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Poziom bezpieczenstwa ruchu
jest najczesciej oceniany poprzez
czestos¢ wystepowania zdarzen drogowych, ktore sg zwykle
skutkiem zawodno$ci funkcjonowania systemu ,,czfowiek —
droga — pojazd — srodowisko drogi”. W tym systemie bardzo
wazng role odgrywajg interakcje pomiedzy jego poszcze-
goélnymi elementami, co powoduje, ze mimo dominujgcej
roli ,czfowieka”, takze inne elementy systemu maja, lub
w okreslonych warunkach mogg miec, istotne znaczenie
dla zapewnienia pozgdanego poziomu bezpieczenstwa ru-
chu. W tym konteks$cie oczywiste jest stawianie od wielu lat
pytan o mozliwosci, zakres oddziatywan i sposoby poprawy
bezpieczenstwa ruchu zwigzane z infrastrukturg drogowa.

Nalezg do nich m.in. pytania o:

* role przepisdw techniczno-budowlanych bedacych pod-
stawg projektowania, a w szczegolnosci pytanie o to, czy
w dostatecznym stopniu ujmujg one formalne kryteria
i wspofczesne doswiadczenia z zakresu bezpieczenstwa
ruchu?

* mozliwosci projektowania bezpieczniejszych rozwigzan
i sposoby osiggniecia tego celu, w tym niezbedne zmiany
dotychczasowych przepiséw i procedur projektowania,

* mozliwosci i uwarunkowania przenoszenia zagranicznych
rekomendaciji i przyktadow tzw. ,dobrej praktyki” do kra-
jowych zastosowan [16].

Z postawionymi powyzej problemami zetkneli sie takze
autorzy zbioru nowych przepiséw techniczno-budowlanych
i rekomendacji w drogownictwie, ktorzy musieli rozstrzygnac
w jakim zakresie i w jaki sposéb nalezy
modyfikowa¢ dotychczasowe ustalenia
normatywne, uwzgledniajgc przy tym

niu drog, ale jego rola wyraznie wzrosta od poczatku lat

70. ubiegtego wieku (tab. 1). Nalezy jednak zauwazy¢, ze

w kolejnych dekadach pojawialy si¢ dodatkowe oczekiwa-

nia i wymagania w stosunku do infrastruktury drogowej, co

wprowadzato nowe wymagania bedace niekiedy konkuren-

cyjnymi w stosunku do bezpieczenstwa ruchu [2, 16, 17].
Przepisy techniczno-budowlane przez wiele lat byty for-

mutowane przy zatozeniu spetniania przez infrastrukture

drogowg co najmniej nastepujgcych kryteriow: bezpieczen-
stwa i sprawnosci ruchu, minimalizacji oddziatywan na sro-
dowisko, spetniania zaktadanych funkcji spoteczno-gospo-
darczych oraz minimalizacji kosztéw. Wymienione kryteria
uzyskiwaty w réznych okresach zmienne wagi, zmuszajgc
do poszukiwania kompromisu pomiedzy stopniem ich spet-
niania. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze granicg kompromisow

w przepisach techniczno-budowlanych i rekomendacjach

byto spetnienie nastepujgcych ramowych wymagan bez-

pieczenstwa ruchu:

1) warunki dynamiki ruchu pojazdéw opisywane przez mo-
dele: rownowagi sit dziafajgcych na pojazdy na tukach,
wyprzedzania na odcinku drogi, zmiany pasow ruchu
z przyspieszaniem i opoznianiem, dtugosci drogi hamo-
wania,

2) zapewnienie uczestnikom ruchu widocznosci dla roz-
nych sytuacji na drodze,

3) dostosowanie technicznych rozwigzan elementéw drog,
skrzyzowan i weztéw do psychologicznych oraz psycho-
fizycznych uwarunkowan uzytkownikéw drog, a w szcze-
goélnosci uwzglednienia zdolnos$ci percepcji przestrzeni

Tabela 1. Etapy rozwoju infrastruktury drogowej — opracowanie na podstawie [2]

wspotczesny stan wiedzy techniczne;j Drogi ,wy- Drogi
i przewidywane trendy zmian technicz- Drogi Drogi wpi- QOdnetI('dll’? inteligentne
no-funkcjonalnych w odniesieniu do - - sujgce sig | WSZYStKic!
. ( _ Drogi przyjazne - | uzytkowni-
infrastruktury drogowej. Wybrane ele- | Drogiostra- | bezpieczne | srodowisku, | Y Przestzen | .,
menty analiz i studiow poswieconych ]Eegl'(cz__“el i sprawne ograniczenia | M'®IS4@
. \ . unkcji gos- rzepusto- dostepnosci
tym zagadnieniom przedstawiono w ni- | o areze; \(A?oéé;’ &P
niejszym artykule. i militarne;
Ogolne wymagania
bezpieczenstwa ruchu
w projektowaniu
Do lat 70. Lata 70. Lata 80. Lata 90. Lata 2000 Lata 2010

Kryterium bezpieczenstwa ruchu Wiedza tech- | Zrownowa- | Integracja Wielo- Nowe tech-

uwzgledniane byio od poczatkow wpro- niczna o dro- | zony rozwoj | z przestrze- funkcyjnosé | nologie
. " . ownictwie nig miejsk informacyjne

wadzania standaryzacji w projektowa- gownictw 'a miejska ! v

,,Drogownictwo™ 12/2020

331



drogi, przetwarzania informacji i podejmowania decyzji
adekwatnych do sytuacji na drodze,

4) dobre optyczne prowadzenie kierujgcego pojazdem i do-
statecznie wczesne dostrzeganie miejsc rozdziatu kierun-
kéw jazdy,

5) zrozumiato$¢ funkcjonowania skrzyzowan i weztow,

6) prawidtowe odwodnienie zapewniajgce m.in. dobrg przy-
czepno$¢ kot pojazddw do nawierzchni,

7) czytelne, jednoznaczne i widoczne oznakowanie,

8) eliminacje z otoczenia drogi przeszkdd lub ich zabez-
pieczenie minimalizujgce skutki ewentualnych zderzen
Z pojazdami.

Tak okreslone ramowe wymagania nie sg jednak wystar-
czajgce do ich praktycznej implementacji przez projektan-
toéw i dlatego konieczne jest ich uscislenie poprzez bardziej
szczegotowe sformutowania, ograniczenia i rekomendacje
zaréwno w przepisach techniczno-budowlanych, jak i w r6z-
nych zaleceniach majgcych forme tzw. ,dobrych praktyk”.
| to wtasnie w tych uscisleniach powinna sig¢ zawiera¢ wspot-
czesna wiedza techniczna. Nalezy mie¢ przy tym Swiado-
mos¢, ze wspomniane ograniczenia i rekomendacje muszg
by¢ ciggle aktualizowane, gdyz:

* powinnismy reagowac na identyfikowane w praktyce bra-
ki sprawnosci infrastruktury i zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu;

* stopniowo pozyskujemy nowe elementy wiedzy o funk-
cjonowaniu cztowieka jako uzytkownika drog, ktorego
decyzje sg kluczowe z uwagi na bezpieczenstwo ruchu;

* mamy nowe dos$wiadczenia i coraz lepszy ilosciowy opis
wptywu poszczegolnych elementéw infrastruktury na
sprawnosc¢ i bezpieczenstwo ruchu;

* zmieniajg sie oczekiwania spoteczne w stosunku do drég,
szczegoOlnie na terenach zurbanizowanych i rosnie zna-
czenie ruchu niechronionych uzytkownikow drég [11, 15];

* zmienia sie konstrukcja pojazdéw i zwigksza sie rola sys-
temdéw wspomagajgcych decyzje kierujgcych pojazdami
[1,10];

* coraz bardziej powszechne jest stosowanie ITS, ktére
majg istotny wptyw na poprawe sprawnosci i bezpieczen-
stwa ruchu;

* coraz fatwiejsze jest gromadzenie masowych danych
o ruchu, ktore moga by¢ wykorzystywane w zarzgdza-
niu drogami i ruchem on-line oraz stanowig cenne zrodfo
wiedzy na temat zmieniajgcych sie wzorcow zachowan
kierujgcych pojazdami;

* rozwijajg sie nowe technologie budowy, utrzymania i za-
rzgdzania infrastruktura;

* zmienia sie postrzeganie roli kosztow poprzez dostrze-
zenie koniecznosci ich cato$ciowego ujmowania w cy-
klu zycia infrastruktury drogowej, przy duzym znaczeniu
kosztow zdarzen drogowych.

Reagowanie na identyfikowane braki sprawnosci infra-
struktury i zagrozenia bezpieczenstwa ruchu jest wprawdzie
niezbyt nowoczesnym podejsciem reaktywnym, ale nadal
stosowanym w praktyce. Wadg tego podejscia jest koncen-
tracja na okreslonych problemach. Dlatego wazniejszym niz
»lista konkretnych problemdw” jest identyfikacja przyczyn
wystepowania bteddw infrastruktury obnizajgcych poziom
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bezpieczenstwa ruchu. W pracy [5] wskazano pieC poten-

cjalnych zrodet btedow planistycznych i projektowych.

1. Niewtasciwe stosowanie (interpretacja) przepiséw tech-
niczno-budowlanych oraz braki wiedzy projektantéw.
Czesc¢ z btedow interpretacyjnych moze by¢ eliminowana
przez wprowadzenie uzupetniajgcych zalecenh projekto-
wych lub podrecznikéw tzw. dobrej praktyki. Konieczne
jest takze doskonalenie procedur kontrolnych.

2. Stosowanie przepisdw zawierajgcych ,niewtasciwe” sfor-
mutowania — jest to podstawowa grupa btedow, ktérych
eliminacja zostata podjeta w nowych przepisach tech-
niczno-budowlanych i rekomendacjach.

3. Ignorowanie przepiséw technicznych lub swiadome
stosowanie odstepstw — niektore odstepstwa sg wymu-
szane lokalnymi uwarunkowaniami i dlatego nie da sie
ich w petni wyeliminowac. Z tego powodu niezbedne sg
narzedzia oceny wptywu zastosowanych odstepstw od
przepiséw techniczno-budowlanych na bezpieczenstwo
ruchu.

4. Pomijanie w przepisach techniczno-budowlanych istot-
nych uwarunkowan bezpieczenistwa ruchu z powodu
m.in. braku modyfikacji przepiséw stosownie do pozy-
skiwania nowych elementow wiedzy — jest to druga gru-
pa bteddw, ktérych eliminacja zostata podjeta w nowych
przepisach techniczno-budowlanych.

5. Koncentracja uwagi planistéw i projektantéw na spra-
wach ekonomicznych, realizacyjnych i ochrony srodo-
wiska z ograniczeniem sie do spetnienia jedynie minimal-
nych wymagan bezpieczenstwa ruchu. Nowe regulacje
objete Dyrektywg 2008/96WE z jej aktualizacjg w 2019 r.
czesciowo eliminuje to zrédto btedow [3].

Jako powody aktualizacji przepisow techniczno-budow-
lanych wskazuje sie czesto koniecznos¢ lepszego uwzgled-
niania tzw. ,czynnikow ludzkich”. Nie jest to nowy postulat,
gdyz czynniki te byty brane pod uwage od poczagtku stan-
daryzacji budowy drég, chociaz w przepisach projektowania
uwzgledniane sg w sposob posredni. Oznacza to takie tech-
niczne ksztattowanie rozwigzan drogowych, aby utatwiaty
one percepcje przestrzeni drogi, przetwarzanie informacji
i odbior dodatkowych bodzcow wptywajgcych na podejmo-
wanie poprawnych decyzji przez uczestnikow ruchu. Nalezy
przy tym pamieta¢ o duzym stopniu subiektywizmu w od-
biorze obrazu drogi i ocenach sytuacji w ruchu drogowym.
Niemniej jednak w wielu badaniach potwierdzono wystepo-
wanie zwigzku pomiedzy rozwigzaniami technicznymi drog,
a tendencjg do tzw. bezpiecznych zachowan uczestnikow
ruchu [4, 7, 13, 14]. Przyktadowo mozna poda¢ nastepuja-
ce zalecenia projektowe uwzgledniajgce fizjologiczne i psy-
chofizyczne uwarunkowania podejmowania decyzji przez
kierujgcych pojazdami:

1. Rozwigzania odpowiadajgce oczekiwaniom uzytkow-
nikow drég, ktére to oczekiwania sg powigzane m.in.
z funkcja drogi i charakterem ruchu. Dlatego rozwigzania
infrastrukturalne i organizacja ruchu powinny by¢ w jak
najwigkszym stopniu zrozumiate/intuicyjne dla ich uzyt-
kownikow. Wigze sie to z odpowiednig kategoryzacjg sie-
ci drogowej oraz stosowaniem tatwo rozpoznawalnych
standardowych typéw drog. Dlatego drogi w obrebie
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jednego typu (z uwagi na funkcje i standard techniczny)
powinny byc¢ jednolite, a drogi nalezace do roznych ty-
poéw drog powinny sie wyraznie od siebie odrozniac.

2. tatwa rozpoznawalnos$c¢ typu drogi, co mozna zapewnic
dzieki standaryzacji rozwigzan i réznicowaniu wybranych
cech konstrukcyjnych drog z ich dostosowaniem do
predkosci pozgdanych przez uzytkownikow. Pozgdana
predkos¢ powinna by¢ utrzymywana na mozliwie dtugich
odcinkach, co wigze sie z zapewnieniem jednorodnosci
geometrycznej drogi (podobiehAstwa parametréw kolejno
po sobie nastepujgcych elementow trasy).

3. Przebieg trasy powinien by¢ podkreslany zagospodaro-
waniem otoczenia drogi. Nalezy przy tym unika¢ form
zagospodarowania sprzyjajgcych monotonii i zacheca-
jacych do nadmiernej predkosci jazdy.

4. Przy projektowaniu przekroju poprzecznego nalezy wzig¢
pod uwage, ze szersze przekroje sg wtasciwe w przypad-
ku pozadanych wyzszych predkosci pojazdu, a przekroje
wezsze (optycznie) przy nizszych predkosciach.

5. Odlegtosci widocznosci powinny uwzglednia¢ nie tylko
wymagania zatrzymania sie przed przeszkoda, ale tak-
ze aspekt orientacji kierujgcego pojazdem w przestrzeni
drogi — optyczna ciggtosc trasy z dostatecznie wczesng
dostrzegalnoscig miejsc decyzyjnych/krytycznych.

6. Skrzyzowania powinny by¢ zawsze rozpoznawalne, wi-
doczne, zrozumiate i przejezdne bez naktadania sie koli-
zyjnych korytarzy ruchu. Istotne jest zapewnienie tatwej
identyfikacji zasad pierwszenstwa przejazdu (poprzez
rozwigzania geometryczne).

7. Elementy wyposazenia drogi, w tym jej oznakowanie po-
winny by¢ dostatecznie wczesnie rozpoznawalne i fatwe
do odczytania. W praktyce powinno sie stosowac regufe:
~tak mato znakow, jak to jest mozliwe i tak duzo, jak to
jest konieczne.

8. W ciggu drogi nie powinny sie pojawia¢ duze kontrasty
oswietlenia — zapewnienie wystarczajgcego czasu adapta-
cje wzroku do zmieniajgcego sie natezenia oswietlenia.

W formutowaniu wymagan projektowych wazne sg takze
doswiadczenia i wiedza o ilosciowym wptywie poszczegol-
nych elementéw infrastruktury drogowej na miary sprawno-
Sci i bezpieczenstwa ruchu. Przedmiotowe doswiadczenia
gromadzone sg z roznych ocen eksperckich, w tym audy-
tow bezpieczenstwa ruchu i inspekcji drég [5]. Natomiast
ilosciowa ocena wptywu elementéw infrastruktury drogowej
na miary bezpieczenstwa ruchu wynika gtownie z analizy
danych o zdarzeniach drogowych i jest najczesciej przedsta-
wiana w postaci modeli regresyjnych oraz wskaznikow opi-
sujgcych redukcje miar bezpieczenstwa ruchu w odniesieniu
do okreslonego rozwigzania, ktore jest porownywane z tzw.
rozwigzaniem standardowym [8]. Jednym ze sposobow wy-
korzystania tej wiedzy jest ustalanie w przepisach technicz-
no-budowlanych zalecanych zakresow wartosci poszczegol-
nych parametrow technicznych drég. Ponadto wspomniane
dane sg wykorzystywane w ramach wielokryterialnych ocen
wariantowych rozwigzan infrastruktury drogowe;.

Dotychczasowe badania jednoznacznie potwierdzaja,
ze charakterystykami drég majgcymi istotny bezposredni
wptyw na bezpieczenstwo ruchu sg [5, 8, 9, 12]:
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* gestosc punktow dostepnosci do drog,

» charakterystyki geometryczne elementéw trasy,

* typ przekroju poprzecznego i liczba paséw ruchu,

* szerokosc pasa ruchu, wystepowanie i szerokos¢ dodat-
kowych paséw ruchu,

* wystepowanie urzgdzen dla ruchu pieszego i dla ruchu
rowerowego,

* wyspy rozdzielajgce kierunki jazdy,

* typ i szerokos¢ pobocza,

* pochylenie poprzeczne jezdni i pobocza na odcinkach
prostych, przechytka na tuku,

* przeszkody w otoczeniu drogi,

» odlegtos¢ widocznosci determinowana geometrig drogi
i przeszkodami w jej otoczeniu,

* uksztaftowanie niwelety drogi,

* typ przekroju na obiekcie inzynierskim, diugos¢ obiektu
inzynierskiego.

Zmieniajgce sige oczekiwania spofeczne w stosunku do
funkcji drég i ich ksztattowania sg widocznie szczegélnie
w odniesieniu do terendéw zurbanizowanych. W przypadku
ulic roénie ich rola jako elementu przestrzeni publicznej,
ktorej ksztattowanie wymaga uwzglednienia dodatkowo
aspektow estetyki i komfortu przebywania ludzi, ze szcze-
goélnym uwzglednieniem oczekiwan pieszych i rowerzystow.
Ich zwigkszona obecnos$¢ w przestrzeni ulic oraz nadawa-
nie im w okreslonych przypadkach priorytetu, prowadzg do
dodatkowych wymagan takze w zakresie bezpieczenstwa
ruchu. Dotyczy to np. koniecznosci rozszerzenia zakresu
analizy warunkéw widocznosci w relacji ,kierujgcy pojaz-
dem — pieszy”. Wazne jest takze okreslenie standardow
bezpieczenstwa ruchu w przypadku nowych form korzysta-
nia z drdg, np. uzywania urzgdzen transportu osobistego
oraz stosowania stref uspokojenia ruchu, w tym tzw. stref
wspotdzielonych [7].

Identyfikacja zakresu niezbednych zmian
przepiséw techniczno-budowlanych

w odniesieniu do wymagan bezpieczenstwa
ruchu

Metody identyfikacji niezbednych zmian

Elementem analiz i studiéw bedgcych podstawg formu-
towania zapisow w nowych wytycznych projektowania infra-
struktury drogowej byty:

1) badania ankietowe wsrod uzytkownikéw przepiséw pro-
jektowania,

2) analiza wnioskow w sprawie upowaznienia Ministra do
udzielenia zgody na odstepstwo od przepiséw technicz-
no-budowlanych dotyczacych drog,

3) analiza jakosci technicznej losowo wybranej grupy pro-
jektéw (32 projekty),

4) oceny eksperckie istniejgcych przepiséw krajowych i za-
granicznych z wykorzystaniem dostepnych wynikow ba-
dan i analiz (studia literatury).

Ponizej przedstawiono wybrane elementy z tych prac do-
tyczace problemow bezpieczenstwa ruchu.
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1. Struktura jednostek udzielajgcych odpowiedzi w badaniach ankietowych

100
Badania ankietowe przeprowadzono 8 g0
wsrod biur projektowych (duzych oraz matych §
i srednich) i zarzadcow drog (krajowych, woje- & °°
wodzkich, powiatowych i miejskich). tacznie S 40
wystano 224 ankiety, na ktére uzyskano 151 ﬁ 36
odpowiedzi [6]. Strukture jednostek udziela- A
jacych odpowiedzi na ankiety pokazano na 0
rysunku 1. Wsrod jednostek ankietowanych
dominowaty jednostki reprezentujgce za-
rzgdcow drég, przy ograniczonej liczbie biur
projektowych. Nalezy jednak zauwazy¢, ze  Ays.
rozwigzania projektowe sg w duzej mierze de-
terminowane warunkami narzucanymi przez
zarzadcow drég i ich opinie pozwalajg na ze- 90
stawienie typowych problemow w stosowaniu 80
obowigzujgcych przepisdw projektowania. 70
W badaniach ankietowych udato sie uzy- g 60
ska¢ opinie w odniesieniu do probleméw § 50
projektowania i utrzymania drog roznych klas i 40
technicznych. Na rysunku 2 pokazano liczbe 3
wskazan ankietowanych jednostek na klase e 30
drég, ktéra jest dominujgcg w dziatalnosci 0
tych jednostek. Ich suma jest wigksza niz licz- 10
0

ba ankietowanych jednostek, gdyz w wielu
przypadkach wskazywano wigcej niz jedng
klase drog. Dodatkowo wyodrebniono grupe
ulic.

Z odpowiedzi respondentow wynikato, ze
podstawowymi problemami obowigzujgcych
przepisow techniczno-budowlanych, zwigza-
nymi z projektowaniem potencjalnie bezpiecznej infrastruk-
tury drogowej, sa:

1) mafo precyzyjne zapisy dotyczgce kontroli dostepnosci
i projektowania zjazdow;

braki powigzania pomiedzy predkoscig projektowg
i predkos$cig dopuszczalng z tendencjg do poszukiwa-
nia przez projektantéw tatwiejszych rozwigzan poprzez
zanizanie wartosci przyjmowanych predkosci projekto-
wych;

mato elastyczne zasady ustalania typu przekroju po-
przecznego i szerokosci pasow ruchu; braki zapisow do-
tyczacych poprawnego ksztattowania ramp drogowych
w powigzaniu z ich odwodnieniem; niewtasciwy dobor
typu i szerokosci poboczy;

brak jednoznacznych i kompletnych przepisoéw w zakre-
sie infrastruktury ruchu rowerowego przy jednoczesnym
funkcjonowaniu r6znych wytycznych i instrukcji tworzo-
nych przez samorzady i stowarzyszenia;

brak formalnych wymagan dotyczacych projektowania
rond turbinowych;

niedostateczne ujecie w przepisach techniczno-budow-
lanych potrzeb ruchu pieszych, rowerzystow i osob ze
szczegolnymi potrzebami;

brak wymagan widocznosci dla wszystkich elementow
infrastruktury drogowej (np. zjazdy, przejscia, przejazdy,
ronda) z uwzglednieniem wszystkich uzytkownikow drog
(piesi, rowerzysci);

2)
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Rys. 2. Liczba wskazan klas drog ktdre uznawano jako dominujgce w dziafalnosci an-
kietowanych jednostek

8) brak zdefiniowania pojecia i zasad projektowania we-
ztow zespolonych; a takze brak szczegdtowych zasad
projektowania weztéw w miastach przy ograniczeniach
terenowych;

brak formalnego powigzania projektowania geome-
trycznego z projektowaniem organizacji ruchu; formal-
ne ograniczenia wdrazania niestandardowych srodkow
poprawy bezpieczenstwa ruchu;

brak jednoznacznych i szczegétowych zapiséw doty-
czacych stosowania barier drogowych, w tym na tere-
nach zabudowanych, przy duzej dostepnosci, w miej-
scach przepustow itp.

9)

10)

W przeprowadzonych badaniach ankietowych zauwazo-
no tendencje do wskazywania jako gtéwnych problemoéw
tych, ktére utrudniajg proces projektowania, z duzo mniej-
Szg uwagg na zagadnienia bezpieczenstwa ruchu. W wielu
ankietach wyrazano oczekiwania utatwieh w stosowaniu roz-
wigzan, ktérych parametry techniczne nie odpowiadajg for-
malnym wymaganiom. Dotyczy to szczego6lnie przypadkow
wystepowania istotnych ograniczen lokalnych (dostepnosc¢
terenu i jego zagospodarowanie, uksztattowanie wysoko-
sciowe, konflikty z inng infrastrukturg itp.). Rozumiejgc takie
oczekiwania, nalezy jednak zauwazyc, ze dopuszczenie roz-
wigzan o obnizonym standardzie technicznym musi sie wig-
zac z réwnoczesnym wdrozeniem srodkoéw kompensujgcych
wplyw obnizenia tego standardu na bezpieczehstwo ruchu.
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Analiza wnioskéw o odstepstwa

Analizg wnioskéw w sprawie upowaznienia
Ministra do udzielenia zgody na odstepstwo
od przepisow techniczno-budowlanych do-
tyczacych drég objeto 1869 wystapien z lat
2016 i 2017. Dotyczyty one facznie 2779 od-
stepstw. Zawarte we wnioskach odstepstwa

Udzial w probie [%]

37%

17%

10 504 6%
podzielono na rézne grupy i okreslono ich 5 - I I . I
procentowy udziat w cafej probie (rys. 3). 0 . l
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ruchu nie stanowity dominujgcych liczebnie @5} @;*? Qﬁ“ ° 0@% o,bo”\
wnioskow i dotyczyly: odlegtosci pomiedzy ¥ & s

weztami lub skrzyzowaniami; lokalizacji i wy-
miarOw urzadzen dla pieszych; parametrow
geometrycznych skrzyzowan; lokalizacji
zjazdow. Czes¢ z tych wystgpien dotyczyta
spraw formalnych o mniejszym wptywie na bezpieczenstwo
ruchu. Szczegodtowa analiza wnioskow wskazywata gtow-
nie na potrzebe uscislen formalnych zapiséw w przepisach
techniczno-budowlanych, a w mniejszym stopniu na korekty
merytoryczne tych zapisow.

Analiza jakosci dokumentaciji technicznej

Na podstawie analiz jakosci technicznej 32 dokumentacji
projektowych drog réznych klas stwierdzono wystepowanie
wielu bteddw i usterek, w tym wptywajgcych niekorzystnie
na bezpieczehstwo ruchu. W znacznej czesci wynikajg one
z brakow lub niejednoznacznosci zapisow w obowigzuja-
cych przepisach techniczno-budowlanych. Obejmujg one
nastepujgcg grupe problemow [6]:

a) w przypadku drog klasy A, Si GP
brak powigzania wartosci predkosci projektowej i mia-
rodajnej z predkos$ciami dopuszczalnymi (zwiekszone
warto$ci predkosci dopuszczalnych przy braku zmian
w obowigzujgcych przepisach techniczno-budowla-
nych);

» stosowanie jednojezdniowego przekroju drogi klasy
S, dopuszczenie skrzyzowan w ciggu drogi klasy S;

* brak powigzania projektowania skrzyzowan na dro-
gach klasy GP z elementami zarzadzania predkoscig
—wymuszanie zmniejszenia predkosci w strefie skrzy-
zowan;

* brak wymagan dotyczgcych szerokosci strefy wolnej
od przeszkdd w otoczeniu jezdni oraz zasad jej ksztat-
towania: nachylenia nasypow, przeciwskarp; uksztatto-
wanie odwodnienia drogowego; szerokosci pasa wyba-
czajgcego btedy i ewentualnej powierzchni utatwiajacej
zatrzymanie pojazdu (poza korong drogi); wskazania,
jakie obiekty moga sie w niej znajdowac itp.;

* brak wymagan dotyczacych przejezdnosci dla wszyst-
kich podstawowych typow pojazdow poruszajgcych
sie droga klasy A i S z powigzaniem tych wymagan
takze z drogami nizszych klas tgczacych sie z auto-
stradg i drogg ekspresowg w weztach;
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Rys. 3. Procentowy udziat grup odstepstw od przepisdw techniczno-budowlanych w ana-
lizowanej probie

* brak szczegotowych rekomendacji dotyczacych wy-
miarowania stref przeplatania, wytaczania i wigczania
oraz doboru typu przekroju poprzecznego tgcznic
i jezdni zbierajgco-rozprowadzajgcych w obrebie we-
ztéw;

* brak wymagan okreslajgcych graniczng réznice pred-
kosci przejazdu (predkosci miarodajnych) na sgsiadu-
jacych elementach drogi i elementach weztéw, wymu-
szajagcych np. stosowanie elementéw przejsciowych
o stopniowanych parametrach geometrycznych;

* niejednoznaczne wymagania dotyczace odwodnienia,
powodujgce powstawanie stref z utrudnieniami odpty-
wu wody z jezdni;

* lokalizowanie urzgdzen zwigzanych z obstugg ruchu
pieszego rowerowedo i urzgdzen komunikacji zbioro-
wej, w tym w obrebie weziéw WB i WC;

b) w przypadku drog klasy G i nizszych

* brak powigzania predkosci projektowej z predkoscig
dopuszczalng, np. dla drog nizszych klas elementy
droég istotne z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu
sg uzaleznione od arbitralnie przyjmowanej predkosci
projektowej, a nie od predkosci dopuszczalnej bgdz
predkosci rzeczywistej;

* niejednoznacznosci dotyczgce okreslania parametrow
krzywych przejsciowych oraz promieni fukéw na od-
cinkach zlokalizowanych bezposrednio przed skrzy-
zowaniami i rondami, przed ktérymi wymagane jest
zmniejszenie predkosci jazdy;

* pomijanie w grupie wymagan widocznosci istotnych
elementow infrastruktury drogowej, tj. zjazddw, przejsé
dla pieszych, przejazdow dla rowerzystow, rond, drog
dla pieszych i drog dla rowerow;

* niescistosci w zakresie definiowania przeszkéd w po-
lach widocznosci;

* zbyt ogdlne okreslenie wymagan przejezdnosci bez
dodatkowych rekomendacji powigzanych z klasg
i funkcjg drogi;

* ograniczone wymagania techniczne w zakresie pro-
jektowania infrastruktury dla ruchu pieszego i rowero-
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wego, ktore dodatkowo w znacznej czesci nie odpo-
wiadajg wspotczesnym potrzebom.

Ocena ekspercka projektow

W odniesieniu do oceny eksperckiej projektéw drog klasy
G i nizszej nalezy zauwazy¢, ze istotng role odgrywato przy
ich projektowaniu zréznicowanie poziomu szczegotowosci
zapisow w obowigzujgcych przepisach techniczno-budow-
lanych w zaleznosci od grup problemowych. Powodowato
to z jednej strony istotne ograniczenia swobody projektan-
tow w odniesieniu do czesci zagadnien, a z drugiej stro-
ny istnienie obszaréw problemow pozostawiajagcych dosc
duzg swobode projektantom. Moze to by¢ jedng z przyczyn
wskazywanych w ocenach eksperckich zastrzezen doty-
czacych np. rozwigzan odwodnienia drég, wyposazenia
w urzgdzenia bezpieczenstwa ruchu, infrastruktury zwia-
zanej z transportem zbiorowym. Dostepnos$¢ wytycznych
projektowania skrzyzowan powoduje, ze w tej grupie roz-
wigzan projektowych byto mato uwag krytycznych. Ponadto
stwierdzono, ze obligatoryjne zapisy utrudniajg bardziej
elastyczne projektowanie w trudnych warunkach lub
przy poszukiwaniu bardziej oszczednych rozwigzan, lecz
spetniajacych podstawowe wymagania bezpieczenstwa
ruchu.

Na podstawie wiedzy uzyskanej poprzez badania ankie-
towe i analizy eksperckie oraz w wyniku studiow krajowych
i zagranicznych prac badawczych, w tym takze zagranicz-
nych przepiséw techniczno-budowlanych, okreslono aktu-
alne tendencje wymagan bezpieczenstwa ruchu w projek-
towaniu infrastruktury drogowej. Ogoéline tendencje w tym
zakresie mozna scharakteryzowac nastepujgco:

1) rozwigzaniatechniczne drég i ich wyposazenie majg uta-
twia¢ uczestnikom ruchu identyfikacje funkcji drég oraz
~podpowiadac” sposéb ich uzytkowania i zachowania sie
wszystkich uczestnikdéw ruchu;

2) dazenie do uproszczonej klasyfikacji technicznej drog
z powiazaniem tej klasyfikacji z trzema funkcjonalnymi
grupami, tj. drogi o dominujgcej funkcji obstugi ruchu na
duze i Srednie odlegtosci; drogi zbierajgco-rozprowadza-
jace jako ogniwo posrednie pomiedzy drogami obstugi
ruchu lokalnego i ruchu na znaczne odlegtosci; drogi
umozliwiajgce bezposrednig dostepnos¢ do zabudowy
i obstugujace ruch lokalny;

3) zmienia sie podejscie do roli predkosci w projektowa-
niu drég przez odejscie od formalnie ustalanych wielu
warto$ci predkosci projektowych na rzecz przyjmowania
predkosci do projektowania, $cisle powigzanej z oczeki-
waniami uzytkownikoéw drég oraz z predkoscig dopusz-
czalng;

4) na rozwigzania techniczne drog mozna wptywac zakta-
dajgc juz w fazie projektowania stosowanie instrumentéw
zarzgdzania predkosciag;

5) obowigzujgca zasadg staje sie integrowanie projekto-
wania geometrycznego z projektowaniem organizacji
ruchu oraz srodkow bezpieczenstwa ruchu; rozwigzania
organizacji ruchu nie mogg by¢ wykorzystywane jako
sposoby eliminacji btednych rozwigzan geometrycz-
nych;
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6) upowszechnienie srodkéw uspokojenia ruchu na dro-
gach o roznych funkcjach i klasach jako jednego z pod-
stawowych $rodkéw zarzadzania predkoscia i tym sa-
mym oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu;

7) eliminacja z praktyki rozwigzan uznanych na podstawie
zgromadzonych doswiadczen za niebezpieczne z row-
noczesnym wprowadzaniem nowych rozwigzan, ktére
potwierdzity swoje zalety w ramach wdrozen pilotazo-
wych lub innych badan;

8) wprowadzanie nowych form skrzyzowan, w szczegol-
nosci skrzyzowan z ruchem okreznym z nietypowymi
elementami (np. ronda turbinowe, dodatkowe pasy ru-
chu poza jezdnig ronda), nietypowe rozwigzania skrzy-
zowan jako elementéw weztow czesciowo kolizyjnych;

9) wprowadzenie obligatoryjnego wymagania zapewnie-
nia przejezdnosci skrzyzowan i weztow przez rézne typy
pojazdow dobieranych w zaleznoéci od funkcji drogi;

10) aktualizacja modeli ruchu bedacych podstawg wyzna-
czania drogi hamowania i odlegtosci widocznosci na
odcinkach drogi oraz p6l widocznosci na skrzyzowa-
niach i weztach; rozszerzenie zakresu przypadkow pod-
legajgcych kontroli widocznosci;

11) eliminacja fizycznych przeszkdéd z otoczenia drog
w celu uzyskania tzw. ,bezpiecznego otoczenia jezd-
ni”; projektowanie urzgdzen bezpieczenstwa ruchu na
podstawie indywidualnie wykonywanej analizy ryzyka
zdarzen drogowych;

12) lepsze przystosowanie infrastruktury do potrzeb uczest-
nikdbw ruchu o obnizonej sprawnosci fizycznej i psy-
chofizycznej; znoszenie fizycznych barier utrudniajgcej
dostepnos¢ osobom o ograniczonej sprawnosci rucho-
weyj;

13) traktowanie Srodkoéw inteligentnych systemow trans-
portowych jako integralnego elementu projektéw in-
frastruktury drogowej stuzgcego poprawie sprawnosci
i bezpieczenstwa ruchu.

Whioski z identyfikacji niezbednych zmian

Istotnym wnioskiem z przeprowadzonych badan i analiz
byto stwierdzenie, ze trudno bytoby uzyskac efekt projek-
towania ,bezpiecznej infrastruktury” tylko przez poprawia-
nie zapisdbw obowigzujgcych rozporzadzeh dotyczgcych
infrastruktury drogowej. Opisane powyzej uwarunkowania
przemawiajg zdecydowanie za przyjetg przez Ministerstwo
Infrastruktury wielopoziomowg strukturg przepisoéw technicz-
nych w drogownictwie z czgscig obligatoryjng i z czescig
w formie wzorcéw i standardéow do dobrowolnego stoso-
wania (rys. 4).

Dodatkowag przestanka wspierajgca przyjecie wielopozio-
mowej struktury przepisow technicznych w drogownictwie
jest stwierdzenie, ze:

* w obligatoryjnych przepisach normatywnych nie da sie
opisa¢ wszystkich szczegodlnych uwarunkowarn projekto-
wych,

* ustalenia normatywne czesto bazujg na negatywnych do-
Swiadczeniach i majg im zapobiegac — jest to dziatanie
reaktywne z ograniczeniem bardziej wtasciwych dziatah
proaktywnych,
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Prawo budowlane

Przepisy
prawa
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Przepisy techniczno-budowlane
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Rys. 4. Wielopoziomowg struktura przepisow technicznych w drogownictwie (zrddfo: https://www.gov.pl/

web/infrastruktura/o-wzorcach-i-standardach)

ograniczone mozliwosci czestej aktualizacji ustalen nor-
matywnych powoduja, ze niektére z tych ustalen stajg sie
przestarzate i powodujg projektowanie rozwigzan z bteda-
mi lub usterkami,

usztywnione ustalenia normatywne utrudniajg innowa-
cyjne podejscie do rozwigzywania nowych problemoéw
w projektowaniu.

Podsumowanie

Zmieniajgce sie uwarunkowania spoteczno-ekonomiczne
oraz techniczne funkcjonowania drog powodujg koniecz-
nos$c¢ ciggtej aktualizacji przepisdw techniczno-budowlanych
w aspekcie uwzgledniania w nich kryterium bezpieczenstwa
ruchu. Zrozumiatym oczekiwaniem jest to, aby drogi byty
budowane i eksploatowane jako ,bezpieczne”. Okreslenie
,drogi bezpieczne” wymaga jednak uscislenia z uwagi na
sposob i mozliwosci tworzenia takich drog. Aktualny stan
wiedzy pozwala na stwierdzenie, ze drogi moga by¢ ,w petni
bezpieczne”, jesli w ruchu drogowym wyeliminuje sie czyn-
nik decyzyjny uczestnikdw tego ruchu i techniczne rozwig-
zania bedg dostosowane do konstrukcji pojazddéw (w ruchu
bedg tylko pojazdy w petni autonomiczne). Drogi moga by¢
»potencjalnie bezpieczne”, jesli stworzone bedg wszystkie
niezbedne warunki umozliwiajgce podejmowanie wtasci-
wych/bezpiecznych decyzji przez ich uzytkownikéw i bedg
dostosowane do konstrukcji pojazdow. Inng mozliwoscig
jest tworzenie drog ,,bezpiecznych w okreslonym stopniu”,
tj. w takim jaki jest mozliwy z powodu réznych ograniczen,
gdy nie jeste$my w stanie sprostac¢ wszystkim wymaganiom
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Wiedza | doswiadczenie

samodzielne funkcje

dotyczacym drog ,potencjal-
nie bezpiecznych”.

Z podanych powyzej uwa-
runkowan i aktualnego stanu
wiedzy wynika, ze przepi-
sy techniczno-budowlane
w drogownictwie powinny
by¢ formutowane tak, aby
stworzy¢ warunki do budo-
wy i eksploatacji drég co
najmniej ,potencjalnie bez-
piecznych”. W w/w przepi-
sach nalezy takze uwzgled-
ni¢ przypadki réznych
ograniczeh z dopuszcze-
niem mozliwosci obnizenia
standardu technicznego
projektowanych rozwigzan,
lecz przy zachowaniu gra-
nicznych warunkéw bezpie-
czenhstwa ruchu. Te warun-
ki muszg byc¢ precyzyjnie
okreslone i powinny wynika¢
z podstawowych wymagan
obowigzujgcych od lat 70.
ubiegtego wieku i uzupetnia-
nych przez nowe elementy
wiedzy. Nalezy takze zazna-
czy¢, ze obnizanie standardu technicznego musi by¢ kom-
pensowane dodatkowymi rozwigzaniami zorientowanymi na
utrzymanie pozgdanego poziomu bezpieczenstwa ruchu.
Istotng role odgrywa w tym przypadku wiedza techniczna
0s6b zwigzanych z projektowaniem, eksploatacjg i utrzyma-
niem infrastruktury drogowej, ktérej zrédto mogag stanowic
opracowania nie bedace obligatoryjnymi przepisami tech-
niczno-budowlanymi.

Przedstawione w artykule uwarunkowania znalazty od-
bicie w zaproponowanej przez Ministerstwo Infrastruktury
wielopoziomowej strukturze przepiséw techniczno-budow-
lanych oraz w szczegotfowych zapisach przedifozonych do
konsultacji publicznych wytycznych projektowania i utrzy-
mania poszczegolnych elementdw infrastruktury drogowe;.

Stosowanie
obligatoryjne

osob peinigcych

w budownictwie

Stosowanie
fakultatywne

(o ile Polskie
Normy nie zostaly
przywolane
w przepisach
prawa)

Artykut zostat zaprezentowany na Xlll Miedzynarodowej
Konferencji Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego GAMBIT
2020. Dofinansowano z Programu Doskonatosci Nau-
kowej Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.
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