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1. WSTEP

Niniejszy Podrecznik stanowi podstawe do wykonywania Ocen wptywu planowanej drogi
na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

2. PODSTAWOWE POJECIA | DEFINICJE

2.1. Ocena wplywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego (Ocena

BRD). Jest ona strategiczng analizag wptywu wariantéw planowanej drogi na poziom

bezpieczenstwa ruchu drogowego w sieci droég publicznych znajdujacych sie

W obszarze oddziatywania planowanej drogi.

2.2. Metoda Oceny BRD. Jest to przyjety sposob przeprowadzenia Oceny BRD.

Metoda ta sktada si¢ z:

— analiz istniejacego i prognozowanego stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego,
zwanego dalej (BRD), obejmujacych zebranie i weryfikacj¢ danych wyjsciowych,
analizy istniejgcego i prognozowanego stanu BRD na istniejacej drodze, analize
stanu prognozowanego i okreslenie klas ryzyka oraz poziomu dopuszczalnosci
funkcjonowania planowanej drogi, analize¢ prognozowanego stanu BRD na sieci
droég wspoltpracujacych z planowang droga, a takze dostarczenie danych o BRD
niezbednych do analiz ekonomicznych i sSrodowiskowych,

— koncowej Oceny BRD w obszarze analizy, obejmujacej okreslenie wplywu
planowanej drogi na BRD poprzez obliczenie wielkosci redukcji strat spotecznych
i ekonomicznych dla poszczegdlnych wariantow planowanej drogi, opracowanie
rankingu analizowanych wariantéw z punktu widzenia BRD oraz okreslenie, ktore
warianty sa dopuszczalne pod wzgledem widzenia BRD.

2.3. Miary BRD. Miarami BRD sg miary strat spotecznych i ekonomicznych

ponoszonych w wypadkach drogowych i miary ryzyka spolecznego zwigzanego

z uczestnictwem w wypadkach drogowych.

2.4. Straty spoleczne. Sg to straty ponoszone na drodze lub sieci drogowej mierzone

liczba wypadkow, liczba ofiar rannych i liczbg ofiar $miertelnych wypadkow

drogowych.

2.5. Straty ekonomiczne. Sg to straty mierzone kosztami strat materialnych i kosztami

ofiar rannych 1 $miertelnych wypadkow drogowych.

2.6. Ryzyko spoleczne. Jest to poziom prawdopodobienstwa uwiktania w wypadek

drogowy lub poziom prawdopodobienstwa bycia ofiarg ranng lub $miertelng wypadku

drogowego. Miarami ryzyka spolecznego w niniejszej metodzie sg: gestos¢ wypadkow
drogowych, gestos¢ ofiar rannych i gestos¢ ofiar $§miertelnych wypadkow drogowych.

2.7. Klasa ryzyka spolecznego. Jest to zakres wartosci miar ryzyka spotecznego,

uzalezniony od klasy drogi i typu przekroju normalnego. Wyrézniono pig¢ klas ryzyka

od A (ryzyko bardzo male) do E (ryzyko bardzo duze).

2.8. Poziom dopuszczalno$ci ryzyka. Jest to kryterium stuzace do okreslenia

warunkow funkcjonowania drogi z punktu widzenia BRD. Wyr6zniono trzy poziomy

dopuszczalno$ci ryzyka: dopuszczalny, tolerowany i niedopuszczalny. Kazdemu
poziomowi przypisane sg klasy ryzyka, w zaleznosci od klasy drogi.

2.9. Obszar wplywu. Obszar wptywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu jest

to obszar analizy BRD obejmujacy sieci drog krajowych, drog wojewddzkich

I wazniejszych drog powiatowych wspoltpracujacych z planowang droga, na ktorych



wystapig istotne zmiany przeptywu potokéw ruchu (zmiany nat¢zen ruchu) po oddaniu
planowanej drogi do uzytku.

2.10. Wplyw na BRD. Oznacza wplyw planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu
drogowego w sieci drogowej w obszarze wplywu mierzony zmianami wielko$ci
liczbowych strat spotecznych (liczby wypadkéw 1 ofiar wypadkéw drogowych)
I ekonomicznych (koszty wypadkéw drogowych) spowodowanymi budowag
planowanej drogi. Wptyw ten okreslany jest dla ¥gcznie dla planowanej drogi i catej
sieci drog wspoltpracujacych z planowang drogg w obszarze jej wptywu.

2.11. Istniejacy stan BRD. Jest to stan BRD okreslony dla istniejacej drogi lub
istniejacej sieci drogowej dla ostatnich trzech lat przed rokiem prowadzenia analizy.
2.12. Prognozowany stan BRD. Jest to stan BRD okreslony dla okresu prognozy,
standardowo dla okresu 20 lat od momentu wybudowania planowanej drogi dla
wariantu bezinwestycyjnego 1 wariantow inwestycyjnych.

2.13. Istniejgca droga. Jest to istniejaca droga, ktora obecnie pelni na analizowanym
obszarze rol¢ potaczenia realizowanego w przysztosci przez droge planowang.

2.14. Sie¢ drég na obszarze wplywu. Jest to planowana droga i sie¢ pozostatych drog
wspotpracujacych z planowang droga, znajdujacych si¢ na obszarze wplywu
planowanej drogi. Sie¢ analizowanych drég powinna by¢ podzielona na odcinki
jednorodne pod wzgledem prawdopodobiefstwa zaistnienia na nich wypadku
drogowego.

2.15. Odcinek jednorodny drogi. Odcinek drogi o tej samej klasie, typie przekroju
poprzecznego i otoczeniu drogi.

2.16. Planowana droga. Jest to nowa droga albo przebudowywana lub
rozbudowywana istnicjagca droga klasy A, S, GP, G lub Z bedaca przedmiotem
analizowanego projektu infrastruktury drogowej.

2.17. Sie¢ drog wspolpracujacych. Jest to sie¢ drog znajdujacych si¢ na obszarze
wptywu planowanej drogi, na ktorych wystepuja znaczace natezenia ruchu i na ktorych
moga wystapic istotne zmiany natg¢zen ruchu po oddaniu planowanej drogi do uzytku.
2.18. Warianty planowanej drogi. Sa to warianty drogi, ktore moga si¢ roznic
przebiegiem trasy  (przejscia przez obszary o roznym charakterze, stopniu
zagospodarowania, zabudowy), klasa, liczbg jezdni, parametrami geometrycznymi
(dtugos¢, promienie tukéw poziomych i pionowych, przekrdj normalny, liczba i typy
skrzyzowan lub weztéw). Rozroznia si¢ dwa rodzaje wariantow: wariant
bezinwestycyjny, w ktérym zaktada si¢, ze planowana droga nie zostanie zbudowana
(tzw. wariant zerowy) i warianty inwestycyjne. Wariant bezinwestycyjny stuzy jako
wariant bazowy do poréwnania z wariantami inwestycyjnymi.

2.19. Prognozowanie miar BRD. Jest to obliczanie wartosci liczbowych miar
bezpieczenstwa ruchu drogowego dla przewidywanych lat prognozy za pomoca
przyjetych metod prognozowania uwzgledniajacych takie czynniki jak: parametry
geometryczne drogi, cechy zagospodarowania terenu w otoczeniu drogi oraz wielkos$¢
I struktura rodzajowa ruchu.

3. ROLE STRON UCZESTNICZACYCH W OCENIE BRD

3.1. W formalnej procedurze przeprowadzania Oceny BRD w strukturach Generalnej

Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (zwanej dalej GDDKIA) uczestnicza:

a) Dyrektorzy Oddzialtow GDDKIA - jako zarzadcy drog, zlecajacy Projektantowi
opracowanie dokumentacji projektowej wraz z przeprowadzeniem Oceny BRD,

b) Projektant - jako autor projektu infrastruktury drogowej podlegajacego Ocenie
BRD oraz autor Oceny BRD,



c)

Audytor BRD bedacy pracownikiem Oddziatu GDDKIiA, w ktérym dokonywana
jest Ocena BRD - jako uzgadniajacy granice obszaru wptywu planowanej drogi
i sie¢ drog wspoélpracujacych z planowang droga, przyjete do Oceny BRD oraz
akceptujacy Ocen¢ BRD na takich samych zasadach jak pozostate czesci
dokumentacji sg akceptowane przez witasciwe komorki organizacyjne Oddziatu
GDDKIA.

3.2. W ramach projektu infrastruktury drogowej Projektant wykonuje Oceng BRD.

3.3. Dla poszczegodlnych stron uczestniczacych w Ocenie BRD ustala si¢ nastepujacy
tok postepowania:

a)

b)

d)
e)

Dyrektor Oddziatu GDDKIA upetlnomocniony przez Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad na etapie planowania drogi, przed wszczeciem
postepowania w sprawie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach zleca
Projektantowi opracowanie odpowiedniego etapu dokumentacji projektowej
(Studium Korytarzowe, Studium Techniczno—Ekonomiczno-Srodowiskowe lub
Studium Techniczno—Ekonomiczno-Srodowiskowe z elementami Koncepcji
Programowej etap 1), w tym zleca przeprowadzenie Oceny BRD,

Projektant uzgadnia z Audytorem BRD granice obszaru wptywu planowanej drogi
I sie¢ drog wspotpracujacych z planowang drogg, przyjetych do Oceny BRD,
przeprowadza Oceng BRD wedtug niniejszego Podrecznika, sporzadza formularz
Wynikow Oceny BRD, podpisuje si¢ pod nim.

Projektant przekazuje GDDKIA dokumentacj¢ projektowa zawierajaca warianty
planowanej drogi wraz z analizami istniejacego i prognozowanego stanu BRD,
z analizami i obliczeniami, oraz gotowa i podpisang Oceng BRD.

Audytor BRD akceptuje przedstawiong przez Projektanta Oceng BRD.

Wynik Oceny BRD daje Zamawiajacemu (GDDKIiA) i Projektantowi informacje
0 wplywie planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
0 najkorzystniejszych  wariantach pod wzglgdem Dbezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz o tym, ktore warianty drogi sg dopuszczalne pod wzglgdem
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zamawiajacy (GDDKiA) uwzglednia Wyniki Oceny BRD na kolejnych etapach
projektowania, budowy albo przebudowy drogi. Kazdy z analizowanych na
kolejnym etapie przygotowania _inwestycji wariantow drogi musi by¢
dopuszczalny pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego.

4. ZALOZENIA DO METODY OCENY BRD

4.1. Gtéwnym celem Oceny BRD jest okre$lenie wptywu wariantow planowanej drogi
na bezpieczenstwo ruchu drogowego w sieci drog publicznych znajdujacych sie
W obszarze wptywu planowanej drogi oraz wskazanie wariantow dopuszczalnych pod
wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego.

4.2. Posrednimi celami Oceny BRD s3:

a)

b)

identyfikacja i odrzucenie z dalszych stadiow projektowych wariantow planowanej
drogi nie spetiajacych podstawowych standardow bezpieczenstwa ruchu
drogowego,

okreslenie wptywu planowanej drogi na wielko$¢ strat spotecznych (liczba
wypadkow 1 liczba ofiar wypadkéw drogowych) 1 straty ekonomiczne (koszty
wypadkow drogowych) w przyjetym obszarze wptywu,



c) dostarczenic danych o bezpieczenstwie ruchu drogowego do ocen wplywu
planowanej drogi na srodowisko i ekonomig,

d) uwzglednienie aspektu bezpieczenstwa ruchu drogowego (réwnorzednie
z aspektami Srodowiskowymi, technicznymi i ekonomicznymi) w analizie
wielokryterialnej wyboru najbardziej korzystnego wariantu planowanej drogi
sposrod wariantdw podlegajacych ocenie.

4.3. Oceng¢ BRD przeprowadza si¢ na etapie planowania drogi, przed wszczeciem

postepowania w sprawie wydania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach. Oceng

BRD powinno przeprowadza¢ si¢ najwczesniej jak to jest tylko mozliwe, albo w

stadium ,,Studium Korytarzowego wraz z analizg wielokryterialng (SK)” (rys. 4.1),

albo na etapie ,,Studium Techniczno—Ekonomiczno—Srodowiskowego (STES, STES-

R)”. Ocena BRD jest jedna z podstawowych analiz, rownowazng z analizg kosztow i

analiza wptywu na srodowisko przy ocenie i wyborze wariantow planowanej inwestycji

drogoweyj.

Analizy i prognozy Projekt wstepny Oszacowanie
ruchu kosztow

Ocena kosztow i Ocena wptywu na
korzysci srodowisko
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Rys. 4.1. Ocena BRD jako element sktadowy ,,Studium Korytarzowego wraz z analiza
wielokryterialng”

4.4. Przy przeprowadzaniu Oceny BRD uwzglednia sig:

a) liczbe zabitych w wypadkach drogowych oraz liczb¢ wypadkow drogowych na
drogach, z ktorych ruch drogowy moze zosta¢ przeniesiony na planowang
drogg;

b) warianty przebiegu i parametry planowanej drogi w przypadku budowy drogi
oraz rozktad ruchu drogowego na sieci drogowej;

c) wplyw planowanej drogi na istniejacg sie¢ drogowa;

d) wplyw planowanej drogi na uczestnikow ruchu drogowego;

e) natgzenie ruchu i jego rodzaj;

f) czynniki sezonowe i klimatyczne;



g) potrzeby uczestnikow ruchu drogowego w zakresie bezpiecznych stref
parkingowych;

h) lokalng aktywnos¢ tektoniczng, sejsmiczng oraz mozliwos¢ wystgpienia tapnigé
gorniczych.

4.5. Ocena BRD powinna zawiera w szczegolnosci:

a) opis planowanej budowy lub przebudowy drogi;

b) opis stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego istniejacego oraz jego stanu
w przypadku niezrealizowania planowanej budowy lub przebudowy drogi;

C) przedstawienie proponowanych i mozliwych rozwigzan w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego;

d) analize wplywu alternatywnych rozwigzan na bezpieczenstwo ruchu
drogowego;

e) porownanie rozwigzan alternatywnych, w tym analiz¢ kosztéw i korzysci.

4.6. Przedmiotem Oceny BRD jest planowana droga i sie¢ drog wspotpracujacych z tg
droga znajdujacych si¢ w obszarze jej wptywu (rys. 4.2).
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granica obszaru wptywu planowanej drogi

Rys. 4.2. Obszar wptywu i elementy sieci drog w tym obszarze

Planowang drogg moze stanowi¢ droga klasy A, S, GP lub G bedaca:

— istniejgcg drogg poddawang przebudowie, w tym takze polegajacej na dobudowie
dodatkowych jezdni,

— nowg droga.

Drogami wspolpracujacymi sa wszystkie istotne drogi znajdujace si¢ w obszarze

wplywu, krzyzujace si¢ z planowang drogg lub drogi rownoleglte do niej, na ktorych

wystapig zmiany nat¢zen ruchu wywolane pojawieniem si¢ planowanej drogi.

4.7. Tok postepowania przy stosowaniu Metody Oceny BRD obejmuje pig¢ etapow
(schemat procedury przedstawiono na rys. 4.3).
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Rys. 4.3. Etapy i kolejnos¢ dziatan niezbgdnych dla przeprowadzenia Oceny BRD
i uzyskania Wyniku Oceny BRD

Etap | — Analizy przygotowawcze (Rozdziat 5). Projektant wykonuje wstepng analizg
sieci drogowej w oparciu 0 uklad powigzan, zrodla i cele ruchu i przedstawia
audytorowi proponowany obszar wplywu uwzgledniajacy zapisy podrecznika.
Audytor akceptuje przedstawiony obszar wptywu lub wprowadza zmiany.

Celem analizy jest okreslenie obszaru wptywu planowanej drogi i zebranie dla tego
obszaru wszystkich danych wyj$ciowych.

Etap Il — Analiza istniejacego stanu BRD na sieci drog w obszarze wplywu (Rozdziat
6). Celem analizy jest identyfikacja istniejacych probleméw BRD w obszarze wptywu
I przygotowanie informacji do opisu tych probleméw w Wyniku Oceny BRD.

Etap 11 — Analiza prognozowanego stanu BRD na planowanej drodze (Rozdziat 7).
Celem analizy jest okreslenie dopuszczalnos$ci analizowanych wariantow planowanej
drogi pod wzglgdem BRD i wyeliminowanie z dalszych analiz (w Etapie 1V)
wariantow majacych niedopuszczalne klasy ryzyka.

Etap IV — Analiza prognozowanego stanu BRD w sieci drog w obszarze wptywu
planowanej drogi (Rozdziat 8). Celem analizy jest okreslenie strat spotecznych dla sieci
drég w obszarze wptywu drogi planowanej w wariantach o dopuszczalnych klasach
ryzyka i przygotowanie danych do przeprowadzenia Oceny BRD.

Etap V- Ocena BRD (Rozdziat 9). Celem Oceny BRD jest okre$lenie wptywu
planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz wskazanie, ktore warianty
planowanej drogi sg dopuszczalne pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz wskazanie na podstawie analizy wielkosci redukcji prognozowanych strat



spotecznych i ekonomicznych w calym obszarze wplywu, biorgc pod uwage wyniki
analiz Etapu I111 1V, skal¢ zr6znicowania ocen pomigdzy wariantami planowanej drogi
i sieci drogowej.

4.8. Kazdy z etapow obejmuje kilka nastepujacych po sobie krokéw szczegotowych,
ktorych ranga moze si¢ zmieniaé w zaleznosci rodzaju planowanej inwestycji
drogowej.

4.9. Wynikiem Oceny BRD jest okreslenic wplywu planowanej drogi na
bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz wskazanie na podstawie rankingu
analizowanych wariantow, ktore warianty planowanej drogi sg dopuszczalne pod
wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego | ktory wariant jest najkorzystniejszy
z punktu widzenia BRD. Ranking ten ustala si¢ na podstawie kryterium podstawowego
wyrazonego za pomocg punktow obliczonych wedlug sposobu postepowania
przedstawionego na rys. 4.4 oraz kryteriow pomocniczych wynikajacych z klasy
ryzyka 1 klasy wybranych rozwigzan technicznych planowanej drogi (opisanych
w rozdz. 9).

Punkty wg Punkty wg Punkty wg
liczby liczby liczby
wypadkow ofiar ofiar
rannych $miertelnych
h 4
Punkty wg kryterium spolecznego Punkty wg kryterium ekonomicznego
Punkty laczne

l

Ranking wariantéw

Rys. 4.4 Zasada obliczania punktow dla analizowanych wariantow



5. ETAP I - ANALIZY PRZYGOTOWAWCZE

Etap I sktada si¢ z siedmiu krokow, przedstawionych na rys. 5.1.

1/1 — OkreSlenie granic obszaru wplywu planowanej drogi

1/2 — OkreSlenie okresu prognozy

o e

1/3 — Zebranie danych wyjsciowych

e

1/4 — Zebranie danych o nat¢zeniach ruchu

=

1/5 — Przyjecie typow przekrojow drog

=

1/6 — Podzial drég na odcinki jednorodne

=

1/7 — Zebranie danych dodatkowych

Rys. 5.1 Procedura Etapu |

5.1. Krok I/1 - Okreslenie granic obszaru wptywu na BRD planowanej drogi
i sporzadzenie wykazu drog objetych analiza wplywu. Granice obszaru wpltywu
powinny w jednoznaczny sposob okresla¢ poczatki i konce analizowanych drog, a tym
samym zakres danych opisujacych te drogi niezbedny do przeprowadzenia Oceny
BRD. W podejsciu uproszczonym mozna zatozy¢, ze obszarem wplywu planowanej
drogi na bezpieczenstwo ruchu jest korytarz o szerokosci 2R (co najmniej R po kazdej
stronie osi planowanej drogi) i dlugosci L + 2R (tj. odcinek planowanej drogi
powiekszony po obu koncach o dodatkowa dlugo$¢ R). Wartos$¢ R jest uzalezniona od
typu obszaru i klasy drogi (orientacyjne wymiary obszaru wpltywu przedstawiono
w tablicy 5.1).

Ostatecznie, granice obszaréw wplywu dla réznych wariantow planowanej drogi
powinny byly tak dobrane, aby znajdowata si¢ ona wewnatrz obszaru wptywu (patrz
rys. 4.2).

Tablica 51
Orientacyjne zasiggi obszaru wptywu planowanej drogi na BRD
Klasa drogi Obszar Orientacyjny zasieg obszaru wplywu R
A miejski i zamiejski do 50 km,
S do 30 km,
miejski obszar calego miasta
GP. G zamiejski do 10 km,
’ korytarz  obwodnicy | do 10 km, w tym obszar miejscowosci, dla
miejscowosci ktorej planowana jest obwodnica
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W przypadku niektorych inwestycji, obszar wptywu moze obejmowac jedynie odcinek
budowanej/przebudowywanej drogi i krotkie, bezposrednio przylegajace odcinki drog
np. dojazdy do wezta.

5.2. Krok 1/2 — Okreslenie okresu, dla ktorego wykonywane bedg analizy BRD dla
stanu istniejgcego 1 stanu planowanego (prognoz). Standardowo nalezy przyjaé, ze
okres analizy wynosi:

— dla analiz istniejacego stanu BRD - 3 ostatnie lata przed rokiem wykonywania

analizy,

— dlaanaliz planowanego stanu BRD — 20 lat od oddania drogi do uzytkowania.
Analizy brd mogg by¢ wykonywane takze dla innych okresow, wskazanych przez
zamawiajacego Ocen¢ BRD.

5.3. Krok 1/3 — Zebranie danych wyj$ciowych niezbednych do przeprowadzenia Oceny
BRD 1 dotyczacych lokalizacji inwestycji, zastosowanych rozwigzan technicznych,
istniejacych i planowanych cech otoczenia dla poszczegélnych wariantow. Zakres
danych okreslaja przepisy wewnetrzne dotyczace stadiow 1 sktadu dokumentacji
projektowej dla drog i mostow w fazie przygotowania zadan.

W szczeg6lnosci dane wyjsciowe powinny obejmowac:

1. Dane ogdlne: zawierajace metryke projektu: nazwe inwestora, klienta zlecajacego
oceng, glownego projektanta (biuro projektowe), nazwe opracowania, lokalizacje
obiektu analizy, stadium projektu, dostarczone materiaty projektowe.

2. Charakterystyke miejsca planowanej inwestycji w sieci drogowej: opis terenu
i uwarunkowan lokalnych, charakterystyke odcinka (od ...do), obszar wplywu
wraz z jego granicami naniesiony na mape¢ analizowanego obszaru.

3. Analize stanu istniejgcego: charakterystyke sieci drogowej powiazanej z istniejaca
droga (drogi krajowe, wojewodzkie 1 wazniejsze drogi powiatowe), oceng miejsca
planowanej drogi w hierarchii sieci i powigzan z nia.

4. Dostgpne dane o wypadkach, 1 ofiarach wypadkéw drogowych dla analizowanej
drogi i analizowanego obszaru z ostatnich 3 lat.

5. Charakterystyka planowanej drogi: podstawowe parametry projektowe drogi:
klasa techniczna, rodzaj terenu, przekrdj poprzeczny, predko$¢ projektowa
(miarodajna).

6. Liczbe i charakterystyke wariantow (rysunek w skali 1:5000/1:10000): dtugos¢
odcinkow, kretos¢ odcinkow drog, rodzaj terenu, rodzaj zabudowy, liczba i rodzaj
skrzyzowan (weztow).

5.4. Krok 1/4 — Zebranie danych o natezeniach ruchu (SDR) dla stanu istniejacego
I poszczegodlnych lat okresu prognozy dla wszystkich wariantow planowanej drogi
i sieci drog w obszarze wplywu. Wiasciwy zakres danych w SK okreslajg przepisy
wewnetrzne dotyczace stadiow 1 sktadu dokumentacji projektowej dla drog i mostow
w fazie przygotowania zadan.

W szczegblnosci dane te powinny obejmowac:

1. Wyniki badan ruchu i obliczenia pracy przewozowej dla obszaru objetego
zakresem analizy.

2. Prognozy $redniorocznego dobowego natezenia ruchu oraz struktury rodzajowej
oraz pracy przewozowej dla kazdego rozpatrywanego  wariantu
(bezinwestycyjnego 1 wariantow inwestycyjnych) planowanej drogi dla kolejnych
20 lat od oddania planowanej inwestycji drogowej. Dane te nalezy ustali¢ dla
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kazdego odcinka jednorodnego znajdujacego si¢ w odpowiednich wykazach drog
w tablicach 5.21 5.3.

3. Prognozy sredniorocznego dobowego nat¢zenia ruchu oraz struktury rodzajowej
potoku pojazdow i pracy przewozowej dla sieci drogowej w obszarze wptywu dla
kazdego rozpatrywanego wariantu (bezinwestycyjnego 1 inwestycyjnych)
planowanej drogi dla kolejnych 20 lat od oddania planowanej inwestycji drogowey.
Do sieci drog w obszarze wptywu nalezy zaliczy¢ drogi krajowe, wojewodzkie
I wazniejsze powiatowe. Dane te nalezy ustali¢ dla kazdego odcinka jednorodnego
znajdujacego si¢ w odpowiednich wykazach drég w tablicach 5.2 1 5.3.

5.5. Krok 1/5 — Przyjecie typow przekrojow normalnych drog

Kolejnym krokiem jest kwalifikacja przekrojow analizowanych drog. Ze wzgledu na
uproszczenia przyjete w metodzie prognozowania miar bezpieczenstwa ruchu
drogowego przyjeto ograniczong liczbe typow przekroju poprzecznego drogi: 7 typow
dla drég jednojezdniowych, dwukierunkowych (tablica 5.2) 1 8 typdéw przekrojow
dwujezdniowych (tablica 5.3). Kwalifikacja przekroju polega na wyborze jednego
Ztypéw przekrojow najlepiej odpowiadajacych parametrom geometrycznym
analizowanej drogi.

Tablica 5.2
Zestawienie przyjetych typow przekrojow drog jednojezdniowych, dwukierunkowych
Charakterystyka drogi
Szerokodé Szerokos¢ pobocza /
Lp. Typ drogi - Liczba . . opaski (czgsé¢
Klasa drogi pasow ruchu Jezdni utwardzona)
(m) (m)
1. G 1x2 G 2 7,0 0,0
2. GP 1x2 GP 2 7,0 1,0
3. GP 1x2p GP 2 7,0 2,0
4, S 1x2 S 2 7,0 2,0
5. S 1x2p S 2 7,0 2,0
6. GP 2+1 GP 3 12,0 1,0
7. S2+1 S 3 12,0 1,0
Tablica 5.3

Zestawienie przyjetych typow przekrojow normalnych drog dwujezdniowych

Lp.
P Typ drogi Klasa drogi Liczba paséw ruchu Typ skrzyzowan
1 GP2x2-s 2x2 Skrzyzowania
2 GP2x3-s "GP 2x3 jednopoziomowe
3 GP2x2-w 2x2 Weal
4 GP2x3-w 2x3 ey
5 S2x2 2x2
6 52x3 > 2x3 Wezly
/ A2x2 2x2
8 A3 A 2X3 Wezly
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5.6. Krok 1/6 — Dokonanie podzialu drog w obszarze wplywu na odcinki jednorodne.

Kryteriami tego podziatu sa:

— przekroj drogi: droga jezdnojezdniowa lub dwujezdniowa,

— klasadrogi: A, S, GP, G, Z.

Odcinki jednorodne nalezy zestawi¢ w odpowiednich wykazach, oddzielnie dla:

— istniejgcej sieci drog w obszarze wptywu (tablica 5.4) z wyszczegdlnieniem drogi
istniejacej,

— kazdego wariantu sieci drog w obszarze wptywu (tablica 5.5) z wyszczegolnieniem
drogi planowane;j.

Tablica 54
Wykaz drog i odcinkoéw jednorodnych istniejacej sieci
I\(ljl:g;r Numer odcinka | Typ przekroju Klasa drogi 0 d]c)iaukgao[slgm]
Istniejgca droga
np. DK20 20/1 | 1x2 | GP | 10,5
Pozostate drogi
np. DW218 218/1 | 1x2 | G | 20,7
Tablica 55
Wykaz drog i odcinkéw jednorodnych dla wariantu planowanej sieci
. Numer Typ . Dhugos¢
Numerdrogi | 4cinka orzekroju | asadrogi |y
Planowana droga
np. DK20 20/1 \ 2+1 | GP | 14,7
Pozostate drogi
np. DW218 218/1 | 1x2 | G | 18,7

5.7. Krok 1/7 - Zebranie danych dodatkowych, gléwnie w zakresie celow

bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym:

— planowanego poziomu zmniejszenia liczby wypadkow, ofiar rannych i ofiar
$miertelnych, okreSlonych w krajowym, regionalnych Ilub powiatowych
strategiach i programach bezpieczenstwa ruchu drogowego,

— planowanego poziomu zmniejszenia niektorych rodzajow wypadkow (np.
Z niechronionymi uczestnikami ruchu), na podstawie przyjetych przez GDDKiA
programéw BRD.
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6. ETAP Il - ANALIZA ISTNIEJACEGO STANU BRD

Etap II sktada si¢ z czterech krokow, przedstawionych na rys. 6.1.

11/1 — Analiza liczb wypadkéw i ofiar

o

11/2 — Obliczenie kosztow wypadkoéw i ofiar

L

11/3 — Analiza miejsc koncentracji wypadkéw

Eue

11/4 — Identyfikacja gléwnych probleméw BRD i grup ryzyka

Rys. 6.1. Procedura Etapu Il Analiz

6.1. Krok I11/1 - Zestawienie i analiza danych 0 BRD na istnicjacej drodze i istnicjacej
sieci drogowej w obszarze wptywu za okres ostatnich 3 lat. Dane te powinny
obejmowac:

— liczby wypadkow, ofiar rannych, ofiar $miertelnych oraz kosztow wypadkow
drogowych na istniejgcej drodze (drodze bedacej przedmiotem analizy),

— liczby wypadkéw, ofiar rannych, ofiar $miertelnych 1 kosztow wypadkow
drogowych na istniejacej sieci drog (dla uproszczenia moze to by¢ suma tych
zdarzen zarejestrowanych w miejscowosciach, gminach lub powiatach
znajdujacych sie na obszarze wptywu).

Dane o liczbie wypadkow oraz ofiar rannych i1 $miertelnych w poszczegdlnych latach
analizy dla stanu istniejagcego mozna uzyska¢ z baz danych o wypadkach (wlasnej
GDDKIA lub policyjnej SEWIK). Dane te nalezy zebra¢ w tabeli 6.1., a nastgpnie
obliczy¢ procentowy udzial wypadkéw 1 ofiar na drodze istniejgce] w przyblizonej
liczbie wypadkow 1 ofiar w obszarze wptywu.

Tablica  6.1.
Zestawienie danych o wypadkach drogowych w okresie ostatnich 3 lat

Droga/obszar LW LR LZ KWD
(wyp./3 lata) (ofiar/3 lata) (ofiar/3 lata) | (mln z/3 lata)

istniejaca droga
w gminach lub powiatach w
obszarze wptywu

% udzial wypadkow 1 ofiar na

drodze istniejacej

Oznaczenia w tablicy 6.1:
LW — liczba wypadkéw drogowych w okresie ostatnich trzech lat,
LR - liczba ofiar rannych w wypadkach drogowych w okresie ostatnich trzech lat,
LZ - liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w okresie ostatnich trzech lat,
KWD — koszty wypadkow drogowych z ostatnich trzech Iat.
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6.2. Krok 11/2 — Obliczenie kosztow wypadkow i ofiar wypadkéw na istniejgcej
drodze. Obliczenia te nalezy wykonac¢ wg ponizszej formuty dla liczb wypadkow, ofiar
rannych i ofiar $miertelnych dla istniejgcej drogi zawartych w tablicy 6.1

KWD = ksm LW + kLR +k;LZ 6.2)
gdzie:
ksm - jednostkowy koszt strat materialnych w wypadku drogowym w danym roku,
kr - jednostkowy koszt ofiary rannej w danym roku,
k; -jednostkowy koszt ofiary $§miertelnej w danym roku.

Jednostkowe koszty strat materialnych, ofiar rannych i ofiar §miertelnych w wypadkach
drogowych nalezy przyjmowac¢ dla danego roku analizy na podstawie odpowiednich
publikacji JASPERS?.

6.3. Krok 11/3 — Analiza miejsc koncentracji wypadkow na istniejgcej drodze. W opisie
tych miejsc nalezy wskaza¢ lokalizacje miejsc szczeg6lnie niebezpiecznych (,,czarne
punkty” lub ,,czarne odcinki”) na istniejacej drodze na podstawie metodyki przyjeta
W GDDKIA lub EuroRAP oraz opisa¢ ogdlne przyczyny i okolicznosci powodujace
zagrozenia w tych miejscach.

6.4. Krok 11/4 — Identyfikacja gtéwnych problemow BRD i grup ryzyka na istniejacej
drodze. W opisie tych problemo6w nalezy wskaza¢ strukturg typow zdarzen, rodzajow
okolicznosci zdarzen, rodzajow ofiar i sprawcéw w celu wskazania dominujacych
sytuacji, w ktorych dochodzi do zdarzen drogowych, jak i czynnikow decydujacych
0 cigzkos$ci zdarzen na analizowanej drodze (np. problem drzew, wypadki z pieszymi).

1 JASPERS: Niebieska Ksiega. Infrastruktura drogowa.
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7. ETAP 111 - ANALIZA PROGNOZOWANEGO STANU BRD NA
PLANOWANEJ DRODZE

Etap III sktada si¢ z czterech krokow, przedstawionych na rys. 7.1.

111/1 — Zestawienie danych dotyczacych planowanej drogi

4

111/2 — Obliczenie prognozowanych wartosci GW, GR i GZ

_’[ wybierz wariant ]

h. 4

_’[ wybierz odcinek jednorodny ]

2
>[ wybierz rok prognozy ]

tak

nastepny
ro

tak

nastgpny
odcinek

tak

nastgpny
warlant

[

Zestawienie maksymalnych warto$ci
GW, GRiGZ

'

111/3 — Okreslenie klasy ryzyka spolecznego

'

111/4 — Ocena dopuszczalnosci funkcjonowania planowanej drogi

Rys. 7.1 Procedura Etapu 111 Analiz
7.1. Krok I11/1 - Zestawienie danych szczegotowych, niezbednych do wykonania

obliczen prognozowanych warto$ci miar brd dla wariantéw planowanej drogi. Dane te
obejmujg (tablica 7.1):
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— dane geometryczne drogi dla kazdego wariantu tej drogi, przyjmujac je za stale w
okresie prognozy; jesli przewiduje si¢ etapowanie budowy planowanej drogi, to
dla kazdego etapu nalezy przyja¢ odpowiednio inne dane,

— dane o otoczeniu drogi dla kazdego wariantu tej drogi, przyjmujac je za state
w okresie prognozy; je$li przewiduje si¢ istotne zmiany w otoczeniu drogi
planowanej lub istniejacej drogi, to okres prognozy nalezy podzieli¢ na okresy, dla
ktorych nalezy przyja¢ odpowiednio inne dane,

— wyniki prognoz ruchu drogowego (SDR, udzial pojazdéw ciezkich, praca
przewozowa) dla kazdego wariantu w kolejnych latach prognozy.

Tablica 7.1
Wykaz danych o geometrii drogi, ruchu drogowym i otoczeniu drogi, niezbednych
do wykonania prognozy miar bezpieczenstwa ruchu drogowego w stanie planowanym

Typ przekroju
Lp. Dane Jednostka jedno- dwu-
jezdniowy | jezdniowy
Dane geometryczne drogi
1. | Dlugos¢ odcinka drogi L km X X
2. | Typ dro_gl (kombinacja klasy drogi i typu ™ X X
przekroju)
3. | Kretos¢ drogi KD | stopnie/km X
4. | Gestos¢ skrzyzowan GS szt./km X
5. | Gestos¢ elementow zjazdow i weztow GE szt./km X
Dane o otoczeniu drogi
6. | Rodzaj terenu RT X
7. | Inne czynniki (wojewodztwo) IC X
8. | Obszar niezabudowany, rolniczy bez NR Kkm X
drzew
9. | Obszar ' niezabudowany, drzewa ND | km X
przydrozne
10. | Obszar niezabudowany, obszary lesne NL km X
11. | Obszar niezabudowany, obwodnica NO km X
12. | Obszar zabudowany, zabudowa luzna ZL km X X
13 | Obszar zabudowany, zabudowa wiejska ZW | km X X
14. | Obszar zabudowany, zabudowa 7p Kkm X X
przemystowa, ustugowa
15. | Obszar zabudowany, zabudowa miejska ZM | km X X
Dane o prognozowanym ruchu
16. | Srednioroczne, dobowe natezenie ruchu .
drogowego (SDR) ) N poj./ 24 X X
17. | Udzial pojazdoéw ci¢zarowych ucC % X

Dane te nalezy ustali¢ dla kazdego odcinka jednorodnego znajdujacego si¢
w odpowiednich wykazach w tablicach 5.2 1 5.3.

7.2. Krok I11/2 - Obliczenie prognozowanych miar ryzyka spotecznego na planowanej
drodze. Miarami ryzyka spotecznego sa: gestos¢ wypadkow GW, gestos¢ ofiar rannych
GR i gestos¢ ofiar Smiertelnych GZ. Obliczenia tych miar nalezy wykona¢ dla kazdego
odcinka jednorodnego istniejacej drogi (w przypadku wariantu bezinwestycyjnego)
i planowanej drogi (w przypadku wariantow inwestycyjnych) wg metod
przedstawionych w rozdz. 11 (dla drog jednojezdniowych) Iub w rozdz. 12 (dla drog
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dwujezdniowych). Wyniki obliczen dla kazdego, pojedynczego wariantu nalezy
zestawi¢ w tablicy 7.2. Nastepnie dla kazdego analizowanego odcinka nalezy wybraé
trzyletni okres, w ktorym wyst¢puje maksymalna trzyletnia suma przyjetych miar
ryzyka spotecznego. Obliczone sumy warto$ci gestosci wypadkow i ofiar wypadkow
SGX dla tak wybranego trzyletniego okresu nalezy zestawi¢ takze w tablicy 7.2.
I wskaza¢ warto$¢ maksymalng SGXmax. Tak okreslone wartosci maksymalne SGXmax
dla poszczegolnych wariantéw nalezy zestawi¢ w tablicy 7.3.

Tablica 7.2.
Zestawienie prognozowanych miar bezpieczenstwa ruchu drogowego dla
pojedynczego wariantu planowanej drogi

Nr odcinka Ryzyko spoteczne

Rok prognozy GW GR GZ

Jednorodnego (wypadkow/km/rok) (ofiar/km/rok) (ofiar/km/rok)

Sumaz 3 lat—o
najwickszej
wartosci SGXi

1

20

Sumaz 3 lat-o
najwickszej
wartosci SGXz

1

20

Suma z 3 lat — o
najwickszej
wartosci SGXp

Maksymalna gesto$¢ z okresu
trzyletniego, dla odcinka o
najwickszej wartosci SGXmax

Oznaczenia w tablicy 7.2:
GW — gestos¢ wypadkow drogowych, (wyp./km/rok),
GR - gestos¢ ofiar rannych w wypadkach drogowych, (ofiar/km/rok),
GZ - gesto$c ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych, (ofiar/lkm/rok).

Tablica 7.3
Zestawienie prognozowanych miar ryzyka spotecznego dla analizowanych wariantéw
planowanej drogi

Ryzyko spoleczne
Wariant SGWax SGRmax e
(wypadkow/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata)
Wo
Wi
Wi
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Oznaczenia w tablicy 7.3:
SGWiax — maksymalna gesto$é wypadkow drogowych, (wyp./km/3 lata),
SGRmax — maksymalna gestos¢ ofiar rannych w wypadkach drogowych, (ofiar/km/3 lata),
SGZnax — maksymalna gestos¢ ofiar $miertelnych W wypadkach drogowych, (ofiar/km/3
lata).

7.3. Krok I11/3 — Okreslenie klasy ryzyka spotecznego dla planowanej drogi

W celu przeprowadzenia oceny ilosciowej BRD na istniejacej drodze nalezy obliczone
warto$ci miar ryzyka spotecznego SGWmax, SGRmax | SGZmax z tablicy 7.3 poréwnac
Z zakresami tych miar podanymi w tablicy 7.4 1 okresli¢ klas¢ ryzyka (od A do E).
Jezeli planowana droga podzielona jest na odcinki jednorodne to o wynikowej klasie
ryzyka decyduje odcinek jednorodny, ktory ma najwyzszg (najbardziej niekorzystng)
klase ryzyka. Klasy ryzyka dla kazdego analizowanego wariantu planowanej drogi
nalezy zestawi¢ w tablicy 7.5.

Tablica 7.4
Klasyfikacja ryzyka spotecznego na planowanej drodze

Graniczne warto$ci miar ryzyka spotecznego
SGWhax SGRmax SGZmax
K""‘S"’P‘( %’Zyka (grniaalB i) (ofiar/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata)
Przekroj drogi Przekroj drogi Przekroj drogi
1x2 2Xx2 2x3 1x2 2X2 2x3 1x2 2X2 2x3
Bardzo < <
A male <1,0 <2,0 <3,0 <1,25 | <2,50 | <3,75 0,16 0,32 <0,48
B Mat 1,01- 2,01- 3,01- 1,26- | 2,51- 3,76- 0,17-10,32-| 0,49-
ale 2,0 4,0 60 | 250 | 50 | 750 | 032 | 064 | 096
C Sredni 2,01- 4,01- 6,01- 2,51- | 5,01- 7,51- 0,33-(0,65-| 0,97 -
e 3,0 6,0 9,0 3,75 7,5 11,25 0,48 0,96 1,44
D Duze 3,01- 6,01- 9,01- 3,76- 7,5- 11,26- | 0,49- | 0,97- | 1,45-
4,0 8,0 12,0 5,00 10,0 15,0 0,64 1,28 2,56
E ?jzrgzo >40 | >80 | >120 | >50 | >100 | >150 | >0,64 | >1,28 | >2,56

Tablica 7.5
Zestawienie zidentyfikowanych klas ryzyka dla analizowanych wariantow planowane;j
drogi i pozioméw dopuszczalnos$cei jej funkcjonowania

Wariant Klasa ryzyka KR Poziom dopuszczalnosci
funkcjonowania
planowanej drogi PD

Wo
W1

Wh
Oznaczenia w tablicy 7.5:
KR — Kklasa ryzyka na planowanej drodze,

PD — poziom dopuszczalnosci funkcjonowania planowanej drogi.

7.4. Krok 111/4 - Ocena dopuszczalnosci funkcjonowania planowanej drogi z punktu
widzenia BRD
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Klasyfikacja dopuszczalnosci funkcjonowania planowanej drogi polega na
stwierdzeniu czy projekt tej drogi moze by¢ z punktu widzenia BRD dopuszczony do
dalszych analiz bez wprowadzenia stosownych korekt. Stwierdzenia, czy poziom
ryzyka dla okreslonej klasy technicznej drogi jest dopuszczalny, tolerowany lub
niedopuszczalny, nalezy dokona¢ wg kwalifikacji podanej w tablicy 7.6, a wyniki tej
oceny wpisac do tablicy 7.5.

Tablica  7.6.
Dopuszczalne klasy ryzyka zalezne od klasy planowanej drogi

Poziom dopuszczalnos$ci funkcjonowania

Klasa drogi planowanej drogi PD
dopuszczalny | tolerowany | niedopuszczalny
Klasa ryzyka KR
Autostrada — A
A B C,D,E

Droga ekspresowa —S

Droga gtowna pospieszna — GP

A B C D E

Droga gtowna — G, Z

Na podstawie tej oceny, w przypadku uzyskania poziomu dopuszczalnosci
funkcjonowania planowanej drogi:
e dopuszczalnego, wariant planowanej drogi moze by¢ poddany dalszej analizie
brd (Etap 1V),
¢ tolerowanego, wariant planowanej drogi nalezy skorygowac, po czym Ocene
BRD nalezy przeprowadzi¢ ponownie,
e niedopuszczalnego, w tym przypadku odrzuca si¢ analizowany wariant
planowanej drogi z dalszych analiz.
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8. ETAP IV - ANALIZA PROGNOZOWANEGO STANU BRD W SIECI
DROG W OBSZARZE WPLYWU PLANOWANEJ DROGI

Etap IV Analiz sktada si¢ z czterech krokoéw, przedstawionych na rys. 8.1.

IV/1 — Zestawienie danych szczegélowych dla calej sieci

. 7

1V/2 - Obliczenie warto$ci wspétczynnikéw korygujacych fir

'

1\VV/3 — Obliczenie prognozowanych wartosci SLW, SLR i SLZ

( R

» Wybierz wariant

. 4
Wybierz odcinek jednorodny

h 4

h 4
> Wybierz rok prognozy

nastepny
ro

nastepny
odc?nek

nastgpny
warlant

Zestawienie warto$ci LW, LR 1 LZ

'

1\VV/4 — Obliczenie prognozowanych kosztéw wypadkéw drogowych SKW

Rys. 8.1. Procedura Etapu IV Analiz
8.1. Krok IV/1 — Zestawienie danych szczegbélowych wedlug specyfikacji

przedstawionej w tablicy 7.1, niezbednych do wykonania obliczen prognozowanych
warto$ci miar strat spotecznych dla sieci drog w obszarze wptywu planowanej drogi
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dla wariantu bezinwestycyjnego (niezaleznie od klasy ryzyka) 1 wariantow
inwestycyjnych, ktore w etapie III uzyskaty dopuszczalne klasy ryzyka.

8.2. Krok 1V/2 — Obliczenie wartoSci wspotczynnikow korygujacych miary
bezpieczenstwa fir Z uwagi na wielkos$¢ przeptywu ruchu na sieci drog poza obszarem
wptywu wedtug wzoru:

fkr = SNmax/SN (81)
gdzie:
fir - wspotczynnik korygujacy miary bezpieczenstwa z uwagi na wielko$¢ przeptywu ruchu na
sieci drog poza obszarem wptywu,
SN — sumaryczne nat¢zenie ruchu SDR w dla przekrojow wszystkich drog przyjetych do analiz
przecinajacych granice obszaru wptywu, dla analizowanego wariantu, w analizowanym roku
prognozy, (tys. poj./dobg)
SNmax — maksymalna wartos¢ SN ze zbioru sumarycznych natezen ruchu analizowanych
wariantoéw W analizowanym roku prognozy, (tys. poj./dobe).

Tablica 8.1
Wspotczynniki korygujace miary bezpieczenstwa f
: Sumaryczne natezenie ruchu | Wspoétczynnik
Wariant Rok prognozy SN (tys. poj./rok) ey asy
20
Wi
1
20
1
Wh
20

8.3. Krok 1V/3 - Obliczenie prognozowanych miar strat spotecznych na planowane;j
sieci drog (planowanej drodze i drogach w obszarze wplywu planowanej drogi).
Wyjsciowymi miarami strat spotecznych sa: liczba wypadkow LW, liczba ofiar rannych
LR i liczba ofiar $miertelnych LZ. Wyniki obliczen LW, LR i LZ dla kazdego,
pojedynczego wariantu nalezy zestawi¢ w tablicy 8.2.

Tablica 8.2
Zestawienie prognozowanych miar strat spotecznych dla pojedynczego wariantu sieci
drog w obszarze wptywu planowanej drogi

i Straty spoteczne

'eﬁ;grdoctiglgao Riek gz LW LR LZ

J ’ (wyp./rok) (ofiar/rok) (ofiar/rok)
1

i

20
1
20
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1

n

20
Suma dla catego wariantu
Oznaczenia w tablicy 8.2:
LW — liczba wypadkdow, (wyp./rok),
LR - liczba ofiar rannych, (ofiar/rok),
LZ - liczba ofiar $miertelnych, (ofiar/rok).

Obliczenia te nalezy wykona¢ dla kazdego odcinka jednorodnego istniejgcych drog (w
przypadku wariantu bezinwestycyjnego) i planowanych drog (w przypadku wariantow
inwestycyjnych) wg metod przedstawionych w rozdziale 11 (dla drog
jednojezdniowych) lub w rozdziale 12 (dla drog dwujezdniowych).

W celu uwzglednienia rozktadu przeptywu ruchu na sieci drog poza obszarem wptywu
nalezy obliczy¢ skorygowane wartosci SLW, SLR i SLZ mnozac wartosci LW, LR i LZ
z tablicy 8.2 przez wspotczynniki korygujace fkr z tablicy 8.1. Otrzymane wartos$ci
nalezy zestawi¢ w tablicy 8.3 1 zsumowac¢ dla okresu 20 lat dla kazdego analizowanego
wariantu.

Tablica 8.3
Zestawienie prognozowanych, skorygowanych miar strat spotecznych dla wszystkich
wariantow sieci drog w obszarze wplywu planowanej drogi

Straty spoteczne
Wariant Rok prognozy SLW SLR SLZ
(wyp./rok) (ofiar/rok) (ofiar/rok)

Wo o | ...

Wi

20
Suma
1

20
Suma
1

W 20
Suma
Oznaczenia w tablicy 8.3:
SLW — skorygowana liczba wypadkow drogowych w sieci drog w obszarze wplywu, dla
analizowanego wariantu w danym roku prognozy, (wyp./rok),

SLR — skorygowana liczba ofiar rannych w wypadkach drogowych w sieci drog w obszarze
wplywu, dla analizowanego wariantu w danym roku prognozy, (ofiar/rok),

SLZ — skorygowana liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w sieci drog w obszarze
wplywu, dla analizowanego wariantu w danym roku prognozy(ofiar/rok).
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8.4. Krok 1V/4 - Obliczenie prognozowanych kosztow wypadkoéw drogowych SKW
na sieci drég w analizowanym obszarze wptywu.

Obliczenia te nalezy wykona¢ korzystajagc ze wzoru (8.2) dla liczb wypadkéw, ofiar
rannych 1 ofiar $miertelnych zawartych w tablicy 8.3 dla wszystkich wariantéw
i kazdego roku prognozy

SKW = ksm SLW + kySLR + k; SLZ (8.2)

gdzie:

SKW - skorygowane koszty wypadkow drogowych na sieci drog w obszarze wplywu, dla
analizowanego wariantu w danym roku prognozy(min zt/rok).

ksm - jednostkowy koszt strat materialnych w wypadku drogowym w danym roku,

(min zt/wypadek),

kr - jednostkowy koszt ofiary rannej w danym roku, (mln zt/ofiarg),

k; - jednostkowy koszt ofiary $miertelnej w danym roku, (mln zt/ofiarg).

SLW, SLR, SLZ — jak w tablicy 8.3.

Do obliczenia kosztow nalezy zastosowac koszty jednostkowe podane w metodyce
Jaspers.

Obliczone warto$ci kosztow nalezy zestawi¢ w tablicy 8.4 i zsumowac dla okresu 20
lat dla kazdego analizowanego wariantu.

Tablica 8.4
Zastawienie kosztow dla analizowanych wariantow sieci drogowej

Wariant Rok prognozy Koszty SKW (mln zt/rok)

Wo | ...

Wi

20

Suma

20

Suma

Wi 20

Suma
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9. ETAPV - OCENA BRD

Etap V Oceny BRD sktada si¢ z sze$ciu krokow, przedstawionych na rys. 9.1.

V/1 — Weryfikacja zalozen i wynikéw analiz z etapow I - 1V

e

V/2 — Ocena redukcji liczby wypadkow i ofiar wypadkow

=

VI3 — Ocena redukcji kosztow wypadkow drogowych

a

V/4 — Obliczenie punktéw wg kryterium podstawowego

=

V/5 — Okre§lenie rankingu analizowanych wariantow

e

V/6— Ocena Koncowa

Rys. 9.1. Procedura Etapu V Oceny BRD

9.1. Krok V/1 — Weryfikacja zatozen i wynikow analiz z etapow [ — V.

Weryfikacja ta polega na sprawdzeniu poprawnosci metodycznej przeprowadzenia

analiz przygotowawczych (Etap 1) oraz analiz istniejacego stanu BRD (Etap II) i

prognozowanego stanu BRD na planowanej drodze (Etap I11) i na sieci drog w obszarze

wptywu (Etap V).

W szczegblnosci nalezy sprawdzic:

— zgodno$¢ z wczesniejszymi ustaleniami przyjetych granic obszaru wpltywu
I zestawu drog objetych analizg w tym obszarze,

— prawidlowo$¢ przyjecia typu przekroju drogi i podzialu drég na odcinki
jednorodne,

— kompletno$¢ prognoz ruchu,

— ustalenia maksymalnych wartosci ggstosci SGWmax, SGRmax, SGZmax,

— ustalenia prawidtowosci doboru klas ryzyka KR i poziomu dopuszczalnosci
funkcjonowania PD kazdego wariantu planowanej drogi,

— prawidlowos¢ obliczenia wartosci wspotczynnikow korygujacych fir,.

— prawidlowosci obliczenia prognozowanych miar strat spotecznych 1 kosztow
wypadkow na sieci drog w analizowanym obszarze.

9.2. Krok V/2 - Ocena skutecznosci analizowanych wariantow planowanej drogi w

zakresie redukcji liczby wypadkow, liczby ofiar i kosztow wypadkow.

Na podstawie prognozowanych, skorygowanych miar strat spotecznych zestawionych

w tablicy 8.3 nalezy obliczy¢ redukcje liczby wypadkéw RLW, liczby ofiar rannych

RLR i liczby ofiar $miertelnych RLZ. Wielko$¢ redukcji danej miary bezpieczenstwa

RX obliczamy jako rdéznice skorygowanej, maksymalnej sumy danej miary

bezpieczenstwa SXmax 1 skorygowanej sumy danej miary bezpieczenstwa odpowiednio

dla poszczegdlnych wariantow planowanej drogi wedtug wzoru (9.1):

RX =SXmaX— SX (91)
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gdzie:

RX — redukcja wybranej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ i SKW), w sieci droég na
obszarze wptywu, jako réznica miar bezpieczenstwa dla analizowanego wariantu i wariantu o
maksymalnej wartosci liczbowej wybranej miary bezpieczenstwa w okresie prognozy,

SX — skorygowana suma analizowanej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ i SKW), na
obszarze wptywu w okresie prognozy, dla analizowanego wariantu,

SXmax — maksymalna skorygowana suma analizowanej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ
i SKW), na obszarze wptywu w okresie prognozy, dla najgorszego wariantu.

Wyniki obliczen nalezy zestawi¢ w tablicy 9.1.

Tablica 9.1
Skutecznos¢ wariantow w zakresie redukcji liczby wypadkoéw i1 ofiar wypadkow
_ SIS RLW SLR RLR SLZ RLZ
Wariant (wypadkow/ (wypadkéw/ | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20
20 lat) 20 lat) Ztabl. 8.3 lat) Z tabl. 8.3 lat)
z tabl. 8.3
Wo
W,
Wi

Oznaczenia w tablicy 9.1:

SLW — skorygowana liczba wypadkow drogowych w sieci drog w obszarze wplywu, dla
analizowanego wariantu w danym roku prognozy, (wyp./20 lat),

SLR — skorygowana liczba ofiar rannych w wypadkach drogowych w sieci drog w obszarze
wplywu, dla analizowanego wariantu w danym roku prognozy, (ofiar/20 lat),

SLZ — skorygowana liczba ofiar §miertelnych w wypadkach drogowych w sieci drog w obszarze
wplywu, dla analizowanego wariantu w danym roku prognozy, (ofiar/20 lat),

RLW — redukcja liczby wypadkow w sieci drog w obszarze wpltywu, jako roznica liczby
wypadkoéw dla analizowanego wariantu i wariantu o maksymalnej liczby wypadkéw w okresie
prognozy, (wyp./20 lat),

RLR —roéznica liczby ofiar rannych w wypadkach drogowych w sieci drég w obszarze wptywu,
jako réznica liczby ofiar rannych wypadkow dla analizowanego wariantu i wariantu
0 maksymalnej liczby ofiar rannych wypadkoéw w okresie prognozy, (ofiar/20 lat),

RLZ — réznica liczby ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w sieci drog w obszarze
wplywu, jako réznica liczby ofiar $miertelnych dla analizowanego wariantu i wariantu
0 maksymalnej liczby ofiar $miertelnych w okresie prognozy(ofiar/20 lat).

9.3. Krok V/3 - Ocena skutecznosci analizowanych wariantow w zakresie redukcji
kosztow wypadkow.

Na podstawie skorygowanych kosztow wypadkow SKW z tablicy 8.4 nalezy obliczy¢
roznice tych kosztow RKW pomiedzy analizowanym wariantem i wariantem
0 maksymalnych kosztach. Wyniki obliczen nalezy zestawi¢ w tablicy 9.2.

Tablica 9.2
Skuteczno$¢ w zakresie redukcji kosztow strat materialnych i ofiar wypadkow

BT Koszty wypadkow SKW Redukcja kosztow wypadkow RKW
(mln zt/20 lat) z tablicy 8.4 (mln z1/20 lat)
Wo
Wi
Wh

Oznaczenia w tablicy 9.2:
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SKW — skorygowane koszty wypadkow drogowych, (mln zt/20 lat)

RKW — réznica kosztow wypadkow w sieci drog w obszarze wptywu, dla analizowanego
wariantu w stosunku do wariantu 0 maksymalnych kosztach, w okresie prognozy (min zt/20
lat).

9.4. Krok V/4 — Obliczenie punktow dla analizowanych wariantoéw wedlug kryterium

podstawowego

Kryterium podstawowe rankingu wariantow planowanej drogi ze wzgledu na

bezpieczenstwo ruchu drogowego uwzglednia redukcje strat spotecznych (tabl. 9.1)

I redukcje kosztow wypadkow na sieci w obszarze wptywu (tabl. 9.2). Schemat og6lny

postepowania przedstawiono na rys. 4.4. W tym kryterium, w celu standaryzacji

uzytych miar bezpieczenstwa (o roznych jednostkach) stosuje si¢ punktacj¢ w zakresie

od 0 do 100.

Punkty przydziela si¢ nastepujaco:

— 0 punktow otrzymuje wariant o najmniejszej redukcji liczby wypadkow, liczby
ofiar rannych, liczby ofiar $miertelnych 1 kosztow wypadkow drogowych
(tj. wariant najgorszy z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego),

— 100 punktéw otrzymuje wariant o najwigkszej redukcji liczb wypadkdéw, liczb
ofiar rannych, liczb ofiar $miertelnych i kosztow wypadkoéw drogowych,
(tj. wariant najlepszy z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego),

— pozostate warianty otrzymuja liczbe punktow proporcjonalng do posiadanych
wartosci redukcji liczb wypadkow, liczb ofiar rannych, liczb ofiar zabitych
I kosztow wypadkoéw drogowych.

Przy obliczaniu punktow nalezy postuzy¢ si¢ wzorem:

PX =100*(SXmax— SX)/(SXmax — SXrmin) 9.2)
lub

PX =100*RX/RXmax (9.3)

gdzie:

PX— punkty obliczone dla analizowanego wariantu i dla analizowanej miary bezpieczenstwa
ruchu drogowego (LW, LR, LZ i KWD),

SXmin — minimalna, skorygowana warto$¢ sumy analizowanej miary bezpieczenstwa (SLW,
SLR, SLZ i SKW), na obszarze wptywu w okresie prognozy (dla najlepszego wariantu),

SXmax— maksymalna, skorygowana warto$§¢ sumy analizowanej miary bezpieczenstwa (SLW,
SLR, SLZ i SKW), na obszarze wptywu w okresie prognozy (dla najgorszego wariantu),

RX — warto$¢ redukcji wybranej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ i SKW), dla
analizowanego wariantu,

RXmax — maksymalna warto$¢ redukcji wybranej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ i SKW)
— dla najlepszego wariantu.

Obliczone punkty Prw, Pir, Pz I PE (Pxkwp) nalezy zaokragli¢ (do 1) i zestawié
w tablicy 9.3. Nastepnie nalezy obliczy¢, wedlug wzoru (9.4) Srednig wazong liczbe
punktow PS dla kryterium spotecznego.

PS=0,1Pw+0,3Pr +0,6 P2 (9.4)

gdzie:

PLw — punkty za redukcje¢ liczby wypadkdéw w sieci drog w obszarze wptywu,

PLr — punkty za redukcje¢ liczby ofiar rannych wypadkow w sieci drog w obszarze wptywu,
PLz — punkty za redukcjg liczby ofiar $miertelnych wypadkéw w sieci drog w obszarze wptywu,
Pxwo — punkty za redukcje kosztow wypadkow drogowych w sieci drég w obszarze wptywu,
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PS — punkty obliczone wg kryterium spotecznego oceny brd dla analizowanego wariantu
planowanej drogi w obszarze wplywu.

Natomiast dla kryterium ekonomicznego w miejsce punktow PE nalezy wstawic
obliczone warto$ci punktow Pkwp.

Tablica 9.3
Punkty wg kryteriéw spotecznego i ekonomicznego
Punkt)_/ czastkowe Punkty wg Punkty wg
n wg liczby g L0e7 wyg liczby ofiar kryterium kryterium
Wariant : ofiar e L
wypadkow rannych smiertelnych spotecznego ekonomicznego
PLw PLr PLz PS PE

Wo
Wi
Wh

Nastepnie nalezy obliczy¢ taczng, wazong liczbg punktéw zintegrowanych PZ wedtug
wzoru (9.5) 1 wpisac do tablicy 9.4

PZ=0,5(PS + PE) (9.5)
gdzie:
PE — punkty obliczone wg kryterium ekonomicznego oceny brd dla analizowanego wariantu
planowanej drogi w obszarze wptywu,
PZ — aczne punkty zintegrowane oceny brd dla analizowanego wariantu planowanej drogi
W obszarze wptywu.

Tablica 9.4
Punkty zintegrowane
Punkty wg kryterium Punkty wg kryterium Punkty
Wariant spotecznego ekonomicznego zintegrowane
PS PE PZ
Wo
Wi
Wi

9.5. Krok V/5 — Ustalenie rankingu analizowanych wariantow planowanej drogi.
Sposob postgpowania przy ustalaniu rankingu wariantow planowanej drogi z punktu
widzenia bezpieczenstwa ruchu przedstawiono na rysunku 9.2 Miejsce w rankingu
analizowanego wariantow moze wynika¢ tylko w kryterium podstawowego i by¢
odzwierciedleniem punktow zintegrowanych PZ (najwyzsze miejsce w rankingu ma
wariant o najwigkszej liczbie punktow zintegrowanych, a kolejne miejsca warianty od
najwiekszej do najmniejszej liczby punktow).
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Punktacja zintegrowana

Czy sa warianty o podobnej
liczbie punktow?

i tak

Ustalenie kolejnosci wg klas ryzyka

Czy sa warianty o podobnej
liczbie punktow i klasie ryzyka?

l' tak

Ranking

Ustalenie kolejnos$ci wg klas ryzyka i klas rozwiazania techn.

h

Rys. 9.2. Sposob postepowania przy ustalaniu rankingu analizowanych wariantow

Jednakze, w przypadku wariantow o podobnej liczbie PZ (kiedy rdoznica ta jest

niewielka) nalezy zastosowac¢ kryteria pomocnicze. Kryteriami tymi sg:

— klasa ryzyka wariantu planowanej drogi KR ustalona w etapie Il (tablica 7.5); im
Wwyzszy poziom bezpieczenstwa analizowanej drogi (mniejsze ryzyko), tym wyzsze
miejsce w rankingu zajmuje dany wariant z sposrod wariantow poddanych
dodatkowej ocenie,

— klasa rozwigzan wybranych probleméw brd (tablica 9.6) zwigzanych z obstuga
ruchu pieszego, rowerowego, parkingowego i transportu zbiorowego, ktore z uwagi
na ogblny charakter Studium Korytarzowego nie byly brane pod uwage we
wezesniejszych obliczeniach; im korzystniejsza z punktu widzenia BRD klasa
rozwigzania, tym wyzsze miejsce danego wariantu w rankingu.

Punkty zintegrowane PZ, klasy ryzyka KR i klasy rozwigzan wybranych probleméw

BRD w wariantach planowanych drég nalezy zestawi¢ w tablicy 9.5.

Tablica 9.5
Kryterium podstawowe i kryteria pomocnicze do rankingu analizowanych wariantow
Punkty zintegrowane Klasa ryz_yka _ Klasa rozwigzania
. planowanej drogi wybranych probleméw
Wariant PZ KR KP
@ Eligy sl (z tablicy 7.5) (wg tablicy 9.6)

Wo
Wi
Wh
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Tablica 9.6

Klasy rozwigzania wybranych probleméw brd w zakresie ruchu pieszych,
rowerzystow, transportu zbiorowego 1 miejsca obstugi podréznych

Klasa
rozwigzania

Typ przekroju drogi

dwujezdniowy | jednojezdniowy

Wysoka (W)

Otoczenie drogi nie wskazuje na potrzebe poruszania sie pieszych

i rowerzystow wzdtuz i w poprzek drogi w miejscach przypadkowych.
Zaktada si¢ wyposazenie obiektow mostowych nad planowana droga w
chodniki.

Analiza lokalizacji miejsca obstugi podroznych w sieci drog kwalifikuje
projekt jako spetniajagcy wymagania w tym zakresie (wystgpuje niezbedna
liczba i prawidlowe odleglto$ci miedzy miejsca obstugi podroznych).
Nie zaktada si¢ prowadzenia po drodze regularnych linii autobusowych
wymagajacych infrastruktury przystankowej lub planuje si¢ infrastrukturg
przystankowa stosownie dla klasy drogi przy bezkolizyjnych urzadzeniach
dla pieszych i rowerzystow.

Droga przebiega poza obszarem szkod gérniczych.

Srednia (S)

Otoczenie drogi wskazuje na Otoczenie drogi wskazuje na potrzebe
potrzebe poruszania si¢ pieszych | poruszania si¢ pieszych i rowerzystow
i rowerzystow wzdtuz i w wzdtuz i w poprzek drogi w miejscach
poprzek drogi w miejscach ustalonych. Zaktada si¢ prowadzenie
ustalonych. ruchu pieszego i rowerowego na
Zaktada si¢ prowadzenie ruchu | wydzielonych pasach w obrebie korony
pieszego i rowerowego na drogi, a dla ruchu poprzecznego -
wydzielonych pasach w obrgbie | sygnalizacja §wietlna.

korony drogi, a dla ruchu
poprzecznego— urzadzenia
bezkolizyjne.

Analiza lokalizacji miejsc obstugi podréznych w sieci drog kwalifikuje
projekt jako spetniajacy wymagania w tym zakresie.

Zaktada si¢ prowadzenia po drodze regularnych linii autobusowych
wymagajacych infrastruktury przystankowej w miejscach wyposazonych w
stosowne urzadzenia dla ruchu poprzecznego (bezkolizyjne lub sygnalizacja
swietlna).

Zaktada si¢ prowadzenie drogi po obszarze, na ktdrym mogg wystapic
szkody gornicze, ale przewiduje si¢ urzadzenia zabezpieczajace ich wpltyw.

Niska (N)

Otoczenie drogi wskazuje na potrzebg poruszania si¢ pieszych i rowerzystow
wzdhuz i w poprzek drogi w miejscach ustalonych i nie ustalonych. Nie
przewiduje sie urzadzen bezkolizyjnych dla ruchu pieszego i rowerowego,
przy jednoczesnym prowadzeniu linii autobusowych.

Analiza lokalizacji miejsc obstugi podroznych w sieci drog kwalifikuje
projekt jako nie spetniajgcy wymagan w tym zakresie.

Zaktada si¢ prowadzenie drogi po obszarze, na ktérym moga wystapic
szkody gornicze, ale nie przewiduje si¢ stosowania urzgdzen
zabezpieczajacych ich wplyw.

Przy dwéch wariantach o podobnej liczbie punktéow PZ wyzej w rankingu bedzie
wariant o korzystniejszej klasie ryzyka. Jesli obie poréwnywalne warianty maja
podobna liczbe punktow PZ i tg sama klase¢ ryzyka, to wyzej w rankingu bedzie wariant
o korzystniejszej klasie rozwigzan wybranych probleméw brd.

Ostatecznie ustalony ranking wraz z punktami zintegrowanymi nalezy zestawié

w tablicy 9.7.
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Tablica 9.7

Koncowy ranking wariantow planowanej drogi

Miejsce wariantu

w rankingu Wariant planowanej drogi Punkty zintegrowane

n

9.6. Krok V/6 — Ocena koncowa

Syntetyczne wyniki analiz przeprowadzonych we wszystkich etapach Oceny BRD

nalezy przedstawi¢ w ocenie koncowej, a przede wszystkim nalezy wskazac:

— koncowy ranking analizowanych wariantéw planowanej drogi, a tym samym
wariant najkorzystniejszy z punktu widzenia BRD,

— warianty, ktore istotnie r6znig si¢ pod wzgledem liczb wypadkow i ofiar oraz
redukcji kosztoéw wypadkow,

— kolejno$¢ wariantow w poszczegolnych podstawowych kryteriach czastkowych,

— zasadno$¢ odrzucenia wariantdow planowanej drogi, ktory uzyskaty
niedopuszczalne klasy ryzyka,

— proponowane korekty wariantow planowanej drogi, ktére uzyskaly tolerowane
klasy ryzyka (informacja ta bedzie przydatna w nastgpnych stadiach
projektowych),

— korzystne dla BRD lokalizacje poczatkowych i koncowych punktéw planowane;j
drogi, jesli wynika to z poréwnania grup wariantow o roznej lokalizacji tych
punktoéw,

— elementy przyleglej sieci, na ktorych moze nastgpi¢ obnizenie BRD, pomimo
ogolnej poprawy BRD; wskazania takie powinny by¢ wzigte pod uwage
W szczegdlowym projektowaniu planowanej drogi i drég z nig powiazanych,

— potencjalne zagrozenia dla niechronionych uzytkownikow drogi, braki
W wyposazeniu w urzgdzenia parkingowe i obstugi transportu zbiorowego.

10. ZASADY OPRACOWANIA WYNIKOW OCENY BRD

10.1. Wyniki Oceny BRD sporzadza Projektant. Stanowia one syntetyczne
przedstawienie efektow analiz BRD i czastkowych ocen BRD. Raport sporzadza si¢ na
podstawie analiz ilo§ciowych (etapy I — IV) i Oceny BRD (etap V).

10.2. Wynik Oceny BRD powinien by¢ sporzadzony na formularzu, ktorego wzor
znajduje si¢ w niniejszym rozdziale niniejszego Podrgcznika Oceny BRD. Formularz
Wynikow Oceny BRD powinien by¢ zaopatrzony W numer kolejny, date oraz imiona
I nazwiska przeprowadzajacych Oceng BRD 1 sktada¢ si¢ powinien z nastepujacych
czesci:

A. Dane o ogolne o projekcie

B. Dane wyjsciowe do Oceny BRD

C. Wyniki analizy BRD dla stanu istniejacego

D. Wyniki analizy BRD dla planowanej drogi

E. Ocena wplywu na BRD

F. Podsumowanie
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10.3. Ogo6lne dane o projekcie powinny zawierac:

nazwe, lokalizacja i1 zakres zadania inwestycyjnego (poczatek 1 Kkoniec
potaczenia i pikietaz poczatku i konca planowanej drogi),

informacje o lokalizacji drogi z planem orientacyjny w skali 1:5000 + 1:10000
z zaznaczonymi wszystkimi korytarzami terenowymi,

stadium projektowe,

dane o Zleceniodawcy projektu i Projektancie oraz Zamawiajacym ocene,
informacje o poprzednich Ocenach,

informacje o zawartos$ci dokumentacji projektowej wykorzystanej w Ocenie.

10.4. Dane wyjsciowe do Oceny BRD powinny zawieraé:

granice obszaru wptywu (obszaru analizy),

charakterystyke zagospodarowania przestrzennego w obszarze wpltywu,

klase planowanej drogi,

charakterystyke sieci drogowej powigzanej z planowang droga,
charakterystyke istniejgcych natezen ruchu w Sieci,

charakterystyki wariantow planowanej drogi (typ i parametry przekroju
normalnego, udziat obszarow zabudowanych i niezabudowanych wzdtuz drogi,
udziat  skrzyzowan 1-poziomowych i  2-poziomowych, istniejacy
i prognozowany ruch drogowy),

cele bezpieczenstwa ruchu na analizowanym obszarze.

10.5. Wyniki analizy BRD dla stanu istniejgcego powinny zawieraé:

liczby wypadkow, ofiar rannych i ofiar $miertelnych na istniejacej drodze i ich
procentowy udzial wypadkéw 1 ofiar na drodze istniejacej w przyblizonej
liczbie wypadkow i ofiar w obszarze wplywu,

koszty wypadkow i ofiar wypadkow na istniejgcej drodze,

miejsca koncentracji wypadkow,

gtowne problemy BRD i grupy ryzyka.

10.6. Wyniki analizy BRD dla planowanej drogi powinny zawieraé:

prognozowane miary ryzyka spotecznego na planowanej drodze (GW, GR, GZ),
klasy ryzyka spolecznego dla wariantow planowanej drogi,

wskazanie wariantow, ktore zostaty odrzucone z dalszych analiz lub skierowane
do uzupelnienia lub skorygowania,

prognozowane, skorygowane miary strat spotecznych dla sieci drog w obszarze
wplywu planowanej drogi (SLW, SLR, SLZ),

prognozowane koszty strat materialnych 1 ofiar wypadkow dla sieci drog
W obszarze wptywu planowanej drogi (KWD).

10.7. Ocena BRD powinna zawierac:

ocen¢ skuteczno$ci analizowanych wariantow w zakresie redukcji liczby
wypadkow i ofiar wypadkow,

ocena skutecznosci analizowanych wariantow w zakresie redukcji kosztow strat
materialnych i ofiar wypadkow,

rankingi analizowanych wariantow.

10.8. Podsumowanie powinno zawieraé¢

koncowy ranking analizowanych wariantéw planowanej inwestycji, a tym
samym wariant najkorzystniejszy z punktu widzenia BRD,
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warianty, ktore istotnie r6znig si¢ pod wzgledem liczb wypadkdéw 1 ofiar oraz
redukcji kosztoéw wypadkow,

kolejnos¢  wariantow w  poszczegdlnych  podstawowych  kryteriach
czastkowych, ,

zasadno$¢ odrzucenia wariantow planowanej drogi, ktory uzyskaly
niedopuszczalne klasy ryzyka,

proponowane korekty wariantow planowanej drogi, ktore uzyskaty tolerowane
klasy ryzyka (informacja ta bedzie przydatna w nastepnych stadiach
projektowych),

korzystne dla BRD lokalizacje poczatkowych i koncowych punktow
planowanej drogi, jesli wynika to z porownania grup wariantOw o roznej
lokalizacji tych punktow,

elementy przylegtej sieci, na ktérych moze nastgpi¢ obnizenie BRD, pomimo
ogolnej poprawy brd; wskazania takie powinny by¢ wzigte pod uwage
W szczegbtowym projektowaniu planowanej drogi i drog z nig powiazanych,
potencjalne zagrozenia dla niechronionych uzytkownikéw drogi, braki
W wyposazeniu w urzgdzenia parkingowe 1 obstugi transportu zbiorowego.
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10.9. Wz6r formularza Oceny BRD

OCENA WPLYWU PLANOWANEJ DROGI
NA BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

OCENA BRD
Oddzial GDDEKIA W..iiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiietiieiiiieiiisisessctesssssscsssssssosssons.
Nr kolejnej Oceny BRD .......... T 1] | QP Zdnia ...ooovviiiiniiiiiiniiinen,
Zadanie INWESTYCYJNE PIieceiieieenrenteereessontssssscssnsssssssssnssnssssssssssnssssncs
CZESC 1

DANE NIEZBEDNE DO PRZEPROWADZENIA OCENY BRD
I SPORZADZENIA WYNIKOW OCENY BRD

A. METRYKA PROJEKTU (Podstawowe dane o projekcie i Ocenach BRD)

A.1l. Nazwa zadania inwestycyjnego

A.2. Lokalizacja i zakres zadania
(wojewddztwo, powiat, poczqtek o koniec projektowanego odcinka drogi)

B. DANE WYJSCIOWE DO ANALIZ, OBLICZEN I OCENY BRD

(dane z projektu wstgpnego oraz analiz przygotowawczych do Oceny BRD)

B.1. Obszar wplywu (obowigzkowo uzgadniany z Audytorem BRD)
(opis obszaru analizy wraz z mapg na rys. R.1 z naniesionymi granicami obszaru wplywu i przyjetymi do analizy
istniejgcymi drogami)

B.3. Charakterystyka istniejacej drogi

34



(klasa, przekrdj, dlugosé, miejsce i rola w sieci drogowej)

B.4. Charakterystyka istniejacych natezen ruchu
(rys. R.2 z kartogramem natezen ruchu SDR dla jednego roku z okresu ostatnich 3 lat i informacje o utrudnieniach ruchu
na istniejgcej drodze)

B.5. Lokalizacja analizowanych korytarzy przebiegu planowanej drogi
(mapa na rys. R.3 w skali 1:5000 lub 1:10000 z numeracjg wariantow)

Tablica R.1 Cechy rozwigzan wariantowych planowanej drogi

. Wariant

Charakterystyka drogi Jednostka W, W, W W,
Klasa drogi
Dhugos$¢ odcinka drogi km
Typ przekroju poprzecznego
Rodzaj terenu
Kretosé drogi stopnie/lkm

rolniczy km
Obszar aleje drzew km
niezabudowany lesny km

obwodnica km
Obszar luznej km
zabudowany o wiejskiej km
zabudowie przemystowej km

miejskiej km
Liczba skrzyzowan szt.
Liczba weztow szt.

B.7. Ogélna charakterystyka sieci drogowej w obszarze wplywu planowanej drogi (wykaz drog
krajowych, wojewddzkich, wazniejszych powiatowych z ich klasami)

Tablica R.2 Zestawienie analizowanych drog w obszarze wptywu planowanej drogi

Dtugos¢ odcinka
Nr | Klasa Nazwa odcinka drogi (od km — do km) drogi
[km]

Lp. drogi drogi

Drogi krajowe

N

Suma

Drogi wojewodzkie

ol

Suma
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wazniejsze drogi powiatowe

(ee]

Suma

B.8. Prognozowane praca przewozowa i nat¢zenie ruchu dla sieci drég w obszarze wplywu
(rys. R.4 z kartogramem prognozowanych natezen ruchu SDR w ostatnim roku prognozy dla wariantu bezinwestycyjnego,
zestawienie pracy przewozowej dla poszczegolnych wariantow oraz wykaz Srednich natezen SDR dla wariantu
bezinwestycyjnego i wariantow inwestycyjnych w ostatnim roku prognozy)

Tablica R.3 Prognozowana praca przewozowa

Praca przewozowa
. Planowana droga Sie¢ drog wspolpracujacych Razem
Wariant PP, UPP PPs PPo
(poj.-km/20 lat) % (poj.-km/20 lat) (poj.-km/20 lat)
Wo
Wi
W...
Wh

Tablica R.4 Srednie prognozowane natezenia ruchu SDR na poszczegélnych odcinkach
jednorodnych, w analizowanych wariantach

. . . Wariant
Lp Nr drogi/ odcinek jednorodny W, Wi W W,
1
n

B.9. Wspélczynniki wielko$ci przeplywu ruchu w sieci dréog poza obszarem wplywu
planowanej drogi

B.10. Cele bezpieczenstwa ruchu drogowego dla analizowanego obszaru
(informacje o programach BRD, celach stawianych w tych programach, roli planowanej drogi w tych programach)

C. ANALIZY ISTNIEJACEGO STANU BRD

C.1. Liczby wypadkéw i ofiar wypadkéw w ostatnich 3 latach na istniejacej drodze
(podac takze procentowy udzial wypadkow i ofiar na drodze istniejgcej w przyblizonej liczbie wypadkow i ofiar w obszarze
wphywu)

Tablica R.5 Liczby wypadkéw i ofiar wypadkow w ostatnich 3 latach

Miejsce LW LR LZ
(wyp./3 lata) | (ofiar/3 lata) | (ofiar/3 lata)

istniejaca droga

w gminach lub powiatach w obszarze wptywu

% udzial wypadkow i ofiar na drodze istniejace;j

C.2. Koszty wypadkow i ofiar wypadkow na istniejacej drodze
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Tablica R.6 Koszty wypadkoéw i ofiar wypadkow

Miejsce KWD (min z¥/3 lata)

istniejaca droga

w gminach lub powiatach w obszarze wptywu

% udziat istniejacej drogi w kosztach

C.3. Miejsca szczegdlnej koncentracji wypadkow na istniejacej drodze

D. ANALIZY PROGNOZOWANEGO STANU BRD
D.1. Prognozowane miary ryzyka spolecznego na planowanej drodze

Tablica R.7 Prognozowane maksymalne miary ryzyka spotecznego

Ryzyko spoleczne
Wariant SGW ax SGRmax SGZmax
(wypadkow/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata)
Wo
W,
Wh

D.2. Klasy ryzyka spotecznego dla wariantow planowanej drogi

Tablica R.8 Zidentyfikowane klasy ryzyka spotecznego

Wariant Klasa ryzyka KR
Wy
Wy

Wh
(wskazanie wariantow, ktore zostaly odrzucone z dalszych analiz lub skierowane do uzupetnienia lub skorygowania)
D.3. Prognozowane miary strat spolecznych dla sieci drog w obszarze wplywu planowanej
drogi

Tablica R.9 Prognozowane miary strat spotecznych

Straty spoteczne
Wariant SLW SLR SLZ
(wyp./ 20 lat) (ofiar/ 20 lat) (ofiar/ 20 lat)
Wo
Wy
Wh

(wartoSci w tabeli powinny by¢ zaokrgglone do 1)
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D.4. Prognozowane koszty strat materialnych i ofiar wypadkow dla sieci drég w obszarze
wplywu planowanej drogi

Tablica R.10 Prognozowane koszty wypadkoéw

- Koszty wypadkéw SKW
Wariant (mln zb/ 20 lat)

Wo

W,

Wi

CZESC I
WYNIKI OCENY WPLYWU PLANOWANEJ DROGI
NA BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

E. OCENA SKUTECZNOSCI, OBLICZENIE PUNKTOW I RANKING

WARIANTOW

E.1. Ocena skuteczno$ci analizowanych wariantow w zakresie redukeji liczby wypadkow
i ofiar wypadkéw

Tablica R.11 Redukcja liczby wypadkow i ofiar wypadkéw

SLW RLW
: , \ SLR RLR SLZ RLZ
Wariant (Wyz%afalg’w (Wyz%aﬁi;’w (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 lat)
Wo
Wi
W

E.2. Ocena skuteczno$ci analizowanych wariantow w zakresie redukcji kosztow strat
materialnych i ofiar wypadkéw

Tablica R.12 Redukcja kosztow wypadkow

Wariant Koszty wypadkow SKW Redukcja kosztow wypadkow RKW
(mln 2120 lat) (mln zb/20 lat)
Wo
W,
Wi

E.3. Punktacja i ranking analizowanych wariantéw

Tablica R.13 Punktacja analizowanych wariantow R.

| Wariant | Punkty czastkowe |
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wg wg liczby wyg liczby Punkty wg Punkty wg Punkty

liczby ofiar ofiar kryterium kryterium zintegrowane
wypadk(')w rannych s'mlertelnych Spolecznego ekonomlcznego
PrLw PrLR PriLz PS PE PZ
Wo
W,
Wh
Tablica R.14 Kryterium podstawowe i Kryteria pomocnicze
. Klasa ryzyka Klasa rozwigzania
Wariant AT ALEE YA planowanej drogi wybranych probleméw
Pz
KR KP
Wo
W,
Wh
Tablica R.15 Ranking koncowy analizowanych wariantow
Miejsce w rankingu Wariant planowanej drogi AU z;r:;agrowane
I
Il
N

F. OSTATECZNE WYNIKI OCENY BRD

— koncowy ranking analizowanych wariantow planowanej inwestycji, w tym wariant najkorzystniejszy z punktu
widzenia BRD,

— warianty drogi dopuszczalne pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego,

— warianty drogi niedopuszczalne pod wzgledem bezpieczeristwa ruchu drogowego,

—  zasadnos¢ odrzucenia wariantow planowanej drogi, ktory uzyskaty niedopuszczalne klasy ryzyka,

— warianty, ktore istotnie rozniq si¢ pod wzgledem liczb wypadkow i ofiar oraz redukcji kosztow wypadkéw,

—  kolejnosé wariantow w poszczegolnych podstawowych kryteriach czgstkowych,

— proponowane korekty wariantow planowanej drogi, ktore uzyskaty tolerowane klasy ryzyka (informacja ta bedzie
przydatna w nastgpnych stadiach projektowych),

— korzystne dla BRD lokalizacje poczqtkowych i koricowych punktow planowanej drogi, jesli wynika to z poréwnania
grup wariantow o roznej lokalizacji tych punktow,

— elementy przyleglej sieci, na ktorych moze nastgpic¢ obnizenie BRD, pomimo ogolnej poprawy BRD; wskazania takie
powinny by¢ wzigte pod uwage w szczegotowym projektowaniu planowanej drogi i drog z nig powigzanych,

— potencjalne zagrozenia dla niechronionych uzytkownikow drogi, braki w wyposazeniu w urzqdzenia parkingowe i
obstugi transportu zbiorowego.

miejsce i data sporzadzenia Imig¢ i nazwisko Projektanta
Oceny BRD (podpis 1 pieczec)
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11. METODA PROGNOZOWANIA MIAR BEZPIECZENSTWA RUCHU DLA
DROG JEDNOJEZDNIOWYCH

Prezentowana w niniejszym Podreczniku metoda prognozowanie miar bezpieczenstwa
ruchu drogowego? umozliwia prognozowanie liczby wypadkéw, liczby ofiar rannych
I liczba ofiar $miertelnych dla potrzeb wykonania oceny wplywu planowanej drogi na
bezpieczenstwo ruchu. Prezentowana metoda jest metodg uproszczong przeznaczong do
prognozowania miar bezpieczenstwa dla ciggow drogowych lub dtuzszych odcinkéw drog
(> 1 km), na etapie Studium Sieciowego lub Studium Korytarzowego.

W niniejszym rozdziale przedstawiono czes¢ metody prognozowania miar BRD dla drog
jednojezdniowych.

11.1. Prognozowanie liczby wypadkéw

Liczba wypadkoéw lub ofiar wypadkow (wzor 11.1) zalezy od diugosci analizowanego
odcinka i gestosci wypadkow drogowych. Gestos¢ wypadkow drogowych (wzor 11.2)
uzalezniona jest od:

— natezenia ruchu i jego struktury rodzajowej dla kazdego roku prognozy,

— czynnikow charakteryzujacych poszczegdlne ciagi drogowe lub odcinki drog, a
w szczeg6lnosci: typ przekroju poprzecznego, rodzaj obszaru przez, ktory przebiega
analizowana droga,

— roku prognozy,

— charakterystyk geograficznych, przestrzennych itp. Regionu, na obszarze ktérego
wystepuje droga.

Formula obliczen.
Liczbe wypadkoéw na poszczegoélnych odcinkach drogi jednojezdniowej, dwupasowej dla
kazdego wariantu przebiegu analizowanej drogi oblicza si¢ wedtug wzoru (11.1).

LW =L-GW (11.1)

przy czym:
GW =a, -N> -exp(c,-N+d, UC) frp-fip “frow " fes (11.2)

Oznaczenia:
LW — liczba wypadkow na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej w danym roku prognozy,
(wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GW — gestos¢ wypadkéw na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej dla danego roku prognozy
(wyp./km/rok),

N — $rednioroczne nat¢zenie dobowe na analizowanym odcinku drogi, dla danego roku prognozy
(tys. poj./ 24h),

UC — udziat ruchu pojazdow cigzkich (cigzarowych i autobuséw) na analizowanym odcinku drogi
jednojezdniowej w danym roku prognozy (%),

aw, bw, Cw, dw — wspodtczynniki rownania 11.2 (indeks w oznacza wypadki),

fre — wspotczynnik wpltywu horyzontu prognozy, uwzgledniajacy poziom rozwoju spoteczno-
gospodarczego kraju i podejmowanych dziatan systemowych na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego,

fuo — wspotczynnik wptywu lokalizacji drogi jednojezdniowej, dwupasowej na gestos¢ wypadkow,

2 Metoda prognozowania miar brd dla drég jednojezdniowych jest czescig metody MPMB opracowanej w 2010 roku w
Katedrze Inzynierii Drogowej Politechniki Gdanskiej przez zespot w skladzie: dr inz. K. Jamroz, mgr inz. Wojciech Kustra,
dr inz. Lech Michalski
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frow— Wspolczynnik wptywu rodzaju otoczenia drogi, przez ktory przebiega analizowany odcinek
drogi jezdnojezdniowej, dwupasowej, na gestos¢ wypadkow (indeks w - wypadki),

fes — wspotczynnik wplywu gestosci skrzyzowan GS na gestos¢ wypadkow drogowych, na
analizowanym odcinku drogi jedno-jezdniowej, dwupasowej.

W tabelach przedstawiono wartosci liczbowe wspotczynnikow f dla wybranych warto$ci
czynnikéw wplywu. Wartosci posrednie nalezy interpolowac.

Typ drogi.

Przyjeto siedem typow przekroju drogi jedno-jezdniowej, dwukierunkowej (uzaleznionych
od klasy drogi, liczby paséw ruchu na jezdni, wystepowania utwardzonego pobocza i typu
skrzyzowan), ktorych charakterystyke przedstawiono w tablicy 11.1.

Tablica 11.1
Zestawienie przyjetych typow przekroju drog jednojezdniowych, dwukierunkowych
Charakterystyka drogi
Szerokos¢
. . Szeroko$¢ obocza / opaski
Lp. Iryip el Klasa drogi L,|czba jezdni i (czqéép
BT Tl utwardzona)

(m) (m)
1. G 1x2 G 2 7,0 0,0
2. GP 1x2 GP 2 7,0 1,0
3. GP 1x2p GP 2 7,0 2,0
4, S 1x2 S 2 7.0 2,0
5. S 1x2p S 2 7,0 2,0
6. GP 2+1 GP 3 12,0 1,0
7. S2+1 S 3 12,0 1,0

Natezenie ruchu.

Natezenie ruchu jest podstawowym czynnikiem wptywajacym na gestos¢ wypadkow 1 ofiar
wypadkow drogowych. Wraz ze wzrostem natezenia ruchu ro$nie gestos¢ wypadkow
drogowych na drogach jednojezdniowych, dwukierunkowych. Wplyw wielkosci nat¢zenia
ruchu uwzglednia si¢ poprzez jego wielko$¢ N 1 wspotczynniki rownania (11.2) aw, bw i Cw.
Wartosci liczbowe tych wspotczynnikow na analizowanym odcinku drogi jedno-jezdnioweyj,
dwukierunkowej w zaleznosci od typu przekroju drogi jedno-jezdniowej, przyjmuje si¢
z tablicy 11.2.

N — jest to Srednioroczne dobowe natezenie ruchu, dla analizowanego odcinka, dla
analizowanego wariantu w przyjetym roku prognozy, (acznie w analizowanym przekroju
drogi w tys. poj./24h). Natezenie ruchu przyjmuje si¢ dla kazdego roku analizy na podstawie
pomiardéw (dla stanu istniejacego) lub prognoz (dla stanu planowanego).

Udzial pojazdow cie¢zkich.

Udzial pojazdéw ciezkich w potoku wptywa na zmniejszenie gestosci wypadkow 1 gestosci
ofiar rannych wypadkow drogowych, ale na zwigkszenie ggsto$ci ofiar $miertelnych
wypadkow drogowych. Wplyw udziatu pojazdéow ciezkich na gestos¢ wypadkow
drogowych uwzglednia si¢ za pomocag wspotczynnika dw. Wartosci liczbowe tego
wspotczynnika, w zalezno$ci od wielkosci udziatu pojazdow ciezkich w potoku UC
przyjmuje si¢ z tablicy 11.2.
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UC - udziat pojazdéw cigzkich (samochody ci¢zarowe, ci¢zarowe z przyczepa, autobusy
itp.) w potoku ruchu drogowego, na analizowanym odcinku drogi jezdno-jezdniowej,
w analizowanym wariancie, dla przyjetego roku prognozy i; (%); wartosci liczbowe
wskaznika UC przyjmuje si¢ na podstawie badan terenowych lub prognoz ruchu.

Tablica 11.2
Wartos$ci liczbowe wspotczynnikdéw aw, bw | cw wptywu natezenia ruchu oraz wspotczynnika
dw, wptywu struktury potoku pojazdow na gestos¢ wypadkoéw drogowych, w zaleznosci od
typu drogi jedno-jezdniowej

Wspotczynniki rownania 11.2
Typ drogi aw
jednojezdniowej, .. Droga nowa
deukjierunkowejj Istniejaca glub Dw Cw dw
droga
przebudowana
G 1x2 0,125 0,088 0,437 0,037 -0,0089
GP 1x2 0,129 0,090 0,437 0,037 -0,0089
GP 1x2p 0,140 0,098 0,437 0,037 -0,0089
GP 2+1 0,099 0,069 0,437 0,037 -0,0089
S 1x2 0,091 0,064 0,437 0,037 -0,0089
S 1x2p 0,099 0,069 0,437 0,037 -0,0089
S2+1 0,070 0,049 0,437 0,037 -0,0089

Rok prognozy.

Poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego jest silnie uzalezniony od stopnia rozwoju
spoteczno-gospodarczego kraju. W okresie prognostycznym, przewiduje dalszy wzrost
poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski, zatem przewiduje si¢, ze ogdlne miary
bezpieczenstwa ruchu drogowego beda sie zmniejszac. Wplyw roku prognozy,
uwzgledniajgcy poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju i podejmowanych dziatan
systemowych na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego w roku 1 uwzglednia si¢ za pomoca
wspotczynnika fre, ktorego wartosci liczbowe przyjmuje si¢ z tablicy 11.3.

Tablica 11.3
Wartosci liczbowe wspolczynnika frp (uwzglgdniajacego rok prognozy)
Rok Rok Rok
prognozy fre prognozy fre prognozy frp
i i i

2010 1,000

2011 0,999 2021 0,972 2031 0,867
2012 0,998 2022 0,966 2032 0,850
2013 0,997 2023 0,959 2033 0,831
2014 0,995 2024 0,951 2034 0,812
2015 0,993 2025 0,942 2035 0,792
2016 0,991 2026 0,932 2036 0,772
2017 0,988 2027 0,921 2037 0,751
2018 0,985 2028 0,909 2038 0,730
2019 0,981 2029 0,896 2039 0,710
2020 0,977 2030 0,882 2040 0,689

Lokalizacja drogi.

Sie¢ drogowa 1 jej funkcjonowanie ro6zni si¢ w poszczegdlnych regionach kraju, co wynika
z odmiennych cech uksztaltowania terenu, otoczenia drég, standardow technicznych lub
zachowan uczestnikow ruchu. Wpltyw czynnikow zwigzanych z lokalizacja drogi
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W syntetyczny sposob uwzglednia si¢ za pomoca wspolczynnika fip. Wartosci liczbowe
wspoétczynnika fip oblicza si¢ za pomocg wzoru 11.3.

Oznaczenia:

fip = frr-fkr-fic

(1

1.3)

fLo — wspotczynnik wptywu lokalizacji drogi jedno-jezdniowej, dwupasowej na gestos¢ wypadkow,
frr — wspotezynnik wptywu rodzaju terenu, wartos¢ wspotczynnika frr przyjmuje sie¢ z tab. 11.4
W zaleznosci od jednego z trzech rodzajow uksztattowania terenu,
fkr — wspotczynnik wptywu kretosci fkr przyjmuje si¢ z tab. 11.4 w zaleznosci od wielkosci kretosci
KR i klasy analizowanego odcinka drogi,
fic — wspotezynnik wptywu innych czynnikow regionalnych (specyfika zagospodarowania terenu,
udziat ruchu tranzytowego, utrzymanie sieci drogowej itp.).

Warto$¢ wspotczynnika fic przyjmuje sie:
— fic dla istniejacych drog klasy Z, G i GP oraz planowanych drog klasy Z i G

w zaleznos$ci od wojewddztwa z tab. 11.5,

— fic = 1,0 dla pozostalych przypadkéw tj. dla istniejacych drog klasy S oraz
planowanych drog klasy GP i S.

Tablica
Wartosci liczbowe wspotczynnika frr wplywu rodzaju terenu i wspotczynnika fkr wptywu
kreto$ci drogi na wspotczynnik lokalizacji drogi jedno-jezdniowej, dwukierunkowej

114

. . Klasa Klasa drogi
Rodzaj terenu WIS C7pititl Kretos¢ drogi X drogi Z, G GP, S
frr [stopnie/km]

fkr fkr

Plaski 1,00 Bardzo mala >30 1,0 1,0
Falisty 1,05 Srednia 30-80 1,4 1,2
L. Duza 80 - 160 1,8 1,4
Gorski 115 Bardzo duza >160 2,0 1,6

Tablica 115

Wartosci liczbowe wspotczynnika fic wpltywu innych czynnikow regionalnych na
wspotczynnik lokalizacji drogi jedno-jezdniowej

Wielko$¢ wptywu £ Klasa drogi
innych czynnikow ¢ G (2 GP
Nieistotny 1,00 C,0,ST,Z F.R Z
Bardzo maly 1,05 F,R, B, P, D,
Maly 1,10 W, G, N, C,K,W,0,B,G,S,N,P
Sredni 1,20 D, L, ET,
Duzy 1,30 K,
Bardzo duzy 1,40 E
Niespotykany 1,50 L

Oznaczenia wojewodztw:

B — podlaskie, C- kujawsko — pomorskie, D- dolnoslaskie, E —todzkie, F — lubuskie, G — pomorskie,
K — matopolskie, L — lubelskie, N — warminsko — mazurskie, O — opolskie, P — wielkopolskie,
R—podkarpackie, S — slaskie, T — $wietokrzyskie, W — mazowieckie, Z — zachodnio — pomorskie.

Rodzaj otoczenia.

Przyjeto kilka charakterystycznych rodzajow obszaréw, przez ktore przebiega planowana
droga. Podzielono je gtoéwnie na obszary niezbudowane (N) i zabudowane (Z), w kazdym
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wydzielajac kilka charakterystycznych rodzajow obszaréw. Gestos¢ wypadkow i ofiar
rannych wypadkow drogowych jest wicksza na obszarach zabudowanych niz na obszarach
niezabudowanych, natomiast gesto$¢ ofiar $miertelnych jest wigksza na obszarach
niezabudowanych. W tablicy 11.6 przedstawiono charakterystyki przyjetego w niniejszej
metodzie podziatu rodzajow otoczenia, przez ktdre przebiega analizowana droga.

Wplyw rodzaju obszaru na gestos¢ wypadkow 1 gestos¢ ofiar wypadkow drogowych
uwzglednia si¢ za pomocg wspotczynnika fro. Wartosci liczbowe tego wspotczynnika,
w zaleznoS$ci od rodzaju obszaru, przez ktory przebiega droga jedno-jezdniowa przyjmuje
si¢ z tablicy 11.7.

W przypadku naktadania si¢ obszaréw (np. obwodnica przebiegajaca przez obszar lesny
wybiera si¢ wicksza warto$¢ wspotczynnika, w tym przypadku decydowaé bedzie
obwodnica).

Tablica 11.6
Zestawienie przyjetych rodzajow obszaru otoczenia przez ktéry przebiega analizowana

droga

Rodzaj Rodzaj otoczenia drogi Charakterystyka otoczenia
obszaru
. Droga przebiega przez tereny niezabudowane,
NR | Niezabudowane, rolnicr lub mosytki, udzial odeinkow 7 drzewami
rolnicze . . o .
mniejszy niz 10% dhugosci drogi,
Niezabudowane, z Droga przebiega przez tereny niezabudowane,
ND | drzewami w koronie rolnicze lub nieuzytki; udziat odcinkéw z drzewami
. drogi znaczny (50 — 100 % dtugosci drogi)
Niezabudowany NL | Niezabudowane, lesne | Droga przebiega przez tereny niezabudowane, le$ne
Droga jako obwodnica miejscowosci, miasta
Niezabudowane, przebiega przez tereny niezabudowane, rolnicze lub
NO | obwodnica nieuzytki; ale odcina od miasta inne miejscowosci
miejscowosci wywotujace. Duzy ruch poprzeczny w stosunku do
obwodnicy.
Droga przebiega przez zabudowe luzna, wypehiajaca
ZL | Zabudowa luzna niw wigcej niz 20 % dtugosci analizowanego odcinka
drogi.
ZW i?gi?(gwa ZWwarta - Droga przebiega przez zabudowe zwarta, wiejska
Zabudowany
Zabudowa Droga przebie b 1 lub
7P | przemysiowa, ga p ga przez obszary przemystowe lu
ustugowe.
ustugowa
ZM | Zabudowa micjska Evzggéjprzebiega przez obszary miejskie o zabudowie

W przypadku wystepowania Kilku, r6znych typow otoczenia na analizowanym odcinku
drogi, warto$¢ wspotczynnika frow oblicza sig jako Sredniowazong uwzgledniajaca dtugosci
poszczegbdlnych odcinkow drogi przebiegajacych przez te tereny.

Tablica 11.7
Wartosci liczbowe wspotczynnika frow wpltywu rodzaju otoczenia na gesto§¢ wypadkow
drogowych, dla drég jedno-jezdniowych, dwupasowych

LIS Rodzaj otoczenia drogi WSp(;lCZynmk
RO,w
NR 1,017
Niezabudowany ND 1,066
NL 1,022
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NO 1,198
ZL 1,123
ZW 1,298
Zabudowany Zp 1,416
7ZM 1,636
Skrzyzowania.

Liczba skrzyzowan wptywa istotnie na liczb¢ wypadkow, szczegodlnie na powstawania
zderzen bocznych. Wptyw gestosci skrzyzowan na gestos¢ wypadkow drogowych
uwzglednia si¢ za pomoca wspolczynnika fes, Wartosci liczbowe wspotczynnika gestosci
skrzyzowan fgs w zalezno$ci od gestosci skrzyzowan GSK, przyjmuje si¢ z tabeli 11.8.

Tablica 11.8
Wartos$ci liczbowe wspotczynnika fos wptywu gestosci skrzyzowan na gestos¢ wypadkow
na drogach jednojezdniowych

GSK Wspotczynnik GSK Wspolezynnik
(skrzyzowan/km) fos (skrzyzowan/km) fos

0,0 1,000

0,1 1,018 1,1 1,219
0,2 1,037 1,2 1,242
0,3 1,056 1,3 1,264
0,4 1,075 1,4 1,287
05 1,094 15 1,311
0,6 1,114 1,6 1,334
0,7 1,135 1,7 1,359
0,8 1,155 1,8 1,383
0,9 1,176 19 1,409
1,0 1,198 2,0 1,434

GSK — gestos¢ skrzyzowan z drogami krajowymi, wojewodzkimi i wazniejszymi drogami
powiatowymi, na analizowanym odcinku drogi jednojezdniowej, w analizowanym
wariancie, obliczana jako stosunek liczby skrzyzowan (1 wezlow przeliczonych na
skrzyzowania) do dhlugos$ci analizowanego odcinka drogi (skrz./km/rok). W przypadku
weztow, przelicza si¢ je na liczbe skrzyzowan w ten sposob, ze jako rownowartos$¢ jednego
skrzyzowania (w sensie liczby gestosci wypadkow lub ofiar wypadkdw) przyjmuje si¢ osiem
wjazdow 1 zjazdéw bedacych elementami weztow do jezdni gléwnej analizowanej drogi
jednojezdniowej, (w przypadku mniejszej liczby zjazdoéw lub wjazdow do obliczen nalezy
przyja¢ warto§¢ ulamkowa np. w przypadku 4 wjazdow do jezdni gtownej mamy 0,5
skrzyzowania) Dane do obliczen przyjmuje si¢ na podstawie inwentaryzacji lub projektu.

11.2. Prognozowanie liczby ofiar rannych

Liczba ofiar rannych (wzor 11.4) zalezy od dlugos$ci analizowanego odcinka i gestosci ofiar
rannych wypadkow drogowych. Gesto$¢ ofiar rannych zalezy od gestosci wypadkow
drogowych (wzor 11.5).

Formula obliczen.

Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczb¢ ofiara rannych na
poszczegbdlnych odcinkach drogi jednojezdniowej, dwupasowej oblicza si¢ wedtug wzoru
(A.4).
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LR =L-GR (11.4)

przy czym:
GR = a, « (GW)’r-N - exp(c, - N) (11.5)
Oznaczenia:
LR — liczba ofiar rannych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej w danym roku prognozy,
(wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GR — gestosc¢ ofiar rannych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej dla danego roku prognozy
(ofiar rannych/km/rok),

GW — gestos¢ wypadkoéw na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej dla danego roku prognozy
(wyp./km/rok),

N — $rednioroczne nat¢zenie dobowe na analizowanym odcinku drogi, dla danego roku prognozy
(tys. poj./ 24h),

ar, br, ¢r — wspoélczynniki rownania A.5 (indeks r dotyczy ofiar rannych),

Liczba ofiar rannych jest bardzo silnie skorelowana z liczbg wypadkoéw oraz natezeniem
ruchu drogowego. Wpltyw gestosci wypadkow na gestos¢ ofiar rannych uwzglednia si¢ za
pomocg gestosci wypadkow drogowych GW, natezenia ruchu N oraz wspotczynnikow ar, by
I cr. Wartosci liczbowe wspotczynnikow przyjmuje si¢ z tablicy 11.9.

Tablica 11.9
Wartosci liczbowe wspotczynnikow ar, br I ¢r wplywu gestosci wypadkow i natgzenia ruchu
na gesto$¢ ofiar rannych wypadkow drogowych, w zaleznosci od typu drogi jedno-
jezdniowej

Typ drogi . Wspotczynniki rownania 11.5
jednojezdniowe, rDro a nowa lub b c
dwukierunkowej Istniejaca droga g ' '

przebudowana
G 1x2 0,353 0,247 0,972 -0,073
GP 1x2 0,335 0,235 0,972 -0,073
GP 1x2p 0,335 0,235 0,972 -0,073
GP 2+1 0,335 0,235 0,972 -0,073
S 1x2 0,281 0,197 0,972 -0,073
S 1x2p 0,281 0,197 0,972 -0,073
S2+1 0,281 0,197 0,972 -0,073

11.3. Prognozowanie liczby ofiar $miertelnych

Liczba ofiar $miertelnych (wzoér 11.6) zalezy od dtugosci analizowanego odcinka drogi
I gestosci ofiar $miertelnych wypadkow drogowych. Gestos¢ ofiar Smiertelnych zalezy od
gestosci wypadkow drogowych (wzor 11.7).

Formula obliczen.

Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczb¢ ofiara rannych na
poszczegolnych odcinkach drogi jednojezdniowej, dwupasowej oblicza si¢ wedlug wzoru
(11.6).

LZ =L-GZ (11.6)
przy czym:
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GZ =a,* (GW)?:-N - exp(c,-N+d, - UC)" fro, (11.7)

Oznaczenia:

LZ — liczba ofiar $miertelnych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej w danym roku
prognozy, (wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GZ — gestos¢ ofiar $miertelnych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej dla danego roku
prognozy (ofiar $§miertelnych/km/rok),

GW- gestos¢ wypadkow na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej dla danego roku prognozy
(wyp./km/rok),

N — $rednioroczne natg¢zenie dobowe na analizowanym odcinku drogi, dla danego roku prognozy
(tys. poj./ 24h),

UC — udziat ruchu pojazdéw cigzkich (ci¢zarowych i autobuséw) na analizowanym odcinku drogi
jednojezdniowej w danym roku prognozy (%),

froz — wspolczynnik wplywu rodzaju otoczenia na gestos¢ ofiar $miertelnych w wypadkach
drogowych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej.

az, b, ¢z, d; — wspotezynniki roéwnania 11.7 (indeks z dotyczy ofiar $miertelnych).

Liczba ofiar $miertelnych jest bardzo silnie skorelowana z liczba wypadkéw. Gestos¢ ofiar
$miertelnych uwzglednia si¢ za pomoca gestosci wypadkow drogowych GW, natgzenia
ruchu N, struktury potoku pojazdéw UC oraz otoczenia drogi RO.

Wplyw gestosci wypadkdw na gestos¢ ofiar Smiertelnych uwzglednia si¢ za pomocg gestosci
wypadkéw drogowych GW oraz wspotczynnika b,. Wartosci liczbowe wspotczynnikow
przyjmuje si¢ z tablicy 11.10.

Natezenie ruchu.

Nate¢zenie ruchu jest podstawowym czynnikiem wptywajacym na gestos$¢ ofiar Smiertelnych
wypadkoéw drogowych. Wraz ze wzrostem nat¢zenia ruchu ros$nie gesto$¢ ofiar $miertelnych
do osiaggnigcia maksimum, po czym si¢ zmniejsza. Wpltyw wielkosci natezenia ruchu
uwzglednia si¢ poprzez jego wielko$¢ N i wspoOtczynniki rownania (11.7) a; i C;, ktore
zestawiono w tablicy 11.10.

Udzial pojazdéw ciezkich.

Udzial pojazdow ciezkich w potoku wpltywa na zwigkszenie gestosci ofiar Smiertelnych
wypadkéw drogowych. Wptyw wielkosci udziatu pojazdow cigzarowych na gestos¢ ofiar
$miertelnych wypadkow drogowych uwzglednia si¢ za pomoca wspotczynnika dz, ktorego
wartosci liczbowe w zalezno$ci od wielko$ci udziatu pojazdow ciezkich w potoku UC
przyjmuje si¢ z tablicy 11.10.

Tablica 11.10.
Warto$ci liczbowe wspotczynnika b, wptywu gestosci wypadkow, wspotczynnikow @z, i C;
wplywu nate¢zenia ruchu oraz wspoétczynnika dz, wplywu struktury potoku pojazdow na
gestos¢ ofiar $miertelnych wypadkow drogowych, w zaleznosci od typu drogi jedno-
jezdniowej

Typ drogi Wspotczynniki roOwnania 11.7
jednojezdniowej, a,
dwukierunkowej Istniejaca | Droga nowa lub b, C. d;
droga przebudowana
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G 1x2 0,0240 0,017 0,428 -0,039 -0,0103
GP 1x2 0,0256 0,018 0,428 -0,039 -0,0103
GP 1x2p 0,0256 0,018 0,428 -0,039 -0,0103
GP 2+1 0,0169 0,012 0,428 -0,039 -0,0103

S1x2 0,0220 0,015 0,428 -0,039 -0,0103
S 1x2p 0,0220 0,015 0,428 -0,039 -0,0103

S2+1 0,0146 0,010 0,428 -0,039 -0,0103

Rodzaj otoczenia.

Gesto$¢ ofiar $miertelnych zmniejsza si¢ wraz z gestoscig zabudowy. W tablicy 11.6
przedstawiono charakterystyki przyjetego w niniejszej metodzie podzialu rodzajow
otoczenia, przez ktore przebiega analizowana droga.

Wplyw rodzaju obszaru na gestos¢ wypadkow 1 gestos¢ ofiar wypadkow drogowych
uwzglednia si¢ za pomocg wspotczynnika froz. Wartosci liczbowe tego wspotczynnika,
w zaleznos$ci od rodzaju obszaru, przez ktory przebiega droga jedno-jezdniowa przyjmuje
si¢ z tablicy 11.11.

Tablica 11.11
Wartosci liczbowe wspotczynnika fro; wplywu rodzaju otoczenia na gesto$¢ ofiar
$miertelnych wypadkow drogowych, dla drog jedno-jezdniowych, dwupasowych

R EREE Rodzaj otoczenia drogi Wspotezynnik
fRO,w
NR 1,000
Niezabudowany HE 1888
NO 1,000
ZL 0,899
Zabudowany ZZV;/ 8;2;
ZM 0,637

12. METODA PROGNOZOWANIA MIAR BEZPIECZENSTWA RUCHU DLA
DROG DWUJEZDNIOWYCH

Prezentowana w niniejszym Podreczniku metoda prognozowania miar bezpieczenstwa
ruchu drogowego® umozliwia prognozowanie liczby wypadkéw, liczby ofiar rannych
i liczba ofiar $miertelnych dla potrzeb wykonania oceny wplywu planowanej drogi na
bezpieczenstwo ruchu. Prezentowana metoda jest metoda uproszczong przeznaczong do
prognozowania miar bezpieczenstwa dla ciggow drogowych lub dtuzszych odcinkéw drog
(> 1 km), na etapie Studium Sieciowego lub Studium Korytarzowego.

W niniejszym rozdziale przedstawiono czes¢ metody prognozowania miar BRD dla drog
dwujezdniowych.

12.1. Prognozowanie liczby wypadkow drogowych

Liczba wypadkéw lub ofiar wypadkow drogowych (wzor 12.1) zalezy od dlugosci
analizowanego odcinka i gestosci wypadkéw drogowych. Gestos¢ wypadkow drogowych
(wzor 12.2) uzalezniona jest od:

3 Metoda prognozowania miar brd dla drég dwujezdniowych jest czescig metody MPMB opracowanej w 2010 roku w
Katedrze Inzynierii Drogowej Politechniki Gdanskiej przez zespot w skladzie: dr inz. K. Jamroz, mgr inz. Wojciech Kustra,
dr inz. Lech Michalski
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e natezenia ruchu i jego struktury rodzajowej dla kazdego roku prognozy,

e roku prognozy,

e czynnikoéw charakteryzujacych poszczegolne ciggi drogowe lub odcinki drég: typ
przekroju poprzecznego, rodzaj obszaru przez ktory przebiega analizowana droga,

o gestosci weztow.

Formuta obliczen.
Dla kazdego planowanego wariantu drogi liczbe wypadkéw na analizowanym odcinku drogi
dwujezdniowe;j, szacuje si¢ wedtug wzoru (12.1).

LW =L-GW (12.1)
przy czym:

GW =a,, - NP -exp(c, N) " frp- feeww (12.2)

Oznaczenia:

LW — liczba wypadkdéw na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy, (wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GW — gestos¢ wypadkow na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy (wyp./km/rok),

N — $rednioroczne nat¢zenie dobowe na analizowanym odcinku drogi, dla danego roku prognozy
(tys. poj./ 24h),

aw, bw, Cw — wspotezynniki réwnania, (indeks w dotyczy wypadkdow),

fre — wspotczynnik wpltywu roku prognozy, uwzgledniajacy poziom rozwoju spoteczno-
gospodarczego kraju i podejmowanych dziatah systemowych na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego,

foeww— wspotczynnik wpltywu gestosci elementow weztow GEW na gestos¢ wypadkoéw drogowych,
na analizowanym odcinku drogi dwu-jezdniowej, (indeks w dotyczy wypadkow).

Typ drogi.

Przyjeto osiem typow przekroju drogi dwujezdniowej (uzaleznionych od klasy drogi, liczby
pasoéw ruchu na jezdni i typu skrzyzowan), ktorych charakterystyke przedstawiono w tablicy
12.1.

Tablica 12.1
Zestawienie przyjetych typow przekroju drogi dwujezdniowe;j
Lp. Typ przekroju drogi | Klasadrogi | Liczba paséw ruchu Typ skrzyzowan

1 GP2x2-s 2x2 Skrzyzowania
2 GP2x3-s op 2x3 jednopoziomowe
3 GP2x2-w 2x2 Wenl
4 GP2x3-w 2x3 i
5 S2x2 2x2
6 S2x3 > 2x3 Wezty
7 A2x2 2x2

A t
8 A2x3 2x3 Wezly

Natezenie ruchu.
Natezenie ruchu jest podstawowym czynnikiem wptywajacym na gestos¢ wypadkow 1 ofiar
wypadkow drogowych na drogach dwujezdniowych. Wraz ze wzrostem nat¢zenia ruchu
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rosnie gestos¢ wypadkow drogowych na drogach dwujezdniowych. Wplyw wielko$ci
natezenia ruchu uwzglednia si¢ poprzez jego wielkos¢ N i wspotczynniki rownania (12.2)
aw, bw 1 cw. Wartosci liczbowe tych wspotczynnikow na analizowanym odcinku drogi
dwujezdniowej, w zaleznosci od typu przekroju drogi dwujezdniowej, przyjmuje si¢
z tablicy 12.2,

N — jest to $rednioroczne dobowe nat¢zenie ruchu (SDR), dla analizowanego odcinka, dla
analizowanego wariantu w przyjetym roku prognozy, (1acznie w analizowanym przekroju
drogi w tys. poj./24h). Natezenie ruchu przyjmuje si¢ dla kazdego roku analizy na podstawie
pomiarow (dla stanu istniejagcego) lub prognoz (dla stanu planowanego).

Tablica 12.2
Wartos$ci liczbowe wspotczynnikéw a, b i ¢ wptywu natezenia ruchu na gesto$¢ wypadkow
drogowych, w zaleznos$ci od typu przekroju dla drég dwujezdniowych

Wspotczynniki rownania 12.2
. . aw
U0 P eI Gl Istniejaca Droga nowa lub bw Cw
droga przebudowana
GP2x2-s 0,0055 0,0044 2,061 -0,0604
GP2x3-s 0,0037 0,0030 2,061 -0,0402
GP2x2-w 0,0043 0,0034 2,061 -0,0604
GP2x3-w 0,0026 0,0021 2,061 -0,0402
S2x2 0,0034 0,0031 2,061 -0,0604
S2x3 0,0021 0,0019 2,061 -0,0402
A2x2 0,0028 0,0025 2,061 -0,0604
A2x3 0,0016 0,0014 2,061 -0,0402
Rok prognozy.

Poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego jest silnie uzalezniony od zalezny od stopnia
rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju. W okresie prognostycznym, przewiduje dalszy
wzrost poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski, zatem przewiduje sig, ze ogdlne
miary bezpieczenstwa ruchu drogowego beda si¢ zmniejsza¢. Wplyw roku prognozy,
uwzgledniajacy poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju i podejmowanych dziatan
systemowych na rzecz bezpieczefnistwa ruchu drogowego w roku i uwzglednia si¢ za pomoca
wspotczynnika frp, ktorego wartosci liczbowe przyjmuje si¢ z tablicy 11.3,

Gestos¢ elementow wezlow.

Liczba weztow wptywa na liczbe wypadkow na odcinkach drog dwujezdniowych. Wptyw
gestosci wezlow na gestos¢ wypadkow drogowych uwzglednia si¢ za pomoca wskaznika
feew. Wartos$ci liczbowe wskaznika wptywu gestosci weztow feew, w zaleznos$ci od gestosci
elementow weztow GEW, przyjmuje si¢ z tabeli 12.3.

GEW — gestos¢ elementow weziow (zjazdow 1 wjazdoéw na droge gldwna) na analizowanym
odcinku drogi dwujezdniowej, w analizowanym wariancie, oblicza si¢ jako stosunek facznej
liczby wjazdow 1 zjazdow wystepujacych w obszarze wezla do dlugosci analizowanego
odcinka drogi (elementow weztow/km/rok). W przypadku wystepowania skrzyzowan
przelicza si¢ je na elementy weztow przyjmujac osiem elementéw wezta zamiast jednego
skrzyzowania ( w przypadku skrzyzowania tylko z jedng jezdnig drogi gtéwnej do obliczen
przyjmujemy cztery elementy wezta). Dane do obliczen przyjmuje si¢ na podstawie
inwentaryzacji lub projektu.
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Tablica 12.3
Wartos$ci liczbowe wspotczynnika foew,w wptywu gestosci weztdw na gestos¢ wypadkow na
drogach dwu-jezdniowych

GEW Wypadki drogowe GEW Wypadki drogowe
(elementow focw (elementow foew
weztow/km) wezidw/km)
0,0 1,000
0,1 1,003 1,6 1,042
0,2 1,005 17 1,044
0,3 1,008 1,8 1,047
0,4 1,010 19 1,050
0,5 1,013 2,0 1,052
0,6 1,015 2,1 1,055
0,7 1,018 2,2 1,058
0,8 1,021 2,3 1,061
0,9 1,023 2,4 1,063
1,0 1,026 2,5 1,066
1,1 1,028 2,6 1,069
12 1,031 2,7 1,071
1,3 1,034 2,8 1,074
1,4 1,036 2,9 1,077
15 1,039 3,0 1,080

12.2. Prognoza liczby ofiar rannych w wypadkach drogowych

Liczba ofiar rannych (wzor 12.3) zalezy od dtugosci analizowanego odcinka i gestosci ofiar
rannych wypadkow drogowych. Gesto$¢ ofiar rannych zalezy od gestosci wypadkow
drogowych (wzor 12.4).

Formutla obliczen.
Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczbe ofiar rannych na poszczegdlnych
odcinkach drogi dwujezdniowej oblicza si¢ wedtug wzoru (12.3).

LR =L-GR (12.3)

przy czym:
GR = a, x (GW)Pr (12.4)

Oznaczenia:

LR — liczba ofiar rannych na drodze dwujezdniowej w danym roku prognozy, (wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GR — gestos¢ ofiar rannych na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy (ofiar
rannych/km/rok),

GW — gestos¢ wypadkow na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy (wyp./km/rok),

ar, br, — wspolczynniki réwnania 12.4 (indeks r dotyczy ofiar rannych).

Liczba ofiar rannych jest bardzo silnie skorelowana z liczbg wypadkéw na drogach
dwujezdniowych. Wplyw gestosci wypadkow na gesto$¢ ofiar rannych uwzglednia si¢ za
pomoca gestosci wypadkow drogowych GW oraz wspotczynnikow ar, br. Wartosci liczbowe
wspotczynnikow, dla drég dwujezdniowych przyjmuje si¢ z tablicy 12.4.
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Tablica 12.4
Warto$ci liczbowe wspotczynnikow ar i by wptywu gestosci wypadkow drogowych, na
gestos¢ ofiar rannych dla drég dwujezdniowych

Wspotczynniki rownania 12.4
. . a
ISR (A el . r Droga nowa lub br
Istniejaca droga przebudowana
Wszystkie przekroje 1,383 1,106 0,959

12.3. Prognoza liczby ofiar smiertelnych w wypadkach drogowych

Liczba ofiar $miertelnych (wzor 12.5) zalezy od dtugosci analizowanego odcinka i gestosci
ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych. Gesto$¢ ofiar $miertelnych zalezy od gestosci
wypadkéw drogowych (wzor 12.6).

Formula obliczen.
Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczb¢ ofiara $miertelnych na
poszczegolnych odcinkach drogi dwujezdniowej oblicza si¢ wedtug wzoru (12.5).

LZ =L-GZ (12.5)

GZ =a, * (GW)** - fro," feew (12.6)

Oznaczenia:

LZ - liczba ofiar $miertelnych na drodze dwujezdniowej w danym roku prognozy, (wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GZ — gesto$¢ ofiar $miertelnych na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy (ofiar
$miertelnych/km/rok),

GW — gestos¢ wypadkow na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy (wyp./km/rok),

froz — wspotczynnik wplywu rodzaju otoczenia RO na gesto$¢ ofiar $miertelnych wypadkow
drogowych, na analizowanym odcinku drogi dwu-jezdniowej, (indeks z — ofiary
$miertelne).

foew,— wspdlczynnik wptywu gestosci elementow weztow GEW na gesto$é wypadkow drogowych,
na analizowanym odcinku drogi dwu-jezdniowej.

az, b;, — wspotczynniki rownania 4.13 (indeks z dotyczy ofiar Smiertelnych).

Liczba ofiar $miertelnych jest bardzo silnie skorelowana z liczba wypadkoéw na drogach
dwujezdniowych. Wptyw gestosci wypadkow na gesto$¢ ofiar $miertelnych uwzglednia sig
za pomoca gestosci wypadkow drogowych GW oraz wspotczynnikéw a;, b;. Wartosci
liczbowe wspotczynnikoéw przyjmuje si¢ z tablicy 12.5.

Tablica 12.5
Wartosci liczbowe wspolczynnikow a;, b; wplywu natezenia ruchu na gestos¢ wypadkow
drogowych, w zaleznos$ci od typu przekroju dla drog dwu-jezdniowych

Wspotczynniki rownania 12.6
. a;
Typdreg Istniejgca droga UEER IO s b:
przebudowana
GP2x2-s 0,1763 0,1410 0,792
GP2x3-s 0,1734 0,1387 0,792
GP2x2-w 0,1796 0,1437 0,792
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GP2x3-w 0,1761 0,1409 0,792
S2x2 0,1657 0,1491 0,792
S2x3 0,1608 0,1447 0,792
A2x2 0,1501 0,1351 0,792
A2x3 0,1387 0,1248 0,792

Rodzaj otoczenia.

Ggesto$¢ ofiar $miertelnych zmniejsza si¢ wraz z gestosciag zabudowy. W tablicy 11.6
przedstawiono charakterystyki przyjetego w niniejszej metodzie podzialu rodzajow
otoczenia, przez ktore przebiega analizowana droga.

Wplyw rodzaju obszaru na gestos¢ wypadkow i gestos¢ ofiar wypadkow drogowych
uwzglednia si¢ za pomocg wspotczynnika froz. Wartosci liczbowe tego wspotczynnika,
w zalezno$ci od rodzaju obszaru, przez ktory przebiega droga dwu-jezdniowa przyjmuje si¢
z tablicy 12.5.

Tablica 12.6
Wartosci liczbowe wspotczynnika fro; wplywu rodzaju otoczenia na gesto$¢ ofiar
$miertelnych wypadkow drogowych, dla drog dwujezdniowych

Typ obszaru Rodzaj otoczenia drogi WSp(fczynnik
NR 1,%%20
Niezabudowany EE 1888
NO 1,000
ZL 0,817
Zabudowany ZZVF\>/ 8232
ZM 0,423

Gestos¢ elementow weziow.

Liczba wezlow wplywa na liczbe wypadkéw na odcinkach drog dwujezdniowych. Wplyw
gestosci weztow na gestos¢ wypadkow drogowych uwzglednia si¢ za pomocg wskaznika
feew. Wartos$ci liczbowe wskaznika wplywu gestosci weztow feew, w zaleznos$ci od gestosci
elementow weztow GEW, przyjmuje si¢ z tabeli 12.7.

GEW — gestos¢ elementow weztdw (zjazdow 1 wjazdow na droge gtdéwna) na analizowanym
odcinku drogi dwujezdniowej, w analizowanym wariancie, oblicza si¢ jako stosunek facznej
liczby wjazdéw 1 zjazdow wystepujacych w obszarze wezta do dtugosci analizowanego
odcinka drogi (elementow weztdéw/km/rok). W przypadku wystepowania skrzyzowan
przelicza si¢ je na elementy weztow przyjmujac osiem elementéw wezta zamiast jednego
skrzyzowania. Dane do obliczen przyjmuje si¢ na podstawie inwentaryzacji lub projektu.

Tablica 12.7
Wartosci liczbowe wspotczynnika feew: wplywu gestosci weztdow na gestos¢ ofiar
$miertelnych wypadkow na drogach dwu-jezdniowych

GEW Wypadki drogowe GEW Wypadki drogowe
(elementéw weztdw/km) foew (elementow weztow/km) foew
0,0 1,000
0,1 1,003 1,6 1,051
0,2 1,006 1,7 1,054
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0,3 1,009 1,8 1,057
04 1,012 19 1,061
0,5 1,016 2,0 1,064
0,6 1,019 2,1 1,067
0,7 1,022 2,2 1,070
0,8 1,025 2,3 1,074
0,9 1,028 2,4 1,077
1,0 1,031 2,5 1,080
11 1,035 2,6 1,084
1,2 1,038 2,7 1,087
13 1,041 2,8 1,091
14 1,044 2,9 1,094
15 1,048 3,0 1,097
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