtugosci 15 km trzykrotnie na podjazdach, zastosowano przekrdj 2+1 z pasami
wyprzedzania. Przebieg trasy, zarbwno w planie jak i w profilu zostal dostosowany
do klasy GP i do predkosci projektowej 70 km/h. Istniejaca droga zostata poszerzo-
na a konstrukcja wzmocniona. Tam gdzie byto to mozliwe zaprojektowano boczne
drogi serwisowe zapewniajace obstuge komunikacyjna przylegtego terenu — gtéwnie
dojazd maszynami rolniczymi do p6l uprawnych. Powstaty nowe zatoki autobuso-
we z wyspa dzielacg. Wybudowano ciagi piesze, w wiekszosci usytuowane za rowa-
mi. Przebudowano réwniez istniejgce obiekty inzynierskie (mosty i przepusty), nie
spetniajgce wymagan odnosnie nos$nosci dla drogi klasy GP [13].

Po przebudowie zaobserwowaé mozna spadkowa tendencje liczby wypadkow,
mimo wzrostu natezenia ruchu (rys. 2).
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Rys. 2. Liczba wypadkéw w latach 2006 -2012 na DK nr 17 na odcinku Piaski — Lopiennik.
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Rys. 3. Liczba kolizji w latach 2006 -2012 na DK nr 17 na odcinku Piaski — Lopiennik.

W latach 2008-2009 odnotowano znaczny spadek liczby wypadkoéw i wzrost
liczby kolizji drogowych. Przy czym skutki zdarzen drogowych, mierzone liczba
zabitych i rannych, byty lzejsze niz w pozostatych latach. Ma to zwiazek z pro-
wadzong w tym okresie modernizacjg omawianego odcinka drogi, co wymuszato
zmniejszenie predkosci oraz zwigkszenie koncentracji kierowcow. Po zakonczonych
pracach remontowych liczba wypadkéw wzrosta ale do poziomu nizszego niz przed
remontem. Do spadku liczby zdarzenn drogowych mogto przyczynié¢ sie zastoso-
wanie stupkéw oddzielajgcych przeciwne kierunki ruchu, jak rowniez wzmozone
kontrole predkosci ruchu przez policje, w szczegblnosci z pojazdéw wyposazonych
w wideorejestratory.
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Rys. 4. Liczba zabitych i rannych w latach 2006 -2012 na DK-17 na odcinku Piaski — Lopiennik.

Analiza struktury rodzajowej wypadkow wykazuje, ze zarobwno przed prze-
budowa, jak i po modernizacji najwiecej bylo wypadkéw z udziatem pieszych
(rys.5, rys.6). Omawiany odcinek przechodzi przez miejscowos¢ Fajstawice
i nie ma technicznej mozliwosci przeniesienia ruchu pieszego poza przekroj
drogi. Pozostate rodzaje zdarzen to zderzenia czotowe, boczne i tylne, naje-
chanie na przeszkode (stup, drzewo, barierka) oraz wywrdcenie sie pojazdu.
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Rys. 5. Struktura rodzajowa wypadkow w latach 2006 -2008 na DK-17 na odcinku Piaski — Lopiennik.



Zagrozenie zdrowia i zycia ludzi wypadkami drogowymi

w opracowaniach §rodowiskowych na przyktadzie drogi krajowej DK-17

na odcinku Piaski-Hrebenne.

335

® Najechanie na pieszego

B Wywrdcenie sie pojazdu

M Zderzenie pojazdow
boczne
B /derzenie pojazdow

tylne

Rys. 6. Struktura rodzajowa wypadkéw w latach 2010 -2012na DK-17 na odcinku Piaski — Lopiennik.

Przyczyny kolizji majg inny rozktad. Najczesciej dochodzi do zderzen tylnych.
Po modernizacji wzrosta liczba wywrécen samochodéw. Do tego typu zdarzen do-
chodzi gtéwnie miejscach gdzie korona drogi jest znacznie wyniesiona ponad ist-
niejacy teren. Wystepuje rowniez stosunkowo duzo kolizji spowodowanych zderze-
niem ze zwierzetami. Teren przylegly do drogi to, oprocz zabudowy, pola uprawne,
aki i zadrzewienia. Droga staje sie przeszkoda w wedréwkach dzikich zwierzat: sa-
ren, danieli i dzikow. Zwierzeta na jezdni sa realnym zagrozeniem dla uczestnikow
ruchu. Bez wtasciwej ochrony dziko zyjacej fauny [5] sytuacja ta nie ulegnie zmianie.
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Rys. 7. Struktura rodzajowa kolizji w latach 2006 -2008 na DK-17 na odcinku Piaski — Lopiennik.
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Rys. 8. Struktura rodzajowa kolizji w latach 2010 -2012 na DK-17 na odcinku Piaski — Lopiennik.
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Na analizowanym 15 kilometrowym odcinku DK 17 wyodrebni¢ mozna dwa
miejsca szczeg6lnie niebezpieczne (Tabela 1).

Tabela 1 Miejsca szczeg6lnie niebezpieczne na DK nr 17 km 115+000 - km 130+000.

Kilometraz Wypadki Zabici Ranni
km 123+700 - km 123+800 4 2 2
km 125+500 - km 125+600 2 2 2
km 115+000 - km 130+000 11 4 15

Najwigksza liczba wypadkéw ma miejsce w kilometrazu 123+700 -123+800.
Trzy z czterech zdarzen to najechanie na pieszego. Mozna przypuszczad, ze byly to
potracenia na przejsciu dla pieszych. Ten odcinek trasy znajduje sie w miejscowosci
Fajstawice, gdzie zlokalizowane sa dwa przejscia dla pieszych. W bliskiej odlegto-
Sci jest kosciot, urzad gminy oraz liczne sklepy. Dodatkowo DK-17 skrzyzuje sie
z dwiema drogami lokalnymi. W planie jest to odcinek prosty, w profilu podtuz-
nym - tuk wypukty. Kierowcy czgsto przekraczaja dozwolong predkos¢ 50 km/h,
i nawet ustawiony w poblizu fotoradar nie powoduje zadowalajacej zmiany. Drugi
niebezpieczny odcinek drogi to km 125+500 - 125+600, tj. w miejscu przekroju
2+1, odcinek prosty w planie o matym pochyleniu podtuznym wynoszacym 0,6%.
Przyczyng jednego z wypadkéw, mimo zamontowanych stupkéow oddzielajacych
pasy ruchu w przeciwnym kierunku, byto zderzenie czotowe. Zgineto dwie osoby,
jedna zostata ciezko ranna. Zdarzenie to przypomina, ze drogi jezdojezdniowe sa
duzo mniej bezpieczne od drog dwujezdniowych, gdzie przeciwne kierunki ruchu
s3 od siebie oddzielone przeszkoda w postaci pasa rozdziatu. Jednoczesnie odcinki
2+1 stosowane w Szwecji maja rozdzielenie kierunkéw ruchu barierami linowymi
przy zachowanym szerszym przekroju — powoduje to m.in. ograniczenie zderzen
czotowych.

W analizie zdarzen drogowych nie brano pod uwage przyczyn zaleznych od
uczestnikow ruchu drogowego: nietrzezwi kierowcy, niewidoczni piesi i rowerzysci,
nadmierna predkos¢, niedostosowanie predkosci do warunkéw atmosferycznych.
Zachowania uzytkownikéw drég to przyczyna wiekszosci wypadkéw i kolizji.

7. Wariantowanie przebiegu drogi ekspresowej S17 Piaski —
Hrebenne.

Obecna trasa drogi krajowej nr 17 prowadzi przez wiele obszar6w prawnie
chronionych, w tym przez obszary Natura 2000 [3]. Zagospodarowanie terenu
przylegtego to w duzej czesci pola uprawne, tgki i lasy. Z powodu braku stosownej
ochrony dziko zyjacej fauny pod kotami samochodéw gina zaréwno duze ssaki
kopytne jak i ptazy objete w Polsce $cista ochrong.

W fazie koncepcji opracowano kilka wariantow przebiegu inwestycji. W kaz-
dym z wariantéw wystepuja kolizje z obszarami chronionymi, w tym z obszarami
Natura 2000 [3]. Istniejgca trasa DK nr 17 ingeruje w obszary cenne przyrodni-
czo w duzo wiekszym stopniu. Teoretycznie mozna zaprojektowac przebieg nowej
inwestycji z ominieciem wszystkich terenéw chronionych. Praktycznie tak zapro-
jektowana trasa, bez powigzania z istniejgca siecig drog, przestataby peini¢ swo-
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ja podstawowa funkcje komunikacyjng. Nie powinno sie takze omija¢ obszarow
cennych przyrodniczo kosztem kolizji planowanej trasy z zabudowg mieszkaniowa
— niestety ten problem bardzo czesto wystepuje. Przesiedlenie mieszkanicow, to nie
tylko duze koszty wykupu gruntéw i wyptaty odszkodowan, ale rowniez zburzenie
powstajacych latami relacji miedzyludzkich i spotecznych. Wariant bezinwestycyjny
jest najmniej korzystny, nie tylko z powodu duzej ingerencji w obszary cenne przy-
rodniczo, czy przekroczenia dopuszczalnych wartosci hatasu, ale gtéwnie z uwagi
na duzg wypadkowosé.

8. Wnioski

Istotnym problemem polskiej sieci drogowej sa drogi krajowe prowadzace ruch
o duzym natezeniu, w tym tranzytowy ruch samochodow ciezarowych przez tereny
zabudowane, ktore powstaty wzdtuz gtownych szlakow komunikacyjnych. Sytuacja
taka znacznie zmniejsza jakos¢ zycia mieszkancoéw pobliskich miejscowosci, ktorzy
sa ciagle narazeni na hatas komunikacyjny i emisje spalin samochodowych oraz
inne niekorzystne oddziatywania. Duze zagrozenie stwarza takze ruch pieszy i ro-
werowy odbywajacy sie czesto wzdtuz gtéwnych tras krajowych. Sytuacja taka ogra-
nicza przepustowos¢ ciagow drogowych, zmniejsza predkosé ruchu tranzytowego
a jednoczesnie jest przyczyng wielu wypadkow i kolizji drogowych. W aktualnych
opracowaniach $rodowiskowych (gtéwnie raportach o oddziatywaniu przedsie-
wziecia na Srodowisko) zbyt mato uwagi poswieca si¢ zagadnieniu bezpieczenstwa
ruchu drogowego (oddzialywania na zdrowie i zycie ludzi). Uwzgledniajgc koszty
zdarzen drogowych ponoszonych przez spoteczenstwo prognozowanie i analiza wy-
padkow staje sie istotnym kryterium i argumentem w wyborze wariantu inwestycji.
Dla wiekszosci przedsiewzie¢ drogowych poza szczegbtowa inwentaryzacijg przyrod-
nicza, oceng oddziatywan na cenne przyrodniczo obszary oraz analizg typowych
oddziatywan na zdrowie i zycie ludzi (takich jak hatas, zanieczyszczenie powietrza)
waznym elementem powinna sta¢ si¢ ocena zwigzana z bezpieczenstwem ruchu
drogowego. Obecne regulacje prawne dotyczace koniecznosci wprowadzania audytu
brd do raportéw o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko dla drog w sieci
TEN-T sa niewystarczajace. Praktycznie kazda z inwestycji drogowych powinna za-
wieraé elementy oceny jej wptywu na zdrowie i zycie ludzi z punktu widzenia brd.
Kryteria wyboru wariantéw zaréwno lokalizacyjnych, jak i technicznych w réwnym
stopniu powinny zawieraé problematyke przyrodniczg jak i spoteczna, ktorej ele-
mentem jest stan bezpieczenistwa uzytkownikéw drogi, jak rowniez mieszkancow
w otoczeniu drogi.

Analizowany przypadek drogi DK-17 wskazuje na koniecznos¢ jak najszyb-
szej jej przebudowy z punktu widzenia kryteriow spotecznych do ktorych zaliczone
zostaly elementy badan wypadkowosci. Wyboér wariantu lokalizacyjnego nowego
przebiegu DK-17 powinien ostatecznie zawiera¢ zarobwno kryteria przyrodnicze, jak
i spoteczne, cho¢ w tym przypadku istotniejsze sg kryteria spoteczne poniewaz koli-
zje z obszarami cennymi przyrodniczo sg w praktyce nieuniknione.
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Abstract: The usefulness of construction the expressway number 17 on the
way Piaski and Hrebenne has been analysed in the article. The analysis takes into
consideration the environmental impact, inhabitants and drivers as well. The road
that has been analysed shows that the cause of roads construction or reconstruction
should not concern only individual aspects but all the socio-environmental factors.



