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1. Podstawy formalne
Kontrola brd

1.1. Obowigzek wykonywania kontroli stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwanej dalej
.Kontrolg", wynika z zapisow ,Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE” [1] oraz
art. 20 pkt. 10 i 10a Ustawy o drogach publicznych [2].

1.2. Kontrola drogi pod katem bezpieczenstwa ruchu drogowego jest elementem systemu
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego i nalezy do grupy dziatan i srodkéw
prewencyjnych stosowanych przez zarzgdy drég. Do grupy tej nalezg takze: audyt brd
(ABRD), ocena oddziatywania na brd (OBRD) oraz klasyfikacja odcinkéw niebezpiecznych
(KON).

1.3. Kontrola drogi ma na celu identyfikacje zagrozen i zrédet zagrozeh na sieci drdg,
co pozwoli na wdrozenie efektywnych srodkéw poprawy bezpieczenstwa uzytkownikow drég
oraz podniesienie standardéw sieci drogowe;.

1.4. Kontrole drég zarzgdzanych przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad
wykonujg Inspektorzy, ktdérzy muszg spetniaC wymog doswiadczenia pracy zawodowej
oraz ukonczenia szkolenia w zakresie przeprowadzania Kontroli. Na odcinkach koncesyjnych
Kontrola powinna odbywac¢ sie przy udziale przedstawiciela Koncesjonariusza i Operatora.

1.5. Kontrole ogodlng i specjalng wykonujg inspektorzy w zespotach co najmniej 2 osobowych,
wykonujgc przejazdy przez kontrolowane odcinki pojazdem kierowanym przez inng osobe.
Kontrola szczegdtowa jest wykonywana na zasadzie ,wizji lokalnej” (poza pojazdem).

1.6. Zakres formalny i merytoryczny Kontroli zawiera niniejsza Instrukcja, a w tym:
e podstawowe pojecia i definicje,

rodzaje Kontroli,

opis procedury Kontroli,

obowiagzki i prawa stron uczestniczgcych w procedurze Kontroli,

zawartos¢ Raportu Kontroli,

karty Kontroli,

listy kontrolne.

1.7. Kontrole sieci drogowej dzielg sie na 3 rodzaje — ogdlna, szczegdlowa i specjalna.
Kontrola ogdlna dotyczy catej sieci drog krajowych i ma charakter regularny i cykliczny, kontrola
szczegotowa obejmuje wybrane odcinki i miejsca wskazane na podstawie klasyfikacji odcinkow
drég oraz kontroli ogdinej. Kontrola specjalna wykonywana jest w porze nocnej (w odniesieniu
do odcinkéw i lokalizacji punktowych wskazanych do kontroli szczegdtowej) oraz obejmuje
kontrole bezpieczenstwa w rejonie robot drogowych, obligatoryjnie dla robdt o charakterze
inwestycyjnym oraz wg uznania wtasciwego Dyrektora Oddziatu GDDKIA.

Klasyfikacja brd

1.8. Dyrektywa zobowigzuje panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej do realizacji nowych
zadah w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem istniejgcej sieci drogowej, w tym wdrozenie
klasyfikacji odcinkéw niebezpiecznych na sieci drég, zwanej dalej ,Klasyfikacjg brd”,
okreslajgc nieprzekraczalne terminy ich wdrozenia w przepisach krajowych.

1.9. W zmienionej Ustawie o Drogach Publicznych [2], wprowadzajgcej wymagania tej
Dyrektywy na obszarze sieci drég TEN-T na obsarze Polski przyjeto ogolne elementy
klasyfikacji odcinkow niebezpiecznych pozostawiajgc szczegdtowe wymagania Ministrowi



wiasciwemu do spraw transportu, ktéry w drodze rozporzgdzenia okresli metode dokonywania
klasyfikaciji.

1.10. W celu podniesienia standardéw bezpieczenstwa ruchu drogowego na eksploatowane;j
przez GDDKIA sieci drog krajowych, Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad bedgcy
organem zarzgdzajgcym drogami krajowymi oraz organem zarzgdzajgcym ruchem na drogach
krajowych, do czasu wprowadzenia w Polsce w 2zycie odpowiednich przepiséw
wykonawczych, wdrozyt poprzez niniejszg instrukcje, w GDDKIA procedure Dyrektywy [1],
majgcy istotny wptyw na utrzymanie istniejgcej sieci drog.



2. Podstawowe pojecia i definicje

Zarzadzanie bezpieczenstwem istniejgcej sieci drogowej (ZBISD) jest jednym z narzedzi
proponowanych w Dyrektywie [1]. Jest to kilkustopniowa procedura poprawy bezpieczenstwa
na eksploatowanej sieci drogowej polegajgca na:
e ocenie stanu bezpieczenhstwa i identyfikacji najbardziej niebezpiecznych odcinkow,
e przeprowadzeniu kontroli brd na najbardziej niebezpiecznych odcinkach,
o doborze najbardziej skutecznych i efektywnych dziatah naprawczych stosownie
do dysponowanych srodkow finansowych,
¢ komunikowaniu o niebezpieczenstwie uczestnikédw ruchu i partnerow (samorzady,
policja, firmy wspodlpracujgce)
¢ monitorowaniu poziomu bezpieczehstwa po wprowadzeniu zaplanowanych dziatan
oraz oceny ich skutecznosci.

Kontrola brd

2.2. Kontrola stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego jest dziataniem identyfikujgcym
potencjalne zrédta zagrozen na sieci drég. Kontrola ta dostarcza takze dane do podijecia
decyzji o wdrozeniu Srodkow poprawy brd na sieci drog. Kontrola jest integralng czescig
procesu zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej zgodnie z Dyrektywg UE
2008/96/WE [1]. Zadaniem Kontroli jest identyfikacja defektéw, okreslenie poziomu
zagrozenia, ktore wywotujg oraz okreslenie kierunkdéw dziatan naprawczych.

2.3. Rodzaj kontroli W zaleznosci od celéw wykonywania kontroli, prowadzone sa:
- kontrole ogdlne (OK),
- kontrole szczegdtowe (SK),
- kontrole specjalne (nocne NK, roboty drogowe RDK).

2.4. Element liniowy (L), jest to stosowane w Kontroli okreslenie odcinka drogi podlegajgcego
Kontroli.

2.5. Element punktowy (P), jest to stosowane w Kontroli okreslenie skrzyzowania lub innego
niebezpiecznego miejsca podlegajgcego Kontroli.

2.6. Inspektor Osoba uprawniona do przeprowadzenia Kontroli, spetniajgca odpowiednie
kryteria zawarte w pkt. 3.2.2

2.7. Raport z kontroli brd — dokument wykonywany przez inspektorow po zakonhczeniu
kontroli brd w terenie. Raport zawiera ogdlne dane na temat kontrolowanej drogi, wymienione
defekty wraz z ich lokalizacja i dokumentacjg fotograficzng oraz ocene zagrozen
i rekomendacje co do koniecznych dziatah naprawczych. Integralng czeécig raportow jest
dokumentacja filmowa i/lub fotograficzna. Czes¢ B raportu wypetnia zarzadca drogi.

2.8. Stanowisko Dyrektora Oddzialu GDDKIA - stanowisko odnoszgce sie do rekomendaciji
zawartych w Raporcie Kontroli. Stanowisko moze réwniez zawiera¢ wskazania koniecznosci
i zakresu dodatkowych analiz do wykonania przed podjeciem wdrazania odpowiednich Srodkow
naprawczych.

2.9. Materiaty wyjsciowe do Kontroli - materiaty obejmujgce mapy analizowanych odcinkéw,
dane o wypadkach drogowych na sieci drog, ktore obejmuje Kontrola, informacje na temat
planowanych inwestycji, informacje na temat wielkosci natezenia ruchu drogowego wraz
Z jego struktura, pomiary rzeczywistych predkosci itp.



2.10. Defekty Sg to mankamenty sieci drogowej z podziatem na klasy, ktére wptywajg na
pogorszenie bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego.

2.11. Strefa bezpieczenstwa. Catkowity boczny obszar liczac od linii krawedziowej jezdni
mogacy byé w uzyciu przez samochody, ktore wypadty z drogi. Obszar obejmuje: pobocza
utwardzone i nieutwardzone, skarpy i wolne od innych obiektéw otoczenie

Klasyfikacja brd

2.12. Klasyfikacja niebezpiecznych odcinkéw drég , Klasyfikacja brd” — jest pierwszym
dziataniem w procedurze ZBISD. Polega na identyfikacji, uszeregowaniu i wyborze odcinkéw
0 najwiekszym ryzyku uczestniczenia w wypadku smiertelnym przez uzytkownika drogi
z jednej strony oraz odcinkow o najwiekszym potencjale zmniejszenia kosztow wypadkdéw
przez dziatania prowadzone przez zarzadce drogi z drugiej strony. W oparciu o jej wyniki
nalezy przeprowadzac¢ Kontrole brd szczegdtowe i specjalne nocne (przeprowadzane réwniez
w oparciu o Kontrole brd ogdlne).

2.13. Miary brd. Miarami brd sg miary strat spotecznych i ekonomicznych ponoszonych
w wypadkach drogowych i miary ryzyka spotecznego zwigzanego z uczestnictwem
w wypadkach drogowych.

2.14. Straty spoteczne. S3 to straty ponoszone na drodze lub sieci drogowej mierzone liczbg
wypadkoéw, liczbg ofiar rannych i liczbg ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych.

2.15. Straty ekonomiczne. Sg to straty mierzone kosztami strat materialnych i kosztami ofiar
rannych i Smiertelnych wypadkoéw drogowych.

2.16. Ryzyko indywidualne. Jest to poziom prawdopodobienstwa bycia ofiarg ranng lub
Smiertelng wypadku drogowego na ciggu drogowym, odcinku drogi. Miarami ryzyka
indywidualnego w niniejszej metodzie sg: koncentracja wypadkow z ofiarami Smiertelnymi
i koncentracja kosztéw wypadkow.

2.17. Ryzyko spoteczne. Jest to poziom prawdopodobienstwa uczestniczenia w wypadku
drogowy lub poziom prawdopodobiehnstwa bycia ofiarg ranng lub $miertelng w wypadku
drogowym. Miarami ryzyka spotecznego w niniejszej metodzie sg: gestos¢ kosztéw wypadkow
drogowych i potencjat redukcji kosztéw wypadkéw drogowych.

2.18. Klasa ryzyka. Jest to zakres wartosci wybranych miar ryzyka, uzalezniony od typu
przekroju poprzecznego drogi. Wyrdzniono piec klas ryzyka od A (ryzyko bardzo mate) do E2
(ryzyko krytyczne).

2.19. Odcinek jednorodny drogi. Odcinki jednorodne w niniejszej metodzie to odcinki drogi
o dtugosci 2,0 do 10,0 km o tej samej klasie i typie przekroju poprzecznego drogi.



3. Kontrola BRD — zalozenia i procedury

3.1 Rodzaje Kontroli [3]

3.1.1 Kontrole dzielg sie na 3 rodzaje — ogdlna (OK), szczegdtowa (SK) i specjalna. Kontrola
ogo6lna dotyczy catej sieci drég krajowych i ma charakter regularny i cykliczny, kontrola
szczegbétowa obejmuje wybrane odcinki i miejsca wskazane na podstawie Klasyfikacji
odcinkéw drég oraz kontroli ogodlnej. Kontrola specjalna wykonywana jest w porze nocnej (NK)
— na odcinkach o najwiekszym ryzyku, na ktérych doszto do wypadkdéw w porze od zmierzchu
do Switu (w odniesieniu do odcinkow i lokalizacji punktowych wskazanych do kontroli
szczegbtowej) oraz obejmuje kontrole bezpieczenstwa w rejonie robdt drogowych (RDK),
o czasie trwania dtuzszym niz 24 h. Kontrole ogdlne sg przeprowadzane cyklicznie, natomiast
szczegotowe i specjalne na odcinkach drog o poziomie ryzyka E1 i E2 lub wg potrzeb.

3.1.2. Kontrola ogdlna (OK) wykonywana jest w dzien i stuzy kontroli stanu elementéw
zlokalizowanych wzdtuz drogi (w pasie drogowym i w strefie bezpieczenstwa) oraz ocenie ich
wptywu na brd. Kontrola wykonana w dzien moze by¢ uzupetniona kontrolg wykonang w nocy
(NK). Kontrola ogdlna jest dziataniem systematycznym, odnoszgacym sie do drogi,
dokonywanym co najmniej 1 raz w ciggu roku i nakierowanym gtéwnie na identyfikacje
zagrozenh na drodze, co umozliwi skuteczne i efektywne prowadzenie prac utrzymaniowych
i planowanie robét o charakterze inwestycyjnym. Kontrole ogdlne sg dziataniem spéjnym
Zz istniejgcym systemem przegladéw drég w Polsce i majg charakter uzupetniajgcy
i uszczegotawiajgcy w odniesieniu do tych aspekidw, kidore nalezy traktowac jako wazne
z punktu widzenia brd. Kontrola ogdélna ma byé przeprowadzona igcznie
z przeglagdem drogowym wykonywanym w porze wiosenne;j.

3.1.3. Kontrola szczegétowa (SK) wykonywana jest w dzien i stuzy kontroli miejsc
specyficznych, wytypowanych podczas wykonywania Klasyfikacji, jako odcinki lub punkty
koncentracji wypadkow drogowych lub w wyniku kontroli ogdlnych, podczas ktérych
zidentyfikowano zagrozenia stwarzajgce potencjalnie wysokie ryzyko wystgpienia ciezkich
w skutkach wypadkoéw (ofiary $miertelne i ciezko ranne). SK moze dotyczy¢ wybranego
odcinka drogi, skrzyzowania lub innego specyficznego miejsca (przejscie dla pieszych, tuk
poziomy lub pionowy). SK moze by¢ uzupetniony Kontrolg w porze nocnej (NK). Podczas
kontroli szczegdtowej nalezy oprécz elementéow infrastruktury drogowej i jej otoczenia,
kontrolowa¢ réwniez zachowania uczestnikow ruchu drogowego pod katem bezpieczenstwa
i analizowa¢ wptyw wybranych elementéw infrastruktury drogowej i jej otoczenia
na to zachowanie.

Kontrole szczegotowag nalezy dodatkowo zleci¢ w przypadku wystgpienia wypadku z duzg
liczbg ofiar $miertelnych — (co najmniej 4 ofiary). Konieczne jest w takim przypadku
szczegOtowe przeanalizowanie potencjalnych defektow drogi i jej otoczenia, moggcych
przyczyni¢ sie do tak ciezkiego w skutkach wypadku.

3.1.4. Kontrola drogi wykonywana w nocy (NK) stuzy analizie postrzegania drogi i jej
wyposazenia w warunkach braku o$wietlenia naturalnego. Kontrola ta ma na celu okres$lenie
potrzeb zastosowania o$wietlenia miejsc niebezpiecznych — skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych.
Kontrola stuzy réwniez ocenie widocznoéci oznakowania w porze nocnej oraz wystepowania
Zjawiska oslepiania kierowcow przez samochody jadgce z przeciwlegtej strony oraz przez
obiekty zlokalizowane w pasie drogowym lub jego bezposrednim sasiedztwie (np. reklamy).

3.1.5. Kontrola robét drogowych (RDK) stuzy sprawdzeniu, czy prowadzone roboty drogowe
sg prawidtowo zorganizowane i zabezpieczone z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Kontrola obejmuje organizacje ruchu w rejonie robot, zabezpieczenie wszystkich
uczestnikbw ruchu drogowego, prowadzenie i oznakowanie ewentualnych objazdéw,
oznakowanie pionowe i poziome w rejonie robot drogowych, zabezpieczenie pracownikow,



w tym kontrola ubioru, tgcznosci, sprawdzenie prawidtowosci funkcjonowania tymczasowej
sygnalizacji swietlnej. Nalezy réwniez sprawdzi¢, czy organizacja ruchu na czas robét jest
wykonana zgodnie z zatwierdzonym projektem organizacji ruchu

3.1.6. Kontrole ogdine i specjalne sg prowadzone z pojazdu, natomiast kontrola szczegétowa
prowadzona jest poza pojazdem, konieczne jest zapewnienie ubioru ochronnego podczas jej
wykonywania oraz w przypadku kontroli drog klasy A i dwujezdniowych klasy S dodatkowe
zabezpieczenie wg pkt. 3.3.2

3.2. Procedura Kontroli

3.2.1. Przedmiot Kontroli

3.2.1.1. Kontrola brd powinna uwzglednia¢ elementy bezpieczehstwa istotne dla wszystkich
uzytkownikéw drogi: zmotoryzowanych, rowerzystow i pieszych (w tym specyficznych kategorii
pieszych: niepetnosprawnych, oséb w podesztym wieku oraz dzieci). Na rys. 3.1
przedstawiono schemat procedury wykonywania kontroli.

3.2.1.2. Kontrola brd dotyczy wszystkich waznych dla brd obiektéw i zjawisk wystepujgcych na
drogach i w strefie bezpieczenstwa, a w szczegodlnosci dotyczacych:

- geometrii jezdni, chodnikéw, drég rowerowych na odcinkach,

- geometrii jezdni, chodnikéw, drég rowerowych w obrebie skrzyzowan i weztow,
punktow i stacji poboru opfat, miejsc obstugi podréznych i innych obiektéw
uzytecznosci publicznej,

- poboczy ziemnych i utwardzonych,

- skarp, rowow, Scian przepustéw i muréw oporowych,

- kraweznikéw, krawedzi jezdni,

- 0znakowania poziomego i pionowego, sygnalizacji, organizacji ruchu,

- barier, poreczy, wygrodzen i innych urzgdzen brd,

- drzew i krzewodw,

- oSwietlenia drogowego,

- wyposazenia przejazdow kolejowych, mostow, wiaduktéw, tuneli, przejs¢ dla
zwierzat,

- innych elementéw infrastruktury w strefie bezpieczenstwa (np. reklamy, ogrodzenia
drogi, ekrany akustyczne itp.),

- barier i ptotéw przeciwolsnieniowych,

- odwodnienia korpusu drogi (pas rozdziatu, scieki przykraweznikowe, Scieki skarpowe,

- widocznoéci w rejonie zjazdow, skrzyzowan, miejsc obstugi podréznych, punktéw
i stacji poboru optat oraz weztow,

- widocznoéci na odcinkach miedzyweziowych,

- ograniczen skrajni,

- ogrodzenia drogi,

- innych.

3.2.1.3. Kontrola nie dotyczy stanu technicznego konstrukcji obiektéw mostowych (przeset,
podpdr i przyczotkdw) i nawierzchni jezdni i poboczy (z wyjatkiem defektéw majgcych wptyw
na brd — np. ubytki, koleiny, ré6zny poziom jezdni i pobocza).



3.2.1.4. Identyfikowane podczas kontroli defekty nalezy wstepnie (w kartach kontroli)
kwalifikowaé na te, ktoére nalezy usungc¢ natychmiast oraz takie, gdzie mozliwe sg dziatania
w dluzszym czasie. Zidentyfikowane defekty powinny by¢ ocenione i zakwalifikowane
do czterech klas zagrozenia:

- Klasa A — mate,

- Klasa B — srednie,

- Klasa C — duze,

- Klasa D — bardzo duze.

3.2.1.5. Defekty klasy D powinny by¢ skorygowane najszybciej, jak tylko to jest mozliwe.
Do czasu przeprowadzenia korekty lub naprawy moze zajs¢ konieczno$¢ tymczasowego
zabezpieczenia. Defekty tych klas mogg by¢ przyczyng powaznych w skutkach wypadkow
drogowych, stad koniecznosc¢ szybkiej reakcji. Defekty klasy B i C powinny by¢ usuniete
w ramach prac utrzymaniowych i modernizacyjnych, z priorytetem zaleznym od stopnia
nieprawidtowosci, wielkosci ruchu i cech miejsca. Defekty klasy A to usterki do usuniecia
w ramach dziatan utrzymaniowych.

Klasyfikacja odcinkéw niebezpiecznych

A 4

Kontrola ogdlna » Kontrola szczegotowa
A 4 A
Prace przygotowawcze Prace przygotowawcze
Organizacja prszazdu Organizacja wivzji lokalnej
Przejazd wraz z; wstepng klasyfikacjg Wizja lokalna *
Analiza kart oraz dok. filmowej Analiza kart or;z dok. fotograf.
Sporzgdzenie ra*portu Sporzadzenie :aportu
Stanowiskov Dyrektora > Stanow+isko Dyrektora
Oddziatu GDDKIA Oddziatu GDDKIA

Rys. 3.1 Schemat procedury wykonywania kontroli brd na sieci drég

3.2.2 Wykonawcy Kontroli

3.2.2.1. Kontrole ogdlne i specjalne (nocne, roboét drogowych) przeprowadzane sg przez
osoby posiadajgce co najmniej 2 letnig praktyke w wybranym zakresie: projektowania drég,
inzynierii ruchu drogowego, zarzgdzania drogami, zarzadzania ruchem drogowym,
opiniowania projektow drogowych pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego
lub posiadajg kwalifikacje i doswiadczenie wymagane dla audytora brd, zwane dalej
Inspektorami.

Kontrole szczegotowe sg przeprowadzane przez zespot inspektorow, z ktérego przynajmniej
jedna osoba posiada kwalifikacje i doswiadczenie wymagane dla audytora brd.

3.2.2.2. Inspektorzy muszg odby¢ przeszkolenie obejmujgce zakresem zasady identyfikaciji
defektéw oraz procedury wykonywania kontroli (wraz z praktycznym wykonywaniem kontroli).



3.2.2.3. W sktad zespotu kontrolujgcego moze wchodzi¢ kilku inspektoréw (min. 2 osoby +
osoba kierujgca pojazdem), w pracy zespotu mogg uczestniczyé osoby wspomagajgce,
w zalezno$ci od zastosowanego rodzaju kontroli: np. funkcjonariusz policyjnej stuzby ruchu.
Inspektorzy wykonujgcy kontrole ogoélng i kontrole specjalng nocng nie mogg byé
pracownikami Rejonu GDDKIA, na terenie ktérego zlokalizowany jest kontrolowany odcinek
drogi (wyjatkiem jest osoba kierujgca pojazdem). Ta sama zasada dotyczy wykonywania
kontroli szczegétowych. . Przy kontroli rob6t drogowych, wszyscy inspektorzy mogg byc¢
pracownikami danego Rejonu GDDKIA. Kazdg z powyzszych kontroli mogg przeprowadzac
pracownicy Oddziatu GDDKIA, spetniajgcy kryteria podane w pkt. 3.2.2.1 oraz 3.2.2.2.

3.2.3 Prace przygotowawcze

3.2.3.1. Zespot kontrolujgcy przed wyjazdem na Kontrole zbiera i zapoznaje sie z materiatami,
o ktérych mowa w pkt. 2.9. W przypadku kontroli szczegdtowej dodatkowo nalezy zapoznac
sie z danymi o zdarzeniach drogowych (dla kontroli ogélnych ten element nalezy wykorzystac
na etapie sporzadzania raportu).

3.2.3.2. W przypadku kontroli prowadzonej kolejny raz dla danego odcinka nalezy zapoznac¢
sie z rekomendacjami z poprzedniej Kontroli oraz stanowiskiem Dyrektora Oddziatu GDDKIA.

3.2.4 Organizacja Kontroli

3.2.4.1. Minimalna czestos¢ wykonywania kontroli zalezy od jej rodzaju:

e dla Kontroli ogélnych — raz w roku (tagcznie z przegladem drogowym wykonywanym
wiosng),

e dla Kontroli szczegotowych — w zaleznosci od wynikow Klasyfikacji odcinkow
oraz rekomendaciji z Kontroli ogélnych,

e dla Kontroli specjalnych nocnych — w zaleznosci od wynikéw Klasyfikacji odcinkow
na ktorych doszto do wypadkédw w porze od zmierzchu do $witu oraz rekomendacji
z Kontroli ogdinych,

e dla Kontroli specjalnych w obrebie wptywu robét drogowych (dla robdét drogowych
trwajgcych dtuzej niz 24 h, obligatoryjnie dla robo6t o charakterze inwestycyjnym oraz wg
uznania wtasciwego Dyrektora Oddziatu GDDKIA), ktére powinny obejmowac kontrole:
oznakowania, zabezpieczenia wszystkich uzytkownikéw drogi oraz ewentualnych
objazdow.

3.2.4.2. Kazda Kontrola powinna odbywac sie jednorazowo na ograniczonej diugosci
gwarantujgcej odpowiednig jakos¢ pracy inspektorow. Przy kontroli ogdlnej lub specjalnej,
oceniany odcinek drogi nalezy przejecha¢ dwa razy (Kontrole dla obu kierunkéw nalezy
przeprowadzi¢ oddzielnie) Przy 2-3 osobowym zespole inspektoréw, przed wyjazdem w teren
nalezy precyzyjnie okresli¢ zadania dla kazdego z inspektorow oraz ewentualnie oséb
towarzyszagcych. Zaleca sie maksymalng diugos¢ przejazdu w ciggu dnia 200 km
(przejazd 100 km odcinka drogi w obu kierunkach). W przypadku kontroli szczegétowych,
wymagajgcych wizji lokalnej nie okresla sie dziennego limitu.

Skfad Zespotu Kontrolujgcego powotuje Dyrektor Oddziatu GDDKIA.

3.2.4.3. Obligatoryjnym wyposazeniem podczas kontroli ogdlnej lub specjalnej jest kamera,
rejestrujgca caty przejazd,. podczas kontroli szczegotowych - aparat fotograficzny, kamizelka
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odblaskowa (tab. 3.1). Wyposazenie dodatkowe np. urzgdzenie do pomiaru predkosci -
w zaleznosci od potrzeb.

3.2.4.4. Pojazd do kontroli — zaleca sie wyposazenie pojazdu w urzgdzenie emitujgce zéite
sygnaty btyskowe (pojazd stuzb drogowych).

3.2.4.5. Podczas wykonywania kontroli ogdlnych lub specjalnych zaleca sie przejazd
z predkoscig 50 km/h (z wyjatkiem obowigzujgcych nizszych limitéw predkosci), w przypadku
obszaréw niezabudowanych, na odcinkach, gdzie nie wystepuje kumulacja defektow mozliwy
jest przejazd z dopuszczalng predkoscia. W przypadku poruszania na obszarach
niezabudowanych z predkoscig znaczaco nizszg od dopuszczalnej (np. 50 — 60 km/h),
konieczne jest wigczenie zottego sygnatu bltyskowego. Zaleca sie wykonywanie typowej
kontroli ogélnej w dobrych warunkach atmosferycznych (bez opadéw deszczu i $niegu, mgty)
z wyjatkiem kontroli zleconej specjalnie dla trudnych warunkéw atmosferycznych.
W przypadku kontroli na autostradach i drogach ekspresowych konieczne jest poruszanie sie
pasem awaryjnym i wigczenie zéttego sygnatu btyskowego.

3.2.4.6. W przypadku odcinkéw koncesyjnych, Kontrole brd bedg uzupetnieniem kontroli
prowadzonych przez Koncesjonariusza i Operatora.

3.2.4.7. W ftrakcie Kontroli dokonuje sie oceny drogi z punktu widzenia wplywu danego
rozwigzania na poziom bezpieczenstwa wszystkich uczestnikbw ruchu drogowego,
na podstawie wiedzy prowadzgcych Kontrole inspektorow.

3.2.4.8. Inspektorzy korzystajgcy z kart kontroli, rejestrujg defekty zaznaczajgc na nich symbol
,X', a w przypadku defektow wymagajgcych natychmiastowej reakcji, symbol ,0”. Zaleca sie,
w razie potrzeby, wykonywanie dodatkowych notatek na kartach  kontroli
w celu zwiekszenia jakosci raportu pokontrolnego. Celem tatwiejszej lokalizacji defektéw,
odcinki drogi poddane kontroli podzielono na sektory dtugosci 200 m.

3.2.4.9. Dane (raport, filmy, zdjecia, wypetnione karty kontroli lub ewentualne notatki)
z Kontroli drég powinny by¢ przekazane wiasciwemu Dyrektorowi Oddziatu GDDKIA
po zakonczeniu procedury. W przypadku zaobserwowania defektéw wymagajgcych szybkiego
usuniecia, informacja powinna by¢ przekazana najszybciej, jak to jest mozliwe.

Tablica 3.1. Wymagania dotyczgce wyposazenia i zadan podczas Kontroli
Dzienna
Typ kontroli dlugosé Wyposazenie Zadania dla zespotu
przejazdu
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Kontrola 100 km x 2 | Formularze F-1, F-2, F-3, F- | Kierowca:

ogolna lub | (w obie strony) | 4 (Karty kontroli ogdlnej lub | Podaje odlegtosé co 100 m

specjalna specjalnej) — czytang ze stupkow
Urzadzenie GPS hektometrowych

Kamera wideo i aparat (w przypadku braku

cyfrowy stupkéw hektometrowych —
X odlegtosci z licznika
Lista kontrolna samochodowgo), obstuga

kamery

Inspektor z przodu:
Wypetnia formularz F-1

Inspektor z tytu:
Wypetnia formularz F-2

Przy objezdzie powrotnym
inspektorzy zamieniajg sie
miejscami i formularzami

Kontrola W zaleznosci Formularz F-5 lub F-6 (karta | W zalezno$ci od potrzeb
szczegobtowa | od potrzeb kontroli szczegdtowej) inspektorzy wypetniajg

Ubiér ochronny, Urzadzenie | karte odcinka lub karte

cyfrowy, Kotko pomiarowe ?n][lego ellementu
Dane dotyczace natezenia infrastruktury
ruchu oraz zdarzen

drogowych.

Schemat planu

sytuacyjnego, projekt

organizaciji ruchu itp.

3.2.5 Efekty kontroli

3.2.5.1. Po kazdej Kontroli zespot inspektorow sporzgdza raport identyfikujgcy zagrozenia
(w postaci wystepujgcych defektéw zakwalifikowanych do odpowiedniej klasy i podajgcy
rekomendacje co do koniecznosci zastosowania odpowiednich $rodkéw). Wzér raportu
przedstawiono w zatgczniku 3.

3.2.5.2. Inspektorzy na podstawie raportu przedstawiajg wnioski wtasciwemu Dyrektorowi
Oddziatu GDDKIA co do koniecznosci podejmowania odpowiednich  dziatan.
Na rys. 3.2 przedstawiono schemat postepowania od momentu rozpoznania problemu
do rozwigzania koncowego.

3.2.5.3. Po dokonaniu oceny zagrozenia nalezy okresli¢ czy zidentyfikowane zagrozenie
zostanie usuniete, czy zostanie ograniczone, tak aby zmniejszy¢ potencjalne ryzyko czy tez
zostang wprowadzone srodki ochrony przed zagrozeniem. Na tej podstawie nalezy podjgc
dziatania zmierzajgce do rozwigzania problemu.

3.2.5.4. Zaleca sie przeprowadzenie dodatkowej Kontroli, po wdrozeniu na danym odcinku lub

obiekcie punktowym, dziatah rekomendowanych przez Inspektoréw w raporcie sporzgdzonym
po przeprowadzeniu wczesniejszej Kontroli.
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Ocena Brak
zagrozenia dziatan
Jest
. .‘L Tak
Usuniecie
zagrozenia
Nie |
— A Tak
Ograniczenie
zagrozenia Rozwiazanie
Nie l koncowe

Tak
Ochrona przed

zagrozeniem

Rys. 3.2. Schemat postepowania w przypadku zidentyfikowania defektéw na drogach

3.3 Srodki i narzedzia kontroli

3.3.1. Srodki techniczne; Podstawowe $rodki techniczne do wykonywania kontroli to:
- pojazd, ktéry powinien posiada¢ odpowiednie oznakowanie, np. ,Stuzba Drogowa”
i by¢é wyposazony w urzgdzenie emitujgce zétte sygnaty btyskowe,
- kamera rejestrujgca przejazd — zaleca sie stosowanie kamer o rozdzielczosci HD,
z szerokim kgtem rejestracji (powyzej 120 stopni),
- aparat cyfrowy do wykonywania zdje¢ podczas kontroli szczegétowej.

3.3.2. Dodatkowe zabezpieczenie na drogach klasy A i dwujezdniowych klasy S: jezeli jest to
konieczne, nalezy na czas Kontroli przygotowaé zespdt zabezpieczajgcy, sktadajgcy
sie z pojazdu z przyczepg U-27, pojazdu zamykajgcego pas ruchu z przyczepg U-26,
oraz przeszkoli¢ Inspektorow z zakresu BHP przez odpowiednie stuzby drogowe (dotyczy
kontroli szczegétowej — poza pojazdem).

3.3.3. Karty Kontroli; W trakcie Kontroli drogi nalezy stosowacC standardowe wzory kart
kontroli. Do podstawowych kart nalezg (wzory w zatgczniku 1):

- F-1: Karta kontroli ogdlnej A (dla inspektora z przodu pojazdu),
- F-2: Karta kontroli ogdinej B (dla inspektora z tytu pojazdu),

- F-3: Karta kontroli specjalnej — nocnej,

- F-4: Karta kontroli specjalnej — roboty drogowe,

- F-5: Karta szczegdétowej kontroli odcinka drogi,

- F-6: Karta szczegétowej kontroli skrzyzowania lub wezia.
Karty kontroli nalezy traktowac¢ jako materiat pomocniczy, majacy na celu uporzgdkowanie
identyfikowanych defektéw na drodze i w jej otoczeniu

3.3.3. Zasady oceny defektéw; Zidentyfikowane defekty powinny by¢é ocenione
i zakwalifikowane do czterech klas zagrozenia:

- Klasa A — malte,

- Klasa B — $rednie,

- Klasa C — duze,
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- Klasa D — bardzo duze.

Dla poszczegolnych defektdw przyporzgdkowano rowniez klasy ryzyka:
- duze - nieakceptowane (ZN) — klasa zagrozeh defektow D,
- Srednie - dopuszczalne warunkowo (akceptowalne pod warunkiem wykonania odp.
dziatan) (ZT) — klasy zagrozen defektow B i C,
- mate - (ZA) — klasa zagrozen defektéw A.

Na podstawie klas akceptacji nalezy okresli¢ reakcje na zagrozenie:
- natychmiastowe (RN),
- roztozone w czasie, przy zastosowaniu natychmiast dziatan tymczasowych (RT),
- odsuniete w czasie (RC).

Podstawg kwalifikacji powinno by¢:
- subiektywna ocena inspektoréw (na podstawie ich wiedzy i doswiadczenia),

- obiektywne miary (wyznaczone wg kryteriow zamieszczonych w zatgczniku)

3.3.4. Raport kontroli; Na podstawie analizy kart kontrolnych, dokumentacji filmowej i/lub
fotograficznej nalezy wykona¢ raport z kontroli. Raport powinien zawiera¢ ogoélne informacje
na temat drogi (dane o ruchu drogowym, o zdarzeniach drogowych, charakterystyka planu
sytuacyjnego, profilu podiluznego, ewentualnie charakteru obszaru - zabudowany,
niezabudowany), liste defektéw z przypisang klasyfikacjg zagrozenia oraz dokumentacje
fotograficzng, ocene poszczegodlnych zagrozen i rekomendacje co do koniecznosci podjecia
dziatan naprawczych. Wzér raportu przedstawiono w zatgczniku 3. W zalgczniku 6
przedstawiono raport z kontroli ogdlnej, pilotazowej dla odcinka drogi krajowej nr 20
W woj. pomorskim.

3.3.5. Materialy pomocnicze

3.3.5.1. Materiaty pomocnicze Przy wykonywaniu kontroli nalezy zapozna¢ sie z materiatami
pomocniczymi zawierajgcymi liste potencjalnych defektow sieci drogowej oraz listy kontrolne,
zawierajgce pytania na temat sytuacji na drodze.

3.3.5.2. Defekty drog; Defekty drog i ich otoczenia mozna podzieli¢ na cztery gtéwne grupy,
w obrebie ktérych mozna wymieni¢ tgcznie 31 elementéw, ktorych defekty stwarzajg
zagrozenie dla bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu drogowego. W zatgczniku 4 przedstawiono
zbiorcze zestawienie najczesciej wystepujgcych defektdow przypisanych do cech drogi, cech
otoczenia drogi, oznakowania i elementéw brd oraz cech ruchu drogowego, zaleca sie
doktadne zapoznanie sie zespotu Inspektoréw z tym materiatem przed rozpoczeciem Kontroli.

3.3.5.3 Lista kontrolna; W zatgczniku 5 przedstawiono zbiorcze zestawienie pytan, na ktore
nalezy odpowiedzie¢ podczas wykonywania kontroli brd oraz sporzgdzania raportu z kontroli.

Pytania wzorowane sg czesciowo na liscie kontrolnej z Instrukcji Audytu BRD (dotyczgcej
audytu drogi przed oddaniem do uzytkowania i w pierwszym roku uzytkowania) [4]

4. Klasyfikacja BRD — zatozenia i procedury
4.1 Zatozenia do metody klasyfikaciji brd

4.1.1. Gtébwnym celem Klasyfikacji brd jest wybdr odcinkéw o najwiekszym ryzyku
uczestniczenia w wypadku smiertelnym przez uzytkownika drogi z jednej strony oraz odcinkow

14



0 najwiekszym potencjale zmniejszenia kosztow wypadkdw przez dziatania prowadzone przez
zarzadce drogi z drugiej strony.

4.1.2. Posrednimi celami Klasyfikacji brd sa:

— systematyczna ocena bezpieczenstwa ruchu drogowego na istniejgcej sieci drog,

— podanie informacji na temat ryzyka uczestniczenia w wypadku Smiertelnym
przezuzytkownika drogi oraz o najwiekszych kosztach wypadkéw drogowych,

— identyfikacja i uszeregowanie odcinkdw o najwickszej gestosci kosztow wypadkéw
i odcinkéw o najwiekszym potencjale redukcji kosztéwch wypadkéw drogowych,

— stworzenie podstaw do wyboru odcinkéw istniejgcych drog, na ktérych powinny by¢
przeprowadzone dziatania na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego w pierwszej
kolejnosci, z mozliwoscig uzyskania najwiekszej skutecznosci i efektywnosci.

4.1.3. Klasyfikacje brd wykonuje sie w ramach systematycznej (nie rzadziej niz co 3 lata),
okresowej oceny bezpieczenstwa istniejgcej sieci drogowej, zarzadzanej przez GDDKIA.

4.1.4. W celu wykonania Klasyfikacji brd istniejgcg sie¢ drogowg dzieli sie na odcinki
jednorodne o dtugosci 2 — 10 km. W przypadku drég krajowych (GDDKIiA) mogg to by¢ odcinki
referencyjne lub  kilka krotkich  odcinkow  referencyjnych  potgczonych  razem.
Odcinki te powinny mie¢ te same parametry: klasa drogi (A, S, GP, G), liczba paséw ruchu,
rodzaj obszaru (miejski, zamiejski) oraz zblizong wielko$¢ natezenia ruchu drogowego.

4.1.5. Dane do analizy i oceny bezpieczehstwa ruchu (dane o ruchu, wypadkach drogowych
i kosztach jednostkowych wypadkdéw drogowych) powinny by¢ brane za okres ostatnich trzech
lat (poprzedzajacych rok wykonywania analizy.

4.1.6. Klasyfikacje odcinkdéw ze wzgledu na koncentracje wypadkéw, prowadzi sie bazujac na
ryzyku indywidualnym. Biorgc pod uwage roznice ciezkosci wypadkéw drogowych na
obszarach miejskich i zamiejskich, stosuje sie dwie miary:
o koncentracja wypadkoéw $miertelnych (KWZ), uwzgledniajgca w szczegolnosci
skutki i ciezkos¢ wypadkdéw na odcinkach drog zamiejskich,
e koncentracja kosztéw wypadkéw (KKW), uzwzgledniajgca w szczegolnosci skutki
i koszty wypadkow typowe dla odcinkow miejskich.
Koncentracje ofiar $miertelnych prowadzi sie z uwzglednieniem trzech kategorii ruchu
drogowego: wszystcy uzytkownicy drogi, niechronieni uczestnicy ruchu (piesi i rowerzysci)
oraz motocyklisci.

4.1.7. Klasyfikacje odcinkéw ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci drogowej, prowadzi sie
bazujgc na ryzyku spotecznym. Biorgc pod uwage mozliwos¢ rozroznienia odcinkéw drog
o najwiekszych kosztach wypadkéw i odcinkdw o najwiekszym potencjale redukcji kosztow
wypadkow stosuje sie dwie miary:
e gestos¢ kosztéow wypadkédw drogowych (GKW), uwzgledniajgca tgczne koszty
wypadkow drogowych na odcinkach drog,
o potencjat redukcji kosztéw wypadkéow drogowych (PRKW), uwzgledniajgcy
potencjalne mozliwo$ci dziatah na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego.

4.1.8. Tok postepowania przy wykonaniu klasyfikacji niebezpiecznych odcinkéw drég obejmuje
cztery etapy, co przedstawiono schematycznie na rys. 4.1:
e Etap | — Prace przygotowawcze.

e Etap Il - Wykonanie klasyfikacji odcinkdw ze wzgledu na wypadki drogowe

e Etap Ill — Wykonanie klasyfikacji odcinkéw ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci
drég

e Etap IV — Opracowanie raportu.
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Zarzad sieci drogowej

KLASYFIKACJA NIEBEZPIECZNYCH ODCINKOW DROG

Etap |
PRACE
PRZYGOTOWAWCZE

" - Etap lll
Zebranie danych o natgzeniach Etap I
it g W KLASYFIKACJA ODCINKOW
ZE WZGLEDU NA WYPADKI AR
DROGOWE BEZPIECZENSTOW SIECI
Ministerstwo Spraw DROGOWEJ
Wewnetrznych y
Zebranie danych o wypadkach
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4.2 Prace przygotowawcze

4.2.1. Etap | obejmuje prace przygotowawcze, do ktérych zalicza sie: podziat analizowanej
sieci drég na odcinki, zebranie danych o ruchu oraz zebranie danych o wypadkach drogowych
w przyjetym do analizy okresie.

4.2.2. Podziat objetej analizg sieci drogowej na odcinki polega na podziale poszczegdlnych
ciggow drogowych na odcinki jednorodne. Odcinki jednorodne, to odcinki drogi o dtugosci 2,0
do 10,0 km o tej samej klasie i typie przekroju poprzecznego drogi. W przypadku drég
krajowych (GDDKIiA) moga to by¢ odcinki referencyjne lub kilka kolejnych, krotkich odcinkéw
referencyjnych potozonych na tym samym ciagu drogowym potgczonych razem. Odcinki
te powinny mieé podobne charakterystyki: klasa drogi: grupa 1 (A lub S) grupa 2 (GP, G);
rodzaj przekroju poprzecznego: 1x2 lub 2x2 lub 2x3 pasy ruchu; rodzaj obszaru (miejski,
zamiejski) oraz zblizona wielko$¢ natezenia ruchu drogowego. W niektérych przypadkach
odcinek moze by¢ krétszy np. dojazdy do wezta, potgczenie miedzy réznymi drogami
krajowymi lub wojewddzkimi generujgcymi duze potoki ruchu (ale nie krétszy niz 1 km).
Podziat ten przygotowuje sie przy opracowaniu pierwszej Klasyfikacji BRD. Przy opracowaniu
klasyfikacji w kolejnych latach zaleca sie utrzymanie pierwotnego podziatu w celu
umozliwienia poréwnania zmian poziomu bezpieczenstwa na poszczedlinych odcinkach drég,
natomiast w przypadku zmian przebiegu drogi, budowy nowych odcinkéw drog itp. nalezy
uzupetni¢ lub zweryfikowaé podziat na odcinki.

4.2.3. Kazdy analizowany odcinek drogi powinien by¢ opisany roznymi charakterystykami:
drogowymi, ruchowymi, zwigzanymi z bezpieczenstwem ruchu drogowego. W tablicy 4.1
przedstawiono wzo6r tablicy umozliwiajgcej zbieranie bazowych danych o odcinkach
drogowych i ich charakterystykach niezbednych do wykonania klasyfikacji brd.

4.2.4. Odcinki powinny by¢ ponumerowane. Kazdemu analizowanemu odcinkowi drogi nalezy
przypisac: numer drogi, pikietaz poczatku i kohca odcinka, diugos¢ odcinka, klase drogi, liczbe
pasow ruchu (przekréj poprzeczny drogi).

4.2.5. Dla kazdego analizowanego odcinka drogi nalezy zebra¢ dane o wielkosci natezenia
ruchu drogowego ($rednioroczne dobowe natezenie ruchu N na odcinku drogi (P/24 h),
z analizowanego okresu 3 lat, jezeli nie ma innych pomiaréw to przyjg¢é natezenie ruchu
z aktualnego Generalnego Pomiaru Ruchu pomnozone przez wspoétczynniki wzrostu
natezania) i obliczy¢ prace przewozowg za pomocg zaleznosci (1):

3-365-N; L
Pi=T ey

gdzie:

PP; — praca przewozowa na odcinku drogi, w i-tym okresie obliczeniowym (mld Pkm/3 lata),

i — numer okresu obliczeniowego, i = 1 przyjeto dla okresu obliczniowego 2010 — 2012, i=2
dla okresu obliczeniowego 2011 — 2013 itp.,

N; — $rednioroczne dobowe natezenie ruchu na odcinku drogi (P/24 h), w i-tym okresie
obliczeniowym (min pkm/3 lata), do obliczen nalezy przyjg¢ natezenie ruchu
z srodkowego roku analizowanego okresu trzyletniego, w przypadku okresu i = 1
bedzie to natezenie ruchu w roku 2011,

L — dtugosé odcinka drogi (km).
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Zestawienie bazowych danych o odcinkach sieci drogowej (wzor tablicy)

Tablica 4.1

Zarzad drogi: |Rok analizy.
Charakterystyka odcinka drogi Ruch drogowy Wypadki i ofiary Liczba wypadkow $miertelnych
L Liczba
Przekrdj .. |Natezenie |Praca Licca  |Srednioi | . Liczba , Zpiesymii |Z
, Diugoé¢ . ciezko . Ogdtem . o
" Doga odkn ol Klasg (||czPa ruchu  |przewozowa |wypadkdw |lekko ramyeh zabitych rowerzystami (motocyklistami
drogi  |pasow rannych
wehy) [ PP W ISR JieR iz 2o [twzpr  |Lwzm
(km) |(P/24h) |(mid pkm/3 lata)(wyp./3 lata) |(ofiar/3 lata) |(ofiar/3 lata) |(ofiar/3 lata) |(wyp./3 lata) |(wyp./3lata) |(wyp./3 lata)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10

4.2.6. Dla kazdego analizowanego odcinka drogi i okresu obliczeniowego nalezy zebra¢ takze
dane o bezpieczenstwie ruchu drogowego w ciggu analizowanego okresu, a w szczegolnosci:

dane o liczbie: wypadkdéw (LW), liczbie ofiar srednio i lekko rannych (LSLR), liczbie
ofiar ciezko rannych (LCR) oraz liczbie ofiar Smiertelnych (LZ),
dane o liczbie wypadkéw smiertelnych: ogotem (LWZ,), z pieszymi i rowerzystami
(LWZ,,), z motocyklistami (LWZy,).

4.2.7. Nalezy uzyska¢ dane o aktualnych kosztach jednostkowych ofiar wypadkéw i strat
materialnych w wypadkach z opracowan publikowanych przez Sekretariat KRBRD.

18



4.3. Wykonanie klasyfikacji odcinkéw ze wzgledu na wypadki drogowe

4.3.1. Etap Il obejmuje wykonanie klasyfikacji odcinkow ze wzgledu na wypadki drogowe.
Zgodnie z przyjetymi zatlozeniami do wykonania klasyfikacji uzyto dwéch miar
bezpieczenstwa: koncentracji wypadkow z ofiarami smiertelnymi i koncentracji kosztow
wypadkéw. Miary te reprezentujg ryzyko indywidualne uczestnikow ruchu drogowego
poruszajgcych sie po analizowanej sieci drog. Ryzyko indywidualne odnosi sie do zachowan
pojedynczego uczestnika ruchu drogowego na obiekcie drogowym (skrzyzowanie, odcinek
miedzyweztowy) i jest definiowane jako prawdopodobienstwo poniesienia strat o okreslonej
ciezkosci (bycia uczestnikiem wypadku z ofiarami Smiertelnymi) w ciggu jednej podrozy
lub w ciggu wybranego przedziatu czasu, kiedy dany uczestnik ruchu jest narazony
na niebezpieczenstwo ze strony infrastruktury drogowej i innych uczestnikéw ruchu
drogowego. Ryzyko to jest wykorzystywane do identyfikacji czynnikow determinujgcych
warianty usprawnien infrastruktury drogowej i daje podstawe zarzadom drogowym
do zarzgdzania drogami z utrzymaniem réznego poziomu ryzyka w zaleznosci od klasy drogi
i wielkoéci ruchu. Natomiast znajomosc¢ Sredniego poziomu ryzyka indywidualnego na drodze
pozwala kierowcom na wybdr bardziej bezpiecznej drogi lub dostosowanie zachowan
do spodziewanego poziomu zagrozen na drodze.

4.3.2. Wykonanie kazdej oceny obejmuje nastepujgce kroki: obliczenie miar bezpieczenstwa,
wartosciowanie bezpieczenstwa, wykonanie rankingu odcinkéw niebezpiecznych.

4.3.3. Koncentracja wypadkéw z ofiarami $miertelnymi (KWZ) jest miarg uwzgledniajgca
i uwypuklajgcag w szczegolnosci skutki i ciezko$s¢ wypadkédw na odcinkach drég zamiejskich
o duzej predkosci jazdy uczestnikdw ruchu drogowego. W tablicy 4.2 przedstawiono wzor
tablicy umozliwiajgcej przeprowadzenie klasyfikacji odcinkow niebezpiecznych ze wzgledu na
koncentracje wypadkéw z ofiarami $miertelnymi.

4.3.3.1. Wskaznik koncentracji wypadkoéw z ofiarami $miertelnymi na analizowanym odcinku
drogi oblicza sie dla poszczegolnych rodzajéw wypadkéw Smiertelnych i analizowanego
okresu za pomoca wzoru (2).

LWZ;;
L

(2)

- KWZ;; - koncentracja wypadkow $miertelnych j-tego rodzaju na odcinku drogi
(wyp. Smiertelnych/1 mid pkm/3 lata) w i-tym okresie obliczeniowym,

- i—numer okresu obliczeniowego, i = 1 przyjeto dla okresu obliczniowego 2010 — 2012,

- j=w—wypadki $miertelne ogdtem,

- j=p,r —wypadki Smiertelne z pieszymi i rowerzystami,

- j= m—wypadki $miertelne z motocyklistami,

- LWZ; - liczba wypadkow smiertelnych j-tego rodzaju na odcinku drogi
(wyp. smiertelnych/3 lata), w i-tym okresie obliczeniowym,

- PP; — praca przewozowa ha odcinku drogi (mld pojkm/3 lata), w i-tym okresie
obliczeniowym.

4.3.3.2. Klasyfikacje poziomu bezpieczehstwa ruchu przyjeto na bazie metodyki zastosowanej
w Programie EuroRAP [6]. Zaproponowano przejsciowo szesS¢ klas koncentracji wypadkow
Smiertelnych na odcinkach drég (A, B, C, D, E1 i E2). Granice klas A-D odpowiadajg granicom
odpowiednich klas przyjetym dla tej miary w Programie EuroRAP. Klase E podzielono na dwie
podklasy — (E1) bardzo duzo koncentracja wypadkow i klasa (E2) — najwieksza koncentracja
wypadkéw, ktéra obejmuje ok. 10% najbardziej niebezpiecznych odcinkéw analizowanych
drég. Zaproponowana klasyfikacja bedzie stanowita podstawe do przygotowania listy
odcinkdbw drég o najwiekszym ryzyku uwiktania w wypadek z ofiarami $miertelnymi.
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Daje to podstawe zarzgdom drogowym do prowadzenia dziatan nakierowanych na
zmniejszenie liczby ofiar smiertelnych, co jest celem gtéwnym Narodowego Programu BRD.
Informacja o klasach ryzyka na poszczegdlnych odcinkach drog bedzie przydatna takze
poszczegblnym uzytkownikom drogi do wyboru najbardziej bezpiecznych tras przejazdu.
Propozycje klasyfikacji poziomu bezpieczehstwa ze wzgledu na koncentracje wypadkéw
Smiertelnych zestawiono w tablicy 4.3.

Tablica 4.2
Zestawienie danych niezbednych do przeprowadzenia klasyfikacji odcinkéw niebezpiecznych
ze wzgledu na koncentracje wypadkéw z ofiarami Smiertelnymi (wzér tablicy)
i dg: okl |
Charaberystykaodoinka dogi Ruch dogowy Lizta wypadkon Smerenych WypadkiSriertee colem | Wypadld Smierene zpiszymrowerzystami | Wypadki St 2 molocyhistami

P Notiene{Prca 1 sy (2 Koneena Honeetac Komeenac
Wesa. (e g by |yoeooronaOgdlem et oyt ypeon - Rarkng— ypatin - Rankng o - Ranking
o I T I T e T LT odekow [z odcinkGw
fch) i) {(P4n) (i’ oy 3 ) [y 3 l)  ((ypl)  |(ypdLimd i) (iyp.3 ) (13 )
RN J 1 il 1 i U 1 19 ] 1 19 ) il

N Doga [odkm  (dokm

o |||l |orn | = |co |ro |— | —

=

4.3.3.3. Ranking odcinkéw ze wzgledu na koncentracje wypadkéw z ofiarami smiertelnymi
wykonuje sie segregujgc wskazniki koncentracji wypadkow KWZj dla poszczegolnych kategorii
wypadkow od wartosci najwiekszych do wartosci najmniejszych. Nastepnie nalezy przypisac
odcinkowi odpowiednie miejsce w rankingu nadajgc nr 1 odcinkowi o najwiekszej wartosci
KWZzj.

Tablica 4.3
Klasyfikacja bezpieczenstwa na odcinkach drog ze wzgledu na koncentracje wypadkow
Smiertelnych (ryzyko indywidualne — KWZo; KWZp,r; KWZm)

Rodzaj
Koncentracja Ogoétem FEsT) Motocyklisci
Klasa wypadkoéw z rowerzysci
ryzyka ofiarami KW (wyp./ 1 mid KW (wyp./ 1 mid KW (wyp./ 1 mid
Smiertelnymi pojkm) pojkm) pojkm)
od do od do od do
A Bardzo mata 0,00 2,40 0,00 0,80 0,00 0,50
B Mata 2,40 9,70 0,80 3,10 0,50 2,00
9,70 16,70 3,10 5,40 2,00 3,50
Duza 16,70 28,40 5,40 9,30 3,50 6,00
Bardzo duza 28,40 41,40 9,30 13,60 6,00 8,80
Najwieksza >41,4 >13,6 >8,8
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4.3.4. Koncentracja kosztow wypadkéw (KKW) jest uzupetniajacg miarg, ktéra pozwala
na uwzglednienie i uwypuklenie skutkéw i ciezkosci wypadkoéw na odcinkach drég miejskich
lub na drogach o duzej liczbie wypadkow z ofiarami rannymi. W tablicy 4.4 przedstawiono
wzér tablicy umozliwiajgcej przeprowadzenie klasyfikacji odcinkéw niebezpiecznych
ze wzgledu na koncentracje kosztéw wypadkow.

Tablica 4.4
Zestawienie danych niezbednych do przeprowadzenia klasyfikacji odcinkéw niebezpiecznych

ze wzgledu na koncentracje kosztéw wypadkow drogowych (wzor tablicy)

Zarzad drogi: \Rok analizy: \Wskazmk wzrostu kosziow WK
Charakterystyka odcinka drogi Ruch drogowy Wypadki i ofiary Koszty wypadkow | Koncentracja kosziw wypadkow
Sumaryczne

Liczha |
Przekrdj Natgzenie| Praca | Liczba | érednioi L!c%ba Liczba ) Koszty Koszly oncentada | QICEIER
wypadkow - | aktuainych | unormowanych

. Diugose ) cigzko X ofiar ofiar ofiar ;
Klasg (hczpa ruchu |y wypadkow|  lekko zabitych wypadkow wypadkdw - unomonan | Kesow - Kiasa Raning
drogi  |pasow rannych aktualne X 3 A o
ruchy) e wypadkow | wypadkow  |bezpieczenstwa | odcinkdw
L N PP LW LSLR LCR Lz JKW JKSLR | JKCR Kz KWa KWn KKWa KKWn
(km) (Pl24h)  mid pki3 ata) (wyp./3 ata) | (ofiar'3 late) | (ofia/3 lata) | (ofiarl3 fata) | (min z4iwyp.) |(min zHofiare) [min zYofiargmin ztofiarg] (min 2413 lata) | (min 2413 lata) Jin z4fkm/t mid pk (min zikmi/1 mid pkm)|
2 3 4 5 6 1 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 18 19 20 2 2

Nr [Droga [odkm |dokm rannych rannych | rannych | zabitych

w0 |oo|~|o ||| |ro [ =

=5

4.3.4.1. Biorgc pod uwage, ze koszty wypadkéw silnie zalezg od wielkosci PKB liczonej
na mieszkanca, tzn. sg zmienne w czasie, dlatego w ninejszej metodzie przyjeto dwa
wskazniki koncentracji kosztéw wypadkow drogowych KKW:

o wskaznik koncentracji aktualnych kosztow KKW,, stuzacy do przygotowania
rankingu odcinkéw i oceny zmian ryzyka indywidualnego w kolejnych okresach
oceny,

o wskaznik koncentracji unormowanych kosztow KKWy (tzn. kosztéw aktualnych
przeliczonych na rok bazowy tj. rok 2011), stuzgcy do ustalenia klas
bezpieczenstwa ruchu drogowego (klas ryzyka).

4.3.4.2. Wskaznik koncentracji aktualnych kosztéw wypadkéw KKW, na analizowanym
odcinku drogi oblicza sie dla analizowanego okresu za pomocg wzoru (3).

KWA,i
KKWA,i == —PP (3)
L

Przy czym aktualny koszt wypadkéw drogowych w okresie i oblicza sie za pomoca wzoru (4):
KW,;=]JKWi:-LW;+ JKSLR;- LSLR; + JKCR; - LCR; + JKZ; - LZ; (4)

gdzie:

- KKW,,;— koncentracja aktualnych kosztow wypadkoéw na analizowanym odcinku drogi,
dla i-tego okresu analizy, (min z#/ 1 mld pkm/3 lata),

- KW, — koszty wypadkéw na odcinku drogi, dla i-tego okresu analizy (min z/3 lata),

- PP;— praca przewozowa na odcinku drogi w i-tym okresie analizy, (mld pkm/3 lata),

- JKW; — jednostkowy koszt strat materialnych w wypadku drogowym), w srodkowym
roku i-tego okresu analizy, (min zt/wypadek).

- LW, - liczba wypadkow na odcinku drogi dla i-tego okresu analizy, (wyp. /3 lata),

- JKSLR; — jednostkowy koszt ofiary lekko i $rednioo - rannej w wypadku drogowym
w $rodkowym roku i-tego okresu analizy, (mlin zt/ofiare),
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- LSLRi — liczba ofiar srednio i lekko - rannych na odcinku drogi dla i-tego okresu
analizy, (ofiar/3 lata),

- JKCR; - jednostkowy koszt ofiary ciezko - rannej w wypadku drogowym w $rodkowym
roku i-tego okresu analizy, (min zl/ofiare),

- LCRi - liczba ofiar ciezko - rannych na odcinku drogi dla i-tego okresu analizy,
(ofiar/3 lata),

- JKZ; — jednostkowy koszt ofiary Smiertelnej w wypadku drogowym w Srodkowym roku
i-tego okresu analizy, (mlIn zt /ofiare),

- LZ; - liczba ofiar $miertelnych na odcinku drogi dla i-tego okresu analizy, (ofiar /3 lata),

Jednostkowe koszty wypadkéw JKW, ofiar wypadkow JKSLR, JKCR i JKZ w latach 2009 —
2012 nalezy przyjmowac¢ z tablicy 4.5. Koszty te oszacowano na podstawie danych przyjetych
z opracowania [5].

Tablica 4.5
Zestawienie oszacowanych kosztow jednostkowych strat materialnych i ofiar wypadkow
drogowych w latach 2009 - 2012

Rok Koszty jednostkowe Wspoétczynnik

wypadkow ofiar srdnio i | ofiar ciezko - ofiar korekcyjny

lekko rannych rannych smiertelnych
JKSMW JKSLR JKCR JKZ

(mln zV/wyp) (mln zVofiare) | (mln zVofiare) | (min zl/ofiare) WK
2009 0,068 0,050 0,970 2,128 0,8841
2010 0,072 0,053 1,022 2,240 0,9306
2011 0,077 0,057 1,098 2,407 1,0000
2012 0,080 0,059 1,141 2,502 1,0395

4.3.4.3. Wskaznik koncentracji unormowanych kosztow wypadkow KKWy na analizowanym
odcinku drogi oblicza sie dla analizowanego okresu za pomoca wzoru (5).

KWy ;
Przy czym aktualny koszt wypadkéw drogowych w okresie i oblicza sie za pomoca wzoru (6):

KKWy; =

(6)

Natomiast wspotczynnik korekcyjny transponujgcy koszty aktualne w okresie analizy, na
koszty w okresie bazowym przyjmuje sie na podstawie danych publikowanych przez MTBIGM
(na bazie kosztow wypadkéw ustalanych przez IBDM) lub oblicza sie z zaleznosci (7):

Ky; = d 7
N,i SKW1 ( )

gdzie:

- KKWy; — koncentracja unormowanych kosztéw wypadkéw na analizowanym odcinku
drogi, dla i-tego okresu analizy, (min zt/ 1 mid pkm/3 lata),

- KWy, — unormowane koszty wypadkoéw na odcinku drogi, dla i-tego okresu analizy
(mIn zt/3 lata),

- KW, — koszty wypadkéw na odcinku drogi, dla i-tego okresu analizy (min z/3 lata),

- WK y— wspétczynnik korekcyjny normujgcy koszty wypadkow w i — tym analizowanym
okresie na pierwszy okres analizy (tj. na rok 2011) na odcinku drogi (miIn z#/3 lata),

- SKW ; — $redni koszt wypadkéw drogowych na drogach krajowych w Polsce
w srodkowym roku i-tego analizowanego okresu (min zt/wyp),

- SKW; — sredni koszt wypadkéw drogowych na drogach krajowych w Polsce
w $rodkowym roku 1-go okresu analizy tj. w roku 2011 (min zt/wyp),

- PP;— praca przewozowa na odcinku drogi w i-tym okresie analizy, (mld pkm/3 lata),
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Srednie koszty wypadkéw SKW,; nalezy przyjmowaé na podstawie danych publikowanych
przez MTBIGM (na podstawie kosztéw wypadkéw ustalanych przez IBDM) dla srodkowego
roku z okresu trzyletniego objetego analiza.

4.3.4.4. Klasyfikacje poziomu bezpieczehstwa ruchu przyjeto na bazie metodyki zastosowanej
w Programie EuroRAP [6]. Zaproponowano przejsciowo szes$¢ klas koncentracji wypadkow
Smiertelnych na odcinkach drég (A, B, C, D, E1 i E2). Granice klas okreslono na podstawie
rozktadu koncentracji kosztéw wypadkéw na drogach krajowych z lat 2008 - 2010 oraz cen
statych kosztéw wypadkow z roku 2011 [5]. Ostatnia klasa (E2) obejmuje ok. 10% najbardziej
niebezpiecznych odcinkéw analizowanych drég. Propozycje klasyfikacji poziomu
bezpieczenstwa ze wzgledu na koncentracje kosztéw wypadkéw drogowych zestawiono
w tablicy 4.6.

Klasyfikacja ta bedzie stanowita podstawe do przygotowania listy odcinkéw drog
o0 najwiekszych kosztach wypadkéw tj. wypadkéw z duzg liczbg ofiar rannych i zabitych.
Koszty w tym przypadku oddajg zintegrowang ciezkos¢ wypadkéw. Klasyfikacja ta pozwoli na
wskazanie odcnkow niebezpiecznych w miastach, w ktérych z racji mniejszej predkosci jest
mniej ofiar $miertelnych i odcinki te mogg by¢ pomijane w poprzedniej klasyfikacji.
Opracowana w ten sposob lista rankingowa daje podstawe do prowadzenia dziatah
nakierowanych na zmniejszenie liczby ofiar rannych i $miertelnych wypadkéw drogowych.
Informacja ta bedzie przydatna zarzadom drogowym i takze poszczegélnym uzytkownikom
drogi do wyboru najbardziej bezpiecznych tras przejazdu.

Tablica 4.6
Klasyfikacja bezpieczenstwa na odcinkach drog ze wzgledu na koncentracje kosztéw
wypadkow drogowych (ryzyko indywidualne)

Koszty
Klasa Koncentracja wypadkow
ryzyka z ofiarami Smiertelnymi KKW (mIn./ 1 mid pojkm)
od do
A Bardzo mata 0,00 15,00
B Mata 15,00 57,50
57,50 99,00
Duza 99,00 168,00
Bardzo duza 168,00 245,00
Najwieksza >245

4.3.4.5. Ranking odcinkdw ze wzgledu na koncentracje kosztéw wypadkow wykonuje sie
segregujac wskazniki koncentracji kosztéw wypadkow KKW dla poszczegdlnych kategorii
wypadkow od wartoéci najwiekszych do wartodci najmniejszych. Nastepnie nalezy przypisac
odcinkowi odpowiednie miejsce w rankingu nadajgc nr 1 odcinkowi o najwigkszej wartosci
KKW.
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4.4. Wykonanie klasyfikacji odcinkéw ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci drég

4.4.1. Etap lll oceny obejmuje wykonanie klasyfikacji odcinkéw ze wzgledu na bezpieczehstwo
sieci drogowej. Zgodnie z przyjetymi zatozeniami do wykonania klasyfikacji uzyto dwdéch miar
bezpieczenstwa: gestosci kosztow wypadkoéw i potencjatu redukcji kosztow wypadkow.
Miary te reprezentujg ryzyko spoteczne jakie wystepuje na obiektach drogowych.
Ryzyko spoteczne odnosi sie do zachowan grup uczestnikéw ruchu drogowego na obiekcie
drogowym (skrzyzowanie, odcinek miedzyweziowy) i jest definiowane jako suma strat
0 okreslonej ciezkosci poniesiona w ciggu wybranego okresu na analizowanym obiekcie
drogowym. Ryzyko to jest wykorzystywane do identyfikacji obiektéw, na ktorych wystepujg
najwicksze straty oraz obiektow, na ktoérych wystepuje najwiekszy potencjat redukcji strat
ponoszonych w wypadkach drogowych. Znajomos¢ potencjatu redukcji kosztow wypadkéw
pozwala zarzgdom drogowym wybra¢ do dziatan interwencyjnych odcinki, na ktérych mozna
uzyskaé najwiekszg skutecznosé¢ zastosowanych interwencji.

4.4.2. Wykonanie kazdej oceny obejmuje nastepujace kroki: obliczenie miar bezpieczehstwa,
wartosciowanie bezpieczenstwa, wykonanie rankingu odcinkow niebezpiecznych.

4.4.3. Gestos¢ kosztow wypadkéw drogowych (GKW) jest miarg uwzgledniajaca
i uwypuklajaca taczne straty w wypadkach drogowych na analizowanym odcinku drogi.

Gestosé kosztow wypadkow drogowych jest jedng z miar ryzyka spotecznego na sieci drég.
Ryzyko spoteczne odnosi sie do zachowan catych grup spotecznych na wybranym obszarze
lub sieci drogowej. Zatem jest to strata (liczba ofiar, a takze straty materialne poniesione
w wypadkach drogowych) w przyjetym okresie (najczesciej w przeliczeniu na rok),
na wybranym obszarze lub obiekcie drogowym, ktdre mogg przewidywalnie wystgpi¢ w wyniku
zdarzeh niebezpiecznych wywotanych przez funkcjonowanie systemu transportu drogowego.
Ryzyko spoteczne daje podstawy dla organizacji miedzynarodowych, rzgaddw, samorzgdow
oraz innych instytucji zarzgdzajgcych bezpieczehstwem (administracja drogowa, policja,
stuzby ratownicze, stuzba zdrowia) na danym obszarze do podejmowania decyzji
jak usprawni¢ najbardziej zagrozone elementy systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego
i jak najefektywniej wyda¢ przewidywany budzet na to bezpieczenstwo.

4.4.3.1. W tablicy 4.7 przedstawiono wzér tablicy umozliwiajgcej przeprowadzenie klasyfikacji
odcinkéw niebezpiecznych ze wzgledu na gestos¢ kosztow wypadkdéw drogowych.

4.4.3.2. Biorgc pod uwage, ze koszty wypadkow silnie zalezg od wielkosci PKB liczonej na
mieszkanca, tzn. sg zmienne w czasie, dlatego w ninejszej metodzie przyjeto dwa wskazniki
gestosci kosztow wypadkéw drogowych GKW:
— wskaznik gestosci aktualnych kosztow GKW,, stuzacy do przygotowania rankingu
odcinkéw i oceny zmian ryzyka spoteczenego w kolejnych okresach oceny,
— wskaznik gestosci unormowanych kosztow GKW, (tzn. kosztéw w cenach statych,
przeliczonych na rok bazowy tj. rok 2011), stuzacy do ustalenia klas bezpieczenstwa
ruchu drogowego (klas ryzyka),
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Tablica 4.7
Zestawienie danych niezbednych do przeprowadzenia klasyfikacji odcinkéw niebezpiecznych
ze wzgledu na gestos¢ kosztéw wypadkow drogowych (wzér tablicy)

Zarzad drog ‘Rok andliy. ‘Wskaimk wzrostu kosziow WK
Charakterystyka odcinka drogi Ruch drogowy Wypadki i ofiary Koszty wypadkow (Ogstost kosztow wypadkow
) Jednosthowe Sumaryezne
e Liczba Gestodc | Ggstosc
P@krol Digst Natgzenie| Praca Lmzba $rednioi do- L\c.zba ' cﬂgrsredn\o qfljalr dr | oty | ostw | losdw
N [Droga [odkm |dokm iz L D [ L 1E3 rannych mbith wipakdv| o | cgho zahitych | wypadkow | wypadkow - | wypackow- | Klasa | Ranking
drogi -~ [paséw rannych rannych | rannych

obliczeniowa unormovana | bezpieczenstva | odcinkw
L N PP W | LSIR | LCR | LZ JW | KSR | JKCR | KZ Kw CGKW KWy

(km) | (Pr24k) i o3 ) (wyp.3 ) | (ofie3 ata) | (fe3 lta) | (ofe3 ta) | (min ztwyp.) | (min z0ofiarg) {{min z0ofiare){min ziofrg] (min 23 ata) [min 2k ata (min z0kemi3 ata)
2 3 4 5 6 1 8 9 10 1 1 13 14 15 16 17 18 19 Al il 0

fuchu)

|||l |o || |ro = |—

=
=

4.4.3.3. Wskaznik gestosci aktualnych kosztéw wypadkow GKW, na analizowanym odcinku
drogi oblicza sie dla analizowanego okresu za pomoca wzoru (8).

KW,

GKW 5 = —

®)

gdzie:
- GKW,; — gestos¢ aktualnych kosztow wypadkoéw na analizowanym odcinku drogi

w i-tym okresie obliczeniowym, (min z/km/3 lata),

- KW, — suma aktualnych kosztéw wypadkéw na analizowanym odcinku drogi
w i-tym okresie obliczeniowym, (mln z/3 lata),

- L - dlugos¢ analizowanego odcinka drogi, (km),

- i—numer okresu obliczeniowego, i = 1 przyjeto dla okresu obliczniowego 2010 — 2012.

4.4.3.4. Wskaznik gestosci unormowanych kosztow wypadkéw GKW\y na analizowanym
odcinku drogi oblicza sie dla analizowanego okresu za pomoca wzoru (9):

KWy ;
L

GKWy; = €))

gdzie:
-  GKWy; — gestos¢ unormowanych kosztéw wypadkdéw na analizowanym odcinku drogi,

dla i-tego okresu analizy, (min zt/ 1 mld pkm/3 lata),

- KWy, — unormowane koszty wypadkow na odcinku drogi, dla i-tego okresu analizy
(mIn zt/3 lata),

- L —dtugos¢ analizowanego odcinka drogi (km).

4.4.3.5. Klasyfikacje poziomu bezpieczenstwa ruchu przyjeto na bazie metodyki zastosowanej
w Programie EuroRAP [6]. W przyjetej klasyfikacji poziomu bezpieczenstwa ruchu proponuje
sie pie¢ klas gestosci kosztéw wypadkéw drogowych na odcinkach drég (A, B, C, D, E)
z podziatem na trzy rodzaje przekroju drogi (proponuje sie podziat na trzy grupy przekroju
drogi: 1x2, 2x2 i 2x3 pasy ruchu). Granice klas okreslono na podstawie rozktadu gestosci
kosztéow wypadkow na drogach krajowych z lat 2008 - 2010 oraz cen statych kosztéw
wypadkow z roku 2011 [3]. Ostatnia klasa (E) obejmuje ok. 10% najbardziej niebezpiecznych
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odcinkéw analizowanych drég. Ta klasa bedzie stanowita podstawe do przygotowania listy
odcinkéw dréog o najwiekszym ryzyku uwiktania w wypadek z ofiarami $miertelnymi.
Propozycje klasyfikacji poziomu bezpieczenstwa ze wzgledu na gestos¢ kosztéw wypadkow
drogowych zestawiono w tablicy 4.8.

Tablica 4.8
Klasyfikacja bezpieczenstwa na odcinkach drog ze wzgledu na gesto$¢ kosztéw wypadkow
drogowych (ryzyko spoteczne)

Przekréj drogi
Klasa Gestosé 2 B e
ryzyka wypadkéw GW (wyp./ 1 km/ GW (wyp./ 1 GW (wyp./ 1 km/ 3

3 lata) km/ 3 lata) lata)
od do od do od do
A Bardzo mata 0,00 0,45 0,00 0,90 0,00 1,35
B Mata 0,45 0,90 0,90 1,80 1,35 2,70
0,90 1,50 1,80 3,00 2,70 4,50
Duza 1,50 2,25 3,00 4,50 4,50 6,75

Bardzo duza >2,25 >4.5 >6,75

4.4.3.6. Ranking odcinkdbw ze wzgledu na gesto$é¢ kosztéw wypadkow wykonuje
sie segregujgc wskazniki gestosci aktualnych kosztéw wypadkow GKW,; dla poszczegdine
kategorii wypadkdéw od wartosci najwiekszych do wartosci najmniejszych. Nastepnie nalezy
przypisa¢ odcinkowi odpowiednie miejsce w rankingu nadajgc nr 1 odcinkowi 0 najwiekszej
wartosci GKWa .

4.4.4. Potencjat redukcji kosztéw wypadkéw drogowych (PRKW) jest miarg
uwzgledniajgcg i uwypuklajgca taczne straty w wypadkach drogowych na analizowanym
odcinku drogi. Potencjat redukcji kosztéw wypadkédw drogowych jest jedng z miar ryzyka
spotecznego na sieci drog. Miara ta daje podstawe instytucji zarzadzajgcej siecig drogowg
na danym obszarze do podejmowania decyzji jak usprawni¢ najbardziej zagrozone elementy
systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego i jak najefektywniej wyda¢ przewidywany budzet
na bezpieczenstwo.

4.4.4.1. W tablicy 4.9 przedstawiono wzor tabeli umozliwiajgcej przeprowadzenie klasyfikacji
odcinkéw niebezpiecznych ze wzgledu na potencjat redukcji kosztow wypadkdéw drogowych.

4.4.4.2. Biorgc pod uwage, ze koszty wypadkow silnie zalezg od wielkosci PKB liczonej
na mieszkanca, tzn. sg zmienne w czasie, dlatego w ninejszej metodzie przyjeto dwa
wskazniki potencjatu redukcji kosztow wypadkow drogowych PRKW:

— potencjat redukcji aktualnych kosztéw wypadkéw drogowych PRKW,, stuzacy
do przygotowania rankingu odcinkéw i oceny zmian ryzyka spoteczenego w kolejnych
okresach oceny,

— potencjat redukcji unormowanych kosztéw PRKW,y (tzn. kosztéw w cenach statych,
przeliczonych na rok bazowy tj. rok 2011), stuzacy do ustalenia klas bezpieczenstwa
ruchu drogowego (klas ryzyka),
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Tablica 4.9

Zestawienie danych niezbednych do przeprowadzenia klasyfikacji odcinkow niebezpiecznych
ze wzgledu na potencjat redukcji kosztow wypadkow drogowych (wzér tabeli)

Zarzad drog: ‘Rok analizy: |Wskaz’nikvmostu Kosztow WK
Charakierystyka odcinka drogi Ruch drogony Wypakii ofiary Potencialredukcj kosztow wypadkow
liia  |Liczha st Buowa  [Bazwa  [Pofencial  [Potencial
Praeked) D Nalezenie|Praca  (Lczba  [$redioi [cetko Licﬁ)a Koszly koiitdw koncgmraoja gesto?c’ redukg‘i redukcji’kosztéw
M Do il [iokn Klasa (iczba fuchu - [przewozowa wypackow iskko ~framnych - (zabitych |wypadkow i kosztowl kosztow’ koszlowl ypackow-  [Klasa Rankig
rogi - {pasdw h ypadiow_[wypadkon _|wypadku-_{unomeneny {nezseczeftva [odcinkow
wchy) | L N PP| LW [ LSIR|LR| LZ | Kw GKW BKKW | BGKW | PRKW | PRKW
(o) {Prost) o o ). (o ) ) ot i ) i thonlta) | (eOMpo) |l zton3 ) | i ton3 ) i ztkon3 )
1 2 3 4 | 5] 6 1 8 9 I I A 15 16 17 18 19 0 il
1
2
3
4
5
§
1
8
9
10

4.4.4.3. Potencjat redukcji aktualnych kosztéw wypadkéw PRKW, na analizowanym odcinku
drogi oblicza sie dla analizowanego okresu za pomoca wzoru (10).

PRKW ,; = GKW ,; — BGKW 4} (10)
przy czym:
PP; - BKKW 4
BGKW ;) = I = (11)
a:
BKKW 4, = WK;- BKKWy (12)

gdzie:

PRKW,; - potencjat redukcji aktualnych kosztéw wypadkow drogowych dla k-tego
rodzaju drogi o wysokim standardzie brd w i-tym analizowanym okresie, (min zt/km/3
lata)

GKW, i— gestos¢ aktualnych kosztéw wypadkdédw na odcinku drogi (min zt/1 km/3 lata),
dla i-tego okresu,

BGKW,,x — bazowa gestos¢ aktualnych kosztow wypadkow na odcinku drogi, w i-tym
analizowanym okresie, w przypadku zastosowania standardowych dziatan
usprawniajgcych dla k-tego rodzaju drogi (min zt /1 km/3 lata),

BKKW,x — bazowa koncentracja aktualnych kosztéw wypadkow na odcinku drogi
w przypadku zastosowania dziatan usprawniajgcych o wysokim standardzie brd
dla k-tego rodzaju drogi (zt /1tys. pkm), obliczony ze wzoru (12)

BKKW\x — bazowa koncentracja unormowanych kosztow wypadkow na odcinku drogi
w przypadku zastosowania dziatan usprawniajgcych o wysokim standardzie brd
dla k-tego rodzaju drogi (min zt /1mIn pkm), przyjmowany dla drég krajowych
na podstawie tablicy 4.10,
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- PP; — praca przewozowa na odcinku drogi w i-tym analizowanym okresie
(mlIn pkm/3 lata)

- L-— dtugos¢ odcinka drogi (km)

- k=1-drogiklasy AiS,

- k=2-drogiklasy GP i G.

Tablica 4.10
Zestawienie oszacowanej, bazowej koncentracji unormowanych kosztéw wypadkow
na odcinku drogi w przypadku zastosowania dziatan usprawniajgcych o wysokim standardzie
brd dla dwdch rodzajéw drogi krajowej w roku 2011

Rodzaj drogi BKKWy «
(mln zV 1 mln Pkm)
A 'S 0,025
GP, G 0,085

4.4.4.4. Potencjat redukcji unormowanych kosztéw wypadkow PRKWy na analizowanym
odcinku drogi oblicza sie dla analizowanego okresu za pomoca wzoru (13).

PRKWy; = GKWy; — BGKWy (13)
przy czym:
PP;- BKKWy
BGKWy ;) = I (14)

gdzie:
- PRKW\; - potencjat redukcji unormowanych kosztow wypadkow drogowych dla k-tego

rodzaju drogi o wysokim standardzie brd w i-tym analizowanym okresie, (min zt/km/3

lata)

-  GKWy; — gesto$¢ unormowanych kosztéw wypadkdéw na odcinku drogi (min zt/1 km/3
lata), dla i-tego okresu,

- BGKW,ix — bazowa gestos¢ aktualnych kosztéw wypadkéw na odcinku drogi,
w i-tym analizowanym okresie, w przypadku zastosowania standardowych dziatah
usprawniajgcych dla k-tego rodzaju drogi (min zt /1 km/3 lata),

- BKKWy — bazowa koncentracja unormowanych kosztéw wypadkéw na odcinku drogi
w przypadku zastosowania dziatan usprawniajgcych o wysokim standardzie brd
dla k-tego rodzaju drogi (min zt /1mIn pkm), przyjmowany dla drég krajowych
na podstawie tablicy 4.10,

- PP, — praca przewozowa na odcinku drogi w i-tym analizowanym okresie (pkm/3 lata)

- L-— dlugos¢ odcinka drogi (km)

- k=1-drogiklasy AiS,

- k=2-drogiklasy GP i G.

4.4.4.5. Klasyfikacje poziomu bezpieczehstwa ruchu przyjeto na bazie metodyki zastosowanej
w Programie EuroRAP. W klasyfikacji ze wzgledu na potencjat redukcji kosztéw wypadkéw
wyeksponowane sg odcinki o duzym potencjale redukcji liczby wypadkéw i ofiar wypadkéw
w przypadku przebudowy analizowanego odcinka z uwzglednieniem wysokich standardow
bezpieczenstwa ruchu drogowego. W przyjetej klasyfikacji poziomu bezpieczehstwa ruchu
proponuje sie pie¢ klas potencjatu redukcji kosztéw wypadkéw na odcinkach drég (A, B, C, D,
E). Granice klas okreslono na podstawie rozktadu gestosci kosztéw wypadkéw na drogach
krajowych z lat 2008 — 2010 oraz cen statych kosztéw wypadkéw z roku 2011 [5].
Ostatnia klasa (E) obejmuje ok. 10% odcinkéw analizowanych drég o najwiekszym potencjale
redukcji kosztow wypadkow drogowych. Ta klasa bedzie stanowita podstawe
do przygotowania listy odcinkéw drog o spodziewanej najwigkszej skutecznosci
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podejmowanych dziatan zaradczych. Propozycje klasyfikacji potencjatu redukcji kosztéw
wypadkow drogowych zestawiono w tablicy 4.11.

Tablica 4.11
Klasyfikacja odcinkéw drég ze wzgledu na potencjat redukcji kosztow wypadkéw drogowych
(ryzyko spoteczne)

Klasa potencjalnej Przewidywana redukcja PRKW (mln z}/ 1 km/ 3 lata)

skutecznosci dziatan kosztow wypadkow od do

A Bardzo mata 0,00 0,22

B Mata 0,22 0,45
Srednia 0,45 0,75

D Duza 0,75 1,20

E Bardzo duza >1,20

4.4.4.6. Ranking odcinkéw ze wzgledu na potencjat redukcji kosztéw wypadkdédw wykonuje sie
segregujac wskazniki potencjatu redukcji aktualnych kosztow wypadkow PRKW,;
dla poszczegolnych kategorii wypadkow od wartosci najwiekszych do wartosci najmniejszych.
Nastepnie nalezy przypisa¢ odcinkowi odpowiednie miejsce w rankingu nadajgc nr 1
odcinkowi o najwigkszej wartosci PRKW .

4.5 Opracowanie raportu

4.5.1. Raport z Klasyfikacji BRD stanowi syntetyczne przedstawienie wynikéw analiz i oceny
brd przeprowadzonych na sieci drog zarzadzanych przez dany zarzad drogi.
Raport sporzgdza sie na podstawie zebranych danych oraz przeprowadzonych analiz i ocen

(etapy | = 111).

4.5.2. Raport powinien posiada¢ numer oraz nazwiska wykonawcow Klasyfikacji brd i sktadac
sie z nastepujgcych czesci:

A. Dane ogolne o ocenianej sieci drég

B. Wyniki klasyfikacji odcinkow drég ze wzgledu na wypadki drogowe

C. Wyniki klasyfikacji odcinkéw ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci drog

D. Podsumowanie.

4.5.3. Ogolne dane o ocenianej sieci drég powinny zawierac:
— nazwe, lokalizacje ocenianej sieci drog z planem orientacyjny w skali 1:5000 +
1:10000,
— dane o Zarzadzie Drogi,
— dane o natezeniach ruchu na sieci drog,
— dane o jednostkowych kosztach wypadkéw drogowych.
— informacje o wynikach poprzednich Klasyfikacji BRD.

4.5.4. Wyniki klasyfikacji odcinkéw drég ze wzgledu na wypadki drogowe (tj. ryzyko
indywidualne) powinny zawieraé:
— ranking odcinkéw ze wzgledu na poszczegodlne kryteria klasyfikacji (koncentracja
wypadkow smiertelnych, koncentracja wypadkow z niechronionymi uczestnikami ruchu
oraz z motocyklistami, koncentracja kosztéw wypadkow),

29



— zmiany poziomu bezpieczenstwa na analizowanych odcinkach w poréwnaniu
do poprzedniej klasyfikacji brd,

— sposo6b poinformowania uczestnikow ruchu o ryzyku poruszania sie po analizowanej
sieci drog (przygotowanie map ryzyka, przygotowanie komunikatéw o poziomie ryzyka
indywidualnego na poszczegdinych odcinkach drog)

— wybdr odcinkéw najbardziej niebezpiecznych do przeprowadzenia kontroli brd
(powinny to byé odcinki najbardziej niebezpieczne, co najmniej odcinki o klasie ryzyka
E),

— wskazanie tymczasowych Ilub docelowych dziatan zaradczych na najbardziej
niebezpiecznych odcinkach drdg.

4.5.5. Wyniki klasyfikacji odcinkdéw drog ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci drogowej
(. ze wzgledu na ryzyko spoteczne) powinny zawierac:

— ranking odcinkéw ze wzgledu na poszczegdlne kryteria klasyfikacji (geestos¢ kosztow
wypadkow drogowych, potencjat redukcji kosztéw wypadkow),

— zmiany poziomu bezpieczenstwa na analizowanych odcinkach w poréwnaniu
do poprzedniego okresu klasyfikacji brd,

— wybor odcinkéw najbardziej niebezpiecznych do przeprowadzenia inspekcji brd
(powinny to byé odcinki najbardziej niebezpieczne, co najmniej odcinki o Kklasie
ryzyka E),

— wskazanie tymczasowych Iub docelowych dziatah zaradczych na najbardziej
niebezpiecznych odcinkach drdg.

4.5.6. Ostateczny wyboér odcinkdw do objecia dziataniami naprawczymi (przeprowadzenie
szczegobtowej kontroli brd, wybdr dziatah zaradczych) powinien opieraé sie na nastepujagcych
kryteriach:
— kryterium podstawowe - klasyfikacja i ranking niebezpiecznych odcinkow drég
wedtug kryterium potencjatu redukcji kosztéw wypadkoéw drogowych PRKW,
— kryteria pomocnicze — klasyfikacja i ranking niebezpiecznych odcinkow drog wedtug
pozostatych kryteridw ryzyka indywidualnego i spotecznego (KWZ, KKW i GKW).
Oznacza to, ze w pierwszej kolejnosci do podjecia dziatan zaradczych wybierane
sg odcinki, na ktorych przeprowadzenie dziatan zaradczych moze przyniesc
najwiekszg skutecznos¢ w zmniejszaniu kosztéw wypadkéw drogowych.
Nastepnie ze zbioru tak wybranych odcinkéw wskazuje sie w zalezno$ci
od przyjetych priorytetow, odcinki o najwiekszym ryzyku indywidualnym
lub spotecznym wedtug jednego z pozostatych kryteridéw
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5. Ocena efektywnosci srodkéw poprawy brd [8]
5.1 Zatozenia

llosciowa ocena wptywu zastosowanych srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu
na rzeczywistg sytuacje wypadkowg sprowadza sie do porownan liczb wypadkéw lub ich
wskaznikéw. W poréwnaniach tych stawiane sg dwa pytania:

e Czy istniejg roznice pomiedzy porownywanymi zbiorami danych?

e Czy roznice te sg istotne?

Udzielenie odpowiedzi na tak postawione pytania wymaga uwzglednienia faktu,
ze w rzeczywistosci wystepujace liczby wypadkdéw sg zmienng losowg. Generalnie w procesie
powstawania wypadkow czynnik losowy odgrywa duzg role. Na przyktad kierujgcy pojazdem
wjezdzajgcy z podporzadkowanego wlotu skrzyzowania bez obserwacji (oceny) sytuacji na
drodze nadrzednej spowoduje wypadek tylko wtedy, gdy na drodze nadrzednej w tym samym
czasie zjawi sie inny pojazd, co jest zdarzeniem losowym. Ten fakt powoduje, ze ocena
skutecznosci zastosowanych srodkéw poprawy brd nie moze polegac jedynie na prostym
zestawieniu dwoch liczb wypadkdéw przed wdrozeniem danego srodka i po jego zastosowaniu.
Na przyktad spadek liczby wypadkow z ,27” do ,25” moze byé efektem danego srodka,
ale réwnie dobrze moze sie wigzac z losowoscig zjawiska powstawania wypadkow.

Nalezy podkresli¢, Zze badania skutecznosci stosowanych srodkéw nie mogg by¢ planowane
i realizowane tylko w oparciu 0 wymagania metod statystycznych. Réwnie wazne w tych
badaniach sg nastepujagce aspekty:

e Jasne sprecyzowanie problemu, ktére obejmuje ustalenie grup srodkéw poddawanych
ocenie i sformutowanie oczekiwan z tytutu ich stosowania. Oczekiwania moga sie
sprowadzac¢ do zmian jakosciowych lub ilosciowych.

o Przyjecie kryteriow oceny skutecznosci. Nalezy ustali¢, za pomocg jakich miernikéw
oceniany bedzie efekt zastosowania okreslonych srodkéw. Miernikami mogg byc:
liczba wypadkéw, liczba wypadkow okreslonego typu, liczba ofiar rannych, liczba ofiar
Smiertelnych, udziaty okreslonych typéw wypadkow w catym zbiorze, wypadki
w wybranych przedziatach czasu itp. Miernikami oceny skutecznosci srodkéw poprawy
bezpieczenstwa ruchu mogg by¢ takze miary posrednie, do ktérych nalezg
np. predkosé, wystawienie na ryzyko (zwigzane z natezeniem kolizyjnych strumieni
ruchu pieszych uwzglednieniem pojazddw, pieszych i rowerzystow), liczba manewréw
wyprzedzania, ryzykowne zachowania uczestnikéw ruchu, konflikty ruchu.

e Selekcja dodatkowych parametréw i cech do rejestracji. Rejestracja parametrow ruchu
powinna obejmowacé co najmniej jego natezenie i predkos¢. Ponadto wskazanym
jest zwykle monitoring warunkéw pogodowych, rejestrowanie zmian demograficznych,
zmian w parku samochodowym itp.

e Ustalenie wielkosci wymaganej proby danych o wypadkach. Minimalny okres
obserwaciji po wdrozeniu danego srodka to 1 rok, zaleca sie stosowanie okresu 3 lat.

Podejmujac badania efektywnosci srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu, nalezy miec
Swiadomosc istnienia kompleksu czynnikow wptywajgcych na wypadki, na ktory oddziatywajq
nie tylko stosowane srodki. Kompleks ten tworzg czynniki zwigzane z: populacjg uczestnikéw
ruchu i indywidualnymi cechami charakteryzujgcymi zachowania ludzkie, infrastrukturg
drogowa, parkiem samochodowym, warunkami topograficznymi, zagospodarowaniem
urbanistycznym, warunkami pogodowymi, organizacjg stuzb ratowniczych oraz porzgdkiem
prawnym. Sg to czynniki, ktére mogg sie zmienia¢ w czasie réwnolegle z wdrazanymi
i ocenianymi srodkami. Musi to znalez¢ takze odbicie w metodach ocen skutecznosci
stosowanych srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu. Ponadto obserwowane zmiany
wypadkowosci sg zwykle wynikiem nie tylko wprowadzonych srodkéw i zmian podanego wyzej
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kompleksu przyczyn, ale takze wynikiem trudnych do zidentyfikowania oddziatywanh losowych.
Podane uwarunkowania ilustruje schemat na rys. 5.1.

Uwzgledniajgc podane wyzej uwarunkowania zmian brd oraz uwarunkowania realizacyjne,
stosuje sie w inzynierskich badaniach skutecznosci srodkéw poprawy brd metody
uproszczone. Istota tych metod sprowadza sie do poréwnan wypadkéw i ich okoliczno$ci
np. w réznych rejonach, na réznych odcinkach drog lub w stosunku do grup spotecznych, przy
czym zawsze w odniesieniu do jednego ze zbiorow badanej populacji stosowane sg okreslone
srodki, a drugi jest ich pozbawiony. Przedmiotem poréwnan mogg by¢ takze miary posrednie
oceny bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zmiany kompleksu Zmiany kompleksu Oddziatywanie
przyczyn wypadkow przyczyn wypadkow czynnikow
przez wdrazane niezalezne od losowych
srodki srodkow
Staly efekt

niezalezny od

wdrozonych
Staty efekt srodkow
wdrozonych Wptywy losowe
srodkow

Rys. 5.1 Schemat uwarunkowan w ocenie skutecznosci wdrazanych srodkéw poprawy brd

W badaniach empirycznych najczesciej wykorzystywane sg metody:
e pordéwnania "przed i po" (przed zastosowaniem srodka i po jego zastosowaniu),
e poréwnania "przed i po" z obiektem lub grupg kontrolng.

Podane badania odnoszg sie zwykle do poréwnan pomiedzy diugimi okresami obserwacji.
Natomiast w przypadku rozwigzan eksperymentalnych réwnie wazna jest takze
krotkoterminowa ocena ich oddziatywania na przebieg ruchu (ocena jako$ciowa).
Wynika to z potrzeby zapobiegania ewentualnym niepozgdanym efektom, ktére sg trudne
do przewidzenia. Dotyczy to szczegdlnie srodkoéw wprowadzanych po raz pierwszy. W tym
przypadku zaleca sie prowadzenie obserwacji ruchu z rejestracjg konfliktdbw ruchowych,
tzw. badania z zastosowaniem techniki konfliktéw ruchowych - TKR.

TKR umozliwia natychmiastowg jakosciowg ocene bezpieczenstwa ruchu. Ocena ta nastepuje
w oparciu o liczbe rejestrowanych konfliktdw ruchowych. Podstawowym zatozeniem metody
TKR jest przyjecie, ze w ruchu mozna wyréznic trzy stany:

e przed konfliktowe zachowania uczestnikow ruchu,

o konflikty ruchowe,

e zdarzenia drogowe (kolizje i wypadki).

Bedgce podstawg ocen wypadki sg w podanym fancuchu zdarzehA najmniej liczne.
Znacznie wiekszg liczebno$¢ wykazujg konflikty ruchowe i dlatego uzyskanie zbioru danych
ufnych statystycznie moze nastgpic w stosunkowo krétkim czasie. Z dotychczasowych
praktycznych zastosowan metody TKR wynika, ze wystarczajgcy jest taczny czas rejestracji
konfliktow wynoszacy 12 - 24 godzin. Konflikty ruchowe definiowane sg jako ,sytuacje
wzajemnego oddziatywania pomiedzy dwoma uzytkownikami drogi (lub miedzy uzytkownikiem
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a jego otoczeniem), ktorzy poruszajg sie w sposdb grozacy kolizja, jezeli przynajmniej jeden
Z nich nie podejmie akcji unikniecia kolizji” Unikniecie kolizji moze nastgpi¢ w wyniku manewru
uniku, tj. hamowania, zmiany toru jazdy, hamowania i rownoczesnej zmiany toru jazdy,
przyspieszenia w celu wczesniejszego osiggniecia punktu potencjalnej kolizji. W przypadku
pieszych manewrami uniku moze by¢ zatrzymanie sie, cofniecie, przyspieszenie kroku, uskok
w bok. Sg to manewry mozliwe do obserwowania i rejestrowania przez wyszkolonych
obserwatoréw. Liczba poszczegdlnych typow konfliktdw wraz z ich powaga, identyfikowang
wedtug stopnia gwattownosci manewru uniku, pozwala na jakosciowg ocene typowych
zagrozen w ruchu i diagnoze ich przyczyn. llosciowa ocena zagrozenia wigzataby sie
z przyjeciem hipotezy o istnieniu zwigzku pomiedzy liczbg konfliktow ruchowych, a liczbg
wypadkow. Jednak dotychczasowe rezultaty badan w tym zakresie nie sg jednoznaczne
i dlatego zaleca sie poprzestac¢ na ocenach jakosciowych.

Sygnalizowane w badaniach TKR ewentualne nieprawidtowosci w ruchu wywotywane
wprowadzonymi $rodkami powinny by¢ przedmiotem wspodinej oceny zespotu ztozonego
z autorow projektéw, inspektorow, policji, zarzadcy drogi. Efektem takich ocen moze by¢
korekta rozwigzan lub ich catkowita zmiana zorientowana na eliminacje najwazniejszych
przyczyn konfliktow.

W krétkoterminowej ocenie skutkéw wdrazanych srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu
mozna wykorzysta¢ takze takie posrednie miary tego bezpieczenstwa, jak predkosé
i wystawienie na ryzyko. W przypadku oceny efektywnosci wybranego srodka poprzez
badania predkosci ,przed i po” nalezy zwrdci¢ uwage na:

o Prowadzenie badan w poréwnywalnych warunkach — natezenie i struktura rodzajowa
ruchu, pogoda, wystepowanie lub brak nadzoru itp.

e Unikanie grupowania kilku srodkéw, gdyz wéwczas moze byé badany tylko ich tgczny
efekt bez mozliwosci oceny skutkow kazdego ze srodka oddzielnie.

o Mozliwos¢ poréwnan réznych parametrow predkosci — s$rednia, kwantyle, rozrzut,
postac rozktadu. Nie tylko zmniejszenie sredniej predkosci moze swiadczy¢ o poprawie
bezpieczenstwa ruchu. Bardzo waznym moze by¢é zmniejszenie rozrzutu predkosci.

o Kontrole statystycznej istotnosci stwierdzonych réznic.

5.2 Podstawowe zadania badawcze

W analizie wptywu zastosowanych srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu interesujg nas
zmiany tego bezpieczenstwa w odniesieniu do obszaru lub wybranych miejsc oddziatywania
tych srodkéw. Zwykle oznacza to koniecznos¢ wykonania ponizszych zadan:

. przewidywanie poziomu bezpieczenstwa ruchu w ustalonym okresie prognozy
(prognozowanie wartosci przyjetych wskaznikdw brd) dla sytuacji braku wdrozenia
rozwazanych srodkow,

. szacowanie stanu bezpieczeistwa ruchu drogowego (prognozowanie wartosci
przyjetych wskaznikéw brd) w ustalonym okresie prognozy po wprowadzeniu ocenianych
srodkoéw poprawy brd.

Prognozowanie stanu brd bez zmian w kompleksie czynnikbw determinujgcych
to bezpieczenstwo oraz w przypadkach oddziatywania na ten kompleks jest mozliwe przy
zastosowaniu réznych metod. Dwie z nich opisano ponizej.

5.3 Badania ,,przed i po”

W badaniach ,przed i po” poréwnuje sie liczby lub wskazniki zdarzen wypadkowych
rejestrowanych w ustalonym czasie ,przed” i ,po” wprowadzeniu okreslonego srodka lub grupy
srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu na tym samym odcinku drogi. Proste badanie "przed”
i po" ma jednak istotng wade polegajgcg na niemozliwosci oddzielenia efektu stosowanego
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srodka (grupy srodkow) od ogdlnego efektu zmian wynikajgcych z niestabilnosci kompleksu
przyczyn i okolicznosci wypadkéw oraz od wplywu czynnikow losowych. Jednak w sytuaciji,
gdy dodatkowe wptywy oceniane sg jako mate lub podobne w poréwnywanych okresach,
mozna wykorzysta¢ metode badan ,przed i po”. Wéwczas ocena skutecznosci stosowanego
srodka polega na prostym poréwnaniu miernikéw przyjetego kryterium, ktérym moze by¢
np. liczba wypadkow: i ocenie statystycznej istotnosci stwierdzonych roznic.

5.4 Badania ,,przed i po” z obiektem kontrolnym

Metoda badan "przed i po" z obiektem kontrolnym pozwala na znacznie doktadniejszg ocene
efektéw zastosowanych $rodkéw w poréwnaniu do prostej metody ,przed i po”.
W metodzie badan z obiektem kontrolnym zakfada sie istnienie dwdch poréwnywalnych
odcinkéw drég (rejondw), tj. odcinka testowanego i kontrolnego. Na odcinku testowanym
wdrazane sg zaprojektowane srodki poprawy bezpieczenstwa ruchu, a na odcinku kontrolnym
Srodkow takich nie wprowadza sie. Zdarzenia wypadkowe rejestrowane sg zarowno
na odcinku testowym, jak i na odcinku kontrolnym przed wprowadzeniem zmian i po.
Rejestrowane zmiany w sytuacji wypadkowej na odcinku testowym przypisuje sie dziataniu
wprowadzonych srodkéw i wptywom niezaleznym od tych Srodkow. Natomiast na odcinku
kontrolnym, na ktérym nie wprowadzono Zzadnych $rodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu,
obserwowane ewentualne zmiany sytuacji wypadkowej przypisywane sg tylko grupie
czynnikdw niezaleznych od $rodkéw stosowanych na odcinku testowym. Poza tym
na obydwoch poréwnywanych odcinkach mogg wystgpi¢ réwniez oddziatywania z grupy
czynnikow losowych.

Przez porownanie zmian sytuacji wypadkowej na odcinku testowym i kontrolnym mozna
oceni¢ z duzym prawdopodobienstwem ,czysty” efekt stosowanych srodkow - dzieki odcinkowi
kontrolnemu daje sie oddzieli¢ zmiany niezalezne od wprowadzonych sSrodkdw.
Jest to mozliwe tylko przy zatozeniu, Zze niezalezne od zastosowanych Srodkow zmiany
sytuacji wypadkowej sg identyczne na porownywanych odcinkach. Takie zatozenie nakfada na
prowadzacego badania obowigzek starannego doboru odcinka kontrolnego — zapewnienie
zgodnosci jego charakterystyk z odcinkiem testowym oraz podobnego charakteru ruchu i jego
natezenia. Ponadto korzystne jest, jesli zagrozenie wypadkowe poréwnywanych odcinkéw jest
zblizone (zblizone liczby wypadkow rejestrowanych w okresie ,przed” i podobna struktura
wypadkow).

W praktyce prowadzi to do dwdch przypadkéw:
e czynniki zewnetrzne wptywajgce determinanty stanu bezpieczenstwa ruchu zmieniajg
sie w okresie ,po” w stosunku do okresu ,przed” w ten sam sposéb w prébie badanej
i w prébie bedgcej grupg kontrolng,
e zmiana $rodkéw oddziatywania na stan bezpieczenstwa ruchu w badanej
i porébwnywanej probie jest taka sama.

Wyniki rejestracji zdarzen wypadkowych, tj. liczby wypadkéw w badaniach ,przed i po”
z obiektem kontrolnym przedstawia sie w formie czteropolowej tablicy, ktérej znaczenie
opisano w ponizszym przyktadzie.

Przyktad: Na odcinku krytycznym zarejestrowano w okresie ,przed” 35 wypadkdw,
a w okresie po wdrozeniu srodkow poprawy 25. Natomiast na wybranym odcinku kontrolnym
0 podobnej charakterystyce zarejestrowano w okresie ,przed” 30 wypadkéw, a w okresie ,po”
32 wypadki. Dane te zestawiono w tab.5.1.
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Tablica 5.1. Liczba wypadkow ,przed i po”

Odcinek ,Przed” _Po”
i 35 25
Odcinek badany bez Srodkow poprawy ze srodkami poprawy
Odcinek kontrolny 30 32
bez Srodkéw poprawy bez Srodkow poprawy

Z danych w tablicy mozna odczytac, ze liczba wypadkow zwigzanych z roznymi czynnikami
wystepujgcymi rownoczesnie na obydwoch porownywanych odcinkach wzrosta na odcinku
kontrolnym z 30 do 32 w okresie ,po”, tj. 0 wspodtczynnik 32/30 = 1.067. Oznacza to,
ze na odcinku badanym przewidywana liczba wypadkéw mogta wzrosng¢ w okresie ,po” do 35
x 1,067 = 37,35. Poniewaz zarejestrowana liczba wypadkéw na badanym odcinku w okresie
,P0” wynosita 25, to rzeczywistg redukcje liczby wypadkoéw na tym odcinku nalezy obliczyé
jako iloraz:

37,35-25

-100 = 33,1%
37,35

Opisane w przykiadzie poréwnanie jest uproszczonym sposobem szacowania efektow
zastosowanych srodkéw poprawy brd. Podany sposéb nie uwzglednia w petni losowosci
zmian liczby wypadkdéw na porownywanych odcinkach.
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6. Zatozenia do automatyzaciji kontroli brd [9], [10], [11]
6.1 Systemy Informacji Geograficznej (GIS)

System Informacji Geograficznej (GIS, ang. Geographic Information System) to system
informacyjny stuzgcy do wprowadzania, gromadzenia, przetwarzania oraz wizualizacji danych
geograficznych, ktérego jedng z funkgcji jest wspomaganie procesu decyzyjnego.

GIS sg efektem rewolucji w geografii dokonujgcej sie w ciggu ostatnich kilkunastu lat, jak
réwniez oczywiscie wynikiem gwattownego rozwoju informatyki i metod zarzgdzania bazami
danych (zbiorami informaciji). Powstanie GIS jest wynikiem potgczenia prac prowadzonych
w réznych dziedzinach: geografii, kartografii, geodez;ji, informatyce, elektronice.

Rozwdéj GIS cechuje sie bardzo duzg dynamikg. Systemy te znajdujg praktyczne zastosowanie
w wielu dziedzinach. Stad bierze sie roéznorodno$é¢ termindw okreslajgcych systemy
przetwarzajgce informacje geograficzne, jak system informacyjny bazy danych
geograficznych, system danych geograficznych, system informaciji przestrzennej. Kazde z tych
okreslen przybliza w pewien sposob funkcje realizowane przez poszczegdlne systemy.
W praktyce najczesciej spotykane sg systemy specjalizowane, ukierunkowane na waskag
grupe zastosowan, jednakze istniejg rowniez wielozadaniowe GIS ogdélnego zastosowania.

Struktura danych

Pomimo réznorodnosci celow przetwarzania, we wszystkich GIS punktem wyjscia sg dane
zwigzane z lokalizacjg obiektow geograficznych. Opisy obiektéw geograficznych zasadniczo
sktadajg sie z dwéch czeséci, zawierajgcych dwa rézne rodzaje danych:

¢ Dane przestrzenne (moga one zawiera¢ informacje zarowno o ksztatcie i lokalizacji
bezwzglednej poszczegdlnych obiektow w wybranym ukfadzie odniesienia, jak réwniez
o ich rozmieszczeniu wzajemnym wzgledem innych obiektéw)

e Dane opisowe (dane opisowe zwane takze danymi nieprzestrzennymi
lub atrybutowymi - opisujgce cechy ilosciowe lub jakosciowe obiektow geograficznych
nie zwigzane z ich umiejscowieniem w przestrzeni).Uzupetnieniem informaciji
o obiektach Swiata rzeczywistego reprezentowanych w bazie danych jest symbolika,
tj. graficzny opis postaci, w jakiej obiekty te majg by¢ przedstawiane uzytkownikowi.

Istotnym sktadnikiem GIS jest cyfrowa geograficzna baza danych. Zawiera ona opis
poszczegodlnych obiektéw geograficznych. Baza danych przestrzennych jest zazwyczaj scisle
zintegrowana z pozostatymi modutami funkcjonalnymi GIS, tzn. dostep do niej jest mozliwy
tylko poprzez GIS. Alternatywnym rozwigzaniem jest usytuowanie jej na zewnagtrz systemu.
Wodwczas stanowi ona odrebny system, komunikujacy sie z GIS poprzez dostep do wspdlnych
zbioréw danych. Czesto stosowane sg rozwigzania, w ktérych dane o lokalizacji (rozszerzone
o identyfikatory) obiektow geograficznych wraz z ich opisem graficznym przechowywane sg
przez wewnetrzng baze danych, natomiast dane atrybutowe przez baze zewnetrzng
wzgledem GIS. Role te z powodzeniem moze spetniaC dowolny system zarzgdzania baz
danych ogodlnego zastosowania. Potgczenie pomiedzy poszczegolnymi typami danych
opisujgcych konkretny obiekt geograficzny zapewnione jest dzieki istnieniu unikalnego
identyfikatora, nadawanego obiektowi w procesie wprowadzania danych.

Struktura funkcjonalna GIS
Geograficzny system informacyjny sktada sie z kilku grup programoéw (modutéw) realizujgcych
odrebne funkcje. Sg to:
e procedury wprowadzania i weryfikacji danych wej$ciowych
e procedury zarzgdzania i przetwarzania w obrebie bazy danych (system zarzadzania
bazg danych)
e procedury przetwarzania i analizy danych geograficznych
procedury wyjsciowe: prezentacji graficznej, kartograficznej i tekstowej danych
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e procedury komunikacji z uzytkownikiem.
Moduly funkcjonalne typowego GIS

Wprowadzanie danych. Zrédtem danych wej$ciowych dla GIS mogg byé wszystkie informacje,
zebrane w dowolnej formie: mapa, zdjecie lotnicze, obraz satelitarny, ankiety statystyczne,
dokumenty z badan geodezyjnych i obserwacji terenowych, jak rowniez wszelkiego rodzaju
informacje zapisane w postaci cyfrowej (obraz video z kilku kamer).

Dane wprowadzaé mozna za pomocg skaneréw. Umozliwia natychmiastowg wektoryzacje
danych, z drugiej zas strony metoda ta jest wysoce czasochtonna, a co za tym idzie - droga.
Innym rozwigzaniem jest wektoryzacja map i dokumentéw po uprzednim ich zeskanowaniu.
Wektoryzacja jednak jest procesem bardzo ztozonym. Zadna metoda nie pozwala jednak
na petng automatyzacje.

Atrybuty nieprzestrzenne w bazie danych geograficznych, to zbiér nazw i liczb, cech
jakoéciowych lub ilosciowych obiektow. Dla przyktadu, droga moze by¢é wprowadzona do
geograficznej bazy danych jako cigg punktow (w przypadku wykorzystywania rastrowego
formatu zapisu danych) badz jako macierz (ciag wektoréw). Ponadto droga ta moze
charakteryzowaé sie ustalonym sposobem prezentacji graficznej w systemie, okreslonym
przyktadowo przez takie cechy, jak kolor, grubos¢, rodzaj linii. Sposéb prezentacji graficznej
obiektu moze w pewnym stopniu wyrazaé¢ czes¢ przyporzadkowanych mu atrybutéw
nieprzestrzennych (i tak np. dla drogi - jej grubosé lub kolor mogg odpowiadaé gestosci ruchu
na niej lub rodzajowi nawierzchni). Niemniej jednak w przypadku wprowadzenia wiekszej
liczby cech sktadajgcych sie na atrybuty nieprzestrzenne obiektu, wskazane jest ich
wyodrebnienie. Pozwala to na uproszczenie przetwarzania danych.

Zrédtem tych danych moga byé raporty i rocznik statystyczny, ksigzka adresowa, stowniki
nazw geograficznych itp. Akwizycja i rejestracja tych danych jest takze procesem
czasochtonnym; przyczyng tego jest ich duza ilos¢. W GIS czesto importuje sie dane
nieprzestrzenne z innych systemow.

Zarzgdzanie bazg danych. Dostep do zbioréw danych zapisanych w postaci cyfrowej
zapewnia system zarzadzania bazg danych. Oferuje on miedzy innymi procedury
dopisywania, wyszukiwania, aktualizacji i porzgdkowania danych. W zaleznosci od przyjetego
logicznego modelu danych, baza moze mie¢ rdézng strukture: hierarchiczng, sieciowa,
relacyjng, lub moze by¢ zorientowana obiektowo. Niezaleznie jednak od sposobu konstrukciji
bazy danych, jej zasadniczymi jednostkami sg zazwyczaj rekordy skfadajgce sie z pdl.
Rekordy te reprezentujg poszczegodlne obiekty geograficzne lub kartograficzne, natomiast ich
pola odpowiadajg atrybutom. Giéwnym celem stawianym przed systemem zarzgdzania
geograficzng bazg danych jest umozliwienie szybkiego dostepu do danych.

Mozna wyobrazi¢ sobie, ze zbiér obiektow jednej klasy tworzy podkiad (warstwe) mapy.
W ten sposéb model mapy analogowej w zapisie cyfrowym wyglada, jak gdyby natozono
na siebie szereg folii, podktadéw o réznym zakresie tematycznym. Rozdziat obiektow
na poszczegolne warstwy dokonywany jest w procesie rejestracji danych przestrzennych.

Czym innym jest jednak fizyczna alokacja i rozmieszczenie plikébw w pamieci komputera,
a czym innym jej pojeciowa logiczna konstrukcja utatwiajgca uzytkownikowi dostep do
zgdanych informacji. Przektadnie miedzy tymi dwoma aspektami: technicznym i logicznym,
zapewniajg odpowiednie procedury zarzgdzania systemem bazy danych. Tak jak tematyczna
organizacja bazy operuje pojeciem warstwy (podkfadu, pokrycia) zawierajacego obiekty,
tak organizacja danych przestrzennych wedtug lokalizacji operuje pojeciem regionu (strony).
Baza danych jest wowczas dzielona na czesci, w ktérych umieszczone sg obiekty
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geograficzne sasiadujgce ze sobg na powierzchni Ziemi. Strony te mogg sie dodatkowo
dzieli¢.

Wyprowadzanie i obrazowanie danych. Wyprowadzanie danych polega na ich przedstawianiu
w formie zrozumiatej dla uzytkownika lub w formie umozliwiajgcej ich transfer do innego
systemu przetwarzania. Najczesciej wykorzystywang formg prezentacji danych
w geograficznych systemach informacyjnych jest ich wyswietlenie na monitorze w postaci
graficznej przypominajgcej mape. Uzytkownik dokonuje wyboru obiektow, ktére majg zostaé
wyswietlone. Kryterium wyboru obiektéw moze by¢ m.in. ich lokalizacja lub wartos¢ atrybutéw.
W trakcie wyswietlania mapy cyfrowej mozliwa jest zmiana sposobu prezentacji graficznej
poszczegoblnych obiektow lub ich grup. Ponadto zazwyczaj dostepne sg takie operacje,
jak powiekszanie i pomniejszanie fragmentu mapy, zmiana koloréw, zmiana usytuowania
napiséw opisujgcych obiekty na mapie. Do zaawansowanych technik wizualizacji zaliczyé
nalezy mozliwos¢ prezentacji tréjwymiarowe;j.

Procedury prezentacji umozliwiajg w wiekszosci GIS uzyskanie trwatej kopii obrazowanych
danych w postaci mapy.

6.2 Zastosowania GIS w bezpieczenstwie ruchu drogowego

Systemy GIS zazwyczaj wykorzystujg ustugi standardowych pakietow baz danych
(mogg pracowaé z réznymi pakietami, na réznych strukturach i typach plikdw
przechowujgcych informacje), cho¢ zdarzajg sie systemy GIS, ktére operujg na wiasnej,
wbudowanej, zorientowanej geograficznie bazie danych. Poniewaz dane o charakterze
przestrzennym wymagajg indeksowania przestrzennego, takie wbudowane mechanizmy bazy
danych przyspieszajg wyszukiwanie i obrobke informacji o charakterze lokalizacyjnym.
Jednakze zaletg stosowania standardowych pakietdbw baz danych sg rozbudowane
mechanizmy obstugi baz danych, wigczajgc w to aplikacje sieciowe, typu klient-serwer,
a réwniez mozliwos¢ pracy z rozproszonymi bazami danych.

Komputerowe systemy GIS w bardziej zaawansowanej formie mogg by¢ i juz sg teraz
wspomagane nowoczesng technikg wykorzystujgca tgcznosé satelitarng, komérkowg i inne
dostepne najnowsze rozwigzania techniczne (GPS- Global Positioning System). [
Cechg charakterystyczng systeméw GIS jest umozliwienie fatwego, wygodnego pozyskiwania,
przechowywania, przetwarzania i udostepniania (prezentacji) kompleksowych danych
o charakterze geograficznym, lokalizacyjnym. Ich gtéwne funkcje to:
e wprowadzanie danych do systemu, uwzgledniajgce ich wstepng weryfikacje (walidacja)
i obrébke,
e gromadzenie i przechowywanie danych w systemie bazy danych w celu dalszego
wykorzystania,
e przetwarzanie wtasciwe i modelowe danych w systemie (analizy problemowe),
e wyprowadzanie okreslonej postaci danych z systemu.

Dobry, nowoczesny pakiet (system) zobrazowania informacji geograficznej powinien
charakteryzowac sie:

o efektywnym, tatwym w obstudze, modyfikowalnym interfejsem graficznym stuzacym
komunikacji uzytkownika z programem, sterowanym przy pomocy klawiatury, myszy
lub wskaznika digitizera, zaopatrzonym we wszechstronny mechanizm bezposredniej
kontekstowej pomocy (ON-LINE HELP),

e otwartg architekturg zapewniajgcg bezposredni dostep do baz danych utworzonych
(pielegnowanych) przy pomocy popularnych standardéw relacyjnych baz danych,

o mozliwoscig jednoczesnej obstugi wielu uzytkownikow korzystajgcych z tej samej
informacji graficznej i opisowej, oraz realizacja dlugookresowych transakc;ji
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z mozliwoscig dostepu do danych zlokalizowanych w réznych weziach sieci
(rozproszone bazy danych zaréwno graficznych jak i opisowych),

e tatwymi w obstudze, wszechstronnymi mechanizmami pielegnacji, modyfikacji i selekcji
danych przestrzennych;

¢ mozliwoscig bezposredniego kontaktu z innymi aplikacjami i bazami danych;

e szerokg otwartoscig i niezaleznoscig od platformy sprzetowe;j.

Szeroka grupe zastosowan GIS stanowi wszelkiego typu ewidencja — drég wraz z otoczeniem,
a ogolnie rzecz biorgc: wszelkiego rodzaju zasobow. Zastosowanie warstwowej organizaciji
map umozliwia ftatwg modyfikacije jedynie wybranych obiektow, bez koniecznosci
przerysowywania catej mapy. Komputerowa ewidencja drog 2z powodzeniem moze byc¢
tworzona w systemie GIS. Systemy dla drogownictwa pozwalajg na usprawnienie proceséw
planowania, utrzymania i modernizacji drédg oraz zagwarantowanie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. GIS przeprowadza inwentaryzacje i pomiar obiektow infrastruktury drogowej bez
zaktécania ruchu ulicznego i oferuje unikalne, dtugoterminowe rozwigzania wypracowane
w toku Kkilkuletnich projektow dla zarzadcéw drég przeprowadzonych w  krajach
Unii Europejskiej. Dostarczane informacje zasilajgce systemy GIS stanowig duzy atut
w procesie optymalizacji kosztow podejmowanych przedsiewzieé i inwestycji, usprawniajg
procesy zarzgdzania zasobami ludzkimi oraz infrastrukturg drogowa, w tym planowania
bezpieczenstwa uzytkowania drég. System dostarcza danych geograficznych w postaci
zobrazowan 2D i 3D, wspotrzednych oraz atrybutow opisowych, zasilajgcych bazy danych
w informacje na temat obiektow infrastruktury drogowej. Informacje te stanowig materiat
bazowy do wykonania inspekcji, inwentaryzacji i dokumentacji pasa drogowego, wspomagania
prac projektowych oraz weryfikacji wykonanych zlecen.

6.3 Charakterystyka urzadzen uzywanych do kontroli brd

Informacje o pasie drogowym pozyskiwane sg z poruszajgcego sie pojazdu. Zgromadzenie
danych mozliwe jest o kazdej porze roku, dla kazdej klasy drogi, takze w przypadku obszaréw
intensywnie wykorzystywanych przez pojazdy i pieszych. Ponizej przedstawiono przyktad

zastawu urzadzen potrzebnych do kontroli. (tab. 6.1)

Tablica 6.1 Sprzet przenosny uzywany do kontroli drogowych:

Numer Urzadzenie Opis
1.1 Kamera
1.2 Stacja dokujgca
1.3 Zasilacz sieciowy
1.4 Kabel USB
> Konwerter
szerokokatny
3 Mocowanie Mocowanie kamery
kamery do okna (holder)
tadowarka Zasilacz
4 samochodowy do
samochodowa
kamery
Laptop z ekranem
5 Komputer dotykowym
Zasilacz prad staty |
Zasilacz zmienny o
6.1 oY
komputerowy odpowiedniej mocy
do komputera
Kabel samochodowy
6.2 do zasilacza
komputera
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. Standardowy kabel
7 Kabel zasilajgcy zasilajgcy (AC)
GPS zasilany z
8 Odbiornik GPS wtyczki zapalniczki na
ztgczu USB
Rozc_jz|e_lacz 12v adapter z
9 zasilania z F
o zapalniczki
zapalniczki
Zewnetrznv dvsk USB / firewire
10 t?/var dy ¥ zewnetrzny dysk
y twardy

6.4 Metody zbierania danych i komunikacja urzadzen

Metoda zbierania danych, ponizej przedstawiono, zostata wprowadzona przez SNRA
(Swedish National Road Administration). Podczas kontroli drogowych osoba odpowiednio
przeszkolona do tego celu, zaznacza za pomocg tabletu lub ekranu dotykowego zagrozenia
charakterystyczne dla obszaru, w ktérym sie znajduje. Doktadnosé potozenia geograficznego
zagrozenia gwarantuje modut GPS (Global Positioning System - system nawigacji
satelitarnej), ktéry automatycznie przekazuje koordynaty do odpowiedniego oprogramowania.
Dodatkowo zsynchronizowana z modutem GPS kamera rejestruje obraz. Na rysunku 6.1
przedstawiono przyktad stanowiska operatorskiego oraz urzgdzeh uzywanych do
przeprowadzania kontroli.

Rys. 6.1 Przyktad stanowiska oraz urzgdzen do inspekcji drogowych

Wymagania programowe jakie musi spetnia¢ uktad pomiaru:

1. Modut GPS z protokotem NMEA. NMEA to protokét komunikacji miedzy morskimi
urzgdzeniami elektronicznymi. Ma on powszechne zastosowanie w elektronice nawigac;ji
morskiej. Dane sg transmitowane w postaci ,zdan” zapisanych kodem ASCII.
Pojedyncza sentencja zawiera do 82 znakéw. Dane z kodu ASCII zostang przetworzone
w sposob automatyczny za pomocg oprogramowania w raporty w standardzie XML
(Extensible Markup Language).

2. XML (Extensible Markup Language) to uniwersalny jezyk formalny przeznaczony
do reprezentowania réznych danych w strukturalizowany sposéb. XML jest niezalezny
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od platformy, co umozliwia tatwg wymiane dokumentéw pomiedzy réznymi systemami
i znaczgco przyczynito sie do popularnosci tego jezyka w dobie Internetu. Podstawowym
atutem XML'’a jest jego elastycznosc¢. Dlatego w fatwy sposéb pozwala przetransformowac
w sposob automatyczny dane z protokotu NMEA do raportéw zrozumiatych np. przez
oprogramowanie biurowego jak np. Acces , Exel.

3. Kamera HD zsynchronizowana z uktadem pomiarowym, rejestrujgca filmy w standardzie
MPEG. W wypadku mobilnych systeméw pomiarowych rejestrujgcych obraz niezbedna
jest kompresja danych/obrazu. W wypadku mobilnych systeméw z ograniczong pamiecia
dyskowg niezbedne jest zastosowanie wydajnej kompresji. Dlatego najlepszym wyborem
w tym wypadku bedzie standard MPEG-4. W kodowaniu obrazu MPEG 4 wykorzystywane
sg rézne metody kompresji bazujgce na analizie mozliwosci i ograniczen ludzkiego zmystu
wzroku. Istnieje mozliwo$¢ zautomatyzowania rozpoznawania niektérych zagrozen na
drodze. Poprzez algorytmy rozpoznawania obrazu automatycznie mozna min.: zmierzyc
szeroko$¢ pasow, zidentyfikowaé oznakowanie poziome i pionowe. Niestety uktad
wymaga dodatkowych urzgdzeh rejestrujgcych oraz pomiarowych, co znacznie zwieksza
koszt pojazdu przeznaczonego do inspekcji.

4. W przypadku wybrania ekranu dotykowego do nanoszenia danych o zagrozeniach,
niezbedne jest zastosowanie urzgdzenia z panelem operatorskim HMI (Human Machine
Interface). HMI to elekiryczne urzgdzenie umozliwiajgce kontrole innych urzadzen
elektrycznych, realizujgcych pewne procesy, np. technologiczne Ilub produkcyjne.
Ma forme ptaskiej powierzchni z przyciskami, przetgcznikami, pokrettami lub licznikami,
obecnie najczesciej z wyswietlaczem. Wspodtczesnie produkowane panele operatorskie sg
czesto wyposazane w ekran dotykowy (tzw. panele dotykowe, ang. touchpanels). Istnieje
takze mozliwo$¢ zastosowania tabletu.

Rys. 6.2 — Przyktad wykorzystania roznych urzgdzen operatorskich

6.5 Oprogramowanie do kontroli [12], [13]

W czasie prowadzenia kontroli nastepuje synchronizacja 2 podstawowych urzgdzen ukfadu:
urzgdzenia GPS i kamery HD oraz czynnika ludzkiego (operatora). Bardzo wazng role petni
operator, ktory za pomocg tabletu lub ekranu dotykowego, poza zagrozeniami, definiuje
podstawowe elementy takie, jak np. klasa drogi, typ przekroju poprzecznego, rodzaj
terenu.Catg procedure kontroli brd monitoruje odpowiednie oprogramowanie. Jest to w pemni
modyfikowalne oprogramowanie, ktére mozna przystosowaé do zagrozen i warunkow
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wystepujacym w danym kraju. Istnieje mozliwos¢ zmodyfikowania oraz wprowadzenia nowych
elementéw oznakowania drogi charakterystycznego dla danego kraju jak i poziomu oceniania
zagrozen. Przyktadem jest Islandia, gdzie zamiast drzew znajdujgcych sie blisko krawedzi
drogi wystepuje zastygta lawa.

Na interfejsie operator oprocz ikon definiujgcych charakterystyki drogi i ilustrujgcych
zagrozenia, ma podglad wspotrzednych geograficznych. Dla prawidlowego dziatania
urzadzenia GPS niezbedne sg 3 satelity. Dodatkowo 4 satelita pozwala okresli¢ predkosé
pojazdu. Bardzo wazna jest takze opcja podgladu obrazu wizyjnego z kamery. Dzieki temu
operator kontroluje czy widoczno$¢ podgladu z kamery jest wiasciwa.
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brakiw chodnikachidrogach rower

przes Zhody, ogmnice widocmesci

FPobocza

niepmwidlows 3 zerokos I
brak pobocza I
gy sm@n technic zmy I
Odvodnienie drog

migjsca bezodphwowe I
niepmwidlowe rozwigzania I
Skarpy i rowy

nadnieme podrylenie bez mbam I
nadmiemna glebokos < bez zabemp. I
Nawierzchma

ziy stan nawierachnd

ZnieC Iys 2czEnis nawierzchni

TUzlrojenie ferenn

OTEniCzAjice Widoo Imos ¢

iy stan uzbmijenia w jeadnd

ograniczajgce skrapis

Drogi o przekrojo 2z2 (2x3)

oyt waski pas d—elycy

brak zabezp. pasa doelycego

wystepowanie  preewiazek”

Stacje i punkiy poborn oplat (SPO

i PPO)

brak widocmmesci

nepmwid. geemetna b org. mchn
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F-2 Karta Kontroli ogéinej B

Cechyorganizacji ruchu i otoczenia Opis miejsca
Warwa dmgiulicy
Mazwaodceinka Mradkusza
Calkowaty kilometraz drogi Lokalizacja odkm. ... do km
Kilometrai km Jim km km km
Hektometraz resnacy: olz)4 )68 I 0|2 glajoe|2|4|6|2Qo|(2|4|4a6|8Q0]|2 8
Hektometraz malejacy: HHEEIEE BE 2lofalalsa]2]ofelala]2]ofe]s i

Defekty

Tielen

ograniczajaca widocznos ¢

w zhym stanie

blisko krswedd jezdni

Ornakowanie pionowe

braki w omakowanm

Zredne maki

maki miszrzone ubusdkodxona

niewls ciwa lokalizacja makow

Syenalizacja swietlna

i widocmosc i czyreoss

Ornakowanie poziomne

omakowanie niec Zytelhe

bledy w omakowanin

Bariery i wzadzenia orbronne

braki barier

ns zhodzone banery

niepmwidlows zakonczenis

Ozraniczenia prediosci

brak oFraniczeniz predleci

nienzazadniony vkt predkodci

lirmit zapmzst mmych s mdkow

Transport rhierowy

brak zatok mobusowych

zia lokalizacja

Parkinzi

niepmwidiows lokalizacja

niepmwidiows omEanizcia mchu

Dostepuosc drogi

Zazndy o niepmwidlowe] geometri

z3 duza gestos £ Hazdow

Obiekty nivteczncci publiczoej (w tym MOF)

iy organizscia mchn

deficyt miejsc postojowych

niepmwidiows geometns

Obiekty inzynierslkie wotoczenin

(wiym ekrany akus tyczne)

brak zbezpieczenia

ograniczenie widocmoscl
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F-3 Karta kontroli specjalnej — nocnej

Opis miejsca

Nazwa drogi/ulicy
Nazwa odcinka........ccovveveeeiiiiiiiiisinnennninsinnnne Nr arkusza
Catkowity kilometraz drogi Lokalizacja od km .............. do km .............. Kierunek
Kilometraz km km km km km
Hektometraz rosnacy: 10 2 6 8 [0 2 4 6 8 0 [2 4 8 0 |2 4 8 0 (2
Hektometraz malejacy: 8 6 2 0 B 6 4 2 0 B 6 4 OB 6 4 0O B 6
IBrak oswietlenia
IOs’wietIenie niewystarczajgce
Oznakowanie pionowe i poziome
niewidoczne lub nieczytelne
Oslepiajace reklamy lub inne
urzadzenia
Brak ostony przeciwol$nieniowej przy
drogach 2-jezdniowych, braki ptotow
przeciwol$nieniowych
Piesi lub rowerzysci na jezdni lub
poboczu w warunkach
niedostatecznego oswietlenia lub
jego braku
F-4 Karta kontroli specjalnej — roboty drogowe
Opis miejsca
Nazwa drogi/ulicy
..................................... Nazwa odcinka........ccovveereeiiiieiinnsinnenninsssnnnne Nr arkusza
Catkowity kilometraz drogi Lokalizacja od km .............. do km .............. Kierunek
Kilometraz km km km km km
Hektometraz rosnacy: 10 |2 6 8 |0 2 4 |6 8 J0 [2 4 8 |0 2 14 8 |0 |2
Hektometraz malejacy: 8 |6 2 0 I8 6 4 2 0 BB |6 4 0O I8 |6 4 0O I8 |6

Organizacja ruchu niezgodna z
zatwierdzonym projektem org. ruchu

Nieprawidtowe Iub niekompletne
oznakowanie

niedostosowanie do
oznakowania

istniejacego

brak zabezpieczen i wygrodzen

braki w oznakowaniu objazdéw

zagrozenie dla
rowerowego

ruchu pieszego i

nieprawidtowo funkcjonujacy ruch
wahadtowy, w tym sygnalizacja i
tacznosé

pozostawione znaki po zakonczeniu
robot

brak wystarczajagcego oswietlenia i
braki sygnatéw swietlnych

Brak zabezpieczenia pracownikéw, w
tym nieprawidtowy ubiér




F-5 Karta szczegétowej kontroli odcinka

Opis miejsca

Mi€JSCOWOSCE ...ovvviiiiiiiiiiiiiiiiiiee i Nazwa drogi/ulicy .......cccovveveiiiiiiiiiiiiinen.
Punkt GPS
Kilometraz odCinka ............ccceeeiiiiiiiiiis | i Arkusz nr
Numery problemdw Numery zdje¢
tuki poziome: L P L P L P L P
Promienie: ................. M e, m M s m (ew. mate, srednie, duze)
Proste:. Ll m m m
Pochylenie podituzne (male, $rednie, duze)
nasyp wykop most tunel

Opis problemu

Problemy planu sytuacyjnego

tuk poprzedzony dtugg prostg

Seria tukow poziomych

Nieodpowiednia przechytka

Ograniczenia widocznosci

Odlegtos¢ widocznosci [m]

Problemy profilu podtuznego

Duze pochylenie podtuzne

tuk wypukty

tuk wklesty

Nieodpowiednia
widocznosé

Odlegtos¢ widocznosci [m]

Przekréj poprzeczny (szerokosci w m)

Chodnik/droga rowerowa lewy

Pobocze (opaska) lewe

Pas (jezdnia) lewy

Pas dzielgcy

Pas (jezdnia) prawy

Strefa bezpieczenstwa

Ograniczenie skrajni

Drzewa, stupy w poboczu

Zle utrzymane pobocza i rowy

Niebezpieczne zakonczenia
barier
Niezabezpieczone mosty,

inne obiekty, skarpy

Pobocze (opaska) prawe Inne

Chodnik/droga rowerowa

prawa UWagE i

7 T | (U
Uwagi

Obecno$¢ wjazddw bocznych
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Obecnos¢ skrzyzowan

w przypadku bardziej

rozbudowanych skrzysowal Ll e,

na/ez'y Wypeh’)ic’ Odp_ formularz ----------------------------------------------------------------------------------------

Przystanki transportu Uwagi

ZDIOTOWEGO
Uwagi

Wady NAWIEIZCNNI e ns

Wady oznakowania Uwagi

DOZIOMEGD L

Wady oznakowania Uwagi

DIONOWEGO L
Uwagi

Problemy rUChU PIESZEQO ettt et e et aaaaaaaaaas
Uwagi

Problemy ruchu rowerowego

Nieodpowiednie zachowania uczestnikéw ruchu

Nadmierna predkos¢

Nieprawidtowe parkowanie

Nieprawidtowe przekraczanie

Gwattowne hamowanie jezdni przez pieszych,
rowerzystow

Niebezpieczne wyprzedzanie Inne

Uwagi

Slady zdarzen drogowyCh Uwagl ..........................................................

(zniszczenia, Slady na jezdni e

itp.)

Schemat odcinka Opis scenariusza potencjalnych
WYPAAKOW: . ...

Inne uwagi:

W kwadratach nalezy zaznaczyc¢ wystepowanie danego elementu lub zjawiska.

Sporzadzit:
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F6 Karta szczegotowej kontroli skrzyzowania lub wezta

Opis skrzyzowania lub wezta

Nr drég/nazwy ulic
MiejscoOWOSE .......ccoeeveeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieees | e,
Punkt GPS Arkusz
Kilometraz odcinka ......cccooveiiiiiiiiiiiiiicccicces. | e nr
Numery problemow ..o Numery ZdjeC .......cccuvveieeiiieeiiieeee e
Typ skrzyzowania: T X Y rondo sygnalizacja inne
Typ wezta: WA WB wC inne
Opis problemu
Problemy planu sytuacyjnego Problemy profilu podtuznego
Potozenie na tuku poziomym Potozenie na tuku wypuktym
tuk poziomy na jednym z wlotéw Luk _ pionowy  ha Jednym
wlocie
Podtgczenie pod ostrym katem Duze pochylenie podtuzne
Skrzyzowania/wezty w sgsiedztwie Potozenie w tuku wklestym
Geometria nie  dostosowana do  ukitadu Zaburzenie profilu drogi
pierwszenstwa
UWAGIE ot UWRGIE
Organizacja ruchu: Kanalizacja:

Wydzielone pasy do skretu

Czy spetniajg swojg role

Skrzyzowanie z sygnalizacjg

Nieprawidtowo dziatajgca sygnalizacja

Wyspa na drodze podrzednej

Wyspa lub pas dzielgcy na
drodze gtéwnej - malowane

Wyspa w kraweznikach

Skrzyzowanie o tamanym Nieodpowiednie wyspy
pierwszenhstwie kanalizujgce
6 17TV | UWaGI: .o,

O 11T o |
Ograniczenia widocznosci

UWBEGE vttt
Obecnos¢ wjazddéw bocznych

LU 1= T | S
Przeszkody boczne

UWRGI et

Zty stan nawierzchni
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Nieodpowiednie oznakowanie L0 11T | ST
poziome
Nieodpowiednie oznakowanie UWBEGE vttt
pionowe

LU 77 T | PPN
Nieprawidtowe otoczenie
Nieprawidtowe sabezpieczenie UWAGI: -eeeeeernneniiinireniieieeeieeereee e reeeeeeeeeeeeees
(bariery)
Nieprawidtowe pasy wigczenia lub ich UWAGI: ceiiiiiiiii e
brak
Nieprawidlowe pasy wylaczenia lub UWAGI -eeeeerrnniniiinireniieieeeieeereee e reeeeeeeeeeeeees
ich brak

(77 T | PPN
Nieprawidtowe odcinki przeplatania

77 T |
Drogi zbiorczo - rozdzielcze

UWAGI it
Drogi gtéwne

UWAGI it
Ruch pieszy i rowerowy

77 T |
Nieczytelne skrzyzowanie / wezet

Nieodpowiednie zachowania uzytkownikdw lub niekorzystne zjawiska:

Wysoka predkosc
Dtugie kolejki
P6Zzne hamowanie

Niebezpieczne wyprzedzanie

UWAGE oo

Wymuszenie pierwszenstwa

Nieprzestrzeganie sygnatow

Swietlnych

Nieprawidtowe parkowanie

Nieprawidtowe przekraczanie

jezdni

Slady zdarzen drogowych
(zniszczenia, Slady na jezdni itp.)

UWEAGI ettt

Schemat skrzyzowania/wezta

Opis scenariusza potencjalnych wypadkéw

Inne uwagi

W kwadratach nalezy zaznaczyc¢ wystepowanie danego elementu lub zjawiska.

Data:

Sporzadzit:

50



Zagrozenie [%)]

100

90

80

70

60

50

40

30
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10

Zalacznik 2
Kryteria klasyfikacji zagrozen

Ryzyko dla wystapienia wypadku ze skutkiem smiertelnym

[

|-

ozl

Predkosé przy wypadku [km/h]

piesi i rowerzysci
—zderzepiabogzne. _ _ _ _ _ _ = ===D ==
——zderzenia czotowe
——wypadniegcia z jezdni|
——najechania na tyt pojazdu
C
B
Aé A
10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
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Zatacznik 3

Raport Kontroli Ogélnej BRD

Odcinka drogi krajowej nr..... km od........... do............

KierUNEK. ... e

A. Dane ogdlne

Data i godzina wykonywania Kontroli
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B. Szczegétowe dane o odcinku drogi

1.Charakterystyka drogi
a) Klasa i funKecja drogi...........ouiiiii e
b) Predkos¢ projektowa imiarodajna.........cccoieiiiiiiiiiii e
C) lIstniejgce natezenie ruUChU. ... ... .o
d) TYp Przekroju POPIrZECZNEGO. .. ..ue ettt ettt et e e e naenens
e) Dane o zdarzeniach drogowych

- liczba wypadkow, ofiar rannych, ofiar $miertelnych wg ostatnich 3 lat

C.Ocena Inspektoréow BRD

(Ocena powinna by¢ dokumentowana stosujgc powtarzalny schemat zapisu podany ponizej —
podanie nazwy ocenianego elementu: odcinek drogi, miejscowos¢ /dla obszaru zabudowanego/,
Skrzyzowanie, wezet, przejscie dla pieszych itp., lokalizacji identyfikowanej kilometrazem, defekty
przypisane poziomom zagrozenia — A, B, C, D; akceptacji zagrozenia (ZN, ZT, ZA) oraz reakcji
na zagrozenie (RN, RC, RB). Zaleca sie ilustrowanie defektéw dokumentacjg fotograficzng
i odniesieniem do dokumentaciji filmowej)
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Lista defektow

Dokumentacja
fotograficzna

Reakcja na
zagrozenia

Akceptacja
zagrozenia

Poziom
Zagrozenia

Obserwacja

Km, kierunek

Nr
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D. Wnioski z oceny

Rekomendacje dla zidentyfikowanych defektéw klas zagrozenia D i C (bardzo duze
i duze)
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Zbiorcze zestawienie defektow

Zatacznik 4

Cecha Element Defekty
A. widocznosé - wystepowanie ograniczenia widocznosci na
skrzyzowaniach i weztach: state (roslinnosc, reklamy,
Gru pa cech obiekty) i czasowe (pojazdy parkujgce lub zatrzymujace sie
drogi w poblizu skrzyzowania),

wystepowanie ograniczenia widoczno$ci na tukach
poziomych i pionowych (w tym szczegdlnie w przypadku
przej$¢ dla pieszych, wjazdow i skrzyzowan),

brak widocznosci umozliwiajgcej bezpieczne wyprzedzanie,
brak widocznos$ci na zatrzymanie przed przeszkoda

brak widoczno$ci w obrebie przejs¢ dla pieszych i
przystankéw komunikacji publicznej,

czytelnos¢ drogi

brak rozpoznawalnosci funkciji, przebiegu i oznakowania
drogi na odcinkach miedzy skrzyzowaniami (parametry
geometryczne, oznakowanie i otoczenie drogi nie wskazujg
na funkcje danego odcinka drogi — np. wystepowanie
poboczy utwardzonych zamiast chodnikow na terenach
zabudowanych),

brak elementéw wskazujacych na obecnos¢ skrzyzowan
lub przejazdéw kolejowych,

dostepnos¢ drogi

wystepowanie zbyt duzej liczby punktéw dostepu do drogi
danej kategorii,
pojawianie sie ,dzikich wjazdéw”,

geometria
skrzyzowan,
wjazdow, weztéw

nieprawidtowy typ wezta drogowego
nieprawidtowy typ skrzyzowania

nierozpoznawalny uktad wlotoéw i pierwszenstwa
na skrzyzowaniu,

nieprawidtowe promienie skretow,
nieprawidtowa organizacja ruchu,
brak czytelnosci na skrzyzowaniu lub wezle

liczba i szerokosé
pasoéw ruchu,

nieprawidtowa szerokos$¢ pasow ruchu,
nieprawidiowe szerokosci wysp i paséw dzielgcych,

brak wydzielonych paséw dla rowerzystow i autobuséw
(w miejscach uzasadniajgcych ich stosowanie),

brak dodatkowych paséw (wyprzedzania) na wzniesieniach,

drogi
dwujezdniowe

nieprawidtowe szerokosci paséw dzielgcych
wystepowanie ,przewigzek w pasach dzielgcych”
brak wydzielonych skretéw w lewo w rejonie skrzyzowan

chodniki i trasy
dla rowerow wraz
z przejSciami i
przejazdami

nieprawidtowa lokalizacja przejscia lub przejazdu dla
rowerow,

nieprawidiowe parametry geometryczne; czy sg zgodne
z obowigzujgcymi zasadami,

przeszkody zlokalizowane w chodniku lub $ciezce
rowerowej,

braki wyposazenia i stanu technicznego chodnika
(przejscia),
nieprawidtowe oznakowanie przejscia lub przejazdu,
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pobocza

nieprawidtowe usytuowanie wzgledem poziomu jezdni,
(uskoki pomiedzy jezdnig i poboczem)

nieprawidtowa szerokosc¢,
przeszkody usytuowane w poboczu,
zty stan techniczny,

odwodnienie

brak lub nieprawidtowe odwodnienie odcinkéw drég
i chodnikow,

zty stan techniczny elementéw odwodnienia,
nieprawidtowa lokalizacja elementéw odwodnienia,

skarpy i rowy

nieprawidtowe pochylenie skarp,
rowy odwadniajgce w zlym stanie uniemozliwiajgcym
odprowadzanie wody,

nawierzchnia

zty stan techniczny,
wystepowanie zanieczyszczen,
wystepowanie nawierzchni o matym wspétczynniku tarcia,

nieprawidtowe wyprofilowanie nawierzchni w obrebie
krzywych przejsciowych i tukéw poziomych,

oswietlenie

brak oswietlenia lub o$wietlenie niewystarczajgce w
miejscach potencjalnie zagrozonych (gtéwnie przejscia dla
pieszych i rejon skrzyzowania),

reklamy i urzgdzenia obce moggce oslepiaé uczestnikow
ruchu,

braki w ostonach przeciwol$nieniowych

B.

Grupa
elementéw
otoczenia drogi

zielen, a
szczegolnie
drzewa

zawezanie skrajni drogi zmuszajgc do zjazdu w przestrzen
przeciwnego pasa ruchu,

ograniczanie widocznosci na skrzyzowaniach, zjazdach

i przejsciach dla pieszych,

zastanianie znakéw drogowych powodujgc nieczytelnosé

i nierozpoznawalnos¢ warunkéw drogowych przez
kierowcow,

wystepowanie w poboczach drég, stanowigc przeszkode
dla pieszych lub pojazdéw opuszczajgcych jezdnie,
powodowanie szkdd w infrastrukturze drogowej,

lokalizacja
obiektow
(uzytecznosci
publicznej,
handlowych itp.)
w poblizu drogi

zagrozenia dla brd w zwigzku z nieprawidtowg lokalizacja
obiektu (np. brak widocznosci, generowanie zbednych
przecige¢ potokéw ruchu),

brak wystarczajgcej liczby miejsc postojowych,
nieprawidiowe oznakowanie otoczenia obiektu,

brak urzadzen ruchu pieszego i rowerowego w otoczeniu
szkoét oraz w przypadku duzego natezenia pieszych i
rowerzystow,

nieprawidtowa organizacja ruchu w rejonach MOP-éw

parkingi

nieprawidiowa lokalizacja miejsc parkingowych w otoczeniu
drog,

nieprawidtowe wtgczanie sie do ruchu,
nieprawidiowe oznakowanie,
wadliwa informacja o lokalizacji parkingéw i MOP-6w,

obiekty
inzynierskie

nieprawidtowe oznakowanie,

brak zachowanej skrajni drogowej,

brak zabezpieczenia obiektow,

stan techniczny zagrazajgcy uzytkownikom drogi,
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Stacje i punkty
poboru optat

nieprawidtowe oznakowanie,
brak widocznos$ci na dojezdzie

elementy
uzbrojenia terenu

ograniczenia widocznosci,
zmniejszenie skrajni drogi,
zty stan elementoéw uzbrojenia w jezdni,
zty stan elementéw w otoczeniu jezdni,

wystepowanie
zwierzat
gospodarskich
lub lesnych

brak oznakowania miejsc przekraczania drogi przez
zwierzeta,

brak zabezpieczen przed wtargnieciem zwierzat na droge -
wygrodzenia (jesli s3 wymagane),

C.

Grupa
elementéw
oznakowania i
urzadzen brd

oznakowanie
pionowe

niekompletne oznakowanie pionowe,

nadmierna liczba znakéw drogowych na krétkim odcinku,
wzajemnie sprzeczne oznakowanie,

znaki zniszczone i nieczytelne,

znaki ograniczajgce widocznosg¢,

niewtasciwa lokalizacja znakow,

sygnalizacja
swietlna

niesprawnos¢ petna lub czesciowa sygnalizaciji,
zta widocznos$é sygnatow,
nieprawidtowo zastosowane fazy i dlugosci sygnalizaciji,

oznakowanie
poziome

braki w oznakowaniu,

wzajemnie sprzeczne oznakowanie,
oznakowanie nieczytelne,

oznakowanie powodujgce sliskos¢ nawierzchni,

oznakowanie
miejsc
niebezpiecznych

niedostateczne oznakowanie miejsc niebezpiecznych,
brak widocznosci znakéw z odpowiedniej odlegtosci,

bariery ochronne

brak barier w miejscach ich wymagajgcych,
nieprawidtowe zakonczenia barier,
nieprawidfowa lokalizacja,

uszkodzenia lub nielegalny demontaz,

informacja
drogowskazowa

braki lub nieczytelna,
brak informacji o ograniczeniach przejazdu,

parkowanie na

nieprawidtowa organizacja miejsc postojowych,

jedni lub brak przestrzegania obowigzujgcych ograniczen
bezposrednio w parkowaniu i zatrzymywaniu sig pojazdéw,
przy niej
roboty na nieprawidtowe lub niekompletne oznakowanie,
drogach niezgodnos¢ z zatwierdzonym projektem organizacji ruchu
na czas budowy,
brak zabezpieczenia uczestnikéw ruchu drogowego,
brak objazdéw lub ich niewtasciwie oznakowanie,
nieprawidtowo funkcjonujgca sygnalizacja swietlna
D. limity i strefy dopuszczalna predkos¢ niedostosowana do pozgdane;j,
ograniczen brak uzasadnienia wprowadzenia limitu predkosci,
Grupa cech redkosci o o ) ) .
A pre limit predkosci stosowany zamiast docelowych rozwigzan
drogowego (np. w przypadku zniszczonej nawierzchni),

brak stref ograniczonej predkosci w obszarach typowo
mieszkalnych i handlowych,
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natezenie i
prowadzenie
ruchu pieszego i
rowerowego

brak zabezpieczenia przejs¢ dla pieszych i przejazdéw
rowerowych,

brak tras rowerowych w miejscach duzego natezenia ruchu
rowerowego

brak chodnikéw

nieprawidtowa lokalizacja przej$¢ dla pieszych i przejazdow
rowerowych

prowadzenie
ruchu ciezkiego

brak zachowania skrajni drogowej,

prowadzenie ruchu drogowego przez obszary typowo
mieszkalne,

przewoz
materiatow
niebezpiecznych

trasy przewozu zlokalizowane na terenach wrazliwych
(obszary mieszkaniowe, obszary cenne ekologicznie),

transport
zbiorowy

brak zatok autobusowych,
nieprawidiowa lokalizacja przystankoéw,

brak udogodnien dla ruchu pojazdéw transportu
zbiorowego,

dojazd stuzb
ratowniczych

wystepowanie przeszkdd na trasach przejazdu i dojazdu
stuzb ratowniczych.
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Zatacznik 5
Lista kontrolna

Grupa potencjalnych
defektow

Nr

Pytania kontrolne

Ogodlne

1. Funkcjai klasa drogi

[EnY

Czy klasa drogi odpowiada funkcji drogi

Czy parametry geometryczne, oznakowanie i otoczenie drogi
wskazujg na funkcje danego odcinka drogi?

Czy odlegtosci pomiedzy skrzyzowaniami lub  wezlami
odpowiadajg klasie drogi

2. Predkosci projektowa i
miarodajna

Czy elementy drogi odpowiadajg predkosci projektowej
i miarodajnej

Cechy drogi

1. Widocznosé

Czy wystepuje ograniczenie widocznosci w rejonie skrzyzowan
state (roslinnos¢, obiekty, reklamy)

Czy wystepuje ograniczenie widocznosci w rejonie skrzyzowanh
czasowe (parkujace lub zatrzymujgce sie pojazdy)

Czy wystepuje ograniczenie widocznosci na tukach poziomych
(ze szczegélnym  uwzglednieniem skrzyzowan, wjazdow,
przystankéw i przejs¢ dla pieszych/ przejazdéw rowerowych)

Czy wystepuje ograniczenie widocznosci na tukach pionowych
(ze szczegolnym uwzglednieniem  skrzyzowan, wjazdow,
przystankow i przejs¢ dla pieszych/ przejazdéw rowerowych)

Czy wystepuje brak widocznosci umozliwiajgcej bezpieczne
wyprzedzanie

Czy wystepuje widocznosci w obrebie przejs¢ dla pieszych,
przejazdéw rowerowych i przystankow transportu zbiorowego
(z punktu widzenia pieszych i rowerzystow)

2. Czytelnosé¢ drogi

Czy wystepujg elementy pozwalajgce dostatecznie wczesnie
rozpozna¢ obecnos$é skrzyzowan?

Czy wystepujg elementy pozwalajgce dostatecznie wczesnie
rozpoznac¢ obecnosé przejazdow kolejowych?

Czy wystepujg elementy pozwalajgce rozpozna¢ zmiane
charakteru przebiegu drogi (np. pojawienie sie obszaru
zabudowanego)

3. Dostepnosé¢ do drogi

Czy wystepuje zbyt duza liczba punktéw dostepu do drogi danej
kategorii

Czy wystepujg ,dzikie wjazdy”,

4. Geometria skrzyzowan

i wjazdow

Czy typ skrzyzowania jest prawidtowy

Czy lokalizacja skrzyzowania jest prawidtowa

WIN|F(N

Czy wystepuje nierozpoznawalny uktad wlotéw i pierwszenstwa na
skrzyzowaniu

Czy wystepujg nieprawidtowe promienie skretéw

Czy wystepuje nieprawidtowa organizacja ruchu

[e22[620E >

Czy ukifad ciggow pieszych w rejonie skrzyzowania jest
prowadzony prawidtowo

Czy ukfad ciggdw rowerowych w rejonie skrzyzowania jest
prowadzony prawidtowo

5. Przekroj poprzeczny

jezdni

Czy dobdr rodzaju przekroju poprzecznego jest prawidiowy

Czy szerokos$¢ pasow ruchu jest prawidtowa

Czy szerokos¢ wysp i pasow dzielgcych jest prawidtowa

Czy na tukach poziomych wystepujg odpowiednie poszerzenia

Czy dodatkowe pasy ruchu (2+1) sg prawidtowej dtugosci

Czy dodatkowe pasy ruchu (2+1) sg prawidtowo zlokalizowane

N[O |0 IWIN|F-

Czy wystepuje brak dodatkowych paséw ruchu na dtuzszych
wzniesieniach

6. Chodnikiitrasy dla

roweréw wraz z

Czy wystepuje nieprawidtowa lokalizacja przejscia dla pieszych

[EY

Czy wystepuje nieprawidtowa lokalizacja przejscia dla pieszych

Czy w chodniku lub drodze rowerowej wystepujg przeszkody
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przejsciami i 3 Czy chodnik jest prawidlowo zlokalizowany wzgledem jezdni
. . i drogi rowerowej (jezeli wystepuje)
przejazdami 4 Czy droga rowerowa jest prawidtowo zlokalizowana wzgledem
jezdni lub chodnika (jezeli wystepuije)
5 Czy wystepujg braki w oznakowaniu przejscia/przejazdu
rowerowego
6 Czy wystepuje separacja chodnika/drogi rowerowej od jezdni
7 Czy wystepuje zabezpieczenie przejscia/przejazdu rowerowego
7. Pobocza 1 Czy wystepuje brak poboczy, tam gdzie ich lokalizacja jest
uzasadniona
2 Czy wystepuje prawidtowa szerokos¢ pobocza
3 Czy wystepuja przeszkody usytuowane w poboczu
4 Czy stan techniczny pobocza jest prawidtowy
Czy poziom usytuowania pobocza jest zgodny z poziomem jezdni
8. Odwodnienie 1 Czy wystepuje brak odwodnienia jezdni
2 Czy stan techniczny odwodnienia jest prawidtowy
3 Czy po opadach deszczu wystepuje woda zalegajgca na jezdni
4 Czy wystepuje prawidtowa lokalizacja elementéw odwodnienia
5 Czy elementy odwodnienia nie stanowig zagrozenia dla pojazdow
mogacych wypas¢ z jezdni
9. Skarpyirowy 1 Czy pochylenie skarp jest prawidtowe
2 Czy rowy odwadniajgce sg w odpowiednim stanie technicznym
3 Czy wysokie skarpy sg zabezpieczone barierami ochronnymi
10. Nawierzchnia 1 Czy stan techniczny nawierzchni jest prawidtowy (koleiny, ubytki,
spekania zagrazajace bezpieczenstwu)
2 Czy wystepujg zanieczyszczenia jezdni
3 Czy nawierzchnia posiada odpowiednig szorstko$¢ — szczegdlnie
w rejonie skrzyzowan i tukéw poziomych
4 Czy wystepuje odpowiednie pochylenie poprzeczne w obrebie
tukéw poziomych
11. Oswietlenie 1 Czy wystepuje brak oswietlenia w miejscach potencjalnego
zagrozenia — przej$cia dla pieszych, skrzyzowania
2 Czy wystepuje niedostateczne oswietlenie w miejscach
potencjalnego zagrozenia — przejscia dla pieszych, skrzyzowania
3 Czy wystepujg reklamy lub inne urzadzenia mogace oslepiaé
uczestnikéw ruchu
4 Czy wystepujg bariery przeciwol$nieniowe na drogach
dwujezdniowych w miejscach newralgicznych (tuki, skrzyzowania)
Otoczenie drogi
12. Zielen 1 Czy wystepujg niezabezpieczone drzewa w bezposrednim
sgsiedztwie jezdni (<1,5 m)
2 Czy wystepujg niezabezpieczone drzewa blisko jezdni (1,5 - 5 m)
3 Czy zielen powoduje ograniczenie widocznosci
na skrzyzowaniach, wjazdach, przejsciach dla pieszych
4 Czy wystepuje zastanianie znakéw drogowych przez zielen
5 Czy zieleh powoduje szkody w infrastrukturze drogowej
13. Lokalizacja obiektow Czy wystepuje prawidtowa lokalizacja obiektu
generujacych ruch 1 Czy wystepuje prawidtowa geometria podtgczenia obiektu do drogi
2 Czy wystepuje prawidtowa liczba miejsc parkingowych
3 Czy wystepuje prawidtowa organizacja ruchu w rejonie obiektu
4 Czy wystepujg odpowiednie urzgdzenia dla ruchu rowerowego
i pieszego
14. Parkingi 1 Czy wystepuje prawidiowa lokalizacja miejsc parkingowych lub
MOP-6w w otoczeniu drogi
2 Czy wigczanie z miejsc parkingowych i MOP-6w do drogi
jest prawidtowe
3 Czy  oznakowanie  miejsc  parkingowych i MOP-6w
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jest odpowiednie

4 Czy informacja o lokalizacji parkingéw i MOP-6w jest prawidtowa
15. Obiekty inzynierskie 1 Czy wystepuje prawidtowe oznakowanie obiektow
2 Czy jest zachowana skrajnia drogowa
3 Czy obiekty sg prawidtowo zabezpieczone
4 Czy obiekty sg prawidtowo zlokalizowane
5 Czy stan techniczny obiektdw nie zagraza bezpieczenstwu
6 Czy podana jest prawidtowa informacja o ograniczeniach w tonazu
i rozmiarach
16. Elementy uzbrojenia 1 Czy elementy uzbrojenia powodujg ograniczenia widocznosci
terenu 2 Czy elementy uzbrojenia terenu powodujg zmniejszenie skrajni
3 Czy stan techniczny urzadzen w jezdni nie stwarza zagrozenia
Oznakowanie i urzgdzenia brd
17. Oznakowanie pionowe 1 Czy lokalizacja znakéw jest prawidtowa
2 Czy oznakowanie pionowe jest kompletne
3 Czy nie wystepuje nadmierna liczba znakow
4 Czy nie wystepuje wzajemnie sprzeczne oznakowanie
5 Czy wystepuja znaki zniszczone lub nieczytelne
6 Czy wystepuja znaki ograniczajgce widocznos$¢
18. Sygnalizacja swietlna 1 Czy sygnalizacja jest sprawna
2 Czy sygnaly sg dobrze widoczne
19. Oznakowanie poziome 1 Czy wystepuija braki w oznakowaniu
2 Czy oznakowanie jest czytelne
3 Czy oznakowanie nie powoduje $liskosci nawierzchni
4 Czy oznakowanie jest prawidtowe i odpowiada klasie drogi
20. Oznakowanie miejsc 1 Czy oznakowanie miejsc niebezpiecznych jest wystarczajgce
niebezpiecznych (tuki poziome, miejsca o ograniczonej widocznosci)
2 Czy oznakowanie miejsc niebezpiecznych jest widoczne
z odpowiedniej odlegtosci
21.Bariery ochronne 1 Czy nie ma brakéw barier w miejscach ich wymagajacych
2 Czy zakonczenia barier sg prawidtowe
3 Czy lokalizacja barier jest prawidtowa
4 Czy nie wystepuja uszkodzenia lub nielegalny demontaz
5 Czy rodzaj barier jest prawidtowy
6 Czy na barierach wystepuja elementy U1C
22.Informacja 1 Czy informacja jest wystarczajgca i czytelna
drogowskazowa 2 Czy nie ma nadmiaru znakéw drogowskazowych
23. Parkowanie na jezdni 1 Czy wystepuje prawidiowa lokalizacja miejsc parkingowych
2 Czy organizacja ruchu w rejonie miejsc parkingowych jest
prawidtowa
3 Czy przestrzegane sg obowigzujgce ograniczenia w parkowaniu
i zatrzymywaniu sie pojazdéw
24.Roboty drogowe 1 Czy wystepuje prawidtowe i kompletne oznakowanie
2 Czy wystepuje wystarczajgce zabezpieczenie uczestnikéw ruchu
drogowego
3 Czy pracownicy sg odpowiednio ubrani
Czy pracownicy posiadajg odpowiednie urzgdzenia tgcznosci
4 Czy sg wprowadzone objazdy i ich wtasciwie oznakowanie
5 Czy sygnalizacja Swietlhna wahadliowa dziata prawidtowo
i poprawnie dobrano dtugos$¢ poszczegodlnych faz
6 Czy urzgdzenia zabezpieczajgce nadajg sygnaty Swietine
7 Czy organizacja ruchu jest wykonana zgodnie z zatwierdzonym

projektem organizacji ruchu na czas robot
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Ruch drogowy

25.Limity i strefy
predkosci

Czy dopuszczalna predko$¢ jest zgodna z wystepujgcymi
uwarunkowaniami

Czy jest uzasadnione wprowadzenie limitu predkosci

Czy limit predkosci jest wprowadzony zamiast docelowego
rozwigzania

Czy wystepujg strefy ograniczonej predkosci w obszarach typowo
mieszkalnych lub handlowych

Czy lokalizacja fotorejestratora jest prawidtowa

Czy konieczna jest lokalizacja fotorejestratora ze wzgledu na
wystepujgce zagrozenia

26.Ruch pieszy i
rowerowy

Czy wystepujg chodniki w miejscach gdzie ruch pieszy jest
wzmozony

Czy wystepujg drogi rowerowe w miejscach gdzie ruch rowerowy
jest wzmozony

Czy wystepujg dojscia do przystankéw autobusowych

27.Transport zbiorowy

Czy wystepuja zatoki autobusowe

Czy lokalizacja przystankéw jest prawidtowa

Czy jest zapewniona prawidiowa obstuga pasazeréw w rejonie
przystankow
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Zatacznik 6 Kontrola pilotazowa

Raport Kontroli Ogéinej BRD

Odcinka drogi krajowej nr 20 km od 225,000 do 300,000

Kierunek Bytéow — Gdynia, Gdynia - Bytow

E. Dane ogdlne

Data i godzina wykonywania Kontroli
28.08.2013, godz. 10.30

Lokalizacja drogi
woj. pomorskie

Zarzgdzajacy drogag
GDDKIA, Oddziat w Gdansku

Warunki atmosferyczne podczas wykonywania Kontroli
Stonecznie z zachmurzeniami, bez opadéw

Inspektorzy BRD (imie i nazwisko, Oddziat GDDKIA)

1.

2.

Marcin Budzynski, Politechnika Gdanska
Lech Michalski, Politechnika Gdanska.
Katarzyna Kwiecieh, GDDKIA, Centrala w Warszawie

Barttomiej Banach, GDDKIA, Oddziat w Gdansku
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F.Szczegotowe dane o odcinku drogi
4.Charakterystyka drogi
f) Klasa i funkcja drogi — GP, droga krajowa
g) Predkos¢ projektowa i miarodajna
h) Istniejgce natezenie ruChU........ ...
i) Typ przekroju poprzecznego 1x2
i) Dane o zdarzeniach drogowych

- liczba kolizji, wypadkow, ofiar rannych, ofiar Smiertelnych wg ostatnich 5 lat

5.Rekomendacje z poprzednich Kontroli, ktére nie zostaty wdrozone

Nie dotyczy

6. Stanowisko Zleceniodawcy Kontroli w stosunku do zapiséw w pkt.2

Nie dotyczy

G. Ocena Inspektoréw BRD

(Ocena powinna by¢ dokumentowana stosujgc powtarzalny schemat zapisu podany ponizej —
podanie nazwy ocenianego elementu: odcinek drogi, miejscowos¢ /dla obszaru zabudowanego/,
Sskrzyzowanie, wezet, przejScie dla pieszych itp., lokalizacji identyfikowanej kilometrazem, defekty
przypisane poziomom zagrozenia — A, B, C, D, akceptacji zagrozenia (ZN, ZT, ZA) oraz reakcji na
zagrozenie (RN, RC, RB). Zaleca sie ilustrowanie defektéw dokumentacjg fotograficzng i
odniesieniem do dokumentaciji filmowej)
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Lista defektow

euzolyelboloy
elorluswnyog

~
3 ®) N 8 2
: z 8o x> |88
= @ 3 O 3103
z o = gN Q0o | N2
< @ = NS |03 | oo
c Q ® NS S
> 8, 33 |28 |53
1) ) Ty s O
~ Ty ®
1 228,000 | Skrzyzowanie — brak skanalizowania, brak | D ZN RN
azylu dla pieszych
Nieprawidfowa geometria zjazdu C 4 RT
2 228,100 Brak chodnika D ZN RN
228,200

66



228,200 | Brak uspokojenia ruchu na wjezdzie do ZN RN
miejscowosci

228,700 Brak zatoki autobusowej, ZT RT
Brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN

228,900 Brak barier na tuku poziomym 4 RT
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228,900 | Drzewa  blisko  krawedzi  jezdni  (nie ZT RT

- bezposrednio)

229,300

229,500 | Brak barier na tuku poziomym (drzewa blisko 4 RT
krawedzi)

229,700 Pionowa sciana betonowa przepustu, ZN RN

wystajgca nad terenem
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9 229,800 Brak zatoki autobusowej, 4 RT

Brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN

10 229,900 Brak barier, (drzewa blisko krawedzi) ZT RT

11 230,000 Drzewa blisko krawedzi jezdni 4 RT
234,600
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12 230,300 | Ograniczenie widocznosci na skrzyzowaniu na ZN RN
wlocie podporzqgdkowanym (drzewa przy
krawedzi jezdni)

13 231,100 Brak barier na tuku poziomym (drzewa blisko ZN RN
krawedzi)

14 231,400 Brak zatoki autobusowej, ZT RT
Brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN
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15 231,800 | Nieuporzqdkowane skrzyzowanie, z ZT RT
przystankiem autobusowym
16 232,000 | Brak barier na tuku poziomym (drzewa blisko ZN RN
krawedzi)
17 233,00 — | Zty stan nawierzchni, zty stan pobocza 4 RT
236,200

e w P
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18 233,600 Brak zatok autobusowych, brak chodnika na ZN RN
dojsciu do przystanku, przystanki w obu
kierunkach na jednej wysokosci jezdni

19 234,700 Brak widocznosci na skrzyzowaniu, na wlocie ZT RT
podporzqgdkowanym

20 234,900 Brak zatoki autobusowej, ZT RT
Brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN
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21 235,100 | Brak zabezpieczenia stupa betonowego na tuku ZN RN
poziomym
22 235,200 | Brak zabezpieczenia stupa betonowego na fuku ZN RN
poziomym,
Brak oznakowania tuku poziomego o matym ZN RN
promieniu
23 235,600 Brak zabezpieczenia tuku poziomego, drzewa ZN RN

blisko krawedzi jezdni
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24 235,800 | Brak uspokojenia ruchu na dojeZdzie do ZN RN
miejscowosci

25 235,800 | Brak barier — drzewa przy krawedzi jezdni, ZN RN
stupy drewniane i betonowe, wysoki nasyp

26 236,100 Nieprawidfowa geometria na skrzyZzowaniu, 4 RT

ograniczenia widocznosci (ostry kgt wigczenia
wjazdu podporzgdkowanego)
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27 236,300 | Brak zabezpieczenia przejscia dla pieszych ZT RT
Brak uporzqgdkowania wjazdow

28 236,400 Nieuporzgdkowana  powierzchnia  wjazdu 4 RT
podporzqgdkowanego (zbyt szeroki)

29 236,600 Brak uspokojenia ruchu na dojezdzie do ZN RN
miejscowosci
Drzewa przy krawedzi jezdni zZT RT
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30 237,000 | Drzewa przy krawedzi jezdni ZT RT
31 238,200 Drzewa przy krawedzi jezdni T RT
32 238,400 Brak zatoki autobusowej, ZT RT

Brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN
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33 239,400 | Nieprawidtowa geometria skrzyzowania ZT RT
Brak widocznosci na skrzyzowaniu

34 240,200 Drzewo blisko krawedzi jezdni, ZN RN
Nieprawidfowe zakoriczenie bariery,
Brak widocznosci na wlocie
podporzqgdkowanym

35 241,300 Brak zatoki autobusowej, ZT RT
Brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN

'




36 241,300 Dtuga prosta 4 RT
— 246,00 | Zty stan nawierzchni jezdni
Zty stan pobocza
37 242,600 Brak zatoki autobusowej, ZT RT
brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN
38 245,400 Brak zatoki autobusowej, ZT RT
brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN
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39 245,500 | Nieprawidtowa geometria — skrzyzowanie ZT RT
zwykte z drogq powiatowqg (w ciggu bardzo
dtugiej prostej)
40 247,400 | Brak widocznosci na wjezdzie zZT RT
41 250,000 Drzewa blisko krawedzi jezdni 4 RT
251,600
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42

251,600

Nieczytelne skrzyzowanie,
Nieprawidtowa geometria skrzyzowania
Nieczytelny przebieg drogi

ZN

RN
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43 252,600 Brak zatoki autobusowej, 4 RT
brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN

44 252,600 Nieczytelne skrzyzowanie i wjazd, 4 RT
Nieprawidfowa geometria wjazdu
Ograniczona widocznosc¢ na wjeZdzie

45 252,700 Brak zatoki autobusowej, ZT RT
brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN
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46 253,400 | Przejscie dla pieszych — limit predkosci 70 km/h ZT RN

47 254,000 | Ograniczona  widocznos¢ na  przejeZdzie zZT RT
kolejowym

49 254,800 | Ograniczona widocznos¢ na wlocie 4 RT

podporzgdkowanym na skrzyzowaniu
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48 254,900 Brak zatoki autobusowej, 4 RT

brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN

49 255,00 — | Drzewa blisko krawedzi jezdni zZT RT
255,200

50 256,800 Ograniczenie widocznosci na skrzyzowaniu ZN RT
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51 257,600 | Drzewa blisko krawedzi jezdni ZN RN
- Ograniczenie widocznosci na wjeZdzie
258,400
52 257,800 | Brak uspokojenia ruchu na wjezdzie do ZN RN
miejscowosci (Koscierzyna)
53 257,800 Brak chodnika ZN RN
258,500
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54 258,600 | Stupy betonowe w obrebie skrzyzowania ZT RT
55 261,600 | Brak zabezpieczenia przejscia dla pieszych 4 RT
56 262,100 | Nieuporzgdkowany wjazd 4 RT
262,100 | Drzewa przy krawedzi jezdni
263,500
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57 262,800 | Brak uspokojenia ruchu na wjezdzie do ZN RN
miejscowosci
58 262,800- | Duza gestosc¢ wjazdow 4 RT
263,200
59 263,800 Brak chodnika na dojsciu do przystanku ZN RN

autobusowego
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60 264,300 | Brak barier — drzewa przy krawedzi jezdni ZT RT

61 264,400 | Ograniczona widocznosc na skrzyzowaniu 4 RT
Nieprawidfowa geometria skrzyzowania

62 264,500 | Brak dojscia do przystankow autobusowych ZN RN

(brak chodnika)
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63 264,800 | Drzewa blisko krawedzi jezdni ZT RT
267,200

64 266,000 | Brak skretu w prawo do stacji paliw 4 RT

65 266,400 | Brak uspokojenia ruchu na wjezdzie do ZN RN

miejscowosci
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66 267,000 | Brak uspokojenia ruchu na wjezdzie do ZN RN
miejscowosci
67 269,00 — | Stupy drewniane przy krawedzi jezdni 4 RT
273,00
68 269,500 | Brak dojscia do przystankow autobusowych ZN RN

(brak chodnika)
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69 269,700 | Brak dojscia do przystankéw autobusowych ZN RN
(brak chodnika)

70 270,900 | Brak uspokojenia ruchu na wjezdzie do ZN RN
miejscowosci

71 271,500 Drzewa przy krawedzi jezdni 4 RT

90




72 273,800 | Brak dojscia do przystankow autobusowych ZN RN
(brak chodnika)
73 273,600 Wysokie nasypy bez zabezpieczenia 4 RT
274,600
74 274,200 | Ograniczona widocznos¢ na wjeZdzie 4 RT
- Drzewa przy krawedzi jezdni
274,400
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75 274,900 | Brak dojscia do przystankow autobusowych ZN RN
(brak chodnika)
76 275,00 Ograniczona widocznos¢ na wlocie ZN RN
podporzgdkowanym - skrzyzowanie na tuku
poziomym
Nieprawidfowa geometria
275,000 Brak chodnika ZN RN
276,500
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(brak chodnika)

77 275,600 | Nieuporzqdkowany wjazd B ZT RT
78 276,000 Ograniczona widocznos¢ na wlocie ZN RN
podporzgdkowanym - skrzyzowanie na tuku
poziomym
Nieprawidfowa geometria
79 276,800 | Brak dojscia do przystankow autobusowych ZN RN

PR S e I
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80 276,900 Ograniczona widocznos¢ na wlocie 4 RT
podporzqgdkowanym — skrzyzowanie na tuku
poziomym
81 277,500 | Drzewa przy krawedzi jezdni zZT RT
277,700
82 277,800 Brak petnego zabezpieczenia gfebokiego ZN RN

wykop, dodatkowo drzewo  stanowigce
zagrozenie.
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83 278,100 | Brak widocznosci na wjazdach w obrebie tuku ZT RT
poziomego
84 278,800 | Brak dojscia do przystankow autobusowych ZN RN
—279,00 | (brak chodnika)
85 281,600 | Drzewa  blisko  krawedzi  jezdni  bez 4 RT
— 282,00 | zabezpieczenia
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86 282,600 Wysokie nasypy bez zabezpieczenia ZN RN
282,700

87 283,500 Wysokie nasypy bez zabezpieczenia ZN RN
282,600

88 283,700 Brak zabezpieczenia drzew przy krawedzi jezdni ZN RN

na wysokosci odgiecia jezdni
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89 284,400 | Brak elementow uspokojenia ruchu przy ZN RN
wjeZdzie na teren zabudowany
90 284,500 | Drzewa blisko krawedzi jezdni 4 RT
285,700
91 285,200 Brak chodnika, ZN RN
- Pionowe sciany betonowych przepustow ZN RN
285,800
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91 286,00 Brak zabezpieczenia wysokich nasypow (zbyt ZT RT
krétka istniejgca bariera)

92 286,800 | Brak dojscia do przystankow autobusowych N RN

93 287,800 | Brak uspokojenia ruchu na wjezdzie na teren ZN RN

zabudowany
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94 291,500 | Brak uspokojenia ruchu na wjezdzie na teren ZN RN
zabudowany
95 291,600 | Nieprawidtowa geometria wjazdu 4 RT
96 291,500 Brak chodnika ZN RN
291,800
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97 292,100- | Wysokie nasypy bez zabezpieczenia ZN RN
293,00

98 292,200 | Brak dojscia do przystanku autobusowego ZN RN

99 294 900 Nieprawidfowa geometria skrzyzowania 4 RT

Brak dojscia do przystankow autobusowych ZN RN
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100 | 294,200 | Drzewa blisko krawedzi jezdni ZT RT
295,500
101 | 295,900 | Brak uspokojenia ruchu na wjezdzie na teren ZN RN
zabudowany
102 | 298,00 Brak widocznosci na wlocie ZT RT
podporzqgdkowanym
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H. Wnioski z oceny

Rekomendacje dla zidentyfikowanych defektow | klasy ryzyka (niedopuszczalnego)

1.

2.

1.Brak uspokojenia ruchu na obszarach zabudowanych — budowa wysp na wlotach
do miejscowosci lub stosowanie azyli dla pieszych w obrebie miejscowosci

Budowa chodnikow w miejscowosciach, budowa chodnikéw, jako dojs¢ do
przystankow autobusowych (w tym na terenie niezabudowanym

Zabezpieczenie barierami tukéw poziomych o matych promieniach z drzewami
rosngcymi blisko krawedzi jezdni

Zabezpieczenie nasypami wysokich nasypow, wydtuzenie istniejgcych barier
Likwidacja pionowych betonowych Scian przepustow

Poprawa widocznosci na wlotach podporzadkowanych i wjazdach (teren
niezabudowany)

Rekomendacje dla zidentyfikowanych defektéw Il klasy ryzyka (akceptowalnego pod
warunkiem podjecia dziatan)

1. Budowa zatok autobusowych
2. Zabezpieczenie lub wycinka drzew przy krawedzi jezdni
3. Poprawa widocznosci w obrebie wlotéw podporzadkowanych i wjazdéw (teren

zabudowany)

Rekomendacje dla zidentyfikowanych defektow Il klasy ryzyka (pomijalnego)

Data i miejsce wykonania raportu z Kontroli BRD
30.08.2013, Gdarisk
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