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I. PODSTAWY I METODOLOGIA 

I.1. Podstawy formalne  

Konieczność sporządzenia Oceny Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego (zwana w skrócie Oceną BRD),  
wynika z Zarządzenia nr 29 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 11 czerwca 2014 
r. w sprawie procedury oceny wpływu planowanej drogi na bezpieczeństwo ruchu drogowego 
oraz audytu bezpieczeństwa ruchu drogowego. 
 
Uregulowania zawarte w ww. zarządzeniu dotyczą projektów budowy lub przebudowy dróg krajowych 
stanowiących elementy transeuropejskiej sieci drogowej, których budowa lub przebudowa: 

 jest w całości lub w części finansowana ze środków Unii Europejskiej, 

 jest finansowana lub współfinansowana ze środków międzynarodowych instytucji finansowych  

(m.in. Bank Światowy, EBI, EBOR, Nordycki Bank Inwestycyjny), 

 potencjalnie może być zaproponowana do finansowania ze środków Unii Europejskiej  

lub międzynarodowych instytucji finansowych, 

 jest realizowana w ramach działań na rzecz poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego. 

Zgodnie z zarządzeniem ocenę BRD należy przeprowadzić na etapie planowania drogi, 
przed wszczęciem postępowania w sprawie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach, o której 
mowa w ustawie z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, 
udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko. Ocenę 
BRD powinno przeprowadzać się najwcześniej jak to jest tylko możliwe, albo w stadium „Studium 
Korytarzowego wraz z analizą wielokryterialną (SK)”, albo na etapie „Studium Techniczno – 
Ekonomiczno – Środowiskowego (STEŚ)”. 

I.2. Cele oceny 

Ocena wpływu planowanej drogi na bezpieczeństwo ruchu drogowego jest strategiczną analizą 
sporządzaną w celu określenia wpływu wariantów planowanej drogi na poziom bezpieczeństwa ruchu 
drogowego w sieci dróg publicznych znajdujących się w jej obszarze oddziaływania. 

Pośrednimi celami Oceny BRD są: 

 identyfikacja i odrzucenie z dalszych stadiów projektowych wariantów planowanej drogi 

nie spełniających podstawowych standardów bezpieczeństwa ruchu drogowego, 

 określenie wpływu planowanej drogi na wielkość strat społecznych (liczba wypadków i liczba 

ofiar wypadków drogowych) i straty ekonomiczne (koszty wypadków drogowych) 

w przyjętym obszarze wpływu, 

 dostarczenie danych o bezpieczeństwie ruchu drogowego do ocen wpływu planowanej drogi  

na środowisko i ekonomię, 

 uwzględnienie aspektu bezpieczeństwa ruchu drogowego (równorzędnie z aspektami 

środowiskowymi, technicznymi i ekonomicznymi) w analizie wielokryterialnej wyboru 

najbardziej korzystnego wariantu planowanej drogi spośród wariantów podlegających 

ocenie. 

 
Ocena BRD jest jedną z podstawowych analiz, równoważną z analizą kosztów i analizą wpływu 
na środowisko przy ocenie i wyborze wariantów planowanej inwestycji drogowej.  
Niniejsza analiza ma charakter uproszczony – jej zakres został dostosowany do zakresu dostępnych 
materiałów źródłowych, umożliwia jednak analizę planowanego przedsięwzięcia z punktu widzenia 
ww. celów oceny. 

http://m.in/
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I.3. Wykorzystane materiały 

Ocenę przeprowadzono przy uwzględnieniu Podręcznika Oceny BRD, stanowiącego Załącznik nr 1 
do ww. zarządzenia. Ponadto wykorzystano dane z Instrukcji oceny efektywności ekonomicznej 
przedsięwzięć drogowych i mostowych1 (teoretyczne wskaźniki ryzyka zaistnienia wypadku 
w zależności od klasy technicznej drogi i od natężenia ruchu) oraz z Niebieskiej Księgi2 (Inicjatywa 
Jaspers), grudzień 2008 r. (jednostkowe koszty zdarzeń drogowych i ich skutków). Dane o wypadkach 
uzyskano z krajowej ewidencji zdarzeń drogowych SEWIK (System Ewidencji Wypadków i Kolizji).  Dane 
ruchowe umożliwiające określenie niektórych wskaźników do oceny stanu bezpieczeństwa ruchu 
w stanie istniejącym oraz do sporządzenia prognoz na przyszłość przyjęto z symulacji ruchowych 
sporządzonych na potrzeby niniejszego opracowania. 

I.4. Metoda oceny 

Metoda Oceny BRD zalecana do stosowania przez zarządzenie GDDKiA3 składa się z: 
1) analiz istniejącego i prognozowanego stanu bezpieczeństwa ruchu drogowego obejmujących: 

a) zebranie i weryfikację danych wejściowych o wypadkowości w latach 2011-2013,  

b) analizy istniejącego i prognozowanego stanu BRD na istniejącej drodze,  

c) analizę stanu prognozowanego i określenie klas ryzyka oraz poziomu dopuszczalności 

funkcjonowania planowanej drogi,  

d) analizę prognozowanego stanu BRD na sieci dróg współpracujących z planowaną drogą,  

e) dostarczenie danych o BRD niezbędnych do analiz ekonomicznych i środowiskowych. 

2) końcowej Oceny BRD w obszarze analizy, obejmującej określenie wpływu planowanej drogi na BRD 
poprzez: 
a) obliczenie wielkości redukcji strat społecznych i ekonomicznych dla poszczególnych wariantów 

planowanej drogi,  

b) opracowanie rankingu analizowanych wariantów z punktu widzenia BRD,  

c) określenie, które warianty są dopuszczalne pod względem widzenia BRD. 

Należy jednak mieć na względzie to, że na etapie Studium korytarzowego zestaw danych wejściowych, 
zarówno co do przewidywanego przebiegu nowej trasy oraz zastosowanych rozwiązań technicznych 
nie może być dostatecznie szczegółowy, a w przypadku zachowań ruchowych w długoletnim 
horyzoncie czasowym (prognozy ruchu) są obarczone dużą dozą niepewności.  
Jeszcze większe ryzyko dotyczy prognozowania liczby zdarzeń drogowych i ich skutków, gdyż poza 
wymienionymi powyżej parametrami mogącymi wpływać na wiarygodność przewidywań, istotne 
znaczenie mają czynniki pozostające poza sferą „mierzalności” albo trudno mierzalne, z których 
najważniejszymi są postęp technologiczny w zakresie systemów bezpieczeństwa stosowanych 
w pojazdach mechanicznych oraz poprawa zachowań użytkowników dróg wynikająca m.in. z akcji 
propagandowych. 
 
 

                                                           
1 - Instrukcja oceny efektywności przedsięwzięć drogowych i mostowych – oprac. Instytut Nadawczy Dróg i Mostów  

w Warszawie. 
2 -  Niebieska księga – Infrastruktura drogowa – oprac. Inicjatywa Jaspers, grudzień 2008 r. 
3 - zgodnie z § 18 Zarządzenia nr 29 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 11 czerwca 2014 r.  

w sprawie procedury oceny wpływu planowanej drogi na bezpieczeństwo ruchu drogowego oraz audytu bezpieczeństwa 
ruchu drogowego procedury Ocen BRD wprowadzone tym zarządzeniem mają charakter pilotażowy. 

http://m.in/
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II. CHARAKTERYSTYKA PRZEDSIĘWZIĘCIA 

II.1. Opis planowanej drogi 

Ocenę BRD przeprowadzono dla trzech wariantów planowanego przebiegu drogi ekspresowej. 
Przewiduje się budowę drogi ekspresowej z fragmentaryczną przebudowę istniejących dróg 
(m.in. obwodnicy zachodniej Kłodzka). Planowana droga ekspresowa ma stanowić przedłużenie 
Autostradowej Obwodnicy Wrocławia (A8) a poprzez nią także dochodzących do niej drogi 
ekspresowych S8 oraz realizowanej S5 Wrocław - Poznań. Ma służyć połączeniu aglomeracji Wrocławia 
z Kłodzkiem oraz z przejściem granicznym z Czechami w miejscowości Boboszów.  
W wariantach W1 i W2 przewidziano przebieg w relacji południkowej, w większości zbliżony 
do korytarza obecnej drogi krajowej nr 8 (DK8) na odcinku Wrocław - Kłodzko, a następnie drogi 
krajowej nr 33 (DK33) Kłodzko - Boboszów.   

Natomiast w wariancie W3 założono początkowo przebieg w korytarzu zbliżonym do drogi krajowej 
nr 35 (DK35) w kierunku Świdnicy, a następnie w relacji południowo-zachodniej wzdłuż drogi 
wojewódzkiej nr 382 DW382 Świdnica – Dzierżoniów - Ząbkowice Śląskie i dalej korytarzami zbliżonymi 
do dróg DK8 i DK33 przez Kłodzko do Boboszowa. 

Długości planowanej drogi ekspresowej w poszczególnych wariantach wynoszą: 

 121,8 km w W1 

 123,2 km w W2 

 142,5 km w W3 

Obszar oddziaływania (obszar wpływu) – określono poprzez porównanie (nałożenie na siebie) map 
obrazujących natężenie ruchu w wariantach inwestycyjnych na mapę odpowiadającą wariantowi 
bezinwestycyjnemu. Zasięg obszaru oddziaływania (wpływu) nowej drogi wyznaczyły 10% różnice 
w natężeniu ruchu.  
Obszar wpływu odpowiada maksymalnemu zasięgowi oddziaływania wszystkich wariantów 
inwestycyjnych (Rys. 1). 
 

http://m.in/
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Rys. 1. Przebieg planowanej drogi ekspresowej Wrocław-Kłodzko-Boboszów – warianty W1, W2, W3 
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Rys. 2. Obszar oddziaływania (wpływu) planowanej drogi ekspresowej Wrocław-Kłodzko-Boboszów 
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II.2. Stan bezpieczeństwa ruchu drogowego w województwie dolnośląskim 

 

W tabelach nr 1 do 3 przedstawiono zestawienia zdarzeń drogowych odnotowanych na obszarze 
województwa dolnośląskiego w latach 2011-2013 wraz z ich podstawową charakterystyką 
i z podziałem według kategorii dróg, na których miały miejsce, a w tabeli nr 4 dynamikę liczby zdarzeń 
i ofiar w ostatnich trzech latach. 
 

Tab. 1. Województwo dolnośląskie – zdarzenia drogowe w 2011 r. 

KATEGORIA                        
DROGI 

Liczba 

zdarzeń 
drogowych 

łącznie 
kolizji 

wypadków 
drogowych 

rannych 
lekko 

rannych 
ciężko 

zabitych 

KRAJOWE 9543 8651 892 1033 261 102 

WOJEWÓDZKIE 6361 5803 558 503 191 68 

POWIATOWE 10803 9672 1131 1215 324 75 

INNE 6664 6294 370 314 113 13 

SUMA 
WOJEWÓDZTWO 

33371 30420 2951 3065 889 258 

źródło: Opracowanie na podstawie bazy danych SEWIK 
 

Tab. 2. Województwo dolnośląskie – zdarzenia drogowe w 2012 r. 

KATEGORIA                        
DROGI 

Liczba 

zdarzeń 
drogowych 

łącznie 
Kolizji 

wypadków 
drogowych 

rannych 
lekko 

rannych 
ciężko 

zabitych 

KRAJOWE 8736 7767 969 1133 293 114 

WOJEWÓDZKIE 5449 4821 628 563 243 52 

POWIATOWE 9860 8792 1068 1079 297 57 

INNE 7589 7043 546 519 136 15 

SUMA 
WOJEWÓDZTWO 

31634 28423 3211 3294 969 238 

źródło: Opracowanie na podstawie bazy danych SEWIK 

 

Tab. 3. Województwo dolnośląskie – zdarzenia drogowe w 2013 r. 

KATEGORIA                        
DROGI 

Liczba 

zdarzeń 
drogowych 

łącznie 
kolizji 

wypadków 
drogowych 

rannych 
lekko 

rannych 
ciężko 

zabitych 

KRAJOWE 8797 8071 726 702 312 112 

WOJEWÓDZKIE 5740 5154 586 548 200 53 

POWIATOWE 10450 9629 821 773 301 45 

INNE 8596 8143 453 385 164 13 

SUMA 
WOJEWÓDZTWO 

33583 30997 2586 2408 977 223 

źródło: Opracowanie na podstawie bazy danych SEWIK 
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Tab. 4. Województwo dolnośląskie – dynamika liczby zdarzeń drogowe i ofiar w okresie 2011 - 2013 r. 

Dynamika  
rok do 
roku 

zdarzeń 
drogowych 

łącznie 
kolizji 

wypadków 
drogowych 

rannych  
łącznie 

rannych 
lekko 

rannych 
ciężko 

zabitych 

2013 / 
2012 

106,2% 109,1% 80,5% 79,4% 73,1% 100,8% 93,7% 

2012 / 
2011 

94,8% 93,4% 108,8% 107,8% 107,5% 109,0% 92,2% 

2013 / 
2011 

100,6% 101,9% 87,6% 85,6% 78,6% 109,9% 86,4% 

 
 
Przedstawione dane wskazują, że w przypadku województwa dolnośląskiego nie można mówić 
o jednoznacznym trendzie jaki obserwuje się w skali ogólnokrajowej, tj. o wyraźnej poprawie stanu 
bezpieczeństwa ruchu drogowego. 
Według raportów sporządzanych przez Krajową Radę Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego od roku 2008 
systematycznie maleje w Polsce liczba wypadków oraz ich ofiar (wyjątkiem był jedynie rok 2011, kiedy 
dane roczne były nieco gorsze niż w 2010, ale i tak korzystniejsze niż w 2009 i 2008 r.).  
Natomiast w województwie dolnośląskim zdecydowanie najgorszy pod względem liczby wypadków 
i ich skutków był rok 2012. Pozytywnym zjawiskiem jest malejąca z roku na rok liczba osób zabitych, 
niepokojące natomiast jest utrzymywanie się odwrotnego trendu odnośnie liczby ciężko rannych. 
Choć drogi krajowe w województwie stanowią jedynie 7,6% ogólnej długości sieci drogowej, to w 2013 
r. zdarzyło się na nich 28,1% ogółu wypadków i 26,0% kolizji. Jeszcze gorzej przedstawia się statystyka 
ofiar: 50,2% zabitych, 31,9% rannych ciężko i 29,2% rannych lekko.  
Zestawienie danych dotyczących zdarzeń drogowych i ich ofiar zarówno w wartościach bezwzględnych 
jak również w przeliczeniu na 1 km długości drogi dla dróg krajowych na obszarze całego województwa 
przedstawiono poniżej w tabelach nr 5 i 6. 
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Tab. 5. Województwo dolnośląskie – zdarzenia drogowe w latach 2011-2013 r. na drogach krajowych 

Nr 
drogi 

Przebieg  
Liczba zdarzeń drogowych Liczba ofiar wypadków 

łącznie kolizji 
wypad- 

ków  
rannych 

lekko 
rannych 
ciężko 

zabitych 

3 

granica z woj. lubuskim – 
Polkowice – Lubin – Legnica – 
Bolków – Jelenia Góra – Szklarska 
Poręba – granica państwa 

3442 3228 214 235 83 41 

A 4 
Jędrzychowice – Krzyżowa – 
Wrocław – granica z woj. opolskim 

3044 2872 172 232 72 35 

5 

granica z woj. wielkopolskim – 
Trzebnica – Wrocław; Kostomłoty 
– Strzegom – Bolków – Kamienna 
Góra - Lubawka – granica państwa 

3867 3392 475 541 136 62 

8 Kudowa – Kłodzko – Wrocław 5346 4807 539 580 186 70 

A 8 
autostradowa obwodnica 
Wrocławia 

185 169 16 19 7 2 

S8 
Wrocław Pawłowice – Oleśnica – 
granica z woj. wielkopolskim 

204 191 13 17 1 1 

12 
granica z woj. lubuskim – 
Przemków – Głogów – granica z 
woj. lubuskim 

1036 989 47 29 30 5 

15 
Trzebnica – Milicz -granica z woj. 
wielkopolskim 

675 624 51 54 16 6 

18 Olszyna – Golnice 77 72 5 3 1 3 

A18 Golnice – Krzyżowa 46 45 1 1 0 0 

25 
granica z woj. wielkopolskim – 
Międzybórz – Oleśnica 

302 256 46 78 10 7 

30 Zgorzelec – Lubań – Jelenia Góra 756 707 49 40 11 13 

33 
Kłodzko – Boboszów – granica 
państwa 

553 499 54 73 19 7 

34 Świebodzice - Dobromierz 124 104 20 11 10 5 

35 
Świebodzice - Świdnica -Bielany 
Wrocławskie  

2312 2001 311 371 102 22 

36 
Prochowice – Lubin – granica z 
woj. wielkopolskim 

644 572 72 85 31 13 

39 
Łagiewniki - Strzelin -granica z 
woj. opolskim 

265 230 35 44 7 5 

46 
Kłodzko – Złoty Stok – granica z 
woj. opolskim 

169 148 21 10 16 3 

94 
Zgorzelec – Bolesławiec - Legnica 
– Prochowice – Wrocław – Oława 
– granica z woj. opolskim 

4017 3571 446 445 128 28 

98 
Wrocław Pawłowice – Długołęka – 
Wrocław centrum – Wrocław 
Partynice 

12 12 0 0 0 0 

 
RAZEM 27076 

2448
9 

2587 2868 866 328 

źródło: Opracowanie na podstawie bazy danych SEWIK 
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Tab. 6. Województwo dolnośląskie – zdarzenia drogowe w latach 2011-2013 r. na 1 km drogi  

Nr 
drogi 

Przebieg  
Wskaźnik gęstości (liczba zdarzeń lub ofiar /1 km drogi) 

łącznie kolizji 
wypad- 

ków  
rannych 

lekko 
rannych 
ciężko 

zabitych 

3 

granica z woj. lubuskim – Polkowice 
– Lubin – Legnica – Bolków – Jelenia 
Góra – Szklarska Poręba – granica 
państwa 

21,25 19,93 1,32 1,45 0,51 0,25 

A 4 
Jędrzychowice – Krzyżowa – 
Wrocław – granica z woj. opolskim 

15,73 14,84 0,89 1,20 0,37 0,18 

5 

granica z woj. wielkopolskim – 
Trzebnica – Wrocław; Kostomłoty – 
Strzegom – Bolków – Kamienna 
Góra - Lubawka – granica państwa 

26,43 23,19 3,25 3,70 0,93 0,42 

8 Kudowa – Kłodzko – Wrocław 48,16 43,31 4,86 5,23 1,68 0,63 

A 8 
autostradowa obwodnica 
Wrocławia 

8,26 7,54 0,71 0,85 0,31 0,09 

S8 
Wrocław Pawłowice – Oleśnica – 
granica z woj. wielkopolskim 

3,35 3,14 0,21 0,28 0,02 0,02 

12 
granica z woj. lubuskim – 
Przemków – Głogów – granica z 
woj. lubuskim 

21,76 20,78 0,99 0,61 0,63 0,11 

15 
Trzebnica – Milicz -granica z woj. 
wielkopolskim 

13,80 12,76 1,04 1,10 0,33 0,12 

18 Olszyna – Golnice 3,72 3,48 0,24 0,14 0,05 0,14 

A18 Golnice – Krzyżowa 8,21 8,04 0,18 0,18 0,00 0,00 

25 
granica z woj. wielkopolskim – 
Międzybórz – Oleśnica 

10,94 9,28 1,67 2,83 0,36 0,25 

30 Zgorzelec – Lubań – Jelenia Góra 11,49 10,74 0,74 0,61 0,17 0,20 

33 
Kłodzko – Boboszów – granica 
państwa 

12,34 11,14 1,21 1,63 0,42 0,16 

34 Świebodzice - Dobromierz 12,53 10,51 2,02 1,11 1,01 0,51 

35 
Świebodzice - Świdnica - Bielany 
Wrocławskie  

26,33 22,79 3,54 4,23 1,16 0,25 

36 
Prochowice – Lubin – granica z woj. 
wielkopolskim 

8,73 7,75 0,98 1,15 0,42 0,18 

39 
Łagiewniki - Strzelin -granica z woj. 
opolskim 

6,54 5,68 0,86 1,09 0,17 0,12 

46 
Kłodzko – Złoty Stok – granica z 
woj. opolskim 

8,09 7,08 1,00 0,48 0,77 0,14 

94 
Zgorzelec – Bolesławiec - Legnica – 
Prochowice – Wrocław – Oława – 
granica z woj. opolskim 

20,91 18,59 2,32 2,32 0,67 0,15 

98 
Wrocław Pawłowice – Długołęka – 
Wrocław centrum – Wrocław 
Partynice 

0,39 0,39 0,00 0,00 0,00 0,00 

 ŚREDNIO 19,16 17,33 1,83 2,03 0,61 0,18 

źródło: Opracowanie na podstawie bazy danych SEWIK 

 
Z przedstawionych danych wynika, że drogę krajową nr 8, cechuje największa liczba zdarzeń 
drogowych i liczba ofiar w regionie.  Wskaźniki gęstości (liczba zdarzeń lub ofiar /1 km drogi) 
we wszystkich kategoriach są najwyższe dla DK8 na tle całego województwa i zdecydowanie 
przewyższają wartości średnie dla dróg krajowych w regionie.  
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Pod względem wskaźników gęstości w kategoriach wypadków i osób rannych drugie miejsce 
w województwie zajmuje droga krajowa nr 35, którą na odcinku między Świdnicą w Bielanami 
Wrocławskimi można by zastąpić planowaną droga ekspresową według wariantu trzeciego (W3). 
Natomiast droga krajowa nr 33, dla której planowana droga ekspresowa stanowiłaby alternatywę 
na południe od Kłodzka zajmuje w rankingu wszystkich dróg krajowych w województwie miejsca 
w połowie stawki: ósme pod względem gęstości wypadków, dziewiąte pod względem liczby osób 
rannych na 1 kilometr oraz dziesiąte pod względem liczby zabitych na 1 kilometr długości drogi. 
Z analizy przedstawionych danych wynika także, że poprawie bezpieczeństwa ruchu drogowego 
zdecydowanie służy budowa dróg klasy A (autostrady) i S (ekspresowe). Funkcjonujące na obszarze 
Dolnego Śląska odcinki dróg A18, A8 i S8 mają jedne z najniższych wskaźników gęstości zdarzeń i ofiar, 
co sytuuje je na końcowych pozycjach w tabelach zestawionych od odcinków o największej 
do najmniejszej wartości wskaźników. Nieco wyżej, mniej więcej w połowie stawki, sytuuje się jedynie 
autostrada A4 (siódme miejsce pod względem kolizji, trzynaste pod względem wypadków, ósme pod 
względem rannych lekko, jedenaste pod względem rannych ciężko oraz dziewiąte pod względem osób 
zabitych). Na gorsze wyniki tej drogi ma wpływ na pewno jej gorszy standard na zachód od Wrocławia, 
a także duże natężenie ruchu. 
 

II.3. Stan bezpieczeństwa ruchu drogowego na najważniejszych drogach w obszarze 
oddziaływania planowanej drogi ekspresowej 

W tabelach nr 7 do 10 przedstawiono zestawienia dotyczące zdarzeń drogowych i ich skutków na tych 
drogach, dla których istotne znaczenie miałaby budowa drogi ekspresowej łączącej Wrocław - Kłodzko 
- Boboszów4, tzn. dla: 

 drogi krajowej nr 8 dla odcinka od miejscowości Magnice (koniec AOW) do Kłodzka (wraz 

z obwodnicą zachodnią miasta), 

 drogi krajowej nr 33 na całej długości (Kłodzko – Boboszów), 

a także na drogach równoległych do planowanej drogi w wariancie W3, tzn.: 

 drogi krajowej nr 35 dla odcinka Bielany Wrocławskie – Świdnica, 

 drogi wojewódzkiej nr 382 dla odcinka Świdnica - Ząbkowice Śląskie. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
4 - W zestawieniach ujęto zdarzenia i ich skutki, które miały miejsce jedynie na obszarze oddziaływania 
planowanej drogi ekspresowej, a nie na całym przebiegu dróg w województwie dolnośląskim jak w tabelach nr 5 
i 6 
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Tab. 7. Droga krajowa nr 8 (DK 8), odcinek Magnice – Kłodzko – zdarzenia drogowe i ich skutki w latach 
2011 – 2013 

L.p. Wyszczególnienie 
Liczba 
kolizji 

Liczba 
wypadków 

Liczba 
rannych 

Liczba 
zabitych 

I Ogółem, w tym: 1174 180 276 39 

 - w roku 2011 420 65 101 20 

 - w roku 2012 390 62 109 12 

 - w roku 2013 364 53 66 7 

II Rodzaj zdarzenia:     

 1 - zderzenie pojazdów czołowe 45 36 65 21 

 2 - zderzenie pojazdów boczne 326 70 117 9 

 3 - zderzenie pojazdów tylne 380 33 55 3 

 4 - najechanie na pieszego 8 10 6 4 

 5 - najechanie na pojazd unieruchomiony 9 0 0 0 

 8 - najechanie na dziurę, wybój, garb 9 0 0 0 

 9 - najechanie na zwierzę 77 2 2 0 

 10 - wywrócenie się pojazdu 80 15 15 2 

 11 - wypadek z pasażerem 0 0 0 0 

 12 - inne 171 7 7 0 

 A1 - najechanie na drzewo 9 4 6 0 

 A2 - najechanie na słup, znak 30 3 3 0 

 A3 - najechanie na barierę ochronną 30 0 0 0 

III Najbardziej niebezpieczne miejsca (miejsca 
koncentracji wypadków) 

    

 km 93,1 14 11 23 0 

 km 37,2 27 9 8 1 

 km 44 29 5 12 0 

 km 60,2 - 60,3 13 5 7 0 

 Km 72,8 8 2 3 2 

  źródło: Opracowanie na podstawie bazy danych SEWIK 
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Tab. 8. Droga krajowa nr 33 (DK 33), odcinek Kłodzko – Boboszów – zdarzenia drogowe i ich skutki 
w latach 2011 – 2013 

L.p. Wyszczególnienie 
Liczba 
kolizji 

Liczba 
wypadków 

Liczba 
rannych 

Liczba 
zabitych 

I Ogółem, w tym: 518 59 96 8 

 - w roku 2011 199 14 15 2 

 - w roku 2012 160 21 34 2 

 - w roku 2013 159 24 47 4 

II Rodzaj zdarzenia     

 1 - zderzenie pojazdów czołowe 22 5 9 1 

 2 - zderzenie pojazdów boczne 167 22 40 4 

 3 - zderzenie pojazdów tylne 167 10 17 0 

 4 - najechanie na pieszego 10 6 6 0 

 5 - najechanie na pojazd unieruchomiony 10 0 0 0 

 8 - najechanie na dziurę, wybój, garb 1 0 0 0 

 9 - najechanie na zwierzę 44 2 6 0 

 10 - wywrócenie się pojazdu 17 5 8 1 

 11 - wypadek z pasażerem 0 1 2 0 

 12 - inne 47 2 4 0 

 A1 - najechanie na drzewo 2 3 2 1 

 A2 - najechanie na słup, znak 7 0 0 0 

 A3 - najechanie na barierę ochronną 24 3 2 1 

III Najbardziej niebezpieczne miejsca (miejsca 
koncentracji wypadków) 

    

 km 3 23 3 3 0 

 km 2 3 3 7 0 

 km 19,9  2 2 8 1 

 km 3,1 9 2 1 1 

  źródło: Opracowanie na podstawie bazy danych SEWIK 
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Tab. 9. Droga krajowa nr 35 (DK 35), odcinek Wrocław - Świdnica – zdarzenia drogowe i ich skutki 
w latach 2011 – 2013. 

L.p. Wyszczególnienie 
Liczba 
kolizji 

Liczba 
wypadków 

Liczba 
rannych 

Liczba 
zabitych 

I Ogółem, w tym: 534 107 196 13 

 - w roku 2011 185 40 84 3 

 - w roku 2012 161 41 71 5 

 - w roku 2013 188 26 41 5 

II Rodzaj zdarzenia (dane za lata 2011-2013)     

 1 - zderzenie pojazdów czołowe 23 17 41 3 

 2 - zderzenie pojazdów boczne 198 23 30 1 

 3 - zderzenie pojazdów tylne 155 20 33 2 

 4 - najechanie na pieszego 6 5 4 1 

 5 - najechanie na pojazd unieruchomiony 8 1 1 0 

 8 - najechanie na dziurę, wybój, garb 10 0 0 0 

 9 - najechanie na zwierzę 24 1 1 0 

 10 - wywrócenie się pojazdu 47 24 56 3 

 11 - wypadek z pasażerem 0 1 2 0 

 12 - inne 44 6 9 1 

 A1 - najechanie na drzewo 2 4 13 1 

 A2 - najechanie na słup, znak 11 5 6 1 

 A3 - najechanie na barierę ochronną 6 0 0 0 

III Najbardziej niebezpieczne miejsca (miejsca 
koncentracji wypadków) 

    

 km 65 6 5 11 0 

 km 62,1 8 4 12 0 

 km 45,6 28 4 5 1 

 km 66,4 0 4 6 0 

  źródło: Opracowanie na podstawie bazy danych SEWIK 
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Tab. 10. Droga wojewódzka nr 382 (DW 382), odcinek Świdnica - Ząbkowice Śląskie – zdarzenia drogowe 
i ich skutki w latach 2011 – 2013 

L.p. Wyszczególnienie 
Liczba 
kolizji 

Liczba 
wypadków 

Liczba 
rannych 

Liczba 
zabitych 

I Ogółem, w tym: 594 62 70 11 

 - w roku 2011 229 19 24 1 

 - w roku 2012 198 23 24 7 

 - w roku 2013 167 20 22 3 

II Rodzaj zdarzenia (dane za lata 2011-2013)     

 1 - zderzenie pojazdów czołowe 20 13 17 3 

 2 - zderzenie pojazdów boczne 216 15 19 1 

 3 - zderzenie pojazdów tylne 157 5 7 0 

 4 - najechanie na pieszego 14 15 11 4 

 5 - najechanie na pojazd unieruchomiony 20 1 1 0 

 8 - najechanie na dziurę, wybój, garb 38 0 0 0 

 9 - najechanie na zwierzę 36 0 0 0 

 10 - wywrócenie się pojazdu 18 8 10 0 

 11 - wypadek z pasażerem 0 0 0 0 

 12 - inne 46 2 2 0 

 A1 - najechanie na drzewo 6 3 3 3 

 A2 - najechanie na słup, znak 20 0 0 0 

 A3 - najechanie na barierę ochronną 3 0 0 0 

III Najbardziej niebezpieczne miejsca (miejsca 
koncentracji wypadków) 

    

 km 12,4 15 2 5 0 

 km 26,9 6 3 3 1 

 km 14,5 7 2 2 0 

 km 33 4 2 1 1 

  źródło: Opracowanie na podstawie bazy danych SEWIK 
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Prezentowane statystyki wskazują, że na wszystkich drogach poddanych szczegółowej analizie 
dominującym rodzajem zdarzeń drogowych są zderzenia pojazdów.  
Na DK8 stanowiły one łącznie 77,2% ogółu wypadków, przypada na nie 85% rannych i zabitych. 
Dominują zderzenia boczne (38,9% wypadków). Najwięcej osób poniosło śmierć w wyniku zderzeń 
czołowych (53,8% ogółu zabitych). 
Na innych drogach zderzenia pojazdów także są głównym rodzajem zdarzeń – stanowią około 2/3 
wszystkich wypadków i kolizji oraz przyczyną większości ofiar: od 53,1% do 68,8% rannych oraz 
od 36,4% do 62,5% zabitych. 
Na analizowanych odcinkach dróg krajowych relatywnie niewiele jest wypadków polegających 
na najechaniu na pieszego (od 4,7% do maksymalnie 10,2% ogółu wypadków). Na DK8 osoby piesze 
są co dziesiątą ofiarą śmiertelną (ale na DK33 nie było w analizowanym okresie ani jednej ofiary 
śmiertelnej w takim wypadku). Zdecydowanie gorzej jest na DW382, gdzie w wyniku najechania przez 
pojazd zginął co trzeci pieszy. 
Stosunkowo częstym rodzajem zdarzeń są wywrócenia pojazdu – stanowią od 8,3% (DK8) do nawet 
22,4% (DK35) wszystkich wypadków oraz przyczyną śmierci nawet co czwartego uczestnika (DK35). 
Analizę przestrzenną gęstości  wypadków i kolizji na kilometr drogi dla obszarów gmin leżących 
w korytarzach planowanej drogi ekspresowej przedstawiono na rys. nr 3 do 5. 
Ogółem na obszarze oddziaływania planowanej drogi ekspresowej Wrocław-Kłodzko-Boboszów 
w latach 2011-2013 miało miejsce ponad 2,8 tys. wypadków, w których zginęło 255 osób, a ranne 
zostały 1164 osoby. Szacunkowy koszt społeczny tych zdarzeń sięga  1,4 mld zł (Tab. 11). 

Tab. 11. Zestawienie danych o wypadkach drogowych w okresie ostatnich trzech lat (2011-2013) 

Droga / obszar 
Liczba 

wypadków 
Liczba  

rannych 
Liczba  

zabitych 

Koszt 
wypadków 
drogowych 

Województwo dolnośląskie 8748 11602 719 6.759,0 mln zł 

w tym na obszarze oddziaływania 
(wpływu) planowanej drogi 

2847 1164 255 1.398,5 mln zł 

% udział wypadków i ofiar na 
obszarze oddziaływania (wpływu) 

planowanej drogi 
32,5% 10,0% 35,5% 20,7% 
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Rys. 3. Analiza gęstości liczby wypadków i kolizji na kilometr drogi w roku 2011 na terenie gmin w korytarzach (wariantowych) planowanej drogi ekspresowej 
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Rys. 4. Analiza gęstości liczby wypadków i kolizji na kilometr drogi w roku 2012 na terenie gmin w korytarzach (wariantowych) planowanej drogi ekspresowej 
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Rys. 5. Analiza gęstości liczby wypadków i kolizji na kilometr drogi w roku 2013 na terenie gmin w korytarzach (wariantowych) planowanej drogi ekspresowe
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II.4. Ryzyko społeczne na najważniejszych drogach w obszarze oddziaływania 
planowanej drogi ekspresowej 

Mianem ryzyka społecznego określa się prawdopodobieństwo uwikłania w wypadek drogowy 
lub poziom prawdopodobieństwa bycia ofiarą ranną lub śmiertelną wypadku drogowego. Miarami 
ryzyka społecznego są: gęstość wypadków drogowych, gęstość ofiar rannych i gęstość ofiar 
śmiertelnych wypadków drogowych. 

Na rys. nr 6 i 7 przedstawiono wyniki analizy mającej na celu określenie klasy ryzyka społecznego 
na najważniejszych drogach w obszarze oddziaływania planowanej drogi ekspresowej w zakresie 
dwóch parametrów: liczby rannych oraz liczby zabitych na 1 km drogi w okresie ostatnich trzech lat 
(2011-2013). 

Podział na klasy ryzyka przyjęto według tablicy 7.4. zamieszczonej w Podręczniku oceny BRD, natomiast 
kolorystykę analogicznie jak na mapach ryzyka opracowywanych w ramach międzynarodowego 
Programu Oceny Ryzyka na Drogach EuroRAP. 

Na podstawie uproszczonej analizy ryzyka można uznać, że najwyższym zagrożeniem społecznym 
cechuje się praktycznie cały odcinek drogi krajowej nr 8 od miejscowości Kobierzyce po Kłodzko 
wraz z obwodnicą zachodnią tego miasta. Nie oznacza to jednak, że każdy fragment DK8 jest równie 
niebezpieczny, o czym świadczą także odcinki o niższej skali zagrożenia.  

Niższe klasy zagrożenia społecznego w zakresie ofiar wypadków notuje się na drogach DK35 i DW 382  
w korytarzu dla wariantu W3 planowanej trasy. 
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Rys. 6. Analiza ryzyka na podstawie liczby rannych na kilometr drogi na terenie gmin w latach 2011-2013   Rys. 7. Analiza ryzyka na podstawie liczby zabitych na kilometr drogi na terenie gmin w latach 2011-2013 
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II.5. Prognoza stanu bezpieczeństwa ruchu drogowego  

II.5.1. Metoda 

Prognozę stanu bezpieczeństwa ruchu w obszarze wpływu planowanej drogi ekspresowej sporządzono 
metodą autorską, wykorzystywaną do analizowania i prognozowania stanu BRD w opracowaniach 
projektowych, m.in. studiach transportowych i w studiach wykonalności, sporządzanych 
przez PPU „INKOM” S.C. Katowice od ponad 10 lat. 

Polega ona na podziale sieci drogowej nie na odcinki jednorodne (co w przypadku inwestycji liczącej 
kilkadziesiąt i więcej kilometrów długości, oddziałującej na liczącą setki kilometrów długości sieć dróg 
zróżnicowanych pod względem parametrów technicznych, otoczenia i wielu innych cech, 
zlokalizowanych w strefie oddziaływania projektu obejmującym dziesiątki tysięcy kilometrów 
kwadratowych jest praktycznie niewykonalne), ale według kategorii dróg (uwzględniana jest klasa 
techniczna, przekrój, obszar w jakim przebiega oraz natężenie ruchu) dla których w Instrukcji oceny 
efektywności ekonomicznej przypisano teoretyczne wskaźniki ryzyka wypadku (liczba wypadków 
na 1 mln pojazdokilometrów) zależnie od warunków ruchowo-drogowych. 

Wykorzystuje się algorytm, który na podstawie wyników symulacji ruchu określa dla poszczególnych 
kategorii ich udział w ogóle pracy przewozowej realizowanej w całym obszarze oddziaływania 
projektowanej inwestycji.  

Po zsynchronizowaniu wartości teoretycznego wskaźnika wypadkowości przy rozkładzie ruchu w stanie 
istniejącym ze wskaźnikami wyliczonymi przy uwzględnieniu statystyk SEWIK dla lat poprzedzających 
okres sporządzania analizy, otrzymuje się model będący podstawą do sporządzania prognoz.  

Efektem stosowania metody są zestawy danych liczbowych określających przewidywaną liczbę zdarzeń 
drogowych i ich ofiar, co umożliwia obliczenie zarówno wskaźników BRD jak również strat 
ekonomicznych wynikających z wypadków i kolizji w ruchu drogowym. 

Opracowanie prognozy dla projektowanej drogi ekspresowej Wrocław – Kłodzko – Boboszów 
obejmowało sporządzenie kolejno: 

1) Modelu bezpieczeństwa ruchu drogowego (BRD) dla stanu istniejącego, w tym zsynchronizowanie 
uzyskanych wskaźników wypadkowości z danymi „historycznymi” wyliczonymi przy uwzględnieniu 
statystyk SEWIK z lat 2011 – 2013. 

2) Prognozy stanu BRD dla kolejnych lat okresu obliczeniowego w sytuacji, gdyby w analizowanym 
obszarze nie nastąpiły żadne zmiany w układzie sieci drogowej (wariant bezinwestycyjny). 

3) Korekty prognozy dla wariantu bezinwestycyjnego do sytuacji, jaka będzie mieć miejsce 
po uruchomieniu innych inwestycji drogowych w obszarze oddziaływania – odpowiada 
to wariantowi W0 będącemu punktem odniesienia dla wariantów inwestycyjnych W1, W2 i W3. 

Uwaga!  Przedstawiona w Załączniku nr 2 Studium korytarzowego w pkt III.4. oraz III.5. Analiza ruchowa 
wariantu W0, nie jest typowym wariantem bezinwestycyjnym, czyli „nic nie robić” na istniejącej 
infrastrukturze, gdyż uwzględniono w nim przesądzone i przygotowane już do realizacji odcinki sieci 
drogowej, które mają priorytet w stosunku do inwestycji analizowanej w niniejszym opracowaniu 
i zostaną oddane do użytku wcześniej niż analizowany projekt budowy przedmiotowej drogi. Chodzi tu 
przede wszystkim o drogę ekspresową S3, a także o dokończenie obwodnicy miasta Kłodzko.  
Ze względów proceduralnych (sporządzanie prognoz ruchu w odstępach 5-letnich) uwzględniono 
ich wpływ począwszy od roku 2020; nie powoduje to zniekształcenia analizy BRD dla planowanej drogi, 
której oddanie do użytku założono w 2024 r. 

4) Prognoz stanu BRD dla kolejnych lat okresu obliczeniowego dla każdego wariantu inwestycyjnego 
(W1, W2, W3) 

5) Zestawień wynikowych dla celów analitycznych i do wykorzystania w analizie efektywności 
ekonomicznej.  

http://m.in/
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II.6. Prognoza stanu bezpieczeństwa ruchu drogowego w przypadku 
niezrealizowania planowanej budowy drogi ekspresowej – dane dla obszaru 
oddziaływania  

Wyniki dla wariantu zerowego (W0), a więc sytuacji, w której droga ekspresowa nie zostanie 
zbudowana przedstawiono w Tab. nr 12 oraz 13. 

Tab. 12. Prognoza liczby i skutków zdarzeń drogowych w obszarze oddziaływania drogi ekspresowej 
dla wariantu W0. 

Rok Wypadki Kolizje Razem Zabici Ranni Razem 

2011 *) 902 8390 9292 94 384 478 

2012 *) 1018 7448 8466 86 404 490 

2013 *) 927 8327 9254 75 376 451 

Średnio 

w latach 

2011-13: 

949 8055 9004 85 388 473 

2014 994 8 440 9 434 89 407 496 

2015 932 7 914 8 846 84 381 465 

2016 935 7 934 8 868 84 382 466 

2017 940 7 978 8 917 84 384 468 

2018 948 8 047 8 995 85 388 473 

2019 960 8 145 9 104 86 392 478 

2020 **) 975 8 273 9 248 87 398 486 

2021 980 8 316 9 296 88 401 488 

2022 986 8 369 9 356 88 403 491 

2023 994 8 433 9 427 89 406 495 

2024 1 002 8 508 9 511 90 410 500 

2025 1 013 8 595 9 607 91 414 505 

2026 1 015 8 618 9 633 91 415 506 

2027 1 021 8 668 9 689 91 418 509 

2028  
i następne 

1 030 8 747 9 777 92 421 514 

   *) – dane rzeczywiste  **) – deklarowany czas uruchomienia innych inwestycji w obszarze wpływu 

  



STUDIUM KORYTARZOWE PRZEBIEGU PLANOWANEJ DROGI EKSPRESOWEJ WROCŁAW – KŁODZKO – BOBOSZÓW 
ANALIZA BEZPIECZEŃSTWA RUCHU DROGOWEGO 

28 

Tab. 13. Prognoza kosztów ekonomicznych [zł] skutków zdarzeń drogowych w obszarze oddziaływania 
drogi ekspresowej dla wariantu W0. 

Rok Straty materialne Zabici Ranni Razem 

2014 243 736 824 200 140 975 135 447 565 579 325 364 

2015 247 404 928 202 378 764 136 555 353 586 339 045 

2016 266 953 404 215 860 596 146 700 988 629 514 988 

2017 287 466 246 229 342 260 157 307 520 674 116 026 

2018 309 185 135 245 714 600 168 887 476 723 787 211 

2019 332 368 832 262 408 016 180 672 016 775 448 864 

2020 357 370 464 279 422 685 193 633 368 830 426 517 

2021 379 072 288 296 758 000 205 366 937 881 197 225 

2022 401 494 028 310 881 648 216 716 474 929 092 150 

2023 424 667 496 328 698 805 228 731 874 982 098 175 

2024 448 757 513 346 836 600 241 490 410 1 037 084 523 

2025 473 807 633 365 295 476 254 451 852 1 093 554 961 

2026 495 656 382 379 900 521 265 699 600 1 141 256 503 

2027 519 223 821 394 505 930 278 329 898 1 192 059 649 

2028 544 813 548 413 606 700 291 113 922 1 249 534 170 

2029 565 687 443 428 372 332 301 900 363 1 295 960 138 

2030 586 561 338 443 138 240 312 686 804 1 342 386 382 

2031 607 405 902 457 903 780 323 471 982 1 388 781 664 

2032 628 279 797 472 669 412 334 258 844 1 435 208 053 

2033 649 153 692 487 434 952 345 045 285 1 481 633 929 

2034 670 027 587 502 200 860 355 831 726 1 528 060 173 

2035 690 901 482 516 966 400 366 618 167 1 574 486 049 

2036 711 775 377 531 732 032 377 403 345 1 620 910 754 

2037 732 649 272 546 497 940 388 189 786 1 667 336 998 

2038 753 532 944 561 263 480 398 976 227 1 713 772 651 

2039 774 406 839 576 029 112 409 763 089 1 760 199 040 

2040 795 280 734 590 794 652 420 549 530 1 806 624 916 

2041 816 037 305 604 973 784 431 063 163 1 852 074 252 

2042 836 920 977 618 888 140 441 753 616 1 897 562 733 

2043 857 677 548 632 503 680 452 399 864 1 942 581 092 

2044 878 267 910 645 786 272 463 166 939 1 987 221 121 

2045 898 731 171 658 701 968 473 866 233 2 031 299 372 

Razem  
w latach 

2025-2045 
14 486 798 702 10 829 165 663 7 686 540 235 33 002 504 600 

 

 

 



STUDIUM KORYTARZOWE PRZEBIEGU PLANOWANEJ DROGI EKSPRESOWEJ WROCŁAW – KŁODZKO – BOBOSZÓW 
ANALIZA BEZPIECZEŃSTWA RUCHU DROGOWEGO 

29 

II.7. Prognoza wpływu planowanej drogi ekspresowej na stan bezpieczeństwa ruchu 
drogowego 

W Tab. od nr 14 do 19 przedstawiono dane wynikowe z prognozy liczby i skutków zdarzeń drogowych 
w obszarze oddziaływania planowanej drogi ekspresowej po jej uruchomieniu. 

Okres obliczeniowy dla tego typu prognoz i analiz wynosi 20 lat od momentu oddania inwestycji 
do użytku. Z uwagi na osiągnięcie ok. 2028 r. maksymalnego natężenia ruchu liczbę zdarzeń drogowych 
w kolejnych latach okresu obliczeniowego pozostawiono na niezmienionym poziomie, rosnąć będzie 
natomiast – zgodnie z metodyką opisaną w Niebieskiej księdze (Jaspers) – ich koszt.  

Tab. 14. Prognoza liczby i skutków zdarzeń drogowych w obszarze oddziaływania  
drogi ekspresowej dla wariantu W1. 

Rok Wypadki Kolizje Razem Zabici Ranni Razem 

2025 967 8 208 9 175 87 395 482 

2026 972 8 247 9 219 87 397 484 

2027 977 8 295 9 272 88 400 487 

2028  
i następne 

984 8 350 9 334 88 402 490 

Tab. 15. Prognoza kosztów ekonomicznych [zł] skutków zdarzeń drogowych w obszarze  
oddziaływania drogi ekspresowej dla wariantu W1 

Rok Straty materialne Zabici Ranni Razem 

2025 452 501 825 349 238 532 242 774 110 1 044 514 467 

2026 474 354 426 363 201 597 254 175 280 1 091 731 303 

2027 496 877 208 381 500 240 266 344 400 1 144 721 848 

2028 520 127 816 395 623 800 277 975 764 1 193 727 380 

2029 540 055 906 409 747 448 288 275 406 1 238 078 760 

2030 559 983 996 423 871 360 298 575 048 1 282 430 404 

2031 579 884 084 437 994 920 308 873 484 1 326 752 488 

2032 599 812 174 452 118 568 319 173 528 1 371 104 270 

2033 619 740 264 466 242 128 329 473 170 1 415 455 562 

2034 639 668 354 480 366 040 339 772 812 1 459 807 206 

2035 659 596 444 494 489 600 350 072 454 1 504 158 498 

2036 679 524 534 508 613 248 360 370 890 1 548 508 672 

2037 699 452 624 522 737 160 370 670 532 1 592 860 316 

2038 719 390 048 536 860 720 380 970 174 1 637 220 942 

2039 739 318 138 550 984 368 391 270 218 1 681 572 724 

2040 759 246 228 565 107 928 401 569 860 1 725 924 016 

2041 779 062 310 578 670 576 411 609 006 1 769 341 892 

2042 798 999 734 591 979 960 421 816 992 1 812 796 686 

2043 818 815 816 605 003 520 431 982 768 1 855 802 104 

2044 838 473 220 617 708 608 442 263 918 1 898 445 746 

2045 858 009 282 630 062 752 452 480 346 1 940 552 380 
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Razem  
w latach 

2025-2045 
13 832 894 431 10 362 123 073 7 340 490 160 31 535 507 664 

 

Tab. 16. Prognoza liczby i skutków zdarzeń drogowych w obszarze oddziaływania  
drogi ekspresowej dla wariantu W2. 

Rok Wypadki Kolizje Razem Zabici Ranni Razem 

2025 967 8 212 9 179 87 396 482 

2026 972 8 251 9 224 87 397 485 

2027 978 8 299 9 277 88 400 487 

2028  
i następne 

984 8 354 9 339 88 402 491 

Tab. 17. Prognoza kosztów ekonomicznych [zł] skutków zdarzeń drogowych w obszarze  
oddziaływania drogi ekspresowej dla wariantu W2 

Rok Straty materialne Zabici Ranni Razem 

2025 452 699 101 349 238 532 243 388 728 1 045 326 361 

2026 474 611 696 363 201 597 254 175 280 1 091 988 573 

2027 497 145 153 381 500 240 266 344 400 1 144 989 793 

2028 520 406 436 395 623 800 277 975 764 1 194 006 000 

2029 540 345 201 409 747 448 288 275 406 1 238 368 055 

2030 560 283 966 423 871 360 298 575 048 1 282 730 374 

2031 580 194 714 437 994 920 308 873 484 1 327 063 118 

2032 600 133 479 452 118 568 319 173 528 1 371 425 575 

2033 620 072 244 466 242 128 329 473 170 1 415 787 542 

2034 640 011 009 480 366 040 339 772 812 1 460 149 861 

2035 659 949 774 494 489 600 350 072 454 1 504 511 828 

2036 679 888 539 508 613 248 360 370 890 1 548 872 677 

2037 699 827 304 522 737 160 370 670 532 1 593 234 996 

2038 719 775 408 536 860 720 380 970 174 1 637 606 302 

2039 739 714 173 550 984 368 391 270 218 1 681 968 759 

2040 759 652 938 565 107 928 401 569 860 1 726 330 726 

2041 779 479 635 578 670 576 411 609 006 1 769 759 217 

2042 799 427 739 591 979 960 421 816 992 1 813 224 691 

2043 819 254 436 605 003 520 431 982 768 1 856 240 724 

2044 838 922 370 617 708 608 442 263 918 1 898 894 896 

2045 858 468 897 630 062 752 452 480 346 1 941 011 995 

Razem  
w latach 

2025-2045 
13 840 264 212 10 362 123 073 7 341 104 778 31 543 492 063 
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Tab. 18. Prognoza liczby i skutków zdarzeń drogowych w obszarze oddziaływania  
drogi ekspresowej dla wariantu W3. 

Rok Wypadki Kolizje Razem Zabici Ranni Razem 

2025 967 8 206 9 173 87 395 482 

2026 971 8 246 9 217 87 397 484 

2027 977 8 293 9 270 88 399 487 

2028  
i następne 

983 8 348 9 331 88 402 490 

Tab. 19. Prognoza kosztów ekonomicznych [zł] skutków zdarzeń drogowych w obszarze  
oddziaływania drogi ekspresowej dla wariantu W3 

Rok Straty materialne Zabici Ranni Razem 

2025 452 403 187 349 238 532 242 774 110 1 044 415 829 

2026 474 251 518 363 201 597 254 175 280 1 091 628 395 

2027 496 770 030 381 500 240 265 678 539 1 143 948 809 

2028 519 960 644 395 623 800 277 975 764 1 193 560 208 

2029 539 882 329 409 747 448 288 275 406 1 237 905 183 

2030 559 804 014 423 871 360 298 575 048 1 282 250 422 

2031 579 697 706 437 994 920 308 873 484 1 326 566 110 

2032 599 619 391 452 118 568 319 173 528 1 370 911 487 

2033 619 541 076 466 242 128 329 473 170 1 415 256 374 

2034 639 462 761 480 366 040 339 772 812 1 459 601 613 

2035 659 384 446 494 489 600 350 072 454 1 503 946 500 

2036 679 306 131 508 613 248 360 370 890 1 548 290 269 

2037 699 227 816 522 737 160 370 670 532 1 592 635 508 

2038 719 158 832 536 860 720 380 970 174 1 636 989 726 

2039 739 080 517 550 984 368 391 270 218 1 681 335 103 

2040 759 002 202 565 107 928 401 569 860 1 725 679 990 

2041 778 811 915 578 670 576 411 609 006 1 769 091 497 

2042 798 742 931 591 979 960 421 816 992 1 812 539 883 

2043 818 552 644 605 003 520 431 982 768 1 855 538 932 

2044 838 203 730 617 708 608 442 263 918 1 898 176 256 

2045 857 733 513 630 062 752 452 480 346 1 940 276 611 

Razem  
w latach 

2025-2045 
13 828 597 333 10 362 123 073 7 339 824 299 31 530 544 705 
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II.8. Porównanie rozwiązań alternatywnych, w tym analiza kosztów i korzyści 

W Tab. nr 20 do 22 zestawiono wyniki porównań danych wynikowych5 z prognoz stanu BRD 
dla kolejnych wariantów inwestycyjnych, zakładających budowę drogi ekspresowej w porównaniu 
do wariantu W0 (bez planowanej drogi ekspresowej). 

Prezentowane dane obejmują okres od pierwszego roku eksploatacji (2025) do roku 2028, w którym 
przewiduje się osiągnięcie maksymalnego, docelowego, natężenia ruchu.  

Tab. 20. Prognoza liczby i skutków zdarzeń drogowych w obszarze oddziaływania  
drogi ekspresowej – porównanie W1 do W0  

Rok Wypadki Kolizje Razem Zabici Ranni Razem 

2025 -46 -387 -433 -4 -19 -23 

2026 -44 -371 -414 -4 -18 -22 

2027 -44 -374 -418 -4 -18 -22 

2028  
i następne 

-47 -396 -443 -4 -19 -23 

Tab. 21.  Prognoza liczby i skutków zdarzeń drogowych w obszarze oddziaływania  
drogi ekspresowej – porównanie W2 do W0 

Rok Wypadki Kolizje Razem Zabici Ranni Razem 

2025 -45 -383 -428 -4 -18 -22 

2026 -43 -366 -410 -4 -18 -22 

2027 -44 -369 -413 -4 -18 -22 

2028  
i następne 

-46 -392 -438 -4 -19 -23 

Tab. 22. Prognoza liczby i skutków zdarzeń drogowych w obszarze oddziaływania  
drogi ekspresowej – porównanie W3 do W0 

Rok Wypadki Kolizje Razem Zabici Ranni Razem 

2025 -46 -388 -434 -4 -19 -23 

2026 -44 -372 -416 -4 -18 -22 

2027 -44 -376 -420 -4 -18 -22 

2028  
i następne 

-47 -399 -446 -4 -19 -23 

 

W kolejnych tab. od nr 23 do 25 przedstawiono wyniki porównania kosztów ekonomicznych6, 
a więc wartości o jakie zmniejszą się straty społeczeństwa w wyniku poprawy stanu BRD 
po zrealizowaniu planowanej drogi ekspresowej według wariantów W1, W2 lub W3. 

  

                                                           
5 - znak minus przy wartościach podanych w tab. nr 20 - 22 oznacza mniejszą liczbę zdarzeń lub ofiar 
po zrealizowaniu inwestycji 
6 - znak minus przy wartościach podanych w tab. nr 23 - 25 oznacza oszczędność na kosztach ekonomicznych 
po zrealizowaniu inwestycji 
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Tab. 23. Prognoza kosztów ekonomicznych [zł] skutków zdarzeń drogowych w obszarze oddziaływania 
drogi ekspresowej – porównanie W1 do W0 

Rok Straty materialne Zabici Ranni Razem 

2025 -21 305 808 -16 056 944 -11 677 742 -49 040 494 

2026 -21 301 956 -16 698 924 -11 524 320 -49 525 200 

2027 -22 346 613 -13 005 690 -11 985 498 -47 337 801 

2028 -24 685 732 -17 982 900 -13 138 158 -55 806 790 

2029 -25 631 537 -18 624 884 -13 624 957 -57 881 378 

2030 -26 577 342 -19 266 880 -14 111 756 -59 955 978 

2031 -27 521 818 -19 908 860 -14 598 498 -62 029 176 

2032 -28 467 623 -20 550 844 -15 085 316 -64 103 783 

2033 -29 413 428 -21 192 824 -15 572 115 -66 178 367 

2034 -30 359 233 -21 834 820 -16 058 914 -68 252 967 

2035 -31 305 038 -22 476 800 -16 545 713 -70 327 551 

2036 -32 250 843 -23 118 784 -17 032 455 -72 402 082 

2037 -33 196 648 -23 760 780 -17 519 254 -74 476 682 

2038 -34 142 896 -24 402 760 -18 006 053 -76 551 709 

2039 -35 088 701 -25 044 744 -18 492 871 -78 626 316 

2040 -36 034 506 -25 686 724 -18 979 670 -80 700 900 

2041 -36 974 995 -26 303 208 -19 454 157 -82 732 360 

2042 -37 921 243 -26 908 180 -19 936 624 -84 766 047 

2043 -38 861 732 -27 500 160 -20 417 096 -86 778 988 

2044 -39 794 690 -28 077 664 -20 903 021 -88 775 375 

2045 -40 721 889 -28 639 216 -21 385 887 -90 746 992 

Razem  
w latach 

2025-2045 
-653 904 271 -467 042 590 -346 050 075 -1 466 996 936 
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Tab. 24. Prognoza kosztów ekonomicznych [zł] skutków zdarzeń drogowych w obszarze oddziaływania 
drogi ekspresowej – porównanie W2 do W0 

Rok Straty materialne Zabici Ranni Razem 

2025 -21 108 532 -16 056 944 -11 063 124 -48 228 600 

2026 -21 044 686 -16 698 924 -11 524 320 -49 267 930 

2027 -22 078 668 -13 005 690 -11 985 498 -47 069 856 

2028 -24 407 112 -17 982 900 -13 138 158 -55 528 170 

2029 -25 342 242 -18 624 884 -13 624 957 -57 592 083 

2030 -26 277 372 -19 266 880 -14 111 756 -59 656 008 

2031 -27 211 188 -19 908 860 -14 598 498 -61 718 546 

2032 -28 146 318 -20 550 844 -15 085 316 -63 782 478 

2033 -29 081 448 -21 192 824 -15 572 115 -65 846 387 

2034 -30 016 578 -21 834 820 -16 058 914 -67 910 312 

2035 -30 951 708 -22 476 800 -16 545 713 -69 974 221 

2036 -31 886 838 -23 118 784 -17 032 455 -72 038 077 

2037 -32 821 968 -23 760 780 -17 519 254 -74 102 002 

2038 -33 757 536 -24 402 760 -18 006 053 -76 166 349 

2039 -34 692 666 -25 044 744 -18 492 871 -78 230 281 

2040 -35 627 796 -25 686 724 -18 979 670 -80 294 190 

2041 -36 557 670 -26 303 208 -19 454 157 -82 315 035 

2042 -37 493 238 -26 908 180 -19 936 624 -84 338 042 

2043 -38 423 112 -27 500 160 -20 417 096 -86 340 368 

2044 -39 345 540 -28 077 664 -20 903 021 -88 326 225 

2045 -40 262 274 -28 639 216 -21 385 887 -90 287 377 

Razem  
w latach 

2025-2045 
-646 534 490 -467 042 590 -345 435 457 -1 459 012 537 
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Tab. 25. Prognoza kosztów ekonomicznych [zł] skutków zdarzeń drogowych w obszarze oddziaływania 
drogi ekspresowej – porównanie W3 do W0 

Rok Straty materialne Zabici Ranni Razem 

2025 -21 404 446 -16 056 944 -11 677 742 -49 139 132 

2026 -21 404 864 -16 698 924 -11 524 320 -49 628 108 

2027 -22 453 791 -13 005 690 -12 651 359 -48 110 840 

2028 -24 852 904 -17 982 900 -13 138 158 -55 973 962 

2029 -25 805 114 -18 624 884 -13 624 957 -58 054 955 

2030 -26 757 324 -19 266 880 -14 111 756 -60 135 960 

2031 -27 708 196 -19 908 860 -14 598 498 -62 215 554 

2032 -28 660 406 -20 550 844 -15 085 316 -64 296 566 

2033 -29 612 616 -21 192 824 -15 572 115 -66 377 555 

2034 -30 564 826 -21 834 820 -16 058 914 -68 458 560 

2035 -31 517 036 -22 476 800 -16 545 713 -70 539 549 

2036 -32 469 246 -23 118 784 -17 032 455 -72 620 485 

2037 -33 421 456 -23 760 780 -17 519 254 -74 701 490 

2038 -34 374 112 -24 402 760 -18 006 053 -76 782 925 

2039 -35 326 322 -25 044 744 -18 492 871 -78 863 937 

2040 -36 278 532 -25 686 724 -18 979 670 -80 944 926 

2041 -37 225 390 -26 303 208 -19 454 157 -82 982 755 

2042 -38 178 046 -26 908 180 -19 936 624 -85 022 850 

2043 -39 124 904 -27 500 160 -20 417 096 -87 042 160 

2044 -40 064 180 -28 077 664 -20 903 021 -89 044 865 

2045 -40 997 658 -28 639 216 -21 385 887 -91 022 761 

Razem  
w latach 

2025-2045 
-658 201 369 -467 042 590 -346 715 936 -1 471 959 895 
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W tab. nr 26 zebrano dane wynikowe z prognoz wpływu budowy planowanej drogi na stan BRD 
w jej obszarze oddziaływania.  

Tab. 26. Zestawienie prognozowanych korzyści społecznych i ekonomicznych dla planowanej drogi 
ekspresowej – dane dla obszaru oddziaływania (wpływu) drogi 

wariant wypadki kolizje zabici ranni korzyści [zł] 

W1 - 974 - 8 268 - 87 - 398 - 1 466 996 936 

W2 - 963 - 8 177 - 86 - 394 - 1 459 012 537 

W3 - 980 - 8 315 - 88 - 401 - 1 471 959 895 

 
Ponieważ wszystkie przedstawione warianty różnią się nie rozwiązaniami technicznymi (w każdym 
wariancie zakłada się budowę drogi klasy S) ale przebiegiem, zatem różnice w prognozach BRD 
są nieznaczne i wynikają głównie ze zróżnicowania długości oraz ze stopnia zastępowania 
(przejmowania ruchu z) najbliższych głównych dróg, tzn. DK8 i DK33 w W1 i W2 oraz DK35, DW 382, 
fragmentu DK8 oraz DK33 w W3. 

Szacuje się, że łącznie, wskutek uruchomienia drogi ekspresowej, możliwe by było ograniczenie 
po 2025 r. liczby zdarzeń drogowych i ich skutków w obszarze jej oddziaływania o ok. 4,5%. 

III. PODSUMOWANIE 

Ocena BRD została sporządzona w formie uproszczonej ze względu na niewystarczającą szczegółowość 
danych źródłowych, co wynika przede wszystkim z etapu prac projektowych. Studium korytarzowe 
ma na celu ogólne sprawdzenie zasadności inwestycji (możliwości przeprowadzenia drogi o określonej 
klasie technicznej) z uwagi na uwarunkowania przestrzenne, ekologiczne, techniczne, technologiczne, 
ruchowe i ekonomiczne. Przebieg tras jest w nim określany bardzo ogólnie, głównym celem jest 
wyznaczenie możliwych (często dość szerokich) korytarzy, w których dopuszczalna jest lokalizacja 
planowanej trasy oraz odrzucenie tych wariantów przebiegu, które nie spełniają wyznaczonych 
kryteriów. 

Na etapie sporządzania studium korytarzowego nie jest praktycznie możliwe spełnienie wszystkich 
wymagań zapisanych w rozporządzeniu dotyczącym sporządzania Ocen BRD. Wynika to zarówno 
z niedostosowania metody przedstawionej w zarządzeniu do projektów o większym obszarze 
oddziaływania niż obwodnica niewielkiego miasta (vide przykład w podręczniku oceny), jak również 
z powodu niedoskonałości bazy danych gromadzonych w SEWIK (System Ewidencji Wypadków i Kolizji). 
W przypadku niepełnych lub błędnych zapisów dotyczących lokalizacji zdarzeń drogowych ryzykownym 
jest wyciąganie jednoznacznych wniosków, tym bardziej jeśli dopuszcza się wykorzystywanie danych 
zagregowanych do poziomu jednostek administracyjnych (gmin). 
Na etapie studium korytarzowego nie sposób sprostać wymaganiom dotyczącym szczegółowości analiz 
dla drogi projektowanej, nawet w kwestii liczby i rozmieszczenia węzłów i ewentualnych skrzyżowań, 
a tym bardziej rozwiązań geometrycznych mogących mieć decydujący wpływ na rzeczywisty poziom 
BRD. 
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IV. WNIOSKI Z OCENY BRD SPORZĄDZONEJ PRZY UŻYCIU METODY AUTORSKIEJ 

1) Każdy z zaproponowanych wariantów przebiegu drogi ekspresowej: 

 spełnia podstawowe standardy bezpieczeństwa ruchu drogowego,  

 wpływa na zmniejszenie liczby zdarzeń i ich skutków zarówno społecznych jak i ekonomicznych 
(szacunkowo o ok. 4,5% w całym obszarze oddziaływania planowanej drogi w 20-letnim 
okresie obliczeniowym). 

2) Ponieważ wszystkie przedstawione warianty różnią się nie rozwiązaniami technicznymi (w każdym 
wariancie zakłada się budowę drogi klasy S) ale przebiegiem, zatem różnice w prognozach stanu 
BRD są nieznaczne i wynikają głównie ze zróżnicowania długości oraz ze stopnia zastępowania 
najbliższych głównych dróg, tzn. DK8 i DK33 w W1 i W2 oraz DK35, DW382, fragmentu DK8 
oraz DK33 w W3. 

3) Poprawa wskaźników zagrożenia wypadkowością wynika z tego, że planowana droga przejmuje 
część ruchu z bardzo niebezpiecznych dróg jednojezdniowych (DK8 i DK35).  

Z przedstawionych zestawień i analiz wynika, że droga krajowa nr 8, którą na odcinku Wrocław – 
Kłodzko ma zastąpić planowana droga ekspresowa jest najniebezpieczniejszą drogą w regionie - 
cechuje ją największa liczba zdarzeń drogowych i liczba ofiar zarówno w wartościach bezwzględnych 
jak i względnych, opisywanych wskaźnikami gęstości (liczba zdarzeń lub ofiar /1 km drogi). Nieco 
mniejsza, ale jednak także wysoka jest wypadkowość na drodze krajowa nr 35, którą na znacznym 
odcinku między Świdnicą w Bielanami Wrocławskimi zastąpiłaby planowana droga gdyby realizowano 
ją według wariantu trzeciego (W3). 

Równocześnie z analizy danych statystycznych z SEWIK wynika wyraźnie, że poprawie bezpieczeństwa 
ruchu drogowego zdecydowanie służy budowa dróg klasy A (autostrady) i S (ekspresowe), które mają 
najkorzystniejsze wskaźniki gęstości zdarzeń i ofiar na 1 km drogi, a prawdopodobnie są jeszcze 
korzystniejsze przy uwzględnieniu natężenia ruchu. 

4) Na podstawie przedstawionej analizy nie można jednak – zdaniem zespołu projektanckiego – 
wysnuć jednoznacznego wniosku, że budowa drogi ekspresowej jest głównym antidotum 
na występujące zagrożenia BRD na drodze krajowej nr 8.  

Trudno kwestionować fakt (na który wskazano zresztą już wcześniej), że drogi klasy A i S 
są zdecydowanie bezpieczniejsze niż drogi niższych klas. Z praktyki wiadomo jednak, że same korzyści 
ekonomiczne wynikające ze zmniejszenia zagrożenia w ruchu drogowym i redukcji kosztów wypadków 
i ich ofiar nie wystarczą do uzyskania zadowalających wskaźników efektywności ekonomicznej 
uzasadniających inwestycję.  

Dlatego należałoby w pierwszej kolejności przeprowadzić dokładną ocenę miejsc szczególnie 
niebezpiecznych i zastosować – zapewne mniej skuteczne od budowy drogi o wysokim standardzie, 
ale znacznie tańsze  – środki redukujące zagrożenia dla użytkowników drogi. 
 


