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

. Jakimi srodkami mozemy uzyskac
projektowanie ,,bezpiecznych drég”?

. Co wiemy o rozwigzaniach stwarzajacych
warunki do ,,bezpiecznego ruchu
drogowego”?

. Jak mozemy wykorzystac 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 czlowieka w
ruchu drogowym

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

Wprowadzenie



Narazenie na ryzyko — parametry charakteryzujace poziom
odniesienia dla przyjmowanych miar ryzyka lub konsekwencji
wypadkow

Konsekwencje zdarzen drogowych — ofiarochfonnosé¢,
ciezkos¢ wypadkow, koszty zdarzen drogowych

Przykiad zapisu z wykorzystaniem elementow teorii ryzyka
(oczekiwana liczba wypadkow danego rodzaju):
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Czy istniejq ,,bezpieczne drogqi.........



Rejestrowana liczba
Zjawisko/sytuacja
W jednostce czasu Na km
Informacja o ruchu 5/sek. 300/ 1 km
Obserwacje kierowcy 2/sek. 120/ 1 km
Decyzje kierowcy 40/ 1 minute 40/ 1 km
Dziatania kierowcy 30/ 1 minute 30/ 1 km
Btedne dziatania kierowcy 2/ 1 minute 1/ 2 km
Ryzykowne sytuacje 1/ 2 godziny 1/ 120 km
Sytuacje , bliskie zdarzenia” 1/ 1 miesiac 1/ 2000 km
Zdarzenia drogowe 1/ 7,5 roku 1/ 150 000 km
Wypadki z rannymi 1/ 100 lat 1/ 2 000 000 km
Wypadek smiertelny 1/ 2000 lat 1/ 40 000 000 km
CZESTOSC
TYPOWE-ZACHOWANIAY] WYSTEPOWANIA

BtEDNE-ZACHOWANIA-1]

KONFLIKTY-W-RUCHUY|

ZDARZENIA-DROGOWEY]

POZIOM
RYZYKA

http: / /nicolas.saunier.confins.net

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



Drogi mogg byc¢ w petni 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 mogqg byc¢ potencjalnie bezpieczne, jesli stworzone bedg wszystkie
niezbedne warunki umozliwiajgce podejmowanie wtasciwych/bezpiecznych
decyzji przez ich uzytkownikow i beda dostosowane do konstrukcji
pojazdow

Drogi moga byc¢ 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 — dominujgca rola cztowieka 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 drog..........



Koncepcja zmiany struktury przepisow projektowania drog w Polsce

STRUKTURA WYMAGAN TECHNICZNYCH W DROGOWNICTWIE

POZIOM 1
Wymagania techniczne dotyczace drég zawarte w:
: ;‘ - ustawach o drogach publicznych, o ochronie §rodowiska i innych, :
- < —p M
% :‘:5:; - przysztym Kodeksie Urbanistyczno-Budowlanym (KUB).
| = :
- N .
- o :
= z -
- o .
. 7= -
- O :
- -g Szczegdélowe warunki techniczne drég publicznych :
| 5 (zgodne z KUB art. 83) :
. 3 :
H N .
: z Wymagania funkcjonalne: Wymagania podstawowe: :
: 2. a) przeznaczenie i klasy drog, a) no$nosc i statecznos$¢ konstrukeji,
: ; b) klasy dostgpnosci drog, b) bezpieczenstwo uzytkowania,
: g ¢) predkosci do ¢) bezpieczenstwo pozarowe, :
§ E ‘% projektowania, d) ochrona srodowiska,
. < e d) sytuowanie drog, e) oszczednos¢é energii i :
§ e) szerokosci drég w liniach zréwnowazone wykorzystanie
: é rozgraniczajacych, zasobow naturalnych, :
. 0?4 f) wymagane widocznosci z oraz
. —> uwzglednieniem f) spetnienie zasad projektowania
: wszystkich uczestnikow uniwersalnego,
: ruchu, g) warunki utrzymania wlasciwego
. g) dopuszczalne naciski osi stanu technicznego drog, :
- pojazdow. h) warunki uzytkowania drég.
: :
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Jak uzyskac projektowanie ,,bezpiecznych drog”



Koncepcja zmiany struktury przepisow projektowania drog w Polsce

T T T ——————

| POZIOM I :
: S5 :
. % E g‘ Wzorce oraz standardy wydane 1 rekomendowane przez ministra ds. transportu (art.17
. > g % i ust.3 14 ustawy o drogach publicznych) 1 innych ministréw zawierajace: :
g % E g - rozwigzania zgodne ze Szezegolowymi warunkami technicznymi drog publicznych, | :
;3 g N §~ - rozwigzania zamienne z warunkami dopuszczenia do stosowania w trybie art.85 KUB.
i RSP AE
: e

POZIOM III -
5 % 28 ;
: % e @ -g Wytyczne, katalogi, instrukeje, itp. wydawane przez zarzadcow drog, wladze
& § = E"% samorzgdowe, stowarzyszenia 1 samorzady zawodowe
P Zoiid :
: <ES:2TE :

: Inne opracowania stanowigce wiedze techniczng -

] ]
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Jak uzyskac projektowanie ,, bezpiecznych drog” ’



DZIALANIA PROWADZACE DO PROJEKTOWANIA
| BUDOWY BARDZIEJ SPRAWNYCH ORAZ
,POTENCJALNIE BEZPIECZNYCH DROG”

1. Doskonalenie przepisow projektowania —dostosowanie do
zmieniajacych sie uwarunkowan technicznych i
funkcjonowania systemu ,,Cziowiek — Pojazd — Droga —
Srodowisko”

2. Aktualizacja wiedzy technicznej przez projektantow i
popularyzacja wiedzy o ,,dobrych praktykach”

3. Stosowanie narzedzi zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej jako procedur obowiazujacych w
odniesieniu do catej sieci drog (Audyt BRD, Inspekcja .....)

Jak uzyskac projektowanie ,,bezpiecznych drog”



Jak aktualizowac przepisy?

\ Planujemy teraz projekty,na

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

na doswiadczeniu
Z WCZOoraj

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”



RAMOWE WYMAGANIA BRD W PROJEKTOWANIU:

« spetnienie warunkow dynamiki ruchu pojazdow opisywane
przez modele (rownowagi sit dziatajgcych na pojazdy,
wyprzedzanie na odcinku drogi, zmiany paséw ruchu, droga
hamowania)

« zapewnienie widocznosci w réznych sytuacjach na drodze

« dostosowanie technicznych rozwiazan elementow drog,
skrzyzowan i weztow do psychologicznych oraz
psychofizycznych uwarunkowan uzytkownikow drog -

percepcja, przetwarzanie informacji i podejmowanie decyzji
adekwatnych do zmieniajacych sie sytuacji na drodze

Jak uzyskac projektowanie , bezpiecznych drog” ’



Ramowe wymagania brd w projektowaniu - cd:

dobre optyczne prowadzenie kierujagcego pojazdem I dostatecznie
wczesne dostrzeganie miejsc rozdziatu kierunkéw jazdy (decyzje
uczestnikow ruchu)

zrozumiatosc¢ funkcjonowania skrzyzowan i weztow (decyzje
uczestnikow ruchu)

prawidtowe odwodnienie zapewniajgce m.in. dobra przyczepnosc
kot pojazdow do nawierzchni, eliminacja zjawiska powstawania
mgly wodnej

czytelne, jednoznaczne w odbiorze oraz widoczne oznakowanie
pionowe | poziome (decyzje uczestnikow ruchu)

eliminacja z otoczenia drogi przeszkod lub ich zabezpieczenie
minimalizujgce skutki ewentualnych zderzen z pojazdami

Jak uzyskac projektowanie , bezpiecznych drog” ’



Wspotczesne podejscia do poprawy brd:

1. Nizsze predkosci

2. Stworzenie warunkow do wyprzedzania

3. Zmniejszenie liczby potencjalnych konfliktow na
skrzyzowaniach

4. Ochrona ,,stabych” uzytkownikow droég

5. Bezpieczne otoczenie drog

Szczegolne wymagania dotyczace drog (GP - 2)

1. Zwiekszenie stopnia standaryzacji drog

2. Mniej typow (klas) drog

3. Dopasowanie typu drogi do jej funkcji w sieci

4. Przeksztalcenia sieci - idea ,,dr6g samo-objasniajagcych”

Jak uzyskac projektowanie ,, bezpiecznych drog” ’



Zrédta wiedzy w zakresie oceny efektywnosci
CMF clearinghouse srodkow poprawy BRD

Road Safety ha nd book E E m E Skip to main content | Notice | Sign Up for our e-Newsletter | Home

H Using CMF D loping CMF: Additi I R
Badania wtasne CRASH MODIFICATION FACTORS CLEARINGHOUSE ReT L meene TR AR e

Home = Search Results

Search Results - New

There were 118 CMFs returned for your search on "slope". [modify your search].

Having trouble deciding between similar CMFs? Use our comparison tool or Check out our FAQs.

Overwhelmed by too many results? See our Search Tips.

Results Control: Collapse All | Expand All

p Star Quality Rating Click on the links below to expand individual categories.
O 10 . =
- ;(271 v Category: Alignment (1)
[ 3 (39)
[ a(18) ¥ Subcategory: None (1)
L 51(4)
} Country ~ Countermeasure: Increase vertical grade by 1%
I} u.s. & Ccanada (118) CMF  CRF(%) Quality Crash Type (Zrasrlillv ?‘r:i Reference Comments
U International (0)
Run off .
p Crash Type (] %904 -4 PR road,Single All Rural IR,

wehicle i

THE HANDBOOK CLEU yomnsmeny
OF ROAD SAFE b Roadway Type *NOTE: You can compare CMFs across countermeasures, subcategories, and categories.
MEASU S p Area Type » Category: Roadside (117)

RE Second Edition

'3, SafetyCube

& Michael Sorensen p Intersection Geometry
Co wiemy o rozwiqgzaniach stwarzajgcych warunki do , bezpiecznego ruchu drogowego”?

p Intersection Type
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MOZLIWOSCI POPRAWY BEZPIECZENSTWA
RUCHU NA SKRZYZOWANIACH

. Poprawa dostrzegalnosci skrzyzowania i urzadzen organizacji

oraz sterowania ruchem
Poprawa widocznosci w obrebie skrzyzowania

. Poprawa zrozumiatosci skrzyzowan w celu eliminowania zjawiska

dezorientacji jego uzytkownikow

Doskonalenie projektowania zorientowanego na redukcje
konfliktow na skrzyzowaniu

Redukcja predkosci w obrebie skrzyzowania

Poprawa sprawnosci funkcjonowania

. Poprawa zgodnosci pomiedzy zachowaniami kierujgcych a

urzadzeniami organizacji, sterowania ruchem i otoczeniem drogi
(wymuszanie pozadanych decyzji — zachowywania sie
uzytkownikow)

Co wiemy o rozwigzaniach stwarzajgcych warunki do ,,bezpiecznego ruchu drogowego”?



Nowe formy skrzyzowan — drogi dwujezdniowe
ograniczenia relacji, ,,zamiana relacji”, redukcja predkosci
droga podporzadkowana droga podporzgdkowana

——T

droga glowna

(@) Kierunki ruchu dla drogi glownej (b)Kierunki ruchu dla drogi podporzgdkowanej

Side street

Main street

T 7/

Redukcja liczby wypadkow 25%- 40%, redukcja ciezkosci wypadkow do 50%

Co wiemy o rozwigzaniach stwarzajgcych warunki do ,,bezpiecznego ruchu drogowego”?



Przyktady poprawy widocznosci w obrebie skrzyzowan

b) c)

Co wiemy o rozwigzaniach stwarzajgcych warunki do ,,bezpiecznego ruchu drogowego”?




RONDA TURBINOWE

%

IMMI i

Co wiemy o rozwigzaniach stwarzajgcych warunki do ,,bezpiecznego ruchu drogowego”?



Oszacowanie wplywu braku separatorow na
rondach turbinowych na brd

o

E
-

CMF=1.59 wypadki + kolizje
CMF=1.64 kolizje

Co wiemy o rozwiqgzaniach stwarzajgcych warunki do , bezpiecznego ruchu drogowego”?




Nietypowa forma skrzyzowania w obrebie wezta WB

Co wiemy o rozwiqzaniach stwarzajgcych warunki do ,bezpiecznego ruchu drogowego”?



Wspotczynnik szorstkosci w obrebie krzywych
Pozytywny wptyw w odniesieniu do wypadkéw rejestrowanych na mokrej nawierzchni

2.2
o \ e All Crashes
° 18 | \ e Wel Weather Crashes
oo N\, — + ROR Crashes
- \ - === WNet Weather ROR Crashes
S NN
= 14 | -~
o N
- — \
o 1
g \M\N
06 . )
8 ' ~~~-:\
Q ~~.‘\__~
0.2 |
0 20 40 60 80 100
Skid Number

Source: Pratt et al. (2014).

Co wiemy o rozwigzaniach stwarzajgcych warunki do ,,bezpiecznego ruchu drogowego”?



PLAN SYTUACYJNY = KRZYWIZNY
WPLYW NA BRD

1.Zmiany predkosci pomiedzy sgsiadujacymi sekcjami drog (o
roznych charakterystykach geometrycznych) nie powinny

przekracza¢ 15 km/h, a zalecanym |est, aby roznice te byly nie
wieksze niz 10 km/h

2.Nalezy unika€ stosowania promieni tukéw mniejszych niz 150 m

3.W przypadku tukéw o promieniu mniejszym od 200 m bardzo

istotna role z uwagi na poprawe bezpieczenstwa ruchu odgrywa

ich dodatkowe oznakowanie oraz zabezpieczenie barierami
ochronnymi

Co wiemy o rozwigzaniach stwarzajgcych warunki do ,,bezpiecznego ruchu drogowego”?



Figure 3.9: Effect of curve radius on crash risk; older research (left) compared with newer US studies (right)

10 |
E
W B = = - Baver and Harwood (2014)
[r:u - Pratt &t al. (2014)
c . g —— Austroads (2015)
= G
3 s
» 3 4
2
i} 3
o
- 2
1
0 —t 0
0 200 400 600 8O0 1000 1200 1400 O 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600
Curve Radus (m) Curve radius (m)
Source: Austroads (2010a). Source: Based on Bauer and Harwood (2014), Pratt et

al. (2014) and Austroads (2015).

Co wiemy o rozwiqgzaniach stwarzajgcych warunki do , bezpiecznego ruchu drogowego”?



Przejscia drogowe przez miejscowosci

| $§ |

RALYO VA
| ) I

Co wiemy o rozwigzaniach stwarzajgcych warunki do ,,bezpiecznego ruchu drogowego”?



Analiza ,przed i po”

W:E;Qﬂnlz Zabici Zmarli Ofiary
Wadkz o Iwypadek | /wypadek | /wypadek | /wypadek | /wypadek | /wypadek
S U\,(\;WOSCI (Zabici) | (Zmarli) (Ofiary)

134 0,906 0195 0088 1,535

015 @13 sy OMUO Gy g )
n S 1,318 0,996 0,322 0,115 0,045 1,433
’ (639)  (483)  (156)  (56) (22) (695)

182%  -164% 993% -2682% -41.03% -4886%  -6.64%

Analiza ,bezi 2"

Lekko Ciezko
Ranni/ Ranni/ Ranni/ Zabici/ Zmarli/ Ofiary/
wypadek wypadek | wypadek wypadek wypadek wypadek
(Ranni) (Lekko (Ciezko (Zabici) (Zmarli) (Ofiary)

15091628) ;08 D40 0.186(201) 0,046 (50) oo

0,996 0,322
(483) (156 O115(36) 0.045(22) 1,433 (695)

BT -1266%  -6,30%  -27,96%  -38,17%  -2,17%  -15,46%

AV ERIENY 1,318 (639)

Co wiemy o rozwiqgzaniach stwarzajgcych warunki do , bezpiecznego ruchu drogowego”?



Predkos¢ do projektowania — funkcja drogi, oczekiwana predkos¢ eksploatacyjna

Podstawowe parametry - drogi zamiejskie (wersja 14.03.2019)

Klasy funkcjonalne
Cechy A S GP G Z L D
L standard 140 130 110 100 80 60 nie okresla
Predkos¢ do Sz
B D 116140 | 50130 | 80-110 | 70-100 | 40-80 | 40 60 | 30-40
Praekrd; standard | 2/2 | 2/2_ | 2/2 | Y2 | Y2 | Y2 | /2
P inny 2/3,2+1, | 2/2;2/3,
P Y dopuszczalny| 2/3;2/4 | 2/3;2/4 1/2 2+1 2/2 21 1/1
., standard 3,75 3,75 3,50 3,50 3,25 3,00 nie okresla
Szerokosc¢ pasa s
ruchu 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
L standard 15,00 7,50 2,00 nie okresla | nie okresla
Odlegtos¢ miedzy . .

i . 0,80 0,5 sie sie
skrzyzowaniami / [ e ST P T A ST
weztami nie okresla | nie okresla | nie okresla

& zakres od 5,00 od 3,00 od 1,00 od 0,60 sie sie sie
Szerokos¢pasa  |standard | 300 | 250 | = | N s O N -
awaryjnego zakres 2,50-3,00 |2,50-2,75 — — — — —
Szerokoéd opaski  Sendard 1 — 1 - .07 | 050 | = . N -

rawostronge. 0,00; 0,50; | 0,00; 0,50;

P b lzakres — — 0,70 0,70 — — —
Szerokos¢ opaski  |standard | 0,70 | . 0,70 | . 0,70 | 050 | = | . N N -
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 fstandard | 125 | 125 | 150 | 125 [ 1,00 | 075 | 075
nieutwardzonego |zakres od 1,25 od 0,75 od 1,25 od 1,25 od 0,75 od 0,75 od 0,5

Wykorzystanie nowych elementow wiedzy w PT




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

b=34-3,7m/s?

Wykorzystanie nowych elementow wiedzy w PT



PROPONOWANE ZMIANY WYMAGAN W ODNIESIENIU DO
ODLEGLOSCI WIDOCZNOSCI NA ZATRZYMANIE (PW)

1 = '6% /j /
—&— Propozycja
350 pozycj
AASHTO / //
2300 —+— CEDR /
== Ohecne WT /:/ ///
250 7

200

400
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100

50
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Wykorzystanie nowych elementow wiedzy w PT



Chwilowe ograniczenia widocznosci??
RAA-do 0,5s

Wykorzystanie nowych elementow wiedzy w PT



W 1

Przeszkody w przestrzeni widocznosci

. Wysokos¢ punktu obserwacyjnego i przeszkody/obserwowanego obiektu
-1,1lub 2,5 m, przeszkoda O lub 0,5m (1,0 m ?77?)

Pojedyncze elementy jako przeszkoda?
Czy pojazd moze by¢ przeszkoda?

Przestrzen wolna od przeszkod — wysokosc¢ w obrebie skrajni i poza
skrajnig

# --\,-‘F“\/\J;“L__‘
.'"r/-‘ | o
Co )
lic‘ IIII / __\l
-
il - }I ._/ o
sk ot 2
[ _, Lﬁ”\;JIIZ N %
[\ "Sichtfreier| | Raum" 5
|
g | l. _ /
"; 7 I \ % 4/ 0,6m (VSS) bzw. 0,8m ( ABauV
FB -b-,.f’ ‘j__ ;,{_:_/1,1‘ [_ffi— ;&@&, 4(;&4! I'Jh_j JI\—;%,_T-:' ( ) ( )
YV, e

Wykorzystanie nowych elementow wiedzy w PT



PROJEKTOWE WARUNKI WIDOCZNOSCI

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

Widocznos¢ na wyprzedzanie (odcinki drog)

Widocznos¢ w obrebie skrzyzowan

Widocznos¢ z wjazdoéw na droge

Widocznosc¢ zwigzana z: ruchem pieszych, ruchem rowerzystow,
przystankami komunikacji zbiorowej

7. Widocznos¢ w obrebie przejazdéw kolejowych

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

10. Widocznos¢ znakow i sygnalizatorow

11. Ciggtos¢ optyczna w obserwaciji drogi

S i

Wykorzystanie nowych elementow wiedzy w PT



Wybrane uwagi: widocznos¢
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_ " Bereich der Einschrankung
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(b=2.5m")

Wykorzystanie nowych elementow wiedzy w PT



Wybrane uwagi: widocznos¢

150 m

(" | Lﬁ J ) ; Sichtherme Sichtberme

<P

Minimale Sichtweite A

Wymagana odlegtos¢ widocznosci w zaleznosci od Vdop

Erforderliche Knotensichtweiten entsprechend der signalisierten Héchstgeschwindigkeit auf

der vortrittsberechtigten Strasse (Innerorts)

signalisierte. | o4 imim 30 kmih 40 km/h 50 km/h 60 km/h
Geschwindigkeit
minimale Sicht- 3 20m
. 10-15m ") 35m 20 m 70m
weite (a) 25 m %)
Wjazdy na droge

Wykorzystanie nowych elementow wiedzy w PT




Pojazdy miarodajne na skrzyzowaniach

pojazd miarodajny
pojazd miarodajny warunkowa
przejezdnosé

Funkcjai klasa Funkcjai klasa |Zagospodarowan

drogi nadrzednej | drogi podrzednej ie terenu

ruchowa (S, GP, G) - Autobus 3-osie -
ruchowc?) (S, GP, zbiorcza (2) - Ciggnik z naczepg Autobus 3-osie
lokalna (L) mieszkaniowe Pojazd komunalny ClRg e ey
przyczepa
zbiorcza (2) przemystowe S.c. z przyczepa Autobus 3-osie
zbiorcza (2) zbiorcza (2) mieszkaniowe Pojazd komunalny Autobus przegubowy
lokalna (L, D) mieszkaniowe Pojazd komunalny Autobus dwuosiowy
lokalna (L) przemystowe Clqgr;nk folliley 2 S.c. z przyczepa
lokalna (L) przyczepa
lokalna (D) mieszkaniowe S. osobowy Pojazd komunalny

Wykorzystanie nowych elementow wiedzy w PT
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Bardziej bezpieczne przekroje poprzeczne

Stosowanie tagodniejszych pochylen skarp w celu minimalizacji skutkéw
wypadniecia pojazdu z drogi, np. na tukach. Stosowanie tagodnych pochylen
eliminuje takze potrzebe stosowania barier ochronnych

Stosowanie opasek lub utwardzonych poboczy o szerokosci do 1.5 m - piesi i
rowerzysci, wieksze bezpieczenstwo w sytuacjach konfliktowych

Stosowanie szerszych niz 1.25 m poboczy, odpowiadajgcych potrzebom
poruszania sie pieszych i zapewniajacych wieksze bezpieczenstwo

Uszorstnienie nawierzchni w rejonie tukdw zmniejszajgce ryzyko wystapienia
poslizgu pojazdu przy ztych warunkach atmosferycznych

Inne urzadzenia, stosowanie barier dla motocyklistow, o wyzszych parametrach,
znaki na podporach z cechami pasywnego bezpieczennstwa ruchu

maksymalnie odlegto$¢ widocznosci

nawierzchnia
0 podwyzszonej
szorstkosci nawierzchnia

0 podwyzszonej
szorstkosci

Wykorzystanie nowych elementow wiedzy w PT



POJAZDY AUTONOMICZNE
Mozliwosc¢ zdefiniowania okreslonej wartosci predkosci projektowej dla
poszczegoblnych odcinkdow danej klasy drogi, projektowanie elementéw
drogi w dostosowaniu do tej predkosci jako maksymalnej

Mozliwos$¢ powigzania wartosci predkosci projektowej z optymalnym
Predkosé projektowa przeptywem strumienia pojazddw, tj. maksymalizacja przepustowosci
i miarodajna (utrzymywanie przez pojazdy autonomiczne mniejszych odstepow)

Brak koniecznosci definiowania i wyznaczania predkosci miarodajnej ze
wzgledu na znang maksymalng predkos¢, z jakg bedg poruszac sie pojazdy
autonomiczne
Zmniejszenie szerokosci paséw ruchu, szczegdélnie w przypadku duzych

Szerokos$¢ paséw ruchu predkosci (przy uwzglednieniu wymagan wynikajgcych z gabarytéw

pojazdéw dopuszczonych do ruchu na danej drodze)
Mozliwos¢ indywidualnego projektowania w nawigzaniu do lokalnych
Promienie tukéw poziomych uwarunkowan (automatyczna identyfikacja parametréw geometrycznych
drogi z dostosowaniem predkosci)

Brak koniecznosci okreslania maksymalnej dtugosci odcinka prostego (brak
Maksymalna dtugos¢ odcinka prostego zagrozenia monotonig jazdy oraz koniecznosci szacowania przez kierowce

predkosci pojazdow poruszajgcych sie z naprzeciwka)

Posredni wptyw - indywidualne definiowanie predkosci do projektowania w

nhrahic clr2yvi7owania



POJAZDY AUTONOMICZNE - CD

Mozliwos¢ zmniejszenia odlegtosci przeszkdd bocznych od krawedzi jezdni

Urzadzenia techniczne drogi Brak koniecznosci stosowania barier (wystepowanie sytuacji potencjalnie
niebezpiecznych, tylko w przypadku awarii systemu sterowania), brak urzadzen
zwigzanych z bezpieczenstwem moze byc¢ trudny do zaakceptowania przez
pasazerow
Koniecznos¢ utrzymywania nawierzchni w dobrym stanie, zastosowanie
czujnikéw, ktére przekazujac informacje, przy pomocy systemow komunikacji
(12V) umozliwityby indywidualne dostosowywanie predkosci i okreslenie drogi
hamowania
Powtarzalnos¢ obcigzen w obrebie waskich pasm wymaga wzmocnienia
konstrukcji nawierzchni
Mozliwos¢ ograniczenia wymaganej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie

Konstrukcja nawierzchni drogi

Widocznosé Dostosowanie wymagan widocznosci do mozliwosci detekcji przez systemy
czujnikow i laseréw




UWAGI KONCOWE

* Kryterium bezpieczenstwa ruchu w projektowaniu
Infrastruktury drogowe] 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

* Pojecie ,,odstepstwo od WT” powinno by¢ zastgpione przez
pojecie ,,rozwigzanie kompensujgce brak spetnienia wymagan
WT”



DZIQkUjQ za uwage
sgaca@pk.edu.pl




Niekonwencjonalne oznakowanie drog

Niekonwencjonalne oznakowanie przejsc dla pieszych

Oznakowanie ostrzegawcze w nietypowej formie (uzupetniajgce oznakowanie
standardowe, np. przez dodanie wyrdzniajgcego tta znaku na dodatkowej tablicy
lub uzupetniajacych opisow i symboli)

Znaki okresowe o statej tresci stosowane w wyznaczonych porach roku lub w
szczegllnych okresach wystepowania zwiekszonego zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu (natezenie ruchu pieszego, warunki pogodowe)

Aktywne oznakowanie ostrzegawcze stosowane w sytuacjach wystgpienia
okreslonych zagrozen. Zapewnienie lepszej dostrzegalnosc i zwrdcenie uwagi na
miejsca zwiekszonego zagrozenia bezpieczenstwa

Znaki aktywne i znaki zmiennej tresci dziatajgce informacyjnie lub prewencyjnie
w zaleznosci od zmieniajgcego sie krotkotrwale poziomu zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego (np. uzaleznione od warunkow
atmosferycznych, dostosowane do natezenia ruchu, dziatajgce okresowo

w poblizu szkot)




Oznakowanie tukéw zaleznie od poziomu ryzyka ocenianego skala wymaganej
redukcji predkosci na dojezdzie do luku zapewniajacej bezpieczny przejazd
przez luk

Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego o zwiekszonej trwatosci,
zapewniajgce zwiekszong odpornosc¢ na trudne warunki eksploatacji (np. stupki
prowadzace (U-1) ,samo-wstajace”, kocie oczka odporne na ciezki ruch i warunki
zimowe)

Kocie oczka poprawiajace zrozumiatosc przebiegu drogi i dostrzegalnosc jej
elementéw w nocnych warunkach widocznosci, stosowane dodatkowo w innych
miejscach niz rekomendowane w przepisach
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Usrednione wyniki ankietowych badan znakéw eksperymentalnych.

Lp.

TR

Badany znak
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| Przyktad wynikdw badan ankietowych
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Srodki ITS

Stosowanie inteligentnych systemow sterowania ruchem (ITS) na drogach
wojewaddzkich i innych zarzagdcow drég w celu poprawy bezpieczenstwa i
sprawnosci ruchu (dopetniajgce dziatanie systemu)

Wprowadzenie systemu kierowania ruchem w sieci w sytuacjach awaryjnych

Stosowanie sygnalizacji ostrzegawczej (flashers) przed miejscami
podwyzszonego ryzyka funkcjonujace z lub bez systemami detekgji

Stacje monitorujgco-badawcze gromadzgce dane do zarzgdzania ruchem oraz
do optymalizacji dziatan zwigzanych z utrzymaniem sieci

Monitoring warunkow pogodowych, wraz z alertami oraz systemami nasalania
drogi lub podgrzewania krytycznych fragmentdéw drogi

Nadzor strefy kolizyjnej (detekcja), niedopuszczajacy do wjezdzania na tarcze
skrzyzowania przed opuszczeniem tej strefy przez inne pojazdy (kontrola
zmiany sygnatow zezwalajacych na wjazd na skrzyzowanie)




Odcinki pomiedzy tukami

Odcinki 150 - 500 m pomiedzy tukami o matych promieniach (do 300 m)
powodujg mozliwos¢ zwiekszania predkosci ponad wartos¢ bezpieczna,
co moze powodowac utrate kontroli nad pojazdem na tuku — zwiekszone
zagrozenie wypadkami

Widocznos¢ w obrebie krzywych

Braki widocznosci w obrebie krzywych sg istotne w przypadku
wystepowania “ukrytych” tukéw poziomych — dwukrotny wzrost liczby
wypadkow.

Umocnione pobocza na tukach

Zwiekszona szerokos¢ umocnionego pobocza po zewnetrznej stronie
krzywej poprawia bezpieczenstwo ruchu na dwupasowych
jednojezdniowych drogach. Np. pobocze umocnione o szerokosci 1,0 m
powoduje redukcje liczby wypadkoéw, a przy szerokosci umocnionego
pobocza 2,5 m jest to redukcja o 29% (CMF, 0,87, 0,71)

Szerokos¢ pasa ruchu natukach
Zwiekszenie szerokosci pasa ruchu o 0,5 m na tuku moze dac¢ efekt
redukciji liczby wypadkéw o 10%

Co wiemy o rozwigzaniach stwarzajgcych warunki do ,,bezpiecznego ruchu drogowego”?



