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1. Czy istniejg ,,bezpieczne drogi” i czy gwarantujg
one ,,bezpieczenstwo ruchu drogowego”?

2. Jakimi srodkami mozemy uzyskac projektowanie
,bezpiecznych drog”?

3. Jak wykorzystano nowe elementy wiedzy o
bezpieczenstwie ruchu w przepisach techniczno-
budowlanych?

Wprowadzenie



BEZPIECZENSTWO - pojecie przeciwne do pojecia
ryzyka (brak ryzyka lub ochrona przed ryzykiem)

RYZYKO ZDARZENIA DROGOWEGO -
prawdopodobienstwo uczestniczenia w zdarzeniu
drogowym lub prawdopodobienstwo bycia ofiarg
wypadku (poniesienia szkody o okreslonej skali)

Nagte zdarzenie: incydent — konflikt — kolizja -
wypadek

Incydent — skutek nietypowego zachowania sie cztowieka w
ruchu drogowym

Konflikt — zdarzenie zmuszajgce uczestnika ruchu do
gwattownego manewru w celu unikniecia kolizji lub
wypadku

Wprowadzenie



Narazenie na ryzyko — parametry charakteryzujgace poziom
odniesienia dla przyymowanych miar ryzyka lub konsekwencji
wypadkow

Konsekwencje zdarzen drogowych — ofiarochtonnosc,
ciezkosc¢ wypadkow, koszty zdarzen drogowych

Przykiad zapisu z wykorzystaniem elementow teorii ryzyka
(oczekiwana liczba wypadkow danego rodzaju):

LW =R - P, - K

Czy istniejq ,,bezpieczne drogqi.........



Drogi moga by¢ w peini bezpieczne, jesli wyeliminuje sie w ruchu drogowym
czynnik decyzyjny uczestnikow tego ruchu i techniczne rozwigzania beda
dostosowane do konstrukcji pojazdow (tylko pojazdy w petni autonomiczne)

Drogi moga byc¢ potencjalnie bezpieczne, jesli stworzone bedg wszystkie
niezbedne warunki umozliwiajgce podejmowanie wlasciwych/bezpiecznych
decyzji przez ich uzytkownikéw i beda dostosowane do konstrukcji
pojazdow

Drogi mogqa by¢ bezpieczne w okreslonym stopniu, tj. w takim w jakim
jestesmy w stanie sprosta¢ wymaganiom dotyczacym drog ,,potencjalnie
bezpiecznych”

Spetnienie wymagan bezpieczenstwa ruchu narzuca koniecznos¢
zintegrowanego projektowania drog, taczacego ich aspekty techniczne z
formami uzytkowania — dominujaca rola cziowieka jako uzytkownika

Czy istniejq ,,bezpieczne drodi..........



OGOLNE ZALOZENIA FORMULOWANIA ZAPISOW W PT:

PRZEPISY TECHNICZNO-BUDOWLANE POWINNY
FORMULOWAC WYMAGANIA PROJEKTOWANIA DROG
POTENCJALNIE BEZPIECZNYCH

JESLI NIE JEST MOZLIWYM SPELNIENIE OKRESLONYCH
WYMAGAN DLA DROG POTENCJALNIE BEZPIECZNYCH, TO
KONIECZNE JEST STOSOWANIE SRODKOW
KOMPENSUJACYCH, KTORE OBNIZAJA POZIOM RYZYKA

PONIEWAZ NIE JEST MOZLIWYM UJECIE W PRZEPISACH
TECHNICZNO-BUDOWLANYCH SZCZEGOLOWO WSZYSTKICH
ASPEKTOW BEZPIECZENSTWA RUCHU, TO.........

Czy istniejq ,,bezpieczne drogi.........



Jak aktualizowac przepisy?

\ Planujemy teraz projekty,na

,Normy” bazuja
przysztos¢” wedtug ,norm” z przesztosci

na doswiadczeniu
Z WCzZOoraj

Wczoraj Jutro Pojutrze

Norm Projekt Objekt

Forschungsauftrag SVI 2008/003 auf Antrag der Schweizerischen
Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI)

Jak uzyskac projektowanie ,,bezpiecznych drog”



ZALOZENIA OGOLNE DO NOWEJ STRUKTURY PRZEPISOW
TECHNICZNO-BUDOWLANYCH W DROGOWNICTWIE:

. Struktura wielopoziomowa z podziatem na przepisy obligatoryjne i rekomendacje oraz
zalecenia

. Umozliwienie wprowadzania nowych rozwigzan technicznych w zgodzie z przepisami
techniczno — budowlanymi, ,,otwarcie” na wdrazanie przyktadéw ,,dobrej praktyki”
znanych ze stosowania eksperymentalnego lub w innych krajach

. tatwosc aktualizacji w nawigzaniu do zmieniajgcej sie wiedzy technicznej, warunkow
ekonomicznych i oczekiwan uzytkownikow

. Wprowadzenie pojec ,,rozwigzanie standardowe”, ,, rozwigzanie dopuszczalne” jako
obnizenie standardu (rozwigzania dopuszczalne w trudnych warunkach)

. Utatwienie poszukiwan racjonalizacji kosztow budowy, eksploatacji i uzytkowania

Jak uzyskac projektowanie ,,bezpiecznych drog”



PLANOWANY PRZEZ MINISTERSTWO INFRASTRUKTURY ZBIOR
DOKUMENTOW POZIOMU I
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Jak uzyskac projektowanie ,,bezpiecznych drog”



Wybrane zagadnienia przepisow
techniczno-budowlanych — poziom |

Predkosc¢ do projektowania
Trudne warunki
Widocznos¢é



Predkos¢ do projektowania drogi — parametr, ktory wyznacza standard drogi
| uwzglednia jej funkcje oraz role w hierarchicznej sieci drog. Przyporzgdkowane
jej sg graniczne parametry elementow drogi oraz zakres jej wyposazenia.

Klasy funkcjonalne
Cechy A S GP G Z L D
. standard 140 130 110 100 80 60 nie okresla sie
Predkosé do
projektoWanialV oI it R S R R i i ]
zakres 110 - 140 90 - 130 80-110 70 - 100 40 - 80 40 - 60 30-40
standard | 2/2 |22 | 2/2 | 12 | Y2 | 12 | Y2
Przekrdj podstawowy |inny
dopuszczalny 2/3;2/4 2/3; 2/4 2/3,2+1,1/2 | 2/2; 2/3, 2+1 2/2 2-1 1/1
standard 3,75 3,75 3,50 3,50 3,25 3,00 nie okresla sie
Szeroko$¢ pasaruchu |
zakres 3,50-3,75 3,25-3,75 3,25-3,50 3,00-3,50 3,00-3,50 2,75-3,50 2,50-3,50
Odlestodé mied standard 15,00 7,50 2,00
eg. 0s¢ mle .zy 0,80 0,5 nie okresla sie|nie okresla sie
skrzyzowaniami / frorrmmmmmommmmmom ool o s oo T S s
weztami . o | o
zakres od 5,00 od 3,00 od 1,00 od 0,60 nie okresla sie|nie okresla sie|nie okresla sie
Szerokos¢ pasa standard | 300 | 250 | R R R IO A el S
awaryjnego zakres 2,50-3,00 | 2,50-2,75 — — — — —
L, i standard — — 0,70 0,50 — — —
SzerokOSEC OPASKi 77777 7T T oo o oo o oo oo oo oo oo oo ooooSoooooofooooooooooooooo
, 0,00; 0,50; 0,00; 0,50;
prawostronnej
zakres — — 0,70 0,70 — — —
Szerokosc opaski standard | 0,70 | | 070 | 70 | 050 | - S U I, .
lewostr.
na jezdniach 0,00; 0,50;
jednokierunk. zakres 0,50; 0,70 | 0,50;0,70 0,50; 0,70 0,70 — — —
Szerokos¢ pobocza  |standard | 1,25 | 125 | 150 | 125 | 1,00 | . 075 | . 0,75 |
gruntowego zakres od 1,25 od 0,75 od 1,25 od 1,25 od 0,75 od 0,75 od 0,5




Trudne warunki

rozumie sie przez to warunki terenowe albo srodowiskowe albo zagospodarowania w otoczeniu drogi,
ktore wymuszajg i uzasadniajg zastosowanie rozwigzania odbiegajgcego od standardowego, lecz
gwarantujacego minimalny dopuszczalny standard wlasciwosci uzytkowych i poziom

bezpleczenstwa uczestnlkow ruchu na drogach. Hznaje—sre—zewys%epaﬁ—trudnewammq—]ezeh

Zastosowanie rozwigzania dopuszczalnego w trudnych warunkach wymaga wykazania
(dowod), ze nie jest mozliwe zastosowanie typowego rozwigzania (spetniajgcego wszystkie
standardowe wymagania). Obnizenie wymagan technicznych dotyczy jedynie tych parametrow
drogi, ktére sg bezposrednio zwigzane z utrudnieniami.



Trudne warunki

Procedura postepowania (dowod) prowadzona w przypadku koniecznosci projektowania
skrzyzowania z ograniczeniami wynikajgcymi z przebudowy lub trudnych warunkow:

1. Okreslenie warunkow, ktére wymuszajg i uzasadniajg zastosowanie rozwigzania
odbiegajgcego od typowego (terenowe, srodowiskowe, zagospodarowania w otoczeniu
drogi); Wykazanie koniecznosci stosowania rozwigzan dopuszczalnych w trudnych
warunkach.

2. Zaprojektowanie skrzyzowania z uwzglednieniem standardowych parametrow
projektowych w celu wykazania braku mozliwosci zaprojektowania typowego rozwigzania.

3. Okreslenie stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, warunkow ruchu i niezawodnosci
funkcjonowania skrzyzowania:

a) istniejgcego przy przebudowie skrzyzowania
b) typowego w przypadku skrzyzowania nowoprojektowanego.



Trudne warunki
4. Zaprojektowanie rozwigzania skrzyzowania przy spetnieniu kryteriow projektowych
Z uwzglednieniem ograniczonych parametrow geometrycznych.

5. Zestawienie tych parametrow skrzyzowania, ktore zostaty obnizone i sg bezposrednio
zwigzane z utrudnieniami, oraz ich potencjalnego wptywu na funkcjonowanie
skrzyzowania.

6. Okreslenie warunkow ruchu, bezpieczenstwa i niezawodnosci funkcjonowania
projektowanego skrzyzowania:

a) rozwigzanie sprawne, tzn. zapewniajgce wymagane przez zarzgdzajgcego ruchem
warunki ruchu,

b) rozwigzanie bezpieczne, tzn. ze liczba zdarzen na skrzyzowaniu nie bedzie wieksza
niz w przypadku rozwigzania standardowego (nowoprojektowane) lub istniejgcego w
przypadku przebudowy, dopuszcza sie stosowanie rozwigzan kompensujgcych,

C) rozwigzanie niezawodne, tzn. zapewniajgce mozliwos¢ prowadzenia ruchu w
przypadku awarii pojedynczego pojazdu.

Rozwigzania kompensujace — rozumie sie przez to wszelkiego rodzaju
dziatania eliminujgce lub fagodzace niekorzystne skutki zastosowania
rozwigzan innych niz standardowe



PROJEKTOWE WARUNKI WIDOCZNOSCI

Widocznos¢ na zatrzymanie przed przeszkodg (odcinki drog)
Widocznosc¢ ,,decyzyjna” (2+1)

Widocznos¢ na wyprzedzanie (odcinki drog)

Widocznos¢ w obrebie skrzyzowan

Widocznosc¢ z wjazdow na droge

o gk WD PE

Widocznosé zwigzana z: ruchem pieszych, ruchem rowerzystow,
przystankami komunikacji zbiorowe]

7. Widocznos¢ w obrebie przejazdéw kolejowych

8. Widocznosé punktow rozdziatu i wjazdow na weztach drogowych
9. Widocznosc¢ w strefach ruchu uspokojonego

10. Widocznos¢ znakéw i sygnalizatorow

11. Ciggtosc¢ optyczna w obserwacji drogi



Wymagania widocznosci dla kierujacych pojazdami (i)

kazdego pasa ruchu jezdni drogi, t3cznicy, jezdni zbierajgco — odlegtos¢ widocznosci umozliwiajgca zatrzymanie
pojazdu poruszajgcego sie z predkoscig do projektowania (dopuszczalng) przed przeszkodg na jezdni.

skrzyzowania, przez wolne od przeszkdd pole widocznosci przy:

1) zblizaniu sie do skrzyzowania, odlegtos¢ widocznosci umozliwiajgcej zatrzymanie pojazdu poruszajgcego sie z
predkoscig do projektowania przed krawedzig jezdni drogi z pierwszenstwem przejazdu,

2) ruszaniu z miejsca zatrzymania/podejmowania decyzji na wlocie drogi podporzagdkowanej,

wjazdu na weztach z pasem wiaczania na jezdnie gtdwng, na jezdnie zbierajgco-rozprowadzajgcg oraz na
facznice, przez wolne od przeszkdd pole widocznosci:

1) przy zblizaniu sie do pasa wtgczania,
2) na catej dtugosci pasa wtaczania,

zjazdu lub wyjazdu i wjazdu z do obiektu i urzagdzenia obstugi uczestnikdw ruchu bez pasa witaczania:

1) odlegtos¢ widocznosci zjazdu, wyjazdu i wjazdu, umozliwiajgcej zatrzymanie pojazdu poruszajgcego sie z
predkoscig do projektowania drogi po jezdni z pierwszenstwem przejazdu przed zjazdem, wyjazdem lub wjazdem
2) wolne od przeszkdd pole widocznosci przy ruszaniu z miejsca zatrzymania,



Wymagania widocznosci dla kierujgcych pojazdami (ii)

przystanku transportu zbiorowego, odlegtos¢ widocznosci umozliwiajgca zatrzymanie pojazdu poruszajacego
sie z predkoscig do projektowania przed wyznaczong strefg przystanku na jezdni lub zatokg;

wyjazdu z jezdni gtdwnej wezta i z jezdni zbierajgco rozprowadzajacej oraz z t3cznicy, dostatecznie wczesne
dostrzegania nosa wyspy rozdzielajgcej kierunki jazdy

stosowania dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania, przez spetnienie :
1) na zasadniczym pasie ruchu — decyzyjnej odlegtosci widocznosci przy zblizaniu sie do klina poczatkowego,

2) na dodatkowym pasie ruchu do wyprzedzania — decyzyjnej odlegtosci widocznosci przy zblizaniu sie do klina
koncowego

przejScia dla pieszych - odlegtos¢ widocznosci przejscia i strefy oczekiwania pieszych, umozliwiajgce;j
zatrzymanie pojazdu poruszajgcego sie z predkoscig do projektowania drogi przed przejsciem,

przejazdu dla rowerzystow - odlegtos¢ widocznosci przejscia i strefy oczekiwania rowerzystow, umozliwiajgcej
zatrzymanie pojazdu poruszajgcego sie z predkoscig do projektowania drogi przed przejazdem dla
rowerzystow



CZY MOZNA ZMNIEJSZYC DOTYCHCZASOWE
WYMAGANE ODLEGLOSCI WIDOCZNOSCI?
- ,,lepsze” pojazdy?
- ,lepsza” nawierzchnia?
- ,,bardziej sprawny” Kierujacy?
-  wysokosc przeszkody?
- akceptowany poziom ryzyka?
- oczekiwany komfort?
zarzadzanie predkoscig w przypadkach wystepowania
deficytu widocznosci?

Samochdd: b =3,4 - 3,7 m/s?
Tramwaj: b =1,3—-1,6 m/s?



PROPONOWANE ZMIANY WYMAGAN W ODNIESIENIU DO
ODLEGLOSCI WIDOCZNOSCI NA ZATRZYMANIE
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Chwilowe ograniczenia widocznosci??
RAA -do 0,5s
PL - 0,15V,



PRZESZKODY W PRZESTRZENI WIDOCZNOSCI

. Wysokos¢ punktu obserwacyjnego i przeszkody/obserwowanego obiektu- 1,1 lub 2,5 m,
przeszkoda 0,5 m lub 0,25 m, 1,0 m pieszy jako obserwowany cel

. Pojedyncze elementy jako przeszkoda — z pozycji kierujgcego pojazdem NIE, z pozycji
pieszego TAK?

. Czy pojazd moze byc¢ przeszkoda?

. Przestrzen wolna od przeszkéd — wysokos¢ w obrebie skrajni i poza skrajnig — ocena
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Pole widocznosci pieszego z punktu widzenia kierujgcego pojazdem
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Widocznos¢ przy zblizaniu sie do skrzyzowania

Lz

\
X

h1=1,1m,h2=0,0m

Widocznos¢ przy ruszaniu

L1=3,0m;50m; 2,0m
hi1=h2=11m

[, = tdec * Vdn n Vc%n
2 3,6 25,92(d — 0,1 1)




Wybrane uwagi: widocznos¢

<> 150 m

( | ‘ ) t Sichtherme Sichtberme
= 2 x(l é\y \ <
E AL
8 <2Q<8;<
Minimale Sichtweite A
“

Wymagana odlegtos$¢ widocznosci w zaleznosci od Vdop

Erforderliche Knotensichtweiten entsprechend der signalisierten Héchstgeschwindigkeit auf
der vortrittsberechtigten Strasse (Innerorts)

signalisierte 20 km/h 30 km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h
Geschwindigkeit
minimale Sicht- 5 20 m

. 10— 15 m %) 35 m 50 m 70 m
weite (a) 25 m %)

Wjazdy na droge



Pole widocznosci przy ruszaniu z miejsca zatrzymania przez droge dla
pieszych i droge dla roweréw

L11=2,0m,hl1=h2=11m

Najmniejsza odlegtos¢ widocznosci L, [m] przy predkosci do

Pochylenie
podtuzne drogi projektowania drogi dla roweréw V,, [km/h]:
[%]
12 km/h i droga 20 km/h 30 km/h 40 km/h
dla pieszych
<3 15 30 50 80
3-5 20 35 60 90

>5 25 50 70 100



Widocznosé na wjezdzie z pasem wigczania

[ - |
""""""""""" N N
B 717 _—
1R |
powierzchnia wytaczona z ruchu
A A B C D - pole widocznosci

Predkos¢ do projektowania Vy, [km/h] 2100 90 80 70 60 50 40
Dtugos¢ odcinka L; pola widocznoscidla 290 250 205 170 140 115 90
drog klas A, S i GP [m]

Dtugos¢ odcinka L; pola widocznosci na
skrzyzowaniach [m] - 125 110 95 80 70 50



Pole widocznosci pojazdu na jezdni drogi z punktu widzenia pieszego
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Pole widocznosci na przejezdzie dla rowerzystow

Lw Lw
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pole widocznosci
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Odlegtos¢ widocznosci L, [m]

) . . ) 24
Ly [m] przy pochyleniu podtuznym drogi dla roweréw 0% 12 Odlegtos¢ widocznosci L, [m] przy predkosci dopuszczalnej 5
Ly [m] przy pochyleniu podtuznym drogi dla roweréw -6% 14 30 na drodze < 60 [km/h]
Odlegtos¢ widocznosci Ly [m] przy predkosci dopuszczalnej i

na drodze réwnej 60 [km/h]

Predkos¢ dopuszczalna na jezdni drogi [km/h] nnnnn

Krzyzowanie sie drég dla

Odlegtosc Krzyzowanie sie drog dla rowerdéw i drog T ..
Odlegto$¢ widocznosci L, [m] przy pochyleniu 3 5 20 87 104 widocznosci o e VOWETOW idrog dla fO.WETOWI
podtuznym drogi dla roweréw 0% pieszych z ruchem pieszych
25,0 4,5
Odlegtosé widocznosci L, [m] przy pochyleniu 25,0 7,5

41 62 83 103 125

podtuznym drogi dla roweréw -6%




UWAGI KONCOWE

* Kryterium bezpieczenstwa ruchu w projektowaniu
Infrastruktury drogowej] pozostaje podstawowym Kkryterium o
charakterze obligatoryjnym

* Przepisy techniczno-budowlane nie moga obja¢ wszystkich
mozliwych przypadkow rozwiazan istotnych z uwagi na brd.
Dlatego niezwykle istothym jest dopetnianie przepisow
aktualizowana wiedzg techniczna przez projektantow

« Zachowanie standardow brd mozna uzyskac przez
,rozwigzania kompensujace brak spetnienia wymagan WT”
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