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1. Dlaczego dyskutujemy o predkosci jako oczywistym
parametrze do projektowania stosowanym od wielu lat?

2. Czy przyjete w Rozporzadzeniu i Wytycznych ustalenia
dotyczace predkosci zmieniajg dotychczasowg praktyke i
czy s3 ,,poprawne”?

3. Jakie sg potencjalne zagrozenia w praktycznym

stosowaniu zapisoOw Rozporzadzenia i Wytycznych
dotyczacych predkosci?



Dlaczego dyskutujemy o predkosci jako oczywistym parametrze do projektowania?

Predkosc¢ jako parametr projektowy:
elementy wptywajgce na warunki
rownowagi pojazdu na krzywych
dtugos¢ drogi zatrzymania pojazdu z jej
wptywem na wymagania widocznosci
widocznosc na skrzyzowaniach i weztach
widocznos¢ na wyprzedzanie
jednorodnos¢é geometryczna drogi
komfort jazdy



Predkos¢ w projektowaniu drég — powody roznicowania

a) Hierarchizacja sieci drogowej w zakresie funkcji i standardu technicznego
(WR-D-11)

b) Bezpieczenstwo ruchu

c) Sprawnos¢ ruchu

d) Oddziatywanie na srodowisko

e) Koszty

Predkos¢ w projektowaniu droég
— praktyczne podejscie przez umownie wyznaczone wartosci V,, (V,, }



Predkosc¢ projektowa (do 21.09.2022r.)

Tabl. 1. Definicje predkosci projektowe] w roznych okresach

Kraj 1 rok

Opis pojecia predkosci projektowej

USA, 1936/1938

Maksymalna, w przyblizeniu jednolita predkos¢, ktora
prawdopodobnie bedzie wybierana przez grupe szybko jadgcych
Kierowcow, lecz z pominieciem niewielkiego procentowego
udziatu najszybciej jadgcych

Niemcy, 1937

Predkosc, przy ktorej na drodze o okreslonym standardzie
technicznym, kierowca w czasie jazdy ma poczucie spokoju,
bezpieczenstwa | wygody.

USA, 195411965

Predkos¢ do ustalania parametrow Q?:O’g majgcych wphmw~na
ruch pojazdu. Jest to maksymalna bezpieczna predkos¢ w
Korzystnych warunkach, jesli na te predkos¢ nie wplywajq inne

czynniki niz sama droga. N

Niemcy 1958/1959

Predkos¢, z ktorq mozna bezpiecznie przejechaé droge W
okreslonych  warunkach zaleznych od drogi. Predkosc
odpowiadajqca predkosci najszybciej jadgcej grupy pOjazdow




USA, 1973

Maksymalna y)ezpieczn@predkoéc’ w korzystnych warunkach,
jesli na te predkos¢ nie wplywajq inne czynniki niz sama droga.
Dodatkowo wprowadzono pojecie Sredniej predkosci dla sekcji
drogi jako wazonej Sredniej z predkosci projektowych dla
predkosci projektowych mniejszych od 112 km/h i diugich
odcinkow

Niemcy, 1971

Predkosc bedaca  podstawa ustalania arametrow
geometrycznych drogi. PredkosS¢ zwiqzana z (éezpieczny%
przejazdem swobodnie jadqcego samochodu osobowego po
czystej i mokrej jezdni

Polska, 1971

Predkos¢, ktorq na etapie projektowania przyjmuje sie umownie
do  ustalenia  minimalnych  wzglednie  maksymalnych

dopuszczalnych ‘ci elementow geometrycznych drog.
Zapewnia ona gbezpieczna)iazd@ pojedynczemu pojazdowi w

realnych warunkach ruchu z wyjqtkiem gotoledzi.

Niemcy, 1995

Parametr techniczno-ekonomiczny, ktorego wartos¢ jest ustalana
w zaleznosci od warunkow terenowych, znaczenia drogi w sieci
oraz warunkow ruchu. Predkos¢ ta wyznacza graniczne wartosci
wybranych parametrow geometrycznych drogi.

Polska, 1997

Parametr techniczno-ekonomiczny, ktoremu sq
przyporzqdkowane  gramiczne  wartosci  elementéw  drogi,
proporcje miedzy nimi oraz zakres wyposazenia drogi.

USA, 2001

| Wybrana predkos¢ wykorzystywana do ustalania roznych

geometrycznych charakterystyk projektowych drog




Gtéwne zrodto dyskusji o problemie predkosci:
roznice pomiedzy predkoscig do projektowania i predkoscig dopuszczalng

Predkos¢ dopuszczalna na drogach zamiejskich

a) ,Wykorzystanie” hierarchizacji i standardu technicznego

b) Zapewnienie warunkow bezpieczenstwa ruchu w powigzaniu ze
standardem technicznym drog

c) Zapewnienie sprawnosci ruchu
d) Oddziatywanie na srodowisko
e) Koszty

Predkosc¢ rzeczywista na drogach?

,Kierujgcy pojazdem jest obowiqgzany jechac z predkosciqg zapewniajgcqg panowanie
nad pojazdem, z uwzglednieniem warunkow, w jakich ruch sie odbywa, a w
szczegolnosci: rzezby terenu, stanu i widocznosci drogi, stanu i tadunku pojazdu,
warunkow atmosferycznych i natezenia ruchu” (Prawo o ruchu drogowym)



Wzglednie bezpieczne rozwigzanie przy ustalaniu V,

W idealnym przypadku zaprojektowana droga powinna tworzy¢ srodowisko, w
ktorym kierujacy pojazdami wybierajg odpowiednie i bezpieczne predkosci na
danym odcinku.

Na wybor predkosci wptywa m.in. geometria trasy, niweleta, przekroj
poprzeczny, otoczenie drogi i dostepna widocznosc. Te parametry wyznaczajgc
Jrzeczywistg predkosc¢” wskazuja tez na wtasciwg ,,predkosc do projektowania”.

Whiosek — rozwigzanie idealne:
predkosc¢ do projektowania powinna by¢ wieksza od ,, predkosci
operacyjnej” (zblizona do niej), reprezentowanej np. przez kwantyl
Vo lub V,,, ze sSwiadomosciq, ze na predkos¢ operacyjnq mozna
oddziatywac przez parametry drogi lub przez ograniczenia predkosci



Czy przyjete w Rozporzqdzeniu i Wytycznych ustalenia dotyczgce predkosci zmieniajq dotychczasowq praktyke i czy sq poprawne?

DROGI ZAMIEJSKIE — przyktady zagraniczne predkosc¢ do projektowania, a ogolne limity predkosci

Niemcy RAA-2008 (autostrady i drogi ekspresowe)

Wprowadzenie klas projektowania
Do obliczen granicznych wartosci elementow projektowych przyjmuje sie nastepujgce predkosci na mokrej
nawierzchni:

EKA 1 A (autostrady ,dalekiego zasiegu”) — 130 km/h — brak ograniczenia predkosci dopuszczanej (130 km/h
zalecane ograniczenie)

EKA 1 B (autostrady ponadregionalne) — 120 km/h — brak ograniczenia predkosci dopuszczanej (130 km/h
zalecane ograniczenie)

EKA 2 (drogi podobne do autostrad) — 100 km/h — brak ogdlnego ograniczenia predkosci dopuszczanej (130 km/h
zalecane graniczenie)

EKA 3 (autostrady miejskie) — 80 km/h — odcinkowe ograniczenia predkosci < 100 km/h

Niemcy RAL 2012 (drogi zamiejskie inne niz autostrady i drogi ekspresowe)
EKL 1 — predkos¢ projektowania 110 km/h — ogdlne ograniczenie 100 km/h

EKL 2 — predkos¢ projektowania 100 km/h - ogdlne ograniczenie 100 km/h

EKL 3 — predkos$¢ projektowania 90 km/h - ogdlne ograniczenie 100 km/h

EKL 4 — predkos¢ projektowania 70 km/h - ogdlne ograniczenie 100 km/h



NIEMCY - RAL-2012 - idea klas projektowania

Design|Planning Type of Crosssections Alignment Junctions
class | speed |roadoperation

EKL1 W

EKL 2 |

EKL3

EKL4




Inne przyktady ustalania ,,predkosci w projektowaniu”, a ogdlne limity predkosci

Austria
e Autostrady 100 - 130 km/h limit 130 km/h
* Drogi ekspresowe 100 - 130 km/h limit 130 km/h

* Inne regionalne drogi zamiejskie 80— 100 km/h limit 100 km/h

Wiochy

e Autostrady 90— 140 km/h limit 130 km/h
* Gtéwne drogi 70—-120 km/h limit 110 km/h
* Regionalne drogi 60— 100 km/h limit 90 km/h
* Lokalne drogi 40—-100 km/h limit 90 km/h

Stosowanie lokalnych ograniczen predkosci jesli ,,bezpieczna predkosc” jest mniejsza
od ,,predkosci do projektowania”



PL- 2022

predkosc¢ do projektowania — parametr wyznaczajacy standard drogi, z
uwzglednieniem jej funkcji, ktdoremu przyporzgdkowane sg graniczne parametry
czesci drogi oraz zakres jej wyposazenia, w tym: predkosc do projektowania
odcinkow drog, predkosc do projektowania drog dla rowerow, predkosc do
projektowania drog dla pieszych i rowerow, predkosc do projektowania w
obszarze skrzyzowania i predkosc¢ do projektowania czesci drogi w obszarze wezta

Czy taka definicja i ustalone wartosci standardowe
zmieniajqg dotychczasowq praktyke i czy sq wtasciwe?



ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY od 21.09.2022 r.

dla klasy A — standardowo 140 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza sie 130 lub 120 km/h; (140 km/h) +10 km/h

dla klasy S — standardowo 130 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza sie 120, 110, 100 lub 90 km/h; (120 km/h) +10 km/h
dla klasy GP — standardowo 110 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza sie 100, 90 lub 80 km/h; (100 km/h, 2/2) +10 km/h
dla klasy G — standardowo 100 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza sie 90, 80, 70 lub 60 km/h; (90 km/h, 1/2) +10 km/h
dla klasy Z — standardowo 80 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza sie 70, 60, 50 lub 40 km/h; (90 km/h) -10 km/h

dla klasy L — standardowo 60 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza sie 50 lub 40 km/h; (90 km/h) -30 km/h

dla klasy D — 40 km/h lub 30 km/h. (90 km/h) -50 km/h

1)
2)
3)

4)
5)
6)
7)

ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY do 21.09.2022 .

dla klasy A — predkos¢ miarodajna 130 km/h, 120 km/h; (140 km/h) -10 km/h
dla klasy S — predkos$¢ miarodajna 130 km/h, 110 km/h (120 km/h) +10 km/h, -10 km/h

dla klasy GP — predkos¢ miarodajna 110 km/h, 100 km/h (100 km/h 2/2) lub 110 — 80 km/h w zaleznosci od przekroju
i kretosci (90 km/h 1/2) +10 km/h lub mniej

dla klasy G — predkos$¢ miarodajna 100 — 70 km/h w zaleznosci od kretosci (90 km/h, 1/2) +10 km/h, -20 km/h
dla klasy Z — predkos¢ projektowa 60, 50 lub 40 km/h; (90 km/h) -30 do -50 km/h

dla klasy L — predkosc¢ projektowa 50, 40 km/h (90 km/h) -40 do -50 km/h

dla klasy D — predkos$¢ projektowa 40 km/h lub 30 km/h (90 km/h) -50 do -60 km/h



Czy przyjete w Rozporzqgdzeniu i Wytycznych ustalenia dotyczqce predkosci zmieniajg dotychczasowq praktyke i
czy sq poprawne?

ODPOWIEDZI - DROGI ZAMIEJSKIE:
1. Ustalenia predkosci do projektowania odpowiadajg hierarchizacji drég i koncepcji drég samo-objasniajacych

2. Odpowiednio do funkcji i standardu technicznego drogi dostosowujemy sie do oczekiwan uzytkownikéow
drég — przyjecie rozwigzania ,idealnego” w przypadku standardowych rozwigzan drog klasy A, S, GP i G —
V,p = Vyop + 10 km/h

3. Jesli, bezpieczna predkosc¢” na drogach klasy A, S, GP i G w realnych warunkach jest nizsza niz przyjeta
predkos¢ do projektowania, to wowczas konieczna jest analiza potrzeb zastosowania srodkéw zarzadzania
predkoscia — przy V,, < V,,,, tez mozemy zapewni¢ warunki bezpieczenstwa ruchu

4. Na drogach klasy Z, L i D, ze wzgledu na funkcje drog oraz koszty, predkosci do projektowania sg mniejsze
niz predkosci dopuszczalne i w tym przypadku koncentrujemy sie na stworzeniu warunkéw umozliwiajgcych
kierujgcym wybor odpowiedniej ,, bezpiecznej predkosci”. Jesli taki wybor moze by¢ utrudniony (nie jest
oczywisty), to musimy zastosowa¢ dodatkowe srodki, w tym zarzadzanie predkoscia

5. Mimo, ze nowe Rozporzadzenie w niewielkim stopniu zmienia dotychczasowe zasady w zakresie ustalania
predkosci do projektowania, to wymusza bardziej Swiadome projektowanie z oceng odbioru przestrzeni
drogi przez kierujacych pojazdami i wyboru przez nich rzeczywistej predkosci




Jakie sq potencjalne zagrozenia w praktycznym stosowaniu zapisow Rozporzqgdzenia i
Wytycznych dotyczgcych predkosci?

. Wykorzystywanie ustalonych wartosci V,;, lokalnie do okreslania granicznych wartosci
elementdéw drog, bez oceny jednorodnosci geometrycznej catego odcinka drogi (odbior
przestrzeni drogi przez jej uzytkownikow jako podstawa podejmowania przez nich decyzji)

. Nieuzasadnione obnizanie wartosci V,;, na odcinku drogi wykorzystujac pretekst lokalnie
wystepujacych trudnych warunkow

. Brak powigzania projektowania z oceng potrzeb i stosowaniem srodkéw zarzadzania
predkoscia, ktdre nie mogg sie sprowadzac jedynie do znakéw B-33

. ?2?2?2??? — do uzupetnienia w przysztosci



Dziekuje za uwage

sgaca@pk.edu.pl



