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Infrastruktura drogowa musi nadaza¢ za dynamicznym wzrostem liczby pojazdow i sprawiaé, aby
poruszanie sie¢ po drogach byto maksymalnie bezpieczne dla wszystkich uzytkownikow ruchu
drogowego. Efektywno$¢ dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd) zalezy jednak
od wielu czynnikow. Tylko systemowe podejscie, polegajace na wspotpracy organizacji i instytucji,
kierowcow, dziatan edukacyjnych itp., zapewni bezpieczne funkcjonowanie systemu ruchu drogowego.
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Bezpieczne drogi to priorytet zarzadcdw drog na wszystkich
szczeblach. Wiele dziataf w celu poprawy brd realizuje GDDKIA.
Naleza do nich m.in. przebudowa istniejacej infrastruktury
drogowej, budowa ktadek dla pieszych i zatok autobusowych,
chodnikéw i ciaggéw pieszo-rowerowych. Co pie¢ lat wykony-
wany jest Generalny Pomiar Ruchu. Na podstawie zebranych
danych podejmuje sie m.in. decyzje dotyczace budowy i prze-
budowy nowych drég —ich przekroju, geometrii i skrzyzowan.
Uzyskane wyniki stuza do okreslenia wskaznikéw ekonomicz-
nych decydujacych o realizacji inwestycji, remontach oraz ich
zakresie. Podobne dziatania podejmuja samorzady, inwestujac
w budowe ktadek dla pieszych, sciezek rowerowych, chod-
nikéw oraz modernizujac istniejgce obiekty pod katem brd
i uspokojenia ruchu.

Bezpieczne drogi

Troska o bezpieczng droge zaczyna sie na etapie projekto-
wania infrastruktury drogowej. Tu bierze sie pod uwage nie
tylko koszty, ale takze wzgledy bezpieczenstwa, sprawnos¢
ruchu, oddziatywanie na srodowisko, spefnianie przez droge
zaktadanych funkcji spoteczno-gospodarczych. Ramowe
wymagania brd w projektowaniu infrastruktury drogo-
wej uwzgledniaja spetnienie warunkéw dynamiki ruchu
pojazdéw, opisywanej przez modele, oraz zapewnienie
widocznosci dla réznych sytuacji na drodze. Niezwykle
istotna kwestia jest dostosowanie technicznych rozwigzan
elementow drog, skrzyzowan i weztéw do psychologicznych
oraz psychofizycznych uwarunkowan uzytkownikéw drég,
a w szczegdlnosci uwzglednienia zdolnosci percepcji, prze-
twarzania informacji i podejmowania decyzji adekwatnych
do sytuacji na drodze.

Projektowane drogi maja zapewnia¢ dobre optyczne prowa-
dzenie kierujagcemu pojazdem i umozliwia¢ dostatecznie wcze-
sne dostrzeganie miejsc rozdziatu kierunkéw jazdy. Prawidtowe
odwodnienie ma gwarantowa¢ m.in. dobra przyczepnos¢ kot
pojazdéw do nawierzchni, eliminowac zjawisko powstawania
mgty wodnej. Oznakowanie pionowe i poziome powinno by¢
czytelne, jednoznaczne w odbiorze oraz widoczne. Przeszkody
nalezy wyeliminowac z otoczenia drogi lub zabezpieczy¢ w taki
spos6b, aby zminimalizowac¢ skutki ewentualnych zderzen z po-
jazdami [1].

Jednym z wymagan brd w stosunku do projektowanej drogi
jest zrozumiate funkcjonowanie skrzyzowan i weztéw. Te
drugie dzieli sie na bezkolizyjne, czesciowo kolizyjne i ko-
lizyjne. Najpopularniejszym typem wezta bezkolizyjnego
jest koniczyna. Zdaniem ekspertéw, najlepiej sprawdza sie
w miejscach, gdzie przecinaja sie dwie drogi tej samej katego-
rii. Z kolei tam, gdzie droga wyzszej kategorii przecina droge
nizszej kategorii, prowadzaca do osiedli, zaktadéw pracy czy
centréw handlowych, tworzy sie wezty diamentowe. Z badan
wynika, ze 97% kierowcdw czuje sie bezpieczniej na rondach
diamentowych [2].

W trosce o bezpieczenstwo wszystkich uzytkownikéw ruchu
drogowego narodzita sie wizja zero. Ze Szwecji rozprzestrzenita
sie na caty Swiat. Jej zamyst to sukcesywne zmniejszanie —az do
zera — liczby ofiar Smiertelnych oraz ciezkich obrazen powsta-
tych w wyniku zdarzen drogowych. Filozofia wizji zero opiera
sie na trzech podstawowych zasadach, ktére przedstawiono
w formie graficznej.
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Wizja zero -

trzy kluczowe zasady [3]
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Projektanci systemu
drogowego sa
odpowiedzialni za poziom
bezpieczenstwa w catym
systemie

Jesli uzytkownicy drég
nie zastosuja sie
do zasad, projektanci
systemdw podejmuja
nowe kroki

Uzytkownicy drog

sg odpowiedzialni

za przestrzeganie
zasad

Elementy ksztattujace brd

Urzadzenia stuzace brd podzielono wedtug kategorii. Do
przekazywania nakazow, zakazéw, informacji i ostrzezen
wszystkim uzytkownikom drogi stuza urzadzenia sygnaliza-
cyjne. Zapobieganie wypadkom oraz tagodzenie ich skutkow
nalezy do urzadzen ochronnych. Urzadzenia przeciwdestruk-
cyjne, w tym np. progi zwalniajace, sa wykorzystywane do
ograniczania mozliwosci powstania wypadku drogowego. By
przeciwdziata¢ naruszeniom w ruchu drogowym, stosuje sie
urzadzenia zapobiegawcze.

Ze wzgledu na oddziatywanie urzadzen brd rozréznia sie
czynne i bierne. Podczas zdarzen drogowych urzadzenia
z pierwszej grupy, np. bariery drogowe, mostowe oraz ostony
energochtonne, wchodza w bezposredni kontakt z pojazdem.
Urzadzenia bierne nie maja bezposredniego kontaktu z pojaz-
dem w czasie wypadku lub kolizji. Informuja jedynie o miejscach
niebezpiecznych i stosuje sie je w celu organizacji ruchu, s to
np. znaki drogowe, ostony przeciwolénieniowe, sygnalizatory
Swietlne [4]. Istotna role w brd odgrywa takze odpowiednie
oswietlenie drogi oraz szereg innych elementdw, z ktérych
wybrane przedstawiono graficznie.
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Oznakowanie poziome
znaki drogowe poziome, umieszczone na nawierzchni
w postaci linii ciagtych lub przerywanych, pojedynczych
lub podwdjnych, strzatek, napisdw, symboli oraz innych linii
zwigzanych z oznaczeniem okreslonych miejsc na tej
nawierzchni. W zaleznosci od rodzaju i sposobu zastosowania
znaki poziome moga mie¢ znaczenie prowadzace, segregujace,
informujace, ostrzegawcze, zakazujace lub nakazujace [7]

Elementy
ksztattujace
brd

Oznakowanie pionowe
znaki drogowe w postaci tarcz, tablic z napisami lub symbolami,
ktore wystepuja réwniez w postaci znakéw Swietlnych. Wszystkie
materiaty uzyte do oznakowania pionowego musza posiadac
deklaracje zgodnosci z odpowiednimi normami lub z aprobatami
technicznymi wydanymi przez IBDiM. Za jakos¢ znakdéw drogowych
pionowych i urzadzen brd jest odpowiedzialny wykonawca [8]

Bariery drogowe
naleza do systemdw powstrzymujacych pojazd. Ich stosowanie jest
mozliwe tylko w takich miejscach, w ktdrych skutki uderzenia
niewtasciwie poruszajacego sie pojazdu w ten system beda mniejsze,
niz gdyby tego systemu nie byto. Norma PN-EN 1317 nie wskazuje
wymiarow, ksztattu ani materiatu, z jakiego maja by¢ wykonane bariery
ochronne. Opisuje natomiast klasy dziatania barier ochronnych przez
okreslenie ich cech funkcjonalnych, takich jak poziom powstrzymywania,
odksztatcenie wyrazone szeroko$cia pracujaca oraz poziom intensywnosci
zderzenia [11]

Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu
stosuje sie w celu optycznego prowadzenia ruchu, wskazania pikietazu
drogi, oznaczania obiektéw znajdujacych sie w skrajni drogi,
zabezpieczania ruchu pojazdéw i pieszych, zamykania drég dla ruchu,
zabezpieczania robét prowadzonych w pasie drogowym,
poinformowania i ostrzegania kierujacych, prowadzenia nadzoru
nad ruchem drogowym. Zalicza sie do nich m.in. stupki, tablice,
progi, separatory [9]

Przekrdj poprzeczny
elementami przekroju poprzecznego drogi sa szeroko$¢ paséw ruchu,
obecnos¢ dodatkowych paséw ruchu, opaski, szeroko$¢, rodzaj i stan
pobocza. Rozwiazania projektowe drogi w przekroju poprzecznym
wynikaja z funkgji i klasy drogi, natezenia i rodzajowej struktury
przewidywanego ruchu, przyjetego poziomu swobody ruchu, etapowego
dochodzenia do przekroju docelowego oraz uksztattowania
i zagospodarowania terenu. Przekréj poprzeczny powinien zapewniac
bezpieczenstwo ruchu wszystkim uzytkownikom drogi [10]




Przejscia dla pieszych
w ostatnich latach buduje sie w Polsce coraz wiecej
aktywnych przej$¢ dla pieszych, ktére znacznie redukuja
liczbe potracen pieszych. Montaz tego typu przejsc stuzy
poprawie bezpieczenstwa zarowno pieszych, bedacych skrzyzowania drogowe
na przejsciu lub w obrebie przejscia, jak i kierujacych w Polsce s3 nadal istotnym zrédtem
pojazdami. Ten rodzaj przejs¢, dzieki wykorzystaniu wypadkéw, w szczegolnodci zderzef
czujnikow, jest aktywny tylko w momencie, gdy pieszy bocznych. Najwieksza liczba zdarzeh
zmierza do przejscia przez jezdnie. Woéwczas kierowca jest drogowych wystepuie na skrzyzowaniach
o tym informowany przez aktywowanie sie oswietlenia [17] 2 wyspa centralna (potozonych gtéwnie
na obszarach miejskich), a najmniejsza
na rondach. Najistotniejszymi

_____ czynnikami wptywajacymi na brd na
- - skrzyzowaniach sg: natezenie gtéwne

i boczne, rodzaj skrzyzowania, lokalizacja,
geometria oraz organizacja ruchu na

skrzyzowaniu [14]
0

Otoczenie drogi
wsréd zagrozen najczesciej
wystepujacych w otoczeniu polskich
drég mozna wymieni¢ drzewa przy
krawedzi jezdni, inna zielen
ograniczajaca widocznosé, elementy
infrastruktury uzbrojenia terenu, ktére
nie s podatne na uderzenie, podpory
obiektow inzynieryjnych zbyt blisko
krawedzi jezdni, bez zabezpieczenia,
urzadzenia odwodnienia, zbyt strome
pochylenia skarp, zty stan techniczny
poboczy, bariery drogowe
o nieprawidtowych zakonczeniach -
zbyt krétkie, z nieprawidtowa
szerokoscia lub uszkodzone. Oprécz
tego, ze sg one bezposrednia przyczyna
wypadkéw, przez swoja lokalizacje
powoduja réwniez wypadki innych

rodzajéw [13]

Systemy ITS
(intelligent transportation systems)
to bardzo ztozony zbiér nowoczesnych
technologii informatycznych,
telekomunikacyjnych i elektronicznych,
potaczonych w sie¢ wielokrotnie
podrzednie ztozona, ktérej celem jest
skuteczne i kompleksowe zarzadzanie
transportem drogowym oraz sprawna
obstuga podréznych. Wsréd
wykorzystywanych narzedzi mozna
wymieni¢ znaki zmiennej tresci,
kontrolowana sygnalizacje,
elektroniczne systemy poboru optat,
systemy kontroli ruchu na autostradach,
zmienne ograniczenia predkosci [16]
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Oswietlenie
najwazniejsza funkcja oswietlenia
drogowego jest odpowiednie
doswietlenie jezdni, chodnikéw,
Sciezek rowerowych i poboczy.
Oswietlenie drogowe bezposrednio
wptywa na ograniczenie liczby
wypadkdw. Czynnikami wptywajgcymi
na bezpieczenstwo na drodze sg
réwnomiernos¢ luminancji drogi,
ograniczenie ol$nienia oraz
prowadzenie wzrokowe przez instalacje
odwietleniowa [12]

Uspokojenie ruchu
jego najwazniejszym celem jest zapewnienie bezpiecznej
predkosci pojazdéw i egzekwowanie ograniczen predkosci
za pomoca odpowiedniego ksztattowania geometrii jezdni

i elementdw organizacji ruchu, ktére fizycznie uniemozliwiaja
rozwijanie nadmiernych predkosci oraz zapobiegaja innym
niebezpiecznym zachowaniom, jak np. wyprzedzanie. Rozwiazania
te nosza nazwe Srodkow uspokojenia ruchu. Zasadniczym
dazeniem uspokojenia ruchu jest zapewnienie bezpieczenstwa
przez wywotanie pozadanych zachowarn uczestnikow ruchu
i zapobieganie zachowaniom niepozadanym [15]



POLSKA Brd

Wyzwania i kierunki dziatan

Przeprowadzone analizy w Narodowym programie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego 2011-2020 pozwolity na zidentyfikowanie
gtéwnych probleméw brd w Polsce. Jednym z nich jest ochrona
pieszych uczestnikéw ruchu drogowego. Kolejne to egzekwowa-
nie jazdy z bezpieczna predkoscia oraz bezpiecznych zachowan
uczestnikéw ruchu drogowego. Jednym z priorytetéw jest takze
dostosowanie infrastruktury drogowej do podstawowych stan-
dardéw brd. Do skutecznego rozwigzania zidentyfikowanych
problemoéw konieczny jest rozwdj systemu zarzadzania brd [5].

Realizacja celéw Narodowego programu jest zagrozona, ponie-
waz rezultaty sg gorsze od oczekiwanych, mimo prowadzenia

Tab. 1. Wypadki drogowe i ich skutki wedtug geometrii drogi [18]

wielu dziafan. Tempo zmniejszania liczby ofiar Smiertelnych jest
mniejsze od oczekiwanego — przewidywany w 2020 r. spadek
w stosunku do 2010 r. zamiast 50% moze wynies¢ 23%. Jeszcze
mniej optymistycznie ksztattuje sie tempo zmniejszania liczby
ofiar ciezko rannych — z przewidywanego o 40% spadku w sto-
sunku do 2010 r. w biezacym roku moze wynies¢ zaledwie 3%.

Do realizacji celéw Narodowego programu oraz woje-
wodzkich programéw brd konieczne jest przedsiewziecie
odpowiednich krokéw. Nalezy podja¢ lub zintensyfikowac
dziafania na rzecz zmniejszenia liczby powaznych wypadkéw
drogowych, redukgji liczby ofiar Smiertelnych i ciezko ran-
nych wskutek tych wypadkéw. Ocena realizacji Narodowego

Prosty odcinek drogi 17 496 1816 20 098
Zakret, tuk 3570 528 4551
Spadek 526 61 661
Wozniesienie 378 54 446
Wierzchotek wzniesienia 15 3 15
z droga z pierwszenstwem 9115 427 10 999
Skrzyzowanie o ruchu okreznym 506 15 567
drég réwnorzednych 187 6 219

* W zwigzku z mozliwoscig wielokrotnego wyboru w nowej wersji SEWIK, w poz. 1-5 tabeli podano liczbe wystapien w danych opcjach, a suma nie jest réwna ogéinej
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liczbie wypadkow i ich ofiar.

Tab. 2. Wypadki drogowe i ich skutki wedtug miejsc ich powstawania [18]

I TR

Wypadki

Miejsce zdarzenia

Jezdnia 23 218 73.3 2142 74,8 28 454 76,2
Przejscie dla pieszych* 3978 12,6 285 10,0 3899 10,4
Pobocze 1044 3.3 197 6.9 1226 3.3
Droga dla roweréw, przejazd, sluza 994 3.1 20 0.7 1005 2,7
Chodnik, droga dla pieszych 653 2.1 16 0.6 673 1.8
Skarpa, row 635 2,0 105 3.7 803 2.1
Wyjazd z posesji, pola 266 0,8 8 0.3 280 0.7
Parking, plac, MOP 208 0.7 4 0.1 209 0.6
Przejazd tramwajowy, torowisko 193 0,6 15 0.5 281 0.8
Przystanek komunikacji publicznej 176 0,6 5 0,2 180 0,5
Most, wiadukt, estakada, tunel 116 0.4 15 0.5 133 0.4
Roboty drogowe, oznakowanie tymczasowe 86 0.3 12 0.4 92 0,2
Przejazd kolejowy niestrzezony 53 0,2 27 09 71 0,2
Pas dzielgcy jezdnie 30 0.1 3 0,1 32 0.1
Przejazd kolejowy strzezony 14 0.04 7 0.2 9 0,02
Przewiazka na drogach dwujezdniowych 10 0.03 1 0.03 12 0.03
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programu (interim report) oraz programéw wojewddzkich
pozwoli na zweryfikowanie ich zatozen i przygotowanie
nowych programéw brd na lata 2021-2030. Powinny one
uwzglednia¢ m.in. potrzeby niechronionych uczestnikow
ruchu — pieszych, rowerzystow, motorowerzystow, ale takze
seniorow i wykluczonych uczestnikéw ruchu, ktérzy charak-
teryzuja sie specjalnymi potrzebami. Kwestia, ktérg takze
nalezy uja¢ w nowych programach, s3 wymagania stawiane
przez nowoczesne pojazdy — autonomiczne czy elektryczne.
Bezpieczna i nowoczesna infrastruktura drogowa powinna
by¢ przyjazna nowym wyzwaniom i uwzglednia¢ ich spe-
cyfike [6].
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POLSKA Brd

Jakie dziafania w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego sa podejmowane
w Krakowie? Jakie sg najwieksze wyzwania w tym obszarze?

Prof. JACEK MAJCHROWSKI,
prezydent Krakowa

Krakow od lat kompleksowo podchodzi do
zagadnienia bezpieczenstwa uczestnikéw
ruchu drogowego, w tym pieszych. Tam,
gdzie jest to mozliwe, nastepuje skracenie
przejsc, np. z dwdch czy trzech pasow
ruchu do jednego, lub wprowadzane

sq tzw. azyle dla pieszych pomiedzy pasami ruchu,
szczegolnie na szerokich, bardziej niebezpiecznych ulicach.
Najwazniejsze kwestie podejmowane przez miasto

to jednak uspokajanie ruchu drogowego i oddawanie
przestrzeni pieszym. Dziatania promowane przez inne
miasta w Krakowie funkcjonuja juz od dawna i beda
kontynuowane. Strefy tempo 30 wraz z elementami
uspokojenia ruchu obejmuja znaczna czes$¢ miasta

i beda dalej poszerzane w catym Krakowie, z wyjatkiem
gtéwnych tras przenoszacych ruch pomiedzy rejonami
Krakowa.

Do najodwazniejszych, nazwijmy to, dziatan nalezy
zaliczy¢ sukcesywne wytaczanie sygnalizacji Swietlnej

w centrum, co spowodowato wieksze preferencje dla
ruchu pieszego, rowerowego i komunikacji zbiorowej.
Okazato sie, ze w miejscach tych wcale nie pogorszyto

sie bezpieczenstwo ruchu drogowego, a mozna nawet
stwierdzi¢, ze ulegto ono poprawie. Ponadto prowadzone
sq dziatania ograniczajace ruch tranzytowy, np. przez
system ulic jednokierunkowych, ktéry zapewnia wiecej
miejsca wszystkim uzytkownikom drég, umozliwia dojazd
do kazdego miejsca, jednoczesnie utrudniajac przejazd
osobom, ktdre chca jedynie szybko przemiescic sie
pomiedzy dzielnicami Krakowa, najczesciej ze znaczna
predkoscia, co moze by¢ grozne, szczegolnie dla pieszych.
Efekty sa widoczne. Zauwazamy ciagty, systematyczny
spadek wypadkow (1011 w 2017 r., 957 w 2018 r., 879

w 2019 r), w tym rowniez maleje liczba poszkodowanych
w wyniku zdarzen drogowych pieszych.

Stawiamy sobie kolejne cele. Miasto posiada rozbudowany
system ponad 1200 km draég publicznych, setki,

a nawet tysigce przejsc, jest wiec co robic. Najwiekszym
wyzwaniem jest podjecie dziatan dla prawidtowego
oswietlenia przejs¢, aby piesi byli widoczni w kazdych
warunkach, w tym nie tylko na samym przejsciu,

ale rowniez w trakcie oczekiwania na wejscie na nie.
Zarezerwowano w budzecie pierwsze przeznaczone
specjalnie na ten cel srodki, a nowe inwestycje zostaty
objete wymogiem wprowadzania tego typu rozwiazan.
Sadze, ze efekty podjetych kompleksowych dziatan beda
widoczne w najblizszych latach.
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SYSTEMY BARIER
DROGOWYCH

e p "WYKONA JI
STALOWYCH na rynku polskim w oparciu o-doéwiadczona
kadre oraz rozbudowang infrastrukture. Koncentrujemy
sie na prefabrykacji, zapewniajac jednoczesnie: montaz,
zabezpieczenie antykorozyjne (ocynk ogniowy, Srutowanie,
malowanie) oraz badania NDT spetniajac najwyzsze
wymagania jakosciowe. Klasa wykonania konstrukeji EXC3.

SYSTEMY BARIER DROGOWYCH:

H1AW2 (ES 1.00) N2BW1 (ES 1.00) N2BW1BW (ES 1.00)
H1AW3 (ES 1.33) N2AW2 (ES 1.33) N2BW2 BW (ES 2.00)
H1AW3 (ES 1.50) N2BW2 (ES 2.00) N2BW3 BW (ES 3.00)
H1AW3 (ES 2.00) N2AW3 (ES 2.00) H1AW4 BW (ES 1.33)
H1AW4 (ES 2.00) N2BW3 (ES 3.00) H2AW4 BW (ES 2.00)
H2AW6 (ES 2.00) N2AW4 (ES 4.00) H2AW3 BW (ES 1.00)

H1AW4 wysiegnikowa
H1AW6 wysiegnikowa

H1AWS5 wysiegnikowa
H1AWS5 BW wysiegnikowa

Barieroporecz H2W4 BR + BHR 1120 mm (ES 2.00)
H1AW4 (ES 2.00) - z naktadka drewniang

BARIERY CYNKOWANE
LUB WYKONANE ZE STALI
COR-TEN B

Grube Neue Haardt 8 ul. Minska 38
57076 Siegen 54-610 Wroctaw
Germany Poland tel.:(+48) 503 926 107

e-mail: passco@passco.pl

www.lindem.pl

LINDEM

Bariery PASS+CO s zgodne z norma PN-EN 1317
—l PARTNER W POLSCE
.- LINDEM

ul. Minska 38 tel.: (+48) 503 926 107
54-610 Wroctaw tel.: (+48) 503 926 105
Polska e-mail: sekretariat@lindem.pl

www lindem.pl
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Jakie nakfady poniesie GDDKIA w 2020 r. na modernizacje i poprawe brd na

drogach krajowych? Jakie to beda inwestycje?

MONIKA TUSZYNSKA,
dyrektor Departamentu Zarzadzania
Siecia Drog GDDKIA

Dziatania podejmowane przez Generalna
Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad

sa z reguty prezentowane wytacznie

przez pryzmat liczby udostepnionych
kierowcom kilometréw nowych drég.
Tymczasem opracz przygotowania i realizacji nowych szlakow
komunikacyjnych GDDKIA jest rowniez odpowiedzialna za
kwestie utrzymania istniejacej sieci, w tym bezpieczenstwo
ruchu drogowego. Jest to obszar réwnie istotny, jak sama
realizacja nowych inwestycji. Wszystko, co robimy, robimy

z mysla o bezpieczenstwie. Tak samo jak inni jestesmy
uzytkownikami sieci drog krajowych - czy to jako kierowcy,
czy jako piesi. Ciagta poprawa bezpieczenstwa na drogach jest
nierozerwalnym elementem naszej codziennej pracy.

W 2020 . jeszcze wieksza uwage bedziemy poswiecac
wtashie bezpieczenstwu i utrzymaniu obecnej sieci drogowe;.
W planach mamy realizacje 210 zadan o tacznej wartosci
3,6 mld zt. Rozbudujemy i przebudujemy 95 odcinkow

drég o tacznej dtugosei 519 km. Beda to takie zadania, jak
chociazby rozbudowy drég nr 16 na odcinku Augustow -
Gteboki Brod i nr 46 miedzy miejscowosciami Leldw i Nakto
czy przebudowy drog nr 65 w Etku i nr 92 taczacej Boczow
i Torzym.

Zmodernizujemy 53 obiekty mostowe, co znacznie

wydtuzy ich zywotnos¢. Wspomne chocby o rozbudowie
282-metrowej estakady i wezta w ciggu drogi nr 91

w Przechowie czy budowe 600-metrowego mostu przez
Dunajec w Kurowie w ciagu trasy nr 75. Ten ostatni zastapi
obecnie eksploatowana konstrukcje.

W ramach zadan na sieci ukierunkowanych przede wszystkim
na podniesienie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego
mamy w planach 42 inwestycje. Zazwyczaj sa to tzw. mniejsze
zadania, ale za to ogromnie wazne dla lokalnych spotecznosci
i ich bezpieczenstwa. Sa to np. budowy chodnikow i kanatow
technicznych, jak w przypadku drogi nr 21 w Kruszynie

w wojewodztwie pomorskim, czy popularnej siodemki

w Skawie w Matopolsce.

Z kolei w Opolskiem na drodze krajowej nr 39 miedzy
Smarchowicami Wielkimi i Namystowem w ramach
Programu likwidacji miejsc niebezpiecznych wybudujemy
m.in. ronda, ciag pieszo-rowerowy i miejsca postojowe
samochodow ciezarowych. Przebudujemy osiem skrzyzowan,
odtworzymy odwodnienie w pasie drogowym i wykonamy
remont wiaduktu nad torami PKP. Droga bedzie doposazona
w kanat technologiczny, urzadzenia bezpieczenstwa

ruchu drogowego, oswietlenie i ekrany akustyczne.
Planowane jest takze poszerzenie pasa drogowego do 25 m,
a miejscami przy rozbudowie skrzyzowan nawet do ok.

50 m oraz poszerzenie samej jezdni z 6 do 7 m. W ramach
wspomnianego Programu zrealizujemy takze mniejsze niz te
zadania. Chociazby w wojewaddztwie lubelskim na drodze

nr 82 miedzy tuszczowem i Zofiowka, gdzie powstanie
niemal kilometrowy chodnik wraz z ustawieniem znakow
aktywnych oraz przebudowa skrzyzowania z droga
powiatowa.

W ramach poprawy standardu naszej sieci drogowe;
zrealizujemy takze inwestycje nastawione szczegdlnie na
zwiekszenie bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow
ruchu - pieszych i rowerzystow. Powstanie tacznie 70 km
Sciezek pieszo-rowerowych w ramach 14 zadan oraz ktadki

i przejscia dla pieszych z uwzglednieniem ich nowoczesnego
o$wietlenia. Zrealizujemy réwniez zatoki autobusowe

i ogrodzenia w celu ochrony pieszych i oddzielenia ich

od ruchu samochodowego. Jak wida¢, pracy na sieci juz
istniejacych drog mamy w 2020 r. sporo, a dodajmy do tego
jeszcze 38 remontow o wartosci 262 min zt.

Réwnoczesnie bedziemy prowadzi¢ prace przygotowawcze

i analityczne zwiazane z podnoszeniem komfortu

i bezpieczenstwa podrozy na uzytkowanej obecnie sieci
drég. Mam tu na mysli m.in. kontynuacje audytu przejs$¢

dla pieszych, aby docelowo ustandaryzowac ich lokalizacje

i sposab realizacji, w tym oswietlenia i oznakowania.
Bedziemy kontynuowac prace przygotowawcze
umozliwiajace ogtoszenie przetargéw na realizacje zadan

w ramach Programu likwidacji miejsc niebezpiecznych. Sa
to m.in. wymiany nawierzchni, przebudowy skrzyzowan,
budowy rond, sygnalizacji $wietlnych czy uspokajanie ruchu
przez wytyczanie wysepek.

fot. Pixabay, Edwa
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Z najnowszych statystyk wynika, ze od szesciu lat liczba ofiar na drogach w stolicy

systematycznie spada. Jak udato sie to osiagnac?

LUKASZ PUCHALSKI,
dyrektor Zarzadu Dréog Miejskich
w Warszawie

Tegoroczny wynik to kontynuacja
dobrego trendu: od szesciu lat liczba
ofiar na drogach w Warszawie szybko

i systematycznie spada - tacznie

0 54%. To bardzo znaczaca poprawa.
Wazne s3 jednak kolejne dziatania, bo kazda $mierc

na drodze to ogromna tragedia. Dlatego chcemy nadal
zmierza¢ w kierunku wizji zero, ktora jest coraz bardziej
realna. Takie wyniki to nie przypadek. Podchodzimy do
sprawy bezpieczenstwa kompleksowo. Staramy sie nie
poddawac¢ emocjom dominujacym w dyskusji publicznej
na temat bezpieczenstwa. Decyzje podejmujemy na
podstawie profesjonalnych audytéw. Cho¢ to nie zawsze
popularne, liczy sie efekt. Warszawa od 2016 r. prowadzi
kompleksowy audyt przejs¢ dla pieszych. Do tej pory
zbadalismy ponad 3000 przej$¢ w 12 dzielnicach.

W 2020 r. audyt obejmie tysiac kolejnych zebr

w szesciu dzielnicach. Tak kompleksowego podejscia do
identyfikowania probleméw na przejsciach dla pieszych nie
byto jeszcze na catym Swiecie.

Co roku, opierajac sie na wynikach audytu, ZDM buduje
kilkanascie sygnalizacji $wietlnych (w ostatnim tylko
czasie m.in. na al. KEN, Przyczotkowej i Lesznie),

montuje oswietlenie na ok. 400 przej$ciach dla pieszych,

instaluje progi zwalniajace, azyle dla pieszych i inne
formy uspokojenia ruchu (np. ronda). 0d momentu

rozpoczecia audytu przebudowa objeta kilkadziesiat
najbardziej niebezpiecznych przejs¢. Ponad 100
kolejnych jest juz w planach ZDM lub innych jednostek
miejskich. Dalsza poprawa bezpieczenstwa, oprocz
naszych dziatan, zalezy réwniez od zmian w przepisach
i sprawnej egzekucji wykroczen. Liczymy, ze w 2020 r.
zmianie ulegna przepisy regulujace pierwszenstwo
pieszego przed przejsciem dla pieszych. Przepis ten

ma zwiekszy¢ ostroznosc kierowcow na zebrach, ktore
powinny by¢ miejscem, gdzie pieszy moze czuc sie
bezpiecznie.

Mamy tez nadzieje na zmiany, o ktdre wnioskowaliSmy
do wtadz centralnych, w tym podwyzszenie limitow
mandatdw za najpowazniejsze wykroczenia - nie byty one
zmieniane od ponad 20 lat i stracity swoja prewencyjna
funkcje. Konieczne jest rowniez wprowadzenie mozliwosci
obstugi fotoradaréw przez samorzady, pod warunkiem
zatwierdzenia ich lokalizacji przez stuzby panstwowe.
Obecny system jest wadliwy (co wykazata kontrola
NIK-u) i ogranicza samorzadom mozliwosci poprawy
bezpieczenstwa na zarzadzanych drogach. Odpowiednie
dofinansowanie stuzb kontrolnych i obsadzenie setek
wakatow mogtoby sie przyczynic do eliminowania z ruchu
piratow drogowych, powodujacych tragiczne wypadki.
Dziatania m. st. Warszawy na rzecz poprawy
bezpieczenstwa na drogach, powiazane z egzekucja
przepisow i systemowa naprawa prawa na szczeblu
krajowym, moga przynies¢ dalsze skokowe ograniczenie
liczby ofiar na drogach i przyblizy¢ Warszawe do
osiagniecia tak pozadanej wizji zero.

Na czym polega innowacyjnos¢ produktow Solluxo i w jaki sposéb wptywajg na

poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego?

JACEK GRZESIAK,
tworca patentu, technolog,
cztonek zarzadu Luxo Sp. z 0.0.

Wechodzacy w sktad produktdw Luxo nowy,
nanokompozytowy materiat luminescencyjny
to materiat tworzacy nowa perspektywe

w realizacjach drogowych. Produkty

te cechuje dtugotrwata fosforescencja
Swietlna, nieznana dotad $wiatowej technice.
Fosforescencja o wiekszej wartosci $wietlnej niz obecnie
stosowana norma DIN 67 510, ISO 17398 zostata powiekszona
przez Luxo o wartos$c od kilkudziesieciu do kilkuset procent.
Zastosowanie materiatdw luminescencyjnych do wykonania
oznakowania pionowego i poziomego na drogach oraz ciagach
pieszych i rowerowych, do oznakowania barier drogowych
(brd) itd. w istotny sposdb wptywa na bezpieczerstwo ruchu
drogowego. Stwarza mozliwos¢ uwidocznienia zagrozen
pomimo braku odpowiedniego oswietlenia i widocznosci oraz

zwiekszenia widocznosci ludzi, obiektow i przedmiotow.

Istotng zaleta produktdw Solluxo jest polepszenie komfortu
podrézowania w warunkach ograniczonej widocznosci lub

w warunkach nocnych dzieki zwiekszeniu widocznosci
oznakowania drdg. Odpornos¢ na warunki atmosferyczne i duze
wahania temperatur oznacza zachowanie wtasciwosci produktu
mimo niesprzyjajacych czynnikow.

Materiaty w dtuzszej perspektywie sa odporne na $cieranie

i chemikalia oraz charakteryzuja sie wysoka odpornoscia na
zmiane koloru pod wptywem promieniowania (UV). Tworza
ochrone antykorozyjna, w tym powtoki nawierzchniowe,
zabezpieczajac podtoze przed niszczaca sita wilgoci lub stona
woda. Trwatos$¢ powtoki gwarantuje staty efekt luminancji
Swietlnej.

Nadrzedna wartos$c, jaka daja produkty Solluxo, jest
mozliwos¢ aplikowania ich na kazdym przedmiocie lub
obiekcie, ktory powinien by¢ widoczny w ciemnosci,

a ktérego nie mozna oswietli¢ zewnetrznym zrodtem
Swiatta.

35



56

POLSKA Brd

Jaworzno jest jednym z lideréw polskich miast, jesli chodzi o bezpieczenstwo na drogach.

W jaki sposob udato sie to osiggnac?

TOMASZ TOSZA,
zastepca dyrektora Miejskiego Zarzadu
Drég i Mostow w Jaworznie

19 miesiecy bez wypadkow smiertelnych
miedzy czerwcem 2016 a styczniem

2018 r. i trwajacy od grudnia 2018 r. okres
bez wypadkéw $miertelnych, trzykrotnie
nizsza niz przecietnie liczba wypadkow

i 0 jedna trzecia mniejsza liczba kolizji - to sg wyniki
Jaworzna we wdrazaniu programu wizja zero. Poziom brd na
ulicach jest podobny do tego, jaki notowany jest w miastach
Europy Zachodniej. Jaworzno dokonato tego pomimo ztego
prawa i w kraju, w ktérym prawie wszyscy kierowcy tamia
przepisy ruchu drogowego.

Kluczem okazata sie infrastruktura, ktora niweluje
ewolucyjne ograniczenia kierujacych - staby wzrok, dtugi
czas reakcji, niska Swiadomos¢ sytuacyjna i sktonnos¢ do
przeceniania swoich umiejetnosci. Jaworzno przez kilkanascie
lat za 0,5 mld zt przebudowato swoj uktad drogowy, budujac
system obwodnic wewnetrznych, ktory wyprowadzit pojazdy
poruszajace sie na $rednich dystansach poza obszary

zabudowy. Przyniosto to znaczna poprawe bezpieczenstwa,
lecz ostateczng zmiane zachowan komunikacyjnych
kierowcow spowodowata kameralizacja ulic - zmniejszenie
szerokosci pasow jezdni do 3 m na drogach, na ktérych
odbywa sie ruch komunikacji publicznej, i 2,5-2,75 m tam,
gdzie autobusy nie jezdza.

Kilkanascie skrzyzowan zostato przebudowanych na mate
ronda, ale zlikwidowano réwniez jedyne w miescie rondo
dwupasowe. W miejscach wzmozonego ruchu pieszych
przejécia zostaty wniesione lub doswietlone. Na czesci drog
zastosowano szykany zawezajace przekrdj jezdni do jednego
pasa. Na drogach dwujezdniowych wszystkie przejscia zostaty
zaopatrzone w sygnalizacje $wietlna. Drogi osiedlowe staty
sie strefami tempo 30 ze skrzyzowaniami réwnorzednymi.
Likwidowano rowniez czes¢ zatok autobusowych, a przy
krawedziach jezdni nasadzono drzewa. Wszystkie te
niezgodne ze zdrowym rozsadkiem dziatania sprawity,

ze kierowcy zaczeli sie poruszac (w wiekszosci) zgodnie

z limitami predkosci. Dzieki temu do czesci zdarzen nie
dochodzi, a pozostate sa znacznie mniej grozne.
Zmniejszenie predkosci uptynnito rowniez ruch. Jaworzno
jest miastem, gdzie kongestia nie wystepuje.

Firma Godar opracowafta pierwszg polska konstrukcje tymczasowej drogowej bariery
ochronnej Polguard. Czym sie ona wyrdznia sposrod tego rodzaju urzadzen dostepnych

na rynku?

|
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DARIUSZ PUROL, PHU Godar

Chciatbym podkresli¢, ze bariery Polguard
saq w catosci polskim projektem, efektem
mysli technicznej polskich inzynierow,
wyprodukowanym przez krajowe
wytwornie, wdrozonym do stosowania

w warunkach polskiego prawa. Prosta

i relatywnie tania konstrukcja zasadniczych
elementow systemu, atrakcyjna wizualnie stylistyka barier,

a zwtaszcza unikatowe potaczenie modutéw podstawowych
bariery z ich podporami - to jego najwazniejsze zalety.
Wyrdznik systemu, tj. tulejowo-Srubowe potaczenie

z podporami, stanowi innowacyjne rozwiazanie, ktore uzyskato
status wynalazku zatwierdzonego przez Urzad Patentowy RP.
Tymczasowe bariery drogowe naleza do urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd). Stosuje sie je w celu
zabezpieczenia miejsc zagrozen przy budowie (przebudowie)
drog dla zapewnienia ochrony bezpieczenstwa uczestnikdw
ruchu oraz os6b i obiektow zagrozonych (np. pracownikow
wykonujacych remont). Oczywiscie, dla oceny systemu barier
kluczowe znaczenie maja jego parametry techniczno-
-uzytkowe, potwierdzone w testach zderzeniowych, tzw. crash
testach. Tymczasowa bariera Polguard w tym aspekcie
doréwnuje najlepszym rozwiazaniom zachodnim. W testach
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zderzeniowych system osiagnat parametry T3W3, ASI A -
trzeci poziom w tescie dla samochoddw ciezarowych, oraz
T1W1, ASI A - najwyzszy poziom w tescie dla aut osobowych.
Jest to nasz ogromny sukces i sadze, ze stosowanie systemu
Polguard podniesie bezpieczenstwo uzytkownikdw polskich
drdg, wpisujac sie w projekt wizji zero, wprowadzany od wielu
lat przez GDDKIA.

Oferujemy projektantom i zarzadcom drog, tworzacym

i zatwierdzajacym projekty tymczasowych organizacji ruchu
w czasie remontow na drogach, system barier, ktory dopiero
dzieki wysokim parametrom (T3W3) umozliwia prawidtowa
ochrone na drogach klas A, S, G i GP wobec wystepujacego
tam ruchu samochodow ciezarowych.

Do takiego osadu przychyla sie rowniez m.in. Zespot
Rzeczoznawcow Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow
Komunikacji RP w Rzeszowie, ktdry opracowat wytyczne
stosowania barier tymczasowych dla ZDW w Katowicach.

Innym zagadnieniem sa warunki legalnego stosowania barier
tymczasowych w Polsce - tu, nie wchodzac w szczegoty, jest

tak, ze jako urzadzenia brd moga by¢ one stosowane pod
warunkiem uzyskania certyfikatu na znak bezpieczerstwa lub
aprobaty technicznej. Ponadto uwzgledniajac wymogi jednolitego
rynku UE, uznaje sie za uprawnione systemy, dla ktdrych wydano
atest lub certyfikat w kraju wytworzenia. Szczegdtowe informacje
na ten temat: www.bariery-drogowe.com.pl




BARIERY TYMCZASOWE 4%

System zbudowany z naszych barier osiggnat:

1. w tescie TB21:T1W1 oraz parametry decydujgce o bezpieczehstwie 1ymc?<§]5%?,?le

pasazera asekurowanego barierg pojazdu
tj. ASI=0,3 (kl. A) i THIV=9 mk/h

2. w tescie TB41:.T3W3 oraz ASI=0,3 (kl. A) i THIV=5 mk/h
skutkiem czego system o nazwie ,,POLGUARD” uzyskat pozytywny

wynik badania przyjmujgcego TB21 oraz TB41 wedtug normy
PN-EN 1317-1:2010i PN-EN 1317-2:2010

Krajowy Certyfikat Statosci Wtasciwosci Uzytkowych Nr 009-UWB-080
Krajowy Certyfikat Statosci Wtasciwosci Uzytkowych Nr 009-UWB-081

PH-U GODAR DARIUSZ PUROL ) Walka 50, ¢2-420 Strzaikowo

e polguard@bariery-drogowe.com.pl @ 733 004 399 @ www.bariery-drogowe.com.pl



