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Poziom bezpieczenstwa ruchu jest
zwykle oceniany poprzez czesto$¢
wystepowania zdarzen drogowych, ktore sg najczesciej skut-
kiem zawodno$ci funkcjonowania systemu ,cztowiek — dro-
ga — pojazd — srodowisko drogi”. W tym systemie niezwykle
wazng role odgrywajg interakcje pomiedzy jego poszczegdl-
nymi elementami, co powoduje, ze mimo dominujgcej roli
,czlowieka”, takze inne elementy systemu maja, lub w okre-
$lonych warunkach mogg mie¢, duze znaczenie dla zapew-
nienia pozadanego poziomu bezpieczehstwa ruchu. W tym
kontekscie oczywistym jest stawianie od wielu lat pytan
0 mozliwosci, zakres oddziatywan i sposoby poprawy bez-
pieczenstwa ruchu zwigzane z infrastrukturg drogowg. Na-
wigzujg do nich takze pytania o:

* przepisy techniczne bedgce podstawg projektowania,
a w szczegolnosci pytanie o to, czy w dostatecznym stop-
niu ujmujg one formalne kryteria i wspoétczesne doswiad-
czenia z zakresu bezpieczenstwa ruchu,

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

Przepisy techniczno-budowlane sg formutowane przy zato-
zeniu spetniania przez infrastrukture drogowg réznych kryte-
riow, w tym bezpieczenstwa, sprawnosci ruchu, minimalizacji
oddziatywan na $rodowisko, spetniania zaktadanych funkcji
spoteczno-gospodarczych oraz kosztow. Tak sformutowane
kryteria stajg sie niekiedy konkurencyjne wzgledem siebie
i powodujg czesto powstawanie rozwigzan kompromiso-
wych. W przypadku kryterium bezpieczenstwa ruchu, grani-
ce kompromisu dla projektowanych rozwigzan sg wyznacza-
ne przez konieczno$c¢ spetnienia przez te rozwigzania ramo-
wych wymagan obejmujgcych:

» warunki dynamiki ruchu pojazdow opisywane przez rozne
modele, np. rownowagi sit dziatajgcych na pojazdy na tu-
kach, wyprzedzania, zmiany pasow ruchu z przyspiesza-
niem i opéznianiem, diugosci drogi hamowania,
zapewnienie uczestnikom ruchu widocznosci w réznych
sytuacjach na drodze,

dostosowanie technicznych rozwigzan elementéw drog,
skrzyzowan i weztdéw do psychologicznych oraz psychofi-
zycznych uwarunkowan uzytkownikow drog, a w szczegol-
nosci uwzglednienie zdolnosci percepcji, przetwarzania
informaciji i podejmowania decyzji adekwatnych do sytu-
acji na drodze,

dobre optyczne prowadzenie kierowcy umozliwiajgce do-
statecznie wczesne dostrzeganie miejsc rozdziatu kierun-
kow jazdy,

zrozumiatos¢ funkcjonowania skrzyzowan i weztow,
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Rola przepisow technicznych i promocja
dobrej praktyki jako Srodka poprawy
bezpieczenstwa ruchu

* prawidtowe odwodnienie decydujgce m.in. 0 przyczepno-

Sci kot pojazddéw do nawierzchni,

* czytelne, jednoznaczne i dobrze widoczne oznakowanie

w réznych warunkach oswietlenia,

* eliminacje z otoczenia drogi przeszkod lub ich zabezpie-
czenie.

Aby podane powyzej warunki gwarantowaty projektowanie
i budowe potencjalnie bezpiecznej infrastruktury drogowe;,
niezbedna jest ich wtasciwa implementacja w szczegodfo-
wych zapisach przepiséw techniczno-budowlanych, w pota-
czeniu z umiejetnym wykorzystywaniem w praktyce przez
projektantow. Statystyki wypadkowe wskazujg na infrastruk-
ture jako istotng bezposrednig lub posrednig przyczyne zda-
rzeh drogowych. Szacuije sig, ze przecigtnie wptyw ten ujaw-
nia sie w ok. 35% przypadkdw, ale moze on byc¢ rozny w za-
leznosci od typu rozwigzania i lokalnych uwarunkowan. Z ta-
kich danych wynikajg przestanki do sformutowania hipotezy,
ze podstawowe wymagania bezpieczenstwa ruchu nie sg
w wystarczajgcym stopniu uwzgledniane na réznych etapach
planowania, projektowania oraz eksploatacji drog. Stad na-
suwa sie prosty wniosek o potrzebie zmian zaréwno przepi-
sow, jak i praktyki projektowania, ale znacznie trudniej jest
podac¢ jak to uczynic.

Probie diagnozy roli przepiséw techniczno-budowlanych
w projektowaniu potencjalnie bezpiecznej infrastruktury oraz
poszukiwaniom odpowiedzi na pytanie o szanse projektowa-
nia bardziej bezpiecznych drég poprzez usprawnienia tych
przepisdw i wprowadzanie nowych rozwigzan, poswigcony
jest niniejszy artykut.

Typowe btedy rozwigzan infrastruktury
drogowej i ich mozliwe przyczyny

Wiele prac badawczych zaréwno o charakterze analiz
teoretycznych, jak i praktycznych, zwigzanych gtéwnie z eli-
minacjg miejsc koncentracji wypadkow, pozwala na wska-
zanie powtarzajacych sie btedéw i usterek infrastruktury
drogowej zagrazajgcych bezpiecznemu przebiegowi ruchu
[1], [3], [4], [5], [6], [8], [10]. Przyktadem takich analiz
mogg by¢ analizy danych o wypadkach w potgczeniu z te-
renowg weryfikacjg miejsc rejestracji tych wypadkow, a tak-
ze inspekcje sieci drog w celu identyfikacji potencjalnych
zagrozen bezpieczenstwa ruchu. W ramach [4] zebrano ob-
szerne dane z podanego typu analiz i badan na sieci drog
krajowych i wojewodzkich, ktore potwierdzajg zjawisko wy-
stepowania powtarzajgcych sie bteddéw planistycznych
i projektowych mogacych mie¢ zwigzek z niewystarczajacy-
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mi zapisami w przepisach techniczno-budowlanych lub
z ich niewtasciwg interpretacja, albo tez ze $wiadomym lek-
cewazeniem tych przepisow. Btedy te zestawiono w dwoch
grupach:

A. Na drogach poza terenami zabudowy i na przejsciach
drogowych przez miejscowosci:
e brak lub niedostateczna kontrola dostepnosci do drog
tranzytowych, skutkujgca licznymi konfliktami ruchu lokal-
nego z tranzytowym. Znajduje to odbicie w bardzo duzym
udziale wypadkoéw typu zderzenia boczne i najechania na
tyt pojazdu,
przejScia drogowe przez miejsCOwWOSCi sprzyjajgce prze-
jazdom z duzymi predkosciami (do 90% kierujgcych prze-
kracza dopuszczalne predkosci),
btedy rozwigzan skrzyzowan, w tym niedostosowanie ich
geometrii do natezenia i struktury ruchu, ograniczenia wi-
docznosci, zta organizacja ruchu, nieczytelne rozwigzania
skrzyzowan w przypadkach zatamania kierunku pierwszen-
stwa przejazdu,
ograniczony zakres budowy chodnikow, najczesciej po
jednej stronie drogi bez odpowiedniego powigzania z gtow-
nymi kierunkami cigzen ruchu pieszego, przerwy ciggtosci
chodnikoéw. Braki wydzielonych ciggdéw dla rowerzystow,
szczegOlnie na odcinkach dojazdéw do miejscowosci
i w ich obrebie,
niewystarczajgce zabezpieczenia dojs¢ do szkoty, brak wy-
dzielonych ciggdw pieszych, parkowanie pojazdéw na od-
cinkach przekraczania drog przez dzieci,
zty stan poboczy utrudniajgcy ich wykorzystywanie przez
pieszych i rowerzystéw (niewtasciwe utrzymanie poboczy,
bariery lub inne urzgdzenia ograniczajgce szerokos$¢ po-
boczy),
oznakowanie fukdéw poziomych niezapewniajgce petnej in-
formacji o rzeczywistym zagrozeniu ruchu — brak zwigzku
pomiedzy oznakowaniem tukéw a konieczng redukcjg pred-
kosci przy bezpiecznym przejezdzie przez tuk,
niewtasciwe lokalizacje przystankdw autobusowych i brak
zabezpieczenia oczekujgcych pasazeréow (brak powigza-
nia z ciggami pieszymi, brak wydzielonych dojs¢ do przy-
stankow, ograniczenia widocznosci miejsc lokalizacji przy-
stankow),
braki widocznos$ci wynikajgce z uksztaltowania sytuacyjno-
wysokosciowego drogi, w tym brak ciagtosci pola widzenia
jezdni oraz wystepowanie wzrokowych ztudzen w identyfi-
kacji geometrii drogi. Ztudzenia te mogg powodowac nie-
wiasciwe odczytywanie parametrow geometrycznych drogi
i nieadekwatny do tych parametrow dobor predkosci,
zte lokalizacje przejs¢ dla pieszych na odcinkach z ograni-
czeniami widocznosci, na odcinkach z duzymi predkoscia-
mi lub przez wiecej niz trzy pasy ruchu bez sygnalizaciji
Swietlnej i bez wysp azylu.

B. Na miejskich odcinkach drég tranzytowych:

bfedy rozwigzan skrzyzowan (skrzyzowania mato czytelne
dla ich uzytkownikow, zte rozwigzania kanalizacji ruchu,
podporzgdkowane wloty z 2 pasami ruchu),
wystepowanie skrzyzowan z ulicami dojazdowymi, lub lo-
kalnymi, stabo dostrzegalnymi przez kierowcow z drogi
nadrzednej oraz ze znacznymi ograniczeniami widoczno-
Sci przy wigczaniu sie do ruchu,
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 szerokie przekroje ulic i rozbudowane skrzyzowania pro-
wokujgce do jazdy z duzymi predkosciami,

* nieprawidtowe wyznaczanie lokalizacji miejsc postojowych,
lub dopuszczanie parkowania, w rejonach duzej aktywno-
&ci ruchu pieszych.

Podane powyzej zestawienie opracowano na podstawie
analizy sieci drog w dwoch wojewddztwach i niewatpliwie nie
wyczerpuje ono wszystkich mozliwych przypadkéw, ale war-
to w tym miejscu rownoczesnie dodac, ze stwierdzono duzg
zbieznos¢ struktury i okolicznosci wypadkdéw z podanymi po-
wyzej bfedami. Na przyktad na sieci drog poza terenami miej-
skimi dominowaly wypadki typu najechania na pieszego
(30,7%), zderzenia boczne (25,3%), zderzenia czotowe
(13,3%), a wsrod dominujgcych okolicznosci wypadkéw
byty: nadmierna predkosc¢ (31,1%), nieudzielanie pierwszen-
stwa przejazdu (23,6%) oraz nieprawidlowe manewry
(16,1%). Bardziej szczegdtowe analizy danych o wypadkach
na przyktadzie drég wojewddzkich w Matopolsce rowniez
wskazujg na potencjalne zwigzki pomiedzy infrastrukturg
drogowg a typami i okolicznosciami wypadkow drogowych.
Wida¢ to na przykitadzie poréwnania struktury wypadkow
oraz ich okolicznosci na odcinkach prostych i na tukach. Na
tukach dominujgcym typem wypadkéw byly zderzenia czoto-
we (28,5%, przy 14,4% na odcinkach prostych bez skrzyzo-
wan) i wywrdcenie sie pojazdu (19,5%, przy 7,1% na odcin-
kach prostych bez skrzyzowan). Zwraca takze uwage wyraz-
na roznica udziatlu wypadkéw najechania na pieszego -
34,4% na prostych odcinkach i 7,6% na tukach. Wsréd oko-
licznosci wypadkow na tukach dominowato niedostosowanie
predkosci do warunkdéw ruchu (76,4%) przy stosunkowo nie-
wielkim udziale nieprawidtowego wyprzedzania (4,8%). Na
odcinkach prostych byto to odpowiednio 29,6% i 13,0%.

Podane powyzej dane sugerujg mozliwe bfedy rozwigzan
geometrycznych i oznakowania tukow poziomych, tj. zbyt
mate promienie po dfugich odcinkach prostych i niedosta-
teczne oznakowanie (nadmierna predkosc), waskie pasy ru-
chu na tukach (okoliczno$¢ sprzyjajgca zderzeniom czoto-
wym), niewystarczajgce pochylenia poprzeczne i Sliskos¢
nawierzchni w powigzaniu z brakiem redukcji predkosci przed
tukami, powodujgce wywrdcenia sie pojazdéw. Podane uwa-
gi dotycza gtéwnie drog wojewoddzkich i powiatowych, na kté-
rych czesto wystepujg tuki o promieniach mniejszych niz
200-250 m, tj. w zakresie istotnego wptywu promienia tuku na
wskazniki wypadkowe. Stad pojawia sig jedno z licznych py-
tan dotyczacych zalecen projektowych o rekomendowane
parametry geometryczne drdg, ktdre bytyby ustalane na pod-
stawie szczegofowych analiz wypadkowych, a nie tylko na
podstawie zatozonych modeli, w tym przypadku modelu row-
nowagi sit dziatajgcych na pojazd przy ustalonej predkosci.

Podajac powyzej przyktadowe zestawienie bteddéw rozwig-
zan drogowych, nalezy zaznaczy¢, ze nie jest to zjawisko
ograniczajace sie tylko do wybranych krajow z zapdznienia-
mi w rozwoju infrastruktury drogowej. Takze w krajach z du-
zymi doswiadczeniami w budownictwie drogowym powaz-
nym problemem sg powtarzajgce sie btedy i poszukuje sie
sposobow ich eliminacji, w tym przez zmiany przepiséw pro-
jektowania [7], [11]. Na przykfad w [5], [8] podano nastepu-
jace zestawienie typowych btedéw rozwigzan ulic o duzym
podobienstwie do warunkow polskich:

* brak utatwien przy przekraczaniu jezdni przez pieszych,
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* zbyt mafe powierzchnie dla oczekujgcych pieszych (przed
przej$ciami, wyspy azylu, przystanki),

* ograniczenia widocznosci pieszych przez parkujgce po-
jazdy,

* brak utatwien dla niepetnosprawnych, szczegélnie na przy-
stankach,

* btedy programu sygnalizacji — uktad faz ruchu, czasy mie-
dzyzielone, Zle dobrane dtugosci sygnatow Swietlnych,

* typowe” btedy skrzyzowan (niezgodnos¢ z podstawowy-
mi wymaganiami bezpieczenstwa ruchu).

Inng formg analiz stuzacych identyfikacji powtarzajgcych
sie bfeddw rozwigzan drogowych jest audyt bezpieczenstwa
ruchu drogowego w roznych fazach planowania i projekto-
wania [2], [10]. W ramach ocen audytorskich identyfikowane
sg btedy i usterki mogace wptywac na btedne zachowania
uczestnikéw ruchu i w efekcie na powstawanie wypadkow
drogowych. Zgodnie z definicjami przyjetymi w audycie bez-
pieczenstwa ruchu, przez btedy nalezy rozumie¢ rozwigza-
nia powodujgce mozliwos¢ wystgpowania zdarzen drogo-
wych z duzym prawdopodobienstwem i o znaczgcych skut-
kach, co powoduje, ze rozwigzania takie wymagajg bezwa-
runkowego wprowadzenia koniecznych zmian w projekcie.
Natomiast usterki oznaczajg rozwigzania, ktére mogg zagra-
za¢ bezpieczenstwu ruchu drogowego, lecz prawdopodo-
bienstwo i skutki wystgpienia takiego zagrozenia sg znacza-
co mniejsze niz w przypadku btedu projektu. Usterki projektu
nie dyskwalifikujg go, lecz obnizajg jakos¢ projektu pod
wzgledem brd i wskazujg na konieczne zmiany, ktorych za-
kres zalezy od oceny prawdopodobienstwa wystgpienia zda-
rzen drogowych i ich skutkow.

Wielokrotnie efektem ocen audytora jest takze wskazanie
zrodet btedow i usterek projektowych tkwigcych w przepi-
sach techniczno-budowlanych lub w ich niewtaéciwym za-
stosowaniu. Na podstawie tego typu doswiadczen sformuto-
wano w [4] liste typowych bteddw z ich podziatem na btedy
o0 charakterze planistycznym, a takze dotyczace: zatozen
projektowych, przekroju poprzecznego drogi, trasy i profilu
drogi oraz skrzyzowan.

W audytach brd czesto identyfikowanymi btedami sg btedy
wynikajgce z ustalen poczynionych juz na etapie planowa-
nia sieci drogowej i planowania zagospodarowania prze-
strzennego. Nalezg do nich:

* |lokalizacja zrodet oraz celéw ruchu po dwdéch stronach drég
i ulic wyzszych klas (z pofgczeniem w jednym poziomie),

* przeksztafcenia sieci drogowej bez zachowania kryterium
hierarchizaciji,

* brak ograniczen dostepnosci, lub zbyt mate ograniczenia,
w odniesieniu do danej funkgiji i klasy drogi/ulicy,

* pominigcie wptywu obiektéw uzyteczno$ci publicznej wy-
stepujgcych i planowanych w otoczeniu okolicy planowa-
nej inwestycji, ktére mogg powodowac¢ zmiane poziomu
i struktury natezen ruchu,

* przyjmowanie wysokich klas technicznych drég przy zato-
Zeniu ich przebiegu po drogach istniejgcych z licznymi
ograniczeniami (zagospodarowanie otoczenia).
Zatozenia projektowe sg na ogoét ustanawiane przez inwe-

stora lub inwestora i projektanta. Ich ogdlny charakter ozna-

cza wplyw na sposéb projektowania cafej drogi, powodujgc

w konsekwencji powtarzalno$¢ btedow i usterek. Jednym

z wazniejszych bteddéw jest niewtasciwy dobdr klasy drogi
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i predkosci projektowej do zatozonych funkcji, a takze przyj-
mowanie minimalnej do danej klasy drogi predkosci projek-
towej bez uwzgledniania predkosci dopuszczalnej oraz bez
oceny predkosci miarodajnej i jej porownania do predkosci
dopuszczalnych.

Btedy w zakresie wyboru przekroju poprzecznego drogi
dotyczg przede wszystkim projektow przebudowy drég ist-
niejgcych i stanowig najczesciej odstepstwa od warunkdéw
technicznych, tam gdzie zastosowanie prawidtowo uksztatto-
wanych przekrojow natrafia na przeszkody przestrzenne
i wtasnosciowe. Moze to prowadzi¢ do: stosowania niebez-
piecznych przekrojow 1x4 lub 1x6 bez pasa dzielgcego,
rezygnacji z budowy chodnika oraz dr6g rowerowych, niedo-
stosowania szerokosci poboczy do potrzeb wynikajacych
z ruchu pieszych, umieszczania na poboczu urzagdzen bez-
pieczenstwa ruchu kosztem przestrzeni dla ruchu pieszego
i rowerowego, zawezania poboczy przy wykonywaniu dodat-
kowych pasow ruchu. Niedostateczng uwage poswieca sie
koniecznosci wyraznego podkreslania zmiany charakteru
drogi przy wjezdzie na teren zabudowany z réwnoczesng
zmiang limitu predkosci. W praktyce projektowej z reguty nie
wykorzystuje sie wiedzy o wptywie typu przekroju poprzecz-
nego i jego poszczegodlnych elementdw na bezpieczenstwo
ruchu oceniane za pomocg wskaznikow wypadkowych.

Btedy dotyczace trasy i profilu drogi wigzg sie gtdbwnie
z brakiem zapewnienia odpowiednich warunkéw wizualnego
spostrzegania drogi i warunkéow widocznosci umozliwiaja-
cych uczestnikom ruchu poprawng analize sytuacji na dro-
dze i dostatecznie wczesne podejmowanie decyzji. Do bte-
doéw nalezy zaliczy¢ takze: brak mozliwosci wyprzedzania na
dtugich odcinkach drogi, zastgpowanie korekt planu sytu-
acyjnego i profilu w celu zapewnienia wymaganych warun-
kéw widocznos$ci poprzez znaki ograniczen predkosci, nie-
przestrzeganie wymagan jednorodnosci w sekwencji sgsied-
nich fukéow poziomych trasy, zbyt mate odlegtosci miedzy
skrzyzowaniami/weziami, zbyt duza dostepnosc¢ lub nieko-
rzystna lokalizacja punktéw dostepnosci (w obrebie skrzyzo-
wan, tukow pionowych i poziomych).

Skrzyzowania sg miejscami wymagajacymi od uczestni-
kéw ruchu bardziej ztozonych analiz niz na odcinkach drogi
i podejmowania wiekszej liczby decyzji. Zwigksza to ryzyko
popetnienia btedow przez uczestnikdw ruchu, szczegodlnie
przy bardziej ztozonych formach skrzyzowan. Ryzyko to ro-
$nie dodatkowo z powodu bteddw i usterek projektowych, tj.
z powodu stosowania rozwigzan niespetniajgcych ogélnych
wymagan bezpieczenstwa ruchu. Duzg czes¢ usterek i bte-
déw na skrzyzowaniach mozna wigzac¢ z brakami bgdz man-
kamentami zapisow dotyczgacych wymagan technicznych
wplywajgcych na bezpieczenstwo ruchu. Jako przykfad skut-
kéw niepetnego ujecia lub braku zapisow w przepisach tech-
nicznych mozna podac¢ nastepujgce btedy badz usterki: nie-
wiasciwy dobor typu skrzyzowania do poziomu natezen i do
struktury ruchu, brak skutecznych $rodkow redukcji predko-
Sci na wlotach, niewtasciwe zakonczenia chodnikéw i drég
rowerowych na skrzyzowaniu, zbyt szeroki wlot/wylot bez
wyspy dzielgcej, braki przejezdnosci niektérych relacji, zta
percepcja wysp kanalizujgcych ruch z powodu braku o$wie-
tlenia lub zastosowania materiatow o barwie zlewajacej sie
z otoczeniem, wystepowanie statych przeszkod na wyspach
kanalizujgcych skutkujgcych duzg ciezkoscig wypadkow
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przy najezdzie na wyspe, niepetne lub niespdjne prowadze-
nie ciggow pieszych i rowerowych, niedostateczna widocz-
nos$¢ wysp azyli na wlotach oraz ich zbyt mata powierzchnia
(pomijanie przez projektanta analiz potrzebnej powierzchni
z uwagi na liczbe oczekujgcych pieszych).

Podobnie, jak w przypadku przekrojow poprzecznych row-
niez w odniesieniu do skrzyzowan, nie uwzglednia sie przy
wyborze ich typdw oraz szczegdfowym projektowaniu da-
nych o wskaznikach wypadkowych charakteryzujgcych réz-
ne formy skrzyzowan oraz sposoby organizacji ruchu.

Analiza powyzej wymienionych bteddéw planistycznych
i projektowych w aspekcie ich powigzania z obowigzujgcymi
przepisami technicznymi wskazuje na ich nastepujace, moz-
liwe zrodta wskazywane takze w opracowaniach zagranicz-
nych [1], [7], [8]:

a) Stosowanie przepisoéw i materiatdbw pomocniczych za-
wierajgcych ,niewtasciwe” sformutowania — jest to podsta-
wowa grupa btedow, ktéra moze zosta¢ ograniczona przez
zmiany przepisow.

b) Pomijanie w przepisach technicznych istotnych uwarun-
kowan bezpieczenstwa — jest to druga grupa bfedoéw, ktére
moga byc¢ eliminowane przez zmiany istniejgcych przepisow.

c) Niewtasciwe zastosowanie (interpretacja) przepisow
technicznych, braki wiedzy projektantow — w tym przypadku
osiggniecie lepszego standardu rozwigzan infrastruktury wig-
ze sie tylko czesciowo z usprawnieniami przepisow technicz-
no-budowlanych i doskonaleniem procedur kontrolnych.
Czes¢ z biteddw interpretacyjnych moze by¢ eliminowana
przez wprowadzenie uzupetniajgcych zalecen projektowych
oraz podniesienie poziomu wiedzy projektantow poprzez
podreczniki tzw. dobrej praktyki. Wazng role mogg odgrywac
w tym przypadku takze procedury kontrolne, w tym audyt
bezpieczenstwa ruchu drogowego po rozszerzeniu jego ob-
ligatoryjnosci.

d) Ignorowanie przepiséw technicznych lub $wiadome
stosowanie odstepstw — niektére odstepstwa sg wymuszane
lokalnymi uwarunkowaniami i dlatego bedg one nadal wyste-
powac. Z tego powodu konieczne jest stworzenie narzedzi
oceny wptywu odstepstw od przepiséw technicznych na bez-
pieczenstwo ruchu.

e) Koncentracja uwagi planistow i projektantéw na spra-
wach ekonomicznych, realizacyjnych i ochrony srodowiska
z drugorzedng rolg bezpieczenstwa ruchu. Jako niewystar-
czajgce mozna uznac procedury kontrolne eliminujgce pro-
jekty niezgodne ze standardami brd. W odniesieniu do cze-
$ci drog sytuacja ta zostata zmieniona przez regulacje objete
dyrektywg 2008/96WE w sprawie zarzadzania bezpieczen-
stwem infrastruktury drogowej [2].

Odnoszac sie do przepiséw i materiatéw pomocniczych
niezbednych w projektowaniu drog, nalezy stwierdzi¢, ze ich
zasOb w odniesieniu do projektowania geometrycznego jest
ograniczony, gdyz w praktyce poza Warunkami technicznymi
jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie
[9] dostepne sg tylko materiaty pomocnicze tworzone gtow-
nie pod katem potrzeb GDDKIA. Nalezy przy tym zaznaczyc,
ze ich niektore zapisy budzg watpliwosci i dlatego powinny
by¢ aktualizowane.

Do wazniejszych mankamentéw przepisow techniczno-bu-
dowlanych majgcych niekorzystny wptyw na bezpieczenstwo
ruchu drogowego mozna m.in. zaliczy¢:
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niejednoznaczne okreslenie ,warunkéw wyjatkowych” do-

puszczajgcych stosowanie rozwigzan o nizszych standar-

dach bezpieczenstwa,

stosowanie formalnie ustalanej (bez zwigzku z rzeczywisty-

mi zachowaniami kierujgcych pojazdami) predkosci projek-

towej przy wyborze parametrow scisle zwigzanych z brd,

* brak odniesienia do tworzenia bocznych stref bezpieczen-
stwa wzdtuz drog,

* brak formalnych wymagan oceny ptynnosci ruchu na pro-
jektowanej drodze,

* brak zdefiniowanych narzedzi iloSciowej oceny istotnosci

dla brd odstepstw od warunkéw technicznych,

niekompletne przepisy w zakresie stosowania urzgdzen

bezpieczenstwa, w tym barier ochronnych,

niekompletne przepisy w zakresie stosowania urzgdzen

dla pieszych i rowerzystow,

niekompletne przepisy w zakresie stosowania Srodkéw

uspokojenia ruchu.

Z podanych powyzej powoddéw wynika konieczno$¢ zmia-

ny tych przepisow.

Mozliwosci poprawy jakosci projektowania
przez zmiany przepiséow

Na podstawie przedstawionych powyzej elementdéw dia-
gnozy przyczyn wystepowania bteddéw rozwigzan infrastruk-
tury drogowej mozna wskaza¢ dwa uzupetniajgce sie obsza-
ry dziatan podnoszgcych jako$¢ procesu projektowania in-
frastruktury drogowej w zakresie bezpieczenstwa ruchu, tj.:

» doskonalenie przepiséw techniczno-budowlanych wraz
z ich uzupetnieniem przez szczegotowe instrukcje, prze-
wodniki, katalogi itp.,

* wprowadzanie narzedzi zarzgdzania brd zgodnie z zapisa-
mi dyrektywy 2008/96WE w sprawie zarzgdzania bezpie-
czenstwem infrastruktury drogowej [2].

Doskonalenie przepisow techniczno-budowlanych w aspek-
cie lepszego ujmowania wymagan bezpieczenstwa ruchu
w projektowaniu oraz eksploatacji obejmuje zaréwno struktu-
re tych przepisow, jak i ich szczegdtowe zapisy. Z przegladu
przepiséw techniczno-budowlanych obowigzujgcych w wielu
krajach europejskich wynika, ze przepisy te majg inny cha-
rakter niz polskie ,Warunki techniczne...” i uzupetniajgce je
dokumenty projektowe. Roznica dotyczy zaréwno zakresu
merytorycznego, jak i zakresu uregulowan o charakterze nor-
matywnym. Przepisy projektowania drdg, skrzyzowan i wez-
tow, a takze ich wyposazenia sg rozdzielone w dokumentach
o réznym stopniu obligatoryjnosci. W odniesieniu do drég
zarzgdzanych przez gminy w czesci krajow obowigzujg jedy-
nie zalecenia projektowe, a nie restrykcyjne wytyczne projek-
towania. Istotng role w projektowaniu odgrywajg obok obli-
gatoryjnych dokumentéw w formie wytycznych, takze przepi-
sy o charakterze zalecen projektowych lub podreczniki do-
brej praktyki. Przepisy techniczne, niezaleznie od stopnia
obligatoryjnosci, reprezentujg mozliwie aktualny stan wiedzy
i z tego powodu sg powszechnie stosowane przez projektan-
toéw, ktorzy ponoszac odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo
projektowanych rozwigzan, czesto poszukujg formalnego
wsparcia dla tych rozwigzan. W czesci krajow specyfika auto-
strad, drég zamiejskich i ulic znajduje swoje odbicie w od-
rebnych przepisach lub réznicowaniu wymagan projektowa-
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nia tych grup drég. Mozna zauwazy¢ trend do réznicowania
pod wzgledem obligatoryjnosci, zapisow pomigdzy drogami
najwyzszych klas i waznymi arteriami miejskimi (o wyraznie
ruchowym charakterze), a pozostatymi drogami. Taki stan
rozwoju przepiséw powinien si¢ sta¢ przestankg do podjecia
dyskusji nad okresleniem najbardziej korzystnych rozwigzan

w warunkach krajowych.

Formutujgc ogolne zalecenia i kierunki zmian przepisow
technicznych projektowania drog i skrzyzowan nalezy wyko-
rzysta¢ doswiadczenia zagraniczne i aktualne trendy zmian
w praktyce projektowania. Mozna je ujg¢ nastepujgco:

1. Rozwigzania techniczne i wyposazenie drég powinny
gwarantowac jak najwyzszy poziom bezpieczenstwa. Do
spetnienia tych wymagan dostosowuje sie przepisy re-
gulujgce ksztaftowanie samych drég i ich otoczenia.

2. W niektorych krajach wprowadza sig, lub planuje sie wpro-
wadzi¢, klasyfikacje drog wspierajgcg ich podziat na 3
funkcjonalne grupy: tzw. drogi ruchowe, zbierajgco-roz-
prowadzajgce i rezydencjalne (obstugujace ruch lokalny).

3. Rozwigzania techniczne drég i ich wyposazenie majg
utatwiaé uczestnikom ruchu identyfikacje ich funkcji oraz
spodpowiada¢” sposob zachowania — do uzyskania
efektu tzw. drég samoobjasniajacych sie, ktdre sg trakto-
wane jako najbardziej bezpieczne z uwagi na dostoso-
wywanie sie uczestnikow ruchu do technicznych rozwia-
zan tych drog. Do takich wymagan dostosowywane sg
zasady i szczegotowe warunki projektowania.

4. Coraz wigkszg uwage przywigzuje sie do wyposazenia
elementow drogi poza jej korong i otoczenia w rozwigza-
nia ,wybaczajgce” btedy kierowcoéw, co ma minimalizo-
wac skutki ewentualnych zdarzen drogowych.

5. Zmienia sie podejscie do roli predkosci w projektowaniu
drog przez odejscie od formalnie ustalanych wielu warto-
Sci predkosci projektowych na rzecz przyjmowania pred-
kosci projektowania Scisle powigzanej z oczekiwaniami
uzytkownikow drog, przy wyraznym powigzaniu z pred-
koscig dopuszczalng. Elementem projektu stajg sie roz-
wigzania stuzgce skutecznemu zarzgdzaniu predkoscia,
w tym $rodki nadzoru predkosci, uspokojenia ruchu itp.

6. Nastepujg zmiany w projektowaniu przekroju poprzeczne-
go drogi — eliminacja przekroju 4-pasowego bez fizyczne-
go rozdziatu kierunkéw ruchu, nowe elementy w przekroju
poprzecznym zwigzane z niechronionymi uczestnikami
ruchu, wprowadzanie przekroju 2+ 1, zmniejszanie szero-
kosci pasow ruchu w celu ograniczenia predkosci.

7. Wprowadzane sg nowe formy skrzyzowan, w szczegol-
nosci ronda z nietypowymi elementami (np. ronda turbi-
nowe, dodatkowe pasy ruchu poza jezdnig ronda).

8. Wprowadza sie obligatoryjne wymagania dotyczace
przejezdnosci skrzyzowan przez rozne typy pojazdow.

9. Powszechne stajg sie srodki uspokojenia ruchu z przy-
stosowaniem tych srodkéw do uwarunkowan panujg-
cych na drogach réznych kategorii.

10. Lepsze poznanie uwarunkowan psychofizycznych
uczestnikéw ruchu a takze zmiany charakterystyk pojaz-
déw oraz cech nawierzchni powodujg, ze zmienia sie
wartosci parametrow projektowych wynikajgcych z mo-
deli ruchu; dotyczy to w szczegolnosci drogi hamowania
i odlegtosci widocznosci na odcinkach drogi, jak i wyma-
ganych pol widocznosci na skrzyzowaniu.
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11. Wprowadzane sg zmiany w konstrukcji modelu okresla-
jacego widocznos¢ na wyprzedzanie i sposobu okresla-
nia wymagan w stosunku do mozliwosci wyprzedzania.

12. W stosunku do drog nizszych klas oraz drog w trudnych
warunkach terenowych, a takze w przypadku ich przebu-
dowy, przyjmuje sie bardziej fagodne wymagania projek-
towe, jednak z zachowaniem podstawowych kryteriéw
bezpieczenstwa ruchu.

13. Integralnym elementem projektow staje sie wyposazenie
w srodki ITS wptywajgce takze na podniesienie poziomu
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Podsumowanie

Zmieniajgce sie uwarunkowania spoteczno-ekonomiczne,
coraz lepsze poznawanie uwarunkowan bezpieczenstwa ru-
chu oraz rozwdj techniki motoryzacyjnej, a takze wprowa-
dzanie nowych srodkow zarzgdzania i sterowania ruchem,
stanowig wystarczajgce argumenty przemawiajgce za ko-
niecznoscig ciagtej aktualizacji przepisow technicznych pro-
jektowania infrastruktury drogowej. Dodatkowo przemawiajg
za tym powtarzajgce sie bfedy w projektowaniu tej infrastruk-
tury, ktére w znacznej czesci wynikajg z niedoskonatosci
obowigzujgcych przepiséw oraz procedur projektowania,
a takze brakow wiedzy u samych projektantow. Z takiej dia-
gnozy wynikajg nastepujgce kierunki dziatann w celu podnie-
sienia jakosci procesu projektowania infrastruktury drogowej
w zakresie bezpieczenstwa ruchu:

* doskonalenie przepiséw techniczno-budowlanych wraz
z ich uzupetnieniem przez szczegotowe instrukcje, prze-
wodniki, katalogi itp., co wymaga zmiany struktury przepi-
sOw obowigzujgcych w Polsce oraz objecie nimi wszyst-
kich drog publicznych,

* wprowadzanie nowych narzedzi zarzgdzania bezpieczen-
stwem ruchu drogowego, w tym audytu brd i inspekcji drog
w aspekcie bezpieczenstwa ruchu.

Kolejng grupg dziatan, wymagajacych pilnej realizacji, jest
podjecie usystematyzowanych badan i analiz nowych w wa-
runkach krajowych rozwigzan infrastruktury drogowej, w celu
okreslenia ich wptywu na bezpieczenstwo ruchu oraz promo-
cji tych z nich, ktére potwierdzg swoje zalety. W promocji tzw.
dobrej praktyki giéwng role powinny odgrywac instrukcje,
zalecenia i podreczniki opracowywane dla wszystkich drég
publicznych, tj. krajowych i samorzadowych.
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