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Gtéwnym czynnikiem decyduja-

cym o skutkach wypadku z udziatem
pieszego jest predkos$¢ pojazdu. Skutecznym narzedziem
w walce z nadmierng predkoscig w obszarach zabudowa-
nych, gdzie piesi stanowig znaczacg grupg uczestnikéw ru-
chu drogowego, jest wdrazanie rozwigzan uspokojenia ruchu.
Posréd metod uspokajania ruchu dobre rezultaty uzyskuje
sie przy kompleksowym wdrazaniu roznych grup srodkow, ze
szczegolnym uwzglednieniem budowlanych srodkéw uspo-
kojenia ruchu takich jak progi zwalniajgce. Urzgdzenia bezpie-
czenstwa ruchu drogowego (brd) w postaci szeregu odmian
progow zwalniajacych coraz czesciej wykorzystywane sg
jako rozwigzania stuzgce poprawie warunkéw bezpieczen-
stwa w obszarze przejs¢ dla pieszych. W niniejszym artykule
przedstawiono na przyktadzie dwdch miejscowosci funkcjo-
nowanie, w powigzaniu z ruchem pieszych, dwoch typow bu-
dowlanych srodkéw uspokojenia ruchu: progow wyspowych
i progow plytowych z wyznaczonymi przejsciami dla pieszych
(tzw. wyniesionych przejs¢ dla pieszych). Przedmiotem badan
byto poréwnanie efektu zmian predkosci w obszarze przejs¢
dla pieszych, w wyniku zastosowania ww. urzgdzenh brd.

Synteza studidéw literatury

Analizy efektywnosci budowlanych srodkéw uspokojenia
ruchu koncentrujg sie gtownie na ocenie skutecznosci punk-
towej redukcji predkosci w miejscu wystepowania réznych
urzadzen brd [4], [6], [3], wskazujac m.in. na: zasadnicze
znaczenie pochylenia ramp, dtugosci ptyty, wysokosci pro-
gu, szerokosci drogi na predkosc [1], wptyw zblizonych cech
przekroju drogi i otoczenia na poréwnywalne oddziatywanie
na predkosc urzgdzen brd o podobnych parametrach [6], czy
zmniejszenie predkosci przejazdu o 30% przez przejscie dla
pieszych po przebudowie na wyniesione przejscie dla pie-
szych [3]. W przypadku przejs¢ dla pieszych zlokalizowanych
na progach ptytowych, znajomos¢ wartosci redukcji predko-
Sci jest niemalze jednoznaczna z oceng ich skutecznosci.
W odniesieniu do progéw zwalniajgcych, oprocz informaciji
dotyczgcych obnizenia predkosci w miejscu instalacji urzg-
dzenia, istotne jest poznanie zasiegu ich oddziatywania. Z
tego wzgledu coraz wigcej badan [10], [9], [4] prowadzonych
jest na odcinkach drog wyposazonych w srodki uspokojenia
ruchu, aby moc poznac¢ rozmiar ich wptywu. W pracy [4] na
podstawie pomiaréw przeprowadzonych w miejscu wyste-
powania progu zwalniajgcego oraz w kilku punktach wzdtuz
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badanego odcinka sformutowano zaleznos¢ predkosci V,
i Vg, 0d odlegtosci migdzy progami. Autorzy artykutu [9], ob-
serwujgc profile predkosci pojazdéw przy podziale odcinka
pomiarowego na cztery czesci, stwierdzili znaczny wzrost
predkosci w jego trzeciej ¢wiartce. Opracowany przez nich
model pozwala oszacowac predkosci Vi V . w trzeciej Cwiart-
ce odcinka w zaleznosci od odlegtosci pomigedzy progami.
W badaniach przedstawionych w artykule [10] oszacowano
na podstawie profili predkosci obszary oddziatywania réznych
srodkéw uspokojenia ruchu, ktére wynoszg w przypadku
progow zwalniajgcych i wyniesionych przejsc¢ dla pieszych
odpowiednio 126 m (w tym odcinek zwalniania 53 m i przy-
spieszania 73 m) i 161 m (w tym odcinek zwalniania 67 m
i przyspieszania 94 m). Znajomos$¢ zasiegu oddziatywania jest
istotna w przypadku montazu progoéw zwalniajgcych przed
przejsciami dla pieszych. Powyzsze spostrzezenia wyzna-
czyly kierunek badan wtasnych prowadzonych w celu oceny
skutecznosci srodkdw uspokojenia ruchu stosowanych w po-
wigzaniu z przejsciami dla pieszych.

Bezpieczna predkos¢ w obszarze przejs¢
dla pieszych

W obszarach zabudowanych, gdzie ruch pieszych,
w szczegolnosci w poprzek jezdni, jest bardzo intensywny,
zapewnienie bezpieczenstwa niechronionym uczestnikom ru-
chu moze odbywac sie kosztem komfortu i ptynnosci jazdy,
utozsamianych czesto ze swobodg wyboru predkosci jazdy.
Zaleznosc¢ prawdopodobienstwa $mierci dorostego pieszego
od predkosci pojazdu osobowego w chwili zderzenia, okre-
$long przez autoréw pracy [7] przedstawiono na rysunku 1.

Wedtug badan zaprezentowanych w artykule [7] w przy-
padku samochodu osobowego jadgcego w chwili zderzenia
z predkoscig 30 km/h ryzyko $mierci dorostego pieszego
wynosi okoto 5%, dlatego mozna uznac, ze jest to predkosé¢
wzglednie bezpieczna. Uzyskanie takiej wartosci predkosci
na przejsciu dla pieszych przez znaczacg grupe kierowcodw
pozwolitoby na zniwelowanie zagrozenia niechronionych
uczestnikéw ruchu. Taki cel jest mozliwy do osiggniecia po-
przez wtasciwy doboér sSrodkdw uspokojenia ruchu, powodu-
jacych niezaleznie od wystepowania ruchu pieszych wjazd na
przejscie dla pieszych z predkoscig bliskg 30 km/h. W celu
poréwnania rezultatow wdrozonych rozwigzan, przeprowa-
dzono pomiary i analizy predkosci chwilowych pojazdéw oraz
usrednionych profili predkosci w przypadku dwoch typow bu-
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Rys. 1. Prawdopodobienstwo smierci dorostego pieszego w zalezno-
Sci od predkosci uderzajgcego pojazdu osobowego (linie przerywane
wyznaczajg 95% przedziat ufnosci wyznaczonej funkcji) [7]

dowlanych srodkéw uspokojenia ruchu zastosowanych w po-
wigzaniu z wystepowaniem przejs¢ dla pieszych.

Poligon badawczy

Do przeprowadzenia analizy porownawczej efektow roz-
nych srodkéw uspokojenia ruchu wybrano dwie podwroctaw-
skie miejscowosci znajdujgce sie na trasie dojazdu z silnie
rozwinietej strefy podmiejskiej. Pomiary i obserwacje ruchu
zostaly wykonane w obszarze wsi Kietczow (powiat wroctaw-
ski) i Krzyzanowice (powiat trzebnicki).
Drogi powiatowe wyposazone w $rodki
uspokojenia ruchu stanowig gtéwng os

dla pieszych, mimo czgsciowo zniszczonego oznakowania
poziomego, jest dobra.

W Kietczowie funkcjonujag cztery wyniesione przejscia dla
pieszych. Wszystkie znajdujg sie w przekroju gtéwnych osi
uktadu drogowego na odcinkach prostych — trzy na drodze
powiatowej 1920D, jedno na drodze powiatowej 1917D. W ob-
szarze miejscowosci pierwsza z wymienionych drog jest wy-
posazona w obustronne chodniki, natomiast druga posiada
jedynie pobocza. Wszystkie z wymienionych przejs¢ dla pie-
szych w chwili pomiarow mialy petne oznakowanie pionowe
(znaki D-6) i poziome (znaki P-10, P-14, P-25). W rozpatrywa-
nych punktach pomiarowych nie stwierdzono obecnosci prze-
szkod ograniczajacych dostrzegalnosé przejsc dla pieszych.
Na rysunkach nr 2 i 3 przedstawiono schematy lokalizaciji
budowlanych srodkow uspokojenia ruchu oraz przejs¢ dla
pieszych w ww. miejscowosciach.

W tabelach 1 i 2 zestawiono najwazniejsze parametry doty-
czace obu analizowanych odcinkow drdg i rozwigzan budow-
lanych srodkow uspokojenia ruchu.
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Rys. 2. Schemat lokalizacji badanych progow zwalniajgcych i przejscia
dla pieszych w Krzyzanowicach
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uktadu drogowego miejscowosci i przeno-
szg bardzo zblizone natezenia ruchu po-
jazdoéw okoto 500 P/h w godzinie szczytu
przy kilkunastoprocentowym udziale po-
jazdow ciezkich.

W Krzyzanowicach, na dtugosci drogi
powiatowej DP1371D na odcinkach pro-
stych umieszczone sg trzy pary progéow
wyspowych z prefabrykatu w kolorze
czerwonym o wymiarach 1,5 X 2 m, roz-
stawie w przekroju drogi 1 m i odstepach
wzdtuz odcinka 300 m i 475 m. Obecnosc¢
urzadzen jest sygnalizowana za pomocg
oznakowania pionowego ostrzegawczego
i ograniczajgcego predkos¢. Dostrzegal-
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Rys. 3. Schemat lokalizacji badanych wyniesionych przejsc dla pieszych w Kiefczowie

Tabela 1. Zestawienie parametréw progéw zwalniajgcych w Krzyzanowicach

nos$¢ progéw zwalniajgcych jest bardzo

dobra. W ciggu miejscowosci piesi moga Parametry progow
korzysta¢ z jednostronnego chodnika Loka- Odlegtosé
i i~ |Lp-| lizacja A Rozstaw
i pobocza dostosowanego do ruchu pie (ulica) Wysokos¢ | Szerokos¢ | Szerokos¢ | Diugosé |od przejscia| przekrofu
szych. Przejécie dla pieszych wyznaczone [m] [m] Jezdni [m] | [m] |dlapieszych " ;o
poprzez oznakowanie pionowe (D-6) i po- [m]
ziome (P-10i P-14) znajduje sie w odlegfo- | 1. |Lipowa 0,065 1,8 6,0 2,0 120,0 1,0
$ci 120 m i 180 m od najblizszych progdéw

o L e 2. [Mostowa 0,065 1,8 6,0 2,0 180,0 1,0
zwalniajgcych. Dostrzegalno$¢ przejscia
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Tabela 2. Zestawienie parametrow wyniesionych przejs¢ dla pieszych w Kiefczowie

Pomiary predkosci

Parametry wyniesionego przejscia dla pieszych (progu ptytowego )

Lo | Lokalizacja z przejéciem dla pieszych) Badania polegaty na wykona-
P (ulica) Wysokosé | Szerokosé | Szerokosé | Diugosé | Pochylenie | Typ przekroju | Niu pomiarow predkosci chwilo-
[m] progu [m] | jezdni [m] [m] rampy [m] poprzecznego wej metodg statyczng przy au-
1. Szkolna 0,15 6.0 6,5 6,0 0,15 uliczny torf‘até'?znym ZaE'S'_e gred_kosm
0Jazdow W przeKroju arogi oraz

2. | Wroctawska 0,10 6,0 6,5 6,0 0,10 uliczny POl P . ) g
- metodg dynamiczng z wykorzy-
3. | Btawatna 0,10 6,0 6,5 6,0 0,10 uliczny staniem samochodu testowe-
4. | Wilczycka 0,10 45 5,0 6,0 0,10 drogowy go wyposazonego W rejestrator

Fot. 1. Przejscie dla pieszych na progu ptytowym w Kietczowie przy
ul. Wroctawskiej/ Szkolnej (fot. Marta Matczuk-Pisarek)

Fot. 2. Przejscie dla pieszych na odcinku pomiedzy progami zwalniajg-
cymi w Krzyzanowicach (fot. Marta Matczuk-Pisarek)

Fot. 3. Progi wyspowe w Krzyzanowicach (fot. Marta Matczuk-Pisarek)
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z modutem GPS, zapisujgcy war-
tosci predkosci w kolejnych ustalonych przekrojach drogi.

Pomiary statyczne

Pierwsza czes¢ badan obejmowata wykonanie pomiarow
ruchu (predkosci i natezenia ruchu) za pomocg urzgdzenia
pomiarowego SR4, ktére umozliwia pomiar predkosci chwi-
lowej, odstepdw czasu pomiedzy pojazdami, dtugosci pojaz-
doéw (struktury rodzajowej w przypadku czterech typdw po-
jazdow: rower, samochod osobowy/ dostawczy, samochod
ciezarowy/ autobus, samochéd ciezarowy z przyczepa) przy
dodatkowym okresleniu kierunku ruchu, daty oraz godziny.
Aparat pomiarowy umieszcza sie w skrzynce zamontowanej
bezposrednio przy jezdni, np. na stupku znaku drogowego.
Urzadzenie SR 4 gromadzi i przetwarza dane a nastepnie
przesyta drogg elektroniczng. Oprogramowanie przeznaczo-
ne do obstugi urzadzenia zapewnia wstepne opracowanie
statystyczne danych pomiarowych, dostarczajgc informa-
cji odnosnie wartosci predkosci srednich, maksymalnych,
kwantyli 15 i 85 (wartosci predkosci chwilowej, ktérych nie
przekracza odpowiednio 15% i 85% pojazdow [5]) w ogolnej
probie pomiarowej i poszczegoélnych kategoriach pojazdéw.
Przywotane parametry rozktadu predkosci pozwalajg na zo-
brazowanie tendencji centralnej (Srednia predkosc¢ chwilowa)
oraz rozlegfosci rozproszenia (kwantyle 15 i 85). Znajomosc¢
wartosci kwantyla 85 predkosci chwilowej pozwala zidenty-
fikowaé problem poruszania sie znacznej grupy kierowcow
z podwyzszong predkoscig, przez co jest czesto podstawg do
wdrozenia rozwigzan ograniczajgcych nadmierng predkosc.
Z kolei wielko$¢ kwantyla 15 umozliwia wskazanie pojazdow
jadacych najwolniej i powodujgcych zaktdcenia w ruchu.

Pomiar predkosci chwilowych samochodéw w przypadku
kierunku dojazdowego do przejscia dla pieszych zostat prze-
prowadzony w dwoch przekrojach drogi. Pierwsze stanowisko
PO zlokalizowano w miejscu poczatku przejscia dla pieszych,
a drugie P1 w odlegtosci widocznosci na zatrzymanie przed
przeszkodg, wyznaczonej w oparciu o wytyczne przedstawio-
ne w podreczniku dla organizatoréw ruchu pieszego [2], przy
zatozeniu, ze 85% kierowcoOw nie przekracza przy dojezdzie
do przejscia dla pieszych predkosci 60 km/h. W miejscowosci
Kietczow obowigzujg ograniczenia predkosci ustanowione dla
obszaru zabudowanego, natomiast w Krzyzanowicach jest to
40 km/h. Dodatkowo przed progami zwalniajgcymi i umiesz-
czonymi na progach przejsciami dla pieszych sg wprowadzo-
ne ograniczenia predkosci do 30 km/h. Z kilkugodzinnych
pomiaréw wybrano wg wskazan zawartych w podreczniku
[8] probe obejmujacg w kazdym z wyznaczonych punktow
100 przejazdow samochodow osobowych, odbywajgcych sie
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w warunkach ruchu swobodnego (przy spetnieniu warunku
zachowania odstepow miedzy pojazdami nie mniejszych niz
6s).

Analiza wynikow pomiardéw statycznych

W tabelach 3 i 4 zestawiono wartosci predkosci sredniej
(V,) i kwantyla 85 (V,), uzyskane bezposrednio z programu
SRA 5.4 przetwarzajgcego dane pomiarowe, dla punktow PO
i P1, w poszczegdlnych miejscowosciach. Ponadto zaprezen-
towano, utworzone na potrzeby sprawdzenia efektu oddzia-
tywania budowlanych srodkéw uspokojenia ruchu, wskazniki
zmiany predkosci Y. Wartosci dodatnie wskaznikow wskazujg
na redukcje predkosci, natomiast ujemne na jej wzrost w ob-
szarze przejscia dla pieszych.

Y = (VP1-VPO)/VP1 [-] (1)

gdzie:

Y - wskaznik zmiany predkosci

VP1 — wartosc¢ charakterystyki predkos¢ w punkcie P1(60 m
od przejscia dla pieszych)

VPO — warto$¢ charakterystyki predkos¢ w punkcie PO (na
krawedzi przejscia dla pieszych)

Przedstawione w tabelach 3 i 4 parametry opisu predkosci
wykazujg zasadnicza réznice w wartosci predkosci a takze jej
zmian na odcinku przed przejsciem dla pieszych oraz na jego
krawedzi w przypadku obecnosci progéw zwalniajgcych i wy-
niesionych przejsc¢ dla pieszych. Pierwszy z wymienionych
srodkoéw uspokojenia ruchu nie spowodowat redukcji pred-
kosci a wrecz doprowadzit do jej wzrostu w miejscu wyzna-
czonego przejécia dla pieszych, natomiast obecno$¢ progu
ptytowego z przejsciem dla pieszych wywotata odczuwalny
spadek predkosci. Obserwowany, w przypadku odcinka wy-
posazonego w progi zwalniajgce, wzrost predkosci w miejscu

Tabela 3. Zestawienie wartosci predkosci sredniej (V,) i kwantyla 85 (V,
w punktach PO i P1 oraz wskaznika zmiany predkosci Y dla obszaru dojazdu do

przejscia dla pieszych w Krzyzanowicach

przejscia dla pieszych przypada na trzecig ¢wiartke odlegtosci
pomiedzy sgsiadujacymi urzgdzeniami brd. Przedziat ten byt
wskazany przez autoroéw pracy [9] jako miejsce najwigkszej
wartosci predkosci pomiedzy sgsiadujgcymi progami.

Na wszystkich badanych wyniesionych przejsciach dla
pieszych wartosci kwantyli 85 sg zblizone do 30 km/h, co
odpowiada wartosci predkosci bezpiecznej. W obszarze wy-
niesionych przejs¢ dla pieszych o zblizonych parametrach
geometrycznych lub lokalizacyjnych zaobserwowano po-
dobne wartosci predkosci przejazdu i jej redukcji (ul. Wro-
ctawska i ul. Btawatna), co potwierdza spostrzezenia autorow
pracy [6]. Natomiast najazdom na wyniesione przejscia dla
pieszych o wiekszej wysokosci (ul. Szkolna) towarzyszyta
nizsza predkos¢ na krawedzi oznakowania poziomego P-10
i znaczaca redukcja w odniesieniu do poprzedzajgcego od-
cinka, co réwniez jest potwierdzeniem stwierdzen zawartych
w m.in. pracy [1]. W rozpatrywanym przypadku duza réznica
predkosci na odcinku poprzedzajgcym punkt pomiarowy PO
wynikata réwniez z przebiegu drogi w planie (dfugi odcinek
prosty, zachecajacy do szybszej jazdy i bardzo dobra na-
wierzchnia). Najnizsze wartosci predkosci i zarazem najmniej-
szy jej spadek stwierdzono w obrebie przejscia dla pieszych
przez najwezszg ulice (ul. Wilczycka), wyposazong jedynie
w pobocza z przylegajgcg zwartg zabudowg. Niskie warto-
sci predkosci w powyzszym przypadku wynikajg po czesci
z charakteru otoczenia drogi (zwartej zabudowy usytuowanej
blisko jezdni), przekroju poprzecznego (waskich 5 m jezdni
i 1,5 m pobocza), ale rowniez ze ztego stanu nawierzchni na
odcinku poprzedzajgcym.

W przypadku przejscia dla pieszych wyznaczonego po-
miedzy progami zwalniajgcymi, w odlegtosci 120 m i 180
m, wykazano wyrazny wzrost predkosci pojazdéw w miare
oddalania sie od progéw. Kwantyle 85 predkosci dla nadjez-
dzajacych od ul. Lipowej i od ul. Mostowej wynosity odpo-
wiednio 53 km/h (przy odlegtosci 120 m od progu) i 52 km/h
(przy odlegtosci 180 m od progu), co kwalifikuje
do umieszczenia w przedziale predkosci niebez-
piecznej tj. 50-70 km/h [2]. Na zblizone wartosci
predkosci, mimo roznej odlegtosci od progéw

85)

Przekroj PO Przekr6j P1 Poréwnanie zwalniajacych, moga wplywac: jednorodny cha-

1 I rakter ulicy, dobre warunki widocznosci, zasto-
i il Ves Ve Ves Ve, Y y sowanie urzadzen brd o identycznych cechach

tkm/h] | (km/h] | [kmvh] | [kmvhg | YesUD | Ye [ )

(parametry geometryczne, kolor, materiat) oraz

1. | Parkowa/Lipowa 53 | 4506 | 42,75 | 36,17 | -0,24 | -0,25 stopien znajomosci trasy (duzy udziat kierowcow
lokalnych) powodujgce ksztattowanie sie ustabili-

2. | Parkowa/Mostowa 52 44,42 | 43,30 | 36372 | -0,20 | -0,22 zowanej predkosci przejazdowej juz po przejecha-

Tabela 4. Zestawienie wartosci predkosci sredniej (V,) i kwantyla 85 (V,

niu 1/3 dtugosci odcinka.

85)

w punktach PO i P1 oraz wskaznika zmiany predkosci Y dla obszaru dojazdu do

przejsé dla pieszych w Kietczowie

Pomiary dynamiczne

Przekroj PO Przekroj P1 Porownanie Druga czes¢ badan polegata na wykonaniu

Lp. Lokallzacja Vv, ; v, Vo |yl wzdtuz ustalonego odcinka drogi kontrolnego
[km/h] | [km/h] | [km/h] | [km/h] | & § pomiaru predkosci metodg dynamiczna, przy

1. |Szkolna 31 | 2555 | 56 | 4762 | 045 | 046 zastosowaniu pojazdu testowego wyposazo-
nego w rejestrator jazdy z modutem GPS. Przy

2\ ectaucka 82 | 2578 | 4745 | 3899 | 033 | 034 wyniesionych przejéciach dla pieszych przejazd
3. |Btawatna 33 26,63 | 484 | 4229 | 032 0,37 pojazdu testowego obejmowat odcinek okoto 300

- m (po 150 m od srodka przejscia dla pieszych),

4. |Wilczycka 2945 | 2289 | 397 | 3203 | 026 | 029 natomiast w przypadku progéw zwalniajacych.
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ze wzgledu na ich rozmieszczenie, wykonano przejazd na
odlegtos¢ obejmujgcg dwa progi zwalniajgce i wyznaczone
pomiedzy nimi przejscie dla pieszych.

Analiza wynikow pomiaréw dynamicznych

Na rysunkach 4-8 umieszczono profile predkos$ci usrednio-
ne z 10 przejazdéw samochodu osobowego, prowadzonego
kazdorazowo przez tego samego kierowce. W punkcie ,,0”
znajduje sie oznakowane przejscie dla pieszych.

Usredniony profil predkosci
60

51
50 43 45 45

39 37 4

= a0\ S\ ‘
ol N/ N\ i

<

IS

% 50 N/ N/
10 V i
0

280 250 200 180 100 60 0O 60 100 120 200 250 310
Odlegtos¢ [m]

Rys. 4. Usredniony profil predkosci przejazdu przez odcinek wyposa-
zony w progi zwalniajgce w Krzyzanowicach
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Rys. 5. Usredniony profil predkosci przejazdu przez odcinek wyposa-

zony w przejscie dla pieszych na progu ptytowym, zlokalizowane przy
ul. Wroctawskiej/ Szkolnej w Kiefczowie
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Rys. 6. Usredniony profil predkos$ci przejazdu przez odcinek wyposa-

zZony w przejscie dla pieszych na progu ptytowym, zlokalizowane przy
ul. Wroctawskiej/ Wroctawskiej (siegacz) w Kiefczowie
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Rys. 7. Usredniony profil predkosci przejazdu przez odcinek wyposa-

zony w przejscie dla pieszych na progu ptytowym, zlokalizowane przy
ul. Wroctawskiej/Bfawatnej w Kietczowie
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Rys. 8. Usredniony profil predkosci przejazdu przez odcinek wyposa-

zony w przejscie dla pieszych na progu ptytowym, zlokalizowane przy
ul. Wilczyckiej w Kietczowie

Profile predkosci prezentujg dynamike jazdy pojazdu na
odcinku wyposazonym w budowlane srodki uspokojenia ru-
chu, uwzgledniajgcym jedno oznakowane przejscie dla pie-
szych.

Na usrednionym profilu przejazdu przez odcinek pomiaro-
wy W Krzyzanowicach (rys. 4) wyraznie widoczne sg spadki
wartosci predkosci przejazdu na progach zwalniajgcych oraz
wzrost w trzeciej Cwiartce odlegtosci pomiedzy progami. Po-
nadto pojawia sig, zobrazowana nagtym przyspieszeniem,
tendencja do odrabiania strat czasu po przejezdzie przez
prog. Zasieg oddziatywania progu zastosowanego w bada-
nym przypadku wynosi okoto 100 m.

Usrednione profile utworzone do odcinkéw z wyniesionymi
przejSciami wskazujg sktonnos¢ do wigkszej dynamiki jazdy
w przypadku wyzszych progéw ptytowych i dos¢ szerokiej
jezdni ograniczonej kraweznikami (rys. 5-7). Mniejsze rdzni-
ce predkosci zaobserwowano w przekroju drogi 0 mniejszej
szerokosci z poboczem (gdzie dochodzito do omijania progu
po poboczu), przy jednoczesnie nizszej predkosci przejazdu
przez odcinek pomiarowy (rys. 8). Duzy wplyw na ksztaftowa-
nie predkosci w powyzszych przypadkach miato otoczenie
drogi oraz stan techniczny nawierzchni. Zasieg oddziatywa-
nia progu zastosowanego w badanych przypadkach wynosi
okoto 150 m.
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Wartosci srednich predkosci przejazdu uzyskane przy
pomiarach dynamicznych sg nizsze niz w przypadku wyni-
kéw pomiarow statycznych. W duzej mierze zwigzane jest to
z przyjetym sposobem prowadzenia badan — wyborem po-
jazdu o niskim zawieszeniu i kierowcy wykazujgcego duzg
znajomos¢ trasy.

Podsumowanie

Opisane przyktady zastosowania dwoch rodzajéw $rod-
kéw uspokojenia ruchu w obszarze dojazdu do przejs¢ dla
pieszych wskazujg duze zroznicowanie osiggnietych efektow
w zakresie zmian, jak i samej wartosci predkos$ci przejazdu
przez oznakowane przejscia dla pieszych.

W przypadku progow zwalniajgcych rozmieszczonych
w rozstawie 300 m, uzyskano jedynie punktowe obnizenie
predkosci w miejscach ich obecnosci, co wiecej na odcinkach
pomiedzy progami zaobserwowano niepozgdany, szcze-
golnie w obszarze przejscia dla pieszych, wzrost predkosci
do wartosci niebezpiecznej, tj. powyzej 50 km/h. Powyzsze
Swiadczy¢ moze o nieodpowiednim doborze urzadzen brd,
a przede wszystkim ich rozmieszczenia w zbyt duzych od-
stepach oraz znacznej odlegtosci od przejscia dla pieszych.
Zaobserwowany przypadek potwierdza opisang przez auto-
réw prac [9] i [4] zaleznos¢ wzrostu predkosci w miare od-
dalania sie od progu zwalniajgcego. Zasieg oddziatywania
urzgdzen okreslony w pracy [10] jest mniejszy niz uzyskany
w niniejszych badaniach, co moze wynika¢ z parametrow
geometrycznych i konstrukcyjnych zastosowanego progu.
Majgc na uwadze obszar wptywu progdw zwalniajgcych oraz
zmiany predkosci zachodzgce na odcinku pomiedzy kolej-
nymi urzgdzeniami, w przypadku potrzeby zastosowania ich
przed przejsciem dla pieszych nalezy umieszczac je tak, aby
przejscie znajdowato sie w pierwszej ¢wiartce odlegtosci do
kolejnego progu dla kazdego z kierunkdw ruchu. Korzystnie
bytoby wykonywac¢ progi zwalniajace tuz przed oznakowa-
niem P-14 (okoto 3 m od oznakowania P-10), pozwolitoby to
na osiggniecie predkosci granicznej przejazdu przez prog
zblizonej do wartosci bezpiecznej 30 km/h.

Wystepowaniu wyniesionych przejs¢ w przekroju drogi to-
warzyszy kazdorazowa redukcja predkosci, co niewatpliwie
przyczynia sie do wiekszej skutecznosci tej metody poprawy
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu. Przej-
Scia dla pieszych zlokalizowane na progach, stosowane co
do zasady punktowo, nie sg Srodkami, ktdre znaczgco obnizg
predkos¢ przejazdu przez obszar miejscowosci, cho¢ zasieg
ich wptywu moze obejmowac nawet 100 m odcinki. Jednak

ich obecnos¢ wymusza na kierujgcych pojazdami redukcije
predkosci przejazdu wtasnie w miejscu wrazliwym, jakim jest
przejscie dla pieszych. Jak wykazujg przeprowadzone pomia-
ry, znaczaca grupa kierowcow przejezdza przez zlokalizowa-
ne na progu ptytowym przejscie dla pieszych z predkoscig
bezpieczng (okofo 30 km/h). Najwiekszy wptyw na warto$¢
predkosci przejazdu w badanych przypadkach miaty wyso-
kos$¢ progu plytowego i szerokos$é jezdni. Stosowanie tego
rodzaju rozwigzan wydaje sie stuszne w miejscach intensyw-
nego ruchu pieszych w poprzek jezdni, np. przy szkotach,
obiektach handlowych.

Opisane przypadki sg przykiadami préb wdrazania roz-
wigzan poprawiajgcych bezpieczenstwo pieszych. Przepro-
wadzone badania wskazujg przede wszystkim na potrzebe
uregulowania zasad lokalizacji progow zwalniajgcych w od-
niesieniu do przejs¢ dla pieszych, ale takze na znaczenie
parametréw geometrycznych urzgdzen brd oraz szerokosci
jezdni w zakresie wptywu na predkosci przejazdu. Kwantyfika-
cja zaleznosci predkosci od lokalizacji i parametrow geome-
trycznych progoéw zwalniajgcych oraz wyniesionych przejsé
dla pieszych wymaga przeprowadzenia badan obejmujgcych
wiekszg grupe ww. srodkéw uspokojenia ruchu.
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Serwis GDDKIA ¢ Aktualnosci

II etap przetargu na S14 ogloszony

Wystano zaproszenia do wykonawcow, ktorzy zakwalifikowali sig do 11 eta-
pu przetargu na Zachodnia Obwodnicg Lodzi i Zgierza.

Droga ekspresowa S14 — zachodnia obwodnica Lodzi i Zgierza jest ostatnim
elementem ringu autostradowego wokol aglomeracji todzkiej. Fragment jaki
pozostat do wybudowania liczy sobie 28,5 km dtugosci i potaczy istniejacy od-
cinek (wezet Dobron - wezet £.6dz Lublinek).

Cale przedsigwzigcie jest podzielone na dwa odcinki realizacyjne: odcinek I —
od wezta £.odz Lublinek do wezta £.6dZ Teofilow (z weztem) o dtugosci 12,2 km,
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odcinek II — od wezta £6dz Teofilow do drogi krajowej nr 91 w Stowiku (wraz
z wlaczeniem do autostradowego wezta Emilia) o dtugosci 16,3 km. Wykonaw-
cy beda mieli odpowiednio: 26 miesigcy na wybudowanie pierwszego odcinka,
32 miesiace na wybudowanie drugiego odcinka.

Do II etapu postgpowania przetargowego zakwalifikowato si¢ odpowiednio:
19 firm i konsorcjow dla I odcinka 18 firm i konsorcjow dla II odcinka. Czas
trwania inwestycji bedzie sig liczyt od chwili podpisania umowy. Jednak do cza-
su wykonania nie wlicza si¢ okreséw zimowych (15 grudnia — 15 marca).

Przewidywany termin podpisania umowy z wykonawcami to potowa 2017 r.

01-12-2016
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