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Zachowania uczestnikow ruchu wymagajace nadzoru

 Niebezpieczne - wptywajace na powstanie wypadkow drogowych:
> jazda z predkoscia niedozwolona,
> jazda pod wptywem alkoholu lub innych uzywek
> wijazd pojazdu na skrzyzowanie przy czerwonym swietle,
» wymuszenie pierwszenstwa przejazdu,
» wymuszenie pierwszenstwa wobec pieszych,
» wyprzedzanie w miejscach niedozwolonych,
> nie stosowanie zabezpieczen w pojazdach (kaskow, pasow bezpieczenstwa),
> uzywanie telefonéw komérkowych przez kierowce podczas jazdy itp.

* Pozostate - wptywajace na degradacje obiektow drogowych i
srodowisko:
> ruch pojazdéw przecigzonych,
» ruch pojazdow o przekroczonej skrajni,
» ruch pojazdéw emitujacych ponadnormatywna objetos¢ spalin,
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Ranking niebezpiecznych zachowan uczestnikow ruchu
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Ryzyko indywidualne - predkos¢

Mapa 1.4 Ryzyko indywidualne h Ryzyko indywidualne - Nadmierna predkos¢
na drogach krajowych w Polsce ~ [EWHJ;QB&R

w latach 2009-2011 1

- Wypadki z nadmierng e

predkoscia " o

Stupsk 'K_ - 56 Gdynia

\ Gdansk
- N / ) 16,1%
i * .
Kolobrzeg 7 ",
11
1 - 7 7 57
1 3\ s3] 8 Starogard Gariski, Mhm
Swinoujécle 1 i |
2] i
Police [S6/ 1'
Szczecin
19,8%

Bardzo mate Mate Srednie HDuze NBardzoduze

Ofiary (3 lata):
= LZ - 999
Y = [ZiCR- 3.291
4 Odcinki ,czarne i czerwone - CC”:
\ = 55 % diugosci
(Y = 76 % LZiCR
""‘fé_,c Redukcja dtugosci odcinkéw CC 0 22 %

12—y

Chelm

A=
Loy
Zgorzelec

30 selenia Gor

e

Ryzyko
Bardzo mate

Mate

mms Srednie

\! S
= 44\,_

s Duze

= Bardzo duze “S

0 25 50 100

— — kT K.I, WK, SG
5 PG, PK

X INFRASTRUKTURA
I SRODOWISKO

Projekt wspétfinansowany przez Unie Europejska ze $rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.



Wielkos¢ problemu

» W ciagu ostatnich trzech lat (2010-2012) z tego powodu poniosto
smierc 3,4 tysiaca osob (29% wszystkich ofiar smiertelnych), a
prawie 38 tysiecy osob odniosto obrazenia (27% og6tu ofiar
rannych).

> Wypadki te cechuja sie rowniez znacznie wieksza ciezkoscia, liczba
ofiar Smiertelnych na wypadek jest o ponad 25% wieksza od
sredniej.

» Udzial poszczegolnych drog w wystepowaniu ofiar Smiertelnych
wypadkow spowodowanych nadmierng predkoscia jest
nastepujacy:

« 40 % ma miejsce na drogach powiatowych i gminnych,
« 25 % na drogach krajowych,
« 25 % na drogach wojewodzkich

* 10 % na drogach w powiatach grodzkich ;
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Wielkos¢ problemu

Struktura ofiar smierteinych w wypadkach, ktorych przyczyna byta
nadmierna predkos¢ wskazuje, ze tego rodzaju wypadki wystepuja gtownie:

> biorac jednak pod uwage diugos¢ i obcigzenie ruchem najwieksze
ryzyko bycia ofiarg Smiertelnag wypadku spowodowanego nadmierna
predkoscia wystepuje na drogach krajowych i drogach wojewoédzkich,

> na obszarach niezabudowanych wystepuje 61 % ofiar Smiertelnych

wypadkow drogowych zwigzanych z predkoscig, jest to skutkiem
znacznie wiekszych predkosci rozwijanych na obszarach
niezabudowanych,

> wypadki zwigzane z nadmierng predkoscia cechuja sie rowniez znacznie
wiekszg ciezkoscia — liczba ofiar Smiertelnych na wypadek jest o ponad
25% wieksza od sredniej ilosci zabitych w wypadkach w ogdle,

> najczestszymi rodzajami wypadkow zwigzanymi z nadmierna predkoscia
sq:
« najechanie na drzewo lub stup (43 % ofiar Smiertelnych),
» zderzenie czotowe (18 % ofiar Smiertelnych),
« wywrdcenie si¢ pojazdu (11 % ofiar Smiertelnych).
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Ofiary wypadkow z niebezpieczng predkoscia

Predkosc - Udziat ofiar cigzko rannych

Predkosc - Udziat ofiar smiertelnych
na drogach w roku 2011 na drogach w roku 2011
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Jazda z niebezpieczng predkoscia
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Dozwolone limity predkosci w Polsce (lata 2007 — 2008) przekracza:
» 40 -70% kierowcow na ulicach miejskich,

» 50 -70% kierowcow na odcinkach zamiejskich,
» 50-95% kierowcow na drogach tranzytowych przechodzacych

przez miejscowosci.
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Przejscia drog krajowych przez miejscowosci

— wplyw pory doby na predkos¢

Typ Parametry charakteryzujace predkosé
przekroju Vs [KM/h] Ves [km/h] S [km/h]
Przejscia drﬂgﬂwe prZeZ miejscowoscl

“dzien” 79,9 94,9 15,4
Z1

“noc” 81,3 96, 1 15,1

“dzien” 73,1 87,6 15,4
Z2

“noc” 76,3 90,3 14,9

“dzien” 66,8 79,5 13,6
M3

“noc” 71,8 85,1 13,7
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Poréwnanie usrednionych wartosci parametrow predkosci w

Typ przekroju’

Réznica parametrow predkosci z okresu ,,przed” i ,,po”

Ve, [km/h] Ves [km/h] S [km/h]
Duze miasta - godz. 5°° + 23%
M1 -2,22 -2,33 -0,16
M2 -0,27 -0,92 -0,42
M3 -0,33 -0,50 -0,24

Przej$cia drogowe przez miejscowosci, mate miasta - godz. 5% + 23%

Z1 -3,33 -4,55 -0,79
Z2 -3,29 -4,79 -1,58
M3 -0,94 -1,43 -0,71




Procedura wyboru odcinkéw drég do nadzoru
predkosci na drogach krajowych w Polsce (2007)

Zasady wyboru miejsc do lokalizacji urzadzen automatycznego nadzoru nad
predkoscia:
a) ldentyfikacja ciagow drog o gestosci wypadkow istotnie rozniacej sie od
przecietnego zagrozenia

b) Identyfikacja ciagow drog o gestosci wypadkow z bezposrednimi lub
posrednimi okolicznosciami nadmiernej predkosci istotnie rozniacej sie od
przecietnego zagrozenia

c) Woyznaczenie dla kazdego ciagu drogi przecigtnych poziomow zagrozenia
brd na odcinkach nalezacych do poszczegdlnych Oddziatéw GDDKIA

d) Sporzadzenie wstepnej listy odcinkéw koncentracji wypadkow

e) Weryfikacja terenowa i wskazanie dokiadnej iokalizacji fotoradarow

f) Sporzadzenie listy rankingowej miejsc lokalizacji fotoradaréw na
podstawie potencjatu redukcji ofiar wypadkow

g) Uzupetnienie listy o miejsca szczegolne niebezpiecznych

h) Powiazanie wdrazania fotoradaréw z innymi dziataniami dla poprawy brd.

KJ, WK, SG
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Badania skutecznosci fotoradarow - przyktad

”

Usrednione wartosci redukcji parametrow predkosci w badaniach
»przed” i ,,po” w strefie fotoradaréw
Limit Redukcja predkosci i przekroczenia
. .. | Charakter predkosci dopuszczalnej
predkosci h
km/h rucnu Va Vg5 Vos PV
[km/h] [km/h] [km/h] [%]
Potoki 12,3 13,9 15,6 25,3
50 ruchu
swobodny 12,9 14,9 17,4 21,0
Potoki 12,6 15,2 18,9 35,1
70 ruchu
swobodny 13,8 18,0 20,8 33,3
Potokl 15,6 15,2 18,9 35,1
90/100 ruchu
swobodny 16,6 12,7 30,3 32,5
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Ocena skutecznosci fotoradaréw na DK8
(odcinki oddzialywania fotoradarow)
dane za 18 miesiecy ,,po” wprowadzeniu

Wypadki Lekko1 ciezko ranni Of émiertelne
ZoiorA | ZoiorB | ZbiorA | ZbiorB | ZbiorA | ZbiorB
Strefyfotoradarow | -31.3% | -323% | -83% | 4% | 415% | 413%
Inne drogi krajowe 30 4 6% 4.9
Roznica | -218% | -288% | -269% | -298% | -36,6% | -364%
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Skutecznos¢ fotoradarow
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Skutecznosc¢ zarzadzania predkoscia w Polsce
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Liczba urzadzen do automatycznego nadzoru w
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Wymagania dla systemu automatycznego nadzoru nad
hiebezpiecznymi zachowaniami uczestnikow ruchu

System automatycznego nadzoru powinien byc:

1. Transparentny - tzn. czytelny, funkcjonujgcy wedtug jasnych,
powszechnie znanych regut | zasad

2. Odpowiedzialny - tzn. zapewniajacy ochrone prywatnosci uczestnikow
ruchu drogowego.

3. Skuteczny - tzn. chronigcy uczestnikow ruchu przed utratg zycia i
zdrowia lub mienia uczestnikow ruchu drogowego

4, Efektywny - tzn. ze naktady poniesione na jego budowe i utrzymanie
powinny przyniesc¢ efekty ekonomiczne mierzone istotnym zmniejszeniem
kosztow wypadkow drogowych

5. Sprawiedliwy — tzn. zawierajacy procedury zapewniajgce Sciganie
wszystkich przekroczen przez uzytkownikow drogi zasad ruchu
drogowego zarejestrowanych przez automatyczne urzadzenia kontrollg%& .
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Podstawowe zatozenia do budowy automatycznego
systemu nadzoru nad niebezpiecznymi zachowaniami

System nadzoru nad niebezpiecznymi zachowaniami uczestnikow ruchu
drogowego powinien by¢ jednym z podstawowych narzedzi osiagania
gtownego celu Narodowego Programu BRD tj. zmniejszenie liczby ofiar
smiertelnych i ciezko - rannych.
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Narodowy Program BRD - Filar Bezpieczna Predkosc

Priorytet

Kierunek dziafan

nZynieria | technologiz

nadzar

adukacjs

Ksztaftowanie zachowan
kierowcow w zakresie jazdy

* Wdrozenie srodkow uspokojenia ruchu.
* Strefowanie predkosc w obszarach
zabudowy.

* Wykorzystanie urzadzen TS
wspierajacych zarzadzanie predkoscia,

* Modyfikacja systemu karania kierowcow
¥ Imnigjszenia tolerangji praekroczen
predkosdi.

* Edukacja szkolna ksztattujaca postawy
negujace przekraczanie predkasci;

* Wprowadzanie do szkeleniz kierowcow
metod ksztattujacych nawyki jazdy
z bezpieczng predkoscia.

2 bezpieczng predkosciy * Prowadzenie kampanii infarmacyjnych
o nadzorze nad pradkoscia, w tym takie
promujgcych defensywny styl jazdy.
¥ Jachecanie do jazdy 2z bezpiecing
oredkosci.
¥ Stworzenis wytycznych, zasad oraz * Rozbudowa i unowoczesnianie nadzoru |* Komunikowanie o podjetych dzistaniach i
dabrych praktyk projektowsnia drog pod | nad kontrolg pradkesci prowadzonego ch skutkach w zakresiz predkosci
kgtem predkosci, orzez Palicje
Usprawnienie systemu & Bozbudowa i przchsztatcanic siec & RBozbudowa systemu automatyczncgo
zarzadzania predkoscia drogows] w celu uzyskania jg) nadzoru nad kontrolg pradkasci

nigrarchizaci.
¥ Uednolicenie zasad stosowania
ograniczen pradkesc.

dziztajzceso pod nadzorem GITD.

* Uporzgdkowanie kompetenc)i instytuc

zajmujgcych sig nadzorem nad
sredkoscia.
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Presja i skutecznosé nadzoru

Rodzaj urzadzen automatycznego nadzoru
— skutecznos¢ dziatan

State - odcinek
State — przekrgj

Przenosne

Wielkos¢ ruchu



Podstawowe zatozenia do budowy automatycznego
systemu nadzoru nad niebezpiecznymi zachowaniami

» Automatyczny nadzor nad niebezpiecznymi zachowaniami
uczestnikow ruchu drogowego na odcinkach drég powinien
obejmowac kontrole kierowcow przekraczajacych dozwolona
predkos¢ za pomoca:

— urzadzen do pomiaru przekrojowego (punktowego):

* urzadzenia state — na odcinkach o dlugos¢ 1,0 -2,0 km

* urzadzenia przenosne — na odcinkach o dtugosci 1,0 — 3,0 km
— urzadzen do pomiaru odcinkowego:

* urzadzenia stacjonarne - dtugos¢ odcinka 2,0 — 10 km (brak mozliwosci
Zjazdow)

e t1irrad=rani
Ul I.Q\.II.GI 11

[a}]
o
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Zatozenia do budowy automatycznego systemu nadzoru
nad niebezpiecznymi zachowaniami

» Zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu drogowego na danej
drodze jest obowigzkiem wlasciwego Zarzadu drogi.

» Wstepny wybor miejsca (obiektu drogowego) przewidzianego do
objecia automatycznym nadzorem powinien by¢ prowadzony
przez Zarzad drogi i zaopiniowany przez samorzad lokalny (SL) i
Gtowna Inspekcje Transportu Drogowego (GITD).

» Procedura wyboru najbardziej niebezpiecznych odcinkow
drogowych powinna skfadac¢ sie z dwoch etapow i obejmowac
kwalifikacje wstepna i koncowa (proponowana procedure

przedstawiono w opracowaniu przygotowanym na zlecenie
GITD.
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Procedura wyboru obiektu drogowego do objecia ANZUR

Metoda identyfikacji obiektow drogowych
przeznaczonych do o!JJcha au.tomatycznym |.1adzorem Wykonawcy
nad niebezpiecznymi zachowaniami
uczestnikow ruchu drogowego

Wstepny wybor odcinka drogi do objecia automatycznym nadzorem nad
niebezpiecznymi zachowaniami uwzgledniajacy ryzyko powaznych wypadkow

Zarzad drogi  |Samorzad lokalny

Ocena bezpieczenstwa ruchu drogowego na sieci drog i wstepny wybor
odcinka referencyjnego

Formularz A

Ocena ryzyka na odcinku referencyjnym

Koniec analizy = <>

v

| Wstepny wybor obiektu drogowego do analiz |

| Ocena ryzyka | | Ocena zagrozen |

v

| Ocena koniecznosci zastosowania automatycznego nadzoru |

v

| Opinia Zarzadu drogi |

Koniec analizy = O Opinia | akceptacja Zarzadcy drogi

v

Formularz B
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Procedura wyboru obiektu drogowego do objecia ANZUR
v

Szczegotowy wybor obiektu drogowego do objecia automatycznym nadzorem
uwagledniajacy niebzepieczne zachowania uczestnikow ruchu drogowego

| Szczegolowa ocena niebezpiecznych zachowan |

| Ocena koniecznosci zastosowania nadzoru automatycznego |

v

Ocena skutecznosci |

v

| Ocena efektywnosci | Zarzad drogi

¥

| Ocena wykonalnosci |

v y

Opiniowanie

Koniec analizy = O

+

v

Wybér obiektu drogowego

Samorzad lokalny

Formularz C

Samorzad Zarzad drogi Samorzad lokalny

Zarzad drogi

Projekt szczegolowej lokalizacji urzadzen do automatycznego nadzoru nad
niebezpiecznymi zachowaniami na wybranym obiekcie drogowym

v

2> PG, PK
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Metodyka kwalifikowania obiektow drogowych do
objecia automatycznym nadzorem

Kwalifikacja koncowa obiektu drogowego (odcinka drogi lub
skrzyzowania) do objecia automatycznym nadzorem:

> analiza wstepna (ocena ryzyka ocena zagrozen)

» badania, analiza i ocena niebezpiecznych zachowan
uczestnikow ruchu drogowego na podstawie bezposrednich
badan terenowych

» studium wykonalnosci — odpowiedz na pytanie czy
zastosowanie automatycznego nadzoru nad niebezpiecznymi
zachowaniami bedzie: skuteczne, efektywne i wykonalne?

W przypadku pozytywnych odpowiedzi rekomenduje sie
analizowany odcinek drogi do objecia automatycznym nadzorem
nad ruchem drogowym.
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Metodyka kwalifikowania obiektow drogowych do
objecia automatycznym nadzorem

Szczegotowy wybor obiektu drogowego do objecia automatycznym
nadzorem uwzgledniajacy niebezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu
drogowego (ANZUR) obejmuje nastepujace dziatania:

 prace przygotowawcze takie jak: zebranie danych szczegotowych o
analizowanym obiekcie drogowym i przeprowadzenie badan
niebezpiecznych zachowan uczestnikow ruchu drogowego,

 ocena koniecznosci, efektywnosci i wykonalnosci zastosowania
ANZUR na analizowanym odcinku drogi,

 uzyskanie niezbednych opinii Zarzadu Drogi i ostateczna akceptacja
wyboru ODAN.
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Procedura wyboru odcinkow drog do objecia automatycznym
hadzorem nad niebezpiecznymi zachowaniami

Proponowana procedura wyboru odcinkéw drog (ODAN) do objecia
automatycznym nadzorem nad niebezpiecznymi zachowaniami
uczestnikow ruchu drogowego (ANZUR):

. Etap 1. Wstepny wybér odcinka drogi do objecia automatycznym
nadzorem uwzgledniajacy ryzyko powaznych wypadkow

. Etap 2. Szczegotowy wybor obiektu drogowego do objecia
automatycznym nadzorem (ODAN) uwzgledniajacy
niebezpieczne zachowania uczestnikow ruchu drogowego

. Etap 3. Projekt szczegotowej lokalizacji urzadzen pomiarowych
na wybranym obiekcie drogowym

W procedurze tej przewiduje sie udziat kilku podmiotow takich jak:
Zarzad Drogi (ZD), GITD, Policja, Samorzady lokalne.
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Metodyka wyboru najbardziej niebezpiecznych
odcinkow drogowych

» W Polsce sie¢ drog twardych obejmuje prawie 260 tys. km.

> Wstepny wybor miejsca (odcinka, skrzyzowania, przejscia dla
pieszych) przewidzianego do objecia automatycznym nadzorem
(ODAN) powinien by¢ prowadzony przez Zarzad drogi; chociaz moze
by¢ przygotowany takze przez Giéwna Inspekcje Transportu
Drogowego lub samorzad lokalny.

» Rozpoznanie problemu niebezpiecznych zachowan uczestnikow
ruchu drogowego na podstawie wlasnych analiz lub obserwaciji
Zarzadu drogi albo zgtoszen lub sugestii zebranych od: policiji,
samorzadow lokalnych lub obywateli,

KJ, WK, SG
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Metodyka wyboru najbardziej niebezpiecznych
odcinkow drogowych

Kwalifikacja odcinkow drog lub obiektow drogowych do objecia ANZUR
odbywa sie na podstawie réoznych kryteriow. Dla potrzeb niniejszego
opracowania przyjeto cztery klasy kwalifikacji odcinkow lub obiektow
drogowych do objecia automatycznym nadzorem tzn. automatyczny
nadzor:

> konieczny (I klasa),

> zalecany (klasa ll),

> niezalecany (klasa lll),

> nieuzasadniony (klasa IV)

KJ, WK, SG
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Wstepny wybor miejsca (obiektu drogowego) do objecia
systemem ANZUR

Etap | obejmuje przeprowadzenie oceny bezpieczenstwa ruchu
drogowego na analizowanym obiekcie ODAN na podstawie:

O oceny ryzyka (tj. oceny ilosciowej uwzgledniajacej dane o
wypadkach drogowych z ostatnich trzech lat, w tym takze
wypadkow spowodowanych analizowanym rodzajem
niebezpiecznych zachowan), na podstawie, ktorej przewiduje
sie przyjecie nie mniej niz 85 % proponowanych obiektow,

O oceny zagrozen (tj. oceny jakosciowej uwzgledniajacej
obserwacje i poczucie zagrozenia obywateli i samorzadow ze
strony uczestnikow ruchu drogowego), na podstawie ktorej
przewiduje sie przyjecie nie wiecej niz 15 % proponowanych
obiektow.
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Szczegotowy wybor miejsca (obiektu drogowego) do
objecia systemem ANZUR

Granice Klas ryzyka
Poziom Ryzyko spotleczne Ryzyko indywidualne
Koniecznos¢ r}(’)z\zr’:;ne o Gestosé Gestosé Koncentracja Koncentracja
zastosowania ‘l/)vypa dkug powaznych | powaznych powaznych powaznych
wypadkéow wypadkoéow wypadkéow wypadkéow
ANNZURD zwiazanych zwiazanych z
y A predkoscia
predkoscia
GWP GWPp KWP KWPp
Klasa | Zastosowanie powaznych powaznych powaznych powaznych
wypadkéw/1 | wypadkéw/1 wypadkéw/1mld | wypadkéw/1mld
km/ km/ poj. km poj. km
3 lata 3 lata
I Konieczne Bardzo
=1,00 =0,25 =74,5 =31,2
duze
11 Zalecane Duze =0,65 =0,16 =43,8 =18,6
111 Niezalecane Srednie, >0,45 >0,11 >25,5 >6,4
| AV Nieuzasadnione Mate,
bardzo <0,45 <0,11 <25,5 <6,4
mate
KJ, WK, SG
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Ocena ryzyka wystapienia wypadku powaznego

Klasyfikacja ryzyka wypadkow powaznych ogolem -

Klasyfikacja ryzyka wypadkéw powaznych ogétem -
dlugos¢ odcinkow drdg krajowych

udziat wypadkow powaznych

35,0
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Ryzyko indywidualne E2 Ryzyko indywidualne E2

Najbardziej niebezpieczne odcinki referencyjne (2- 10 km):
> 25% dtugosci drog krajowych,
> 60 % powaznych wypadkow
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Szczegotowy wybor miejsca (obiektu drogowego) do
objecia systemem ANZUR

Granice Kklas ryzyka
Komecznos.c Poziom ryzyka Ryzyko spoteczne
zastosowania .
ANZUR powdznego Gestosc wypadkow Gestosc wypadkow
wypadku zwigzanych z predkoscia
Klasa | Zastosowanie wypadkow/1 km/3 lata wypadkow/1 km/3 lata
I Konieczne Bardzo duze GWP22,0 lub GW26,0 GWPp21,0 lub GWp=6,0
Il | Zalecane Duze GWP21,0 lub GW23,0 GWp22,0
Il | Niezalecane Srednie, GW22,0 GWp21,0
IV | Nieuzasadnione Mate, GW<2,0 GWp<L,0
bardzo mate
KJ, WK, SG
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Metodyka wyboru najbardziej niebezpiecznych
odcinkow drogowych — , kroczacy kilometr”

Liczba wypadkdw powaznych
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Metodyka wyboru najbardziej niebezpiecznych
odcinkow drogowych

Identyfikacja i ocena zagrozen:
» Nadmierna predkos¢ pojazdow
> Duze predkosci wzdtuz drogi dzieci do szkoly, piesi i rowerzysci na drodze,

> Przejscia dla pieszych: nieprawidlowe zachowania kierowcow pojazdow w
stosunku do niechronionych uczestnikow ruchu drogowego

> Skrzyzowania: czeste wjazdy na skrzyzowanie przy braku widocznosci, z duza
predkoscia lub przy czerwonym swietle,

» Odcinki z ograniczong widocznoscia: czeste wyprzedzanie pojazdow przy braku
zapewnionej widocznosci na wyprzedzanie, brak widocznosci na zatrzymanie

» Odcinki z niebezpiecznym otoczeniem: odcinki drog z drzewami lub innymi
urzadzeniami zlokalizowanymi w zbyt matej odlegtosci od krawedzi jezdni,

> Wystepuje uzasadniona obawa, ze usuniecie zainstalowanego w poprzednich
latach urzadzenie do automatycznego pomiaru predkosci mogtoby spowodowac

powrot negatywnych zachowan i wzrost ryzyka wystepowania wypadkow

36 powaznych. PG, PK
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Proponowane lokalizacje odcinkow na drogach krajowych

Lokalizacja odcinkéw proponowanych
do objecia automatycznym nadzorem
na drogach krajowych w Polsce
w latach 2009-2011

Drogi krajowe: 2009-2011:
> 5640 odcinkow ref.
»nadzor konieczny:
670 odcinkow referencyjnych,
* 900 nowych ODAN
» wybrano:
358 ODAN - przekroje
58 ODAN - odcinki
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Proponowane lokalizacje odcinkow na drogach krajowych

Lokalizacja odcinkéw referencyjnych

o najwiekszym poziomie zagrozenia

- rekomendowanych do objecia automatycznym
nadzorem nad jazda z niebezpieczng predkoscia

Legenda:

= Ryzyko duze i bardzo duze
—— Drogi krajowe

0 25 50 100
e kM
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Szczegotowy wybor miejsca (obiektu drogowego) do
objecia systemem ANZUR
Etap |l obejmuje nastepujace dziatania:

 zebranie danych szczegotowych o analizowanym miejscu (obiekcie
drogowym (odcinku drogi lub skrzyzowaniu)

 przeprowadzenie badan niebezpiecznych zachowan uczestnikow
ruchu drogowego (zgodnych z celem automatycznego nadzoru),

« ocena koniecznosci zastosowania ANZUR,

 opracowanie wstepnego studium wykonalnosci proponowanego
dziatania,

 uzyskanie niezbednych opinii Zarzadu Drogi i ostateczna akceptacja
wyboru ODAN.

Ostateczna kwalifikacja obiektow drogowych do objecia ANNZURD
odbywa sie na podstawie oceny niebezpiecznych zachowan i wstepnego

KJ, WK, SG
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Szczegotowy wybor miejsca (obiektu drogowego) do
objecia systemem ANZUR

Poziom Miara zagrozenia
Koniecznosc zagrozenia Przekroczenia predkosci Udziat pojazdow
zastosowania dopuszczalnej przekraczajacych predkosc
dopuszczalng o0 20 km/h
ANZUR
Vx UVdopZO
Klasa | Zastosowanie Km/h %
I | Konieczne Bardzo duze Vir2 Viop >20
I | Zalecane Duze Va5 2 Viop >10
III | Niezalecane Srednie Vor > Vion >5
v95< vdop > J
IV | Nieuzasadnione | Mate, bardzo Nie zachodzi zaden z Nie zachodzi zaden z
mate powyzszych przypadkow | powyiszych przypadkow
KJ, WK, SG
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Szczegotowy wybor miejsca (obiektu drogowego) do
objecia systemem ANZUR
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Studium wykonalnosci

Zainstalowanie urzadzen automatycznego nadzoru bedzie:

> skuteczne jezeli potencjat redukcji wypadkow, ofiar wypadkow i
kosztow wypadkow jest wiekszy od zera.

> efektywne jezeli wskaznik zwrotu kosztow zainstalowania systemu
bedzie wiekszy od jeden.

» wykonalne jezeli spetni warunki: mozliwosci zainstalowania w poblizu
najbardziej niebezpiecznego miejsca, mozliwos¢é podtaczenia
urzadzenia pomiarowego do stacjonarnego zrodta zasilania, brak
przeszkod w pomiarze predkosci, widocznos¢ urzadzania
pomiarowego, warunki ustalone w Rozporzadzeniu Ministra.
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Projekt szczegotowej lokalizacji urzadzen pomiarowych

Etap lll :

* Po wyborze obiektu drogowego do objecia ANZUR nalezy wykonaé
projekt szczegotowej lokalizacji urzadzen pomiarowych. Wsrod wielu
czynnosci wykonywanych w ramach przygotowania tego projektu,
szczego6lna uwage nalezy zwrécié¢ na nastepujace aspekty:

* urzadzenia pomiarowe powinny by¢ zlokalizowane w miejscu, gdzie
wystepuja najwieksze zagrozenia spowodowane niebezpiecznymi
zachowaniami uczestnikow ruchu drogowego,

 urzadzenia pomiarowe powinny by¢ dobrze widoczne przez
uczestnikow ruchu drogowego.

W ramach szczegétowego projektu nalezy takze wykonac projekt
oznakowania ODAN z uwzglednieniem automatycznego nadzoru.
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Dziekujemy za uwage

klamroz@pgq.qgda.pl
w.kustra@ftril.org.pl
sgaca@pk.edu.pl
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