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Zmiany Dyrektywy 2008/96 WE wprowadzone Dyrektywa 2019/1936

Dzienniki UE
Dz.U.UE.L.2019.305.1 | Akt oczekujacy
Wersja od: 26 listopada 2019 r.

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY (UE)
2019/1936
z dnia 23 pazdziernika 2019 r.
zmieniajaca dyrektywe 2008/96/WE w sprawie zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej



Zmiany/uzupetnienia:

Rozszerzenie zakresu obowigzywania Dyrektywy na drogi sieci TENT, autostrady i inne drogi
gtdwne

. Objecie takze innych drég poza obszarami miejskimi nie obstugujgcych przylegajgcych do
nich nieruchomosci

. Oceny bezpieczenstwa na catej sieci drég (co najmniej raz na 5 lat)

. Wprowadzenie tzw. ,,ukierunkowanych kontroli bezpieczenstwa ruchu”, ktérych efektem ma
byC wdrazanie Srodkéw poprawy — ,,Dziatania nastepcze w zwigzku z procedurami
dotyczgcymi drog w uZytkowaniu”

. Ochrona niechronionych uzytkownikéw droég

. Oznakowanie poziome i pionowe - wykrywalnosSci takiego oznakowania dla kierowcoéw i
zautomatyzowanych systemow wspomagania kierowcy

. Zmiany treSci zatgcznikéw



Zarzadzanie bezpieczenstwem drog
obejmuje:

1) Przeprowadzanie:
a) oceny wptywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
b) audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

c) oceny ryzyka wystgpienia wypadkdw i dotkliwosci ich skutkéw, zwang
,oceng ryzyka”

2) Sporzgdzanie oceny bezpieczenstwa ruchu drogowego obejmujgcej catg
sieC drdg, zwanej ,oceng bezpieczenstwa” (na podstawie ,,oceny ryzyka” w
celu klasyfikacji sieci drég pod wzgledem brd)

3) Prowadzenie ukierunkowanych kontroli bezpieczenstwa ruchu drogowego.



Ustawa z dnia 5 sierpnia 2022 r. ,,0 zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektorych innych ustaw
(Dz. U. z 2022 r. poz. 1783)

Art. 24ma. 1. Zarzadca drogi na drogach lub ich odcinkach, o ktérych mowa w art. 24ga ust. 1i 2, bedgcych w uzytkowaniu
od co najmniej 3 lat, przeprowadza ocene€ ryzyka, w ramach ktérej ocenia parametry uzytkowe i techniczne oraz stan
techniczny drdég lub ich odcinkdw, a takze ich wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

2. Ocene ryzyka przeprowadza si€ co 5 lat na podstawie wizji lokalnej w terenie lub na podstawie nagrania wizualnego.

3. Z oceny ryzyka zarzgdca drogi sporzgdza sprawozdanie, na ktdre sktadajg sie w szczegdlnosci wyniki oceny ryzyka oraz
syntetyczny opis przyjetych zatozen do dokonanej oceny ryzyka wraz z ich uzasadnieniem.

4. Zarzgdca drogi przekazuje sprawozdanie z oceny ryzyka, o ktérym mowa w ust. 3, do ministra wtasciwego do spraw
transportu co 5 lat, w terminie do dnia 31 lipca danego roku kalendarzowego

Art. 24ga. 1. Przepisy niniejszego rozdziatu stosuje sie do:
1) drdg lub ich odcinkdw w transeuropejskiej sieci drogowej;
2) autostrad i drog ekspresowych lub ich odcinkdw poza transeuropejskg siecig drogows;
3) drég krajowych lub ich odcinkéw, ktdre tgcznie spetniajg nastepujgce przestanki:

a) przebiegajg poza granicami administracyjnymi miast oraz

b) sg budowane lub przebudowywane albo zostaty wybudowane lub przebudowane, z udziatem Srodkéw pochodzgcych z budzetu UE;
4) drég wojewddzkich lub ich odcinkdw, ktdre tgcznie spetniajg przestanki, o ktérych mowa w pkt 3, oraz nie zapewniajg dostepu do
nieruchomosci przylegajgcych do nich za poSrednictwem zjazdu.

2. Przepisy art. 24ma—24mc stosuje si€ ponadto do drog krajowych lub ich odcinkéw zarzgdzanych przez Generalnego Dyrektora Droég
Krajowych i Autostrad, ktore:

1) przebiegajg w granicach administracyjnych miast lub
2) zostaty wybudowane lub przebudowane bez udziatu Srodkdw pochodzgcych z budzetu Unii Europejskie;.
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Metodyka przeprowadzania ,,oceny ryzyka”

Metody prowadzenia analiz:

* Reaktywna — na podstawie obserwowanych wypadkow (z okresu =3
lat, ocena na podstawie wskaznikéw wypadkowych)

* Proaktywna — na podstawie charakterystyki parametréow drogi (ocena
punktowa na podstawie CMF)

Wyrdznione odcinki sieci drogowej:
e Autostrady i drogi ekspresowe
* Pozostate drogi (jedno i dwujezdniowe)



Segmentacja odcinkéw drog

OCENA REAKTYWNA (MR)

OCENA PROAKTYWNA (MP)

AiS

(drogi zamiejskie i w obszarze zabudowanym)

1) lokalizacja odcinka (miejski, zamiejski),
2) wezly,
3) liczba paséw ruchu,

4)  uksztattowanie drogi w planie (odc. krete, odc.

proste lub tagodne tuki),
5) zalecane dtugoSci segmentow:
3-7km (miejski), 5-15km (zamiejski)

(drogi poza obszarem zabudowanym)

1) lokalizacja odcinka (miejski, zamiejski),

2) natézenie ruchu,

3) liczba paséw ruchu,

4)  dopuszczalna predkoSc¢ (z wytgczeniem odc.
<200m),

5) uksztaltowanie terenu (teren ptaski, falisty,
gorzysty),

6) zalecane dtugoSci segmentow:

odc. zamiejski od 0,5 do 5 km;

odc. miejski: od 0,5 do 3 km.

Pozostate drogi
1i2 jezdniowe

1) lokalizacja weztéw lub skrzyzowan,
2) liczba paséw ruchu,

3) uksztaltowanie drogi w planie (odc. krete, odc.

proste lub tagodne tuki),

4)  natezenie ruchu,

5) zalecane dtugoSci segmentéw:
3-7km (skrzyzowania), 5-15km (wezly)

1)  natezenie ruchu,

2) liczbe pasow ruchu,

3) dopuszczalng predkosc,

4)  uksztattowanie terenu,

5) zalecane dtugosSci segmentow od 0,5 do 2km




Wymagania podziatu na segmenty — metoda reaktywna

(MR)

Podejscie A: segmenty obejmujg odcinki drég wraz z weztami lub skrzyzowaniami
(punkt poczgtkowy i koncowy odpowiada punktom Srodkowym sgsiednich weztéw
z uwzglednieniem jednorodnosci pod wzgledem pozostatych kryteriéw),

Podejscie B: segmenty obejmujg wytgcznie odcinki drég bgdz obejmujgce wezty
lub skrzyzowania o rzeczywistych diugoSciach wg obszaru skrzyZzowani/wezta.
Wezty lub skrzyzowania stanowig wyodrebnione segmenty z uwzglednieniem
jednorodnosci pod wzgledem pozostatych kryteridw).

Junction type Sketch representation Predefined dimension

At-grade _)L 100 m
intersection ﬁ (—

Single ramp ‘ 200 m
Trumpet fﬁ% 400 m

Diamond 500 m

U-turn* 700 m

Cloverleaf 800 m

Cloverstack 900 m

T-Bone 900 m

4t



Wymagania podziatu na segmenty — metoda proaktywna

{MP;
odejscie A: segmenty wydzielone pod kgtem kryteriéw jednorodnosci,

PodejScie B: segmenty o zatozone] dtugosci wynoszgcej okoto 500 metrdw.

Uksztattowanie terenu (teren ptaski, falisty, gorzysty):
I Flat ) ko ‘% : 2

| Hilly —

‘ Pa!vamgq'-#; S



Ocena bezpieczenstwa ruchu drogowego — miary
(MR)

* Gestosé wypadkow: GWi=LW /L,

o LW, #1018
* Wzgledny wskaznik wypadkowy: UWi=355 25*§DRRi*Ti*[.
. 1

* Wyznaczenie granic przedziatu ufnosci przy poziomie 0,05 (rekomendowana wartosc)

Klasa bezpieczenistwa (ocena ryzyka):

* Jezeli miara stanu bezpieczenstwa dla populacji referencyjnej jest nizsza niz dolna granica
przedziatu ufnosci to odcinek/wezet jest klasyfikowany jako ,wysokiego ryzyka” (klasa
niebezpieczna).

 Jezeli miara stanu bezpieczenstwa dla populacji referencyjnej jest wyzsza niz gérna granica
przedziatu ufnosci to odcinek/wezet jest klasyfikowany jako , niskiego ryzyka” (klasa
niebezpieczna).

* Jezeli miara stanu bezpieczenstwa dla populacji referencyjnej miesci sie pomiedzy dolnym
a gérnym progiem lub jest rowny jednemu z progéw, odpowiedni odcinek/skrzyzowanie
klacvfikiiie <ie iakn



Miary bezpieczenstwa ruchu drogowego (MR)

2) koncentracja wypadkow

SDR)

ara
BR

(wzgledny wskaznik wypadkowy,

a) szerokoS¢ pasow ruchu,
b) otoczenie drogi,

c) uksztaltowanie drogi w
planie (kretos$¢)

R<750m (miejskie)

R<1500m (zamiejskie)

d)  odlegtoSci miedzy
weztami,

e) potencjalne konflikty z
ruchem pieszych i rowerzystéw
(nie powinno ich by¢),

f)  funkcjonowanie systemu
zarzgdzania ruchem lub ITS;

OCENA REAKTYWNA (MR) OCENA PROAKTYWNA (MP)

(drogi zamiejskie i w obszarze (drogi poza obszarem zabudowanym)

zabudowanym)

1) gesto$é wypadkow LICZBA PUNKTOW (A S) LICZBA PUNKTOW (pozostate drogi)

a) szeroko$¢ paséw ruchu,

b) otoczenie drogi,

c) uksztattowanie drogi w planie (kretosc)

R<1000m, z uwzglednieniem Vdop i nadzoru,

d) gestosS¢ zjazdow,

e) parametry skrzyZowan (wg typow uwzgledniajac
ronda oraz 3 i 4 wlotowe skrzyZzowania, z i bez sygnalizacji,
z i bez dodatkowych pasow dla relacji skretnych),

f) potencjalne konflikty z ruchem pieszych i roweréw (ruch
wzdtuz i w poprzek, dedykowana infrastruktura),

g) szerokos¢irodzaj pobocza (uSrednione wartoSci dla
segmentu),

h) wystepowanie dodatkowych paséw do wyprzedzania (z
uwzglednieniem pochylenia podtuznego),

i) oznakowanie pionowe i poziome (kompletne,
niekompletne, jako$¢).




Miary bezpieczenstwa ruchu drogowego (MP)

OCENA REAKTYWNA (MR)
(drogi zamiejskie i w obszarze
zabudowanym)

OCENA PROAKTYWNA (MP)

(drogi poza obszarem zabudowanym)

ara
BR

1) gestos¢ wypadkow

2) koncentracja wypadkow
(wzgledny wskaznik wypadkowy,
SDR)

LICZBA PUNKTOW (A S)

a) szerokoScC paséw ruchu,
b) otoczenie drogi,

c) uksztaltowanie drogi w
planie (kretos$¢)

R<750m (miejskie)

R<1500m (zamiejskie)

d) odlegtoSci miedzy
weztami,

e) potencjalne konflikty z
ruchem pieszych i rowerzystow
(nie powinno ich by¢),

f)  funkcjonowanie systemu
zarzgdzania ruchem lub ITS;

LICZBA PUNKTOW (pozostate drogi)

a) szerokoS¢ pasoéw ruchu,

b) otoczenie drogi,

c) uksztattowanie drogi w planie (kretosc)

R<1000m, z uwzglednieniem Vdop i nadzoru,

d) gestosS¢€ zjazdow,

e) parametry skrzyZzowan (wg typow uwzgledniajac
ronda oraz 3 i 4 wlotowe skrzyzowania, z i bez sygnalizacji,
z i bez dodatkowych pasow dla relacji skretnych),

f) potencjalne konflikty z ruchem pieszych i rowerdéw (ruch
wzdtuz i w poprzek, dedykowana infrastruktura),

g) szeroko$¢irodzaj pobocza (uSrednione wartosci dla
segmentu),

h) wystepowanie dodatkowych pasow do wyprzedzania (z
uwzglednieniem pochylenia podtuznego),

i) oznakowanie pionowe i poziome (kompletne,
niekompletne, jakoS¢).




Ocena czynnikow wptywajacych na miare BRD

Lszzmgkoéc’: pasOw ruchu (wyznacza si€ Sredniowazong szerokoScC
pasow ruchu na odcinku jednorodnym)

e otoczenie drogi - szerokosSci strefy bez przeszkdd (SBP) i rodzaj
przeszkody (bariery, inne elementy o charakterze ciggtlym)—Ai S

—— SzerokoSé Procentow
rodzaj 1 Rodzaj a dlugosc¢
} (20% diugosci) Dlugo$¢é strefy bez j 2

przeszkody | sekcji w
dla sekcji | segmencie

segmentu | przeszkdd

rodzaj 2

(20% dtugosci) dla sekgji
4km 10 m brak 30
e bariera
v oo 4km 5m 20
betonowa
- - inna ciggta
rodzaj 1 (10% diugosci) 4km 6 m a.g 25
przeszkoda
odzaj 4 inna ciggta
(rzs-/. (ji{ugoéci) 4km 8m a8 25

przeszkoda

otoczenie drogi



Ocena czynnikow wptywajacych na miare BRD

Lszzm;kos'é pasow ruchu (wyznacza si€ Sredniowazong szerokoScC
pasow ruchu na odcinku jednorodnym)

e otoczenie drogi - szerokoSci strefy bez przeszkéd (SBP) i rodzaj
przeszkody (bariery, inne elementy o charakterze ciggtym) — drogi
pozostate

Opis Typowe warunki. Strefa wolna
od przeszkod o szerokosci
okoto 3m od krawedzi jezdni.
Nachylenie skarpy okoto 1:3
lub 1:4. Mate powodzenie
"manewrow ratunkowych"

Strefa wolna od przeszkoéd co
najmniej 9m od krawedzi
jezdni. Nachylenie skarpy
mniejsze niz 1:4. W pelni
mozliwe "manewry ratunkowe”

Strefa wolna od przeszkod o
szerokosci rownej lub
mniejszej 1.5m. Nachylenie
okoto 1:2. Brak barier.
Sztywne/twarde, niechronione
obiekty w odlegtosci 0-2m od
krawedzi jezdni. Nie ma
mozliwosci "manewrow
ratunkowych"

Strefa wolna od przeszkoéd
miedzy 6 i 7.5m od krawedzi
jezdni. Nachylenie skarpy
okolo 1:4. W peilni mozliwe
"manewry ratunkowe”




Ocena czynnikow wptywajacych na miare BRD
(MP)

* CMF — Crash Modification Factor — wskazuje na zmiane w udziale
spodziewanych wypadkow po zastosowaniu danego Srodka poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Pozwala na oszacowanie
spodziewanej liczby: np. CMF=0,7

* Wskaznik redukcji RF=1/CMF
* Przyktad dla drég A i S (szerokoSC pasa ruchu)

Average lane width _ Reduction Factor

LW > 3,40m 1,000 1,000
3,15m < LW <3,40m 1,025 0,976
LW < 3,15m 1,050 0,952



Ocena czynnikow wptywajacych na miare BRD

M P Density of property Reduction
7. access points Factor
O welywu dostepnosa el e Rt

’ . . 4 0 1,000 1,000
do drog i typu skrzyzowan ] Vo oo
2 1,093 0,915
3 1,144 0,874
Junction type CMF Reduction Factor 4 1,197 0,835
_ _ 5 1,253 0,798
No junction 1,000 1,000 6 1,312 0,762
Grade-separated 1,000 1,000 7 1537 0,728
8 1,439 0,695
Roundabout 1,000 1,000 9 1,508 0,663
3-leg signalized with turn lane 1,000 1,000 10 1,581 0,633
11 1,658 0,603
3-leg signalized without turn lane 1,044 0,958 12 1,739 0,575
3-leg unsignalized with turn lane 1,130 0,885 L3 1,822 {5
14 1,916 0,522
3-leg unsignalized without turn lane 1,391 0,719 15 or more 2,000 0,500
4-leg signalized with turn lane 1,000 1,000 Przyktad: odc. 3km oraz wptywem na odc. 0,5km 4-wl. SBSS
4-leg signalized without turn lane 1,420 0,704 Z dOdatkOWyml pasami | ronda na dt. 0'2km
- CMF, _ =1[0,5x 1,515 + 0,2 x 1,000 + (3-0,5-0,2) x
4-leg unsignalized with turn lane 1,515 0,660 Ina

1,000]/3 => CMF,__ =1,219
4-leg unsignalized without turn lane 2,178 0,459 Reduction Factor: RFf — 1/1 219 = 0.820
! inal ! !



Ocena bezpieczenstwa ruchu drogowego — miara punktowa

(MP)

Ocena punktowa = 100 x RF| xRF, x.. XRF

Klasa ryzyko wynik punktowy | wynik punktowy
bezpieczenstwa AiS pozostale drogi

Srednio Srednie wiekszy lub wiekszy lub réwny 50 i mniejszy
bezpieczna rowny 65 i niz 80
mniejszy niZ 85




Kategorie bezpieczenstwa (Klasyfikacja odcinkow pod wzgledem

BRD)

ocena metoda reaktywna, klasa bezpieczenstwa (poziom ryzyka)

srednio bezpieczna

(niepewny wynik brak danych
Klasa R2)
= 7 umiarkowanie umiarkowanie .
oy . . . . stosunkowo bezpieczna
= niebezpieczna niebezpieczna (niski priorytet Klasa 2)
E g (wysoki priorytet Klasa 4) [ (wysoki priorytet Klasa 4) priory
Z P srednio bezpi
% }é g sr(eérl:;(;iee:p;eckz:a srednio bezpieczna srednio bezpieczna stosunkowo bezpieczna
e § E Klasa 13;2;’ (Sredni priorytet, Klasa 3) | (Sredni priorytet, Klasa 3) | (niski priorytet Klasa 2)
=2
..g & = stosunkowo bezpieczna
% g .E (niski priorytet Klasa 2)
£ s 2
R . .
k
g S brak danych | llI.nlal‘ (fwame srednio bezpieczna brak wynikow
o =< niebezpieczna
8 |
wysoki priorytet Sredni priorytet niski priorytet
(Klasa 4) (Klasa 3) (Klasa 2)
1 2 3

ocena reaktywna -
1

cena proaktywna |

| s

cena laczna

4 5 6




Uwagi do wdrazania ,,oceny ryzyka” w
Polsce

* Przeprowadzenie segmentacji sieci drogowej jest kluczowe do
prawidtowej oceny ryzyka (ktére podejScie wybraC?),

* Wskazniki CMF nie zostaty opracowane dla polskich warunkow,
koniecznosScC ich kalibracji do polskich warunkéw,

* Brak uwzglednienia w metodzie proaktywnej wartoSci natezenia ruchu,

* Niska wrazliwoSC metody reaktywnej na zmiane pojedynczej liczby
wypadkow,

* KoniecznoSC zastosowania w ocenie ryzyka wartoSci parametrow
geometrycznych drog,

* Nazewnictwo segmentéw powinno byC ,narzucone” w skali catej Polski.
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