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Dziatania na rzecz poprawy bez-
pieczehstwa ruchu drogowego sg
jednymi z najistotniejszych zadan
kazdego zarzadcy drogi. Pomimo
uznania tych dziatah za priorytetowe, pomimo zauwazalnych
postepdw wyrazanych malejgcymi wskaznikami wypadko-
wosci, zagrozenie zdrowia i zycia uzytkownikoéw drog w na-
szym kraju jest wcigz bardzo wysokie.

Prowadzone od wielu lat na swiecie badania, jednoznacz-
nie wskazujg na ewidentny wptyw stanu nawierzchni drogo-
wej oraz poboczy na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Na-
lezy jednak podkresli¢, ze wptyw ten jest zdecydowanie
wiekszy niz obrazujg to oficjalne statystyki zdarzen drogo-
wych. Wynika to przede wszystkim z faktu, ze funkcjonariusz
policji na miejscu zdarzenia nie analizuje szczegétowo stanu
technicznego nawierzchni, w tym np. jej wtasciwosci prze-
ciwposlizgowych. Jak wiadomo cecha ta ma podstawowe
znaczenie w procesie hamowania pojazdu, w zachowaniu
statecznosci pojazdu na tuku, przy zachowaniu statecznosci
przy nagtej zmianie toru ruchu itp. Sg to zjawiska, ktére majg
przeciez miejsce podczas wigkszosci zdarzen drogowych,
stgd czesto mogg decydowac o uchronieniu sie przed nimi
lub o ich skutkach.

Oproécz zdolnosci nawierzchni do wytwarzania sit tarcia,
jeszcze jej wiele innych cech moze przyczynic sie do pogor-
szenia statecznosci pojazdu, a tym samym do utraty pano-
wania nad pojazdem przez kierowce. W konsekwencji moze
prowadzi¢ to do wypadniecia samochodu z drogi, do po-
wstania kolizji drogowej, czy tez wypadku drogowego. Utra-
te panowania nad pojazdem moze spowodowac¢ wybdj
w jezdni, koleina, garb lub $liska nawierzchnia (nawet gdy
jest sucho), katuza, niewtasciwe odwodnienie drogi, zanizo-
ne lub zawyzone pobocze drogowe, rozlany olej, rozsypany
zwir, glina lub btoto naniesione na jezdnie przez maszyny
rolnicze lub budowlane. Zty stan nawierzchni powoduje tak-
ze wstrzasy i wibracje pojazdu, czego konsekwencjg jest
obnizenie komfortu jazdy, a takze obnizenie koncentracji
i zwiekszenie zmeczenia kierowcy przy dtuzszej jezdzie
w takich warunkach.

Szczegotowe analizy bezpieczenstwa ruchu drogowego
(brd) wskazujg, ze nastepujace defekty nawierzchni i pobo-
czy stwarzajg zwiekszone ryzyko dla uczestnikow ruchu dro-
gowego:

a) niedostateczne wtasciwosci przeciwposlizgowe;

b) nieréwnosci: skoleinowanie nawierzchni, fatdy, garby;

C) uszkodzenia powierzchniowe, np. ubytki;

d) brak lub nieprawidtowe odwodnienie odcinkéw drog;

e) zle utrzymane pobocza drogowe;

f) wystepowanie zanieczyszczen na nawierzchni.
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Wplyw stanu nawierzchni drog oraz poboczy
na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Wptyw wiasciwosci przeciwposlizgowych
nawierzchni na bezpieczenstwo ruchu
drogowego

Podstawowym czynnikiem decydujgcym o bezpieczen-
stwie ruchu (szczegolnie w przypadku mokrej nawierzchni)
sg wtasciwosci przeciwposlizgowe. Jednakze bardzo trud-
no jest wyodrebni¢ wptyw niewystarczajgcej szorstkosci na-
wierzchni na poziom zagrozenia w ruchu drogowym. Utrzy-
manie pewnego poziomu bezpieczenstwa wymaga by kie-
rowcy mogli dostosowac swoje zachowania do zmieniajg-
cych sie warunkéw tarcia, gtdbwnie przez dostosowanie
predkosci. Jazda samochodem to ztozone zadanie, stawia-
jace kierowcy wysokie wymagania percepciji i procesow po-
znawczych. Aby korzysta¢ z pojazdu, kierowca korzysta ze
zmystu wzroku i stuchu oraz innych sygnatow, ktére wyko-
rzystuje do oceny przyczepno$ci. Kierowcy moga miec¢ jed-
nak problem z prawidiowg oceng przyczepnosci. Badania
predkosci pojazdow w réznych warunkach wskazujg na
trudnosci w dostosowaniu predkosci przez kierowcow do
predkosci bezpiecznej, niezbednej do utrzymania ryzyka
poslizgu pojazdu na drodze na dopuszczalnym poziomie.
Rzeczywista warto$¢ wspotczynnika tarcia nawierzchni ma
niewiele wspolnego z wyborem predkosci przez kierowcow
pojazdow.

Bardzo duzy wplyw na wtasciwosci przeciwposlizgowe
majg zmieniajgce si¢ warunki atmosferyczne (opady desz-
czu, sniegu, oblodzenie) i zanieczyszczenie nawierzchni.

W przypadku suchej nawierzchni wspétczynnik tarcia uwa-
runkowany jest gtownie przez wtasciwosci gumy opony sa-
mochodowej i waha sie na réznych typach nawierzchni
w przedziale 0,7+0,8. Roznice we wtasciwosciach przeciw-
poslizgowych poszczegdlnych nawierzchni wystepuija po ich
zawilgoceniu. Stad tez pomiary wspéiczynnika tarcia prze-
prowadza sie na mokrej nawierzchni, przewaznie przy wyste-
powaniu wody w ilosci 0,5 1/m?[6].

Ustalenie wartosci progowych wspoéfczynnika tarcia, stuza-
cych podejmowaniu decyzji w zakresie prac remontowych
i utrzymaniowych nawierzchni drég, do zapewnienia odpo-
wiedniego poziomu bezpieczenstwa na drodze, nie jest fa-
twe. W krajach europejskich stosowane sg rézne urzagdzenia
i rézne metody pomiaru wspotczynnika tarcia u. W Polsce do
pomiaru wiasciwosci przeciwposlizgowych nawierzchni dro-
gowych wykorzystuje sie zestaw pomiarowy SRT-3, skon-
struowany w Instytucie Badawczym Drég i Mostéw w War-
szawie, przy wspofpracy z Politechnikg Warszawskg. Na-
wierzchnie drég krajowych pod wzgledem stanu wiasciwosci
przeciwposlizgowych na podstawie miarodajnego wspot-
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czynnika tarcia, pomierzonego zestawem SRT-3, klasyfikuje
sie w czterostopniowej skali — tabela 1.

Tabela 1 Klasyfikacja stanu nawierzchni drég krajowych pod

wzgledem wiasciwosci przeciwposli
ka tarcia przyczepg SRT-3) [15]

zgowych (pomiar wspoétczynni-

Ocena stanu Miarodajny wspoétczynnik
Klasa . ; .
nawierzchni tarciap
A Stan dobry > 0,52
B Stan zadowalajacy 0,37+0,51
C Stan niezadowalajgcy 0,30+0,36
D Stan zly <0,29

Witasciwosci przeciwposlizgowe mozna takze oceni¢ po-
przez pomiar wskaznika szorstkosci nawierzchni aparaturg
modelowg — wahadtem angielskim /British Portable Skid Re-
sistance Tester — (BSRT)/. Aparat odzwierciedla warunki po-
$lizgu kotfa pojazdu na powierzchni jezdni przy predkosci 50-
60 km/h. Kryteria oceny szorstkosci nawierzchni okre$lonej
wahadtem angielskim przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Kryteria oceny szorstkosci nawierzchnia na podstawie
badania wskaznika szorstkosci wahadiem angielskim [6]

wierzchni zalezy od odpornoéci na polerowanie uzytego kru-
szywa w warstwie Scieralnej nawierzchni drogowej. Na po-
gorszenie warunkow przyczepnosci szczegolnie narazone
sg odcinki o duzym natezeniu ruchu oraz o czestych zmia-
nach predkosci pojazdow.

Na rysunku nr 2 przedstawiono wyniki, przeprowadzonych
w ramach projektu Tove Nordic w Danii, badan skutkéw tar-
cia nawierzchni drogi na wskazniki wypadkow [20]. Wtasci-
wosci przeciwposlizgowe oceniane byly urzgdzeniem mie-
rzgcym wspotczynnik tarcia poprzecznego przez pomiar sity
bocznego znoszenia kota swobodnie toczonego, odchylone-
go od kierunku ruchu o kat o = 12° (Stradograph). Wyniki
przeprowadzonych badan wskazujg na istotny wptyw wiasci-
wosci przeciwposlizgowych nawierzchni na ryzyko zaistnie-
nia wypadku na skutek poslizgu pojazdu.
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Ocena szorstkosci nawierzchni Wskaznik BSRT
dobra > 65
zadowalajgca 55:265
dostateczna 45-+55
niedostateczna <45
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Liczne badania wykazaty, ze istnieje istotna korelacja po-
miedzy ryzykiem zaistnienia wypadku drogowego z powodu
poslizgu pojazdu a wspoétczynnikiem przyczepnosci na-
wierzchni.

Wiele nawierzchni drogowych w Polsce charakteryzuje sig
stosunkowo matg wartoscig wspotczynnika przyczepnosci,
co wynika z niskiej jakosci wykorzystywanych materiatow do
ich budowy oraz dfugiego okresu ich eksploatacji, bez wyko-
nywania remontow. Stopniowe obnizanie wspétczynnika
przyczepnosci wraz z eksploatacjg nawierzchni nastepuje na
skutek polerowania ziaren kruszywa nawierzchni. Skala
i tempo pogorszania sie wspoétczynnika przyczepnos$ci na-
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Rys. 1 Wzgledny wspdfczynnik ryzyka poslizgu w zaleznosci od szorst-
kosci nawierzchni mierzonej wahadtem angielskim [10]
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Wspotczynnik tarcia nawierzchni

Rys. 2 Ryzyko powstania wypadku w zaleznosci od wspdiczynnik tar-
cia poprzecznego [20]

Wptyw nieréwnosci nawierzchni na
bezpieczenstwo ruchu drogowego

Powazne zagrozenie na drodze dla uzytkownikow stano-
wig nieréwnosci podtuzne i poprzeczne. Nawierzchnia nie-
réwna to nawierzchnia na ktérej wystepujg np. wyboje, za-
gtebienia, wzniesienia, fale, tarki, ktére moga powodowaé
pionowe przemieszczenia $rodka ciezkosci pojazdu oraz
jego drgania. Od tego jak duze i jakiego charakteru sg nie-
réwnosci wystepujgce na nawierzchni zalezy nie tylko spraw-
nos¢ i komfort jazdy, ale takze bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego. Kierowanie pojazdem po zdeformowanej nawierzchni
bywa bardzo niebezpieczne, moze grozi¢, przyktadowo, na-
gta zmiang toru jazdy. Z gtebokiej koleiny czasem trudno wy-
jechac, co utrudnia ptynng zmiane pasa ruchu, czy omijanie
przeszkdd. Zbyt raptowna zmiana pasa ruchu, np. podczas
wyprzedzania, moze doprowadzi¢ do poslizgu. W miastach
koleiny wystepujg najczesciej w obszarach, gdzie mamy do
czynienia z duzg liczbg zatrzyman pojazddw, np.: na podpo-
rzagdkowanych wlotach skrzyzowan, przy dojezdzie do sy-
gnalizacji swietlnej, w poblizu przystankéw autobusowych.
Sg to obszary o zwiekszonym poziomie ryzyka wystgpienia
zdarzenia drogowego, w ktdrych czesto dochodzi do tylnych
zderzen pojazdow, a wiec kierowca musi zachowac szcze-
go6lng ostroznosc.
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Rownos¢ podtuzng nawierzchni okresla sie poprzez po-
rébwnanie rzeczywistej niwelety nawierzchni z niweletg pro-
jektowana. Najprostszym sposobem badania réwnosci na-
wierzchni sg pomiary przeswitdw pomiedzy tatg a nawierzch-
nig. Nowoczesne metody pomiaru rownosci polegajg na po-
miarze ciagtym i wykorzystujg roznego rodzaju przyrzady
pomiarowe np. uzywane w Polsce profilografy, lub zestawy
pomiarowe APL. Miernikiem stanu nierownosci nawierzchni
moga by¢ drgania pojazdu w ruchu. Do profilometrycznych
pomiaréw rownosci podtuznej wykorzystuje sie sprzet umoz-
liwiajgcy wyznaczenie migdzynarodowego wskaznika IRI
(International Roughness Index). Wskaznik IRI, wyrazony
w mm/m lub m/km, charakteryzuje prace zawieszenia
w umownie przyjetym modelu obliczeniowym pojazdu, ktory
porusza sig ze statg predkoscig 80 km/h po zarejestrowanym
profilu nawierzchni jezdni na odcinku drogi o okreslonej dtu-
gosci. Warto$¢ wskaznika rowna sie sumie wzglednych prze-
mieszczen masy pojazdu i masy kofa. Im wieksza jest war-
tos¢ wskaznika IRI, tym nawierzchnia jest bardziej nieréwna.
W tabeli 3 podano klasyfikacje stanu nawierzchni na podsta-
wie miarodajnej réwnosci podtuznej, bedacej sSrednig pomia-
réw rownosci nawierzchni na odcinku dfugosci 1 km.

Tabela 3. Klasyfikacja stanu nawierzchni drég krajowych pod
wzgledem réwnosci podtuznej [15]

Miarodajna réwnos¢ podtuzna
Kiaca Oce|:|a stam.J [mm/m] lub [m{km]
nawierzchni Klasa drogi
A, S, GP G
A Stan dobry <20 < 3,0
B Stan zadowalajgcy 2,0+-4,3 =50
C Stan niezadowalajacy 4,4+57 5,1+6,6
D Stan zty > 57 > 6,6

Badania nad wptywem réwnosci nawierzchni na bezpie-
czenstwo ruchu drogowego przeprowadzono na zlecenie
Szwedzkiego Narodowego Zarzadu Drog (SNRA) w ramach
projektu ,The impact of road surface on traffic’. Badania
przeprowadzono w oparciu o dane stanu nawierzchni zgro-
madzone przez SNRA oraz dane o zdarzeniach drogowych
z lat 1992-1998. Na rysunku 3 przedstawiono wyniki prze-
prowadzonych badan wptywu nierownosci podiuznej na-
wierzchni drogowej (wskaznik IRI) na bezpieczenstwo ruchu
drogowego (wskaznik wypadkow okreslony jako liczba wy-
padkéw na 100 min pojazdokilometrow). Wyniki przeprowa-
dzonych badan wskazujg na wzrost zagrozenia w ruchu dro-
gowym wraz z pogarszajgcym sie stanem rownosci podfuz-
nej nawierzchni drogowej. Najsilniejszg korelacje obserwuje
sie na drogach o najwiekszym obcigzeniu ruchem, powyzej
12000 pojazdow na dobe. Wyraznego wptywu nierownosci
nawierzchni nie zaobserwowano na drogach o matym obcig-
Zeniu, ponizej 4000 pojazdow na dobe i na autostradach
z ograniczeniem dopuszczalnej predkosci 110 km/h [5].

Bardzo duze znaczenie dla bezpieczenstwa uzytkownikow
drég ma rownosc¢ poprzeczna. Zagrozenie dla uzytkownikow
drog stanowi, nie tylko koniecznos¢ pokonywania, podczas
zmiany pasow ruchu, nierownosci utworzonych przez kole-
iny oraz boczne wypietrzenia, ale przede wszystkim Zle od-
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Rys. 3. Wyniki regresji liniowej wskaznika ryzyka wypadkdw w zalezno-
Sci od wskaznika IRI dla drég o réznym obcigzeniu (SDR) [5]

prowadzona woda opadowa, szczegolnie na odcinkach
o matym pochyleniu nawierzchni o matym pochyleniu po-
przecznym. Gtebokos$¢ wody w koleinach, uzalezniona za-
réwno od gfebokosci samych kolein, jak i od pochylenia po-
przecznego nawierzchni, wskazuje na niebezpieczenstwo
zwigzane z aquaplaningiem. Katuze, spowodowane brakiem
lub niewtasciwym odwodnieniem drogi i nierownosci, w kto-
rych gromadzi sie¢ woda, mogg doprowadzi¢ do poslizgu.
Przy nadmiernej predkosci pojazdu moze dojS¢ do wytwo-
rzenia sie klina wody pod kotami i utraty stycznosci pomie-
dzy pojazdem a nawierzchnig. Zjawisko to nazywa sie akwa-
planacjg i moze powsta¢ wowczas, gdy nawierzchnia jest
wypolerowana, woda opadowa Zle z niej sptywa, a opony
pojazdu sg zbyt zuzyte. Wjechanie z duzg predkoscig w duzg
katuze, czy tez poruszanie sie po nawierzchni z koleinami,
w ktorych zbiera i diugo sie utrzymuje wystarczajgco gruba
warstwa wody, moze doprowadzi¢ do zjawiska akwaplanaciji,
niezaleznie od stanu nawierzchni, czy stanu bieznika opon
samochodowych.

Nawierzchnie, pod wzgledem stanu kolein, klasyfikuje sie
do czterech klas, wedtug kryteriow okreslonych dla miaro-
dajnej gtebokosci koleiny — tabela 4.

Na rysunku 4 przedstawiono wyniki, przeprowadzonych
w Szwecji, badan wptywu gtebokosci kolein w zaleznosci od
spadku nawierzchni na bezpieczenstwo ruchu drogowego
(wskaznik wypadkow okreslony jako liczba wypadkéw na
100 miIn pojazdokilometréw). Wyniki przedstawionych badan
wskazujg na znaczacy wptyw gtebokosci kolein na poziom
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Badania potwierdzajg
takze wzrost ryzyka powstania wypadku drogowego na sko-

Tabela 4. Klasyfikacja stanu nawierzchni drég krajowych pod
wzgledem giebokosci kolein [15]

Ocena stanu
nawierzchni

Miarodajna gfebokos¢ koleiny

Klasa [mm]

A Stan dobry Nie wiecej niz 10

B Stan zadowalajacy 11+20
C Stan niezadowalajgcy 21+30
D Stan zly Powyzej 30
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Rys. 4. Wyniki analiz wskaznika wypadkow w zaleznosci od gtebokosci
kolein i spadku poprzecznego nawierzchni [5]

leinowanych nawierzchniach o stabszych warunkach odpro-
wadzenia wod opadowych. Prowadzone w Szwecji badania,
ze wzgledu na stan tamtejszej infrastruktury drogowej, nie
uwzgledniaty nawierzchni mocno skoleinowanych, z jakimi
borykaja sie uzytkownicy drog w Polsce.

Inne czynniki majgce wptyw na
bezpieczenstwo ruchu drogowego

Na bezpieczenstwo ruchu drogowego wplyw majg takze,
powszechne na drogach, ubytki nawierzchni i inne uszko-
dzenia powierzchniowe, ktére mogg zmusi¢ uczestnika ru-
chu do nagtych zmian zachowan i niebezpiecznych manew-
row. Wjechanie w ubytek nawierzchni moze nie tylko skutko-
wac uszkodzeniem pojazdu, ale moze by¢ przyczyng utraty
kontroli nad pojazdem i doprowadzi¢ do zaistnienia zdarze-
nia drogowego.

Zle utrzymane pobocza, zwlaszcza 0 na-
wierzchni gruntowej z luzng strukturg gruntu oraz
zapadniete przy krawedzi jezdni, stwarzajg ol-
brzymie zagrozenie dla kierowcow. Bowiem, przy
zjechaniu pojazdu z jezdni, nawet przy umiarko-
wanej predkosci, moze on straci¢ statecznos¢
i wypas¢ z drogi, uderzajgc np. w drzewo, czy
inny obiekt, znajdujgcy sie w otoczeniu drogi.

Do utraty statecznosci przez pojazd prowadzg
takze zanieczyszczenia na nawierzchni drogi.
Wystepujg one czesto lokalnie, na pewnym
fragmencie drogi (np. rozlany olej, rozsypany
luzny materiat, w obszarze czestych wyjazdéw
samochoddw z drogi gruntowej, wyjazddéw cig-
gnikéw z pola, ciezkich pojazdéw z placu budo-
wy itp.) Ten lokalny charakter zanieczyszczen
powoduje, ze warunki przyczepnosci opon sa-
mochodu do nawierzchni zmieniajg sig nagle.
Kierowcy sg przy tym czesto zaskakiwani tym
faktem, co opdéznia ich reakcje i stwarza powaz-
ne ryzyko powstania wypadku drogowego.
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Utrzymanie bezpiecznych nawierzchni oraz
poboczy drég w Polsce

W celu wtasciwego utrzymania stanu drég, na catym Swie-
cie dokonuje sie regularnych przegladdéw i ocen. Przeglad
drogi jest srodkiem prewencyjnym, stuzgcym identyfikaciji
nieprawidfowosci na uzytkowanej drodze, co pozwala na
przeprowadzenie w odpowiednim czasie dziatan poprawiajg-
cych funkcjonalno$c¢ drogi i bezpieczenstwo ruchu drogowe-
go. W listopadzie 2008 roku Parlament Europejski uchwalit
dyrektywe w sprawie zarzgdzania bezpieczenstwem infra-
struktury drogowej 2008/96/WE (Dz.U.UE L.319/59). Dyrekty-
wa ta, naktada na zarzgdcow transeuropejskiej sieci drogo-
wej obowigzek ustanowienia i wdrozenia procedur przepro-
wadzania ocen wptywu stanu drég na bezpieczenstwo ruchu
drogowego, a takze zarzadzania i kontroli bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

W Polsce obowigzek kontroli drog wynika z art. 20 pkt 10
ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(Dz. U. Nr 14, poz. 60, z p6zn. zm.), gdzie ustala sie, ze:

,Do zarzgdcy drogi nalezy w szczegoInosci: ... przeprowa-
dzanie okresowych kontroli stanu drdg i drogowych obiektow
inzynierskich oraz przepraw promowych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem ich wptywu na stan bezpieczeristwa ruchu
drogowego”.

Nalezy doda¢, ze droga jako budowla podlega réwniez
obowigzkowemu przegladowi wynikajacemu z ustawy z dnia
7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. Nr 89, poz. 414).
Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury, z dnia 16
lutego 2005 roku (Dz.U. Nr 67 poz. 582), w sprawie sposobu
numeraciji i ewidencji drég publicznych, obiektéw mostowych,
tuneli, przepustéw i proméw oraz rejestru numerdw nadanych
drogom, obiektom mostowym i tunelom w ramach ewidencji,
zarzgdcy drogi majg obowigzek prowadzi¢, miedzy innymi
dziennik objazdu drogi, w ktorym odnotowuje sie zauwazone
usterki, uszkodzenia i braki oraz zalecenia pokontrolne.

Za utrzymanie nawierzchni drog w kraju odpowiedzialne sg
nastepujgce jednostki:

DROGI WOJEWODZKIE

" raz w roku
dwa razy w roku
¥ raz na miesigc
= raz w tygodniu
codziennie

DROGI GMINNE

Rys. 5. Czestos¢ dokonywania przegladdw drog przez zarzgdy drég wojewddztwa Ku-
jawsko-pomorskiego
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DROGI WOJEWODZKIE

* na drogach krajowych — w wiek-
szosci Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad (GDDKIA),

* na drogach wojewodzkich — zarzg-
dy drog wojewoddzkich,

* na drogach powiatowych — zarzg-
dy drég powiatowych,

* na drogach gminnych — urzedy
gmin,

* w miastach na prawach powiatu —
zarzady miejskie.

W dotychczasowej praktyce prze-
gladéw stanu nawierzchni drog wy-
tacznie GDDKIiA, w pewnym zakre-
sie, dokonuje oceny wptywu tego
stanu na poziom bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Mozliwe to jest
dzieki posiadaniu informacji o ce-
chach techniczno-eksploatacyjnych
nawierzchni drogi, ktére pozwalajg
na dokonywanie takich analiz. Na
innych drogach niz krajowe sytuacja
jest gorsza. Obecny system wyko-
nywania przeglgdow w Polsce na
pozostatych drogach jest niskiej ja-
kosci, zwtaszcza na drogach powia-
towych i gminnych.

Dla przyktadowej oceny biezacej
praktyki, dotyczacej przegladéw stanu nawierzchni drég
(z wytgczeniem krajowych), wybrano wojewodztwo kujawsko
— pomorskie. Ocene tg wykonano na podstawie ankiet prze-
prowadzanych w 16 zarzgdach[19]:

» Zarzadzie Drog Wojewodzkich w Bydgoszczy,

* 6 zarzgdach powiatowych,

* 9 urzedach gminnych.

Na podstawie przeprowadzonego wywiadu w réznych jed-
nostkach ustalono, ze:

1. We wszystkich tych jednostkach wykonuje sie przeglady
drég. Przeglady te nastawione sg jednak gtéwnie na oce-

38,8%

= dobry

zadowalajacy = niezadowalajacy = zty

DROGI POWIATOWE DROGI GMINNE

w dobry

zadowalajacy = niezadowalajacy m zty

= dobry  zadowalajgcy ® niezadowalajacy = zly

Rys. 6 Ocena stanu drég w wojewddztwie kujawsko-pomorskim na podstawie wynikow ankiety
przeprowadzonej w zarzgdach drdg w wojewddztwie kujawsko-pomorskim

w roku, w 16,7% raz na miesigc, a w 33,3% codziennie.
* przeglad drog gminnych dokonywany jest w 11,1% raz
w roku, w 55,6% raz na pot roku, w 22,2% raz na miesigc
i w11,1% raz na tydzien.
. Przeglady drég wojewoddzkich, powiatowych i gminnych
realizowane sg w formie objazdow. Na drogach wojewddz-
kich wykonuje sie takze, raz na piec lat, ocene stanu na-
wierzchni, zlecajac specjalistyczne pomiary firmom ze-
wnetrznym.
Dane o stanie nawierzchni drog krajowych gromadzone
sg w Systemie Oceny Stanu Nawierzchni. Natomiast dane

5.

ne stanu nawierzchni, oznakowania pionowego i pozio-
mego, dotyczg takze zadrzewienia, stanu poboczy, od-
wodnienia oraz ulicznego oswietlenia.

. Najczesciej przeglady wykonywane sg przez pracownikéw

poszczegoblnych zarzgddw (kierownikdw obwodow i in-
spektorow); 25% zarzgddw zleca
wykonywanie przeglagdéw stanu

o stanie nawierzchni pozostatych drég sg gromadzone
w dzienniku objazdu drogi.
Wyniki przeprowadzonej ankiety w zarzadach drég w wo-

jewddztwie kujawsko — pomorskim, dotyczace oceny stanu
nawierzchni na drogach wojewdédzkich, powiatowych i gmin-

nawierzchni firmom zewnetrznym; DROGI POWIATOWE DROGI GMINNE
aw 12,5% w przeglgdach uczestni-
czy takze policja.
3. Czesto$¢ wykonywania przegla-
50% 100%

déw przez poszczegolnych za-
rzgdcow jest nastepujgca:

* na drogach wojewddzkich do-
konuje sie oceny wizualnej sta-
nu drég raz w roku oraz raz na
pie¢ lat zleca sie szczegotowy
przeglad stanu drog firmom ze-
wnetrznym.

na drogach powiatowych prze-
glady wykonuje sie w 50,0% raz

w dobry
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zadowalajacy = niezadowalajacy = zty

= dobry zadowalajacy = niezadowalajacy = zly

Rys. 7. Ocena stanu drog w wojewddztwie kujawsko-pomorskim ze wzgledu na bezpieczeristwo
ruchu drogowego na podstawie wynikow ankiety (na drogach krajowych i wojewddzkich brak
jest danych dotyczgcych tej oceny)
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nych, przedstawiono na rysunkach 5, 6 i 7. Ocena stanu na-
wierzchni na drogach wojewddzkich oparta jest na specjali-
stycznych badaniach, natomiast na drogach powiatowych
i gminnych jest to w wiekszosci subiektywna ocena pracow-
nikéw poszczegolnych zarzaddw, stad tez wartosc¢ tej oceny
jest mniejsza.

Na podstawie wynikow przeprowadzonych ankiet w zarza-
dach drog wojewddzkich, powiatowych i gminnych woje-
wodztwa kujawsko pomorskiego mozna stwierdzic:

e stan drég wojewodzkich oceniany jest w 6,6% na dobry,
38,8% na zadowalajgcy, 46,3% na niezadowalajacy,
aw 8,3% na zty,

na drogach powiatowych stan ten oceniany jest w 30,0%
na dobry, 30,0% na zadowalajgcy, 10,0% na niezadowala-
jacy, a w 30,0% na zty,

e stan drog gminnych oceniany jest w 50,0% na dobry, 36,0%
na zadowalajgcy, 9,0% na niezadowalajgcy, a w 5,0% na zly,
wiekszos¢ zarzadow drog ocenita, na potrzeby ankiety,
stan drog ze wzgledu na poziom bezpieczenstwa uczestni-
kéw ruchu na zadowalajgcy; zaden z zarzgddw drog nie
ocenit tego stanu na dobry ani na zly. Nalezy sadzi¢, ze
ocena ta jest zapewne zawyzona.

Podsumowanie

Zaleznos¢ pomiedzy stanem nawierzchni drogowej a licz-
bg wypadkoéw drogowych z pewnoscig nie jest fatwa do okre-
Slenia. Bardzo trudnym zadaniem jest wyodrebnienie wptywu
pojedynczego czynnika na ryzyko powstania wypadku dro-
gowego. Wypadki drogowe sg rzadko powodowane tylko
przez jeden czynnik. Przytoczone wyniki badan wskazujg na
znaczgcy wptyw stanu nawierzchni drogowej na brd. Podsta-
wowym czynnikiem decydujgcym o bezpieczenstwie ruchu
(szczegodlnie w przypadku mokrej nawierzchni) sg wtasciwo-
Sci przeciwposlizgowe. Na bezpieczenstwo ruchu drogowe-
go wplyw majg takze nierownosci podtuzne i poprzeczne
nawierzchni oraz zle utrzymane pobocza drogowe. Wptyw
stanu nawierzchni drogowej na bezpieczenstwo ruchu dro-
gowego powinien by¢ jednym z najwazniejszych czynnikow
przy podejmowaniu decyzji w zakresie prac remontowych
i utrzymaniowych nawierzchni wszystkich drdg, tj. krajowych,
wojewddzkich, powiatowych i gminnych oraz w miastach,
a przede wszystkim przy ustalaniu listy priorytetéw remontow
przez zarzadce drogi.

Informacje o stanie nawierzchni, zbierane podczas prze-
gladow, majg gtéwnie na celu wsparcie zarzgdcy drogi przy
podejmowaniu decyzji co do zakresu utrzymania nawierzch-
ni. Informacje te, sg na ogoét niewystarczajgce, aby na ich
podstawie dokonywaé analiz bezpieczenstwa ruchu. Podsta-
wowym celem przegladdéw powinna by¢ identyfikacja man-
kamentow nawierzchni, moggcych potencjalnie wptywac na
powstawanie zdarzen drogowych.

Problemy podczas dokonywania kontroli i oceny stanu
drog, na jakie wskazujg zaprezentowane badania, to brak
jednolitych procedur przeprowadzania przegladow i kryte-
riow oceny stanu nawierzchni, szczegoélnie na drogach po-
wiatowych i gminnych. Duzym problemem przy probie
uwzgledniania wptywu stanu nawierzchni na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego jest brak konkretnych algorytmow
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postepowania i trudnos¢ w okresleniu zaleznosci pomigdzy
stanem nawierzchni drogowej a bezpieczenstwem ruchu
drogowego. Trudnos$¢ ta wynika z opisywania stanu na-
wierzchni za pomocg wskaznikdw wykorzystywanych tylko
w celach utrzymaniowych. W celu podniesienia standardow
brd i poprawy bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw
drog, konieczne jest stworzenie metod oceny ryzyka na ist-
niejacej sieci drogowej, opartej nie tylko na statystykach
zdarzen drogowych, ale i na regularnie powtarzanych in-
spekcjach stanu drog, przeprowadzanych przez przeszko-
lonych inspektorow.

Bibliografia

[11  Budzynski M., Kustra W.: Inspekcja bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego. www.edroga.pl

[2] ChanC.,HuangB., Yan X., Richards S.: Effects of Asphalt Pave-
ment Conditions on Traffic Accidents in Tennessee Utilizing
Pavement Management System (PMS). Southeastern Transpor-
tation Center University of Tennessee, Knoxville 2008

[8] Elvik R., Hoye A., Vaa T., Sorensen M.: The Handbook of Road
Safety Measures. Emerald Group Publising Limited, Bradford
2009

[4] Heller S., Mechowski T., Harasim P.: Identyfikacja miejsc niebez-
piecznych ze wzgledu na zty stan nawierzchni. www.edroga.pl

[5] Ihs A.: The influence of road surface condition on traffic safety.
Reprint from the 2nd European Pavement and Asset Manage-
ment Conference, 21st-23rd March 2004, Berlin, Germany

[6] Kalabinska M., Pifat J., Radziszewski P.: Technologia materiatow
i nawierzchni drogowych. Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej, Warszawa 2003

[71 Lesko M.: Wybrane zagadnienia diagnostyki nawierzchni drogo-
wych. Wydawnictwo Politechniki Slgskiej, Gliwice 1997.

[8] Majewski J.: Vademecum budowy i utrzymania drog gminnych.
Warszawa, IBDiM 1998.

[9] Nowicki M.: Raport o stanie drég krajowych 2009 GDDKIA Od-
dziat w Bydgoszczy

[10] Noyce D., Bahia H., Yamb¢ J., Kim G.: Incorporating road safe-
ty into pavement management: Maximizing asphalt pavement
surface friction for road safety improvements. Midwest Regional
University Transportation Center Traffic Operations and Safety
(TOPS) Laboratory, Wisconsin 2005

[11] Radzikowski M.: Raport o stanie technicznym nawierzchni asfal-
towych i betonowych sieci drdg krajowych na koniec 2009 roku.
GDDKIA, Warszawa 2010

[12] Radzikowski M.: Strategia realizacji pomiardw dla potrzeb oce-
ny stanu nawierzchni oraz systemu oceny stanu poboczy i od-
wodnienia drég w 2007 roku i latach nastepnych. GDDKIA, War-
szawa 2007

[13] Radzikowski M.: Wytyczne stosowania Systemu Oceny Stanu
Poboczy i Odwodnienia Drég. GDDKIiA-BS, Warszawa 2005

[14] Rune E.: Road safety inspections: safety effects and best prac-
tice guidelines. Institute of Transport Economics, TOI report
850/2006, Oslo 2006

[15] Saganowski C.: Wytyczne stosowania Systemu Oceny Stanu
Nawierzchni. GDDP-BSSD, Warszawa 2002

[16] Styputkowski B.: Zagadnienia utrzymania i modernizacji drég
i ulic. WKit.,, Warszawa 1995

[17] Szczuraszek T., Kempa J., Chmielewski J., Bebyn G.: Raport
o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego w Bydgoszczy
w 2007, Katedra Budownictwa Drogowego UTP Bydgoszcz,
2008

[18] Szczuraszek T., Kempa J., Chmielewski J., Bebyn G.: Raport
o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego w Toruniu w 2008,
Katedra Budownictwa Drogowego UTP Bydgoszcz, 2009

[19] Szczuraszek T. + zespot: Diagnoza bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego. Diamond Books, Bydgoszcz 2010

[20] Wallman C.G., Astrom H.: Friction measurement methods and
the correlation between road friction and traffic safety. Swedish
National Road and Transport Research Institute, VTl medde-
lande 911A 2001 W

,,Drogownictwo” 10/2011



