
  

      

  
  
  

    

Projekt: Ksztağtowanie infrastruktury drogowej  

speğniajŃcej standardy bezpieczeŒstwa ruchu 
  

  

 ĂKryterium bezpieczeŒstwa ruchu w 

projektowaniu dr·gò  
Stanisğaw Gaca 

Katedra Budowy Dr·g i InŨynierii Ruchu ï Politechnika Krakowska 

  

  

  

Ă Innowacyjne Ŝrodki i efektywne metody poprawy bezpieczeŒstwa  

i trwağoŜci  obiekt·w budowlanych  i   infrastruktury  transportowej       

w strategii zr·wnowaŨonego rozwojuò      
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ROZWčJ INFRASTRUKTURY DROGOWEJ SZANSł NA 

POPRAWŇ BEZPIECZEőSTWA RUCHU 

ï jak tŃ szansň wykorzystujemy i co naleŨy zmieniĺ? 

 

ĂProjekt = przepisy + wiedza + proceduryò 
 

 

ÅCzy przepisy techniczne w dostatecznym stopniu ujmujŃ 

formalne kryteria i wsp·ğczesne doŜwiadczenia z zakresu 

bezpieczeŒstwa ruchu? 

ÅCzy moŨna projektowaĺ bardziej bezpieczne rozwiŃzania i jak 

moŨna to osiŃgnŃĺ? 

 



OGčLNE KRYTERIA PROJEKTOWANIA 

INFRASTRUKTURY DROGOWEJ 

ÅBezpieczeŒstwo 

ÅSprawnoŜĺ ruchu 

ÅMinimalizacja oddziağywaŒ na Ŝrodowisko  

ÅSpeğnianie zakğadanych funkcji spoğeczno-

gospodarczych  

ÅKoszty - minimalizacja: budowy, eksploatacji, 

uŨytkownik·w, é 

Ryzyko konkurencyjnoŜci i jego skutki, granice 

kompromisu? 



Ramowe wymagania brd w projektowaniu: 

Åspeğnienie warunk·w dynamiki ruchu pojazd·w 

opisywane przez modele (r·wnowagi siğ dziağajŃcych na 

pojazdy, wyprzedzanie na odcinku drogi, zmiany pas·w 

ruchu, droga hamowania) 

 

Åzapewnienie widocznoŜci dla r·Ũnych sytuacji na drodze 

  

Ådostosowanie technicznych rozwiŃzaŒ element·w dr·g, 

skrzyŨowaŒ i wňzğ·w do psychologicznych oraz 

psychofizycznych uwarunkowaŒ uŨytkownik·w dr·g, a 

w szczeg·lnoŜci uwzglňdnienia zdolnoŜci percepcji, 

przetwarzania informacji i podejmowania decyzji 

adekwatnych do sytuacji na drodze  

 



Ramowe wymagania brd w projektowaniu - cd: 

Ådobre optyczne prowadzenie kierujŃcego pojazdem i 
dostatecznie wczesne dostrzeganie miejsc rozdziağu 
kierunk·w jazdy 

 

ÅzrozumiağoŜĺ funkcjonowania skrzyŨowaŒ i wňzğ·w 

 

Åprawidğowe odwodnienie zapewniajŃce m.in. dobrŃ 
przyczepnoŜĺ k·ğ pojazd·w do nawierzchni 

 

Åczytelne, jednoznaczne i widoczne oznakowanie 

 

Åeliminacja z otoczenia drogi przeszk·d lub ich 
zabezpieczenie minimalizujŃce skutki ewentualnych 
zderzeŒ z pojazdami 



OCENA DOTYCHCZASOWEJ PRAKTYKI 

PROJEKTOWANIA I UTRZYMANIA 

INFRASTRUKTURY DROGOWEJ Z 

UWAGI NA BRD  

 
Metody badaŒ i analiz: 

Åanalizy danych statystycznych o wypadkach  

Åanalizy miejsc koncentracji wypadk·w 

Åanalizy opracowaŒ audytu brd 

Åbadania z wykorzystaniem modeli ryzyka 

wypadk·w, w tym modeli regresyjnych     



Uwagi do analiz danych o wypadkach: 

ÅAnalizy potwierdzajŃ wpğyw r·Ũnych cech 

dr·g na brd (30 ï 70%) 

ÅWŜr·d okolicznoŜci wypadk·w pojawiajŃ siň 

niewğaŜciwe rozwiŃzania geometrii dr·g i 

organizacji ruchu 

ÅDecydujŃcy jest poŜredni wpğyw rozwiŃzaŒ 

drogowych na brd poprzez oddziağywanie na 

zachowania kierujŃcych  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

|ǊƻŘƻǿƛǎƪƻ ŦƛȊȅŎȊƴŜ 

Procesu odbioru informacji 

tŀƳƛťŏ ƪǊƽǘƪŀ 

Strukturyzacja informacji 

hƎǊŀƴƛŎȊŜƴƛŀ ǇƻƧŜƳƴƻǏŎƛ 
informacyjnej 

Proces decyzyjny 

Zachowania jako reakcja na 
ōƻŘȋŎŜ 

Filtry fizyczne 

Filtry percepcji 

Filtry poznawania 

Uwaga 

Motywacja 

5ƻǏǿƛŀŘŎȊŜƴƛŜ 

Oczekiwania 

Model Rumarôa percepcji i rozpoznawania sytuacji w ruchu 

drogowym  



tǊȊȅƪƱŀŘȅ ōƱťŘƽǿ ƛŘŜƴǘȅŦƛƪƻǿŀƴȅŎƘ ǿ ŎȊŀǎƛŜ ǿƛȊƧƛ ƭƻƪŀƭƴȅŎƘ 
 

Bğňdy uksztağtowania wysokoŜciowego 



Problemy doboru typu przekroju 

 



 

Przeszkody w otoczeniu drogi 



 

Ograniczenia widocznoŜci, brak kontynuacji chodnika 



 

Przykğad oceny audytora BRD 



Problem: identyfikacja skrzyŨowania  



MINISTERSTWO INFRASTRUKTURY  15  

Warszawa, 19 kwiecieŒ 2011 r.  

Typowe bğňdy na przykğadzie analiz regionalnej sieci 

dr·g i ulic: 

1. Brak hierarchicznej struktury sieci dr·g/ulic - 

nadmierna dostňpnoŜĺ do dr·g 

2. Bğňdy rozwiŃzaŒ skrzyŨowaŒ i ich oznakowania 

3. Niedostateczne zabezpieczenie ruchu pieszego wzdğuŨ 

dr·g 

4. NiewğaŜciwe lokalizacje przejŜĺ dla pieszych i 

przystank·w autobusowych 

5. Ograniczenia widocznoŜci na drogach (w tym brak 

moŨliwoŜci wyprzedzania) 

6. Przekroje dr·g i ulic niedostosowane do peğnionej 

funkcji (nadmierna prňdkoŜĺ, zagroŨenia dla pieszych) 

7. Zğa lokalizacja miejsc postojowych  



Problemy: 
Konflikt ruchu tranzytowego z lokalnym, 
ŘȅǎǇŜǊǎƧŀ ǇǊťŘƪƻǏŎƛ 
½ƳƛŜƴƴŜ ȊŀƎƻǎǇƻŘŀǊƻǿŀƴƛŜ ǿȊŘƱǳȍ ŘǊƻƎƛ 
bŀŘƳƛŜǊƴŀ ǇǊťŘƪƻǏŏ 
hōŜŎƴƻǏŏ ǊǳŎƘǳ ǇƛŜǎȊŜƎƻ ƻ ǊƽȍƴȅŎƘ ȋǊƽŘƱŀŎƘ ƛ 
celach 
Istotna rola ruchu rowerowego 
tŀǊƪƻǿŀƴƛŜ ǇƻƧŀȊŘƽǿ 
²ȅǎǘťǇƻǿŀƴƛŜ ǏǊƻŘƪƽǿ ƪƻƳǳƴƛƪŀŎƧƛ 

zbiorowej  
 

PrzejŜcia drogowe przez miejscowoŜci 



Grupy identyfikowanych bğňd·w w audycie brd:  

Åbğňdy o charakterze planistycznym 

Åbğňdy dotyczŃce zağoŨeŒ projektowych 

Åbğňdy doboru typu przekroju poprzecznego 

Åbğňdy w zakresie ustalania trasy i profilu 

podğuŨnego drogi 

Åbğňdy skrzyŨowaŒ i wňzğ·w 

Åbğňdy urzŃdzeŒ dla niechronionych uczestnik·w 

ruchu oraz urzŃdzeŒ transportu zbiorowego 

Åbğňdy organizacji ruchu 



Przykğad analiz z wykorzystaniem modeli 

regresyjnych 
wpğyw typu przekroju poprzecznego na gňstoŜĺ wypadk·w 
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+Ö+Ö+Ö+-ÖÖ=

L=1,15 km, Gi =25szt/km, Gpp=2 szt/km, CHG = 48,0%, T=47,5%, typ przekroju CH 

Wpğyw dostňpnoŜci do dr·g na liczbň wypadk·w ï przykğad analiz 



POPRAWA JAKOśĹ PROCESU 

PROJEKTOWANIA INFRASTRUKTURY 

DROGOWEJ 

  1. doskonalenie przepis·w i zwiŃzanych z 

nimi szczeg·ğowych instrukcji, 

przewodnik·w oraz katalog·w 

 

2. wprowadzanie narzňdzi zarzŃdzania brd, 

zwğaszcza metod oceny oddziağywania na 

bezpieczeŒstwo ruchu i audytu 

bezpieczeŒstwa ruchu  



POTENCJAĞ ZWIŇKSZENIA BRD POPRZEZ 

ĂLEPSZE PROJEKTOWANIEò 

1.RozwiŃzania dostosowane do rzeczywistych 

prňdkoŜci  

2.Skuteczne Ŝrodki zarzŃdzania prňdkoŜciŃ 

3.Poprawa percepcji przestrzeni drogi i sytuacji w 

ruchu drogowym 

4.Uproszczenie rozwiŃzaŒ (bardziej przewidywalne 

podejmowanie decyzji)  

5.RozwiŃzania ograniczajŃce skutki incydent·w w 

ruchu drogowym i ograniczajŃce powstawanie 

sytuacji konfliktowych  



Kierunki zmian przepis·w projektowania 

Åstworzenie formalnych podstaw do budowy dr·g okreŜlanych 

jako Ăsamo-objaŜniajŃceò  

Åzintegrowanie projektowania geometrycznego z projektowaniem 

organizacji ruchu 

Åwprowadzenie nowego pojňcia prňdkoŜci projektowania 

nawiŃzujŃcej do funkcji drogi i oczekiwaŒ jej uŨytkownik·w,  

Åstandaryzacja przekroj·w poprzecznych dr·g,  

Ådostosowanie wartoŜci granicznych parametr·w dr·g, 

skrzyŨowaŒ i wňzğ·w oraz widocznoŜci do wsp·ğczesnych 

modeli ruchu,  

ÅokreŜlenie wymagaŒ w stosunku do wyposaŨenia drogi i jej 

otoczenia zapewniajŃcych uzyskanie rozwiŃzaŒ bezpiecznych, w 

tym ĂwybaczajŃcychò bğňdy kierowc·w,  

Åuwzglňdnienie w projektowaniu geometrycznym i organizacji 

ruchu wyposaŨenia w Ŝrodki inteligentnych system·w 

transportowych (ITS). 

 



ROZWIłZANIA NIETYPOWE/EKSPERYMENTALNE 

(ZDW KRAKčW ï PRZYKĞADY) 

bƛŜƪƻƴǿŜƴŎƧƻƴŀƭƴŜ ƻȊƴŀƪƻǿŀƴƛŜ ǇǊȊŜƧǏŏ Řƭŀ ǇƛŜǎȊȅŎƘ  

Oznakowanie ostrzegawcze w nietypowej formie (ǳȊǳǇŜƱƴƛŀƧŊŎŜ 

ƻȊƴŀƪƻǿŀƴƛŜ ǎǘŀƴŘŀǊŘƻǿŜΣ ƴǇΦ ǇǊȊŜȊ ŘƻŘŀƴƛŜ ǿȅǊƽȍƴƛŀƧŊŎŜƎƻ ǘƱŀ Ȋƴŀƪǳ ƴŀ 

ŘƻŘŀǘƪƻǿŜƧ ǘŀōƭƛŎȅ ƭǳō ǳȊǳǇŜƱƴƛŀƧŊŎȅŎƘ ƻǇƛǎƽǿ ƛ ǎȅƳōƻƭƛύ 

½ƴŀƪƛ ƻƪǊŜǎƻǿŜ ƻ ǎǘŀƱŜƧ ǘǊŜǏŎƛ stosowane w wyznaczonych porach roku lub 

ǿ ǎȊŎȊŜƎƽƭƴȅŎƘ ƻƪǊŜǎŀŎƘ ǿȅǎǘťǇƻǿŀƴƛŀ ȊǿƛťƪǎȊƻƴŜƎƻ ȊŀƎǊƻȍŜƴƛŀ 

ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ǊǳŎƘǳ όƴŀǘťȍŜƴƛŜ ruchu pieszego, warunki pogodowe) 

Aktywne oznakowanie ostrzegawcze ǎǘƻǎƻǿŀƴŜ ǿ ǎȅǘǳŀŎƧŀŎƘ ǿȅǎǘŊǇƛŜƴƛŀ 

ƻƪǊŜǏƭƻƴȅŎƘ ȊŀƎǊƻȍŜƵΦ Zapewnienie lepszej ŘƻǎǘǊȊŜƎŀƭƴƻǏŏ ƛ ȊǿǊƽŎŜƴƛŜ 

uwagi ƴŀ ƳƛŜƧǎŎŀ ȊǿƛťƪǎȊƻƴŜƎƻ ȊŀƎǊƻȍŜƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ 

½ƴŀƪƛ ŀƪǘȅǿƴŜ ƛ Ȋƴŀƪƛ ȊƳƛŜƴƴŜƧ ǘǊŜǏŎƛ ŘȊƛŀƱŀƧŊŎŜ ƛƴŦƻǊƳŀŎȅƧƴƛŜ ƭǳō 

ǇǊŜǿŜƴŎȅƧƴƛŜ ǿ ȊŀƭŜȍƴƻǏŎƛ ƻŘ ȊƳƛŜƴƛŀƧŊŎŜƎƻ ǎƛť ƪǊƽǘƪƻǘǊǿŀƭŜ poziomu 

ȊŀƎǊƻȍŜƴƛŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ǊǳŎƘǳ ŘǊƻƎƻǿŜƎƻ όƴǇΦ ǳȊŀƭŜȍƴƛƻƴŜ ƻŘ 

ǿŀǊǳƴƪƽǿ ŀǘƳƻǎŦŜǊȅŎȊƴȅŎƘΣ ŘƻǎǘƻǎƻǿŀƴŜ Řƻ ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ǊǳŎƘǳΣ ŘȊƛŀƱŀƧŊŎŜ 

okresowo w Ǉƻōƭƛȍǳ ǎȊƪƽƱύ 











|ǊƻŘŜƪ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ǇǊťŘƪƻǏŎƛŊ Lokalizacja 

Redukcja 

ǇǊťŘƪƻǏŎƛ 

ǏǊŜŘƴƛŜƧ 

[%] 

Uwagi 

z 90 km/h do 70 km/h 
Poza obszarami 

zabudowanymi 
11%   

z 90 km/h do 60 km/h 
Poza obszarami 

zabudowanymi 
15%   

do 50 km/h Obszary zabudowane 13%   

do 40 km/h Obszary zabudowane 7%   

Strefy TEMPO 30 Obszary zabudowane 16% ² ǇƻǊƽǿƴŀƴƛǳ Řƻ 

podobnych ulic 

ǇƻȊŀ ǎǘǊŜŦŊ 
Strefy Tempo 20 Obszary zabudowane 14% 

Fotoradary na odcinkach z 

ƻƎǊŀƴƛŎȊŜƴƛŀƳƛ ǇǊťŘƪƻǏŎƛ 

Poza obszarami 

zabudowanymi 
20% Efekt lokalny na 

ƪǊƽǘƪƛƳ ƻŘŎƛƴƪǳ 
Obszary zabudowane 16% 

hƪǊŜǎƻǿȅ ƴŀŘȊƽǊ ǇǊťŘƪƻǏŎƛ ƴŀ 

oznakowanych odcinkach 
Obszary zabudowane 15%   

tǊƻƎƛ ȊǿŀƭƴƛŀƧŊŎŜ Obszary zabudowane 5-40% 

½ŀƭŜȍȅ ƻŘ 

konstrukcji i 

lokalizacji progu 





Stosowanie ƱŀƎƻŘƴƛŜƧǎȊȅŎƘ ǇƻŎƘȅƭŜƵ ǎƪŀǊǇ ǿ ŎŜƭǳ ƳƛƴƛƳŀƭƛȊŀŎƧƛ ǎƪǳǘƪƽǿ 

ǿȅǇŀŘƴƛťŎƛŀ ǇƻƧŀȊŘǳ Ȋ ŘǊƻƎƛΣ ƴǇΦ ƴŀ ƱǳƪŀŎƘΦ {ǘƻǎƻǿŀƴƛŜ ƱŀƎƻŘƴȅŎƘ ǇƻŎƘȅƭŜƵ 

ŜƭƛƳƛƴǳƧŜ ǘŀƪȍŜ ǇƻǘǊȊŜōť ǎǘƻǎƻǿŀƴƛŀ ōŀǊƛŜǊ ƻŎƘǊƻƴƴȅŎƘ 

Stosowanie opasek lub utwardzonych poboczy ƻ ǎȊŜǊƻƪƻǏŎƛ Řƻ мΦр m - piesi i 

ǊƻǿŜǊȊȅǏŎƛΣ ǿƛťƪǎȊŜ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ ǿ ǎȅǘǳŀŎƧŀŎƘ konfliktowych 

Stosowanie ǎȊŜǊǎȊȅŎƘ ƴƛȍ мΦнр Ƴ ǇƻōƻŎȊȅΣ ƻŘǇƻǿƛŀŘŀƧŊŎȅŎƘ ǇƻǘǊȊŜōƻƳ 

ǇƻǊǳǎȊŀƴƛŀ ǎƛť ǇƛŜǎȊȅŎƘ ƛ ȊŀǇŜǿƴƛŀƧŊŎȅŎƘ ǿƛťƪǎȊŜ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ 

Uszorstnienie nawierzchni ǿ ǊŜƧƻƴƛŜ Ʊǳƪƽǿ ȊƳƴƛŜƧǎȊŀƧŊŎŜ ǊȅȊȅƪƻ ǿȅǎǘŊǇƛŜƴƛŀ 

ǇƻǏƭƛȊƎǳ ǇƻƧŀȊŘǳ ǇǊȊȅ ȊƱȅŎƘ ǿŀǊǳƴƪŀŎƘ ŀǘƳƻǎŦŜǊȅŎȊƴȅŎƘ  

½ŀǘƻƪƛ Řƻ ȊŀǘǊȊȅƳŀƴƛŀ ǇƻƧŀȊŘǳ ǿƻƭƴƻ ƧŀŘŊŎŜƎƻ ǳƱŀǘǿƛŀƧŊŎŜ ƛŎƘ ǿȅǇǊȊŜŘȊŀƴƛŜ 

ǇǊȊŜȊ ƪƻƭǳƳƴȅ ǇƻƧŀȊŘƽǿ ƛ ǘȅƳ ǎŀƳȅƳ ǇƻǇǊŀǿƛŀƧŊŎŜ ǎǇǊŀǿƴƻǏŏ ruchu 

.ǳŘƻǿŀ Ǉťǘƭƛ Řƻ ȊǿǊŀŎŀƴƛŀ ǇƻǇǊŀǿƛŀƧŊŎȅŎƘ ǿŀǊǳƴƪƛ ǊǳŎƘǳ ǇƻǇǊȊŜȊ 

ƻƎǊŀƴƛŎȊŜƴƛŜ ǎƪǊťǘƽǿ ǿ ƭŜǿƻ Ȋ ŘǊƻƎƛ ƴŀŘǊȊťŘƴŜƧ  

.ǳŘƻǿŀ ǎǘŀŎƧƛ ǿŀȍŜƴƛŀ ǇƻƧŀȊŘƽǿ ǇƻȊǿŀƭŀƧŊŎȅŎƘ ƴŀ ŘƻƪƱŀŘƴŜ ȊǿŀȍŜƴƛŜ 

ǇƻƧŀȊŘƽǿ ŎƛťȍŀǊƻǿȅŎƘ ƛ ŜƭƛƳƛƴŀŎƧť Ȋ ǊǳŎƘǳ ǇƻƧŀȊŘƽǿ ǇǊȊŜŎƛŊȍƻƴȅŎƘ 

ǇǊȊȅǎǇƛŜǎȊŀƧŊŎȅŎƘ ŘŜƎǊŀŘŀŎƧŜ ƴŀǿƛŜǊȊŎƘƴƛ  

PRZEKRčJ POPRZECZNY 



Wzglňdny wskaŦnik ryzyka przy r·Ũnych szerokoŜciach powierzchni utwardzonej 2-
pasowych dr·g jednojezdniowych (AUSTROADS, 2010) 

Szer.powierzchni utwardzonej 5,5 6,0 6,5 7,0 7,5 8,0 8,5 9,0 9,5 10,0

²ȊƎƭťŘƴȅ ǿǎƪŀȋƴƛƪ ǊȅȊȅƪŀ2,70 2,25 1,93 1,65 1,48 1,37 1,27 1,17 1,08 1,00
 

 

Zalecane szerokoŜci stref bez przeszk·d 
(Road Safety Handbook - USA). 

PrzestrzeŒ wolna od przeszk·d 
Przypadki 

100 km/h 80 km/h 60 km/h 

Zalecane - typowe 8.00 m 6.00 m 4.50 m 

Minimalnie 6.00 m 4.50 m 3.00 m 

 









¦ȊǳǇŜƱƴƛƻƴȅ ǇǊȊŜƪǊƽƧ мȄн ƻ Ǉŀǎ ǿƛŜƭƻŦǳƴƪŎȅƧƴȅΣ ƻƎǊŀƴƛŎȊŀƧŊŎȅ 

ƴƛŜƪƻǊȊȅǎǘƴȅ ǿǇƱȅǿ ƴŀŘƳƛŜǊƴŜƧ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ w stosunku do klasy 

ŘǊƻƎƛΦ tǊȊŜƪǊƽƧ ƻ ƪƻǊȊȅǎǘƴȅƳ ǿǇƱȅǿƛŜ ƴŀ ǇƱȅƴƴƻǏŏ ƧŀȊŘȅ ƻǊŀȊ 

ǇƻǿƻŘǳƧŊŎȅ αƱŀƎƻŘƴŜέ ǳǎǇƻƪƻƧŜƴƛŜ ǊǳŎƘǳ 

CƛȊȅŎȊƴŜ ƛ ƻǇǘȅŎȊƴŜ ǏǊƻŘƪƛ ǳǎǇƻƪƻƧŜƴƛŀ ǊǳŎƘǳ ƴŀ ǿƧŀȊŘŀŎƘ Řƻ 

ƳƛŜƧǎŎƻǿƻǏŎƛ Ƨŀƪƻ ŜƭŜƳŜƴǘ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ ǇǊťŘƪƻǏŎƛŊ όǿȅǎǇȅ ǏǊƻŘƪƻǿŜΣ 

ȊŀǿťȍŜƴƛŀ ƧŜȊŘƴƛ ŘǿǳǎǘǊƻƴƴŜΣ ƧŜŘƴƻǎǘǊƻƴƴŜ αōǊŀƳȅ ǿƧŀȊŘƻǿŜέ - 

ƻǘƻŎȊŜƴƛŜ ŘǊƻƎƛ ǇƻŘƪǊŜǏƭŀƧŊŎŜ ǿƧŀȊŘ Řƻ ƳƛŜƧǎŎƻǿƻǏŎƛύΦ 

¦ǎǇƻƪƻƧŜƴƛŜ ǊǳŎƘǳ ǿŜǿƴŊǘǊȊ ƳƛŜƧǎŎƻǿƻǏŎƛ ȊŀǿƛŜǊŀƧŊŎŜ ƛƴŘȅǿƛŘǳŀƭƴŜ 

ƛ ƴƛŜǘȅǇƻǿŜ ǊƻȊǿƛŊȊŀƴƛŀ ƻ ǇƻȊȅǘȅǿƴȅƳ ǿǇƱȅǿƛŜ ƴŀ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿƻ 

ǊǳŎƘǳ όȊŀǿťȍŜƴƛŀ Σ ǿȅǎǇȅ ŀȊȅƭǳΣ ǿȅǎǇȅ ǏǊƻŘƪƻǿŜΣ ƻŘƎƛťŎƛŀ ǘƻǊƽǿ 

ƧŀȊŘȅύΦ YƻƳǇƭŜƪǎƻǿŜ ǳǎǇƻƪƻƧŜƴƛŜ ǊǳŎƘǳ ǇǊȊŜȊ ƱŊŎȊŜƴƛŜ ǿȅȍŜƧ 

ǿȅƳƛŜƴƛƻƴȅŎƘ ǏǊƻŘƪƽǿΦ |ǊƻŘƪƛ ǎȅǘǳŀŎȅƧƴŜΣ ŦƛȊȅŎȊƴƛŜ ǿȅƳǳǎȊŀƧŊŎŜ 

ǊŜŘǳƪŎƧť ǇǊťŘƪƻǏŎƛΦ 

PRZEJśCIA DROGOWE PRZEZ MIEJSCOWOśCI Z 

ELEMENTAMI USPOKOJENIA RUCHU 



Pasy wielofunkcyjne 



Przykğad przeksztağcenia przekroju poprzecznego z 

brukowanym pasem w poziomie jezdni 



 

Poprawa bezpieczeŒstwa ruchu poprzez przeksztağcanie szerokiego 

przekroju poprzecznego 



Ochrona pieszych 
Problemy: segregacja ruchu pieszych 

 



 



²ǎǇƽƱŎȊȅƴƴƛƪ ȊƳƛŀƴȅ ƭƛŎȊōȅ ǿȅǇŀŘƪƽǿ /aC 

wyniesione 

przejŜcia dla 

pieszych  

miejski, podmiejski 0,64 wszystkie 
Ŏƛťȍƪƻ ƛ 

lekko ranni 

Elvik, Vaa 

(2004) 

miejski, podmiejski 0,54 pojazd-pieszy 
Ŏƛťȍƪƻ ƛ 

lekko ranni 

Elvik, Vaa 

(2004) 

miejski, podmiejski 0,7 wszystkie 
Ŏƛťȍƪƻ ƛ 

lekko ranni 

Elvik, Vaa 

(2004) 

wyniesiona 

tarcza 

skrzyŨowania 

- 1,05 wszystkie 
Ŏƛťȍƪƻ ƛ 

lekko ranni 

Elvik, Vaa 

(2004) 

- 1,13 wszystkie 

kolizje (tylko 

zniszczenie 

mienia) 

Elvik, Vaa 

(2004) 

wyniesiony pas 

Ŝrodkowy z 

oznakowanym 

przejŜciem dla 

pieszych  

miejski, podmiejski 0,54 pojazd-pieszy wszystkie 
Zegeer i inni 

(2002) 

wyniesiony pas 

Ŝrodkowy z 

nieoznakowany

m przejŜciem 

dla pieszych  

miejski, podmiejski 0,61 pojazd-pieszy wszystkie 
Zegeer i inni 

(2002) 

Ŝrodek teren  

wsp·ğczynnik 

zmiany liczby 

wypadk·w (CMF) 

wypadki  
ciňŨkoŜĺ 

wypadku  
autorzy  



²ƴƛƻǎƪƛ Ȋ ōŀŘŀƵ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ǊǳŎƘǳ ƴŀ 
ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŀŎƘ ǿ ƻŘƴƛŜǎƛŜƴƛǳ Řƻ 

projektowania: 

Å¦ƴƛƪŀŏ ƳƛŜǎȊŀƴȅŎƘ ŦǳƴƪŎƧƛ ȊŜ ǿȊƎƭťŘǳ ƴŀ 
ǳȍȅǘƪƻǿƴƛƪƽǿ ƛ ŎƘŀǊŀƪǘŜǊ ǊǳŎƘǳ 

ÅbƛŜ ǿǇǊƻǿŀŘȊŀŏ ǿ ōƱŊŘ ƪƛŜǊǳƧŊŎŜƎƻ 

ÅÀŀŘƴȅŎƘ ȊŀǎƪƻŎȊŜƵ Řƭŀ ƪƛŜǊǳƧŊŎȅŎƘ 

ÅbƛŜ ǇǊȊŜŎƛŊȍŀŏ ƪƛŜǊǳƧŊŎŜƎƻ ƴŀŘƳƛŀǊŜƳ 
informacji 

Å¦ƴƛƪŀŏ ǎǇǊȊŜŎȊƴƻǏŎƛ όnp. geometria ς organizacja 
ruchu)  



tǊȊȅƪƱŀŘȅ ǇƻǇǊŀǿȅ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛ ǿ ƻōǊťōƛŜ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƵ 

 



tǊȊȅƪƱŀŘȅ ǇƻǇǊŀǿȅ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛ ǿ ƻōǊťōƛŜ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƵ 

 



tǊȊȅƪƱŀŘȅ ǇƻǇǊŀǿȅ ǿƛŘƻŎȊƴƻǏŎƛ ǿ ƻōǊťōƛŜ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƵ 

 



Doskonalenie projektowania zorientowanego na 
ǊŜŘǳƪŎƧť ƪƻƴŦƭƛƪǘƽǿ ƴŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛǳ 

Å hƎǊŀƴƛŎȊŜƴƛŀ ŘƻǎǘťǇƴƻǏŎƛ ǿ ƻōǊťōƛŜ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƵ 

Å Ronda z ich nowymi formami 

Å bƻǿŜ ŦƻǊƳȅ ƪƭŀǎȅŎȊƴȅŎƘ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƵ ǊŜŘǳƪǳƧŊŎŜ 
konflikty w ruchu 

Å {ƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŀ ǇƻȊŀ ǘŜǊŜƴŀƳƛ ȊŀōǳŘƻǿȅ ς ŘǳȍŜ ǇǊťŘƪƻǏŎƛ 
ƴŀ ŘǊƻŘȊŜ ƴŀŘǊȊťŘƴŜƧ ƛ ƳŀƱŜ ƴŀǘťȍŜƴƛŀ ƴŀ ǿƭƻǘŀŎƘ 
ǇƻŘǇƻǊȊŊŘƪƻǿŀƴȅŎƘ όǎȅƎƴŀƭƛȊŀŎƧŀ ƛ ƴƻǿŜ ŦƻǊƳȅ 
ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƵύ 

Å {ȅƎƴŀƭƛȊŀŎƧŀ ƴŀ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƴƛŀŎƘ ς eliminacja stref 
ŘȅƭŜƳŀǘǳ ƛ ǿƧŀȊŘƽǿ ƴŀ ǎȅƎƴŀƭŜ ŎȊŜǊǿƻƴȅƳΣ ƴƻǿŜ 
technologie nadzoru 

 



bƻǿŜ ŦƻǊƳȅ ǎƪǊȊȅȍƻǿŀƵ ς drogi dwujezdniowe 
ƻƎǊŀƴƛŎȊŜƴƛŀ ǊŜƭŀŎƧƛΣ αȊŀƳƛŀƴŀ ǊŜƭŀŎƧƛέΣ ǊŜŘǳƪŎƧŀ ǇǊťŘƪƻǏŎƛ 

Redukcja liczby wypadk·w 25%- 40%, redukcja ciňŨkoŜci wypadk·w do 50% 



Stosowanie ƛƴǘŜƭƛƎŜƴǘƴȅŎƘ ǎȅǎǘŜƳƽǿ ǎǘŜǊƻǿŀƴƛŀ ǊǳŎƘŜƳ όL¢{ύ na 

ŘǊƻƎŀŎƘ ǿƻƧŜǿƽŘȊƪƛŎƘ ƛ ƛƴƴȅŎƘ ȊŀǊȊŊŘŎƽǿ ŘǊƽƎ ǿ ŎŜƭǳ ǇƻǇǊŀǿȅ 

ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ ƛ ǎǇǊŀǿƴƻǏŎƛ ǊǳŎƘǳ όŘƻǇŜƱƴƛŀƧŊŎŜ ŘȊƛŀƱŀƴƛŜ ǎȅǎǘŜƳǳύ 

Wprowadzenie systemu kierowania ruchem w sieci w sytuacjach 

awaryjnych  

Stosowanie sygnalizacji ostrzegawczej (flashers) przed miejscami 

ǇƻŘǿȅȍǎȊƻƴŜƎƻ ǊȅȊȅƪŀ ŦǳƴƪŎƧƻƴǳƧŊŎŜ Ȋ ƭǳō ōŜȊ ǎȅǎǘŜƳŀƳƛ ŘŜǘŜƪŎƧƛ 

{ǘŀŎƧŜ ƳƻƴƛǘƻǊǳƧŊŎƻ-badawcze ƎǊƻƳŀŘȊŊŎŜ ŘŀƴŜ Řƻ ȊŀǊȊŊŘȊŀƴƛŀ 

ǊǳŎƘŜƳ ƻǊŀȊ Řƻ ƻǇǘȅƳŀƭƛȊŀŎƧƛ ŘȊƛŀƱŀƵ ȊǿƛŊȊŀƴȅŎƘ Ȋ ǳǘǊȊȅƳŀƴƛŜƳ sieci 

aƻƴƛǘƻǊƛƴƎ ǿŀǊǳƴƪƽǿ ǇƻƎƻŘƻǿȅŎƘ, wraz z alertami oraz systemami 

ƴŀǎŀƭŀƴƛŀ ŘǊƻƎƛ ƭǳō ǇƻŘƎǊȊŜǿŀƴƛŀ ƪǊȅǘȅŎȊƴȅŎƘ ŦǊŀƎƳŜƴǘƽǿ ŘǊƻƎƛ 

śRODKI  ITS  W ZARZłDZANIU SIECIł DRčG 




