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1. PODSTAWY FORMALNE

Potrzeba wydania zarzadzenia Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad w
sprawie procedury oceny wptywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego
oraz audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego wynika z faktu opublikowania 1 wej$cia w
zycie ustawy z dnia 13 kwietnia 2012 r. o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz
niektorych innych ustaw. Ustawa ta stanowi implementacje do polskiego prawa
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w
sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej. ,,Dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarzqdzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej”, zwanej dalej ,,.Dyrektywa”. Dyrektywa
zobowigzata panstwa czlonkowskie Unii Europejskiej do wprowadzenia w zycie
przepisow ustawodawczych, wykonawczych 1 administracyjnych niezbednych do
wykonania dyrektywy, a wigec do realizacji nowych zadah w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego, w tym wdrozenia procedur oceny wptywu na bezpieczenstwo ruchu
drogowego projektow infrastruktury oraz audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

2. PODSTAWOWE POJECIA | DEFINICJE

2.1. Ocena wplywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego
(Ocena BRD). Jest ona strategiczng analizg wplywu wariantow planowanej drogi na
poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego w sieci drog publicznych znajdujacych sie
w obszarze oddziatywania planowanej drogi.

2.2. Metoda Oceny BRD. Jest to przyjety sposob przeprowadzenia Oceny BRD.
Metoda ta sktada si¢ z:

— analiz istniejacego i prognozowanego stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego, zwanego dalej (BRD), obejmujgcych zebranie i weryfikacje
danych wyjsciowych, analizy istniejgcego 1 prognozowanego stanu brd na
istniejagcej drodze, analiz¢ stanu prognozowanego i okreslenie klas ryzyka oraz
poziomu dopuszczalnoéci funkcjonowania planowanej drogi, analizg
prognozowanego stanu brd na sieci drog wspotpracujacych z planowang droga,
a takze dostarczenie danych o brd niezbednych do analiz ekonomicznych 1
srodowiskowych,

— koncowej Oceny BRD w obszarze analizy, obejmujacej okreslenie wplywu
planowanej drogi na BRD poprzez obliczenie wielkosci redukcji strat
spotecznych i1 ekonomicznych dla poszczegdlnych wariantow planowane;j
drogi, opracowanie rankingu analizowanych wariantéw z punktu widzenia brd
oraz okreslenie, ktore warianty sa dopuszczalne pod wzglgdem widzenia BRD

2.3. Miary BRD. Miarami BRD s3a miary strat spolecznych i ekonomicznych
ponoszonych w wypadkach drogowych i miary ryzyka spolecznego zwigzanego z
uczestnictwem w wypadkach drogowych.

2.4. Straty spoleczne. Sg to straty ponoszone na drodze lub sieci drogowej mierzone
liczbg wypadkow, liczba ofiar rannych i liczbg ofiar $miertelnych wypadkow
drogowych.

2.5. Straty ekonomiczne. Sa to straty mierzone kosztami strat materialnych i
kosztami ofiar rannych i $miertelnych wypadkow drogowych.



2.6. Ryzyko spoleczne. Jest to poziom prawdopodobienstwa uwiklania w wypadek
drogowy lub poziom prawdopodobienistwa bycia ofiarg ranng lub $§miertelng wypadku
drogowego. Miarami ryzyka spolecznego w niniejszej metodzie s3: gestosé
wypadkow drogowych, gestos¢ ofiar rannych i ggsto$¢ ofiar Smiertelnych wypadkow
drogowych.

2.7. Klasa ryzyka spolecznego. Jest to zakres wartosci miar ryzyka spolecznego,
uzalezniony od klasy drogi i typu przekroju normalnego. Wyrdzniono pig¢ klas
ryzyka od A (ryzyko bardzo mate) do E (ryzyko bardzo duze).

2.8. Poziom dopuszczalnos$ci ryzyka. Jest to kryterium stuzace do okreslenia
warunkéw funkcjonowania drogi z punktu widzenia brd. Wyrdzniono trzy poziomy
dopuszczalnos$ci ryzyka: dopuszczalny, tolerowany 1 niedopuszczalny. Kazdemu
poziomowi przypisane sg klasy ryzyka, w zalezno$ci od klasy drogi.

2.9. Obszar wplywu. Obszar wptywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu jest
to obszar analizy BRD obejmujacy sieci drog krajowych, drog wojewodzkich
1 wazniejszych drog powiatowych wspdipracujacych z planowang droga, na ktérych
wystapig istotne zmiany przeptywu potokoéw ruchu (zmiany natezen ruchu) po
oddaniu planowanej drogi do uzytku.

2.10. Wplyw na BRD. Oznacza wplyw planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu
drogowego w sieci drogowej w obszarze wplywu mierzony zmianami wielkosci
liczbowych strat spotecznych (liczby wypadkéw 1 ofiar wypadkéw drogowych)
1 ekonomicznych (koszty wypadkow drogowych) spowodowanymi budowa
planowanej drogi. Wptyw ten okreslany jest dla tacznie dla planowanej drogi i catej
sieci drog wspotpracujacych z planowang droga w obszarze jej wplywu.

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

2.13. Istniejaca droga. Jest to istniejgca droga, ktora obecnie pelni na analizowanym
obszarze role potaczenia realizowanego w przysztosci przez droge planowana.

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

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

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

2.17. Sie¢ drog wspolpracujacych. Jest to sie¢ drog znajdujacych si¢ na obszarze
wpltywu planowanej drogi, na ktoérych wystepuja znaczace natgzenia ruchu i na
ktorych mogg wystapié istotne zmiany nat¢zen ruchu po oddaniu planowanej drogi do
uzytku.

2.18. Warianty planowanej drogi. Sa to warianty drogi, ktore moga si¢ rdézni¢
przebiegiem trasy  (przejécia przez obszary o roéznym charakterze, stopniu
zagospodarowania, zabudowy), klasa, liczba jezdni, parametrami geometrycznymi
(dtugos$é, promienie tukéw poziomych i pionowych, przekrdj normalny, liczba i typy
skrzyzowan lub wezlow). Rozroznia si¢ dwa rodzaje wariantdw: wariant
bezinwestycyjny, w ktoérym zaktada si¢, ze planowana droga nie zostanie zbudowana



(tzw. wariant zerowy) i warianty inwestycyjne. Wariant bezinwestycyjny shuzy jako
wariant bazowy do pordwnania z wariantami inwestycyjnymi.

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

3. ROLE STRON UCZESTNICZACYH W OCENIE BRD

3.1. W formalnej procedurze przeprowadzania Oceny BRD w strukturach Generalnej
Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (zwanej dalej GDDKIA) uczestnicza:

— Dyrektorzy Oddziatow GDDKIA - jako zarzadcy drég, zlecajacy Projektantowi
opracowanie dokumentacji projektowej wraz z analizami i obliczeniami
niezbednymi dla przeprowadzenia Oceny BRD oraz zlecajacy zespolowi
Audytorow BRD przeprowadzenie Oceny BRD,

— Projektant - jako autor projektu infrastruktury drogowej podlegajacego Ocenie
BRD oraz jako wykonawca analiz i obliczen niezbednych dla przeprowadzenia
Oceny BRD oraz sporzadzajacy i wypehiajacy Czes¢ 1 formularza Oceny
BRD,

— Zespét Audytorow BRD - jako przeprowadzajacy Ocen¢ BRD oraz
sporzadzajacy 1 wypetniajacy Cze$¢ II formularza Oceny BRD w postaci
Wynikéw Oceny BRD.

3.2. W ramach projektu infrastruktury drogowej Projektant wykonuje, wczesniej
uzgodnione z zespolem Audytoréw BRD, analizy i obliczenia, niezbedne dla
przeprowadzenia Oceny BRD. przez zespot Audytoréw BRD. Taki podziatl pracy
miedzy Projektantem a zespolem Audytorow BRD wynika z faktu dysponowania
przez Projektanta szczegdtowymi danymi o analizowanej sieci drogowej 1 o wielkosci
ruchu drogowego, a takze mozliwosci biezgcego korygowania projektowanych
wariantow planowanej drogi pod katem BRD. Po wykonaniu przez Projektanta
niezbednych analiz i obliczen oraz wypehieniu przez niego i podpisaniu Czgsci I
formularza Oceny BRD zespot Audytorow BRD przeprowadza Oceng BRD,
sporzadza Wyniki Oceny BRD.

3.3. Dla poszczegdlnych stron uczestniczagcych w Ocenie BRD ustala si¢ nastgpujacy
tok postepowania:

— Dyrektor Oddziatu GDDKIA upetnomocniony przez Generalnego Dyrektora
Drog Krajowych i Autostrad na etapie planowania drogi, przed wszczeciem
postgpowania w sprawie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach, o
ktorej mowa w ustawie z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu
informacji o $rodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie
srodowiska oraz o ocenach oddzialywania na $rodowisko zleca Projektantowi
opracowanie odpowiedniego etapu dokumentacji projektowej (Studium
Korytarzowe lub Studium Techniczno—Ekonomiczno-Srodowiskowe) oraz
dokonanie obliczen i sporzadzenie analiz istniejacego i prognozowanego stanu
BRD, a zespotowi Audytorow BRD zleca przeprowadzenie Oceny BRD,



Projektant uzgadnia z zespolem Audytoréw BRD granice obszaru wptywu
planowanej drogi i sie¢ drog wspolpracujacych z planowang droga, przyjetych
do Oceny BRD, przeprowadza analizy i wykonuje niezbedne obliczenia
wedlug  krokow Etapow I, II, III i IV opisanych w rozdziatach 5,6,7 1 8
niniejszego Podrgcznika, sporzadza czgéc 1 formularza Wynikéw Oceny BRD,
podpisuje sie pod nig.

Projektant przekazuje GDDKIA dokumentacje projektowa zawierajaca
warianty planowanej drogi wraz z analizami istniejgcego i1 prognozowanego
stanu BRD, z analizami i obliczeniami, niezb¢dnymi dla przeprowadzenia
Oceny BRD oraz gotowa i podpisang Czes$¢ I formularza Oceny BRD.

Zespot Audytorow BRD przeprowadza Oceng BRD wedtug krokow Etapu V
opisanych w rozdziale 9 niniejszego Planu dziatan i sporzadza Czes¢ 11
formularza Oceny BRD w postaci Wynikow Oceny BRD wedhig zasad
okreslonych w rozdziale 10 niniejszego Planu dziatan i przekazuje go
Dyrektorowi Oddzialu GDDKIA, w ktorym przeprowadzana jest Ocena BRD.
GDDKIA i Projektant wykorzystuja Wynik Oceny BRD do uzyskania danych
0: wplywie planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego, 0
ewentualnych wariantach przedsiewzigcia oraz o tym, ktore warianty drogi sa
dopuszczalne pod wzglegdem bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dane te
powinny by¢ zawarte w Karcie Informacyjnej Przedsiewziecia i w Raporcie 0
odzialywaniu przedsiewzigcia na Srodowisko. Kazdy z analizowanych
wariantow drogi musi by¢ dopuszczalny pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

GDDKIA uwzglednia Wyniki Oceny BRD na kolejnych etapach
projektowania, budowy albo przebudowy drogi.



4. ZALOZENIA DO METODY OCENY BRD

4.1. Glownym celem Oceny BRD jest okreslenic wplywu wariantow planowanej
drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego w sieci drog publicznych znajdujacych si¢
w obszarze wplywu planowanej drogi oraz wskazanie wariantow dopuszczalnych pod
wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego.

4.2. Posrednimi celami Oceny BRD s3:

— identyfikacja i odrzucenie z dalszych stadidow projektowych wariantow
planowanej drogi nie spetniajacych podstawowych standardow bezpieczenstwa
ruchu drogowego,

— okreslenie wptywu planowanej drogi na wielkos¢ strat spotecznych (liczba
wypadkéw 1 liczba ofiar wypadkdéw drogowych) i straty ekonomiczne (koszty
wypadkéw drogowych) w przyjetym obszarze wptywu,

— dostarczenie danych o bezpieczenstwie ruchu drogowego do ocen wptywu
planowanej drogi na srodowisko i1 ekonomig,

— uwzglednienie aspektu bezpieczenstwa ruchu drogowego (roéwnorzednie z
aspektami $Srodowiskowymi, technicznymi i ekonomicznymi) w analizie
wielokryterialnej wyboru najbardziej korzystnego wariantu planowanej drogi
sposroéd wariantdéw podlegajacych ocenie.

4.3. Oceng BRD przeprowadza si¢ na etapie planowania drogi, przed wszczeciem
postepowania w sprawie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach, o ktore;j
mowa w ustawie z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostgpnianiu informacji o
srodowisku 1 jego ochronie, udziale spofeczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o
ocenach oddzialywania na Srodowisko. Ocen¢ BRD powinno przeprowadzaé sie¢
najwczesniej jak to jest tylko mozliwe, albo w stadium ,,Studium Korytarzowego
wraz z analizg wielokryterialng (SK)” (rys. 4.1), albo na etapie ,,Studium Techniczno
— Ekonomiczno — Srodowiskowego (STES)”. Ocena BRD jest jedna z podstawowych
analiz, rownowazng z analizg kosztow 1 analizag wptywu na §rodowisko przy ocenie 1
wyborze wariantow planowanej inwestycji drogowe;.
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Rys. 4.1. Ocena BRD jako element skladowy ,Studium Korytarzowego wraz z
analiza wielokryterialng”




4.4. Przy przeprowadzaniu Oceny BRD uwzglegdnia sig:

a) liczbe zabitych w wypadkach drogowych oraz liczbg wypadkéw drogowych
na drogach, z ktorych ruch drogowy moze zosta¢ przeniesiony na planowang
droge;

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

c) wplyw planowanej drogi na istniejacg sie¢ drogowa;

d) wplyw planowanej drogi na uczestnikow ruchu drogowego;

e) natezenie ruchu i jego rodzaj;

f) czynniki sezonowe i klimatyczne;

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

h) lokalng aktywno$¢ tektoniczng, sejsmiczng oraz mozliwo$¢ wystgpienia
tapnie¢ gorniczych.

4.5. Ocena BRD powinna zawiera w szczego6lnosci:

a) opis planowanej budowy lub przebudowy drogi;

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

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

d) analize wplywu alternatywnych rozwigzah na bezpieczenstwo ruchu
drogowego;

e) pordéwnanie rozwigzan alternatywnych, w tym analiz¢ kosztow i korzysci.

4.6. Przedmiotem Oceny BRD jest planowana droga i sie¢ drog wspolpracujacych z tg
droga znajdujacych si¢ w obszarze jej wptywu (rys. 4.2).
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Rys. 4.2. Obszar wptywu i elementy sieci drog w tym obszarze

Planowang droge moze stanowi¢ droga klasy A, S, GP lub G bedaca:
— istniejacg drogg poddawana przebudowie, w tym takze polegajacej na
dobudowie drog serwisowych,
— nowg droga.
Drogami wspolpracujacymi sa wszystkie istotne drogi znajdujace si¢ w obszarze
wplywu, krzyzujace si¢ z planowang droga lub drogi rownolegle do niej, na ktérych
wystgpig zmiany nat¢zen ruchu wywotane pojawieniem si¢ planowanej drogi.



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

Etap | — Analizy przygotowawcze (Rozdziat 5) — Etap ten wykonuje w ramach
dokumentacji projektowej Projektant, po wczesniejszym zaakceptowaniu przez
zespot Audytorow BRD obszaru wptywu to jest: jego granic, wielkosci i sieci drog W
obszarze wptywu, ktére beda poddawane analizie. Celem analizy jest okreslenie
obszaru wptywu planowanej drogi i zebranie dla tego obszaru wszystkich danych
wyjsciowych.

Etap Il — Analiza istniejacego stanu BRD na sieci drég w obszarze wplywu (Rozdziat
6). Etap ten wykonuje Projektant. Celem analizy jest identyfikacja istniejacych
probleméw BRD w obszarze wptywu i przygotowanie informacji do opisu tych
problemow w Wyniku Oceny BRD.

Etap 11l — Analiza prognozowanego stanu BRD na planowanej drodze (Rozdziat 7)
Etap ten wykonuje Projektant. Celem analizy jest okreSlenie dopuszczalnosci
analizowanych wariantow planowanej drogi pod wzgledem BRD i wyeliminowanie z
dalszych analiz (w Etapie IV) wariantoéw majacych niedopuszczalne klasy ryzyka.

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



Etap V- Ocena BRD (Rozdziat 9). Etap ten wykonuje zespét Audytorow BRD.
Celem Oceny BRD jest okreslenie wplywu planowanej drogi na bezpieczenstwo
ruchu drogowego oraz wskazanie, ktore warianty planowanej drogi sa dopuszczalne
pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wskazanie na podstawie
analizy wielkosci redukcji prognozowanych strat spotecznych i ekonomicznych w
catym obszarze wptywu, bioragc pod uwage wyniki analiz Etapu III i IV, skale
zréznicowania ocen pomigdzy wariantami planowanej drogi i sieci drogowe;.

4.8. Kazdy z etapéw obejmuje kilka nastepujacych po sobie krokow szczegdlowych,
ktorych ranga moze si¢ zmienia¢ w zaleznosci rodzaju planowanej inwestycji
drogowej.

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

Punkty wg Punkty wg Punkty wg
liczby liczby liczby
wypadkéow ofiar ofiar
rannych $miertelnych
| |
h. 4
Punkty wg Kryterium spolecznego Punkty wg kryterium ekonomicznego
Punkty laczne

l

Ranking wariantéw

Rys. 4.4 Zasada obliczania punktéw dla analizowanych wariantow

10



5. ETAP I - ANALIZY PRZYGOTOWAWCZE

Etap I skfada si¢ z siedmiu krokéw, przedstawionych na rys. 5.1.

I/1 — OkreSlenie granic obszaru wplywu planowanej drogi

1/2 — OkreSlenie okresu prognozy

o e

1/3 — Zebranie danych wyj$ciowych

e

1/4 — Zebranie danych o natezeniach ruchu

=

1/5 — Przyjecie typow przekrojow drog

=

1/6 — Podzial drég na odcinki jednorodne

=

1/7 — Zebranie danych dodatkowych

Rys. 5.1 Procedura Etapu |

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

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

Tablica 5.1
Orientacyjne zasiggi obszaru wptywu planowanej drogi na BRD
Klasa drogi Obszar Orientacyjny zasieg obszaru wptywu R

A miejski i zamiejski do 50 km,
S do 30 km,

miejski obszar calego miasta
GP. G zamiejski do 10 km,

' korytarz  obwodnicy | do 10 km, w tym obszar miejscowosci
miejscowosci dla ktérej planowana jest obwodnica
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W przypadku niektérych inwestycji, obszar wplywu moze obejmowac jedynie
odcinek budowanej/przebudowywanej drogi i krotkie, bezposrednio przylegajace
odcinki drog np. dojazdy do wezla.

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

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

analizy,

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

5.3. Krok 1/3 — Zebranie danych wyjsciowych niezb¢dnych do przeprowadzenia
Oceny BRD 1 dotyczacych lokalizacji inwestycji, zastosowanych rozwigzan
technicznych, istniejagcych 1 planowanych cech otoczenia dla poszczegdlnych
wariantow. Zakres danych okreslajg przepisy wewngtrzne dotyczace stadiow i sktadu
dokumentacji projektowej dla drog 1 mostow w fazie przygotowania zadan.

W szczeg6lnosci dane wyjsciowe powinny obejmowac:

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

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

3. Analiz¢ stanu istniejacego: charakterystyke sieci drogowej powiazanej z
istniejaca droga (drogi krajowe, wojewddzkie 1 wazniejsze drogi powiatowe),
ocene miejsca planowanej drogi w hierarchii sieci i powigzan z nig.

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

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

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

5.4. Krok 1/4 — Zebranie danych o nat¢zeniach ruchu (SDR) dla stanu istniejgcego i
poszczeg6lnych lat okresu prognozy dla wszystkich wariantow planowanej drogi i
sieci drog w obszarze wplywu. Wiasciwy zakres danych w SK okre$laja przepisy
wewnetrzne dotyczace stadiow 1 skfadu dokumentacji projektowej dla drog i mostow
w fazie przygotowania zadan.

W szczeg6lnosci dane te powinny obejmowac:
1. Wyniki badan ruchu i obliczenia pracy przewozowej dla obszaru objetego
zakresem analizy.
2. Prognozy S$redniorocznego dobowego natezenia ruchu oraz struktury
rodzajowej oraz pracy przewozowej dla kazdego rozpatrywanego wariantu
(bezinwestycyjnego 1 wariantow inwestycyjnych) planowanej drogi dla
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kolejnych 20 lat od oddania planowanej inwestycji drogowej. Dane te nalezy
ustali¢ dla kazdego odcinka jednorodnego znajdujacego si¢ w odpowiednich
wykazach drog w tablicach 5.2 1 5.3.

3. Prognozy s$redniorocznego dobowego natezenia ruchu oraz struktury
rodzajowej potoku pojazdow i pracy przewozowej dla sieci drogowej w
obszarze wptywu dla kazdego rozpatrywanego wariantu (bezinwestycyjnego i
inwestycyjnych) planowanej drogi dla kolejnych 20 lat od oddania planowanej
inwestycji drogowej. Do sieci drog w obszarze wptywu nalezy zaliczy¢ drogi
krajowe, wojewodzkie i wazniejsze powiatowe. Dane te nalezy ustali¢ dla
kazdego odcinka jednorodnego znajdujacego si¢ w odpowiednich wykazach
drog w tablicach 5.2 15.3.

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

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

Tablica 5.2
Zestawienie przyjetych typow przekrojow drog jednojezdniowych, dwukierunkowych
Charakterystyka drogi
_ _ Szerokodé Szerokos’ct pob(?c,za /
Lp. Typ drogi Klasa drogi I_’lczba jezdni opaski (czgs$¢
paséw ruchu utwardzona)
(m) (m)
1. G 1x2 G 2 7,0 0,0
2. GP 1x2 GP 2 7,0 1,0
3. GP 1x2p GP 2 7,0 2,0
4. S 1x2 S 2 7,0 2,0
5. S 1x2p S 2 7,0 2,0
6. GP 2+1 GP 3 12,0 1,0
1. S 2+1 S 3 12,0 1,0
Tablica 5.3

Zestawienie przyjetych typow przekrojow normalnych drég dwujezdniowych

Lp.

P Typ drogi Klasa drogi Liczba pasow ruchu Typ skrzyzowan
1 GP2x2-s 2x2 Skrzyzowania
2 GP2x3-s "GP 2x3 jednopoziomowe
3 GP2x2-w 2x2 Went
4 GP2x3-w 2%3 ezty
o S2x2 2x2
6 S2x3 S 2%3 Wezty
7 A2x2 2x2
8 A2X3 A 2x3 Wezly

13



5.6. Krok 1/6 — Dokonanie podziatu drég w obszarze wptywu na odcinki jednorodne.

Kryteriami tego podziatu sa:
— przekroj drogi: droga jezdnojezdniowa lub dwujezdniowa,
— klasadrogi: A, S, GP, G, Z.

Odcinki jednorodne nalezy zestawi¢ w odpowiednich wykazach, oddzielnie dla:
— istniejacej sieci drog w obszarze wplywu (tablica 5.4) z wyszczegdlnieniem

drogi istniejacej,
— kazdego wariantu sieci
wyszczegolnieniem drogi planowane;j.

drog w obszarze wplywu (tablica 5.5) z

Tablica 54
Wykaz drog i odcinkow jednorodnych istniejacej sieci
. . . . Dhugos¢
Numer drogi | Numer odcinka | Typ przekroju Klasa drogi odcinka [km]
Istniejgca droga
np. DK20 20/1 y 1x2 GP \ 10,5
Pozostate drogi
np. DW218 218/1 y 1x2 | G \ 20,7
Tablica 55
Wykaz drog i odcinkéw jednorodnych dla wariantu planowane;j sieci
. . T . Dhugos¢
Numer drogi | Numer odcinka przezfoju Klasa drogi odcink% [km]
Planowana droga
np. DK20 20/1 | 2+1 | GP \ 14,7
Pozostale drogi
np. DW218 218/1 | 1x2 | G | 18,7

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

bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym:

— planowanego poziomu zmniejszenia liczby wypadkéw, ofiar rannych i ofiar
$miertelnych, okreslonych w krajowym, regionalnych lub powiatowych

strategiach i programach bezpieczenstwa ruchu drogowego,

— planowanego poziomu zmniejszenia niektdrych rodzajow wypadkéw (np. z
niechronionymi uczestnikami ruchu), na podstawie przyjetych przez GDDKiA

programéw brd.
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6. ETAP Il - ANALIZA ISTNIEJACEGO STANU BRD

Etap II sklada si¢ z czterech krokdw, przedstawionych na rys. 6.1.

11/1 — Analiza liczb wypadkéw i ofiar

o

11/2 — Obliczenie kosztéw wypadkow i ofiar

L

11/3 — Analiza miejsc koncentracji wypadkéw

ENE

11/4 —Identyfikacja glownych probleméw brd i grup ryzyka

Rys. 6.1. Procedura Etapu Il Analiz

6.1. Krok 11/1 - Zestawienie i analiza danych o BRD na istniejacej drodze i
istniejgcej sieci drogowej w obszarze wplywu za okres ostatnich 3 lat. Dane te
powinny obejmowac:

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

— liczby wypadkow, ofiar rannych, ofiar $miertelnych i kosztéw wypadkow
drogowych na istniejgcej sieci drog (dla uproszczenia moze to by¢ suma tych
zdarzen zarejestrowanych w miejscowosciach, gminach lub powiatach
znajdujacych si¢ na obszarze wptywu).

Dane o liczbie wypadkow oraz ofiar rannych i §miertelnych w poszczego6lnych latach
analizy dla stanu istniejagcego mozna uzyska¢ z baz danych o wypadkach (wtasnej
GDDKIA 1ub policyjnej SEWIK). Dane te nalezy zebra¢ w tabeli 6.1., a nastepnie
obliczy¢ procentowy udzial wypadkow 1 ofiar na drodze istniejacej w przyblizonej
liczbie wypadkow 1 ofiar w obszarze wptywu.

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

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

istniejaca droga

w gminach lub powiatach w
obszarze wplywu

% udziat wypadkdéw 1 ofiar na
drodze istniejacej

Oznaczenia w tablicy 6.1:

LW — liczba wypadkoéw drogowych w okresie ostatnich trzech lat,

LR - liczba ofiar rannych w wypadkach drogowych w okresie ostatnich trzech lat,

LZ - liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w okresie ostatnich trzech lat,
KWD - koszty wypadkow drogowych z ostatnich trzech lat.
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6.2. Krok 11/2 — Obliczenie kosztow wypadkoéw i ofiar wypadkdw na istniejace;]
drodze. Obliczenia te nalezy wykona¢ wg ponizszej formuty dla liczb wypadkow,
ofiar rannych 1 ofiar $miertelnych dla istniejacej drogi zawartych w tablicy 6.1

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

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

6.3. Krok I1/3 — Analiza miejsc koncentracji wypadkow na istniejgcej drodze. W
opisie tych miejsc nalezy wskaza¢ lokalizacj¢ miejsc szczegdlnie niebezpiecznych
(,,czarne punkty” lub ,,czarne odcinki”) na istniejacej drodze na podstawie metodyki
przyjeta w GDDKIiA Iub EuroRAP oraz opisa¢ ogdlne przyczyny i okolicznosci
powodujace zagrozenia w tych miejscach.

6.4. Krok 11/4 — Identyfikacja gldéwnych probleméw BRD i grup ryzyka na istniejacej
drodze. W opisie tych probleméw nalezy wskaza¢ strukture typow zdarzen, rodzajow
okolicznosci zdarzen, rodzajow ofiar 1 sprawcéw w celu wskazania dominujacych
sytuacji, w ktorych dochodzi do zdarzen drogowych, jak i czynnikéw decydujacych o
cigzkos$ci zdarzen na analizowanej drodze (np. problem drzew, wypadki z pieszymi).

' JASPERS: Niebieska Ksiega. Infrastruktura drogowa.
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7. ETAP 11l - ANALIZA PROGNOZOWANEGO STANU BRD NA
PLANOWANEJ DRODZE

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

111/1 — Zestawienie danych detyczacych planowanej drogi

ing

111/2 — Obliczenie prognozowanych wartosci GW, GR i GZ
_}[ wybierz wariant ]

Il

_}[ wybierz odcinek jednorodny ]

Il

_}[ wybierz rok prognozy ]

nast@lpny

tak

nastepny
odcinek

tak

nastgpny

tak

Zestawienie maksymalnych warto$ci
GW, GRiGZ

g

111/3 — Okreslenie Klasy ryzyka spolecznego

ing

111/4 — Ocena dopuszczalno$ci funkcjonowania planowanej drogi

Rys. 7.1 Procedura Etapu Il Analiz

7.1. Krok /1 - Zestawienie danych szczegélowych, niezbgdnych do wykonania
obliczen prognozowanych warto$ci miar brd dla wariantéw planowanej drogi. Dane te
obejmuja (tablica 7.1):
— dane geometryczne drogi dla kazdego wariantu tej drogi, przyjmujac je za stale
w okresie prognozy; jesli przewiduje si¢ etapowanie budowy planowanej drogi,
to dla kazdego etapu nalezy przyja¢ odpowiednio inne dane,
— dane o otoczeniu drogi dla kazdego wariantu tej drogi, przyjmujac je za stale w
okresie prognozy; jesli przewiduje si¢ istotne zmiany w otoczeniu drogi
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planowanej lub istniejacej drogi, to okres prognozy nalezy podzieli¢ na okresy,
dla ktérych nalezy przyja¢ odpowiednio inne dane,

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

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

Typ przekroju
Lp. Dane Jednostka jedno- dwu-
jezdniowy | jezdniowy
Dane geometryczne drogi
1. | Dlugos¢ odcinka drogi L km X X
2. | Typ dro_gl (kombinacja klasy drogi i typu D X X
przekroju)
3. | Kreto$¢ drogi KD stopnie/km X
4. | Gestosé skrzyzowan GS szt./km X
5. | Gestos¢ elementow zjazdow i1 weztow GE szt./km X
Dane o otoczeniu drogi
6. | Rodzaj terenu RT X
7. | Inne czynniki (wojewo6dztwo) IC X
8. | Obszar niezabudowany, rolniczy bez NR km X
drzew
9. | Obszar _ niezabudowany, drzewa ND Kkm X
przydrozne
10. | Obszar niezabudowany, obszary leSne NL km X
11. | Obszar niezabudowany, obwodnica NO km X
12. | Obszar zabudowany, zabudowa luzna ZL km X X
13 | Obszar zabudowany, zabudowa wiejska ZW | km X X
14. | Obszar zabudowany, zabudowa 7p km X X
przemystowa, ustugowa
15. | Obszar zabudowany, zabudowa miejska ZM km X X
Dane o prognozowanym ruchu
16. | Srednioroczne, dobowe natezenie ruchu .
drogowego (SDR) ) N poj./ 24 h X X
17. | Udzial pojazdéw cigzarowych ucC % X

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

7.2. Krok 111/2 - Obliczenie prognozowanych miar ryzyka spotecznego na
planowanej drodze. Miarami ryzyka spolecznego sa: gegstos¢ wypadkow GW, gestosé
ofiar rannych GR i gesto$¢ ofiar $miertelnych GZ. Obliczenia tych miar nalezy
wykona¢ dla kazdego odcinka jednorodnego istniejacej drogi (w przypadku wariantu
bezinwestycyjnego) i planowanej drogi (w przypadku wariantow inwestycyjnych) wg
metod przedstawionych w rozdz. 11 (dla drég jednojezdniowych) lub w rozdz. 12 (dla
drog dwujezdniowych). Wyniki obliczen dla kazdego, pojedynczego wariantu nalezy
zestawi¢ w tablicy 7.2. Nastepnie dla kazdego analizowanego odcinka nalezy wybra¢
trzyletni okres, w ktorym wystepuje maksymalna trzyletnia suma przyjetych miar
ryzyka spolecznego. Obliczone sumy wartosci gestosci wypadkéw i1 ofiar wypadkow
SGX dla tak wybranego trzyletniego okresu nalezy zestawi¢ takze w tablicy 7.2. i
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wskaza¢ warto$§¢ maksymalng SGXmax. Tak okreslone wartosci maksymalne SGXmax
dla poszczegbdlnych wariantow nalezy zestawi¢ w tablicy 7.3.

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

Ryzyko spoleczne

Rok prognozy GW GR Gz
(wypadkow/km/rok) (ofiar/km/rok) (ofiar/km/rok)

Nr odcinka
jednorodnego

Sumaz 3 lat-o
najwickszej
wartosci SGX;

1

20

Sumaz 3 lat-o
najwickszej
warto$ci SGX,

1

20

Suma z 3 lat — o
najwickszej
wartosci SGX,

Maksymalna gestos¢ z okresu
trzyletniego, dla odcinka o
najwickszej wartoSci SGXmax

Oznaczenia w tablicy 7.2:
GW — gestos¢ wypadkoéw drogowych, (wyp./km/rok),
GR - gestos¢ ofiar rannych w wypadkach drogowych, (ofiar/km/rok),
GZ - gestos¢ ofiar smiertelnych w wypadkach drogowych, (ofiar/km/rok).

Tablica 7.3

Zestawienie prognozowanych miar ryzyka spotecznego dla analizowanych wariantow
planowanej drogi

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

Oznaczenia w tablicy 7.3:
SGWax — maksymalna gestos¢ wypadkow drogowych, (wyp./km/3 lata),
SGRmax — maksymalna gestos¢ ofiar rannych w wypadkach drogowych, (ofiar/km/3 lata),
SGZpax — maksymalna gestos¢ ofiar $miertelnych W wypadkach drogowych, (ofiar/km/3
lata).
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7.3. Krok 111/3 — Okreslenie klasy ryzyka spotecznego dla planowanej drogi

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

Tablica 7.4
Klasyfikacja ryzyka spotecznego na planowanej drodze
Graniczne wartos$ci miar ryzyka spotecznego
SGWinax SGRmax SGZax
K'as"’}‘(gzyka e (ofiar/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata)
Przekrdj drogi Przekroj drogi Przekroj drogi
1x2 2X2 2x3 1x2 2x2 2x3 1x2 2X2 2x3
Bardzo < <

A male <1,0 <2,0 <3,0 <1,25 | <2,50 | <3,75 0,16 0,32 <0,48

1,01- 2,01- 3,01- 1,26- | 2,51- 3,76- | 0,17-0,32-| 0,49-
B Mate

2,0 4,0 6,0 2,50 50 7,50 0,32 | 0,64 0,96

Sredni 2,01- | 4,01-| 6,01- | 2,51- | 5,01-| 7,551- |033-|065-| 097-

C e 3,0 6,0 9,0 375 | 75 | 11,25 | 048 | 096 | 1,44
5 | Du; 3,01- | 6,01- | 9,01- | 3,76- | 7,5- | 11,26- | 0,49- | 0,97— | 1,45-

uze 4,0 8,0 120 | 500 | 100 | 150 | 064 | 1,28 | 2,56
E S’jzrgzo >40 | >80 | >120 | >50 |>100| >150 |>0,64 | >1,28 | >2,56

Tablica 7.5
Zestawienie zidentyfikowanych klas ryzyka dla analizowanych wariantow
planowanej drogi i pozioméw dopuszczalnos$ci jej funkcjonowania

Wariant Klasa ryzyka KR Poziom dopuszczalnosci
funkcjonowania
planowanej drogi PD

Wy

W,

Wh

Oznaczenia w tablicy 7.5:
KR — klasa ryzyka na planowanej drodze,
PD — poziom dopuszczalnosci funkcjonowania planowanej drogi.

7.4. Krok 111/4 - Ocena dopuszczalnosci funkcjonowania planowanej drogi z punktu
widzenia BRD

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

Poziom dopuszczalno$ci funkcjonowania

Klasa drogi planowanej drogi PD

dopuszczalny | tolerowany | niedopuszczalny
Klasa ryzyka KR

Autostrada — A

A B C,D,E
Droga ekspresowa —S

Droga gtéwna pospieszna — GP

Droga gtowna — G, Z

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

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

IV/1 — Zestawienie danych szczegétowych dla calej sieci

. 7

1V/2 - Obliczenie wartosci wspotczynnikéw korygujacych fy,

g

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

_}[ Wybierz wariant ]

Il

_}[ Wybierz odcinek jednorodny ]

Il

—}[ Wybierz rok prognozy ]

nast@lpny

nastepny
odc?nek

nastepny

[ Zestawienie wartosci LW, LR i LZ ]

g

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

Rys. 8.1. Procedura Etapu IV Analiz

8.1. Krok IV/1 — Zestawienie danych szczegdélowych wedlug specyfikacji
przedstawionej w tablicy 7.1, niezbednych do wykonania obliczen prognozowanych
warto$ci miar strat spolecznych dla sieci drog w obszarze wptywu planowanej drogi
dla wariantu bezinwestycyjnego (niezaleznie od klasy ryzyka) i wariantow
inwestycyjnych, ktore w etapie I1I uzyskaty dopuszczalne klasy ryzyka.

8.2. Krok IV/2 — Obliczenie wartosci wspotczynnikow korygujacych miary

bezpieczenstwa fi; z uwagi na wielkos$¢ przeptywu ruchu na sieci drog poza obszarem
wplywu wedtug wzoru:
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fir = SNimax/SN (8.1)
gdzie:
fir - wspotczynnik korygujacy miary bezpieczenstwa z uwagi na wielko$¢ przeptywu ruchu na
sieci drog poza obszarem wplywu,
SN — sumaryczne nat¢zenie ruchu SDR w dla przekrojow wszystkich drog przyjetych do
analiz przecinajacych granice obszaru wptywu, dla analizowanego wariantu, w analizowanym
roku prognozy, (tys. poj./dobe)
SNpax — maksymalna warto$¢ SN ze zbioru sumarycznych natezen ruchu analizowanych
wariantow W analizowanym roku prognozy, (tys. poj./dobg).

Tablica 8.1
Wspobdlezynniki korygujace miary bezpieczenstwa f i

; Sumaryczne nat¢zenie ruchu SN | Wspotczynnik
Wariant Rok prognozy 0 ) P
20
Wi
1
20
1
Wn e
20

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

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

: Straty spoleczne
ecnorocnego | ROKProunozy W LR 2
) g (wyp./rok) (ofiarfrok) (ofiar/rok)

1

(N
20
1
20
1

n
20

Suma dla calego wariantu

Oznaczenia w tablicy 8.2:
LW — liczba wypadkow, (wyp./rok),
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LR - liczba ofiar rannych, (ofiar/rok),
LZ - liczba ofiar $miertelnych, (ofiar/rok).

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

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

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

Straty spoteczne

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

Wo | ...

Wi

20

Suma

1

20

Suma

1

o

Suma

Oznaczenia w tablicy 8.3:

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

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

SLZ — skorygowana liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w sieci drog w
obszarze wptywu, dla analizowanego wariantu w danym roku prognozy(ofiar/rok).

8.4. Krok 1V/4 - Obliczenie prognozowanych kosztow wypadkow drogowych SKW
na sieci drég w analizowanym obszarze wptywu.

Obliczenia te nalezy wykona¢ korzystajac ze wzoru (8.2) dla liczb wypadkow, ofiar
rannych i ofiar $miertelnych zawartych w tablicy 8.3 dla wszystkich wariantow 1
kazdego roku prognozy
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SKW = ken SLW + k;SLR + k, SLZ (8.2)

gdzie:

SKW — skorygowane koszty wypadkow drogowych na sieci drog w obszarze wptywu, dla
analizowanego wariantu w danym roku prognozy(min z¥/rok).

ksm - jednostkowy koszt strat materialnych w wypadku drogowym w danym roku, (mIn
zt/wypadek),

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

k, - jednostkowy koszt ofiary $§miertelnej w danym roku, (mln z¥ ofiarg).

SLW, SLR, SLZ — jak w tablicy 8.3.

Do obliczenia kosztow nalezy zastosowac koszty jednostkowe podane w metodyce

Jaspers.

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

Tablica 8.4
Zastawienie kosztow dla analizowanych wariantow sieci drogowej

Wariant Rok prognozy Koszty SKW (min zt/rok)

Wo | ...

W,

Suma

20

Suma

w5

Suma
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9. ETAPV - OCENA BRD

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

V/1 — Weryfikacja zalozen i wynikow analiz z etapéw I - IV

e

V/2 — Ocena redukcji liczby wypadkow i ofiar wypadkéw

=

VI3 — Ocena redukcji kosztéw wypadkow drogowych

a

V/4 — Obliczenie punktéw wg kryterium podstawowego

=

V/5 — Okres$lenie rankingu analizowanych wariantow

e

V/6— Ocena koncowa

Rys. 9.1. Procedura Etapu V Oceny BRD

9.1. Krok V/1 — Weryfikacja zalozen i wynikow analiz z etapow I — I V.
Weryfikacja ta polega na sprawdzeniu poprawnosci metodycznej przeprowadzenia
analiz przygotowawczych (Etap 1) oraz analiz istnicjgcego stanu brd (Etap 1) i
prognozowanego stanu brd na planowanej drodze (Etap 11) i na sieci drog w obszarze
wptywu (Etap 1V).
W szczegdlnosci nalezy sprawdzic:
— zgodnos$¢ z wcezesniejszymi ustaleniami przyjetych granic obszaru wplywu i
zestawu drog objetych analizg w tym obszarze,
— prawidlowo$¢ przyjecia typu przekroju drogi i podziatu drog na odcinki
jednorodne,
— kompletno$¢ prognoz ruchu,
— ustalenia maksymalnych wartosci gestosci SGWmax, SGRmax, SGZmax,
— ustalenia prawidtowos$ci doboru Klas ryzyka KR i poziomu dopuszczalnosci
funkcjonowania PD kazdego wariantu planowanej drogi,
— prawidlowos$¢ obliczenia warto$ci wspolczynnikow korygujacych fi;.
— prawidlowosci obliczenia prognozowanych miar strat spotecznych i kosztow
wypadkow na sieci drog w analizowanym obszarze.
W przypadku wykazania nieprawidlowosci lub niezgodnos$ci z Instrukcja, analizy
wilasciwe dla etapow | — IV nalezy przekaza¢ Projektantowi do skorygowania.

9.2. Krok V/2 - Ocena skutecznosci analizowanych wariantow planowanej drogi w
zakresie redukcji liczby wypadkow, liczby ofiar i kosztow wypadkow.

Na podstawie prognozowanych, skorygowanych miar strat spotecznych zestawionych
w tablicy 8.3 nalezy obliczy¢ redukcje liczby wypadkow RLW, liczby ofiar rannych
RLR i liczby ofiar $miertelnych RLZ. Wielko$¢ redukcji danej miary bezpieczenstwa
RX obliczamy jako rdéznice skorygowanej, maksymalnej sumy danej miary
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bezpieczenstwa SXnax 1 skorygowanej sumy danej miary bezpieczenstwa odpowiednio

dla poszczegdInych wariantow planowanej drogi wedtug wzoru (9.1):
RX =SXmax— SX 9.1)

gdzie:

RX — redukcja wybranej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ i SKW), w sieci drog na

obszarze wptywu, jako roznica miar bezpieczenstwa dla analizowanego wariantu i wariantu o

maksymalnej wartosci liczbowej wybranej miary bezpieczenstwa w okresie prognozy,

SX — skorygowana suma analizowanej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ i SKW), na

obszarze wptywu w okresie prognozy, dla analizowanego wariantu,

SXmax — maksymalna skorygowana suma analizowanej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ

i SKW), na obszarze wptywu w okresie prognozy, dla najgorszego wariantu.

Wyniki obliczen nalezy zestawi¢ w tablicy 9.1.

Tablica 9.1
Skuteczno$¢ wariantow w zakresie redukcji liczby wypadkéw 1 ofiar wypadkow
) SL(Y]:/, / RLW SLR RLR SLZ RLZ
Wariant (W}é%aht;)w (wypadkéw/ | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20
2 tabl. 8.3 20 lat) z tabl. 8.3 lat) z tabl. 8.3 lat)
Wo
W,
Wi

Oznaczenia w tablicy 9.1:

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

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

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

RLW — redukcja liczby wypadkéw w sieci drég w obszarze wptywu, jako réznica liczby
wypadkow dla analizowanego wariantu i wariantu o maksymalnej liczby wypadkéw w
okresie prognozy, (wyp./20 lat),

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

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

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

Na podstawie skorygowanych kosztow wypadkow SKW z tablicy 8.4 nalezy obliczy¢
roznice tych kosztow RKW pomiedzy analizowanym wariantem i wariantem o
maksymalnych kosztach. Wyniki obliczen nalezy zestawi¢ w tablicy 9.2.
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Tablica 9.2
Skuteczno$¢ w zakresie redukcji kosztow strat materialnych i ofiar wypadkow

Wariant Koszty wypadkow SKW Redukcja kosztow wypadkow RKW
(mln z/20 lat) z tablicy 8.4 (mln z4/20 lat)
Wo
W,
Wh

Oznaczenia w tablicy 9.2:

SKW — skorygowane koszty wypadkow drogowych, (mln z1/20 lat)

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

9.4. Krok V/4 — Obliczenie punktow dla analizowanych wariantow wedhig kryterium
podstawowego

Kryterium podstawowe rankingu wariantow planowanej drogi ze wzgledu na
bezpieczenstwo ruchu drogowego uwzglednia redukcje strat spotecznych (tabl. 9.1) 1
redukcje kosztow wypadkdéw na sieci w obszarze wptywu (tabl. 9.2). Schemat ogdlny
postepowania przedstawiono na rys. 4.4. W tym kryterium, w celu standaryzacji
uzytych miar bezpieczenstwa (o roznych jednostkach) stosuje sie punktacje w
zakresie od 0 do 100.

Punkty przydziela si¢ nastepujaco:

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

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

— pozostale warianty otrzymujg liczbe punktow proporcjonalng do posiadanych
wartoéci redukcji liczb wypadkow, liczb ofiar rannych, liczb ofiar zabitych i
kosztow wypadkow drogowych.

Przy obliczaniu punktoéw nalezy postuzy¢ si¢ wzorem:

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

PX =100*RX/R X ax (9.3)

gdzie:

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

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

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

RXmax — maksymalna warto$¢ redukcji wybranej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ i
SKW) — dla najlepszego wariantu.
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Obliczone punkty Piw, PLr, Pz | PE (Pkwp) nalezy zaokragli¢ (do 1) i zestawi¢ w
tablicy 9.3. Nastgpnie nalezy obliczyé¢, wedlug wzoru (9.4) srednig wazong liczbe
punktow PS dla kryterium spotecznego.

PS=0,1Pw+ 03P +0,6P. (9.4)

gdzie:

PLw — punkty za redukcje¢ liczby wypadkoéw w sieci drog w obszarze wplywu,

PLr — punkty za redukcje¢ liczby ofiar rannych wypadkéw w sieci droég w obszarze wptywu,
Pz — punkty za redukcje¢ liczby ofiar $miertelnych wypadkow w sieci drog w obszarze
wplywu,

Pxwp — punkty za redukcje kosztow wypadkow drogowych w sieci drog w obszarze wplywu,
PS — punkty obliczone wg kryterium spotecznego oceny brd dla analizowanego wariantu
planowanej drogi w obszarze wptywu.

Natomiast dla kryterium ekonomicznego w miejsce punktow PE nalezy wstawic
obliczone wartosci punktéw Pxwp.

Tablica 9.3
Punkty wg kryteridw spotecznego i ekonomicznego
Punkt)_/ czastkowe Punkty wg Punkty wg
Wariant | W9 liczby Wgolfli(;zrby wyg liczby ofiar kryterium kryterium
wypadkow rannych smiertelnych spotecznego ekonomicznego
PLw PLr PLz PS PE

Wo
W,
Wi

Nastepnie nalezy obliczy¢ tgczng, wazong liczbe punktow zintegrowanych PZ wedtug
wzoru (9.5) i wpisa¢ do tablicy 9.4

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

obszarze wplywu.

Tablica 9.4
Punkty zintegrowane
Punkty wg kryterium Punkty wg kryterium Punkty
Wariant spotecznego ekonomicznego zintegrowane
PS PE PZ
Wo
Wi
Wh
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9.5. Krok V/5 — Ustalenie rankingu analizowanych wariantow planowanej drogi.
Sposob postepowania przy ustalaniu rankingu wariantow planowanej drogi z punktu
widzenia bezpieczenstwa ruchu przedstawiono na rysunku 9.2 Miejsce w rankingu
analizowanego wariantow moze wynika¢ tylko w kryterium podstawowego i by¢
odzwierciedleniem punktow zintegrowanych PZ (najwyzsze miejsce w rankingu ma
wariant o najwigkszej liczbie punktow zintegrowanych, a kolejne miejsca warianty od
najwickszej do najmniejszej liczby punktow).

Punktacja zintegrowana

Czy s warianty o podobnej
liczbie punktow?

i' tak

Ustalenie kolejnosci wg Kklas ryzyka

Ranking

Czy s3 warianty o podobnej
liczbie punktow i klasie ryzyka?

l, tak

Ustalenie kolejnosci wg Kklas ryzyka i klas rozwiazania techn.

| N
| 4

Rys. 9.2. Sposob postepowania przy ustalaniu rankingu analizowanych wariantéw

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

niewielka) nalezy zastosowac kryteria pomocnicze. Kryteriami tymi sg:

— klasa ryzyka wariantu planowanej drogi KR ustalona w etapie 111 (tablica 7.5); im
wyzszy poziom bezpieczenstwa analizowanej drogi (mniejsze ryzyko), tym
wyzsze miejsce W rankingu zajmuje dany wariant z sposrod wariantow poddanych
dodatkowej ocenie,

— klasa rozwigzan wybranych probleméw brd (tablica 9.6) zwigzanych z obstluga
ruchu pieszego, rowerowego, parkingowego 1 transportu zbiorowego, ktére z
uwagi na og6lny charakter Studium Korytarzowego nie byly brane pod uwage we
wczesniejszych obliczeniach; im korzystniejsza z punktu widzenia brd klasa
rozwigzania, tym wyzsze miejsce danego wariantu w rankingu.

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

brd w wariantach planowanych drog nalezy zestawi¢ w tablicy 9.5.
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Tablica 9.5

Kryterium podstawowe i kryteria pomocnicze do rankingu analizowanych wariantow

Punkty zintegrowane Klasa rygyka _ Klasa rozwigzania
. planowanej drogi wybranych probleméw
Wariant Pz KR KP
& EDIEY ) (z tablicy 7.5) (wg tablicy 9.6)
Wo
Wi
Wi
Tablica 9.6

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

Klasa
rozwiazania

Typ przekroju drogi

dwujezdniowy | jednojezdniowy

Wysoka (W)

Otoczenie drogi nie wskazuje na potrzeb¢ poruszania si¢ pieszych i
rowerzystow wzdhuz i w poprzek drogi w miejscach przypadkowych.
Zaklada si¢ wyposazenie obiektow mostowych nad planowang droga w
chodniki.

Analiza lokalizacji miejsca obstugi podréznych w sieci drog
kwalifikuje projekt jako speiniajacy wymagania w tym zakresie
(wystepuje niezbedna liczba i prawidlowe odleglosci miedzy miejsca
obstugi podréznych).

Nie zaklada si¢ prowadzenia po drodze regularnych linii autobusowych
wymagajacych infrastruktury przystankowej Iub planuje si¢
infrastrukture¢ przystankowg stosownie dla klasy drogi przy
bezkolizyjnych urzadzeniach dla pieszych i rowerzystow.

Droga przebiega poza obszarem szkod gorniczych.

Srednia (S)

Otoczenie drogi wskazuje na | Otoczenie drogi wskazuje na
potrzebe poruszania si¢ pieszych | potrzebe poruszania si¢ pieszych i
i rowerzystow wzdluiz i1 w | rowerzystow wzdluz i w poprzek
poprzek drogi w miejscach | drogi w miejscach ustalonych.
ustalonych. Zaklada sie prowadzenie ruchu
Zaktada si¢ prowadzenie ruchu | pieszego i  rowerowego na
pieszego i rowerowego na | wydzielonych pasach w obrebie
wydzielonych pasach w obrebie | korony drogi, a dla ruchu
korony drogi, a dla ruchu | poprzecznego - sygnalizacja
poprzecznego— urzadzenia | $wietlna.

bezkolizyjne.

Analiza lokalizacji miejsc obshugi podréznych w sieci drog
kwalifikuje projekt jako spelniajacy wymagania w tym zakresie.
Zaklada si¢ prowadzenia po drodze regularnych linii autobusowych
wymagajacych  infrastruktury  przystankowej ~w  miejscach
wyposazonych w stosowne urzadzenia dla ruchu poprzecznego
(bezkolizyjne lub sygnalizacja §wietlna).

Zaklada si¢ prowadzenie drogi po obszarze, na ktérym moga wystapi¢
szkody gornicze, ale przewiduje si¢ urzadzenia zabezpieczajace ich

wplyw.

31




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

Analiza lokalizacji miejsc obstugi podroznych w sieci drog
kwalifikuje projekt jako nie spetniajagcy wymagan w tym zakresie.
Zaklada si¢ prowadzenie drogi po obszarze, na ktérym moga wystapi¢
szkody gornicze, ale nie przewiduje si¢ stosowania urzadzen
zabezpieczajacych ich wptyw.

Niska (N)

Przy dwoch wariantach o podobnej liczbie punktow PZ wyzej w rankingu bedzie
wariant o korzystniejszej klasie ryzyka. Jesli obie porownywalne warianty maja
podobng liczb¢ punktow PZ 1 ta samg klase ryzyka, to wyzej w rankingu bedzie
wariant o korzystniejszej klasie rozwigzan wybranych probleméw brd.

Ostatecznie ustalony ranking wraz z punktami zintegrowanymi nalezy zestawi¢ w

tablicy 9.7.
Tablica 9.7
Koncowy ranking wariantow planowanej drogi
aall e wariantu Wariant planowanej drogi Punkty zintegrowane
w rankingu

[

I

n

9.6. Krok V/6 — Ocena koncowa
Syntetyczne wyniki analiz przeprowadzonych we wszystkich etapach Oceny BRD
nalezy przedstawi¢ w ocenie koncowej, a przede wszystkim nalezy wskazac:

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

warianty, ktore istotnie r6znig si¢ pod wzgledem liczb wypadkow 1 ofiar oraz
redukcji kosztow wypadkow,

kolejnos¢  wariantbw w  poszczegolnych  podstawowych  Kkryteriach
czastkowych,

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

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

korzystne dla brd lokalizacje poczatkowych 1 koncowych punktow planowanej
drogi, jesli wynika to z porownania grup wariantow o roznej lokalizacji tych
punktéw,

elementy przyleglej sieci, na ktorych moze nastgpi¢ obnizenie brd, pomimo
ogblnej poprawy brd; wskazania takie powinny by¢ wzigte pod uwage w
szczegdlowym projektowaniu planowanej drogi i drog z nig powigzanych,
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— potencjalne zagrozenia dla niechronionych uzytkownikow drogi, braki w
wyposazeniu w urzadzenia parkingowe i obstugi transportu zbiorowego.
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10. ZASADY OPRACOWANIA WYNIKU OCENY BRD

10.1. Wynik Oceny BRD sporzadzaja Audytorzy BRD. Stanowig one syntetyczne
przedstawienie efektow analiz brd przeprowadzonych przez Projektanta i
czastkowych ocen BRD przeprowadzonych przez Audytora BRD. Raport sporzadza
si¢ na podstawie analiz ilosciowych (etapy I — 1V) i Oceny BRD (etap V).

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

A. Dane o ogdlne o projekcie

B. Dane wyjsciowe do Oceny BRD

C. Wyniki analizy BRD dla stanu istniejgcego

D. Wyniki analizy BRD dla planowanej drogi

E. Ocena wptywu na BRD

F. Podsumowanie

10.3. Ogolne dane o projekcie powinny zawierac:

— nazwe, lokalizacja i zakres zadania inwestycyjnego (poczatek 1 koniec
polaczenia i pikietaz poczatku i konca planowanej drogi),

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

— stadium projektowe,

— dane o Zleceniodawcy projektu i Projektancie oraz Zamawiajgcym oceng,

— informacje o poprzednich Ocenach,

— informacj¢ o zawarto$ci dokumentacji projektowej wykorzystanej w Ocenie.

10.4. Dane wyjsciowe do Oceny BRD powinny zawierac:

— granice obszaru wplywu (obszaru analizy),

— charakterystyke zagospodarowania przestrzennego w obszarze wplywu,

— klase planowanej drogi,

— charakterystyke sieci drogowej powigzanej z planowang droga,

— charakterystyke istniejgcych natezen ruchu w sieci,

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

— cele bezpieczenstwa ruchu na analizowanym obszarze.

10.5. Wyniki analizy BRD dla stanu istniejacego powinny zawierac:

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

— koszty wypadkow i ofiar wypadkoéw na istniejacej drodze,

— miejsca koncentracji wypadkow,

— gléwne problemy BRD i grupy ryzyka.
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10.6. Wyniki analizy BRD dla planowanej drogi powinny zawieraé:

prognozowane miary ryzyka spolecznego na planowanej drodze (GW, GR,
G2),

klasy ryzyka spotecznego dla wariantow planowanej drogi,

wskazanie wariantow, ktore zostaly odrzucone z dalszych analiz lub
skierowane do uzupetnienia lub skorygowania,

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

prognozowane koszty strat materialnych 1 ofiar wypadkoéw dla sieci drog w
obszarze wpltywu planowanej drogi (KWD).

10.7. Ocena BRD powinna zawierac:

ocen¢ skutecznosci analizowanych wariantow w zakresie redukcji liczby
wypadkoéw 1 ofiar wypadkow,

ocena skutecznosci analizowanych wariantow w zakresie redukcji kosztow
strat materialnych 1 ofiar wypadkow,

rankingi analizowanych wariantow.

10.8. Podsumowanie powinno zawierac¢

koncowy ranking analizowanych wariantow planowanej inwestycji, a tym
samym wariant najkorzystniejszy z punktu widzenia brd,

warianty, ktore istotnie rdznig si¢ pod wzgledem liczb wypadkow 1 ofiar oraz
redukcji kosztow wypadkow,

kolejno$¢  wariantow w  poszczegdlnych  podstawowych  kryteriach
czastkowych, ,

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

proponowane korekty wariantéw planowanej drogi, ktore uzyskaty tolerowane
klasy ryzyka (informacja ta bedzie przydatna w nast¢pnych stadiach
projektowych),

korzystne dla brd lokalizacje poczatkowych i koncowych punktéw planowanej
drogi, jesli wynika to z poréwnania grup wariantow o réznej lokalizacji tych
punktow,

elementy przyleglej sieci, na ktorych moze nastgpi¢ obnizenie brd, pomimo
ogolnej poprawy brd; wskazania takie powinny by¢ wzigte pod uwage w
szczegblowym projektowaniu planowanej drogi i drég z nig powigzanych,
potencjalne zagrozenia dla niechronionych uzytkownikéw drogi, braki w
wyposazeniu w urzadzenia parkingowe 1 obstugi transportu zbiorowego.
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10.9. Wz6r formularza Oceny BRD

OCENA WPLYWU PLANOWANEJ DROGI
NA BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

OCENA BRD
Oddzial GDDKIA W..uoiuiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieiiiiiietietittatsessecssnssasascnnn.
Nr kolejnej Oceny BRD .......... T (1) | Zdnia ...ooveiiiniiiiiiiiniiinnns
Zadanie INWESTYCYJNE@ PIliueceierenieereeeerentsnsasossssnsonsosssssnssnssssssnssnsonssssnss
CZESC 1

DANE NIEZBEDNE DO PRZEPROWADZENIA OCENY BRD
I SPORZADZENIA WYNIKOW OCENY BRD
(SPORZADZA | WYPELNIA PROJEKTANT)

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

A.l. Nazwa zadania inwestycyjnego

A.2. Lokalizacja i zakres zadania

(wojewédztwo, powiat, poczgtek o koniec projektowanego odcinka drogi)

A.8. Zawarto$¢ dokumentacji projektowej podlegajacej Ocenie BRD (dostarczone opisy i
rysunki)
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B. DANE WYJSCIOWE DO ANALIZ, OBLICZEN I OCENY BRD
(dane z projektu wstepnego oraz analiz przygotowawczych do Oceny BRD)

B.1. Obszar wplywu (obowigzkowo uzgadniany 7z zespolem Audytoréow BRD
przeprowadzajgcych Ocene BRD)

(opis obszaru analizy wraz z mapg na rys. R.1 z naniesionymi granicami obszaru wplywu i przyjetymi do analizy
istniejgcymi drogami)

B.3. Charakterystyka istniejacej drogi
(klasa, przekrdj, diugosé, miejsce i rola w sieci drogowej)

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

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

Tablica R.1 Cechy rozwigzan wariantowych planowanej drogi

. Wariant

Charakterystyka drogi Jednostka We Wi W W,
Klasa drogi
Dtugos¢ odcinka drogi km
Typ przekroju poprzecznego
Rodzaj terenu
Kretos¢ drogi stopnie/km

rolniczy km
Obszar aleje drzew km
niezabudowany lesny km

obwodnica km
Obszar luznej km
zabudowany o wiejskiej km
zabudowie przemystowe;j km

miejskiej km
Liczba skrzyzowan Szt.
Liczba weztow Szt.
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B.7. Ogdlna charakterystyka sieci drogowej w obszarze wplywu planowanej drogi (wykaz
drog krajowych, wojewodzkich, wazniejszych powiatowych z ich klasami)

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

Nr

L drogi

Klasa
drogi

Nazwa odcinka drogi (od km — do km)

Dhugos¢ odcinka

drogi
[km]

Drogi krajowe

N

Suma

Drogi wojewodzkie

Suma

wazniejsze drogi powiatowe

(ee]

Suma

B.8. Prognozowane praca przewozowa i natezenie ruchu dla sieci drég w obszarze

wplywu

(rvs. R4 z kartogramem prognozowanych natezen ruchu SDR w ostatnim roku prognozy dla wariantu
bezinwestycyjnego, zestawienie pracy przewozowej dla poszczegolnych wariantow oraz wykaz srednich natezen
SDR dla wariantu bezinwestycyjnego i wariantow inwestycyjnych w ostatnim roku prognozy)

Tablica R.3 Prognozowana praca przewozowa

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

Tablica R.4 Srednie prognozowane natezenia ruchu SDR na poszczegolnych odcinkach

jednorodnych, w analizowanych wariantach

. L Wariant
Lp Nr drogi/ odcinek jednorodny W, W, W W,
1
n
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B.9. Wspolezynniki wielkosci przeptywu ruchu w sieci drog poza obszarem wplywu
planowanej drogi

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

C. ANALIZY ISTNIEJACEGO STANU BRD

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

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

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

istniejgca droga

w gminach lub powiatach w obszarze wptywu

% udziat wypadkow i ofiar na drodze istniejacej

C.2. Koszty wypadkéw i ofiar wypadkoéw na istniejacej drodze

Tablica R.6 Koszty wypadkow 1 ofiar wypadkow

Miejsce KWD (mln z}/3 lata)

istniejaca droga

w gminach lub powiatach w obszarze wptywu

% udziat istniejacej drogi w kosztach

C.3. Miejsca szczegolnej koncentracji wypadkow na istniejacej drodze

D . ANAL |ZY . pR OG N OZOWANEG o STAN U . BRD ...................................................

D.1. Prognozowane miary ryzyka spolecznego na planowanej drodze

Tablica R.7 Prognozowane maksymalne miary ryzyka spotecznego

Ryzyko spoleczne
Wariant SGW inax SGRmax SGZmax
(wypadkow/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata)
Wy
W,
Wi
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D.2. Klasy ryzyka spolecznego dla wariantéw planowanej drogi

Tablica R.8 Zidentyfikowane klasy ryzyka spotecznego

Wariant Klasa ryzyka KR
Wo
W,

Wh

(wskazanie wariantow, ktore zostaly odrzucone z dalszych analiz lub skierowane do uzupetnienia Ilub
skorygowania)

D.3. Prognozowane miary strat spolecznych dla sieci drég w obszarze wplywu
planowanej drogi

Tablica R.9 Prognozowane miary strat spotecznych

Straty spoleczne
Wariant SLW SLR SLZ
(wyp./ 20 lat) (ofiar/ 20 lat) (ofiar/ 20 lat)
Wo
W,
Wi

(wartosci w tabeli powinny by¢ zaokrgglone do 1)

D.4. Prognozowane koszty strat materialnych i ofiar wypadkéow dla sieci drég w
obszarze wplywu planowanej drogi

Tablica R.10 Prognozowane koszty wypadkow

Koszty wypadkow SKW

Wariant (mln 71/ 20 lat)

Wo
W,

Wi,

miejsce i data sporzadzenia Imie i nazwisko Projektanta
Czgsci 1 Oceny BRD (podpis i pieczec)
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CZESC 11
WYNIKI OCENY WPLYWU PLANOWANEJ DROGI
NA BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO
(SPORZADZA 1 WYPELNIA ZESPOL AUDYTOROW BRD)

E. OCENA SKUTECZNOSCI, OBLICZENIE PUNKTOW I RANKING
WARIANTOW

E.1. Weryfikacja zalozen i wynikéw analiz CzeSci I sporzadzonej przez Projektanta.

E.2. Ocena skutecznosci analizowanych wariantéw w zakresie redukcji liczby
wypadkow i ofiar wypadkow

Tablica R.11 Redukcja liczby wypadkow i ofiar wypadkow

SLW RLW
: , : SLR RLR SLZ RLZ
HrTEn (W?%‘fgg’w (Wyz%al‘gg’w (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 lat)
Wo
W,
W,

E.3. Ocena skuteczno$ci analizowanych wariantow w zakresie redukcji kosztéw strat
materialnych i ofiar wypadkow

Tablica R.12 Redukcja kosztow wypadkow

Wariant Koszty wypadkow SKW Redukcja kosztéw wypadkéw RKW
(mln z}/20 lat) (mln z1/20 lat)
Wo
W,
Wh
E.4. Punktacja i ranking analizowanych wariantow
Tablica R.13 Punktacja analizowanych wariantow R.
W PUI:th};iZgStkowew 7 Punkty wg Punkty wg Punkty
R Iicz%y goﬁar y gfiar Y| kryterium kryterium zintegrowane
wypadkow rannych $miertelnych | SP oiesgnego ekonorglEcznego b7
PrLw PrLr PrLz
Wo
W,
Wh
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Tablica R.14 Kryterium podstawowe i kryteria pomocnicze

. Klasa ryzyka Klasa rozwigzania
Wariant AU AT o s planowanej drogi wybranych probleméw
Pz
KR KP
Wo
Wi
Wh

Tablica R.15 Ranking koncowy analizowanych wariantow

Miejsce w rankingu Wariant planowanej drogi PG m;;agrowane

N

F. OSTATECZNE WYNIKI OCENY BRD

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

— warianty drogi dopuszczalne pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego,

— warianty drogi niedopuszczalne pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego,

— zasadnoS¢ odrzucenia wariantow planowanej drogi, ktory uzyskaly niedopuszczalne klasy ryzyka,

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

—  kolejnos¢ wariantow w poszczegolnych podstawowych kryteriach czgstkowych,

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

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

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

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

miejsce i data sporzadzenia
Wynikéw Oceny BRD

1. Imie i nazwisko i audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego ....c.ceceevveiinennnnes
(podpis i pieczec)

2. Imie i nazwisko i audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego .....cceeevveecnrneenens
(podpis i pieczec)

»WyzZej podpisani audytorzy bezpieczenstwa ruchu drogowego oswiadczaja, ZzZe nie
zachodza wobec nich przestanki okreslone w art. 24k ust. 2 i 3 ustawy z dnia 21 marca
1985 r. o drogach publicznych.”.
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11. METODA PROGNOZOWANIA MIAR BEZPIECZENSTWA RUCHU DLA
DROG JEDNOJEZDNIOWYCH

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

W niniejszym rozdziale przedstawiono czgs¢ metody prognozowania miar brd dla drog
jednojezdniowych.

11.1. Prognozowanie liczby wypadkow

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

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

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

— roku prognozy,

— charakterystyk geograficznych, przestrzennych itp. regionu na obszarze ktorego
wystepuje droga.

Formula obliczen.

Liczb¢ wypadkow na poszczegdlnych odcinkach drogi jednojezdniowej, dwupasowej dla
kazdego wariantu przebiegu analizowanej drogi oblicza si¢ wedtug wzoru (11.1).

LW =L-GW (11.1)

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

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

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

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

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

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

aw, bw, Cw, dy — wspotczynniki rownania 11.2 (indeks w oznacza wypadki),

fre — wspOlczynnik wptywu horyzontu prognozy, uwzgledniajacy poziom rozwoju spoteczno-
gospodarczego kraju i podejmowanych dzialan systemowych na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego,

% Metoda prognozowania miar brd dla drég jednojezdniowych jest czescig metody MPMB opracowanej W 2010 roku w
Katedrze Inzynierii Drogowej Politechniki Gdanskiej przez zespol w sktadzie: dr inz. K. Jamroz, mgr inz. Wojciech
Kustra, dr inz. Lech Michalski
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fLo— wspotezynnik wptywu lokalizacji drogi jednojezdniowej, dwupasowej na gestosé wypadkow,

frow — Wspolczynnik wptywu rodzaju otoczenia drogi, przez ktory przebiega analizowany odcinek
drogi jezdnojezdniowej, dwupasowe;j, na gestos¢ wypadkow (indeks w - wypadki),

fes — wspotczynnik wplywu gestosci skrzyzowan GS na gestos¢ wypadkoéw drogowych, na
analizowanym odcinku drogi jedno-jezdniowej, dwupasowe;.

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

Typ drogi.

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

Tablica 11.1
Zestawienie przyjetych typow przekroju drog jednojezdniowych, dwukierunkowych
Charakterystyka drogi
Szerokos¢
. . Szeroko$¢ obocza / opaski
Lp. TP el Klasa drogi L,'CZba jezdni P (czqéc’p
PR UG utwardzona)
(m) (m)
1. G 1x2 G 2 7.0 0,0
2. GP 1x2 GP 2 7,0 1,0
3. GP 1x2p GP 2 7,0 2,0
4, S 1x2 S 2 7,0 2,0
5. S 1x2p S 2 7,0 2,0
6. GP 2+1 GP 3 12,0 1,0
7. S2+1 S 3 12,0 1,0

Natezenie ruchu.

Natezenie ruchu jest podstawowym czynnikiem wpltywajagcym na gestos¢ wypadkow i
ofiar wypadkow drogowych. Wraz ze wzrostem nat¢zenia ruchu ro$nie gestos¢ wypadkow
drogowych na drogach jednojezdniowych, dwukierunkowych. Wptyw wielkos$ci natezenia
ruchu uwzglednia si¢ poprzez jego wielko$¢ N i wspotczynniki rownania (11.2) ay, by i Cy.
Wartosci liczbowe tych wspolczynnikéw na analizowanym odcinku drogi jedno-
jezdniowej, dwukierunkowej w zaleznosci od typu przekroju drogi jedno-jezdniowej,
przyjmuje si¢ z tablicy 11.2,

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

Udzial pojazdow cie¢zkich.

Udziat pojazdéw cigzkich w potoku wptywa na zmniejszenie ggstosci wypadkow 1 gestosci
ofiar rannych wypadkow drogowych, ale na zwigkszenie gestosci ofiar $miertelnych
wypadkow drogowych. Wplyw udziatu pojazdow cigzkich na gestos¢ wypadkow
drogowych uwzglednia si¢ za pomoca wspélczynnika dy. Wartosci liczbowe tego
wspoOtczynnika, w zaleznosci od wielkosci udzialu pojazdéw ciezkich w potoku UC
przyjmuje si¢ z tablicy 11.2.
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UC - udziat pojazdéw cigzkich (samochody ciezarowe, cigzarowe z przyczepa, autobusy
itp.) w potoku ruchu drogowego, na analizowanym odcinku drogi jezdno-jezdniowej , w
analizowanym wariancie, dla przyjetego roku prognozy i; (%); wartosci liczbowe
wskaznika UC przyjmuje si¢ na podstawie badan terenowych lub prognoz ruchu.

Tablica 11.2
Wartosci liczbowe wspolczynnikow aw, by 1 Cy wplywu natezenia ruchu oraz
wspoélczynnika dy, wplywu struktury potoku pojazdow na gesto$¢ wypadkoéw drogowych,
w zaleznosci od typu drogi jedno-jezdniowej

Wspotczynniki rownania 11.2
Typ drogi Ay
jednojezdniowej, .. Droga nowa
deu kJi erunkow er Istdmejqca glub Dw Cw dw
roga przebudowana
G 1x2 0,125 0,088 0,437 0,037 -0,0089
GP 1x2 0,129 0,090 0,437 0,037 -0,0089
GP 1x2p 0,140 0,098 0,437 0,037 -0,0089
GP 2+1 0,099 0,069 0,437 0,037 -0,0089
S 1x2 0,091 0,064 0,437 0,037 -0,0089
S 1x2p 0,099 0,069 0,437 0,037 -0,0089
S2+1 0,070 0,049 0,437 0,037 -0,0089

Rok prognozy.

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

Tablica 11.3
Wartosci liczbowe wspotczynnika frp (uwzgledniajacego rok prognozy)
Rok Rok Rok
prognozy fre prognozy fre prognozy fre
i i i
2010 1,000
2011 0,999 2021 0,972 2031 0,867
2012 0,998 2022 0,966 2032 0,850
2013 0,997 2023 0,959 2033 0,831
2014 0,995 2024 0,951 2034 0,812
2015 0,993 2025 0,942 2035 0,792
2016 0,991 2026 0,932 2036 0,772
2017 0,988 2027 0,921 2037 0,751
2018 0,985 2028 0,909 2038 0,730
2019 0,981 2029 0,896 2039 0,710
2020 0,977 2030 0,882 2040 0,689

Lokalizacja drogi.

Sie¢ drogowa i jej funkcjonowanie r6zni si¢ w poszczegolnych regionach kraju, co wynika
z odmiennych cech uksztaltowania terenu, otoczenia drog, standardow technicznych lub
zachowan uczestnikow ruchu. Wpltyw czynnikéw zwigzanych z lokalizacja drogi w
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syntetyczny sposob uwzglednia si¢ za pomoca wspolczynnika fip. Wartosci liczbowe
wspotczynnika fip oblicza si¢ za pomocg wzoru 11.3.

fip = frr - fxr fic (11.3)

Oznaczenia:

fLo— wspotezynnik wptywu lokalizacji drogi jedno-jezdniowej, dwupasowej na gestosé wypadkow,

frr — wspotczynnik wptywu rodzaju terenu, warto$¢ wspoétczynnika frr przyjmuje si¢ z tab. 11.4 w
zaleznosci od jednego z trzech rodzajow uksztattowania terenu,

fkr — wspotczynnik wplywu kretosci fur przyjmuje sie z tab. 11.4 w zalezno$ci od wielko$ci
kretosci KR i klasy analizowanego odcinka drogi,

fic — wspotczynnik wptywu innych czynnikow regionalnych (specyfika zagospodarowania terenu,
udziat ruchu tranzytowego, utrzymanie sieci drogowej itp.).

Wartos¢ wspolczynnika fic przyjmuje sig:
— fic dla istniejacych drog klasy Z, G i GP oraz planowanych drog klasy Z i G w
zaleznosci od wojewodztwa z tab. 11.5,
— fic = 1,0 dla pozostalych przypadkéw tj. dla istniejagcych drog klasy S oraz
planowanych drég klasy GP 1 S.

Tablica 11.4
Wartosci liczbowe wspoltczynnika frr wplywu rodzaju terenu i wspotczynnika fug wptywu
kretosci drogi na wspotczynnik lokalizacji drogi jedno-jezdniowej, dwukierunkowej

, : Klasa Klasa drogi
Rodzaj terenu RE i con e Kretos$¢ drogi K.R drogi Z, G GP, S
frr [stopnie/km]

1:KR fKR

Plaski 1,00 Bardzo mala >30 1,0 1,0
Falisty 1,05 Srednia 30 - 80 1,4 1,2
1 Duza 80 - 160 1,8 1,4
Gorski L5 Bardzo duia >160 2,0 16

Tablica 115

Wartosci liczbowe wspoiczynnika fic wplywu innych czynnikéw regionalnych na
wspotczynnik lokalizacji drogi jedno-jezdniowej

Wielko$¢ wptywu f Klasa drogi
innych czynnikéw ¢ G (2 GP
Nieistotny 1,00 C,0O,S5T,Z F.R, Z
Bardzo maly 1,05 F,R, B, P, D,
Maly 1,10 W, G, C,K,W,0,B,G,S NP
Sredni 1,20 D, LET,
Duzy 1,30 K,
Bardzo duzy 1,40 E
Niespotykany 1,50 L

Oznaczenia wojewodztw:

B — podlaskie, C- kujawsko — pomorskie, D- dolnoslgskie, E — tddzkie, F — lubuskie, G —
pomorskie, K — matopolskie, L. — lubelskie, N — warminsko — mazurskie, O — opolskie, P —
wielkopolskie, R — podkarpackie, S — s$laskie, T — $wigtokrzyskie, W — mazowieckie, Z —
zachodnio — pomorskie.
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Rodzaj otoczenia.

Przyjeto kilka charakterystycznych rodzajow obszaréw, przez ktore przebiega planowana
droga. Podzielono je gldwnie na obszary niezbudowane (N) i zabudowane (Z), w kazdym
wydzielajac kilka charakterystycznych rodzajow obszarow. Gestos¢ wypadkow 1 ofiar
rannych wypadkéw drogowych jest wigksza na obszarach zabudowanych niz na obszarach
niezabudowanych, natomiast gesto$¢ ofiar $miertelnych jest wigksza na obszarach
niezabudowanych. W tablicy 11.6 przedstawiono charakterystyki przyjetego w niniejszej
metodzie podzialu rodzajow otoczenia, przez ktore przebiega analizowana droga.

Wptyw rodzaju obszaru na gestos¢ wypadkow 1 gestos¢ ofiar wypadkéw drogowych
uwzglednia si¢ za pomocg wspolczynnika fro. Warto$ci liczbowe tego wspotczynnika, w
zaleznosci od rodzaju obszaru, przez ktory przebiega droga jedno-jezdniowa przyjmuje si¢
z tablicy 11.7.
W przypadku nakladania si¢ obszaréw (np. obwodnica przebiegajaca przez obszar lesny
wybiera si¢ wigkszg wartos¢ wspotczynnika, w tym przypadku decydowaé bedzie
obwodnica).

Tablica 11.6

Zestawienie przyjetych rodzajow obszaru otoczenia przez ktory przebiega analizowana
droga

Rodzaj Rodzaj otoczenia drogi Charakterystyka otoczenia
obszaru
Niezabudowane, Droga przeblgga przez tere.ny nle;abgdowane, '
NR . rolnicze lub nieuzytki; udziat odcinkow z drzewami
rolnicze . - iy )
mniejszy niz 10% dtugosci drogi,
Niezabudowane, z Droga przebiega przez tereny niezabudowane,
ND | drzewami w koronie rolnicze lub nieuzytki; udziat odcinkéw z drzewami
Niezabudowan drogi znaczny (50 — 100 % dtugo$ci drogi)
y NL | Niezabudowane, lesne | Droga przebiega przez tereny niezabudowane, lesne
Droga jako obwodnica miejscowosci, miasta
Niezabudowane, przebiega przez tereny niezabudowane, rolnicze lub
NO | obwodnica nieuzytki; ale odcina od miasta inne miejscowosci
miejscowosci wywotujace. Duzy ruch poprzeczny w stosunku do
obwodnicy.
Droga przebiega przez zabudowg luzna, wypelniajaca
ZL | Zabudowa luzna niw wigcej niz 20 % diugosci analizowanego odcinka
drogi.
Zabudowa zwarta - . .
ZW wieiska Droga przebiega przez zabudowe zwarta, wiejska
Zabudowany ]
Zabudowa Droga przebiega przez obszary przemystowe lub
ZP | przemystowa, gap gap yp y
ustugowe.
ushugowa
ZM | Zabudowa micjska ZDVI\'IZ?;jprzeblega przez obszary miejskie o zabudowie

W przypadku wystgpowania Kilku, réoznych typow otoczenia na analizowanym odcinku
drogi, warto$¢ wspoélczynnika frow oblicza si¢ jako s$redniowazong uwzgledniajaca

dhugosci poszezegdInych odcinkdw drogi przebiegajacych przez te tereny.
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Tablica 11.7
Wartos$ci liczbowe wspotczynnika frow Wplywu rodzaju otoczenia na gesto$¢ wypadkow
drogowych, dla drog jedno-jezdniowych, dwupasowych

Typ obszaru Rodzaj otoczenia drogi Wsp (;mynmk
RO,w
NR 1,017
Niezabudowany k:[l_) iggg
NO 1,198
7L 1,123
7ZW 1,298
Zabudowany 7P 1,416
ZM 1,636
Skrzyzowania.

Liczba skrzyzowan wplywa istotnie na liczb¢ wypadkéw, szczegdlnie na powstawania
zderzen bocznych. Wpltyw gestosci skrzyzowan na gestos¢ wypadkow drogowych
uwzglednia si¢ za pomoca wspolczynnika fgs Wartosci liczbowe wspotczynnika gestosei
skrzyzowan fgs w zaleznoS$ci od gestosci skrzyzowan GSK, przyjmuje si¢ z tabeli 11.8.

Tablica 11.8
Wartosci liczbowe wspotczynnika fgs wptywu gestosci skrzyzowan na gestos¢ wypadkow
na drogach jednojezdniowych

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

0,0 1,000

0,1 1,018 1,1 1,219
0,2 1,037 1,2 1,242
0,3 1,056 1,3 1,264
0,4 1,075 14 1,287
0,5 1,094 15 1,311
0,6 1,114 1,6 1,334
0,7 1,135 1,7 1,359
0,8 1,155 1,8 1,383
0,9 1,176 1,9 1,409
1,0 1,198 2,0 1,434

GSK — gestos¢ skrzyzowan z drogami krajowymi, wojewodzkimi i wazniejszymi drogami
powiatowymi, na analizowanym odcinku drogi jednojezdniowej, w analizowanym
wariancie, obliczana jako stosunek liczby skrzyzowan (i wezlow przeliczonych na
skrzyzowania) do dlugos$ci analizowanego odcinka drogi (skrz./km/rok). W przypadku
weztow, przelicza si¢ je na liczbe skrzyzowan w ten sposdb, ze jako rownowartos¢ jednego
skrzyzowania (w sensie liczby gestosci wypadkow lub ofiar wypadkow) przyjmuje sie
osiem wjazdow i zjazdow bedacych elementami weztow do jezdni glownej analizowane;]
drogi jednojezdniowej, (W przypadku mniejszej liczby zjazdéw lub wjazdow do obliczen
nalezy przyja¢ warto$¢ utamkowa np. w przypadku 4 wjazdéw do jezdni gidéwnej mamy
0,5 skrzyzowania) Dane do obliczen przyjmuje si¢ na podstawie inwentaryzacji lub
projektu.
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11.2. Prognozowanie liczby ofiar rannych

Liczba ofiar rannych (wzér 11.4) zalezy od dlugosci analizowanego odcinka i ggstosci
ofiar rannych wypadkow drogowych. Gegstos¢ ofiar rannych zalezy od gestosci wypadkow
drogowych (wzor 11.5).

Formuta obliczen.

Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczb¢ ofiara rannych na
poszczeg6lnych odcinkach drogi jednojezdniowej, dwupasowej oblicza si¢ wedtug wzoru
(A.4).

LR =L-GR (11.4)
przy czym:
GR = a, « (GW)’r - N - exp(c, *N) (11.5)
Oznaczenia:
LR — liczba ofiar rannych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej w danym roku prognozy,
(wyp./rok),

L - dlugos¢ analizowanego odcinka drogi (km),

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

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

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

ar, by, ¢; — wspotczynniki réwnania A.5 (indeks r dotyczy ofiar rannych),

Liczba ofiar rannych jest bardzo silnie skorelowana z liczbg wypadkow oraz natezeniem
ruchu drogowego. Wplyw gestosci wypadkow na gestos$¢ ofiar rannych uwzglednia sie za
pomoca gestosci wypadkow drogowych GW, natezenia ruchu N oraz wspotczynnikow a,
br i ¢r. Wartosci liczbowe wspotczynnikow przyjmuje sie z tablicy 11.9.

Tablica 11.9
Wartosci liczbowe wspotczynnikow ar, by 1 ¢, wpltywu gestosci wypadkow i1 natezenia
ruchu na gestos¢ ofiar rannych wypadkow drogowych, w zaleznosci od typu drogi jedno-
jezdniowej

Typ drogi n Wspotczynniki rownania 11.5
. 4 oL ;
Jde anJ_ezdnloweJ_, . Droga nowa lub by Cr
wukierunkowej Istniejaca droga e
G 1x2 0,353 0,247 0,972 -0,073
GP 1x2 0,335 0,235 0,972 -0,073
GP 1x2p 0,335 0,235 0,972 -0,073
GP 2+1 0,335 0,235 0,972 -0,073
S 1x2 0,281 0,197 0,972 -0,073
S 1x2p 0,281 0,197 0,972 -0,073
S 2+1 0,281 0,197 0,972 -0,073
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11.3. Prognozowanie liczby ofiar Smiertelnych

Liczba ofiar $miertelnych (wzor 11.6) zalezy od dilugosci analizowanego odcinkadrogi i
gestosci ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych. Gestos¢ ofiar $miertelnych zalezy od
gestosci wypadkow drogowych (wzor 11.7).

Formuta obliczen.

Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczbe ofiara rannych na
poszczeg6lnych odcinkach drogi jednojezdniowej, dwupasowej oblicza si¢ wedtug wzoru
(11.6).

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

Oznaczenia:

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

L - dlugosc¢ analizowanego odcinka drogi (km),

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

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

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

UC — udziat ruchu pojazdéw cigzkich (ciezarowych i autobusow) na analizowanym odcinku drogi
jednojezdniowej w danym roku prognozy (%),

froz — wspotczynnik wptywu rodzaju otoczenia na gesto$¢ ofiar $miertelnych w wypadkach
drogowych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej.

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

Liczba ofiar §miertelnych jest bardzo silnie skorelowana z liczbg wypadkoéw. Gestos¢ ofiar
$miertelnych uwzglednia si¢ za pomocag gestosci wypadkow drogowych GW, natgzenia
ruchu N, struktury potoku pojazdow UC oraz otoczenia drogi RO.

Wptyw gestosci wypadkow na gesto$¢ ofiar $miertelnych uwzglednia si¢ za pomoca
gestosci wypadkoéw drogowych GW oraz wspoétczynnika b, Wartosci liczbowe
wspoOtczynnikdéw przyjmuje si¢ z tablicy 11.10.

Natezenie ruchu.

Natezenie ruchu jest podstawowym czynnikiem wplywajacym na gestos¢ ofiar
Smiertelnych wypadkoéw drogowych. Wraz ze wzrostem natg¢zenia ruchu rosnie gestos$¢
ofiar $miertelnych do osiggniecia maksimum, po czym si¢ zmniejsza. Wplyw wielkosci
nat¢zenia ruchu uwzglednia si¢ poprzez jego wielko$¢ N i wspotczynniki rownania (11.7)
a; 1 ¢, ktore zestawiono w tablicy 11.10.

Udzial pojazdéw ciezkich.

Udziat pojazdéw ciezkich w potoku wplywa na zwigkszenie gestosci ofiar $miertelnych
wypadkow drogowych. Wptyw wielkosci udziatu pojazdéw cigzarowych na gestos¢ ofiar
$miertelnych wypadkoéw drogowych uwzglednia si¢ za pomocg wspotczynnika d, ktorego
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warto$ci liczbowe w zaleznosci od wielko$ci udzialu pojazdow ciezkich w potoku UC
przyjmuje si¢ z tablicy 11.10.

Tablica 11.10.
Wartosci liczbowe wspotczynnika b, wptywu gestosci wypadkow, wspotczynnikow a;, i C;
wplywu nat¢zenia ruchu oraz wspotczynnika d;, wpltywu struktury potoku pojazdow na
gesto$¢ ofiar $miertelnych wypadkow drogowych, w zaleznosci od typu drogi jedno-
jezdniowej

Typ drogi Wspolczynniki rownania 11.7
jednojezdniowej, a,
dwukierunkowej Istniejagca | Droga nowa lub b, C, d,
droga przebudowana
G 1x2 0,0240 0,017 0,428 -0,039 -0,0103
GP 1x2 0,0256 0,018 0,428 -0,039 -0,0103
GP 1x2p 0,0256 0,018 0,428 -0,039 -0,0103
GP 2+1 0,0169 0,012 0,428 -0,039 -0,0103
S 1x2 0,0220 0,015 0,428 -0,039 -0,0103
S 1x2p 0,0220 0,015 0,428 -0,039 -0,0103
S 2+1 0,0146 0,010 0,428 -0,039 -0,0103

Rodzaj otoczenia.

Gestos¢ ofiar $miertelnych zmniejsza si¢ wraz z gestoscig zabudowy. W tablicy 11.6
przedstawiono charakterystyki przyjetego w niniejsze] metodzie podziatu rodzajow
otoczenia, przez ktore przebiega analizowana droga.

Wplyw rodzaju obszaru na gestos¢ wypadkow i gesto$¢é ofiar wypadkow drogowych
uwzglednia si¢ za pomocg wspotczynnika fro,. Wartosci liczbowe tego wspodtczynnika, w
zalezno$ci od rodzaju obszaru, przez ktory przebiega droga jedno-jezdniowa przyjmuje si¢
z tablicy 11.11.

Tablica 11.11

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

Ve @S Rodzaj otoczenia drogi WSp‘;chynmk
RO,w
NR 1,000
Niezabudowany II:IIEL) 1888
NO 1,000
ZL 0,899
Zabudowany ZZVPY 8;223;
ZM 0,637
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12. METODA PROGNOZOWANIA MIAR BEZPIECZENSTWA RUCHU DLA
DROG DWUJEZDNIOWYCH

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

W niniejszym rozdziale przedstawiono czgs¢ metody prognozowania miar brd dla drog
dwujezdniowych.

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

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

e roku prognozy,

e czynnikow charakteryzujacych poszczegoélne ciagi drogowe lub odcinki drog: typ

przekroju poprzecznego, rodzaj obszaru przez ktory przebiega analizowana droga,
e gestosci weztow.

Formula obliczen.
Dla kazdego planowanego wariantu drogi liczbe wypadkoéw na analizowanym odcinku
drogi dwujezdniowej, szacuje si¢ wedtug wzoru (12.1).

LW =L-GW (12.1)
przy czym:
GW =a,- NPw . exp(cy N) frep feEww (12.2)

Oznaczenia:

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

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

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

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

aw, by, Cyw — wspotczynniki rownania, (indeks W dotyczy wypadkow),

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

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

® Metoda prognozowania miar brd dia drég dwujezdniowych jest czescig metody MPMB opracowanej w 2010 roku w
Katedrze Inzynierii Drogowej Politechniki Gdanskiej przez zespol w sktadzie: dr inz. K. Jamroz, mgr inz. Wojciech
Kustra, dr inz. Lech Michalski
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Typ drogi.

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

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

1 GP2x2-s 2x2 Skrzyzowania
2 GP2x3-s P 2x3 jednopoziomowe
3 GP2x2-w 2x2 Wezk
4 GP2x3-w 2x3 N
S S2x2 2x2
6 $2x3 S 2x3 Wezly
7 A2x2 2x2

A 1
8 A2x3 2x3 Wezly

Natezenie ruchu.

Natezenie ruchu jest podstawowym czynnikiem wptywajacym na gesto$¢ wypadkoéw 1
ofiar wypadkéw drogowych na drogach dwujezdniowych. Wraz ze wzrostem nat¢zenia
ruchu rosnie gestos¢ wypadkow drogowych na drogach dwujezdniowych. Wpltyw
wielko$ci natgzenia ruchu uwzglednia si¢ poprzez jego wielkos¢ N 1 wspdlczynniki
réwnania (12.2) aw, by i cy. Wartosci liczbowe tych wspotczynnikéw na analizowanym
odcinku drogi dwujezdniowej, w zalezno$ci od typu przekroju drogi dwujezdniowej,
przyjmuje si¢ z tablicy 12.2,

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

Tablica 12.2
Wartosci liczbowe wspotczynnikoéw a, b i ¢ wplywu natezenia ruchu na ge¢stos¢ wypadkow
drogowych, w zaleznos$ci od typu przekroju dla drog dwujezdniowych

Wspotczynniki rownania 12.2
17379 (e U et aWDro a nowa lub b C
Istniejgca droga g v v
przebudowana
GP2x2-s 0,0055 0,0044 2,061 -0,0604
GP2x3-s 0,0037 0,0030 2,061 -0,0402
GP2x2-w 0,0043 0,0034 2,061 -0,0604
GP2x3-w 0,0026 0,0021 2,061 -0,0402
S2x2 0,0034 0,0031 2,061 -0,0604
S2x3 0,0021 0,0019 2,061 -0,0402
A2x2 0,0028 0,0025 2,061 -0,0604
A2x3 0,0016 0,0014 2,061 -0,0402

Rok prognozy.

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

Gestos¢ elementow weziow.

Liczba wezlow wptywa na liczb¢ wypadkow na odcinkach drog dwujezdniowych. Wpltyw
gestosci wezlow na gestos¢ wypadkéw drogowych uwzglednia si¢ za pomocg wskaznika
feew. Wartosci liczbowe wskaznika wplywu gestosci weztow feew, w zaleznosci od
gestosci elementow weztow GEW, przyjmuje si¢ z tabeli 12.3.

GEW - gestos¢ elementow weztdow (zjazdow i wjazdéw na droge glowng) na
analizowanym odcinku drogi dwujezdniowej, w analizowanym wariancie, oblicza si¢ jako
stosunek facznej liczby wjazdow 1 zjazdéw wystepujacych w obszarze wezta do dtugosci
analizowanego odcinka drogi (elementow weztow/km/rok). W przypadku wystgpowania
skrzyzowan przelicza si¢ je na elementy weztdw przyjmujac osiem elementéw wezla
zamiast jednego skrzyzowania ( w przypadku skrzyzowania tylko z jedng jezdnig drogi
gtéwnej do obliczen przyjmujemy cztery elementy wezta). Dane do obliczen przyjmuje si¢
na podstawie inwentaryzacji lub projektu.

Tablica 12.3
Wartosci liczbowe wspotczynnika foeww wplywu gestosci weztdow na gestos¢ wypadkow
na drogach dwu-jezdniowych

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

12.2. Prognoza liczby ofiar rannych w wypadkach drogowych

Liczba ofiar rannych (wzoér 12.3) zalezy od dlugosci analizowanego odcinka i gestosci
ofiar rannych wypadkow drogowych. Gegstos¢ ofiar rannych zalezy od gestosci wypadkow
drogowych (wzor 12.4).
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Formuta obliczen.
Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczbe ofiar rannych na
poszczegolnych odcinkach drogi dwujezdniowej oblicza si¢ wedtug wzoru (12.3).

LR =L-GR (12.3)

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

Oznaczenia:

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

L - dlugosc¢ analizowanego odcinka drogi (km),

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

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

ar, by, — wspotczynniki rownania 12.4 (indeks r dotyczy ofiar rannych).

Liczba ofiar rannych jest bardzo silnie skorelowana z liczbg wypadkow na drogach
dwujezdniowych. Wplyw gestosci wypadkow na gestos¢ ofiar rannych uwzglednia sie za
pomoca gestosci wypadkow drogowych GW oraz wspolczynnikow a,, by. Wartosci
liczbowe wspotczynnikow, dla drog dwujezdniowych przyjmuje si¢ z tablicy 12.4.

Tablica 12.4
Wartosci liczbowe wspolczynnikow a, i by wptywu gestosci wypadkow drogowych, na
gesto$¢ ofiar rannych dla drég dwujezdniowych

Wspotczynniki rownania 12.4
. . a
Vg kel el .. r Droga nowa lub b,
Istniejgca droga przebudowana
Wszystkie przekroje 1,383 1,106 0,959

12.3. Prognoza liczby ofiar $Smiertelnych w wypadkach drogowych

Liczba ofiar Smiertelnych (wzor 12.5) zalezy od dlugosci analizowanego odcinka 1 gestosci
ofiar $miertelnych wypadkow drogowych. Gestos¢ ofiar Smiertelnych zalezy od gestosci
wypadkow drogowych (wzor 12.6).

Formutla obliczen.
Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczbe ofiara $miertelnych na
poszczegdlnych odcinkach drogi dwujezdniowej oblicza si¢ wedtug wzoru (12.5).

LZ =L-GZ (12.5)

GZ=a,* (Gw)bz “froz feEw (12.6)

Oznaczenia:

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

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

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

GW — gestos¢ wypadkoéw na drodze dwujezdniowe;j, dla danego roku prognozy (wyp./km/rok),
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fro, — wspotczynnik wpltywu rodzaju otoczenia RO na gestos¢ ofiar $miertelnych wypadkow
drogowych, na analizowanym odcinku drogi dwu-jezdniowej, (indeks z — ofiary
$miertelne).

feew: — wspoOtczynnik wpltywu gestosci elementow weztow GEW na gestosé wypadkow
drogowych, na analizowanym odcinku drogi dwu-jezdniowe;.

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

Liczba ofiar $§miertelnych jest bardzo silnie skorelowana z liczbg wypadkéw na drogach
dwujezdniowych. Wptyw gestosci wypadkow na gestos$¢ ofiar $§miertelnych uwzglednia sie
za pomocag gestosci wypadkow drogowych GW oraz wspotczynnikow a,, b,. Wartosci
liczbowe wspotczynnikow przyjmuje si¢ z tablicy 12.5.

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

Wspolczynniki rownania 12.6
Typ drogi &
Istniejaca droga DETA I (Ul b,
przebudowana
GP2x2-s 0,1763 0,1410 0,792
GP2x3-s 0,1734 0,1387 0,792
GP2x2-w 0,1796 0,1437 0,792
GP2x3-w 0,1761 0,1409 0,792
S2x2 0,1657 0,1491 0,792
S2x3 0,1608 0,1447 0,792
A2x2 0,1501 0,1351 0,792
A2x3 0,1387 0,1248 0,792

Rodzaj otoczenia.

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

Wplyw rodzaju obszaru na gestos¢ wypadkow 1 gestos¢ ofiar wypadkow drogowych
uwzglednia si¢ za pomocg wspotczynnika fro,. Wartosci liczbowe tego wspodtczynnika, w
zaleznosci od rodzaju obszaru, przez ktory przebiega droga dwu-jezdniowa przyjmuje si¢ z
tablicy 12.5.

Tablica 12.6
Wartosci liczbowe wspotczynnika fro, wplywu rodzaju otoczenia na gestos¢ ofiar
Smiertelnych wypadkéw drogowych, dla drog dwujezdniowych

Typ obszaru Rodzaj otoczenia drogi WSpéflCZynnik
NR 1,%%20
Niezabudowany II:IIE 1888
NO 1,000
ZL 0,817
Zabudowany ZZVQ/ 8223
ZM 0,423
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Gestos¢ elementow weziow.

Liczba wezlow wptywa na liczb¢ wypadkow na odcinkach drog dwujezdniowych. Wpltyw
gestosci wezlow na gestos¢ wypadkéw drogowych uwzglednia si¢ za pomocg wskaznika
feew. Wartosci liczbowe wskaznika wplywu gestosci weztow feew, w zaleznosci od
gestosci elementow weztow GEW, przyjmuje si¢ z tabeli 12.7.

GEW - gesto$¢ elementow weztdow (zjazdow i1 wjazdéw na droge glowng) na
analizowanym odcinku drogi dwujezdniowej, w analizowanym wariancie, oblicza si¢ jako
stosunek tacznej liczby wjazdéw i1 zjazdow wystepujacych w obszarze wezla do dlugosci
analizowanego odcinka drogi (elementow wezlow/km/rok). W przypadku wystgpowania
skrzyzowan przelicza si¢ je na elementy weztdw przyjmujac osiem elementéw wezla
zamiast jednego skrzyzowania. Dane do obliczen przyjmuje si¢ na podstawie
inwentaryzacji lub projektu.

Tablica 12.7
Wartosci liczbowe wspodlczynnika fgew, wplywu gestosci wezlow na gestos¢é ofiar
$miertelnych wypadkow na drogach dwu-jezdniowych

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

W celu praktycznego zaprezentowania metody przeprowadzania Oceny BRD opracowano
przyktad Wynikow Oceny BRD na przykladzie planowanej Obwodnicy miasta
Koscierzyna w ciggu drogi krajowej nr 20.
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OCENA WPLYWU PLANOWANEJ DROGI
NA BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

OCENA BRD
Oddzial GDDKIA W......ouiiiiiiiiiiir s s s s s s s s r s e
Nr kolejnej Oceny BRD .......... [ (o] QR Zzdnia ..o
Zadanie INWeSLYCYJNE PNl
CZESC |

DANE NIEZBEDNE DO PRZEPROWADZENIA OCENY BRD
| SPORZADZENIA WYNIKOW OCENY BRD
(SPORZADZA | WYPELNIA PROJEKTANT)

A. OGOLNE DANE O PROJEKCIE

A.l. Nazwa zadania inwestycyjnego

Budowy Obwodnicy Koscierzyny w ciggu drogi krajowej nr 20 Stargard Szczecihski -
Gdynia, Etap Il

A.2. Lokalizacja i zakres zadania

wojewddztwo pomorskie, powiat koscierski; droga krajowa nr 20 od km 250 do km 265
A.3. Stadium projektowe:

Studium Techniczno — Ekonomiczno - Srodowiskowe

A.4. Zlecajacy projekt:

GDDKIA Oddziat w Gdansku

A.5. Wykonawca projektu (biuro projektowe i kierownik zespotu projektowego)

A.6. Zlecajacy Ocene BRD:

GDDKIA

A.7 Informacja o poprzednich Ocenach BRD:

nie byty prowadzone

A.8 Zawartos¢ dokumentacji projektowej podlegajacej Ocenie BRD (dostarczone opisy i

rysunki)

— Cze$6 opisowa STES,

— Czes$¢ rysunkowa: plan orientacyjny w skali 1:25000, plan sytuacyjny w skali 1:5000,
przekroje normalne w skali 1:100.

A.9 Inne materialy zalgczone do dokumentacji projektowej:

— Mapy sytuacyjno-wysokosciowe w skali 1:50000, 1:10000, 1:1000

— Pomiar generalny ruchu na sieci drog krajowych i wojewodzkich

B. DANE WYJSCIOWE DO ANALIZ, OBLICZEN | OCENY BRD

B.1 Obszar wplywu planowanej drogi

Obszar analizy ma tgczng powierzchnie okoto 40 km? (rys. R.1). Obejmuje w catosci
gminy (rys. R.1): gmine miejska i wiejskg Koscierzyna,
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Rys. R.1 Obszar wptywu i podziat sieci drog na odcinki jednorodne

B.2. Charakterystyka zagospodarowania przestrzennego w obszarze wplywu
Dominujacym elementem zagospodarowania przestrzennego w obszarze wptywu jest
obszar miasta Koscierzyna. Miasto Koscierzyna ma powierzchnie 1586 ha i 23 tys.
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mieszkancow. Otoczone jest przez obszary lesne (gtdwnie od strony zachodniej) oraz
jeziora Gatezne, Kapliczne i Wierzysko. Srednia gesto$¢ zaludnienia w gminach wynosi
112 0s6éb na km?,

B.3. Charakterystyka istniejacej drogi

Istniejgca droga krajowa nr 20 petni role korytarzowego potgczenia drogowego w sieci
drogowej w wojewddztwie pomorskim, na kierunku wschod-zachéd (tzw. korytarz
kaszubski), a dla powiatow koscierskiego i bytowskiego ma znaczenie decydujgce o
dostepnosci do aglomeracji tréjmiejskie;.

Istniejgca droga DK 20 na odcinku od m. Korne do m. Kaliska Koscierskie ma klasy i
przekroje zestawione w ponizszej tablicy R.1.a.

TablicaR.1.a
Charakterystyka istniejgcej drogi nr 20
. Przekro Pikietaz s
Lp Odcinek Klasa j od km | do km Dtugos¢
1 | Kome sk.z DW235 - G 12 | 251,8 | 2539 | 2122
Garczyn
5 Garczyn - Ko$cierzyna sk. z G 1/2 253.9 | 259.9 5973

DW14 (ul. Chojnicka)
Koscierzyna sk. z DW14 (ul.
3 | Chojnicka) - Koscierzyna sk. G 1/2 259,9 | 260,4 535
z DW214 (ul. Szopinskiego)
Koscierzyna sk. z DW14 -
Koscierzyna sk. z DW221
Koscierzyna sk. z DW221 -
Koscierska Huta

6 Koscierska Huta - Kaliska G 1/2 264.4 | 266.8 2318

Koscierskie
tacznie | 251,8 | 266,8 14992

G 1/2 260,4 | 261,1 719

G 1/2 261,1 | 264,4 3325

B.4. Charakterystyka istniejgcych natezen ruchu w sieci

Natezenie SDR na drodze krajowej nr 20 wynosi od 8,8 tys. do 19,8 tys. P/dobe.
Utrudnienia w ruchu znajdujg pojawiajg sie na najbardziej obcigzonych skrzyzowaniach:

— Rondo Wojska Polskiego — Szopihskiego (brak rezerwy przepustowosci),

— Klasztorna - Wojska Polskiego (rezerwa ponizej 10%),

— Sikorskiego - Zmartwychwstancow - Sktodowskiej-Curie (rezerwa ponizej 10%),

— Chojnicka - Wojska Polskiego (rezerwa ponizej 25%).

Kartogram natezen ruchu SDR dla roku 2010 przedstawiono na rys. R.2

Srednia predko$é¢ pojazdéw na tej drodze wynosit 40,1 km/h. Najnizszg $rednig predkosé
21,6 km/h obserwuje sie na odcinku od skrzyzowania z ul. Dworcowg do skrzyzowania z
ul. Szopinskiego w granicach m. Koscierzyna, a najwyzsza 62,3 km/h na odcinku od
Ko$cierskiej Huty (skrzyzowanie z drogg do Nowej Wiesi) do granicy miasta Koscierzyna.
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B.5. Lokalizacja analizowanych wariantéw planowanej drogi

Do analizy przyjeto w dwa korytarze (potudniowy i poinocny) przebiegu planowanej drogi,
a dla kazdego korytarza trzy typy przekrojow drogi. Tworzy razem szes¢ wariantow
planowanej drogi (rys. R.3)

wariant 1 - przebieg po potudniowo-wschodniej stronie istniejgcej drogi krajowej nr 20 i
m. Koscierzyny: nowa droga o przekroju jednojezdniowym, 1x2 pasy ruchu ze
skrzyzowaniami jednopoziomowymi,

wariant 2 - przebieg jak w wariancie 1: nowa droga o przekroju jednojezdniowym,
trzypasowym, 2+1 pasow ruchu z weztami,

wariant 3 - przebieg jak w wariancie 1: nowa droga o przekroju dwujezdniowym 2x2
pasy ruchu z weztami,

wariant 4 - przebieg po poétnocno - zachodniej stronie istniejgcej drogi krajowej nr 20 i
m. Koscierzyny: nowa droga o przekroju jednojezdniowym, 1x2 pasy ruchu ze
skrzyzowaniami jednopoziomowymi,

wariant 5 - przebieg jak w wariancie 4: nowa droga o przekroju jednojezdniowym, 2+1
pasow ruchu z weztami,

wariant 6 - przebieg jak w wariancie 4: nowa droga o przekroju dwujezdniowym, 2/2

pasy ruchu z weztami,

B.6. Ogdlna charakterystyka wariantéw planowanej drogi

Cechy poszczegdélnych rozwigzan planowanej drogi zestawiono w tabl. R.1.b.

TablicaR.1.b
Cechy rozwigzan wariantowych istniejgcej i planowanej drogi krajowej nr 20
. Wariant
Charakterystyka drogi Jedn.
rysty 9 Wo | W: | Wo | Wa | W, | Ws | We
Klasa drogi G GP | GP | GP | GP GP GP
Diugosc¢ odcinka drogi km |151| 10,0 |100|100| 92 | 92 | 9.2
Typ przekroju 2 | 2 | 241 | 2x2 | 1x2 | 2+#1 | 2x2
poprzecznego
Wojewddztwo G G G G G G G
rolniczy Kkm 4.4 _ _ _ _ _ -
aleje drzew
Obszar km L2 . _ . i ] _
niezabudowany lesny Kkm 53 _ _ - _ _ -
obwodnica Kkm 0,0 | 10,0 | 10,0 | 100 | 9,2 9,2 9,2
zab. luzna Kkm 0.0 _ _ _ _ - -
zab. wiejska
Obszar km 08 ) . . . i ]
zabudowany zab. przemystowa Kkm 0.0 _ _ _ _ - -
zab. miejska km 3.7 _ _ _ _ - -
Liczba skrzyzowan szt. 18 4 3
Liczba elementow weziéw sat. 16 | 16 12 | 12
(wjazdow i zjazdow)

W wariantach 1, 2 i 3 drogi planowanej po potudniowo-wschodniej stronie m. Koscierzyny
przewidziano nastepujgce potgczenia z istniejgcym i uktadem drogowym:
— wezet Wdzydze” — skrzyzowanie z drogg powiatowg nr 2403G,

— wezet Warlubie” — skrzyzowanie z drogg wojewddzkag nr 214,
— wezet ,Gdansk” — skrzyzowanie z drogg wojewddzka nr 221,
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— wezet ,Gdynia — skrzyzowanie z istniejgcg drogg krajowa nr 20.
W wariancie 1 zaktada sie budowe skrzyzowan jednopoziomowych, w wariancie 2 i 3

budowe weziow.

W wariantach 4, 5 i 6 drogi planowanej po pétnocnej stronie m. Koscierzyny przewidziano
nastepujgce potgczenia z istniejgcym i ukladem drogowym:

— wezet Bytow” — skrzyzowanie z istniejgcg drogg krajowg nr 20
— wezet Lebork” — skrzyZzowanie z drogg wojewddzkg nr 214

— wezet ,Gdynia” — skrzyzowanie z istniejgcg drogg krajowa nr 20.

W wariancie 4 zaktada sie budowe skrzyzowan jednopoziomowych, w wariancie 5 i 6

budowe weziow.

B.7. Ogélna charakterystyka sieci drogowej w obszarze wplywu planowanej drogi

(wykaz drdg krajowych, wojewddzkich, wazniejszych powiatowych z ich klasami technicznymi)

Tablica R.2
Zestawienie analizowanych drég w obszarze wptywu planowanej drogi
) Diugosc¢
Lp. N . K'as"?‘ Nazwa odcinka (od km — do km) <
drogi | drogi
[km]
. Wariant
krajowe
0 1,23 4,56
Odcinek 1 - Kaliska Koscierskie — Koscierzyna 55 50 45
1 20 G skrzyz. z DW221 (ulica Przemystowa) ' ' '
Odcinek 2 - Koscierzyna sk. z DW221 (ulica
Przemystowa) — skrzyz. z ul. Marii Curie- 2,2 2,2 2,2
2 20 G Sktodowskiej
Odcinek 3 - Koscierzyna sk. z skrzyz. z ul. Marii 73 61 61
3 20 G Curie-Sktodowskiej - Korne skrzyz. z DW235 ' ’ ’
20 GP Obwodnica Koscierzyny 0,0 10,0 9,2
Suma| 151 23,3 22,0
wojewodzkie
Odcinek 1 Sarnowy - Koscierzyna skrzyz. z DK20 6.1 6.1 6.1
5 214 G (ulica Wojska Polskiego) ' ' '
Odcinek 2 - Koscierzyna skrzyz. z DK20 (ulica 59 59 59
6 214 G Wojska Polskiego) - Skorzewo ' ' '
Koscierzyna skrzyz. z DK20 (ulica Wojska 59 59 59
7 221 G Polskiego) - Nowy Klincz ' ' '
Suma 17,3 17,3 17,3
wazniejsze powiatowe
Rybaki - Koscierzyna skrzyz. z DK20 (ulica 17 17 17
2403G Z Wojska Polskiego) ' ' '
z Ul. Marii Curie-Sktodowskiej - Wybickiego 1,7 1,7 1,7
10. Nowa DW214 2,7
Suma 3,4 6,8 3,4
Razem| 35,7 47,4 42,6
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Koscierzyny) w korytarzu potudniowo — wschodnim
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B.8. Prognozowane natezenie ruchu dla sieci drég w obszarze wptywu

Kartogramy prognozowanych natezen ruchu SDR w ostatnim roku prognozy dla wariantu
bezinwestycyjnego przedstawiono na rys. R.4a, natomiast dla wariantéw inwestycyjnych
na rys. R.4b i R.4c. Zestawienie prognozowanej pracy przewozowej w ostatnim roku
prognozy przedstawiono w tablicy R.3. Natomiast wykaz maksymalnych natezen SDR dla
poszczegdélnych wariantéw przedstawiono w tablicy R.4.

W 2035 roku na analizowanym obszarze mozna sie spodziewaé f{gcznej pracy
przewozowej:

— w przypadku wariantu bezinwestycyjnego W, — 156,6 min pojazdo -
kilometrow/rok, w tym udziat catego odcinka drogi DK 20 wyniesie 53,4 %
wielkosci pracy przewozowej,

— w przypadku wariantéw inwestycyjnych W; — W3, w ktérych planowana droga
przebiega po potudniowo — wschodniej stronie Koscierzyny, — 170,7 min pojazdo -
kilometréw/rok, w tym udziat odcinka planowanej drogi DK 20 wyniesie 28,1 %
wielkosci pracy przewozowej,

— w przypadku wariantéw inwestycyjnych W, — Ws, w ktorych planowana droga
przebiega po pétnocno — zachodniej stronie Koscierzyny, — 160,9 min pojazdo -
kilometrow/rok, w tym udziat odcinka planowanej drogi DK 20 wyniesie 27,3 %
wielkos$ci pracy przewozowe;.

Planowana droga poprawi jakos¢ sieci drogowej na ktorej zmienig sie warunki ruchu.
Srednia predko$é podrézy wyniesie w przypadku:

— wariantu Wq: 39,0 km/h,

— wariantow inwestycyjnych W; — W3: 59,0 km/h,

— wariantow inwestycyjnych W, — W3: 48,9 km/h.

Wybudowanie Obwodnicy Koscierzyny zwiekszy na obszarze wptywu prace przewozowg
0 2,7 — 9,0 % i $rednig predkos¢ pojazdow o 25 — 51 %. Oba te parametry (praca
przewozowa i predkosé majg istotny wptyw na liczbe wypadkéw i ich skutki.

Tablica R.3
Prognozowana praca przewozowa w roku 2035
. Planowana droga Sie¢ drég w obszarze wplywu
Bl PP, UPP PP
(poj.-km) % (poj.-km)
W, 156,6
W, 48,0 28,1 170,7
W, 48,0 28,1 170,7
W, 48,0 28,1 170,7
W, 43,9 27,3 160,9
W5 43,9 27,3 160,9
Ws 43,9 27,3 160,9
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Rys. R.4b Kartogram prognozowanych natezen ruchu SDR w roku 2035 — Warianty
1,2,3

69



A o

Rys. R.4c Kartogram prognozowanych natezen ruchu SDR w roku 2035 — Warianty 4, 5,
6
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Po wybudowaniu planowanej drogi, Srednie natezenie ruchu na trasie Srednicowej
Koscierzyny (droga DK 20) zmniejszy sie z 29, 7 tys. poj./dobe do 18,5 — 21,5 tys.
poj./dobe, tj. 0 27,6 — 37,6%.

. Tablica R.4
Srednie prognozowane natezenia ruchu SDR w analizowanych wariantach na odcinkach
w roku 2035

_ ) Wariant
Lp Nr drogi Odciek
Wy W, - W3 W, - W

1 nr 20 - Obwodnica Koscierzyny - 16500 13100
2 1 18700 7700 9500
3 nr 20 2 29700 18500 21500
4 3 20400 12900 14700
5 1 10800 12700 11500

nr 214
6 2 12700 11300 13800
7 nr 221 11200 7500 11000
8 nr 2427G (ul. Marii Curie-Sktodowskiej — 16200 13400 14400

Wybickiego)
9 nr 2403G 3700 6400 3700
10 nr 214 — nowy odcinek - 2900 -

B.9. Wspéitczynnik rozktadu przeptywu ruchu w sieci drég poza obszarem wplywu
planowanej drogi

Z uwagi na potozenie drogi planowanej w sieci drég w sieci drog w obszarze wptywu i
jego sagsiedztwie, ruch poza obszarem wptywu jest nieistotny. Dlatego wspdtczynniki
korygujace f .= 1,0.

B.10. Cele bezpieczenstwa ruchu drogowego dla analizowanego obszaru

Cele w zakresie bezpieczenstwa ruchu na drogach krajowych zawarte sg w krajowych i
regionalnych programach poprawy brd. Celem giéwnym Programu ,GAMBIT - Drogi
Krajowe” z roku 2007 jest zmniejszenie w okresie 2006-2013 na drogach krajowych
zarzgdzanych przez GDDKIA liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych o 75 % tj. do
500 ofiar smiertelnych w roku 2013. W wojewoddztwie pomorskim zaktada sie redukcje
ofiar $miertelnych na drogach krajowych do poziomu 23 ofiary w 2013 roku.

Opracowano takze programy bezpieczenstwa GAMBIT Pomorski dla wojewodztwa
pomorskiego i GAMBIT Koscierski dla powiatu koscierskiego. Oba te programy zaktadaja
znaczng redukcje ofiar smiertelnych wypadkéw do roku 2013, ze szczegdinym
uwzglednieniem roli drég krajowych. Z danych zawartych w tych programach wynika, ze
gtownymi problemami bezpieczenstwa ruchu na obszarze powiatu koscierskiego sa:
nadmierna predkos$¢, przejscia drég tranzytowych przez obszary zabudowane, drzewa w
koronie drogi, niebezpieczne skrzyzowania i piesi poruszajgcy sie wzdtuz lub poprzek
drogi (przy braku urzadzen ochronnych dla pieszych).
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C._.WYNIKI ANALIZY ISTNIEJACEGO STANU BRD

C.1. Liczby wypadkéw i ofiar wypadkow w ostatnich 3 latach na istniejgcej drodze
Istniejgca droga krajowa nr 20 ma dos¢ duzy udziat (ok. 20 %) w ogdlnej liczbie
wypadkow i liczbie ofiar rannych wypadkéw drogowych, a duzy udziat (29 %) w ogdlnej
liczbie ofiar Smiertelnych w gminach potozonych na obszarze wptywu (tablica R.5).

Tablica R.5
Liczby wypadkow i ofiar wypadkéw w ostatnich 3 latach (2007 — 2009)
.-~ LW LR LZ
Miejsce (wyp./3 lata) | (ofiar/3lata) | (ofiar/3 lata)

istniejgca droga 53 75 4
w gminach lub powiatach w obszarze 263 379 14
wplywu
5 ; T
./o u.d.2|a+ Yvypadkow i ofiar na drodze 202 198 28.6
istniejgce;j

C.2. Koszty wypadkow na istniejgcej drodze
Istniejgca droga krajowa 20 ma do$¢ duzy udziat (ok. 21 %) w kosztach wypadkéw
drogowych w gminach potozonych na obszarze wptywu (tablica R.6).

Tablica R.6
Koszty wypadkow
Miejsce KWD (min z¥/3 lata)
istniejgca droga 21,3
w gminach lub powiatach w obszarze wptywu 98,5
% udziat istniejgcej drogi w kosztach 21,6

C.3. Miejsca szczegoblnej koncentracji wypadkow na istniejgcej drodze

Najwieksza liczba wypadkow oraz liczba ofiar wystepuje na odcinku Garczyn -
skrzyzowanie z drogg wojewddzkg 214 (ul. Chojnicka) w Koscierzynie.

Odcinkami o najwiekszej gestosci wypadkow sg w kolejnosci odcinek Garczyn —
Koscierzyna, skrzyzowanie z drogg wojewodzkg 214 (2,24 wyp/km/rok) i odcinek
Koscierzyna, skrzyzowania z drogg woj. nr 221 - Koscierska Huta (1,14 wyp/km/rok).
Odcinkami o najwiekszej gestosci ofiar smiertelnych sg odcinki Koscierska Huta - Kaliska
Koscierskie (0,17 ofiar smiertelnych/km/rok) i Korne - Garczyn (0,09 ofiar $miertelnych/km
drogi/rok).

C.4. Glowne problemy brd i grupy ryzyka na istniejgcej drodze

Najwiecej wypadkéw oraz ofiar rannych bytlo w wyniku tylnego zderzenia pojazdéw w
ruchu (22 wypadki, 40 ofiary ranne). Najwiecej ofiar smiertelnych byto w przypadku
zderzen czotowych oraz najechania na drzewo, stup lub inny obiekt drogowy (2 ofiary
Smiertelne).

Gtéwnymi sprawcami wypadkdéw na analizowanym odcinku drogi krajowej nr 20 sg
kierowcy (91% wypadkow, 94% rannych oraz 100% ofiar S$miertelnych). Gtéwng
przyczyng wypadkéw oraz ofiar Smiertelnych jest niedostosowanie predkosci do
warunkéw ruchu (24% wszystkich wypadkéw oraz 40% ofiar $miertelnych). Gtoéwng
przyczyng najwiekszej liczby rannych sg niezachowanie bezpiecznej odlegtosci miedzy
pojazdami. Ta przyczyna wystgpita w 21% wszystkich wypadkéw i 26% rannych.
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D. WYNIKI ANALIZY PROGNOZOWANEGO STANU BRD

D.1. Prognozowane miary ryzyka spotecznego na planowanej drodze

Najwyzsze trzyletnie wartoSci

poszczegdélnych miar ryzyka spotecznego (gesto$é

wypadkow, gestosc¢ ofiar rannych i ofiar Smiertelnych) wpisano do tablicy R.7. Najwieksza
zsumowana trzyletnia wartos¢ gestosci wystgpi w ostatnich latach okresu prognozy.

Tablica R.7
Prognozowane maksymalne miary ryzyka spotecznego
Ryzyko spoteczne
Wariant SGW nax SGRmax SGZmax
(wypadkow/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata)
W, 9,37 11,28 0,65
W, 1,77 2,11 0,34
W, 1,31 1,57 0,19
W3 1,02 1,18 0,20
W, 1,41 1,69 0,27
W5 1,05 1,15 0,16
W 0,77 0,90 0,16

D.2. Klasy ryzyka spotecznego dla wariantéw planowanej drogi
Na podstawie danych zestawionych w tablicy R.7 oceniono klase ryzyka jakie wystgpic¢

moze na planowanej

drodze w przypadku realizacji poszczegdlnych wariantéw.

Klasyfikacje ryzyka spotecznego i klasyfikacje dopuszczalnosci funkcjonowania
planowanej drogi w okresie prognozowanym zestawiono w tablicy R.8. W wyniku tej
oceny stwierdzono, ze na planowanej drodze:

— bardzo mate ryzyko (klasa A) wystapi w przypadku jej budowy wedtug wariantu

W3i We,

— mate ryzyko (klasa B) wystapi w przypadku jej budowy wedtug wariantu W, W, i

Ws,

— srednie ryzyko (klasa C) wystgpi w przypadku jej budowy wedlug wariantu Wi,
— bardzo duze ryzyko (klasa E) wystgpi w przypadku jej budowy wedtug wariantu

Wo.

Zidentyfikowane klasy ryzyka spotecznego

Tablica R.8

Wariant Klasa ryzyka KR Poziom dopuszczalnos$ci funkcjonowania
planowanej drogi PD

W E niedopuszczalny

W, C tolerowany

W, B dopuszczalny

W3 A dopuszczalny

W, B dopuszczalny

W B dopuszczalny

W A dopuszczalny

Nalezy zatem stwierdzic, ze:
— niedopuszczalny  poziom ryzyka wystgpi w  przypadku  wariantu
bezinwestycyjnego (Wy) gdy istniejgca droga krajowa nr 20 na analizowanym
odcinku pozostanie bez przebudowy, tzn. Zze wariant ten nie moze by¢ brany pod
uwage w analizach wielokryterialnych wyboru najkorzystniejszego wariantu
planowanej drogi,
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— tolerowany poziom ryzyka wystgpi w przypadku wariantu inwestycyjnego (W)
tzn. Zze wariant ten moze by¢ dalej rozpatrywany jedynie w przypadku
uwzglednienia w projekcie dodatkowych dziatan redukujgcych ryzyko,

— dopuszczalny poziom ryzyka wystgpi w pozostatych wariantach W2 — W6, tzn. ze
warianty mogg by¢ wziete pod uwage w dalszych analizach.

D.3. Prognozowane miary strat spotecznych dla sieci drog w obszarze wplywu
planowanej drogi

Skorygowane, sumaryczne miary bezpieczenstwa (SLW, SLR i SLZ) dla catego okresu
prognozy, dla poszczegolnych wariantdbw odcinka planowanej drogi nr 20 (po
zaokragleniu do 1) zestawiono w tablicy R.9.

Tablica R.9
Prognozowane miary strat spotecznych
Straty spoteczne
Wariant SLW SLR SLZ
(wyp./ 20 lat) (ofiar/ 20 lat) (ofiar/ 20 lat)
W, 771 1234 102
W, 728 1095 104
W, 703 1066 97
W3 681 1039 97
W, 707 1113 103
W5 687 1086 97
W 667 1068 97

Analizujgc otrzymane wyniki stwierdzono, ze:

— najwiekszej liczby wypadkéw i ofiar rannych wypadkéw mozna oczekiwaé w
przypadku pozostawienia istniejgcej drogi bez przebudowy (W),

— najwiekszej liczby ofiar Smiertelnych mozna oczekiwa¢ w przypadku wariantu W,
tj. drogi o przekroju 1x2, po potudniowo - wschodniej stronie Koscierzyny,

— najmniejszej liczby wypadkédw mozna oczekiwa¢ w przypadku przebudowy
planowanej drogi wedtug wariantu Ws, tj. drogi o przekroju 2x2, po pétnocno -
zachodniej stronie Koscierzyny,

— najmniejszej liczby ofiar rannych w wypadkach mozna oczekiwaé w przypadku
przebudowy planowanej drogi wedtug wariantu W5, tj. drogi o przekroju 2x2, po
potudniowo - wschodniej stronie Koscierzyny,

— najmniejszej liczby ofiar $miertelnych w wypadkach mozna oczekiwaé w
przypadku przebudowy planowanej drogi wedtug wariantu W3 i Wy, tj. drogi o
przekroju 2x2 oraz wedtug wariantu W, i W5, tj. drogi o przekroju 2+1.

D.4. Prognozowane koszty strat materialnych i ofiar wypadkoéw dla sieci drég w
obszarze wpltywu planowanej drogi
Biorgc pod uwage dane z tablicy R.9 obliczono sumaryczne, skorygowane koszty
wypadkéw (SKW) dla catego okresu prognozy. Wyniki obliczen dla poszczegdélnych
wariantow zestawiono w tablicy R.10.

Tablica R.10
Prognozowane koszty wypadkéw

Wariant Koszty strat materialnych i (I);‘ti)ar wypadkow SKW (min z1/20
Wo 12544
W, 1177,3
W, 1124,0
W3 1108,3
W, 1180,4
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Ws 1136,5
W 11242

Analizujgc otrzymane wyniki stwierdzono, ze:
— najwiekszych kosztéw wypadkéw mozna oczekiwaC w przypadku pozostawienia
istniejgcej drogi bez przebudowy (W),
— najmniejszych kosztéw wypadkéw mozna oczekiwa¢ w przypadku przebudowy
planowanej drogi wedtug wariantu W, tj. drogi o przekroju 2x2, po potudniowo -
wschodniej stronie Koscierzyny.

CZESC Il - WYNIKI OCENY WPLYWU PLANOWANEJ DROGI NA
BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO
(SPORZADZA | WYPELNIA ZESPOL. AUDYTOROW BRD)

E. OCENA SKUTECZNOSCI, OBLICZENIE PUNKTACJI | RANKING WARIANTOW
E.1. Weryfikacja zatozen i wynikéw analiz Czesci | sporzadzonej przez Projektanta

E.2. Ocena skutecznosci analizowanych wariantéw planowanej drogi w zakresie
redukcji liczby wypadkow i ofiar wypadkow

W tablicy R.11 zestawiono przewidywane liczby i poziom redukcji wypadkéw i ofiar
wypadkéw w wyniku funkcjonowania planowanej inwestycji. Prawie wszystkie oceniane
warianty inwestycyjne przebiegu planowanej drogi spowodujg redukcje liczby wypadkow i
ofiar wypadkow:
— biorgc pod uwage liczbe wypadkow, w ciggu 20 lat eksploatacji drogi redukcja
moze wynies$¢ od 43 do 105 wypadkow, tj. 0 5,5 — 13,6 % wypadkdw, ktore by byly
w przypadku wariantu Wy (tj. wariantu bezinwestycyjnego),
— biorgc pod uwage liczbe ofiar rannych w wypadkach, w ciggu 20 lat eksploatacii
drogi redukcja moze wynies¢ od 121 do 195 ofiar rannych wypadkéw, tj. 0 9,8 —
15,8 % ofiar rannych, ktére by byly w przypadku wariantu W, (ti. wariantu
bezinwestycyjnego),
— biorgc pod uwage liczbe ofiar smiertelnych, w ciggu 20 lat eksploatacji drogi
redukcja moze wynies¢ od 1 do 7 wypadkow, tj. o 1 — 7 % wypadkow, ktére by
byty w przypadku wariantu W, (tj. wariantu bezinwestycyjnego), ale tylko w
wariantach W, — Ws, natomiast w przypadku wariantu W; moze wystgpi¢ wieksza
liczba ofiar $miertelnych niz w wariancie W,.

Tablica R.11
Redukcja liczby wypadkdw i ofiar wypadkow
SLW RLW SLR RLR SLZ RLZ
Wariant (wypadkow | (wypadkow (ofiar/20 (ofiar/20 (ofiar/20 (ofiar/20
/20 lat) /20 lat) lat) lat) lat) lat)
Wo 771 0 1234 0 102 2
W, 728 43 1095 139 104 0
W, 703 69 1066 168 97 7
W, 681 90 1039 195 97 I
W, 707 64 1113 121 103 1
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687
667

84
105

1086
1068

148
166

97 7
97 7

Ws
We

E.3. Ocena skutecznosci analizowanych wariantow w zakresie redukcji kosztow
wypadkoéw

W tablicy R.12 zestawiono koszty wypadkéw i ich redukcji w wyniku funkcjonowania
planowanej inwestycji. Wszystkie oceniane warianty inwestycyjne przebiegu planowane;j
drogi spowodujg redukcje kosztéw wypadkdéw. Biorgc pod uwage koszty wypadkdéw, w
ciggu 20 lat eksploataciji drogi redukcja moze wynies¢ od 74 do 146 min zt, tj. 0 5,9 — 11,6

% kosztéw wypadkoéw, kitére by byly w przypadku wariantu W, (tj. wariantu
bezinwestycyjnego).
Tablica R.12
Redukcja kosztow strat materialnych i ofiar wypadkéw
Wi Koszty wypadkéw KWD Redukcja kosztow wypadkéw RKW
(mlIn z4/20 lat) (min z/20 lat)

W, 1254,4 0,0

W, 1177,3 77,0

W, 1124,0 130,3

W3 1108,3 146,1

W, 1180,4 73,9

W5 1136,5 117,9

W5 1124,2 130,1

E.4. Punktacje i rankingi analizowanych wariantéw planowanej drogi

W tablicy R.13 zestawiono obliczong punktacje czastkowe i
poszczegoélnych wariantéw.

Biorgc pod uwage punktacje czgstkowe mozna stwierdzic, ze:

ze wzgledu na redukcje liczby wypadkoéw w obszarze wptywu: najlepszy wariant
We, a najgorszy wariant W,

ze wzgledu na redukcje liczby ofiar rannych wypadkéw w obszarze wptywu:
najlepszy wariant W3 a najgorszy wariant W,

ze wzgledu na redukcje liczby ofiar $miertelnych wypadkow w obszarze wplywu:
najlepsze warianty W, W3 W5 i W, a najgorszy wariant Wy,

ze wzgledu na kryterium spoteczne: najlepszy wariant W3 a najgorszy wariant W,
ze wzgledu na kryterium ekonomiczne: najlepszy wariant W3 a najgorszy wariant
Wo,

ze wzgledu na punkty zintegrowane: najlepszy wariant W3 a najgorszy wariant Wo.

zintegrowane dla

Tablica R.13
Punktacje analizowanych wariantéw
. Punkty gzastkowe . Punkty wg Punkt)_/ wg _ Punkty
Wal’ia wg lICZb,y wg ||.Czby wg ||.czby kl‘yterium kryterl}Jm Z|ntegrowa.n
wypadkow ofiar ofiar ekonomiczne e
nt rannych | $miertelnych spotecznego go
Priw Prir Priz PS PE pPZ
W 0 0 29 17 0 9
W, 41 71 0 25 53 39
W, 66 86 100 92 89 91
W3 86 100 100 99 100 99
W, 61 62 14 33 51 42
W5 80 76 100 91 81 86
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| Wwg | 100 | 8 | 100 [ 96 ] 89 || 92 ||

Przedstawiona analiza wskazuje, ze wariant bezinwestycyjny (Wy) nie powinien by¢ brany
pod uwage w dalszych analizach.

Planowana droga przebiegajgca po potudniowo — wschodniej stronie Koscierzyny bedzie
miata nieco korzystniejszy wptyw na redukcje wypadkéw, ofiar i kosztow wypadkow. Z
trzech rodzajow proponowanego przekroju poprzecznego, najwiekszy wplyw na poprawe
bezpieczehstwa ruchu drogowego bedzie miat przekrdj dwujezdniowy (2x2 pasy ruchu),
ale nie wiele mniejszy przekroj trzypasowy (2+1 pasy ruchu). Najgorszy (szczegolnie ze
wzgledu na matg redukcje ofiar $miertelnych) jest przekrdj jednojezdniowy, dwupasowy
(1x2 pasy ruchu).

Dla ustalenia koncowego rankingu wariantow w tablicy R.14 zestawiono punkty
zintegrowane PZ, klasy ryzyka planowanej drogi KR i klasy rozwigzania wybranych
problemow KP.

Tablica R.14
Kryterium podstawowe i kryteria pomocnicze
Punkty Klasa ryzyka Klasa rozwigzania
Wariant Zintegrowane planowanej drogi wybranych problemoéw

Pz KR KP
W, 9 E N
W, 39 C N
W, 91 B S
W3 99 A w
W, 42 B N
W5 86 B S
W5 92 A w

Z przedstawionego zestawienia wynika, ze w kryterium podstawowym wedtug punktaciji
zintegrowanej warianty W, i We réznig sie niewiele tj. nie wiecej niz o 1 punkt. Dlatego
skorzystano z pierwszego kryterium pomocniczego tj. poréwnania klas ryzyka planowane;j
drogi. Z przeprowadzonego poréwnania wynika, ze ryzyko spoteczne na planowanej
drodze w wariancie Wg jest mniejsze (klasa A) niz w wariancie W, (klasa B).

W tablicy R.15 przedstawiono ostateczny ranking wariantow planowanej drogi z punktu
widzenia bezpieczenstwa ruchu na sieci drogowej w obszarze wptywu.

Tablica R.15
Kohcowy ranking analizowanych wariantow inwestycyjnych
Miejs_ce w Wariant planowanej drogi Punkty zintegrowane
rankingu Pz
I W3 99
Il W5 92
Il W, 91
\Y W5 86
V W, 42
VI W, 39

Koncowy ranking wariantow jest nastepujacy:
— pierwsze miejsce w rankingu uzyskat wariant W3 planowanej drogi, tj. wariant o
przekroju 2x2 pasy ruchu przebiegajgcy po potudniowo - wschodniej stronie
KosScierzyny,
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— drugie miejsce w rankingu uzyskat wariant W planowanej drogi, tj. wariant o
przekroju 2x2 pasy ruchu przebiegajacy po poétnocno - zachodniej stronie
Koscierzyny,

— trzecie miejsce w rankingu uzyskat wariant W, planowanej drogi, tj. wariant o
przekroju 2+1 pasy ruchu przebiegajacy po potudniowo - wschodniej stronie
Koscierzyny,

— czwarte miejsce w rankingu uzyskat wariant Ws planowanej drogi, tj. wariant o
przekroju 2+1 pasy ruchu przebiegajgcy po poétnocno - zachodniej stronie
Koscierzyny,

— pigte miejsce w rankingu uzyskat wariant W, planowanej drogi, tj. wariant o
przekroju 2x1 pasy ruchu przebiegajacy po poétnocno - zachodniej stronie
Koscierzyny,

— szoéste miejsce w rankingu uzyskat wariant W, planowanej drogi, tj. wariant o
przekroju 2x1 pasy ruchu przebiegajgcy po potudniowo - wschodniej stronie
Koscierzyny.

F. OSTATECZNE WYNIKI OCENY BRD

Ocena BRD wariantéw planowanej drogi przeprowadzona w odniesieniu do sieci drég w

obszarze wptywu wskazuje, ze najkorzystniejszym z analizowanych wariantéw jest

wariant W;. Jest to wariant dwujezdniowy po potudniowo - wschodniej stronie m.

Ko$cierzyny.

Przeprowadzone analizy i oceny wariantéw przebiegu planowanej drogi wskazuja, ze:

— wystepujg dwie grupy wariantdéw o zblizonej liczbie punktow,

— warianty Wj;, W, W, i Ws rekomenduje sie do uwzglednienia w analizie
wielokryterialnej jako warianty dopuszczalne do wyboru jednego optymalnego wariantu
planowanej drogji,

— warianty W, i W, proponuje sie odrzuci¢ z dalszych analiz i stadidéw projektowych,
biorgc pod uwage, ze warianty W, i W5 stanowig istotne usprawnienie tych wariantow.

Obliczenia prognozowanego ruchu dla wariantéw inwestycyjnych wskazujg, ze na
istniejacych drogach w obszarach dojazdéw do weztéw znacznie zwiekszyto sie natezenie
ruchu, a tym samym wzro$nie znacznie poziom ryzyka na tych odcinkach. Wynika z tego
potrzeba odpowiedniej przebudowy przede wszystkim odcinki drogi wojewddzkiej nr 214
taczace planowang Obwodnice z ukladem ulicznym m. Kos$cierzyna z (spodziewany duzy
przyrost natezen ruchu) przed oddaniem planowanej drogi do uzytkowania.

miejsce i data sporzadzenia
Wynikéow Oceny BRD

3. Imie i nazwisko i audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego .......ccecvvivnvannnns

4. Imie i nazwisko i audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego  ......c.ceeeveieianarans
(podpis i pieczec)
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