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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Wytyczne projektowania odcinkéw drog zamiejskich sktadajg sie z pieciu czesci,
obejmujgcych swym zakresem:

a) wymagania podstawowe (WR-D-22-1),

b) ksztattowanie geometryczne (WR-D-22-2),

c) wyposazenie techniczne (WR-D-22-3),

d) katalog typowych przekrojow poprzecznych (WR-D-22-4),

e) uspokajanie ruchu (WR-D-22-5).

(2) Przedmiotowe wytyczne zawierajg wymagania dotyczgce uspokajania ruchu na drogach
zamiejskich w nastepujgcym zakresie:

a) strefy przejsciowe na odcinkach drég pomiedzy drogg zamiejska i ulica,

b) odcinki z koncentracjg zjazdéw mogacych powodowaé zagrozenia BRD,

c) odcinki z ruchem pieszych na jezdni lub poboczu,

d) odcinki z ruchem rowerdw na jezdni (w tym na pasie ruchu dla rowerdéw) lub
poboczu,

e) punktowe lokalizacje o charakterystykach  podwyzszonego ryzyka
(np. skrzyzowania, zjazdy zwykte do obiektéw ustugowych, przejscia dla
pieszych, przejscia sugerowane, przejazdy dla rowerdw, przystanki transportu
zbiorowego wyznaczone na jezdni),

f) miejsca z lokalnymi ograniczeniem predkosci (np. tuki, odcinki z ograniczong
widocznoscig, ograniczona skrajnia, odcinki o zwiekszonym ryzyku zdarzen
drogowych w przypadkach wystepowania niekorzystnych  warunkéw
atmosferycznych),

g) strefy dtugotrwatych robét drogowych.

(3) Dodatkowo wytyczne okreslajg zasady uspokajania ruchu na odcinkach ulic bedacych
kontynuacjg drég zamiejskich, z dominujgcg funkcjg prowadzenia ruchu tranzytowego,
w miejscowosciach o liniowej zabudowie wzdtuz tych ulic i o niewielkim zréznicowaniu funkcji tej
zabudowy. Zasady projektowania uspokajania ruchu na ulicach o innych charakterystykach,
niz opisane powyzej, sg okreslone w WR-D-24.

(4) llekro¢ w niniejszych wytycznych mowa jest o:
a) rowerach - rozumie sie przez to takze hulajnogi elektryczne i urzadzenia
transportu osobistego,
b) pieszych - rozumie sie przez to takze osoby poruszajgce sie przy uzyciu
urzgdzenia wspomagajgcego ruch.

(5) Celem wytycznych jest:
a) ujednolicenie standardéw planowania, projektowana, wykonywania
i eksploatowania drég publicznych,
b) utatwienie wspétpracy planistéw i projektantéw z zarzgdcami drég na etapie
przygotowywania inwestycji.

(6) Wytyczne sg przeznaczone do stosowania przez osoby i podmioty zajmujgce sie
projektowaniem drég publicznych, firmy wykonawcze, zarzadcéw drég publicznych, organy
zarzadzajgce ruchem oraz organy administracji architektoniczno-budowlanej i nadzoru
budowlanego.

(7) Zaleca sig, aby wytyczne byty stosowane przy wykonywaniu:
a) prac studialnych zwigzanych z rozbudowg lub przebudowg uktadu drogowego,
b) studiéw wykonalnosci dotyczacych infrastruktury transportowej,
c) koncepcji programowych dotyczgcych infrastruktury transportowej,
d) projektéw dotyczacych budowy i przebudowy drég.

Wytyczne projektowania odcinkdéw drég zamiejskich. Czes¢ 5: Uspokajanie ruchu WR-D-22-5



WR-D-22-5 Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Cze$¢ 5: Uspokajanie ruchu



2. Wykaz opracowan powotanych

2.1. Akty prawne

[11  Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych
warunkow technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2019 r. poz. 2311,
Z pézn. zm.).

[2] Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 17 lutego 2014 r. w sprawie wymagan, ktérym
powinny odpowiadac przyrzady do pomiaru predkosci pojazdéw w ruchu drogowym, oraz
szczegdtowego zakresu badan i sprawdzen wykonywanych podczas prawnej kontroli
metrologicznej tych przyrzgdéw pomiarowych (Dz. U. z 2019 r. poz. 1081).

[3] Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2023 r. poz. 1047,
Zz pézn. zm.).

2.2. Normy

[4] PN-EN12767:2019-12 Bierne bezpieczenstwo konstrukcji wsporczych dla urzadzen
drogowych. Wymagania i metody badan.

2.3. Pozostate opracowania

[5] Gaca S.iinni: Zasady zarzadzania predkoscig na drogach samorzadowych, Krajowa Rada
BRD, Warszawa 2016.

[6] Cameron M. H. and & Elvik R.: Nilsson’s Power Model connecting speed and road trauma:
Does it apply on urban roads?, Australasian Road Safety Research, Policing and Education
Conference, Adelaide 2008.

[71 Bohatkiewicz J. i inni: Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocga fizycznych
srodkéw technicznych, EKKOM, Krakéow 2008.

[8] Instrukcja kontroli stanu bezpieczenstwa na drogach krajowych. Zatgcznik do zarzgdzenia
nr 38 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad z dnia 29 wrzesnia 2020 r.
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3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje
Kolizja drogowa - zdarzenie drogowe, w ktérym powstaty wytgcznie straty materialne.

Urzadzenia ITS - systemy wykorzystujgce technologie informacyjne i komunikacyjne w obszarze
transportu drogowego, obejmujgcym infrastrukture, pojazdy i jego uzytkownikéw, a takze
w obszarach zarzadzania ruchem i zarzgdzania mobilnoscig oraz do interakcji z innymi rodzajami
transportu.

Uspokajanie ruchu - stosowanie rozwigzan o charakterze prawnym, organizacyjnym
i fizycznym, zmniejszajagcych ucigzliwosci i zagrozenia wynikajgce z ruchu samochodowego.
Gtéwnym celem uspokajania ruchu jest dostosowanie predkosci rzeczywistej do predkosci
wynikajacej z lokalnych uwarunkowan, w tym z obowigzujgcych przepiséw o ruchu drogowym
wraz z lokalnymi ograniczeniami.

Wypadek drogowy — zdarzenie drogowe, w wyniku ktérego jest co najmniej jedna ofiara ranna
lub $miertelna.

Zarzadzanie predkoscig — zespot dziatarn zmierzajgcych do uzyskanie takiego stanu ruchu,
w ktérym predkosci pojazdédw sg dostosowywane do warunkéw drogowo-ruchowych i mozna je
uznac¢ za potencjalnie bezpieczne, przy réwnoczesnym spetnieniu warunkéw ruchu sprawnego
i jak najmniej ucigzliwego dla otoczenia.

Zdarzenie drogowe - sytuacja w ruchu drogowym zwigzana z naruszeniem obowigzujgcych
zasad bezpieczenstwa, ktdérej skutkiem jest wypadek drogowy albo kolizja drogowa.

Predkos¢ oczekiwana — predkos¢ zaktadana przy doborze srodkéw uspokajania ruchu réwna
wartosci kwantyla 85% z rozktadu predkosci pojazdéw w ruchu swobodnym:

a) lekkich, jezeli predkos¢ dopuszczalna wynosi wiecej niz 70 km/h,

b) catego potoku ruchu, jezeli predkos¢ dopuszczalna wynosi nie wiecej niz 70 km/h.

3.2. Skroty

BRD - bezpieczenstwo ruchu drogowego.
ITS - Inteligentne Systemy Transportowe.
OPR - obszar percepcji i reakciji.

OZ - obszar zwalniania.

3.3. Symbole

()W tab. 3.3.1 zestawiono wykaz symboli uzytych w niniejszych wytycznych wraz
z odpowiednig jednostkg oraz opisem.

Tab. 3.3.1. Wykaz zastosowanych symboli

Symbol Jednostka Opis

GWpCi [LWpCi/l] gestos¢ ofiar wypadkdéw drogowych zwigzanych z nadmierng predkoscia
KWp [LWp/PP] koncentracja wypadkdéw drogowych zwigzanych z nadmierng predkoscia
L [km] dtugos¢ odcinka drogi

LWp [-] liczba wypadkoéw drogowych zwigzanych z nadmierng predkoscia

liczba wypadkéw drogowych o okreslonym stopniu ciezkosci zwigzanych

LWpCi -] z nadmierng predkoscia

LT [m] dtugos¢ odcinka tranzytowego ulicy

n, [-] liczba wypadkéw drogowych przed zastosowaniem $rodka poprawy BRD
n. [-] liczba wypadkéw drogowych po zastosowaniu srodka poprawy BRD
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Symbol Jednostka Opis
PP [mld pojazdokilometréw] | praca przewozowa
t, [-] dtugos¢ okresu obserwacji przed wprowadzeniem zmian (w latach)
t, [-] dtugos¢ okresu obserwacji po wprowadzeniu zmian (w latach)
Vo [km/h] $rednia predkosé przed wprowadzeniem $rodka poprawy BRD
V, [km/h] $rednia predkosé po wprowadzeniu srodka poprawy BRD
Ves [km/h] kwantyl 85% z rozktadu predkosci pojazdédw w ruchu swobodnym
Wo [-] wybrana miara BRD przed wprowadzeniem $rodka poprawy BRD
W, [-] wybrana miara po wprowadzeniu $rodka poprawy BRD
WR-D-22-5 Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Cze$¢ 5: Uspokajanie ruchu




4. Procedura wdrazania srodkow uspokajania ruchu

(1) Uspokajanie ruchu jest jednym ze sposobdéw zarzadzania predkoscig, w ktédrym wyrdznia sie
dwie podstawowe grupy dziatan:
a) ustanawianie racjonalnych, ogdlnych i Ilokalnych ograniczen predkosci
spetniajgcych kryteria ekonomiczne, srodowiskowe i BRD,
b) oddziatywanie na zachowania kierujgcych pojazdami w celu uzyskania pozgdanej
predkosci, w tym przestrzegania jej ograniczen, co moze by¢ realizowane
za pomoca:

srodkéw prawnych,

rozwigzan planistycznych, np. hierarchizacja sieci drég zamiejskich i ulic,
kontrola dostepnosci itp.,

rozwigzan projektowych infrastruktury drogowej i organizacji ruchu, w tym
zaawansowanych technologii,

$srodkéw nadzoru nad predkoscig,

edukaciji.

(2) Wdrazanie $rodkéw uspokajania ruchu zaleca sie realizowaé¢ w ramach wdrazania ogdlne;j
koncepcji zarzadzania predkoscig w sieci drég lub w ramach dziataih o charakterze lokalnym,
stosujgc w takich przypadkach schematy postepowania zalezne od tego, czy uspokajanie ruchu
dotyczy drog projektowanych (rys. 4.1), czy drég istniejgcych (rys. 4.2).

(3) Ogdlne zakresy prac obejmujgce kolejne etapy postepowania w procesie wdrazania
uspokajania ruchu na drogach projektowanych przedstawia tab. 4.1, a na drogach istniejgcych -

tab. 4.2.
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Wybdr odcinkéw i miejsc o potencjalnych potrzebach zastosowania srodkéw uspokajania
ruchu — na podstawie ocen stref przejsciowych ,droga zamiejska — ulica” oraz ocen
przewidywanych mozliwych zagrozen BRD i uwag z audytu BRD (jezeli jest wykonywany)

ETAPI

L d

Analizy szczegdtowe celowosci stosowania i wybor mozliwych srodkéw uspokajania ruchu

ETAPII

¥

ETAPIII
Projekty szczegdétowych rozwigzan

L d

Okreslenie zasadnosci i sposobu ewentualnej oceny zastosowanych srodkow

ETAPIV

z uwagi na ich wptyw na BRD i sprawnos¢ ruchu

Rys. 4.1. Schemat postepowania w procesie wdrazania srodkow uspokajania ruchu na drogach projektowanych

Tab. 4.1. Zakres prac w kolejnych etapach procesu wdrazania srodkéw uspokajania ruchu na drogach

projektowanych
Etap Zakres prac
Etap | - wybor e ocena zgodnosci przyjetych parametréw technicznych z zatozonymi funkcjami drogi,

odcinkéw i miejsc
o potencjalnych
potrzebach
zastosowania
uspokajania ruchu

szczegodlnie w zakresie jej dostosowania do pozadanej predkosci

e ocena udziatu pieszych i roweréw w ruchu drogowym na odcinkach bez infrastruktury
dedykowanej dla tych uzytkownikéw

e analiza koniecznosci stosowania ewentualnych lokalnych ograniczen predkosci
z réwnoczesng oceng ich prawdopodobnej zrozumiatos$ci przez kierujgcych pojazdami

e zestawienie stref przej$ciowych ,droga zamiejska — ulica” spetniajacych kryteria do
analiz potrzeby stosowania w tych strefach srodkdéw uspokajania ruchu

e zestawienie odcinkéw ulic bedacych kontynuacjg projektowanej drogi, ktére spetniajg
kryteria ulic tranzytowych opisane w podrozdziale 7.2

Wynik prac: sporzadzenie listy odcinkdw i miejsc do analiz szczegdtowych - zgodnie

z procedurg przedstawiong w podrozdziatach 5.2 i 5.3

Etap Il - analizy
szczegotowe
celowosci stosowania
i wybor mozliwych
Srodkéw uspokajania
ruchu na odcinkach

i w miejscach
wskazanych w etapie |

e ekspercka ocena zagrozen i uwarunkowan projektowych na odcinkach i w miejscach
wskazanych we wstepnej selekcji (etap 1), z uwzglednieniem:

— danych o projektowanych rozwigzaniach sytuacyjno-wysokosciowych drogi, jej
planowanych funkcjach, zagospodarowaniu otoczenia i sposobdw jego uzytkowania
oraz o ruchu pojazddéw i innych uzytkownikéw drogi

— specyficznych potrzeb uzytkownikdw drogi, jezeli takie bedg wystepowacd

- ustalen wynikajacych z planu rozwoju sieci drég i planéw zagospodarowania
w otoczeniu drogi

e ocena mozliwosci eliminacji stwierdzonych zagrozen BRD przy wykorzystaniu réznych
Ssrodkdéw, w tym przy zastosowania uspokajania ruchu

Wynik prac: wskazanie lokalizacji z potrzeba stosowania srodkéw uspokajania ruchu
i rodzaju tych srodkéw

Etap lll - projekty
szczegotowych
rozwigzan

e przygotowanie dokumentacji projektowej o zakresie adekwatnym do wymagan
i procedur formalno-prawnych dla przyjetych srodkdw uspokajania ruchu

Wynik prac: dokumentacja projektowa

Etap IV - okreslenie
zasadnosci i sposobu
ewentualnej oceny
projektowanych
Srodkéw z uwagi na
ich wptyw naBRD i
sprawnos¢ ruchu

e uzasadnienie potrzeby oceny projektowanych srodkéw uspokojenia ruchu lub braku
takiej potrzeby

o sformutowanie zatozen do wykonania badan oraz analiz skutkdéw zastosowanych
Srodkéw w odniesieniu do przyjetych celéw stosowania tych srodkéw (jezeli potrzeba
takich badan zostata wskazana)

Wynik prac: program badan i analiz, jezeli sg uzasadnione
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ETAPI

Selekcja odcinkéw i miejsc o potencjalnych potrzebach zastosowania $rodkéw uspokajania
ruchu — na podstawie identyfikowanych istniejgcych zagrozen BRD lub innych okolicznosci

¥

Analizy szczegdtowe celowosci stosowania i wybor mozliwych srodkéw uspokajania ruchu

ETAPII

hd

Ocena proponowanych rozwigzan z uwagi na ich zgodnos$¢ z dodatkowymi lokalnymi
uwarunkowaniami — zagospodarowanie przestrzenne i jego zmiany, specyfika uzytkowania
otoczenia drogi, inne zidentyfikowane specyficzne uwarunkowania ujete w tab. 4.2

ETAPIII

hd

Projekty szczegdtowych rozwigzan i zastosowanie wybranych srodkéw uspokajania ruchu

ETAPIV

¥

Monitoring skutkéw zastosowanych srodkdéw z oceng ich wptywu na BRD i sprawnos¢ ruchu

ETAPV

Rys. 4.2. Schemat postepowania w procesie wdrazania srodkow uspokajania ruchu na drogach istniejacych

Tab. 4.2. Zakres prac w kolejnych etapach procesu wdrazania srodkéw uspokajania ruchu na drogach istniejagcych

Etap

Zakres prac

Etap | - selekcja
odcinkow i miejsc

o potencjalnych
potrzebach
zastosowania
uspokajania ruchu -
w odniesieniu do sieci
drég i wybranych
niebezpiecznych
odcinkdw drdg

e zebranie danych i analizy zdarzen drogowych oraz miar posrednich ukierunkowane na
identyfikacje miejsc o podwyzszonym ryzyku zdarzen drogowych, wynikajgcym
z niedostosowania predkosci do warunkéw drogowo-ruchowych

e zestawienie odcinkéw z lokalnymi ograniczeniami predkosci i ustalenie powoddéw
stosowania tych ograniczen wraz z analizami ich zasadnosci i zrozumiatosci przez
kierujgcych pojazdami

e zebranie danych o predkosci pojazddw i przekroczeniach predkos$ci dopuszczalnej,
jezeli inne uwarunkowania nie wskazujg jednoznacznie na potrzebe zastosowania
$rodkdéw uspokojenia ruchu; dane o predkosci moga by¢ pozyskane z dostepnych
pomiaréw cyklicznych lub wykonane dodatkowo

e ocena udziatu pieszych i roweréw w ruchu drogowym na odcinkach bez infrastruktury
dedykowanej dla tych uzytkownikéw

e zestawienie miejsc i odcinkdw zgtaszanych przez uzytkownikéw drég lub lokalne
spotecznosci, ze wskazaniami na zagrozenia BRD powigzane z nadmierng predkoscia

e miejscach o podwyzszonym zagrozeniu BRD oraz w miejscach zgtaszanych przez
uzytkownikéw drdg i lokalne spotecznosci

Wynik prac: sporzadzenie listy odcinkéw i miejsc do analiz szczegétowych — zgodnie

z procedurg przedstawiong w podrozdziatach 5.2 5.3

Etap Il - analizy
szczegotowe
celowosci stosowania
i wybor mozliwych
$rodkdéw uspokajania
ruchu na odcinkach

i w miejscach
wskazanych w etapie |

e zgromadzenie danych niezbednych do przeprowadzenia szczegdtowych analiz
zagrozen i uwarunkowan projektowych na odcinkach i w miejscach wskazanych

we wstepnej selekcji (etap ), obejmujgcych:

- dane o stanie istniejagcym w zakresie planu sytuacyjno-wysokos$ciowego drogi, jej
funkcji, zagospodarowaniu otoczenia i sposobdéw jego uzytkowania oraz o ruchu
pojazddw i innych uzytkownikéw drogi

- identyfikacje specyficznych potrzeb uzytkownikéw drogi, z ewentualnym
potwierdzeniem badaniami ruchu

— ustalenia wynikajgce z planu rozwoju sieci drég i plandéw zagospodarowania
w otoczeniu drogi

e ocena mozliwosci eliminacji stwierdzonych zagrozern BRD przy wykorzystaniu réznych
Srodkdéw, w tym przy zastosowania uspokajania ruchu

e analizy mozliwosci zastosowania wybranych srodkédw uspokojenia ruchu
z dodatkowym uwzglednieniem lokalnych uwarunkowan

Wynik prac: selekcja srodkéw uspokajania ruchu do zastosowania w wytypowanej
lokalizacji

Wytyczne projektowania odcinkdéw drég zamiejskich. Czes¢ 5: Uspokajanie ruchu
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Etap

Zakres prac

Etap Ill - projekty
szczegodtowych
rozwigzan

i wprowadzenie
wybranych $rodkéw
uspokajania ruchu

e przygotowanie dokumentacji projektowej o zakresie adekwatnym do wymagan
i procedur formalno-prawnych dla przyjetych srodkéw uspokajania ruchu

e wprowadzenie srodkdéw uspokajania ruchu przez realizacje prac o charakterze
budowlanym lub zmiany w organizacji ruchu wraz z ich dopuszczeniem do uzytkowania

Wynik prac: dokumentacja projektowa, wdrozenie $rodkéw uspokojenia ruchu

Etap V — monitoring
skutkow
zastosowanych
$rodkdéw uspokajania
ruchu

o sformutowanie zatozen i wykonanie badan oraz analiz skutkéw zastosowanych
$rodkéw w odniesieniu do przyjetych celdw stosowania tych srodkow

e ocena spetnienia zatozonych celéw i sformutowanie zalecen dotyczgacych ewentualnych
zmian zastosowanych rozwigzan, ich uzupetnien lub wprowadzenia innych srodkéw
zarzadzania predkoscia

Wynik prac: ocena skutecznosci zastosowanych $rodkéw z ewentualnymi wnioskami ich

modyfikacji lub usuniecia

WR-D-22-5
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5. Analiza potrzeb stosowania srodkow uspokajania ruchu

5.1. Selekcja odcinkéw do analiz szczegotowych

(1) Ocene potrzeby zastosowania $srodkéw uspokajania ruchu na drodze poprzedza sie wyborem
odcinkéw oraz miejsc o zwiekszonym prognozowanym lub istniejgcym ryzyku zdarzen
drogowych do szczegdtowych analiz, zgodnie z procedurg podang w rozdziale 4.

(2) Zalecane do stosowania kryteria oraz dodatkowe uwarunkowania wyboru odcinkéw i miejsc
do szczegdtowych analiz potrzeb stosowania srodkéw uspokajania ruchu:
a) w przypadku projektowanej drogi zamiejskiej — przedstawia rys. 5.1.1,
b) w przypadku istniejgcej drogi zamiejskiej — przedstawia rys. 5.1.2,
c) w przypadku odcinka ulicy tranzytowej stanowigcej kontynuacje drogi zamiejskiej
- przedstawia rys. 5.1.3.

(3) Wybor odcinkdéw i miejsc do szczegdtowych analiz potrzeb stosowania srodkéw uspokajania
moze by¢ przeprowadzony takze z wykorzystaniem narzedzi inspekcji BRD, w ramach ktorej
identyfikowane sg odcinki i miejsca z zagrozeniami BRD. Szczegdlng uwage zwraca sie na odcinki
i miejsca ze zdarzeniami drogowymi potencjalnie zwigzanymi z niedostosowaniem predkosci do
warunkéw drogowo-ruchowych oraz na miejsca wymagajgce stosowania dodatkowych
ograniczen predkosci. Inspekcje BRD zaleca sie wykonywac zgodnie z zasadami podanymi w [8]
lub innymi, opracowanymi na potrzeby zarzadcdéw drog.

Wytyczne projektowania odcinkdéw drég zamiejskich. Czes¢ 5: Uspokajanie ruchu WR-D-22-5



ODCINKI I MIEJSCA W CIAGU PROJEKTOWANEJ DROGI

Wymuszony réznymi uwarunkowaniami brak zgodnosci przyjetych
parametrow technicznych drogi z jej zatozonymi funkcjami,
szczegdlnie w zakresie jej dostosowania do pozadanej predkosci

NIE

TAK

¥

Wystepowanie stref przejsciowych ,droga zamiejska — ulica” i odcinkéw
ulic tranzytowych jako kontynuacji drogi zamiejskiej z utrudniong
identyfikacjg zmiany funkcji drogi lub innymi zagrozeniami BRD

NIE

TAK

A

Konieczno$¢ stosowania uzasadnionych ograniczen predkosci
(np. brak mozliwosci spetnienia wymagan widocznosci, wzgledy
Srodowiskowe, techniczne, dojazdy do krytycznych miejsc z ich

ograniczong dostrzegalnoscia), ktére ze wzgledu na lokalne
uwarunkowania moga nie by¢ zrozumiate dla kierujgcych pojazdami

NIE

TAK

¥

Potencjalne zagrozenia BRD z uwagi na zréznicowang strukture
uzytkownikoéw drogi przy braku mozliwosci ich segregaciji,
np. wystepowanie pojazdéw powolnych w ruchu, wspdlny ruch
pojazdéw samochodowych i roweréw, ruch pieszych na jezdni lub

poboczu

NIE

TAK

A

Odcinki z koniecznoscig dopuszczenia zjazdéw mogacych generowac

potencjalne konflikty w ruchu

(brak mozliwosci innej obstugi otoczenia drogi)

NIE

TAK

¥

ODCINEK LUB MIEJSCE WYBRANE DO ANALIZ SZCZEGOLOWYCH

Miejsca potencjalnych zagrozen wynikajgcych z lokalizacji
przej$¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowerdw

NIE

TAK

¥

Wskazania z audytu BRD, jezeli byt wykonywany

NIE

TAK

¥

BRAK ODCINKC')\'N I MIEJSC DO ANALIZY
POTRZEB STOSOWANIA SRODKOW USPOKAJANIA RUCHU

Rys. 5.1.1. Wybor odcinkéw i miejsc do analiz szczegotowych potrzeb stosowania srodkéw uspokajania ruchu na

projektowanych drogach zamiejskich
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ODCINKI I MIEJSCA W CIAGU ISTNIEJACEJ DROGI

Rejestrowane zdarzenia drogowe i konflikty w ruchu drogowym
klasyfikujgce odcinek lub miejsca o zwiekszonym ryzyku, przy
potencjalnie istotnej roli niedostosowania predkosci do warunkow
ruchu, jako okolicznosci wystepowania zdarzern drogowych

i konfliktéw w ruchu

NIE

TAK

hd

Wskazania z audytu BRD lub inspekcji BRD, jezeli byty wykonywane

NIE

TAK

hd

Rejestrowane przekroczenia dopuszczalnej predkosci, szczegdlnie
w miejscach ,wrazliwych” — warto$¢ kwantyla predkosci Ve wigksza od
predkosci dopuszczalnej o wigcej niz 15 km/h

NIE

TAK

¥

Odcinki i miejsca o ograniczeniach widocznosci lub braku czytelnosci
przebiegu drogi, gdzie mimo wystepowania potencjalnych zagrozen
nie zastosowano lokalnych ograniczen predkosci

NIE

TAK

L d

Koniecznos$¢ stosowania uzasadnionych ograniczen predkosci
(np. wzgledy srodowiskowe, techniczne, wystepowanie przeszkdd
w otoczeniu drogi, dojazdy do krytycznych miejsc z ich ograniczong
dostrzegalnoscig), ktére ze wzgledu na miejscowe uwarunkowania
moga nie by¢ zrozumiate dla kierujgcych pojazdami

NIE

TAK

hd

Zagrozenia BRD z uwagi na zréznicowang strukture uzytkownikow
drogi przy braku ich segregacji, np. wystepowanie pojazdéw powolnych
w ruchu, wspdlny ruch pojazdéw samochodowych i rowerdéw,
ruch pieszych na jezdni lub poboczu

NIE

TAK

L d

Odcinki ze znaczng liczba zjazddw generujgcych potencjalne konflikty

w ruchu

NIE

TAK

L d

Miejsca potencjalnych zagrozen wynikajgcych z lokalizacji
przejs¢ dla pieszych, przejazdow dla rowerdw, zjazddw zwyktych
do obiektéw ustugowych przy drodze (np. stacji paliw) itp.

NIE

TAK

L d

BRAK 0DCINK()\[V IMIEJSC DO ANALIZY
POTRZEB STOSOWANIA SRODKOW USPOKAJANIA RUCHU

»

ODCINEK LUB MIEJSCE WYBRANE DO ANALIZ SZCZEGOLOWYCH

Rys. 5.1.2. Wyboér odcinkéw i miejsc do analiz szczegétowych potrzeb stosowania srodkow uspokajania ruchu na
istniejacych drogach zamiejskich
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Rejestrowane zdarzenia drogowe i konflikty w ruchu drogowym,

» wskazujgce na odcinek lub miejsca o zwiekszonym ryzyku i potencjalnie
istotnej roli predkosci niedostosowanej do warunkéw drogowo-

ruchowych wsréd okolicznosci zdarzen drogowych i konfliktéw w ruchu

NIE TAK 0
¥

Rejestrowane przekroczenia dopuszczalnej predkosci
- wartos¢ kwantyla predkosci Vs wigksza od predkosci dopuszczalnej
o wiecej niz 15 km/h

NIE TAK 0>
¥

Odcinki i miejsca o ich utrudnionej percepcji przez kierujgcych
pojazdami z uwagi na identyfikacje zagrozen i wybdr pozadanej
predkosci, w tym dostosowania do obowigzujgcych lokalnych
ograniczen wprowadzanych m. in. z powodu wystepowania przeszkdd
w otoczeniu drogi, ktére nie moga by¢ usuniete

NIE TAK o>
$

Zagrozenia BRD z uwagi na zréznicowang strukture uzytkownikow
drogi przy braku ich segregacji, np. wystepowanie pojazdéw powolnych
w ruchu, wspdlny ruch pojazdéw ruch pojazdéw samochodowych
i rowerdw, ruch pieszych na jezdni lub poboczu

NIE TAK 0
¥

Miejsca o szczegdlnych wymaganiach z uwagi na BRD, np. rejony szko6t
i innych obiektdw uzytecznosci publicznej, generujgce sytuacje
konfliktowe i wymagajgce skutecznych ograniczen predkosci
o wartosciach mniejszych niz ogdlne ograniczenia

NIE TAK o>
$

Planowana poprawa warunkow srodowiskowych (hatas, emisja spalin,
drgania), a takze przeksztatcenia przestrzeni drogi do formy bardziej
przyjaznej dla mieszkancoéw — estetyka i przyjazna przestrzen publiczna

NIE TAK o>
$

Whioski spotecznoséci lokalnych w zakresie potrzeby dziatarh w celu
poprawy BRD i komfortu zycia

NIE TAK o>
$

BRAK ODCINKOW I MIEJSC DO ANALIZY
POTRZEB STOSOWANIA USPOKAJANIA RUCHU

ODCINEK LUB MIEJSCE WYBRANE DO ANALIZ SZCZEGOLOWYCH

ODCINKI I MIEJSCA W CIAGU ULIC TRANZYTOWYCH BEDACYCH KONTYNUACJA DROGI ZAMIEJSKIEJ

Rys. 5.1.3. Wybor odcinkow i miejsc do analiz szczegoétowych potrzeb stosowania srodkow uspokajania ruchu na
odcinkach ulic tranzytowych bedacych kontynuacja drogi zamiejskiej
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5.2.Dane do analiz szczegotowych potrzeb stosowania

i projektowania srodkéw uspokajania ruchu

(1) Proces projektowy wymaga zgromadzenia danych umozliwiajgcych przeprowadzenie analiz
szczegodtowych dotyczacych potrzeb oraz zakresu stosowania srodkéw uspokajania ruchu,
w tym obejmujgcych:
a) analize istniejgcego rozwigzania sytuacyjno-wysokosciowego, dane o petnionej
funkcji  drogi zamiejskiej lub  ulicy tranzytowej, lokalizacji drogi
i zagospodarowaniu jej otoczenia, charakterystyce uzytkowania otoczenia drogi,
b) inne uwarunkowania projektowe zwigzane z drogg zamiejskg wraz z planami
rozwoju sieci drég, a w przypadku odcinka ulicy tranzytowej zwigzane takze
Z uwarunkowaniami urbanistycznymi i planami rozwoju oraz stanem ulicy,
c) dane o uzytkownikach drogi zamiejskiej lub ulicy tranzytowej i charakterystykach
ruchu, wraz z jego dodatkowymi pomiarami (jezeli jest taka potrzeba),
d) dane o ewentualnych specyficznych potrzebach uzytkownikdéw drogi zamiejskiej
lub ulicy tranzytowej oraz oséb przebywajgcych w ich otoczeniu.

(2) Uszczegdtowiony, zalecany zakres danych do analiz potrzeb stosowania i projektowania
srodkéw uspokajania ruchu w przypadku drég zamiejskich przedstawia:

a) w odniesieniu do drég projektowanych —tab. 5.2.1,

b) w odniesieniu do drég istniejgcych —tab. 5.2.2.

(3) Zakres danych do analiz potrzeb stosowania i projektowania $rodkéw uspokajania ruchu
w przypadku odcinkdéw ulic tranzytowych bedacych kontynuacjg drogi zamiejskiej przedstawia
tab. 5.2.3.

Tab. 5.2.1. Zalecany zakres danych do analiz w procesie wdrazania srodkow uspokajania ruchu na projektowanych
odcinkach drég zamiejskich

Grupa danych

Zakres danych do analiz

Dane o planie
sytuacyjno-
wysokosciowym,
petnionej funkcji drogi,
zagospodarowaniu jej
otoczenia

i charakterystyce jego
uzytkowania

dane charakteryzujgce plan sytuacyjno-wysokosciowy, istniejace i planowane
zagospodarowanie w otoczeniu projektowanej z danymi o intensywnos$¢ uzytkowania
tego otoczenia, zjazdy, wyjazdy, wjazdy, skrzyzowania, ekrany przeciwhatasowe,
sposéb odwodnienia, drogowe obiekty inzynierskie, ewentualne braki mozliwosci
zapewnienia wymaganej widocznosci (ograniczenia predkosci)

klasa drogi, zaktadana i prawdopodobna rzeczywista funkcja drogi — w nawigzaniu do
potozenia w sieci drogowej i zagospodarowania otoczenia drogi

skrzyzowania — rozwigzania geometryczne i organizacja ruchu

czesci drogi przeznaczone do ruchu pieszych i roweréw

czesci drogi przeznaczone do ruchu i obstugi pojazddw transportu publicznego
projektowane oznakowanie, urzgdzenia BRD oraz srodki zarzagdzania predkoscia

Inne uwarunkowania
projektowe

i specyficzne
rozwigzania

planowany rozwdj sieci i zmiany parametréow technicznych
wystepowanie lub brak stref bez przeszkod
jezdnie dodatkowe

ograniczenia w postaci koniecznych do zachowania drzew i innej roslinnosci trwatej
(np. zywoptoty)

lokalizacja obiektéw w otoczeniu drogi generujgcych znaczacy ruch i sposéb ich
obstugi

uzbrojenie nadziemne i podziemne

Dane o uzytkownikach
drogi i charakterystyka
ich ruchu

prognozowane natezenie ruchu pojazdéw na odcinkach drég i skrzyzowaniach,
z uwzglednieniem mozliwych zmian wynikajgcych z rozwoju sieci drogowe;j

ruch pieszych i roweréw (w szczegoélnosci ich trasy, natezenia i godziny szczytu)

Dane o specyficznych
potrzebach
uzytkownikéw drogi
oraz 0s6b
przebywajagcych w jej
otoczeniu

struktura uzytkownikéw drogi, w tym jej zréznicowanie z uwagi na rodzaje pojazdéw
i charakter ruchu (lokalny, tranzytowy, ruch rolniczy itp.)

szczegdlne potrzeby wynikajace z ruchu zwigzanego z obiektami zlokalizowanymi
w otoczeniu drogi

wystepowanie stref wrazliwych na ucigzliwos$ci generowane przez ruch pojazdéw

Wytyczne projektowania odcinkdéw drég zamiejskich. Czes¢ 5: Uspokajanie ruchu
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Tab. 5.2.2. Zalecany zakres danych do analiz w procesie wdrazania srodkéw uspokajania ruchu na istniejagcych

odcinkach drég zamiejskich

Grupa danych

Zakres danych do analiz

Dane o istniejagcym
uktadzie sytuacyjno-
wysokosciowym,
petnionej funkcji drogi,
zagospodarowaniu jej
otoczenia

i charakterystyce jego
uzytkowania

dane charakteryzujgce stan istniejgcy, w tym uktad sytuacyjny i wysokosciowy,
podktady mapowe z uwzglednieniem wszystkich istotnych uwarunkowan projektowych
- istniejgce i planowane: zagospodarowanie otoczenia drogi i intensywnos¢ jego
uzytkowania, zjazdy, wyjazdy, wjazdy, skrzyzowania; przeszkody w otoczeniu drogi
zagrazajgce BRD, ograniczenia widocznosci, urzgdzenia BRD, ekrany przeciwhatasowe,
sposéb odwodnienia

klasa drogi, rzeczywista funkcja drogi — w nawigzaniu do potozenia w sieci drogowej
i zagospodarowania otoczenia drogi

skrzyzowania — rozwigzania geometryczne i organizacja ruchu
czesci drogi przeznaczone do ruchu pieszych i roweréw oraz ich wykorzystywanie

czesci drogi przeznaczone do ruchu i obstugi pojazddéw transportu zbiorowego oraz ich
wykorzystywanie

rozwigzania i obiekty stanowigce potencjalne Zrdédta zagrozern BRD, np. podane

w tab. 5.3.1

istniejgce lub projektowane oznakowanie, urzgdzenia BRD oraz $rodki zarzgdzania
predkoscig, o ile byty bgdz bedg zastosowane

Inne uwarunkowania
projektowe

i specyficzne
rozwigzania

planowany rozwdj sieci i zmiany parametréow technicznych

dane o stanie technicznym jezdni oraz obiektéw towarzyszacych, w tym urzadzen do
odwodnienia wraz z urzgdzeniami odprowadzenia wdd poza pas drogowy

wystepowanie lub brak stref bez przeszkdd
jezdnie dodatkowe
wystepowanie, lokalizacja oraz stan drzew i innej roslinnosci trwatej (np. zywoptoty)

lokalizacja obiektéw w otoczeniu drogi generujgcych znaczacy ruch i sposéb ich
obstugi

Dane o uzytkownikach
drogi i charakterystyka
ich ruchu

istniejgce i prognozowane natezenie ruchu na odcinkach drég i skrzyzowaniach
zgodnie z odpowiednimi WR-D, z uwzglednieniem mozliwych zmian wynikajacych
Z rozwoju sieci drogowej

dane o predkosci pojazdéw

wystepowanie ruchu pieszych i rowerdw (w szczegodlnosci ich trasy, natezenia

i godziny szczytu)

dane o rejestrowanych zdarzeniach drogowych lub innych konfliktach/zaktéceniach
w ruchu

Dane o specyficznych
potrzebach
uzytkownikéw drogi
oraz oséb
przebywajgcych w jej
otoczeniu

struktura uzytkownikéw drogi, w tym jej zréznicowanie z uwagi na rodzaje pojazddw
i charakter ruchu (lokalny, tranzytowy, ruch rolniczy itp.)

potrzeby dostepnosci wynikajgce z ruchu zwigzanego z obiektami zlokalizowanymi
w otoczeniu drogi

wystepowanie stref w otoczeniu drogi wrazliwych na ucigzliwosci generowane przez
ruch pojazddéw
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Tab. 5.2.3. Zalecany zakres danych do analiz w procesie wdrazania srodkow uspokajania ruchu na odcinkach ulic
tranzytowych bedacych kontynuacja drogi zamiejskiej

Grupa danych

Zakres danych do analiz

Dane o istniejagcym
uktadzie sytuacyjno-
wysokosciowym,
petnionej funkc;ji ulicy,
zagospodarowaniu jej
otoczenia

i charakterystyce jego
uzytkowania

dane charakteryzujgce stan istniejgcy lub projektowany: mapa zasadnicza; opis
wszystkich istotnych uwarunkowan ksztattowania przestrzeni ulicznej w zakresie
rozwigzania sytuacyjno-wysokosciowego (zjazdy, wejscia do budynkdéw, ogrodzenia,
zagospodarowanie przed budynkami, ogrody przydomowe, systemy odwadniajgce,
elementy uzbrojenia podziemnego i nadziemnego, ekrany przeciwhatasowe, drzewa,
instalacje specjalne); zalecana jest wizja w terenie oraz wykonanie dokumentacji
fotograficznej

klasa ulicy, rzeczywista lub planowana funkcja ulicy w nawigzaniu do otaczajacej sieci
ulic,

lokalizacja obiektéw uzytecznosci publicznej i ich wykorzystywanie oraz dojscia do nich
(urzedy, dworce, szpitale, obiekty sportowe, obiekty turystyczne z infrastrukturg
rekreacyjng itp.)

wymagania ochrony w stosunku do otoczenia ulicy i sgsiadujgcych obszarow
(np. ochrona zabytkéw lub ochrona przyrody)

czesci drogi przeznaczone do ruchu i obstugi pojazddw transportu zbiorowego oraz ich
wykorzystywanie

sposoby odprowadzenia wéd opadowych i roztopowych z ulicy i z przylegtych terenéw
rozwigzania i obiekty stanowigce potencjalne Zrédta zagrozen BRD
dostepnosc gruntéw (mozliwo$¢ zmian szerokosci pasa drogowego)

istniejgce lub projektowane oznakowanie, urzadzenia BRD oraz $rodki zarzgdzania
predkoscig, o ile byty lub sg przewidywane do zastosowania

Inne uwarunkowania
projektowe zwigzane
z uwarunkowaniami
historyczno-
urbanistycznymi

i planami rozwoju

informacje o historii ulicy i jej otoczenia w zakresie, w jakim ma to wptyw na jej funkcje
i uksztattowanie zwigzane z potrzebami ochrony zabytkéw

planowany rozwdj strukturalny miejscowosci (miasta) i jej otoczenia, co moze wynikac
z prawnie wigzacych lub przygotowywanych planéw zagospodarowania na réznych
poziomach planowania, od planowania regionalnego po miejscowe planowanie
zagospodarowania przestrzennego, plany transportowe (polityka transportowa)

potrzeby i plany w zakresie redukcji hatasu i kontroli zanieczyszczenia powietrza -
plany ochrony srodowiska, np. plan redukcji hatasu, plan czystego powietrza, plan
rozwoju terenow zieleni itp.

dane o stanie technicznym jezdni oraz obiektdéw towarzyszacych, w tym urzadzen do
odwodnienia wraz z urzadzeniami odprowadzenia wéd poza pas drogowy

Dane o uzytkownikach
ulicy

i charakterystykach
ruchu

istniejgce i prognozowane natezenie ruchu (z uwzglednieniem mozliwych zmian,

np. po wybudowaniu obwodnicy lub zmian zagospodarowania przestrzennego

w miejscowosci) na odcinku ulicy i skrzyzowaniach, z uwzglednieniem mozliwych zmian
wynikajacych z rozwoju sieci ulic

dane o predkosci pojazddéw i przekroczeniach predkosci dopuszczalnej
ruch pieszych i roweréw (w szczegdlnosci ich trasy, natezenia i godziny szczytu)
dane o zdarzeniach drogowych lub innych konfliktach/zaktdéceniach w ruchu

Dane o specyficznych
potrzebach
uzytkownikow drogi
oraz oséb
przebywajgcych w jej
otoczeniu

parkowanie i charakterystyki parkowania pojazdéw (w dzien i w nocy)

ruch zwigzany z dostawami towaréw do obiektdw przy ulicy (potrzeby wydzielania
stref roztadunkowych)

specyficzne potrzeby zwigzane z obstuga firm, ktére nie sg zlokalizowane przy
analizowanym odcinku ulicy, ale ruch do nich odbywa sie po tej ulicy (natezenie
i struktura rodzajowa ruchu, pojazdy specjalne)

wystepowanie i trasy preferowane przez osoby z niepetnosprawnosciami ruchowymi

obszary, w ktérych przebywajg uzytkownicy przestrzeni ulicy, wzdtuz ulicy oraz
w bezposrednim sgsiedztwie ulicy (dane z obserwaciji)

Dodatkowe dane
charakteryzujgce
przestrzen ulicy i jej
uzytkowanie

informacje o specyfice rozwigzan urbanistycznych, cechach przestrzennych
(np. zmiany przekroju ulicy), uksztattowanie linii zabudowy, place z ich funkcjg, ogrody
przydomowe, rozwigzania wejs¢ do budynkdéw, walory estetyczne

sposdéb wydzielania czesci przestrzeni ulicy (krawezniki, pasy roslinnosci, brukowane
powierzchnie itp.)

rodzaj i stan roslinnosci

obecne lub planowane uzytkowanie przestrzeni ulicy — obiekty handlowe i ustugowe,

mieszkania w budynkach przy ulicy i na obszarach do niej przylegajacych, parkowanie,
zatoki dla pojazdéw dostawczych
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5.3. Okreslenie zasadnosci stosowania srodkow uspokajania
ruchu

(1) Przy ocenie potrzeb stosowania $rodkéw uspokajania ruchu jako elementu zarzadzania
predkosciag, bierze sie pod uwage czynniki okreslajgce oczekiwang predkos$é, adekwatng do
warunkow ruchu panujgcych na drodze, oraz czynniki determinujgce jej wybdr przez kierujgcych
pojazdami. Czynnikami tymi sa:
a) charakterystyki pojazdéw okreslajgce wymagania przejezdnosci,
b) natezenie ruchu,
c) czestos¢ wystepowania niekorzystnych zjawisk atmosferycznych, w tym
zwigzane z nimi ograniczenia widocznosci,
d) cechy drogi i jej otoczenia:
— rzeczywista funkcja drogi,
— typ przekroju poprzecznego, szerokosci paséw ruchu i poboczy,
— rodzaj pobocza (o nawierzchni twardej lub o nawierzchni gruntowej),
— stan nawierzchni,
— krzywizny poziome i pionowe, pochylenia niwelety,
— gestosc zjazdow i skrzyzowan,
— przystanki transportu zbiorowego, inne miejsca koncentracji ruchu pieszych
i roweréw,
— rzeczywiste odlegtosci widocznosci na zatrzymanie i widocznosci z wlotow
skrzyzowania,
— zagospodarowanie i sposéb uzytkowania otoczenia drogi wptywajgce na ruch
na drodze,
— wystepowanie utrudnien z powodu dtugotrwatych robot drogowych.

(2) W ocenie potrzeby stosowania srodkéw uspokajania ruchu bierze sie pod uwage:

a) zagrozenia BRD i mozliwosci ich eliminacji przez zastosowanie s$rodka
wptywajgcego na takie zachowania kierujgcych pojazdami, ktére sg gtdéwnym
zrodtem ich btedéw powodujgcych konflikty i zdarzenia drogowe, w tym jazde
z predkoscig, ktdéra nie jest oczekiwana w stosunku do warunkéw ruchu
panujgcych na okreslonym odcinku drogi lub w ustalonym miejscu,

b) potrzebe stosowania $rodkéw wymuszajgcych dostosowanie sie kierujgcych
pojazdami do odcinkowych oraz lokalnych ograniczen predkosci, jezeli same
znaki drogowe okazujg sie mato skuteczne,

c) uwarunkowania funkcjonalne w zakresie przeksztatcania istniejacych Ilub
ksztattowania projektowanych przestrzeni ulic tranzytowych w matych
miejscowosciach do form bardziej przyjaznych uczestnikom ruchu
i mieszkancom, z réwnoczesnym spetnieniem wymagan BRD.

(3) Gtéwnym ilosciowym kryterium oceny zasadnos$ci stosowania srodkdw uspokajania ruchu,
ze wzgledu na BRD, jest predkos¢ pojazddw wyrazana przez warto$¢ kwantyla predkosci Vs i jej
zgodnos$¢ z oczekiwang (pozadang) predkoscig, adekwatng do warunkéw ruchu panujgcych na
okreslonym odcinku drogi lub w ustalonym miejscu. Warto$¢ kwantyla predkosci V., mozna
ustali¢ w wyniku pomiaru lub oszacowania na podstawie dostepnych modeli, np. w [5], [6].

(4) W analizach zagrozen BRD i ocenach mozliwosci ich eliminacji lub redukcji za pomoca
Srodkéw uspokajania ruchu zaleca sie, poza wiedzg eksperckg, wykorzystywaé podane
w tab. 5.3.1 zestawienie gtdwnych zagrozen BRD, zwigzanych z predkoscig pojazddéw
i charakterystykami drogi, lub inne wymagania okreslone przez zarzadce drogi.
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Tab. 5.3.1. Glowne zagrozenia BRD zwigzane z predkoscig pojazddéw i mozliwosci ich eliminacji z uwzglednieniem uspokajania ruchu

Czesci drogi /
warunki na drodze

Zagrozenie

Mozliwosci eliminaciji lub redukcji zagrozenia

Typowe srodki

$rodki uspokojenia ruchu

Widocznos$é

wystepowanie ograniczenia widocznosci na
skrzyzowaniach: state (roslinnos¢, reklamy,
obiekty, ogrodzenia, ekrany) i czasowe (pojazdy
parkujace lub zatrzymujgce sie w poblizu
skrzyzowania)

wystepowanie ograniczenia widocznosci

na zatrzymanie przed przeszkoda na tukach
poziomych i pionowych (szczegdlnie

w przypadku przejs$¢ dla pieszych, wjazddw,
wyjazdow, zjazddw i skrzyzowan)

brak widocznosci w obrebie przejsé

dla pieszych, przejs¢ sugerowanych,
przejazdow dla rowerdw i przystankow
transportu zbiorowego

usuniecie przyczyny ograniczenia widocznosci
zastosowanie znaku B-33 z ograniczeniem
predkosci zmniejszajgcym wymagang odlegtosc
widocznosci

jezeli projektuje sie ograniczenie predkosci,
a lokalne warunki wskazujg na prawdopodobnie
niski poziom przestrzegania tego ograniczenia®

jezeli juz zastosowane ograniczenie predkosci
na drogach istniejgcych nie jest przestrzegane,
1j. Vs jest wiekszy o ponad 15 km/h od
ustanowionego ograniczenia predkosci

Czytelnos¢ drogi
i identyfikacja jej funkcji

brak rozpoznawalnosci funkcji drogi i/lub jej
przebiegu na odcinkach miedzy skrzyzowa-
niami (predkosci do projektowania nizsze niz
predkos¢ dopuszczalna, parametry geometry-
czne niekorzystne z uwagi na czytelnos¢
przebiegu drogi), oznakowanie i otoczenie drogi
nie wskazujg w sposdb wystarczajacy na
rzeczywistg funkcje danego odcinka drogi

utrudniona dostrzegalnos$¢ skrzyzowan lub
przejazdow kolejowo-drogowych

dodatkowe oznakowanie ostrzegawcze
i prowadzace

zastosowanie znaku B-33 na odcinkach

i w miejscach ,krytycznych” z ograniczeniem
predkosci do wartosci umozliwiajacej poprawna
percepcje przestrzeni drogi

stosowane wyjatkowo, jezeli dodatkowe
oznakowanie prowadzgce i ostrzegawcze lub
ograniczenie predkosci bytyby nieskuteczne

Dostepnos¢ drogi

wystepowanie duzej liczby punktéw dostepu do
drogi danej kategorii generujgcych zagrozenia
BRD, konflikty i zaktdcenia ptynnosci ruchu

redukcja liczby punktéw dostepnosci przez ich
skupienie przy jezdni dodatkowej

dodatkowe oznakowanie ostrzegawcze

zastosowanie znaku B-33 z ograniczeniem
predkosci do wartosci 70 km/h lub nizszej,
umozliwiajgcej poprawng percepcje odcinka

z punktami dostepnosci i utatwiajgcej wytgczenia
oraz wigczenia do ruchu oraz poprawiajgcej
ptynnos¢ ruchu

zastosowanie odcinka drogi o przekroju 1/2+0,
jezeli wynika to z natezenia ruchu
generowanego zjazdami i powodowatoby
poprawe ptynnosci ruchu

uspokajanie ruchu w formie zastosowania
odcinka drogi o przekroju 1/2+0 w przypadkach
uzasadnionych warunkami ruchu

korzystne, jezeli Srodki uspokajania moga petni¢
dodatkowsa funkcje, np. utatwien dla ruchu
pieszych i rowerdw (przejscia i przejazdy)




Czesci drogi /
warunki na drodze

Zagrozenie

Mozliwosci eliminacji lub redukcji zagrozenia

Typowe srodki

Srodki uspokojenia ruchu

Skrzyzowania,
wyjazdy, wjazdy,
zjazdy o niekorzystnej
geometrii

lub lokalizacji

nierozpoznawalny uktad wlotéw i pierwszenstwa
na skrzyzowaniu

nieprawidtowe promienie skretéw, utrudniona
przejezdnosé

korekta geometrii
zmiany w organizacji ruchu

korzystne, jezeli srodki uspokajania moga petni¢
dodatkowa funkcje, np. utatwien dla ruchu
pieszych i roweréw (przejscia dla pieszych

i przejazdy dla rowerow)

Liczba i szerokosci
paséw ruchu

nieprawidtowe szerokosci paséw ruchu

nieprawidtowe szerokosci wysp i paséw
dzielacych

dostosowanie szerokosci paséw ruchu i wysp do
standardowych wymagan

zastosowanie znaku B-33 z ograniczeniem
predkosci do wartosci adekwatnej
do parametrow jezdni i wysp

jezeli projektuje sie ograniczenie predkosci,
a lokalne warunki wskazujg na prawdopodobnie
niski poziom przestrzegania tego ograniczenia®

Lokalizacja obiektéw
w poblizu drogi
generujacych
znaczacy ruch
konfliktowy z ruchem
na drodze (obiekty
uzytecznosci
publicznej, obiekty
handlowe itp.)

zagrozenia BRD w zwigzku z nieprawidtowa
lokalizacjg obiektu (np. brak widocznosci,
generowanie zbednych przecigeé potokédw ruchu)

nieprawidtowe oznakowanie otoczenia obiektu

brak czesci drogi przeznaczonych do ruchu
pieszych i rowerdow oraz urzadzen BRD
w otoczeniu szkot lub innych obiektéw
uzytecznosci publicznej generujgcych duze
natezenia ruchu pieszych lub roweréw

korekta rozwigzan potgczen obiektu z droga

uzupetnienie o czesci drogi przeznaczone do
ruchu pieszych lub rowerdéw, spetniajgce
standardy BRD

dodatkowe oznakowanie ostrzegawcze

zastosowanie znaku B-33 z ograniczeniem
predkosci do wartosci adekwatnej do
zidentyfikowanych zagrozen, jezeli nie mozna
zastosowac innych srodkéw

jezeli projektuje sie ograniczenie predkosci,
a lokalne warunki wskazujg na prawdopodobnie
niski poziom przestrzegania tego ograniczenia®

korzystne, jezeli Srodki uspokajania moga petni¢
dodatkowa funkcje, np. utatwien dla ruchu
pieszych i rowerdw (przejscia dla pieszych

i przejazdy dla rowerdéw)

Elementy
infrastruktury
w otoczeniu drogi

ograniczenia widocznosci

ingerencja w skrajnie drogi

zty stan urzadzen do odwodnienia

zty stan elementéw w otoczeniu jezdni

doprowadzenie do stanu spetniajgcego
wymagane standardy techniczne i BRD

wyjatkowo zastosowanie znaku B-33
z ograniczeniem predkosci do wartosci
adekwatnej do zidentyfikowanych zagrozen

nieuzasadnione, watpliwe

Wystepowanie zwierzat
gospodarskich lub
dzikich

brak zabezpieczenia miejsc przekraczania drogi
przez zwierzeta

zastosowanie rozwigzan dedykowanych
(specjalne przejscia dla zwierzat)

jezeli nie jest mozliwe zastosowanie rozwigzan
dedykowanych, to stosuje sie oznakowanie
ostrzegawcze i ograniczenia predkosci

za pomocga znakdéw B-33

wyjatkowo, jezeli zastosowane srodki
organizacji ruchu okazg sie nieskuteczne lub
istniejg przestanki do stwierdzenia, ze konieczne
sg restrykcyjne ograniczenia predkosci, jako
najbardziej skuteczne rozwigzanie




Czesci drogi /
warunki na drodze

Zagrozenie

Mozliwosci eliminacji lub redukcji zagrozenia

Typowe srodki

Srodki uspokojenia ruchu

Lokalne ograniczenia
predkosci

brak stopniowania ograniczenia predkosci

brak wymaganych ograniczen predkosci:

- w strefach przejsciowych (np. pomiedzy
obszarem zabudowanym i niezabudowanym,
potaczenie drogi zamiejskiej z ulica jako jej
kontynuacji, dojazd do tunelu lub innych
obiektow),

— na odcinkach z dostepnosciag obiektow
w otoczeniu drdg generujgcych zagrozenia
BRD

— na odcinkach z ruchem pieszych na jezdni lub
poboczu

— na odcinkach z ruchem roweréw na jezdni,
pasie ruchu dla roweréw lub poboczu

— w lokalizacjach stwierdzonego
podwyzszonego ryzyka (np. skrzyzowania,
zjazdy do obiektéw ustugowych, przejscia dla
pieszych, przejscia sugerowane, przejazdy
dla rowerdw, przystanki transportu
zbiorowego wyznaczone na jezdni)

— W miejscach o rozwigzaniach
geometrycznych lub innych okolicznosciach
wymagajgcych zmniejszenia predkosci

— w strefach czasowych organizacji ruchu

ocena zachowan kierujgcych pojazdami

i weryfikacja potrzeb oraz zakresu stosowania
ograniczen predkosci przy pomocy znakéw
B-33 lub znakdw zmienne;j tresci

e jezeli projektuje sie ograniczenie predkosci,
a lokalne warunki wskazujg na prawdopodobnie
niski poziom przestrzegania tego ograniczenia’

Sygnalizacja $wietlna

brak widocznosci korica kolejki pojazddw

niewystarczajgca lub utrudniona widocznos$¢
sygnatéw drogowych

doprowadzenie do stanu spetniajgcego
wymagane standardy techniczne
i dostrzegalnosci zagrozen BRD

oznakowanie ostrzegawcze (w tym piktogramy
na jezdni, lampy migajgce, tto fluorescencyjne
znakow pionowych — zgodnie

z rozporzadzeniem [1])

ograniczenia predkosci powodujace
zmniejszenie wymaganych odlegtosci
widocznosci

o jezeli projektuje sie ograniczenie predkosci,
a lokalne warunki wskazujg na prawdopodobnie
niski poziom przestrzegania tego ograniczenia’




Czesci drogi /
warunki na drodze

Zagrozenie

Mozliwosci eliminacji lub redukcji zagrozenia

Typowe srodki

Srodki uspokojenia ruchu

Roboty dtugotrwate na
drogach

brak zabezpieczenia uczestnikéw ruchu
drogowego

brak zabezpieczenia pracownikéw
prowadzgcych roboty

doprowadzenie do stanu spetniajgcego
wymagane standardy techniczne i BRD

oznakowanie ostrzegawcze

ograniczenia predkosci utatwiajgce
podejmowanie decyzji przez uczestnikéw ruchu
i zmniejszenie skutkdw potencjalnych zdarzen
drogowych

jezeli projektuje sie ograniczenie predkosci,
a lokalne warunki wskazujg na prawdopodobnie
niski poziom przestrzegania tego ograniczenia’

Natezenie i prowadzenie
ruchu pieszych
i roweréw

brak zabezpieczenia przejs¢ dla pieszych
i przejazdéw dla rowerdéw

brak tras dla roweréw w miejscach duzego
natezenia ruchu roweréw

brak drdg dla pieszych w przypadku
wystepowania ruchu pieszych

doprowadzenie do stanu spetniajgcego
wymagane standardy techniczne i BRD

oznakowanie ostrzegawcze

ograniczenia predkosci utatwiajgce
podejmowanie decyzji przez uczestnikdw ruchu
i zmniejszenie skutkéw potencjalnych zdarzen
drogowych

jezeli projektuje sie ograniczenie predkosci,
a lokalne warunki wskazujg na prawdopodobnie
niski poziom przestrzegania tego ograniczenia’

zalecane w przypadkach, gdy srodki uspokajania
moga petni¢ dodatkowa funkcje, np. utatwien dla
ruchu pieszych i rowerdéw (przejscia dla
pieszych i przejazdy dla rowerdéw)

Prowadzenie ruchu
ciezkiego

brak zachowania skrajni drogi

prowadzenie ruchu ciezkiego przez obszary
z zabudowg mieszkaniowa i ustugowa

doprowadzenie do stanu spetniajgcego
wymagane standardy techniczne i BRD

dodatkowe oznakowanie w przypadku braku
zachowania skrajni

ograniczenie predkosci ze wzgledu na
zmniejszenie ucigzliwosci ruchu ciezkiego dla
otoczenia

jezeli projektuje sie ograniczenie predkosci,
a lokalne warunki wskazujg na prawdopodobnie
niski poziom przestrzegania tego ograniczenia’

zalecane, jezeli Srodki uspokajania moga petnic
dodatkowsa funkcje, np. utatwien dla ruchu
pieszych i rowerdw (przejscia dla pieszych

i przejazdy dla rowerdéw)

Transport zbiorowy

brak zatok autobusowych lub trolejbusowych

utrudniona dostepnos¢ przystanku dla
pasazerow

wykonanie zatok (jezeli jest to funkcjonalnie
uzasadnione) i doj$¢ do przystankéow

z uwzglednieniem oséb ze szczegdlnymi
potrzebami

zastosowanie $rodkéw zarzadzania predkoscia
(np. znaki zmiennej tresci) lub statego
ograniczenia predkosci w celu utatwienia dojs$¢
do przystankow i zmniejszenia zagrozen BRD
przez pojazdy zatrzymujgce sie na jezdni

jezeli projektuje sie ograniczenie predkosci,
a lokalne warunki wskazujg na prawdopodobnie
niski poziom przestrzegania tego ograniczenia’

zalecane w przypadkach, gdy srodki uspokajania
moga dodatkowo utatwia¢ dojscia do przystanku
(przejscia dla pieszych lub przejscia
sugerowane)

" niski poziom przestrzegania ograniczen predkosci wystepuje, jezeli ponad 15% kierujacych pojazdami w strumieniu pojazdéw przekracza dopuszczalng predkosé o wiecej niz 10 km/h. Prawdopodobny poziom przestrzegania ograniczen predkosci
mozna réwniez szacowac jakosciowo na podstawie eksperckiej oceny zgodnosci zastosowanego ograniczenia z charakterystykami drogi i zrozumiato$cig przekazu informacyjnego o powodach stosowania ograniczenia odbieranego przez kierujgcych

pojazdami [5]




(5) Jezeli potrzeba zastosowania srodkdw uspokajania ruchu jest zgtaszana zarzadcy drogi jako
inicjatywa spoteczna, zasadno$¢ stosowania takich srodkéw zaleca sie prowadzi¢ w podobny
sposéb, jak w przypadku innych odcinkéw i miejsc z identyfikowanymi zagrozeniami BRD,
tj. z uwzglednieniem wytycznych okreslonych w akapitach od (1) do (3), lecz z dodatkowym
uwzglednieniem lokalnych uwarunkowan, wykraczajgcych poza aspekty bezpieczenstwa ruchu,
identyfikowanych w ramach konsultacji spotecznych.

(6) Prezentacja opracowanej koncepcji oraz jej akceptacja sg jednym z elementdéw procesu
wdrazania srodkéw uspokajania ruchu. W procesie konsultacji angazuje sie nastepujgce
instytucje i grupy zainteresowanych:

a)
b)

c)
d)
e)
f)
a)

zarzadcow drdg,

organy wykonawcze gminy (miasta) — wéjtédw, burmistrzéw lub prezydentow
miast,

rady gmin (miast) lub kompetentne komisje tych rad,

gestoréw sieci infrastrukturalnych,

przewoznikdw transportu zbiorowego,

policje, straz pozarng i pogotowie ratunkowe,

grupy zainteresowanych mieszkancéw jezeli uspokojenie ruchu jest
wprowadzane w wyniku inicjatywy spotecznej.

(7) Sposdb prowadzenia konsultacji zalezy od kategorii drogi. Zaleca sie jego prowadzenie
zgodnie z wytycznymi zawartymi w tab. 5.3.2.

Tab. 5.3.2. Wytyczne prowadzenia konsultacji spotecznych w procesie wdrazania srodkow uspokajania ruchu

kraju)

odbiorcéw - kierowcy korzystajacy z tych drdg
pochodza z réznych czesci powiatu, wojewddztwa,

e do przekazu informacji zaleca sie wykorzystywac
Internet oraz serwisy zarzadcow drég lub portale
samorzgdowe

e w przypadku wdrazania srodkéw obejmujgcych ruch
pieszych i rowerdw, zaleca sie konsultacje
bezposrednie w miejscowosciach, w ktérych planuje
sie wprowadzenie srodkéw uspokajania ruchu

Drogi krajowe i wojewddzkie Drogi powiatowe i gminne
e prowadzenie kampanii lub stworzenie kanatu e konsultacjami spotecznymi nalezy objg¢ mieszkancéw
informacyjnego poprzez srodki masowego przekazu Z miejscowosci lub obszaru sgsiadujgcego z droga,
(odpowiednia forma ze wzgledu na rozproszenie na ktérej planowane sg zmiany

e rekomenduje sie bezposredni i wielokrotny kontakt

(8) Wynik konsultacji spotecznych moze by¢ istotnym uwarunkowaniem przy podejmowaniu
decyzji i projektowaniu $rodkéw uspokajania ruchu. Jednak decydujgcym kryterium sg wyniki
analiz eksperckich i ocen dotyczacych potrzeby wprowadzenia srodkéw uspokajania ruchu
oraz uwarunkowania techniczno-funkcjonalne.
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6. Klasyfikacja srodkow uspokajania ruchu i miejsc ich
stosowania

(1) Srodki uspokajania ruchu dzieli sie zgodnie ze schematem przedstawionym na rys. 6.1.

Srodki uspokajania ruchu
Srodki budowlane Srodki organizacji Dodatkowe $rodki
(fizyczne) i nadzoruruchu uspokajania ruchu (inne)

K zwezenie /. znaki poziome w postaci /. roslinnosc¢
e wygiecie hamulca optycznego o bramy wjazdowe
o wyspa rozdzielajgca * znaki poziome w postaci e zmiana faktury
piktogramow nawierzchni
* wyspaazylu rzekrj 1/2-1
. - .
o przekréj1/2+0 preextel = * zmiana koloru
o e pionowe znaki nawierzchni
* wyniesienie ostrzegawcze e dodatkowe tto
 rondo e sygnalizacja $wietlna fluorescencyjne do
. skrzyzpwanie e znaki zmiennej tresci znakéw pionowych
skanalizowane . .
e Srodki nadzoru
/ predkosc J /

Rys. 6.1. Klasyfikacja srodkéw uspokajania ruchu

(2) Srodki uspokajania ruchu klasyfikuje sie réwniez z uwagi na oczekiwang skutecznosé lub
mozliwo$¢ zastosowania w zaleznosci od predkosci, wyrazong przez warto$é¢ predkosci
oczekiwanej po ich zastosowaniu. Za warto$¢ predkosci oczekiwanej przyjmuje sie wartosé
kwantyla 85% z rozktadu predkosci pojazdéw w ruchu swobodnym:

a) lekkich, jezeli predkos¢ dopuszczalna wynosi wiecej niz 70 km/h,

b) catego potoku ruchu, jezeli predkos$¢ dopuszczalna wynosi nie wiecej niz 70 km/h.

(3) Przez uspokajanie ruchu srodkami budowlanymi (fizycznymi) rozumie sie dziatalnos¢
o charakterze budowlanym, ktérej celem jest modyfikacja zachowania sie kierujgcych pojazdami
skutkujgca poprawg BRD oraz zmniejszenie negatywnego wptywu ruchu samochodowego na
otoczenie. Srodki fizyczne uspokajania ruchu stanowig przede wszystkim wsparcie dla
obowigzujgcych limitdw predkosci, wymuszajgc na kierujgcych pojazdami ich przestrzeganie.

(4) Jako budowlane srodki uspokajania ruchu moga by¢ stosowane tylko takie $rodki, ktére:

a) nie ograniczajg cech uzytkowych odcinkéw drég i skrzyzowan, co oznacza m. in.
spetnienie wymagan przejezdnosci i przepustowosci oraz zapewnienie
mozliwosci awaryjnych przejazdéw,

b) nie bedg zaskakiwaty uczestnikdw ruchu, co oznacza m. in. dobrg identyfikacje
w dzien i w nocy, tatwg identyfikacje zasad ruchu oraz dostosowanie do predkosci
na poprzedzajgcym odcinku drogi,

c) nie bedg powodowaty ograniczen widocznosci,

d) bedg umozliwiaty poprawne odwodnienie i tatwe utrzymanie drogi,

e) nie pogarszajg znaczaco stanu srodowiska (hatas, zanieczyszczenie powietrza,
drgania).

(5) Zalecane do stosowania $rodki budowlane (fizyczne) w zaleznosci od ich lokalizacji, wraz
z predkoscig oczekiwang po ich zastosowaniu przedstawia tab. 6.1.
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Tab. 6.1. Zalecane srodki budowlane (fizyczne) wraz z predkosciag oczekiwang po ich zastosowaniu w danej
lokalizacji [km/h]

Srodki budowlane (fizyczne)
©
[$]
=
. . E >8
Lokalizacje o nwe T o 2
3 3 238 o 8
) N F > X : k= g3
2 [} [ N 2c©o o 3 g
[= ‘o = © =] ‘G (=] =
(] > © ®© 2= X o ° ; ©
N 2 o o S 2 e
o o @ @ ST N € g NS
= > > > |23 > S s X
N S S H w3 E b »w»
g pomiedzy obszarem 50 50 50 50 50
© |zabudowanym
@ |iniezabudowanym 70 70 70
(U]
N
S | dojazd drogi zamiejskiej do 2 & e
X | arterii miejskiej (ulicy)
£ 70
S
_ O | dojazd do tunelu
4
C
S odcinki tranzytowe w matych 28 28 40 28 40 28 28 40
© | miejscowosciach 50 | 50 50 50 50 50 | 50
odcinki z dostepnoscig obiektow 28 28 28 = = e
w otoczeniu drég 20 20 20 70 20
odcinki z ruchem pieszych lub & e
rowerdw na jezdni lub poboczu 70 70
agJ) skrzyzowania, 50 50 50 50 50 50 50
§ zjazdy do obiektéw ustugowych 70 70 70 70 70 70
[%2)
‘N
E‘g przejscia dla pieszych, B o e
8 2 |przejazdy dla roweréw
Q>
% przejscia sugerowane 70 70
[®)
< przystanki transportu zbiorowego
g (wyznaczone na jezdni)
. . . - 30 30
miejsca z lokalnym ograniczeniem predkosci 40 40 40
(tuki, ograniczona widocznos$¢, ograniczona 50 50 50
skrajnia, niekorzystne warunki
atmosferyczne) 70 70 70
30 30 30 30 30 30 30
strefy czasowych organizacji ruchu (dojazd 40 40 40 40 40 40
do obszaru robét drogowych lub innych 50 50 50 50 50 50
Zmian w czasowej organizacji ruchu)
70 70 70 70 70

XX dziatania zalecane do zastosowania w przypadku wskazanych predkosci w [km/h]

XX dziatania mozliwe do zastosowania w przypadku wskazanych predkosci w [km/h]

dziatania niezalecane do zastosowania, bez wzgledu na wartos$¢ oczekiwanej predkosci

(6) Przez uspokajanie ruchu srodkami organizacji ruchu rozumie sie dziatalnos¢ o charakterze
inzynieryjnym, ktorej celem jest zmniejszenie negatywnego wptywu ruchu samochodowego
na otoczenie, modyfikujgcg zachowania kierujgcych i poprawiajgcg BRD. Srodki te nie wymuszajg
fizycznie redukcji predkosci, ale stanowig element informacyjny i ostrzegawczy dla uczestnikow
ruchu drogowego. Srodki organizacji ruchu mogg by¢ stosowane samodzielnie lub jako wsparcie
dla $rodkoéw fizycznych (budowlanych).
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(7) Zalecane do stosowania srodki organizacji i nadzoru ruchu w zaleznosci od lokalizacji miejsca

ich zastosowania wraz z predkoscig oczekiwang przedstawia tab. 6.2.

Tab. 6.2. Zalecane srodki organizacji i nadzoru ruchu wraz z predkoscia oczekiwang po ich zastosowaniu w danej

lokalizacji [km/h]

Lokalizacja

Srodki organizacji i nadzoru ruchu

pomiedzy obszarem
zabudowanym
i niezabudowanym

dojazd drogi zamiejskiej
do arterii miejskiej (ulicy)

Odcinki przejéciowe

dojazd do tunelu

QOdcinki

odcinki tranzytowe w matych
miejscowosciach

odcinki z dostepnoscig obiektow
w otoczeniu drég

odcinki z ruchem pieszych lub
rowerdw na jezdni lub poboczu

skrzyzowania,
zjazdy do obiektéw ustugowych

przejscia dla pieszych,
przejazdy dla roweréw

Punktowe

przejscia sugerowane

przystanki transportu zbiorowego
(wyznaczone na jezdni)

podwyzszonego ryzyka

miejsca z lokalnym ograniczeniem
predkosci (tuki, ograniczona widocznosé,
ograniczona skrajnia, niekorzystne warunki
atmosferyczne)

strefy czasowych organizacji ruchu (dojazd
do obszaru robét drogowych lub innych
zmian w czasowej organizacji ruchu)

znaki poziome w postaci
hamulca optycznego

znaki poziome w postaci

piktogramoéow

przekréj 1/2-1

N G
. -

i dziatania zalecane do zastosowania w przypadku wskazanych predkosci w [km/h]
XX dziatania mozliwe do zastosowania w przypadku wskazanych predkosci w [km/h]

dziatania niezalecane do zastosowania, bez wzgledu na warto$¢ oczekiwanej predkosci

pionowe znaki

ostrzegawcze

sygnalizacja $wietlna

znaki zmiennej tresci

srodki nadzoru

predkosci

50
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(8) Dodatkowymi srodkami uspokajania ruchu (innymi) sg pozostate srodki o podobnej funkcji,
jak opisane w akapitach od (3) do (6), ale nie bedace $rodkami budowalnymi lub $rodkami
organizacji ruchu.

(9) Zalecane do stosowania dodatkowe $rodki (inne) w zaleznosci od lokalizacji miejsca ich
zastosowania wraz z predkoscig oczekiwang przedstawia tab. 6.3.

Tab. 6.3. Zalecane dodatkowe srodki uspokajania ruchu (inne) wraz z predkoscia oczekiwang po ich zastosowaniu
w danej lokalizacji [km/h]

Srodki organizaciji i nadzoru ruchu
‘= ‘=
Lokalizacja 3 o S S
2 % g >N . D
s >3 cto =]
= EN 23 853
e 5% Es¢@ Eee
g pomigdzy obszarem 50 50 50
o zabudowanym
@ i niezabudowanym 70 70 70
o
N
S | dojazd drogi zamiejskie] e &
X | do arterii miejskiej (ulicy)
.é 70 70
o dojazd do tunelu
= 30 30
'8 odcinki tranzytowe w matych 50 “0 &
O miejscowosciach
60
70
s - . 50
odcinki z dostepnoscig obiektow
w otoczeniu drog 70
odcinki z ruchem pieszych lub <l &
rowerow na jezdni lub poboczu 70 70
K skrzyzowania, e 2
E zjazdy do obiektéw ustugowych 70 70
29 | przejscia dla pieszych, 50 50
E 2 | przejazdy dla roweréw
(o]
c
g E przejécia sugerowane 70 70
>
E , , 50
g przystanki transportu zbiorowego
Q (wyznaczone na jezdni) 70
- . . 30 30
miejsca z lokalnym ograniczeniem 40 40
predkosci (tuki, ograniczona widocznosg¢, 50 50
ograniczona skrajnia, niekorzystne warunki
atmosferyczne) 70 70
30 30 30
strefy czasowych organizacji ruchu (dojazd 40 40 40
do obszaru robét drogowych lub innych 50 50 50
Zmian w czasowej organizacji ruchu)
70 70 70

XX dziatania zalecane do zastosowania w przypadku wskazanych predkosci w [km/h]

XX dziatania mozliwe do zastosowania w przypadku wskazanych predkosci w [km/h]

dziatania niezalecane do zastosowania, bez wzgledu na wartos$¢ oczekiwanej predkosci
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(10) Stosowanie srodkéw uspokajania ruchu warunkowane jest dodatkowo spetnieniem przez te
srodki wymagan sprawnosci ruchu (okreslanej przez wartosci natezenia ruchu), oddziatywaniem

na $rodowisko oraz

ich walorami

estetycznymi

(istotnymi

w przypadkach odcinkow

tranzytowych ulic w matych miejscowosciach). Ocene przydatnosci wybranych $rodkéw
uspokajania ruchu z uwagi na powyzej wymienione wymagania przedstawia tab. 6.4.

Tab. 6.4. Oczekiwane speknianie kryteriow wymagan sprawnosci ruchu, srodowiskowych i estetycznych przez

wybrane srodki uspokajania ruchu

Natezenie ruchu

Aspekty srodowiskowe

Srodki uspokajania ruchu drogowego [poj./24h]
=3500 >3 500 hatas spaliny drgania
Srodki budowlane
zwezenie [ L g [ () 0]
wygiecie [ [ ] ([ [ J O
wyspa rozdzielajgca [ [ ] ([ [ J O
wyspa azylu [ [ ] ([ [ J O
przekroj 1/2+0 (@) [ [ [ O
wyniesienie () (] L 2 L 2 L 2
rondo [ [ ] ([ ] [ @)
skrzyzowanie skanalizowane [ [ (] [ @)
Srodki organizacji i nadzoru ruchu
znaki poziome w postaci hamulca optycznego [ [ @) @) @)
znaki poziome w postaci piktogramoéw [ [ @) @) @)
przekroj 1/2-1 [ L 2 [ [ @)
pionowe znaki ostrzegawcze [ [ @) @) @)
sygnalizacja $wietlna L 2 [ @) @) @)
znaki zmiennej tresci o [ ] () () (@)
fotoradar [ [ ] ([ [ [ )
Srodki dodatkowe

roslinnosc¢ [ [ ] ([ [ (@)
bramy wjazdowe [ J (] ([ J [ J O
zmiana faktury nawierzchni [ L 2 * @) L 2
zmiana koloru nawierzchni [ [ ] ©) ©) O
® - pozytywna

O -neutralna

@ - negatywna
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7. Kryteria i uwarunkowania wyboru srodkow uspokajania
ruchu

7.1. Srodki poprawiajace skuteczno$é ograniczen predkosci

7.1.1. Strefy przejsciowe

(1) Strefa przejsciowa jest odcinkiem drogi pomiedzy dwoma odcinkami drég o réznym sposobie
zagospodarowania otoczenia i przeznaczeniu, na ktérym pozadana jest ptynna redukcja
predkosci w celu ograniczenia lub eliminacji zagrozen BRD.

(2) Strefa przejsciowa jest odcinkiem drogi, po przejechaniu ktérego kierujgcy poruszac sie beda
z bezpieczng predkoscia, adekwatng do sposobu jego zagospodarowania i pozgdanej predkosci.

(3) Strefa przejsciowa moze obejmowacd odcinek drogi o cechach zblizonych do otoczenia drogi
zamiejskiej oraz obejmowac czes¢ terenu zabudowy (nie bedgcego w granicach wyznaczonych
przez znak D-42 ,0bszar zabudowany”). Powinna mie¢ elementy odrdzniajgce jg od pozostatych
dwdch odcinkdw, ktdére tgczy, zwigzane z informowaniem kierowcy o zmianach funkcji drogi oraz
wymuszajgce na nim redukcje predkosci do wartosci pozadane;.

(4) Strefe przejsciowa projektuje sie pomiedzy nastepujgcymi odcinkami drég:
a) drogag zamiejska a ulicg tranzytowa,
b) droga zamiejska a ulicg bedaca tzw. arterig miejska,
c) drogg zamiejskg a wjazdem do tunelu lub innego obiektu z ograniczeniami
predkosci.

(5) Strefa przejsciowa pomiedzy odcinkiem drogi a odcinkiem, na ktérym pozadana jest redukcja
predkosci, sktada sie z dwdéch obszardw:

a) percepcijii reakcji (OPR),

b) zwalniania (0Z).

(6) Schemat strefy przejsciowej przedstawia rys. 7.1.1.1.

Strefa przejsciowa

| QOdcinek Il - droga z nizszg
obszar percepcji predkoscig (ulica, arteria miejska,
i reakcji (OPR) wjazd do tunelu lub innego obiektu)
| 1
- — - - —  —
|

Odcinek | - droga z wyzszag

predkoscig obszar zwalniania (OZ)

e - e ——— - ————— s ——

koniec |
strefy przejsciowej

strefy przejsciowej

poczatek
redukcji predkosci

poczatek odcinka

Rys. 7.1.1.1. Schemat strefy przejsciowej

(7) Obszar percepcji i reakcji (OPR) stanowi czes¢ strefy przejsciowej przylegtej do odcinka |
drogi, ktérej celem jest zwrdcenie uwagi kierujgcego pojazdem i podniesienie jego $wiadomosci
co do potrzeby zmiany predkoscii stylu jazdy. Ogdlna charakterystyka tego obszaru jest zblizona
do poprzedzajgcego odcinka | drogi. Na kierujgcych pojazdami w tym obszarze powinny
oddziatywaé elementy organizacji ruchu, a takze inne elementy oddziatywujgce na percepcje
drogi.

(8) Obszar zwalniania stanowi czes¢ strefy przejsciowej przylegtej do odcinka Il drogi, w ktdrej
kierujgcy pojazdem powinien zwolni¢ do bezpiecznej predkosci dojezdzajgc do ulicy, tunelu lub
innego obiektu z ograniczeniem predkosci.

(9) Odcinek | drogi to odcinek z wyzszg wartoscig predkosci, najczesciej w przedziale od 70 do
100 km/h. Charakteryzuje sie niska intensywnoscig zabudowy w otoczeniu drogi lub jej brakiem
oraz ograniczong lub brakiem dostepnosci do drogi.
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(10) Odcinek Il drogi to odcinek ulicy, drogi stanowigcej dojazd do tunelu lub innego obiektu
z ograniczeniem predkosci, ktéry wymaga nizszych predkosci jazdy ze wzgleddw
bezpieczenstwa i funkcjonalnosci. Charakteryzuje sie nastepujgcymi cechami:

a) nizsza predkos¢ do projektowania,

b) mozliwe wystepowanie parkowania pojazdéw wzdtuz drogi,

c) wyzsza intensywnos$¢ uzytkowania terenu,

d) wieksza intensywnos¢ wykorzystania potgczen (zjazdy),

e) wystepowanie wiekszej intensywnosci relacji skretnych,

f) skanalizowanie ruchu drogowego,

g) wystepowanie elementéw matej architektury przy drodze,

h) wystepowanie roslinnosci wzdtuz drogji,

i) wystepowanie wiekszej intensywnosci ruchu pieszych i rowerdw,

j) mozliwe sterowanie ruchem.
(11) Strefe przejsciowg stosuje sie, jezeli réznica limitdéw predkosci na sgsiadujgcych odcinkach
drég (i 1l) wynosi wiecej niz 20 km/h.
(12) Strefe przejsciowg dopuszcza sie stosowaé, jezeli rdznica limitéw predkosci na
sgsiadujgcych odcinkach drég (I i ) wynosi 20 km/h i jednoczesnie wystepuje problem
Z rozpoznawalnos$cig zmiany zagospodarowania terenu (np. dojazd po tuku do odcinka drogi
0 innym zagospodarowaniu, przestanianie przez roslinnos¢ itp.).

(13) Etapy procedury wdrozenia srodkéw uspokajania ruchu w strefie przejsciowej przedstawia
rys. 7.1.1.2.

( N N )

okreslenie granic obszaru
strefy przejsciowej
(analiza powinna
obejmujmowac odcinek
I_ jezdni o dtugosci
wystarczajgcej do
rozwigzania problemoéw
krytycznych w granicach
strefy przejsciowej)

=== identyfikacja zakresu
wptywu otoczenia strefy
przejsciowej

=
L

— przyjecie rozwiagzania
mm==_ projektowego strefy
przejsciowej
z uwzglednieniem
wybranych srodkéw
I_ uspokajania ruchu

LLl

\ ya ya ,

Rys. 7.1.1.2. Etapy procedury wdrozenia sSrodkow uspokajania ruchu dla strefy przejsciowej

(14) Dtugos¢ strefy przejsciowej (L) zalezy od réznicy miedzy predkoscig dopuszczalng Ve,
(odcinki projektowane) lub kwantylem predkosci V. (odcinki istniejgce) z pomiardw, na odcinku |
i odcinku Il (tab. 7.1.1.1).

(15) W zaleznosci od zastosowanej strefy przejsciowej, zgodnie z akapitem (4), w obszarach
percepcji i reakcji (OPR) oraz zwalniania (OZ) przyjmuje sie rozwigzania z zakresu uspokajania
ruchu, odpowiednie z punktu widzenia odziatywania na kierujgcego pojazdem, ktére przedstawia
tab. 7.1.1.2.

(16) Jezeli odcinek Il drogi zlokalizowany jest w obszarze ulicy tranzytowej lub wzdtuz odcinka
o0 wyzszej intensywnosci zabudowy, w obszarze tym mogg zosta¢ wprowadzone srodki
uspokajajgce ruch w celu utrzymania nizszych predkosci na catej jego dtugosci.

(17) Jezeli odcinek Il drogi stanowi wjazd do tunelu lub dojazd do innego obiektu, w celu redukcji
predkosci zaleca sie stosowanie wytgcznie srodkdéw organizacji i nadzoru ruchu.
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Tab. 7.1.1.1. Wyznaczanie diugosci strefy przejsciowej

Predkos¢ dopuszczalna V.., lub
predkosé V.; na odcinku | drogi [km/h]

Predkos¢ dopuszczalna V.., lub predkosé V.s na odcinku Il drogi [km/h]
OPR=50m OPR=50m OPR=50m
0Z=120m 0Z=110m 0Z=90m Nie Nie
stosuje sie stosuje sie
L=170m L=160m L=140m
OPR=60m OPR=60m OPR=60m OPR=60m
0Z=140m 0Z=130m 0Z=120m 0Z=110m Nie
stosuje sie
L=200m L =190m L=180m L=170m
OPR=70m OPR=70m OPR=70m OPR=70m OPR=70m
@ 0Z =160 m 0Z =150 m 0Z=140m 0Z=130m 0Z=120m
L=230m L=220m L=210m L=200m L=190m
OPR=80m OPR=80m OPR=80m OPR=80m OPR=80m
@ 0Z=-=180m 0Z=170m 0Z=160m 0Z=150m 0Z =140 m
L=260m L=250m L=240m L=230m L=220m

Tab. 7.1.1.2. Srodki uspokajania ruchu stosowane w strefach przejsciowych

Zalecane srodki uspokajania ruchu Dopuszczalne srodki uspokajania ruchu
ulica petniagca tunel ulica petnigca tunel
ulica funkcje lub inny obiekt ulica funkcje lub inny obiekt
tranzytowa tzw. ,arterii z ograniczenia tranzytowa tzw. ,arterii z ograniczenia
miejskiej” mi predkosci miejskiej” mi predkosci
e znaki e znaki e znaki e zmiana e roslinnos¢ e sygnalizacja
- poziome poziome poziome koloru o bramy Swietlna
'g‘ w postaci w postaci w postaci nawierzchni wjazdowe
© hamulca hamulca hamulca o znaki
g optycznego optycznego optycznego zmiennej
T | * znaki e znaki e znaki tresci
> poziome poziome poziome
g w postaci w postaci w postaci
o piktograméw piktograméw piktogramdw
S
[ e pionowe e pionowe e pionowe
a znaki ostrze- znaki ostrze- znaki ostrze-
o gawcze gawcze gawcze
g e roslinnos¢
o
e bramy
wjazdowe
® | » wygiecie o przekrdj e sygnalizacja o fotoradar e rondo o fotoradar
= SWi . .
S | ¢ wyspa 1/2+0 swietlna o zwezenie o skrzyzo-
% rgzdzie!ajaca o fotoradar . zngki ) o skrzyzo- \{vanie skana-
E kierunki o znaki zml’er)nej wanie skana- lizowane
= ruchu zmiennej tresci lizowane « sygnalizacja
e . o P
» e znaki tresci e rondo Swietlna
3 zmiennej
~ tresci
o
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7.1.2. Odcinki ulic tranzytowych

(1) Wytyczne w zakresie uspokajania ruchu na odcinkach ulic tranzytowych stosuje sie w terenie
zabudowy, w ktérym droga tranzytowa jest gtdwng trasg, a zabudowa ma w przewazajacej
czesci charakter liniowy wzdtuz tej drogi i charakteryzuje sie niewielkim zréznicowaniem funkciji.

(2) Planowanie i dobdér srodkdéw uspokajania ruchu na odcinku ulicy tranzytowej uwzglednia
podstawowe cele tego uspokajania, wykraczajgce poza poprawe skutecznosci ograniczen
predkosci (rys. 7.1.2.1).

CELE STOSOWANIA SRODKOW USPOKAJANIA RUCHU NA ULICACH TRANZYTOWYCH

-

Zarzadzanie predkoscia - poprawa skutecznosci ograniczen predkosci

-

Poprawa BRD przez utatwienie oceny rzeczywistej funkciji ulicy

-

Poprawa BRD przez ograniczanie konflitdw ruchu tranzytowego z obstugg otoczenia

-

Utatwienia dla niechronionych uczestnikéw ruchu i transportu zbiorowego

r

Ksztattowanie przestrzeni ulicy jako przestrzeni publicznej przyjaznej mieszkaricom

Rys. 7.1.2.1. Cele stosowania srodkéw uspokajania ruchu na odcinkach ulic tranzytowych

(3) Wybor srodkow uspokajania ruchu poprzedza sie okresleniem podstawowych celow
uspokajania ruchu, majgc na uwadze, ze poszczegdlne srodki lub ich kombinacja moga spetniaé¢
réwnoczesnie rézne cele.

(4) Ogdlne wymagania, ktére powinny spetniaé $rodki uspokajania ruchu na odcinku ulicy
tranzytowej przedstawia rys. 7.1.2.2. Ich spetnienie wymaga pofgczenia projektowania
technicznego z analizami urbanistyczno-architektonicznymi i uwarunkowaniami spoteczno-
ekonomicznymi, co powinno by¢ realizowane m. in. w ramach konsultacji spotecznych opisanych
w podrozdziale 5.4.

WYMAGANIA UWZGLEDNIANE PRZY WYBORZE SRODKA USPOKAJANIA RUCHU

BRD (widocznos$¢ w dzien i w nocy, zrozumiato$¢ zasad ruchu, dostosowanie do
predkosci na dojezdzie)

Spetnianie wymagan BRD dla pieszych, rowerzystéw i transportu zbiorowego

Korzystne oddziatywanie na srodowisko

Zgodnos¢ z koncepcja architektoniczng i krajobrazowa istniejacej ulicy, estetyka ]
Dostepnosé terenu, tatwos¢ wykonania i utrzymania ]

Il

Wymagane cechy uzytkowe ulicy (przejezdnosé, przepustowosé, obstuga otoczenia,
\przejazdnos’é w sytuacjach awaryjnych)

Rys. 7.1.2.2. Wymagania uwzgledniane przy wyborze srodkow uspokajania ruchu na odcinkach ulic tranzytowych
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(5) W planowaniu i projektowaniu srodkéw uspokajania ruchu szczegdlng uwage zwraca sie na:

a) zachowanie w mozliwie duzym stopniu charakteru przestrzeni ulicy
odpowiadajgcego zagospodarowaniu jej otoczenia, lecz przy réwnoczesnym
wprowadzeniu elementédw wyraznie réznicujgcych tranzytowy odcinek ulicy od
poprzedzajgcego jg odcinka drogi zamiejskiej,

b) zgodnos¢ stosowanych srodkéw uspokajania ruchu z walorami krajobrazowymi
i historycznymi ulicy (nie wprowadza sie $rodkéw konkurujgcych z podanymi
walorami),

c) projektowanie otoczenia ulicy w taki sposdb, aby przyciggato ono uwage
kierowcédw i tym samym przyczyniato sie do oczekiwanego stylu jazdy
(nie ogranicza sie projektowania tylko do jezdni i poboczy),

d) zapewnienie dobrej dostepnosci z otoczenia ulicy i mozliwosci dobrej orientacji
dla 0séb z niepetnosprawnosciami wzroku,

e) uwzglednienie potrzeb parkingowych i stanowisk postojowych do obstugi dostaw
towardw, jezeli w otoczeniu ulicy prowadzona jest dziatalno$¢ ustugowo-

handlowa,
f) stosowanie takich $rodkéw uspokajania ruchu, ktére dodatkowo moga sie
przyczyni¢ do poprawy warunkow $rodowiskowych i klimatycznych

(rozszczelnienie utwardzonych powierzchni, drzewa i niska roslinnosg).

(6) Srodki uspokajania ruchu na odcinku przej$ciowym dobiera sie zgodnie z zasadami podanymi
w podrozdziale 6.1.1, przy dodatkowym uwzglednieniu wymagan okreslonych w akapicie (4).

(7) Na odcinku ulicy tranzytowej zaleca sie stosowanie liniowego modelu strefowania predkosci,
dostosowanego do stref rédznigcych sie intensywnoscig zabudowy i jej funkcjami [7] (rys. 7.1.2.3).

(8) Srodki uspokajania ruchu na odcinku tranzytowym ulicy o dtugosci L, wynoszacej mniej niz
600 m, z jednorodng funkcyjnie zabudowg i bez szczegdlnych utrudnien, zaleca sie dobieraé
w dostosowaniu do oczekiwanej predkosci wynoszacej 50 km/h. W przypadku ulicy klasy L lub D,
jezeli wystepujg szczegdlne uwarunkowania, wynikajgce np. z potrzeb ruchu pieszych, obstugi
otoczenia ulicy lub lokalnie wystepujgcych trudnych warunkéw, dopuszcza sie przyjecie
predkosci wynoszacej 40 lub 30 km/h, jako predkosci oczekiwane;.

(9) Srodki uspokajania ruchu na odcinku tranzytowym ulicy o dtugoéci wynoszacej od 600 do
1000 m, z lokalnym skupieniem zabudowy wielofunkcyjnej, zaleca sie dobiera¢ w dostosowaniu
do oczekiwanej predkosci wynoszace;j:
a) 50 km/h — w strefie pomiedzy granicg miejscowosci i lokalnym skupieniem
zabudowy wielofunkcyjnej,
b) 40 km/h — w strefie lokalnego skupienia zabudowy wielofunkcyjnej; jezeli w tej
strefie nie wystepujg lokalnie konflikty réznych grup uzytkownikéw drogi,
to dopuszcza sie przyjecie predkosci wynoszgcej 50 km/h.

(10) Srodki uspokajania ruchu na odcinku tranzytowym ulicy o dtugoéci wynoszacej wiecej niz
1000 m, z wyrdzniong strefg centralng zabudowy wielofunkcyjnej, zaleca sie dobieraé
w dostosowaniu do oczekiwanej predkosci wynoszacej:
a) 50 km/h — w strefie pomiedzy granicg miejscowosci i wyrdzniong strefg centralng,
b) 40 km/h - w strefie centralnej; jezeli wynika to z uwarunkowan lokalnych
i potencjalnych konfliktéw réznych grup uzytkownikéw drogi, to przyjmuje sie
predkosé¢ wynoszgcg 50 km/h.
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a) diugos¢ odcinka tranzytowego ulicy L; < 600 m
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Rys. 7.1.2.3. Schematy typowego strefowania liniowego predkosci w zaleznosci od ditugosci odcinka tranzytowego
ulicy

(11) Srodki uspokajania ruchu na odcinku tranzytowym ulicy, przy ktérej wstepuje zabudowa, ale
na ktérej nie wyznaczono obszaru zabudowanego, zaleca sie dobiera¢ w dostosowaniu do
oczekiwanej predkosci wynoszacej 70 km/h na dtugosci wystepowania tej zabudowy.

(12) Zalecenia dotyczgce oczekiwanej predkosci determinujgcej dobdr srodkédw uspokajania
ruchu, okreslone w akapitach od (7) do (11), mogag by¢ zmieniane w zaleznosci od lokalnych
uwarunkowan, pod warunkiem, ze nie wptyng niekorzystnie na wymagane cechy uzytkowe ulicy
i BRD.
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(13) Zalecane i dopuszczalne do stosowania $rodki uspokajania ruchu na ulicach tranzytowych
przedstawia tab. 7.1.2.1.

Tab. 7.1.2.1. Zalecane i dopuszczalne do stosowania srodki uspokajania ruchu na ulicach tranzytowych

Zalecane srodki uspokajania ruchu Dopuszczalne srodki uspokajania ruchu
e zwezenia e Wwyspy rozdzielajgce
e wygiecia e wyniesienia
e Wwyspy azylu e znaki poziome w postaci hamulca optycznego
e przekroj 1/2+0 e znaki poziome w postaci piktograméw
e ronda e pionowe znaki ostrzegawcze
e skrzyzowania skanalizowane e roslinnos¢
e sygnalizacja $wietlna e zmiana faktury nawierzchni
e znaki zmiennej tresci e zmiana koloru nawierzchni
e Srodki nadzoru predkosci

7.1.3. Odcinki drog zamiejskich z koncentracjg dostepnosci obiektow

(1) Wzdtuz odcinkéw drég zamiejskich mogag wystepowac lokalne skupiska obiektéw, ktérych
obstuga generuje znaczacy ruch na zjazdach, wyjazdach i wjazdach. Jezeli ten ruch powoduje
wystepowanie zdarzen drogowych lub konfliktéw w ruchu, wykonuje sie ich analize i okredla sie
mozliwe srodki poprawy. Sposob identyfikacji takich odcinkéw i zakres ogdlnych analiz w celu
okreslenia mozliwych srodkéw poprawy okresla rozdziat 5.

(2) Jezeli jako sposdb poprawy BRD wskazano zastosowanie srodkéw uspokajania ruchu, to ich
dobdr powinien uwzglednia¢ podstawowe cele uspokajania ruchu w tym przypadku,
przedstawione narys. 7.1.3.1.

CELE STOSOWANIA SRODKOW USPOKAJANIA RUCHU NA ODCINKACH

DROG ZAMIEJSKICH Z KONCENTRACJA DOSTEPNOSCI OBIEKTOW

r

Zarzadzanie predkoscia - poprawa skutecznosci ograniczen predkosci

r

Poprawa BRD przez utatwienie oceny funkcji otoczenia i zagrozen

( . A . 7 . .
Poprawa bezpieczenstwa ruchu pieszych, rowerdw i transportu zbiorowego - obstuga
otoczenia

p
Poprawa warunkéw ruchu na drodze nadrzednej przez ograniczenie zakiécen
ptynnosci ruchu

r

Poprawa BRD przez ograniczanie konflitéw ruchu tranzytowego z obstuga otoczenia

J

Rys. 7.1.3.1. Cele stosowania srodkéw uspokajania ruchu na odcinkach drég zamiejskich z koncentracjg dostepnosci
obiektow

(3) Podstawowym celem uspokajania ruchu na odcinku drogi zamiejskiej z koncentracja
dostepnosci obiektéw jest zarzgdzanie predkoscia, tj. wymuszanie oczekiwanej na takim odcinku
predkosci, ktérg wyznaczajg jej lokalne ograniczenia.

(4) Przy wyborze $rodkdéw uspokajania ruchu stuzgcych zarzadzaniu predkoscia zaleca sie branie
pod uwage takze pozostatych mozliwych celéw uspokajania ruchu, a w szczegdlnosci:

a) poprawe warunkdw ruchu pieszych i roweréw oraz transportu zbiorowego, jezeli
odgrywajg one w obstudze otoczenia drogi znaczaca role (np. potagczenie wysp
odginajgcych tor jazdy z funkcjg wysp azylu dla pieszych i przejsciami
sugerowanymi, zgodnie z WR-D-41-3),
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b) poprawe warunkéw ruchu na drodze nadrzednej w skutek eliminacji blokowania
pojazddw przez pojazdy skrecajgce na zjazdy (np. przekrdj 1/2+0, szczegdlnie
w przypadku wiekszej liczby zjazddéw).

(5) Srodki uspokajania ruchu na odcinku drogi zamiejskiej z koncentracjg dostepnosci obiektéw
powinny spetnia¢ nastepujgce podstawowe wymagania:
a) BRD, warunkowane przez:
— widocznos$¢ w dzien i w nocy,
— zrozumiato$¢ zasad ruchu na odcinku drogi, na ktérym zastosowano dany
srodek uspokajania ruchu,
— dostosowanie do predkosci dojazdu do danego srodka uspokajania ruchu,
b) zachowanie wymaganych cech uzytkowych drogi, warunkowane przez:
— przejezdno$é dla pojazdéw miarodajnych i przejezdno$é warunkowg dla
pojazddw wystepujgcych sporadycznie,
— przepustowosc¢ w strefie sSrodkow uspokajania ruchu zapewniajgcg wymagane
na danej drodze warunki ruchu,
c) spetnianie wymagan dotyczacych infrastruktury dla pieszych, roweréw
i transportu zbiorowego, jezeli takie grupy uzytkownikéw drég wystepuja.

(6) Na odcinku drogi zamiejskiej z koncentracjg dostepnosci obiektéw zaleca sie stosowanie
liniowego modelu strefowania predkosci, uwzgledniajgc réznice predkosci dopuszczalnych na
odcinku poprzedzajgcym i odcinku z wprowadzonym ograniczeniem predkosci (rys. 7.1.3.2).

Odcinek z lokalnym
ograniczeniem predkosci

A

4
v

Odcinek

- | przejsciowy

Odcinek
przejsciowy

fomolosfezid

Ajo11s 081UOY
koniec strefy
przejsciowej

UWAGA:
« odcinek przejsciowy wystepuje w zaleznosci od réznicy ograniczen predkosci, zgodnie z podrozdziatem 7.1.1,
« ograniczenia predkosci ustala sie indywidualnie w zaleznosci od lokalnie wystepujacych zagrozen BRD.

Rys. 7.1.3.2. Schemat odcinka drogi zamiejskiej z lokalnym ograniczeniem predkosci

(7) Srodki uspokajania ruchu na odcinku drogi zamiejskiej z koncentracjg dostepnosci obiektéw
zaleca sie dobiera¢ w dostosowaniu do oczekiwanej predkosci, ktérg wyznacza zastosowane
lokalne ograniczenie. Jezeli nie wystepujg szczegdlne uwarunkowania, w tym np. wyznaczone
przejscia dla pieszych, zaleca sie przyjmowanie predkosci dopuszczalnej wynoszacej 70 km/h.
Jezeli wystepujg szczegdlne uwarunkowania, wynikajgce np. z potrzeb ruchu pieszych, obstugi
otoczenia drogi lub lokalnie wystepujgcych trudnych warunkéw, dopuszcza sie przyjecie
predkosci oczekiwanej wynoszacej 60 lub 50 km/h.
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(8) Zalecane i dopuszczalne do stosowania $rodki uspokajania ruchu na odcinkach drog
zamiejskich z koncentracjg dostepnosci obiektéw przedstawia tab. 7.1.3.1.

Tab. 7.1.3.1. Zalecane i dopuszczalne do stosowania srodki uspokajania ruchu na odcinkach drég zamiejskich

z koncentracjg dostepnosci obiektow

Zalecane srodki uspokajania ruchu

Dopuszczalne srodki uspokajania ruchu

e Wyspy rozdzielajgce

e skrzyzowania skanalizowane

e znaki poziome w postaci hamulca optycznego
e pionowe znaki ostrzegawcze

zwezenia
wygiecia
przekroj 1/2+0
ronda

e znaki poziome w postaci piktograméw
e znaki zmiennej tresci

e 3$rodki nadzoru predkosci

e roslinnosé

7.1.4. Odcinki drog zamiejskich z ruchem pieszych lub roweréw na jezdni lub
poboczu

(1) W przypadkach okreslonych w przepisach techniczno-budowlanych oraz w WR-D-41
i WR-D-42, ruch pieszych lub rowerdw na drodze zamiejskiej moze odbywac sie na jezdni (w tym
na pasie ruchu dla rowerdw) lub poboczu.

(2) Jezeli w przypadkach podanych w akapicie (1) wystepujg zdarzenia drogowe lub konflikty
w ruchu (na odcinkach istniejgcych), wykonuje sie ich analize i okresla sie mozliwe S$rodki
poprawy. Sposob identyfikacji takich odcinkéw i zakres ogdlnych analiz w celu okreslenia
mozliwych $rodkdéw poprawy okresla rozdziat 5.

(3) Jezeli jako sposdb poprawy BRD wskazano zastosowanie srodkéw uspokajania ruchu, to ich
dobdr powinien uwzglednia¢ podstawowe cele uspokajania ruchu w tym przypadku,
przedstawione narys. 7.1.4.1.

CELE STOSOWANIA SRODKOW USPOKAJANIA RUCHU NA ODCINKACH

DROG ZAMIEJSKICH Z RUCHEM PIESZYCH LUB ROWEROW NA JEZDNI LUB POBOCZU

-

Zarzadzanie predkoscia - poprawa skutecznosci ograniczen predkosci

r

Poprawa BRD przez utatwienie oceny funkcji otoczenia i zagrozen

r

Poprawa bezpieczenstwa ruchu pieszych i roweréw

-

Poprawa BRD przez ograniczanie konflitdw ruchu tranzytowego z obstugg otoczenia

J

Rys. 7.1.4.1. Cele stosowania srodkow uspokajania ruchu na odcinkach drog zamiejskich z ruchem pieszych lub
rowerow na jezdni lub poboczu

(4) Srodki uspokajania w tym przypadku majg na celu utrzymanie predkosci pojazdéw
w przedziale od 50 do 70 km/h oraz poprawe warunkéw ruchu pieszych i rowerdw.

(5) Srodki uspokajania ruchu na odcinku drogi zamiejskiej z ruchem pieszych lub roweréw na
jezdni lub poboczu powinny spetnia¢ nastepujgce podstawowe wymagania:
a) BRD, warunkowane przez:
— widocznos$¢ w dzieni i w nocy,
— zrozumiato$¢ zasad ruchu na odcinku drogi, na ktérym zastosowano dany
srodek uspokajania ruchu,
- dostosowanie do predkosci dojazdu do danego $rodka uspokajania ruchu,
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b) zachowanie wymaganych cech uzytkowych drogi, warunkowane przez:
— przejezdno$é dla pojazdéw miarodajnych i przejezdno$é warunkowg dla
pojazddw wystepujgcych sporadycznie,
— przepustowosc¢ w strefie sSrodkéw uspokajania ruchu zapewniajgcg wymagane
na danej drodze warunki ruchu.

(6) Zalecane i dopuszczalne do stosowania $rodki uspokajania ruchu na odcinkach drdg
zamiejskich z ruchem pieszych lub roweréw na jezdni lub poboczu przedstawia tab. 7.1.4.1.

Tab. 7.1.4.1. Zalecane i dopuszczalne do stosowania srodki uspokajania ruchu na odcinkach drég zamiejskich
z ruchem pieszych lub rowerdw na jezdni lub poboczu

Zalecane srodki uspokajania ruchu

Dopuszczalne srodki uspokajania ruchu

e znaki poziome w postaci hamulca optycznego
e znaki poziome w postaci piktograméw

e pionowe znaki ostrzegawcze

e zmiana koloru nawierzchni

zwezenia

wygiecia

przekroj 1/2-1

znaki zmiennej tresci

e Srodki nadzoru predkosci
e zmiana faktury nawierzchni

7.1.5. Miejsca podwyzszonego ryzyka
Skrzyzowania i zjazdy do obiektéw ustugowych

(1) Skrzyzowania sytuuje sie na drodze zamiejskiej zgodnie z WR-D-31, a zjazdy zwykte, w tym
do obiektéw ustugowych (np. stacji paliw) - zgodnie z WR-D-33.

(2) Srodki uspokojenia ruchu w obszarze skrzyzowan i przed zjazdami zwyktymi stosuije sie, jezeli
projektowane rozwigzania mogg z powodu specyficznych uwarunkowan powodowad
potencjalne zagrozenia BRD lub takie zagrozenia wystepujg w przypadku rozwigzan istniejgcych.
Zastosowanie srodkéw uspokojenia ruchu w takich miejscach ma na celu utrzymanie predkosci
pojazddéw w przedziale od 50 do 70 km/h w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan.

(3) Zalecane i dopuszczalne do stosowania $rodki uspokajania ruchu na odcinkach drég
zamiejskich ze skrzyzowaniami i zjazdami zwyktymi przedstawia tab. 7.1.5.1.

Tab. 7.1.5.1. Zalecane i dopuszczalne do stosowania srodki uspokajania ruchu na odcinkach drég zamiejskich
ze skrzyzowaniami i zjazdami zwyktymi

Zalecane srodki uspokajania ruchu

Dopuszczalne srodki uspokajania ruchu

e wyspa rozdzielajgca

e ronda

e skrzyzowania skanalizowane

e znaki poziome w postaci hamulca optycznego
e pionowe znaki ostrzegawcze

zwezenia

wygiecia

wyspa azylu

przekroj 1/2+0

znaki poziome w postaci piktogramoéow
sygnalizacja $wietlna

znaki zmiennej tresci

$rodki nadzoru predkosci

roslinnosc

Przejscia dla pieszych, przejscia sugerowane i przejazdy dla rowerow

(4) Przejscia dla pieszych i przejscia sugerowane sytuuje sie na drodze zgodnie z przepisami
techniczno-budowlanymi oraz WR-D-41-3, a przejazdy dla roweréw - zgodnie z WR-D-42-3.

(5) W przypadku przejscia sugerowanego, $rodki uspokajania ruchu majg na celu utrzymanie
predkosci pojazdéw przed dojazdem do przejscia wynoszgcej nie wiecej niz 70 km/h.

(6) W przypadku przejscia dla pieszych i przejazdu dla rowerdw, srodki uspokajania ruchu maja
na celu utrzymanie predkosci pojazddéw przed dojazdem do przejscia lub przejazdu wynoszacej

nie wiecej niz:
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a) 50 km/h —jezeli przejscie lub przejazd nie sg wyposazone w sygnalizacje swietlng,
b) 70 km/h —jezeli przejscie lub przejazd sg wyposazone w sygnalizacje swietina.

(7) Zalecane i dopuszczalne do stosowania $rodki uspokajania ruchu na odcinkach drdég
zamiejskich z przejsciami dla pieszych, przejsciami sugerowanymi lub przejazdami dla roweréw
przedstawia tab. 7.1.5.2.

Tab. 7.1.5.2. Zalecane i dopuszczalne do stosowania srodki uspokajania ruchu na odcinkach drég zamiejskich
z przejsciami dla pieszych, przejsciami sugerowanymi lub przejazdami dla rowerow

Zalecane srodki uspokajania ruchu Dopuszczalne srodki uspokajania ruchu
e zwezenia e skrzyzowania skanalizowane
e wyspa azylu e sygnalizacja $wietlna
e znaki poziome w postaci hamulca optycznego e S$rodki nadzoru predkosci
e znaki poziome w postaci piktograméw e zmiana faktury nawierzchni

e pionowe znaki ostrzegawcze
e znaki zmiennej tresci
e zmiana koloru nawierzchni

Przystanki transportu zbiorowego wyznaczone na jezdni

(8) Przystanek transportu zbiorowego moze by¢ wyznaczony na jezdni w taki sposdb, ze pojazd
transportu zbiorowego (np. autobus) zatrzymuje sie na pasie ruchu. W przypadku drogi
zamiejskiej stwarza to zagrozenia dla BRD. Natomiast w przypadku ulicy, moze by¢ to traktowane
jako naturalne spowolnienie ruchu, jednak aby stwierdzié¢, ze takie rozwigzanie nie stwarza
woéwczas zagrozen dla uczestnikdw ruchu drogowego, wykonuje sie analize i ocene BRD.

(9) Jezeli przystanki transportu zbiorowego wyznaczone na jezdni powodujg wystepowanie
zdarzen drogowych lub konfliktéw w ruchu, wykonuje sie ich analize i okresla sie mozliwe srodki
poprawy. Sposob identyfikacji takich odcinkédw i zakres ogdlnych analiz w celu okreslenia
mozliwych srodkdéw poprawy okresla rozdziat 5.

(10) Srodki uspokajania ruchu w tym przypadku maja na celu utrzymanie predkosci pojazddw
w przedziale od 50 do 70 km/h oraz poprawe warunkéw ruchu pojazddéw transportu zbiorowego
i innych pojazdéw w ruchu drogowym.

(11) Srodki uspokajania ruchu na odcinku drogi zamiejskiej z przystankami transportu zbiorowego
wyznaczonymi na jezdni powinny spetnia¢ nastepujgce podstawowe wymagania:
a) BRD, warunkowane przez:
- widocznosé w dzien i w nocy,
— zrozumiato$¢ zasad ruchu na odcinku drogi, na ktérym zastosowano dany
srodek uspokajania ruchu,
- dostosowanie do predkosci dojazdu do danego srodka uspokajania ruchu,
b) zachowanie wymaganych cech uzytkowych drogi, warunkowane przez:
— przejezdnos$é¢ dla pojazdédw miarodajnych i przejezdnosé warunkowg dla
pojazddw wystepujgcych sporadycznie,
— przepustowosé w strefie Srodkéw uspokajania ruchu zapewniajgcg wymagane
na danej drodze warunki ruchu.

(12) Zalecane i dopuszczalne do stosowania $rodki uspokajania ruchu na odcinkach drég
zamiejskich z przystankami transportu zbiorowego wyznaczonymi na jezdni przedstawia
tab. 7.1.5.3.

Tab. 7.1.5.3. Zalecane i dopuszczalne do stosowania srodki uspokajania ruchu na odcinkach drég zamiejskich
z przystankami transportu zbiorowego wyznaczonymi na jezdni

Zalecane srodki uspokajania ruchu Dopuszczalne srodki uspokajania ruchu
e znaki poziome w postaci hamulca optycznego i linia e znaki poziome w postaci piktograméw
P-4 w osi

e znaki zmiennej tresci

* pionowe znaki ostrzegawcze e zmiana koloru nawierzchni
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Miejsca z lokalnym ograniczeniem predkosci

(13) Srodki uspokajania ruchu stosowane w miejscach lokalnych ograniczen predkosci majg na
celu wyznaczenie takiego ograniczenia predkosci, ktore jest:

a) powigzane z ryzykiem wystgpienia wypadku drogowego,

b) mozliwe do wdrozenia,

c) zgodne z ustawa [3],

d) akceptowane i uzasadnione z punktu widzenia wiekszosci kierowcow.

(14) Czynnikami wptywajgcymi na bezpieczng predkosé¢ na drodze oraz predkosci wybierane
przez kierowcow, ktére uwzglednia sie przy wyznaczaniu lokalnych ograniczen predkosci, sa:
a) natezenie ruchu,
b) warunki pogodowe i ograniczenia widocznosci,
¢) warunki drogowe:
— funkcja drogi i jej przeznaczenie,
— szerokosci pasdéw ruchu i pobocza,
— krzywizny poziome i pionowe,
- wartosci odlegtosci widocznosci na zatrzymanie i z wlotéw skrzyzowania,
- wystepowanie zjazddw i wlotéw skrzyzowan z ograniczong widocznoscig (w
przypadku istniejgcej infrastruktury),
— zagospodarowanie otoczenia drogi,
— gestosé zjazdow,
— rodzaj pobocza (utwardzone lub gruntowe),
— stan nawierzchni.

(15) Do miejsc na drodze, w ktérych wystepujg lokalne ograniczenia predkosci, nalezg te czesci
drogi, ktére ze wzgledu na parametry techniczne lub ich stan nie pozwalajg na bezpieczne
poruszania sie z predkoscig wynoszgcg co najmniej 90 km/h, a w szczegdlnosci:

a) przekroj poprzeczny drogi,

b) tuki poziome,

c) czescidrogi z ograniczong widocznoscig,

d) przeszkody w otoczeniu drogi (przy braku mozliwosci ich usuniecia lub

zabezpieczenia),
e) stan nawierzchni jezdni drogi zwigzany z warunkami atmosferycznymi,

(16) W przypadku ztego stanu nawierzchni jezdni drogi, srodki uspokajania ruchu stosuje sie
jedynie do czasu bezzwtocznego usuniecia zagrozenia i przywrdcenia standardowej predkosci
dopuszczalne;.

(17) Zalecane i dopuszczalne do stosowania s$rodki uspokajania ruchu na odcinkach drég
zamiejskich z lokalnymi ograniczeniami predkosci przedstawia tab. 7.1.5.4.

Tab. 7.1.5.4. Zalecane i dopuszczalne do stosowania srodki uspokajania ruchu na odcinkach drég zamiejskich
z lokalnymi ograniczeniami predkosci

Zalecane srodki uspokajania ruchu

Dopuszczalne srodki uspokajania ruchu

e znaki poziome w postaci hamulca optycznego
e znaki poziome w postaci piktograméw

e pionowe znaki ostrzegawcze

e znaki zmiennej tresci

e Srodki nadzoru predkosci

e zmiana koloru nawierzchni

zwezenia

wygiecia

wyspa rozdzielajgca
roslinnosc

zmiana faktury nawierzchni

7.1.6. Strefy diugotrwatych utrudnien w ruchu drogowym

(1) Dtugotrwate utrudnienia w ruchu drogowym na sieci drogowej wymagajg czasowych
organizacji ruchu oraz moga wymagac stosowania $rodkéw uspokajania ruchu. Do tych utrudnien

nalezg w szczegdlnosci:

a) czasowe wytgczenia z ruchu odcinkéw drdg, powodujgce zmiany rozktadu ruchu
w sieci drogowej i konieczno$¢ zmiany organizacji ruchu,
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b) dtugotrwate uszkodzenia drég w efekcie osuwisk, intensywnych opadéw deszczu
itp.,

c) wystepowanie incydentéw i zdarzen drogowych w ruchu drogowym,
powodujgcych krétkotrwate ograniczenia i przecigzenia w sieci drogowej,

d) roboty drogowe,

e) wydarzenia religijne, sportowe, kulturalne itp., ktére wymagajg np. wytaczenia
czesci pasow ruchu i przeznaczenia ich na parkingi.

(2) Zalecane i dopuszczalne do stosowania srodki uspokajania ruchu w strefach czasowych
organizaciji ruchu przedstawia tab. 7.1.6.1.

Tab. 7.1.6.1. Zalecane i dopuszczalne do stosowania srodki uspokajania ruchu w strefach czasowych organizaciji
ruchu przedstawia

Zalecane srodki uspokajania ruchu Dopuszczalne srodki uspokajania ruchu
e zwezenia e wyspa rozdzielajgca
e wygiecia e wyspa azylu
e wyniesienie e ronda
e pionowe znaki ostrzegawcze e skrzyzowania skanalizowane
e znaki zmiennej tresci e znaki poziome w postaci hamulca optycznego
e Srodki nadzoru predkosci e znaki poziome w postaci piktograméw
e zmiana koloru nawierzchni e sygnalizacja $wietlna
e bramy wjazdowe
e zmiana faktury nawierzchni
e zmiana koloru nawierzchni

7.2.Srodki uzupelniajace sterowanie ruchem w zakresie
zarzadzania predkoscia

(1) W zarzadzaniu predkoscig potoku pojazdéw, obok fizycznych srodkéw uspokojenia ruchu
i sSrodkow statej organizacji ruchu, wykorzystywane moga by¢ takze tablice lub znaki zmiennej
tresci, w tym mobilne znaki zmiennej tresci w przypadku robét drogowych lub w celu czasowego
zabezpieczenia miejsc krytycznych.

(2) Srodki uzupetniajgce stosuje sie czasowo do chwili usunigecia zagrozehn BRD lub
dtugookresowo w celu trwatego oddziatywania na zachowania uczestnikéw ruchu drogowego.

(3) Gtéwnym celem stosowania srodkéw uzupetniajgcych zarzgdzanie predkoscia jest poprawa
bezpieczenistwa oraz warunkéw ruchu przez:
a) ujednolicenie (homogenizacje, harmonizacje) predkosci pojazddw, a tym samym
zmniejszenie liczby manewrdw wyprzedzania oraz gwattownych zmian predkosci,
b) ostrzeganie kierujgcych pojazdami przed zagrozeniami w ruchu (niekorzystnymi
warunkami atmosferycznymi, stanem nawierzchni, zdarzeniami niepozgdanymi,
kolejkami pojazddw, niebezpiecznymi tukami poziomymi, zmianami organizacji
ruchu lub funkcji drogi) wraz z redukcjg predkosci potoku pojazdow,
c) sprowadzenie predkosci pojazdéw do zakresu zapewniajgcego optymalne
wykorzystanie przepustowosci drég w okresach szczytowych lub podczas
wystgpienia niepozgdanych zdarzen drogowych.

(4) Wskazania do stosowania $rodkéw uzupetniajgcych sterowanie ruchem w zakresie
zarzgdzania predkoscig przedstawia tab. 7.2.1.
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Tab. 7.2.1. Srodki uzupetniajace sterowanie ruchem w zakresie zarzadzania predkoscia w zaleznosci od miejsca
i zZrédet zagrozen BRD na drogach klas GP, G, Z, LiD.

Lokali-
zacja

Zrodta zagrozen

Zakresy zastosowania

Rodzaj srodka

Sterowanie w obszarze sieci drogowej /
na odcinkach drég

e wysokie zagrozenie
wystgpienia wypadkow
drogowych zwigzanych
z okolicznoscig nadmiernej
predkosci

e czeste przypadki
przekroczenia predkosci
dopuszczalnej

e mozliwos$¢ wystagpienia
obecnosci niechronionych
uzytkownikéw drog przy
braku wymaganej
infrastruktury dla tych grup

podnoszenie efektywnosci
zarzadzania
bezpieczenstwem

w korytarzach drég i na
skrzyzowaniach na drogach

o duzym natezeniu ruchu oraz
wysokich limitach predkosci
(odcinki drég o predkosci
dopuszczalnej wynoszacej

90 km/h i wiecej)

zarzadzanie predkoscia

w strefach przej$ciowych

z funkcji zamiejskiej do
miejskiej oraz na odcinkach
ulic tranzytowych bedacych
kontynuacjg drég zamiejskich

nadzér nad ruchem
w miejscach o podwyz-
szonym ryzyku wypadkow

sterowanie predkoscia

w korytarzu lub na odcinkach
drég

zarzadzanie predkoscia

w przypadku okresowego
wystepowania ztych
warunkéw atmosferycznych

sygnalizacja $wietlna
reagujaca na predkosé
pojazdoéw

tablice zmiennej tresci

z zaleceniami dla kierujgcych
dotyczacymi optymalnej
predkosci

zarzadzanie predkoscig na
dojazdach do obszaréw

0 wzmozonym ruchu pieszych
(np. obszary szkolne)

Sterowanie lokalne

e |okalnie wystepujgce
zagrozenia BRD
lub zaktdcenia sprawnosci
ruchu

skrzyzowania, przejscia dla
pieszych, przejscia
sugerowane, przejazdy dla
roweréw

tuki poziome, ktérych
percepcja jest utrudniona

dojazdy do tuneli

nadzér nad ruchem

0 podwyzszonym ryzyku
wypadkow

zarzadzanie predkoscia

w przypadku okresowego
wystepowania ztych
warunkéw atmosferycznych

sygnalizacja $wietlna
reagujaca na predkosé
pojazdoéw

zmienne ograniczenia
predkosci na dojazdach do
skrzyzowan drog zamiejskich

Zmienne ograniczenia
predkosci na dojazdach do
niebezpiecznych tukéw
poziomych

zarzadzanie predkoscig na
dojazdach do tuneli

7.3. Srodki nadzoru nad predkoscia

(1) Srodki nadzoru nad predkoscig zaleca sie stosowa¢ w przypadku braku mozliwosci
zastosowania innych, skutecznych srodkéw uspokajania ruchu.

(2) Srodki nadzoru nad ruchem drogowym w zakresie wspomagajagcym przestrzeganie

dopuszczalnej predkosci przez kierowcdéw obejmuja:
a) monitorowanie stanu predkosci pojazdéw,
b) restrykcyjne kontrole predkosci z rejestracjg i egzekwowaniem wykroczen.

(3) Organizacje i spos6b prowadzenia nadzoru predkosci regulujg wewnetrzne przepisy stuzb

uprawnionych do ich prowadzenia.

(4) Stosuje sie dwie formy nadzoru automatycznego:
a) nadzér z wykorzystaniem stacjonarnych rejestratoréw predkosci lokalnej i cech

identyfikujgcych pojazdy

pomiarowe),

(fotorejestratory wykroczen

lub inne

techniki

b) nadzér z wykorzystaniem urzgdzen rejestrujgcych umozliwiajgcych ustalenie
sredniej predkosci przejazdu przez nadzorowany odcinek drogi.

WR-D-22-5
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(5) Nadzér automatyczny wprowadza sie w miejscach lub na odcinkach rzeczywistego
zagrozenia BRD, po dokonaniu jego analizy, przy uwzglednieniu istotnego wptywu nadmiernej
predkosci jako bezposredniej lub posredniej przyczyny wypadkdéw drogowych.

7.4. Srodki ITS poprawiajace skuteczno$é zarzadzania predkoscia

7.4.1. Zasady ogodlne stosowania wybranych srodkow ITS

(1) Srodki poprawiajgce skuteczno$é zarzadzania predkosécia, takie jak znaki i tablice zmiennej
tresci, moga stanowi¢ uzupetnienie bardziej kosztownych srodkéw zarzgdzania predkosciag lub
moga by¢ stosowane czasowo do chwili usunigcia zagrozen BRD lub dtugookresowo w celu
trwatego oddziatywania na zachowania uczestnikdéw ruchu drogowego. Srodki uzupetniajgce
moga by¢ rowniez komplementarne w stosunku do $rodkéw fizycznych.

(2) Urzadzenia ITS do zarzadzania predkoscia to:

a) znaki zmiennej tresci wyswietlajgce zmienne ograniczenia predkosci,

b) znaki zmiennej tresci zintegrowane z sygnalizacjg swietlng — wyswietlajgce
ograniczenia predkosci w zaleznosci od predkosci pojazdu lub fazy sygnalizaciji,

c) znaki zmiennej tresci wyswietlajgce staty limit predkosci obowigzujgcy na danym
odcinku lub w danej lokalizacji punktowej, ktére mogag byé potaczone
z urzadzeniem do rejestracji predkosci i wyswietla¢ komunikat w przypadku
przekroczenia obowigzujgcego ograniczenia albo tablice zmiennej tresci
wyswietlajgce informacje o predkosci rzeczywistej z odpowiednig informacija
tekstowg, np.,ZWOLNIJ” w przypadku przekroczenia przez pojazd predkosci
dopuszczalnej,

d) znaki lub tablice zmiennej tresci informujgce o utrudnieniach w ruchu drogowym.

(3) Przypadki stosowania znakdw zmiennej tresci, wyswietlajgcych ograniczenie predkosci inne,
niz okreslone ogdlnymi zasadami, przedstawia tab. 7.4.1.1.

Tab. 7.4.1.1. Przypadki stosowania znakéw zmiennej tresci, wyswietlajacych limit predkosci inny, niz okreslony
ogolnymi zasadami

Ograniczenie predkosci dopuszczalnej [km/h]

Zagrozenia BRD
poza obszarem zabudowanym w obszarze zabudowanym

zwiekszenie zagrozenia w lokalnych

punktach sieci drogowej przy ztych

warunkach atmosferycznych (tuki

poziome i pionowe, zwezenia jezdni,
ny stan naW|erZChn|: Seryzowama) (w zaleznosci od charakterystyk drogi i zagrozen przy ztej nawierzchni)

zwiekszenie zagrozenia
w okreslonych porach dnia
(ograniczenia predkosci przy _

szkotach, stosowane w godzinach,

funkcjonowania SZkO"y) (30 km/h przy intensywnym ruchu dzieci
w poprzek jezdni)

przy sezonowym funkcjonowaniu

obiektdw generujacych intensywny

ruch pieszych (np. osrodki B

wypoczynkowe)

w czasie dtugotrwatych utrudnien
w ruchu drogowym - zastosowanie
urzgdzen mobilnych, ograniczenie

w zaleznosci np. od lokalizacji robot

(4) Znaki zmiennej tresci zaleca sie stosowaé w miejscach o podwyzszonym ryzyku wystgpienia
zdarzen drogowych o powaznych konsekwencjach, w ktérych skutecznos$¢ statego oznakowania
oceniana jest jako niewystarczajgca m.in. przez brak wiarygodnego przekazu informaciji
w sytuacjach zmieniajgcych sie warunkéw na drodze i w jej otoczeniu.

(5) Znaki ostrzegajgce zmiennej tresci nie powinny zastepowad istniejgcego oznakowania
konwencjonalnego, lecz je uzupetniad.
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7.4.2. Srodki ITS na dojazdach do obszaréw o wzmozonym ruchu pieszych

(1) Na dojazdach do obszaréw o wzmozonym ruchu pieszych mogg by¢ stosowane znaki
zmiennej tresci wptywajgce na poprawe skutecznosci przestrzegania obowigzujgcego w danej
lokalizacji ograniczenia predkosci. Ich stosowanie jest zalecane, jezeli stwierdza sie
niewystarczajgcg skutecznos¢ oznakowania konwencjonalnego.

(2) Jako znaki zmiennej tresci moga by¢ stosowane:

a) znaki wyswietlajgce predkosci rzeczywiste pojazdu lub ograniczenia predkosci
wyswietlane dynamicznie w przypadku przekroczenia przez pojazd
dopuszczalnej predkosci,

b) znaki wyswietlajgce zmienne wartosci ograniczen predkosci w zaleznosci od pory
dnia.

(3) W przypadku wyswietlania zmiennej predkosci dopuszczalnej na znaku, predkosé¢ ta
wyswietla sie:
a) 35 minut przed rozpoczeciem zajec¢ szkolnych i do 10 minut po rozpoczeciu zajeé
szkolnych,
b) 25 minut po zakonczeniu zajeé szkolnych, rozpoczynajac nie pdzniej niz 5 minut
przed ich zakoiczeniem (przyktad na rys. 7.4.2.1).

Rozpoczecie Rozpoczecie Zakonczenie Rozpoczecie Zakonczenie Zakonczenie
wyswietlania zajecé wyswietlania wyswietlania zajec¢ wyswietlania

predkosci szkolnych predkosci predkosci szkolnych predkosci
dopuszczalnej dopuszczalnej dopuszczalnej dopuszczalnej
U na znaku o o na znaku o na znaku o n na znaku
N zmiennej o % zmiennej N zmiennej ™ $) zmiennej
I\ tresci ﬁ 00 tresci < tresci <t < tresci
= -

Rys. 7.4.2.1. Przykiad rozkiadu godzinowego wyswietlania predkosci dopuszczalnej na znaku zmiennej tresci na
dojezdzie do strefy szkolnej

(4) Dopuszcza sie wyswietlanie na znaku zmiennej tresci znaku drogowego A-17 ,uwaga dzieci”.
Znak ten moze by¢ wyswietlany tgcznie z ograniczeniem predkosci lub samodzielnie.

(5) Detektory pomiaru predkosci oraz zliczania pojazddéw umieszcza sie w odlegtosci:
a) nie mniejszej niz 100 m przed znakiem zmiennej tresci — na drodze o predkosci
dopuszczalnej wynoszgcej nie wiecej niz 50 km/h,
b) nie wiekszej niz 150 m przed znakiem zmiennej tresci — na drodze o predkosci
dopuszczalnej wynoszacej wiecej niz 50 km/h.

(6) Wymagany jest co najmniej jeden znak zmienny na kazdym koncu ograniczenia predkosci na
drodze poza szkotg oraz na drogach przecinajgcych strefe szkolng. Jednak na drogach z jezdnig
o wiegkszej liczbie paséw ruchu niz jeden, powinny znajdowaé sie co najmniej dwa takie znaki
(po jednym po obu stronach jezdni) skierowane w strone ruchu wjezdzajgcego na droge
Z ograniczeniem predkosci.

(7) W odlegtosci 20 m za miejscem lokalizacji statych znakéw ograniczenia predkosci, zaleca sie
stosowanie tablicy zmiennej tresci wyswietlajacej predkos¢ pojazdéw z informacje ,ZWOLNIJ”,
w przypadku przekroczenia dopuszczalnej predkosci przez kierowce.

7.4.3. Srodki ITS na dojazdach do skrzyzowan

(1) Znaki zmiennej tresci zaleca sie stosowaé sie na dojazdach do skrzyzowan drdg
o predkosciach powyzej 70 km/h i wysokim zagrozeniu BRD, w celu zmniejszenia predkosci
i podniesienia $wiadomosci potencjalnego konfliktu, jezeli natezenie ruchu nie wymaga
uruchamiania znakéw w sposdb ciggty.

(2) Znaki zmiennej tresci wyswietlajgce ograniczenia predkosci przed skrzyzowaniami drég
zamiejskich stosuje sie w celu przekazania kierowcom informacji o ograniczeniu predkosci przy
dojezdzie do skrzyzowania, jezeli nie zastosowano innych srodkéw uspokajania ruchu). Moga
by¢ one stosowane takze jako wspomagajgce state ograniczenia predkosci i srodki fizyczne
uspokajania ruchu oraz urzgdzenia nadzoru nad ruchem.
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(3) Znaki zmiennej tresci stosuje sie rowniez do sterowanie predkoscig w ztych warunkach
atmosferycznych i przy pogorszonym stanie nawierzchni, wprowadzajgc odpowiednie,
dynamiczne limity predkosci dopuszczalnej, adekwatne do warunkéw.

(4) Znaki zmiennej tresci umieszcza sie w taki sposéb, aby byty widoczne dla kierujgcego
pojazdem z odlegtosci nie mniejszej niz 120 m, przy czym zaleca sie nie mniej niz 200 m. Znaki
umieszcza sie na kazdym wlocie nadrzednej drogi w odlegtosci nie mniejszej niz 150 m od
przeciecia z osig drogi podporzgdkowanej.

(5) Nalezy zwréci¢ uwage na jakos¢ i niezawodnos¢ detekcji, tak aby zostata zaprojektowana
w sposéb umozliwiajgcy wykrywanie rowniez motocykli, traktoréw i innych pojazdéow
emitujgcych stabe impulsy magnetyczne.

7.4.4. Zarzadzanie predkosciag w obszarze ditugotrwatych robot drogowych

(1) W strefach robdét drogowych wskazanych w odrebnych analizach jako odcinki
o podwyzszonym ryzyku wypadkéw, zaleca sie stosowanie dynamicznego sterowania
predkoscia i Srodkéw nadzoru nad predkoscia.

(2) Wszystkie znaki zmiennej tresci i urzadzenia ostrzegawcze umieszcza sie w taki sposéb, aby
byty dobrze widoczne dla zblizajgcych sie pojazdéw na kazdym pasie ruchu.

(3) Znaki zmiennej tresci ograniczenia predkosci zaleca sie lokalizowaé na poczatku strefy
ostrzegawczej (limit predkosci dopuszczalnej), na poczatku strefy przejsSciowej (tymczasowy
limit ograniczenia predkosci dopuszczalnej), ale rowniez w przypadku uzasadnionej potrzeby —
przed skrzyzowaniem z trasg alternatywng. Nalezy ponadto rozwazy¢ umieszczenie znakéw
zmiennej tresci ograniczenia predkosci dopuszczalnej za wyjazdem ze strefy prowadzenia robét
drogowych (w strefie koncowej), aby zminimalizowac ryzyko wptywu warunkéw panujgcych na
odcinku za strefg robét drogowych.

(4) Zaleca sie zastosowanie wyswietlaczy predkosci rzeczywistej sprzezonych z urzadzeniami
do automatycznego restrykcyjnego nadzoru nad ruchem, ktére powinny by¢ umieszczane na
koncu strefy ostrzegawczej na dojezdzie do strefy przejsciowe;j.

(5) Srodki uzupetniajgce sterowanie ruchem, w tym sterowanie predkoscig, powinny byé
uwzgledniane w czasowej organizacji ruchu.
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8. Projektowanie srodkow uspokajania ruchu

8.1. Srodki budowlane

8.1.1. Klasyfikacja

(1) Srodki uspokajania budowlane dzielg sie na nastepujace grupy (tab. 8.1.1.1):

a) wyspy,

b) obstuga dostepnosci,
C) zawezenia,
d) wyniesienia.

Tab. 8.1.1.1. Klasyfikacja budowlanych srodkéw uspokajania ruchu - schematy

Grupa

Rodzaj

Schemat graficzny

Wyspy

Wyspa rozdzielajgca

Wyspa azylu

Wyspa odginajaca tor jazdy

Obstuga dostepnosci

Mini rondo

L

N

Rondo jednopasowe
lub turbinowe

o

O 1.0

<

Skrzyzowanie skanalizowane

I

i
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Grupa

Rodzaj Schemat graficzny

Przekrdj 1/2+0 (z pasem I | | |
wielofunkcyjnym) - —

||
Zawezenie jednostronne
||
Zawezenia Zawezenie naprzemienne
.
||
Zawezenie obustronne
I
Wyniesienie poprzeczne — —
Wyniesione przejscie dla pieszych
| | u —
= [~
. . . o | R
Wyniesiony przejazd dla roweréw - - —
= =
- |
Wyniesienia
Wyniesienie wyspowe
Wyniesione skrzyzowanie
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8.1.2. Wyspy

(1) W grupie ,wyspy” wyrdznia sie nastepujgce srodki uspokajania ruchu:

a) wyspa rozdzielajaca,

b) wyspa azylu,

c) wyspa odginajgca tor jazdy.
(2) Parametry wysp rozdzielajgcych przyjmuje sie w zaleznosci od predkosci na odcinku
poprzedzajgcym lokalizacje, gdzie wymagane jest uspokojenie ruchu, i oczekiwanej w tej

lokalizacji predkosci. Parametry skosdéw najazdowych zaleca sie przyjmowacé zgodnie
Z tab. 8.1.2.1.

Tab. 8.1.2.1. Zalecane parametry skosow najazdowych do projektowania wysp rozdzielajacych

Zmiana predkosci dopuszczalnej
Skos
Y4 ha
1:20 (1:15) -
1:10 (1:5)” -
1:5 (1:3) -
" mozliwe do zastosowania przy spetnieniu dodatkowych wymagarn dostrzegalnosci wysp z odlegtosci nie mniejszej niz 1,5-krotnos$¢ odlegtosci widocznosci
na zatrzymanie

(3) W przypadku koniecznosci uspokajania ruchu na wyznaczonym przejsciu dla pieszych lub
przejezdzie dla rowerdw, wyspy azylu projektuje sie zgodnie z WR-D-41-3 i WR-D-42-3.

(4) Wyspy wykorzystywane do uzyskania niesymetrycznych zataman paséw ruchu powinny mie¢
ksztatt dostosowany do tych zataman (rys. 8.1.2.1). Szeroko$¢ wyspy powinna zapewniaé
przerwanie optycznej ciggtosci pasa ruchu. Zatamania krawedzi wyspy zaleca sie wyokragla¢
tukami o promieniu wynoszacym od 30,0 do 40,0 m, a jej nos tukiem o promieniu wynoszgcym
od 0,5 do 1,0 m. Zalecana dtugos$é¢ wyspy wynosi od 20,0 do 25,0 m. Dopuszcza sie réwniez
wykonywanie wysp krétszych (o dtugosci nie mniejszej niz 10,0 m) z ich przedtuzeniem
za pomoca znakéw poziomych.

(5) Wyspy wymagajg zastosowania oswietlenia lub zastosowania znakéw aktywnych w celu
poprawy ich dostrzegalnosci.

* b z uwzglednieniem wymagan przejezdnosci

Rys. 8.1.2.1. Schemat wyspy rozdzielajagcej przy niesymetrycznym zatamaniu paséw ruchu
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(6) Szerokos$¢ pasa ruchu b (rys. 8.1.2.1) dobiera sie ze wzgledu na wymagania przejezdnosci dla
pojazdu miarodajnego.

(7) Szerokos¢ wyspy powinna wynosi¢ nie mniej niz 2,00 m. Zaleca sie stosowanie szerokosci
wyspy nie mniejszej niz 3,00 m.

(8) W przypadku wysp rozdzielajgcych zlokalizowanych w strefach przejsciowych, zaleca sie
stosowanie wysp niesymetrycznych, z odgieciem toru jazdy w kierunku nizszej predkosci
(rys. 8.1.2.2).

strefy predkosci

1:15 ' 1:10 stopniowana
ol ol redukcja
mfl ™ \_n\ predkosci
o o | etap
=0
l 56,0 )

Rys. 8.1.2.2. Schemat asymetrycznej wyspy rozdzielajacej

(9) W przypadku wysp rozdzielajgcych zlokalizowanych poza strefami przejsciowymi albo
w przypadku wystepowania przejs¢ dla pieszych, przejs¢ sugerowanych lub przejazdéw dla
rowerdw, zaleca sie stosowanie rozwigzan symetrycznych (rys. 8.1.2.3).

a)

strefy predkosci

A miejscowosc
% skrzyzowanie
przejazd rowerowy
e
| 48,0
1 Rl
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b)
strefa predkosci

strefa predkosci

| 21,0
q

13,5 (')

—

* - dla predkosci 40km/h
\V’* - wymiary dostosowane

podtrzymanie
uspokojenia ruchu

przy luznej zabudowie do geometrii wyspy

48,0 (28,07

c)

strefy predkosci strefy predkosci

QL

100

4 7

Rys. 8.1.2.3. Schematy symetrycznych wysp rozdzielajagcych: a) bez ruchu poprzecznego niechronionych
uzytkownikow drog - wyspa brukowana, b) bez ruchu poprzecznego niechronionych uzytkownikéw dréog — wyspa
zielona; c) z przejazdem dla roweréw

(10) Na odcinkach ulic tranzytowych, szczegdlnie w przypadku wystepowania bardziej
intensywnej zabudowy w otoczeniu drogi, zaleca sie stosowanie symetrycznej wyspy o skosie
najazdowym 1:5 (rys. 8.1.2.4).

(1) W kazdym przypadku zastosowania wyspy sprawdza sie korytarze przejezdnosci

(rys. 8.1.2.4) i na tej podstawie ustala sie bgdz potwierdza sie prawidtowos¢ przyjecia szerokosci
paséw ruchu.
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strefy predkosci

3,9

miejscowose
skrzyzowanie
przejazd rowerowy
przejscie dla pieszych
inne utrudnienia

—

28,0

4 1
Rys. 8.1.2.4. Schemat symetrycznej wyspy o skosie 1: 5

(12) W przypadku koniecznosci zapewnienia przejezdnosci dla pojazdéw nietypowych (maszyny
rolnicze), zaleca sie zastosowanie dodatkowego poszerzenia pasoéw ruchu z nawierzchnig
wykonang z kostki brukowej (rys. 8.1.2.5). Szerokos$¢ poszerzenia dobiera sie w zaleznosci od
charakterystyk pojazdéw nietypowych.

brukowana czes¢
przejezdna wyspy
0 szerokosSci 1m

Rys. 8.1.2.5. Schemat symetrycznej wyspy z dostosowaniem przekroju do przejazdu nietypowych pojazdow

8.1.3. Obstuga dostepnosci

(1) W grupie ,obstuga dostepnosci” wyrdznia sie nastepujgce srodki uspokajania ruchu:
a) rondo jednopasowe, rondo turbinowe lub skrzyzowanie skanalizowane,
b) przekréj 1/2+0 (z pasem wielofunkcyjnym).

(2) Skrzyzowania projektuje sie zgodnie z wymaganiami podstawowymi okreslonymi
w WR-D-31-1 oraz z wymaganiami szczegotowymi okreslonymi w:

a) WR-D-31-2 - w przypadku skrzyzowan skanalizowanych,

b) WR-D-31-3 — w przypadku mini rond, rond jednopasowych i rond turbinowych.

(3) Odcinek drogi o przekroju 1/2+0 (z pasem wielofunkcyjnym) projektuje sie zgodnie
z WR-D-24-2 i WR-D-24-4.

WR-D-22-5 Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Czes¢ 5: Uspokajanie ruchu



8.1.4. Zwezenia

(1) W grupie ,zwezenia” wyrdznia sie nastepujgce srodki uspokajania ruchu:
a) zwezenie jednostronne,
b) zwezenie naprzemienne,
c) zwezenie dwustronne.

(2) Zwezenia stosuje sie zgodnie z zakresem okreslonym w tab. 8.1.4.1.

Tab. 8.1.4.1. Zakres stosowania zwezen na drogach

Klasa drogi
A S GP G z L D
2 L 4 o o ) )

@ - nie stosuje sie
O - nie zaleca sie stosowania
® - zaleca sie stosowanie

(3) Zwezenia wykonuje sie na jezdni ograniczonej kraweznikiem, zgodnie ze schematem
przedstawionym na rys. 8.1.4.1.

20m

45-55m

T
1:3-1:10 TN

Rys. 8.1.4.1. Schemat zwezenia dwustronnego

(4) Zwezenie wykonuje sie na odcinku nie dtuzszym niz 20 m, a szeroko$¢ dwukierunkowej jezdni
po zwezeniu powinna by¢ nie mniejsza niz okreslona w tab. 8.1.4.2.

Tab. 8.1.4.2. Minimalna szerokos¢ dwukierunkowej jezdni po zwezeniu

. Szerokos¢ dwukierunkowej jezdni
Klasa drogi L
po zwezeniu [m]
D 4,5
L 4,5
z 5,5
D, L lub Z, jezeli dopuszczony jest ruch pojazddw ciezarowych 55
D, L lub Z, jezeli dopuszczony jest ruch autobuséw 6,0

(5) Zaleca sig, aby dtugos¢ zwezenia jednostronnego wynosita nie wiecej niz 5 m, a w przypadku
zwezen naprzemiennych, aby dodatkowo odlegto$¢ miedzy zwezeniami nie przekraczata 10 m,
z zastosowaniem o$wietlenia i czytelnego oznakowania. Tego typu zwezenia dopuszcza sie tylko
przy jednoczesnym ograniczeniu predkosci dopuszczalnej do 30 km/h i zastosowaniu skosow
1:1.
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8.1.5. Wyniesienia

(1) W grupie ,wyniesienia” wyrdznia sie nastepujgce srodki uspokajania ruchu:
a) wyniesienie poprzeczne,
b) wyniesione przejscie dla pieszych lub przejscie sugerowane,
¢) wyniesiony przejazd dla roweréw,
d) wyniesienie wyspowe,
e) wyniesione skrzyzowanie.

(2) Wyniesienia projektuje sie zgodnie z warunkami dotyczacymi urzgdzen do ograniczania
predkosci, okreslonymi w rozporzgdzeniu [1].

(3) Wyniesione przejscia dla pieszych lub przejscia sugerowane projektuje sie zgodnie
z WR-D-41-3.

(4) Wyniesione przejazdy dla rowerdéw projektuje sie zgodnie z WR-D-42-3.

(5) Wyniesione skrzyzowania zwykte i skanalizowane projektuje sie zgodnie z WR-D-31-2.

8.2. Srodki oddzialywania optycznego

8.2.1. Klasyfikacja

(1) Srodki uspokajajace ruch oddziatywania optycznego dzielg sie na nastepujace grupy
(tab. 8.2.1.1):

a) otoczenie drogi,

b) zmiany nawierzchni jezdni,

c) znaki poziome.

Tab. 8.2.1.1. Klasyfikacja srodkow oddziatywania optycznego - schematy

Grupa Rodzaj Schemat graficzny

Brama wjazdowa

Otoczenie drogi

1
|
|
[ 1

Roslinnos$é

Kolor nawierzchni jezdni

Zmiany nawierzchni jezdni

) I O N
[TIIIIII1T
ITTTTTITTIT]
[TTTTTTTITT
) . . TITITTIIIIT
Faktura nawierzchni jezdni Ly
[TTTTTTTTT
[TTTTTTTITT
[TTTTTITTTI
TITTTTTTT]
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Grupa Rodzaj Schemat graficzny

Hamulec optyczny

Znaki poziome (eksperymentalne,
niekonwencjonalne)

Piktogram (napis)

>

8.2.2. Otoczenie drogi

(1) W grupie ,,otoczenie drogi” wyrdznia sie nastepujgce srodki uspokajania ruchu:

a) bramy wjazdowe,

b) roslinnosé.

(2) Brama wjazdowa powinna spetnia¢ nastepujgce wymagania:

a) powinna by¢ dostrzegalna, co zapewnia sie m. in. przez prawidtowe jej
oswietlenie,

b) w celu podkreslenia wjazdu na droge o ruchu uspokojonym mozliwe jest jej
potgczenie z innymi $rodkami redukcji predkosci, np. zwezeniami jezdni lub
wyspami rozdzielajgcymi,

c) razem z nig zaleca sie stosowanie roslinnosci zawezajgcej wizualnie szerokosé
jezdni,

d) jej konstrukcja powinna spetnia¢ wymagania w zakresie biernego
bezpieczenstwa, zgodnie z norma [4] i by¢ usytuowana poza skrajnig drogi.

(3) Brama wjazdowa moze posiadaé¢ konstrukcje bramownicowg (rys. 8.2.2.1) lub sktada¢ sie
tylko z pionowych elementdw.

= e

e e

~2n | s

WL P ST
P <40> SN
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F J{ \;; “ /2/ k\. g
¢ i b i 1
L < RSP
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Pt a— : © sall
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Rys. 8.2.2.1. Schemat bramy wjazdowej do miejscowosci o konstrukcji bramownicowej

(4) Roslinnosé, jako srodek uspokajajacy ruch oddziatywania optycznego, projektuje sie zgodnie
Z podrozdziatem 8.4.1.
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8.2.3. Zmiany nawierzchni jezdni

(1) W grupie ,zmiany nawierzchni jezdni” wyrdznia sie nastepujgce srodki uspokajania ruchu:
a) zmiana koloru nawierzchni jezdni,
b) zmiana faktury nawierzchni jezdni.

(2) Zaleca sig, aby zmiana koloru nawierzchni jezdni polegata na zastosowaniu warstwy $cieralnej
nawierzchni w innym kolorze. Dopuszcza sie malowanie nawierzchni lub zastosowanie
barwionych mas syntetycznych, pod warunkiem braku pogorszenia przyczepnosci pojazdu,
w szczegolnosci przy mokrej lub oblodzonej nawierzchni.

(3) W przypadku zmiany faktury nawierzchni uwzglednia sie aspekt hatasu, w zwigzku z tym,
w sgsiedztwie zabudowy nie zaleca sie stosowania nawierzchni, ktéra bedzie generowad
wiekszy hatas, niz nawierzchnia na pozostatym odcinku drogi.

(4) Dopuszcza sie stosowanie nawierzchni generujgcej wyzszy hatas (np. wykonanej z kostki
kamiennej) na obszarach objetych ochrong konserwatorska.

8.2.4. Znaki poziome

(1) W grupie ,znaki poziome” wyrdznia sie nastepujgce srodki uspokajania ruchu:
a) hamulec optyczny,
b) piktogram (rys. 8.2.4.1) i napis: np. ,ZWOLNIJ”, ,SZKOLA” itp.

(2) Srodki z grupy ,znaki poziome” zaleca sie stosowaé w potgczeniu z innymi $rodkami
uspokajania ruchu, szczegdlnie budowlanymi.

(3) Hamulec optyczny zaleca sie projektowac w szczegdlnosci jako pasy wibracyjno-akustyczne,
np. zgodnie z WR-D-43-3.

(4) Piktogramy, w szczegdlnosci jako symbole znakéw pionowych w oznakowaniu poziomym,
i napisy na jezdni projektuje sie zgodnie z rozporzgdzeniem [1].

Rys. 8.2.4.1. Przyktad piktogramu z ograniczeniem predkosci
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8.3. Srodki organizacji ruchu i nadzoru nad predkoscia

(1) Srodki organizacji ruchu i nadzoru nad predkoscig dzielg sie na nastepujace grupy (tab. 8.3.1):
a) znaki pionowe,
b) sterowanie ruchem,
c) zmiana przekroju,
d) nadzér nad predkoscia.

Tab. 8.3.1. Klasyfikacja Srodkow organizacji ruchu i nadzoru nad predkoscig - schematy

Grupa Rodzaj Schemat graficzny

Q_

Znaki pionowe Pionowe znaki ostrzegawcze

Znaki zmiennej tresci

Sterowanie ruchem j

Sygnalizacja $wietlna

Zmiana przekroju Przekroj 1/2-1

Punktowy i odcinkowy pomiar

Nadzér nad predkoscia predkodci

(]

(2) Pionowe znaki ostrzegawcze, znaki zmiennej tresci oraz sygnalizacje $wietlng projektuje sie
zgodnie z rozporzadzeniem [1].

(3) Droge o przekroju 1/2-1 projektuje sie zgodnie z WR-D-22-2 i WR-D-22-4.

(4) Srodki nadzoru nad predkosécig projektuje sie zgodnie z rozporzadzeniami [1] i [2].
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8.4. Projektowanie wybranych czesci i urzadzen drogi przy
uspokajaniu ruchu

8.4.1. Roslinnos¢é

(1) Projektujac roslinno$é w pasie drogowym i jego otoczeniu uwzglednia sie jej rwnoczesne
spetnianie réznych funkcji. Podstawowe funkcje roslinnosci przedstawia tab. 8.4.1.1.

Tab. 8.4.1.1. Podstawowe funkcje roslinnosci w pasie drogowym drogi zamiejskiej

Funkcja Sposodb wypetniania funkciji

Estetyczna e harmonijne potgczenie drogi z istniejgcym krajobrazem lub wyodrebnianie drogi z krajobrazu

e przestanianie $cian i innych powierzchni drogowych obiektdw inzynierskich niekorzystnie
wptywajgcych na walory krajobrazowe

Ochrony e tworzenie barier w rozprzestrzenianiu sie zanieczyszczen powietrza
srodowiska e ochrona wéd i gleby
e ochrona przed zanieczyszczeniem swiattem otoczenia drogi w miejscach wrazliwych

Techniczna e podkreslanie geometrii drogi i poprawa dostrzegalnosci miejsc konfliktowych

e sygnalizowanie zmiany charakterystyk drogi i jej funkcji (np. wjazd do miejscowosci)

e optyczne zawezenia przestrzeni drogi jako srodek redukcji predkosci

e segregowanie poszczegodlnych czesci drogi przeznaczonych dla réznych uzytkownikow
e wykorzystywanie jako ostony przeciwol$nieniowe

e ochrona przed wiatrem i zawiewaniem $niegiem

e tworzenie stref cienia w migejscach obstugi podréznych

(2) Na odcinkach i w miejscach stosowania $rodkéw uspokajania ruchu zaleca sie
wykorzystywanie technicznych funkcji roslinnosci, zwigzanych gtéwnie z podkreslaniem
geometrii drogi i poprawg dostrzegalnosci miejsc, w ktérych kierujgcy pojazdami powinni
podejmowac decyzje o zmianie predkosci. W projektowaniu roslinnosci o funkcjach technicznych
uwzglednia sie takze jej wptyw na estetyke przestrzeni drogi oraz na ochrone srodowiska.

(3) W projektowaniu rozmieszczenia roslinnosci w pasie drogowym na odcinkach i w miejscach
uspokajania ruchu uwzglednia sie nastepujgce wymagania:

a) spetnianie zaktadanych funkcji w zakresie podkreslania geometrii drogi
i sygnalizowania wystepowania $rodkéw uspokajania ruchu lub petnigcych
samodzielnie role $rodka uspokajania przez optyczne zawezanie przestrzeni
drogi,

b) zachowanie  wymaganych  warunkéw  widocznosci, wifasciwych dla
poszczegdlnych grup uzytkownikdéw drogi, z zaleceniem zapewnienia dobrego
kontaktu wzrokowego pomigdzy uczestnikami ruchu,

c) utrzymanie strefy wolnej bez przeszkdd, jezeli taka jest zapewniona przed
wprowadzeniem roslinnosci,

d) umieszczenie poza skrajnig drogi, z uwzglednieniem rozrostu wprowadzanych
gatunkdw roslinnosci w ciggu catego cyklu wegetaciji,

e) nie utrudnianie poprawnego oswietlenia, szczegdlnie tych srodkéw uspokajania
ruchu, ktérych dobra identyfikacja takze w nocy ma wptyw na BRD,

f) dobdr gatunkéw drzew zapewniajgcych ich odporno$é na obcigzenie wiatrem
i $niegiem, a takze opadanie kruchych gatezi i owocéw,

g) kompozycji przestrzennej, uwzgledniajgcej nawigzanie do zagospodarowania
otoczenia drogi oraz do istniejgcej roslinnosci,

h) ochrony uzbrojenia podziemnego przed uszkodzeniami przez korzenie drzew,

i) nie utrudnianie utrzymania i sprawnego odwodnienia drogi,

j) uwzglednienie niezbednej objetosci i jakosci gruntu, w ktérym ma sie znajdowacd
bryta korzeniowa drzewa, w zaleznosci od powierzchni docelowego rzutu korony
drzewa na ptaszczyzne; moze to ogranicza¢ mozliwosci umieszczenia niektorych
gatunkéw drzew na waskich pasach nieumocnionego terenu,

c¢) unikanie ksztattowania stref roslinnosci przyjaznych dla dzikiej zwierzyny.
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(4) Niezaleznie od wymagan okreslonych w akapicie (3), na odcinkach ulic tranzytowych
w matych miejscowosciach ze $rodkami uspokajania ruchu, zaleca sie uwzglednianie
dodatkowych warunkéw:

a) zachowanie istniejgcej formy nasadzen roslinnosci, ktéra w przypadku ulic ma
zwykle forme liniowg (drzewa i krzewy); jezeli taka forma roslinnosci ogranicza
kontakt wzrokowy uczestnikéw ruchu, to kontakt ten poprawia sie w pierwszej
kolejnosci przez przesuniecie krawedzi jezdni, a nie przez usuwanie drzew;
usuniecie drzew w koniecznych przypadkach powinno byé zwigzane
z wprowadzeniem nowych nasadzen spetniajgcych  warunki  podane
w akapicie (3),

b) nawigzywanie forma roslinnosci do roslinnosci wystepujacej takze poza pasem
drogowym, np. w przydomowych ogrédkach, tak aby uzyskaé¢ jednorodnag
kompozycje przestrzenng,

c) wybdr takich bylin lub krzewdw na wyspach odginajgcych tor jazdy pojazddw,

a takze w otoczeniu jezdni i na rondach, aby ich wysokos$¢ nie przekroczyta
w okresie wegetacji 0,8 m,

d) konieczno$¢ stosowania w niektérych sytuacjach fizycznych przegrod,
chronigcych podziemne uzbrojenie ulicy przed uszkodzeniem przez korzenie
drzew.

8.4.2. Urzadzenia do oswietlenia

(1) Urzadzenia do oswietlenia:
a) odcinkéw drog, na ktérych zastosowano srodki uspokajania ruchu — projektuje sie
zgodnie z WR-D-72-1i WR-D-72-2,
b) $rodkéw uspokajania ruchu zwigzanych z przejsciami dla pieszych, przejsciami
sugerowanymi lub przejazdami dla roweréw - projektuje sie zgodnie
z WR-D-41-4 i WR-D-42-3.

(2) Fizyczne $rodki uspokajania ruchu, tj. wyspy odginajace tory jazdy, zwezenia, przekrdj 1/2+0,
wyniesienia, usytuowane na odcinkach drég zamiejskich, wymagajg oswietlenia takze w sytuacji,
gdy zgodnie z WR-D-72-1 os$wietlenie nie jest wymagane.

(3) W przypadkach wymienionych w akapicie (2), urzadzenia do oswietlenia projektuje sie
przyjmujgc klase oswietleniowg co najmniej M, a w strefach przejsciowych przed wjazdami do
miejscowosci klasa ta powinna by¢ ustalona z uwzglednieniem klasy oswietleniowej ulicy, na
ktdrg nastepuje wjazd, zgodnie z WR-D-72-1.

(4) Dopuszcza sie oswietlanie fizycznych $rodkdw uspokajania ruchu, stosowanych punktowo
na nieoswietlonych drogach zamiejskich, ktére nie sg zwigzane z czesciami drogi
przeznaczonymi do ruchu pieszych lub rowerdéw, bez zastosowania stref przejsciowych
ze zmiang natezenia oswietlenia.

(5) Fizyczne $rodki uspokajania ruchu na odcinku ulicy tranzytowej os$wietla sie w ramach
oswietlenia ulicy, projektowanego zgodnie z WR-D-72-1i WR-D-72-2.

(B) Zaleca sie podswietlanie bram wjazdowych do miejscowosci w sposdb zapewniajacy jej
optyczne wyrdznienie w nocy, przyjmujgc natezenie Swiatta nie wieksze niz przyjete do
oswietlenia jezdni.

8.4.3. Urzadzenia do odwodnienia

(1) Urzadzenia do odwodnienia odcinkéw drdg, na ktdérych zastosowano $rodki uspokajania
ruchu, projektuje sie zgodnie z WR-D-71-1 i WR-D-71-2, uwzgledniajgc dodatkowe zalecenia
zawarte w niniejszym podrozdziale.

(2) Dopuszcza sie wykorzystanie brukowanych s$ciekéw tréjkatnych lub muldowych w celu
zapewnienia przejezdnosci warunkowej pojazdéw wystepujgcych sporadycznie, np. ciggnikéw
i maszyn rolniczych (rys. 8.4.3.1).

(3) Dopuszcza sie wykorzystanie poszerzonych brukowanych s$ciekéw przykraweznikowych
tréjkatnych lub muldowych w celu zwezenie szerokosci jezdni ulicy klasy L i D z uspokojeniem
ruchu. Konstrukcja sciekdw powinna umozliwi¢ przejezdzanie przez nie pojazddw ciezarowych
przy ich wymijaniu sie (rys. 8.4.3.2).
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Rys. 8.4.3.2. Przyktad zastosowania sciekow muldowych na odcinku zwezonej jezdni
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(4) Powierzchnie progéw i innego rodzaju wyniesienia powierzchni jezdni powinny mieé
pochylenia umozliwiajgce sptyw wody. Ich pochylenie wypadkowe powinno by¢ nie mniejsze niz:
a) 1% — w przypadku réwnej powierzchni,
b) 2% — w przypadku powierzchni brukowanych z kamienia naturalnego.

(5) Progi i innego rodzaju wyniesienia powierzchni jezdni nie powinny zaktéca¢ sprawnego
sptywu wody z jezdni i innych czesci drogi. Jezeli progi i innego rodzaju wyniesienia powierzchni
jezdni przerywajg ciggtos¢ sciekdw, to od strony naptywu wody stosuje sie wpusty deszczowe
lub inny sposdb odbioru wody.
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9. Monitoring funkcjonowania srodkow uspokajania ruchu

9.1. Zatozenia do oceny skutecznosci dziatania

(1) Monitorowanie i ocena wdrazanych dziatan jest niezbedna w celu stwierdzenia, czy przynosza
one zaplanowane efekty, oraz w celu identyfikacji ewentualnych problemdéw ograniczajgcych ich
pozytywne skutki. Taka wiedza, poza uzyskaniem informacji o skutecznosci wdrazanych dziatan,
stuzy takze ich doskonaleniu i wypracowaniu rekomendacji w odniesieniu do przysztych
zastosowan.

(2) Odpowiednio wczesna identyfikacja wystepowania ewentualnych barier i zagrozen
ograniczajgcych pozytywne skutki realizowanych dziatan, stwarza szanse na wprowadzenie
koniecznych zmian.

(3) Monitorowanie oddziatywania srodkéw uspokajania ruchu jest integralng czescig catego
procesu ich wdrazania.

(4) Proces monitorowania oddziatywania srodkdw uspokajania ruchu dzieli sie na trzy etapy
przedstawione narys. 9.1.1.

ETAP 1 ETAP 2 ETAP 3
zaplanowanie wyboér metody wykorzystanie wynikéw
oceny oceny oceny

Rys. 9.1.1. Etapy procesu monitorowania oddziatywania srodkow uspokajania ruchu

9.1.1. Zaplanowanie oceny

(1) Warunkiem wyjsciowym jest ustalenie celdow stosowania $rodkéw, ktére w zaleznosci od
przeznaczenia moga sie roézni¢. Przy nadrzednym celu poprawy BRD mogag by¢ formutowane
takze cele dodatkowe:
a) poprawa bezpieczenstwa wybranej grupy uczestnikdw ruchu (piesi, kierujgcy
pojazdami, osoby poruszajgce sie przy uzyciu urzgdzen wspomagajgcych ruch),
b) poprawa warunkéw ruchu z uwagi na jego ptynnos$¢ i ograniczenie strat czasu,
c) stworzenie preferencji w ruchu okreslonej grupie jego uczestnikéow (piesi,
rowerzysci, transport zbiorowy),
d) brak znaczacego pogorszenia warunkow $rodowiskowych (obnizenie emisji
spalin i hatasu),
e) poprawa poczucia komfortu mieszkania dla lokalnej spotecznosci,
f) wzrost spotecznej akceptacji ograniczen predkosci,
g) standaryzacja wdrazania nowych $rodkéw oddziatywania na predkosé
o potwierdzonej skutecznosci i efektywnosci.

(2) W ramach etapu 1 przyjmuje sie wskazniki oddziatywania wdrazanych srodkéw i iloSciowej
oceny rezultatéw stwierdzonych oddziatywan.

(3) Jako ,oddziatywanie” rozumie sie bezposredni efekt zastosowanego s$rodka, powodujacy
np. zmniejszenie lub zwiekszenie predkosci, zmiany stopnia akceptacji ograniczen predkosci,
zmiany natezenia ruchu i jego struktury powodowane wprowadzonymi srodkami uspokajania itp.

(4) llosciowa ocena rezultatdw stwierdzonych oddziatywan odnosi sie do oszacowania zmian
wartosci réznych miar BRD, zmian wartosci wskaznikdw opisujgcych jako$¢ ruchu, zmian
poziomu emisji hatasu itp. Zakres i wybdr miernikdw oceny skutecznosci wdrazanych $rodkéw
zwigzany jest z przyjetymi celami wdrazania tych srodkdéw, ktérych osiggniecie powinno by¢
weryfikowane. Ponadto wyboér miernikéw powinien uwzglednia¢é zaangazowanie rdéznych
instytucji i organizacji we wdrazaniu zarzgdzania predkoscia.

(5) Poza oceng wptywu stosowanych srodkéw zarzgdzania predkoscig na zmiane zachowan
kierujgcych pojazdami w zakresie wyboru predkosci, istotna jest ocena skutkéw takich zmian
w postaci zmiany poziomu BRD. Tym samym, do grupy miernikdw oceny skutecznosci
wdrazanych $rodkéw wigcza sie rézne miary BRD. Zestawienie miernikdw ocen przedstawia
tab. 9.1.1.1.
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Tab. 9.1.1.1. Mierniki wykorzystywane w monitorowaniu wdrazania sSrodkow uspokajania ruchu

Cel wdrozenia

Mozliwy miernik oceny

Rezultaty

Redukcja liczby wypadkow
drogowych powigzanych
z nadmierng predkoscia

udziat wypadkdw drogowych zwigzanych z nadmierng predkoscia
w rejestrowanym zbiorze

liczba wypadkéw drogowych zwigzanych z nadmierng predkoscia
przypadajgca na 100 tys. mieszkancow

liczba wypadkéw drogowych zwigzanych z nadmierng predkoscia
przypadajgca na 10 tys. zarejestrowanych pojazddw

liczba wypadkdéw drogowych zwigzanych z nadmierng predkosciag
przypadajgca na 1 mld pojazdokilometréow (koncentracja
wypadkdéw drogowych), wyrazona wzorem (9.1.1.1):

LWp
KWp = == (9.1.1.9)
liczba wypadkdédw drogowych zwigzanych z nadmierng predkosciag
przypadajgca na 1 km drogi (gestos¢ wypadkdéw drogowych),
wyrazona wzorem (9.1.1.2)

GWp = =F (9.1.1.2)

Redukcja stopnia cigzkosci
wypadkdéw drogowych

liczba ofiar przypadajgcych na 100 wypadkdéw drogowych

liczba ofiar $miertelnych przypadajagcych na 100 wypadkéw
drogowych

liczba ofiar $miertelnych i ciezko rannych przypadajacych na 100
wypadkdéw drogowych zwigzanych z nadmierng predkoscia

liczba ofiar wypadkdéw drogowych o okreslonym stopniu ciezkosci
zwigzanych z nadmierna predkoscig przypadajgca na 1 mid
pojazdokilometrow (koncentracja ofiar wypadkéw drogowych),
wyrazona wzorem (9.1.1.3):

KWpCi = == (9.1.1.3)
liczba ofiar wypadkéw drogowych o okreslonym stopniu ciezkosci
zwigzanych z nadmierna predkoscig przypadajgca na 1 km drogi
(gestos¢ ofiar wypadkdw drogowych), wyrazona wzorem (9.1.1.4):

GWpCi = 2 (9.1.1.4)

Redukcja liczby $miertelnych ofiar
wypadkéw drogowych wsréd
pieszych

liczba ofiar $miertelnych wsréd pieszych w wypadkach drogowych
zwigzanych z nadmierng predkoscia

Oddziatywanie

Zwiekszenie stopnia przestrzegania
ograniczen predkosci

procentowy udziat kierujgcych pojazdami przekraczajgcych
dopuszczalng predkosé

Redukcja predkosci $redniej
i maksymalnej w ruchu swobodnym

charakterystyki predkosci chwilowej i predkosci jazdy

Zwiekszenie poziomu spotecznej

odsetek 0sdb popierajgcych wdrazane dziatania (z ocen

akceptacji zarzadzania predkoscia ankietowych)

gdzie:

LWp - liczba wypadkdéw drogowych zwigzanych z nadmierng predkoscig na analizowanym odcinku drogi w okresie odniesienia n lat,

LWpCi - liczba wypadkéw drogowych o okreslonym stopniu ciezkosci (ranni, ciezko ranni, z ofiarami $miertelnymi) zwigzanych z nadmierng predkoscig na

analizowanym odcinku drogi w okresie odniesienia n lat,

PP - praca przewozowa wykonana przez pojazdy na analizowanym odcinku drogi w okresie odniesienia n lat, z ktérego gromadzono dane o wypadkach

drogowych [mld pojazdokilometréw]; prace przewozowg PP oblicza sie ze wzoru (9.1.1.5):
SDRR- 365 - L

PP = —

L - dtugos¢ analizowanego odcinka drogi [km],
SDRR - éredni dobowy ruch roczny [poj.]

(9.1.1.5),

(6) W przypadku srodkdw organizacji ruchu zaleca sie regularng ocene ich oddziatywania w celu
oceny trwatosci efektu redukcji predkosci w czasie.

(7) W przypadku analiz obejmujacych liczby ofiar wypadkéw drogowych mozna odpowiednie
miary koncentracji ofiar wypadkdéw drogowych i gestosci ofiar wypadkéw drogowych obliczy¢
ze wzordéw od (9.1.1.1) do (9.1.1.4) podstawiajgc odpowiednio w miejsce LWp i LWpCi liczbe ofiar
wypadkow drogowych o okreslonym stopniu ciezkosci, liczbe ofiar wypadkéw drogowych
zwigzanych z nadmierng predkoscig lub liczbe ofiar wypadkdw drogowych o okreslonej ciezkosci
zwigzanych z nadmierng predkoscia.
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(8) W celu ilosciowego oszacowania wptywu zmiany predkosci pojazdéw na zmiane BRD mozna
wykorzysta¢ tzw. ,power model VTI”. Umozliwia on szacowanie oczekiwanej zmiany liczby
wypadkdéw drogowych i ich ofiar na podstawie znajomosci réznicy predkosci sredniej ,przed”
i ,po” zastosowaniu danego $rodka oddziatywania na predkos¢. W tym celu wykorzystuje sie
wzor (9.1.1.6):

gdzie:

W, — wybrana miara BRD (np. liczba wypadkéw drogowych, liczba ofiar wypadkéw drogowych)
w przyjetym okresie obserwaciji ,przed” wprowadzeniem srodka,

W, — wybrana miara BRD (np. liczba wypadkéw drogowych, liczba ofiar wypadkdéw drogowych)
w tym samym okresie obserwacji ,po” wprowadzeniu $rodka,

V, - $rednia predkos$¢ przed wprowadzeniem srodka [km/h],

V, - érednia predkos¢ po wprowadzeniu srodka [km/h],

o — parametr modelu, ktérego wartos¢ moze by¢ przyjeta na podstawie literatury lub ustalona
indywidualnie; zalecane wartosci tego parametru przedstawia tab. 9.1.1.2.

Tab. 9.1.1.2. Wartosci wspoétczynnika a w réwnaniu ,power model VTI”

Droga poza obszarem Droga w obszarze
zabudowanym zabudowanym
Rodzaj wypadku drogowego
a Przedziat a Przedziat
ufnosci 95% ufnosci 95%
Z ofiarami $miertelnymi 41 2,9-5,3 2,6 0,3-4,9
Z ofiarami $miertelnymi i ciezko rannymi 2,6 2,7-7,9 1,5 0,9-2,1
Z ofiarami ogétem 1,6 0,9-2,3 1,2 0,7-1,7

9.1.2. Wybé6r metody oceny

(1) Metoda oceny zalezy od wybranych do ocen rodzajéow oddziatywan zarzgdzania predkoscia
i wskaznikéw ich ilosciowych ocen. W tym przypadku mozna wykorzystywa¢ metody ocen
jakosciowych iilosciowych (tab. 9.1.2.1).

Tab. 9.1.2.1. Metody oceny srodkow zarzadzania predkoscia

Metoda oceny ‘ Zakres oceny Zalety i zastrzezenia/wady

Oceny jakosciowe

Badania ankietowe w wybranej e oddziatywanie e mozna uzyskac¢ dodatkowe informacje
losowej grupie badawczej wyjasniajgce powody skutecznego oddziatywania
lub braku oddziatywania

e niskie koszty
e ryzyko poprawnego wyboru préby respondentéow
e nie mozna uogdinia¢ wyniku oceny

Oceny ilosciowe

Losowe badania kontrolne e oddziatywanie e wiarygodna ocena
e rezultaty e wysokie koszty
e nie zawsze mozliwy jest losowy wybor préby
badawczej
Badania ,przed i po” e praktyczny i zalecany sposob badan

z grupg kontrolng e wymaga poprawnie dobranej grupy kontrolnej

Badania ,przed i po” e niskie koszty

bez grupy kontrolnej e niski poziom wiarygodno$ci wynikéw oceny

Cyklicznie powtarzane badania e dobra metoda w przypadku wystarczajacej liczby
w tych samych miejscach danych, np. o zdarzeniach drogowych
w celu oceny trendu zmian
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(2) Do kompleksu przyczyn i okolicznosci wypadkdéw drogowych nalezg czynniki zwigzane z:
a) populacjg uczestnikdéw ruchu i indywidualnymi cechami charakteryzujgcymi
zachowania ludzkie,
b) infrastrukturg drogowa,
¢) parkiem samochodowym,
d) warunkami topograficznymi,
e) zagospodarowaniem urbanistycznym,
f) warunkami pogodowymi,
g) organizacjg stuzb ratowniczych,
h) porzadkiem prawnym.

(3) Sg to czynniki, ktére mogg sie zmienia¢ w czasie rownolegle z wdrazanymi i ocenianymi
srodkami. Musi to znalez¢ takze odbicie w metodach ocen skutecznosci stosowanych srodkéw
poprawy BRD oraz gromadzonych danych do przedmiotowych ocen. Ponadto obserwowane
zmiany wypadkowosci sg zwykle wynikiem nie tylko wprowadzonych srodkéw i zmian podanego
wyzej kompleksu przyczyn, ale takze wynikiem trudnych do zidentyfikowania oddziatywan
losowych. Podane uwarunkowania przedstawia rys. 9.1.2.1.

Zmiany kompleksu Zmiany kompleksu

. przyczyn wypadkow Oddziatywanie
przyczyn wypadkow ; A b
: ; | niezalezne od czynnikow losowych
przez wdrazane srodki IR

Staty efekt Staly efekt niezalezny

wdrozonych Srodkéw od wdrozonych Wplywy losowe

srodkow

J' Rejestrowane ’
Zmiany miar |
r' bezpieczeristwa |
. ruchu drogowego
Rys. 9.1.2.1. Schemat uwarunkowan w ocenie skutecznosci wdrazanych srodkow zarzadzania predkoscia

9.1.3. Wykorzystanie wynikow oceny

(1) Wyniki oceny wdrazanych s$rodkéw analizuje jednostka odpowiedzialna za wdrazanie
programu zarzgdzania predkoscia.

(2) Na podstawie tych analiz podejmuje sie m. in. decyzje o ewentualnej modyfikacji dziatan, jezeli
nie stwierdzono wystepowania oczekiwanych korzysci, lub ich kontynuacji w przyjetej formie.
(3) Szybkie reagowanie na wystepowanie niepozadanych efektdw zastosowania okreslonych

srodkoéw zarzadzania predkoscig jest konieczne z uwagi na osiggniecie zaktadanego celu,
jak i ze wzgledu na pozyskiwanie spotecznej akceptacji dla wdrazanych srodkdw.

(4) Upowszechnianie informacji o osigganych rezultatach wdrazania zarzgdzania predkoscia
nastepuje niezaleznie od wynikéw ocen (pozytywnych, neutralnych lub negatywnych).
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9.2. Procedura monitoringu i oceny

9.2.1. Informacje ogdlne

(1) Zastosowanie badania ,przed i po” wymaga uprzedniego zgromadzenia danych opisujgcych
BRD ,przed” i ,po” wprowadzeniu ocenianego $rodka. Zalecenia dotyczace danych dotycza:

a) gromadzenia danych o wypadkach drogowych z okresu co najmniej 3 lat ,przed”
iod2do 3lat,po” wdrozeniu danego srodka,

b) wykonywania pomiaréow predkosci ,przed” i ,po” w podobnych warunkach
atmosferycznych, oswietlenia i przy zblizonych natezeniach ruchu, a takze
w podobnej porze roku; w przypadku rejestracji predkosci w ruchu swobodnym
natezenia ruchu moga sie rézni¢, ale nie powinna to byé¢ réznica powodujgca
zmiane charakteru ruchu (np. ruch w kolumnach pojazddw),

c) wielkosci préb w pomiarach predkosci, ktére powinny spetnia¢ wymagania
statystyki matematycznej z uwagi na reprezentatywnos¢ tych préb,

d) gromadzenia danych o natezeniu ruchu niezbednych do obliczen miar
bezpieczenstwa (koncentracja wypadkéw drogowych), jezeli sg one wybrane
jako mierniki oceny,

e) rejestrowania zmiany zagospodarowania otoczenia drogi, ktére moze wptywac na
zachowania kierujgcych pojazdami i wprowadza¢ dodatkowe zaktdcenia
ptynnosci ruchu lub poprawiad tg ptynnos¢ (np. likwidacja zjazddw z drogi),

f) rejestrowania zmiany organizacji ruchu, szczegodlnie tych, ktére wptywajg na
rozktad ruchu w sieci (dtugoterminowe i okresowe),

g) rejestrowania losowych zdarzen drogowych o wyjgtkowym charakterze, ktére
moga wptywadé na zwiekszenie zagrozen BRD,

h) przy wyborze badan metodg ,przed i po” z obiektem kontrolnym — gromadzenia
danych réwniez z tego obiektu (odcinka drogi o podobnej charakterystyce do
odcinka z wdrozonym $rodkiem podlegajgcym ocenie) w zakresie podobnym, jak
na odcinku badanym.

(2) Ocene skutecznosci i efektywnosci wdrozonych $rodkéw metodg ,przed i po” prowadzi sie
jednym z dwéch badan:

a) ,przed i po” bez obiektu kontrolnego,

b) ,przed i po” z obiektem kontrolnym.

(3) Zaleca sie stosowanie badania ,przed i po” z obiektem kontrolnym, ze wzgledu na
uwzglednianie wptywu czynnikéw niezaleznych od wdrazanego srodka.

9.2.2. Badanie ,przed i po” bez obiektu kontrolnego

(1) Jezeli nie wystepuje wptyw czynnikdéw niezaleznych od wdrazanego srodka (np. brak lub
niewielkie zmiany trendu liczby wypadkéw drogowych i ich ofiar w analizowanym okresie),
dopuszcza sig stosowanie badania ,przed i po” bez obiektu kontrolnego.

(2) W badaniach ,przed i po” poréwnuje sie wartosci przyjetych miernikdw rejestrowane
w ustalonym czasie przed i po wprowadzeniu okreslonego srodka lub grupy srodkéw na tym
samym odcinku drogi. Dane o wypadkach drogowych z okresu ,przed i po" nie muszg odnosié
sie do okreséw o tej samej dtugosci. Do oceny istotnosci zarejestrowanych réznic zaleca sie
wykorzystanie testu x? (chi-kwadrat) zgodnie ze wzorem (9.2.2.1):

2
2o (Mt t) (9.2.2.1)
t1 . tz : (n1 + n2)

gdzie:

n, — liczba wypadkdéw drogowych przed zastosowaniem srodka poprawy BRD,
n, — liczba wypadkéw drogowych po wprowadzeniu zmian,

t, — dtugos¢ okresu obserwacji przed wprowadzeniem zmian [lata],

t, — dtugos$¢ okresu obserwacji po wprowadzeniu zmian [lata].

(3) Otrzymanag ze wzoru (9.2.2.1) warto$¢ poréwnuje z graniczng wartoscig ustalong dla poziomu
istotnosci 0,90, dla ktérego warto$¢ graniczna x? wynosi 2,71. Jezeli obliczona wartos$¢ statystyki
X? bedzie wieksza od wartosci granicznej, to stwierdzona rdznica jest istotna statystycznie.
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(4) O skutecznosci srodka mozna méwi¢, gdy réwnoczesnie zachodzi nieréwnos¢ wyrazona
wzorem (9.2.2.2):
Ny Ny
4 > 0 (9.2.2.2)
gdzie:
n, — liczba wypadkéw drogowych przed zastosowaniem srodka poprawy BRD,
n, — liczba wypadkdéw drogowych po wprowadzeniu zmian,
t, — dtugos¢ okresu obserwacji przed wprowadzeniem zmian [lata],
t, — dtlugosé okresu obserwacji po wprowadzeniu zmian [latal.

9.2.3. Badanie ,przed i po” z obiektem kontrolnym

(1) Metoda badan ,przed i po" z obiektem kontrolnym lub grupg kontrolng pozwala na
doktadniejszg ocene efektéw zastosowanych srodkédw w poréwnaniu do prostej metody ,przed
i po”. W metodzie badan z obiektem kontrolnym zaktada sie wystepowanie dwdch
poréwnywalnych odcinkédw drég (rejonéw), tj. odcinka testowanego i kontrolnego. Na odcinku
testowanym wdrazane sg zaprojektowane $rodki, a na odcinku kontrolnym s$rodkéw takich sie
nie wdraza.

(2) Wartosci wybranych miernikdw oceny sg rejestrowane zaréwno na odcinku testowym jak i na
odcinku kontrolnym, przed i po wprowadzeniu zmian. Rejestrowane zmiany na odcinku testowym
przypisuje sie dziataniu wprowadzonych srodkéw i wptywom niezaleznym od tych srodkdw.

(3) Na odcinku kontrolnym, na ktérym nie wprowadzono zadnych $rodkéw, obserwowane
ewentualne zmiany wartosci miernika oceny przypisywane sg tylko grupie czynnikéw
niezaleznych od srodkdw stosowanych na odcinku testowym.

(4) Dobér odcinkéw kontrolnych musi uwzglednia¢ zgodnos$¢ ich charakterystyk z odcinkami
testowymi (zblizony charakter ruchu i jego natezenia oraz wystepujgcych predkosci). Ponadto
korzystnym jest, jezeli np. zagrozenie wypadkowe poréwnywanych odcinkdw jest zblizone
(zblizone liczby wypadkéw drogowych rejestrowanych w okresie ,przed” i podobna struktura
wypadkdéw drogowych).

(5) Wyniki rejestracji zdarzen drogowych, tj. liczby wypadkéw drogowych w badaniach ,przed
i po” z obiektem kontrolnym przedstawia tab. 9.2.3.1.

Tab. 9.2.3.1. Rejestracja zdarzen drogowych w badaniach ,przed i po”

.przed" .po" Suma
Ny N1z
Obiekt badany liczba wypadkéw drogowych liczba wypadkéw drogowych M= Ny + Ne
na obiekcie bez srodkédw poprawy na obiekcie ze srodkami poprawy
N2 N2
Obiekt kontrolny liczba wypadkdéw drogowych liczba wypadkdw drogowych N2 = Ny + Naz
na obiekcie bez srodkéw poprawy na obiekcie bez srodkéw poprawy
Suma N: = Ny + Na N2 =Ny + Ny n

(6) W odniesieniu do zebranych danych przeprowadza sie statystyczny test istotnosci
zarejestrowanych zmian (test skutecznosci) przez obliczenie wartosci statystyki x? zgodnie
ze wzorem (9.2.3.1):

2
XZ ) n- (n11 *Npp - Nqyp - n21) (9.2.3.1)
(N +ny) - (M2 +ny,) - (N +n,) - (g +ny,)

gdzie:
N =Ny + Nz + Ny + Ny,
Ny, Ny, Ny, Ny, — Zgodnie z tab. 9.2.3.1.

(7) Otrzymang ze wzoru (9.2.3.1) warto$¢ poréwnuje z graniczng wartoscig ustalong dla poziomu
istotnosci 0,90, dla ktérego wartos¢ graniczna x? wynosi 2,71. Jezeli obliczona wartos$¢ statystyki
X2 bedzie wieksza od wartosci granicznej, to stwierdzona réznica jest istotna statystycznie.
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(8) O skutecznosci srodka mozna moéwi¢, gdy réwnoczesnie zachodzi nieréwnos¢ wyrazona
wzorem (9.2.3.2):
n n
— > 2 (9.2.3.2)
N2 N2
gdzie:
Ny, N2, Ny, Ny, — zgodnie z tab. 9.2.3.1.

(9) Dodatkowym wymaganiem jest, aby:
a) n byto wieksze od 20,
b) n, byto wieksze od 0,
c) iloczyn sumy wierszy i kolumn z tab. 9.2.3.1 dla kazdego z czterech pdl byt
wiekszy od 3n.

(10) W przypadku braku danych z okresu ,przed” zastosowaniem danego $rodka, mozliwe jest
wykonanie analizy poréwnawcze typu ,bez $rodka” (dane z odcinkéw o podobnej
charakterystyce do badanego) i ,ze $rodkiem”. Dane gromadzone sg z tych samych okreséw
.p0” wdrozeniu danego $rodka na odcinku badanym. Metodologia tych analiz jest identyczna
Z opisang metodg ,przed” (,bez srodka”) i ,po” (,ze srodkiem”).

9.2.4. Badania i analizy charakterystyk predkosci

(1) W przypadku badan i analiz charakterystyk predkosci, jako przyjetych miar oddziatywania
ocenianych srodkéw zarzadzania predkoscia, zaleca sie takze stosowanie metod badan:

a) ,przed i po” bez obiektu kontrolnego,

b) ,przed i po” z obiektem kontrolnym.

(2) Do oceny statystycznej istotnosci réznic predkosci sredniej w badania ,przed i po” niezbedne
jest obliczenie wartosci statystyki t rozktadu t-Studenta ze wzoru (9.2.4.1):

t= |Vsr1 B Vsr2|
2 g2 (9.2.4.1)
21 4 22
N, " N,

gdzie:

V.. — $rednia predkosé¢ w okresie ,przed” wdrozeniem ocenianego $rodka [km/h],
V., — $rednia predkos¢ w okresie ,po” wdrozeniu ocenianego srodka [km/h],

S, — odchylenie standardowe predkosci w prébie ,przed” [km/h],

S, — odchylenie standardowe predkosci w prébie ,po” [km/h],

N, — liczba pojazdéw w badaniach predkosci ,przed”,

N, - liczba pojazddéw w badaniach predkosci ,po”.

(3) Obliczong ze wzoru (9.2.4.1) wartos$¢ statystyki t poréwnuje sie z wartoscig graniczng
rozktadu t-Studenta przy zatozonym poziomie ufnos$ci i wyznaczonej liczbie stopni swobody
obliczanej jako N-1 (gdzie N jest mniejszg z wartosci N1i N2). Rdznica jest statystycznie istotna,
tzn. wystepuje efekt danego $rodka, jezeli wyznaczona wartos¢ statystyki jest wieksza od
wartosci granicznej. Graniczne wartosci statystyki t mozna ustali¢ na podstawie tab. 9.2.4.1
(stosujac interpolacje liniowa).

Tab. 9.2.4.1. Graniczne wartosci statystyki t

Poziom ufnosci
Liczba stopni swobody
0,90 0,95
100 1,2901 1,6602
250 1,2849 1,6510
500 1,2832 1,6479
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(4) W poréwnaniach udziatéw kierujgcych pojazdami przekraczajgcych predkosé dopuszczalng
zaleca sie stosowa¢ metode analogiczng do badan ,przed i po” z obiektem kontrolnym
przedstawiong w podrozdziale 9.2.3 (tab. 9.2.4.2).

Tab. 9.2.4.2. Rejestracja predkosci w badaniach ,przed i po”

przed" .po" Suma
. Ny Ny
Przekraczajacy . . , . . . . .
dopuszczalna liczba pojazdow przelfr’aczajacyc.h liczba pojazdow przelfr’aczajacy({h M. = Ny + Ny,
predkosé dopuszczalng predkosc¢ w badaniu dopuszczalng predkosc¢ w badaniu
.przed” — bez ocenianego $rodka .p0” — z zastosowanym srodkiem
. N2 N2
Przestrzegajacy . . , . . . . .
dopuszczalna liczba pongow prze§trzegajqcygh liczba .pOJaz.dow prze’stnfzegajacygh Mo = N + Moo
predkosé ograniczenie predkosci w badaniu ograniczenie predkosci w badaniu
.przed” — bez ocenianego $rodka .p0” — z zastosowanym srodkiem
Suma N: =Ny + Nxn N2 =Ny + N2 n

(5) Na podstawie wzoru (9.2.3.1) oblicza sie warto$¢ statystyki x? i poréwnuje z wartoscia
graniczng, ktéra przy poziomie ufnosci 0,90 wynosi 2,71, a przy poziomie ufnosci 0,95 wynosi
3,84. W opisywanych analizach zaleca sie przyjmowacé poziom ufnosci 0,95. Jezeli obliczona
wartos$é statystyki x? jest wieksza od wartosci granicznej, to mozna wnioskowaé, ze zmiany
udziatu pojazdéw przekraczajgcych dopuszczalng predkos$é na odcinku testowym w okresie po
wprowadzeniu okreslonego srodka réznig sie istotnie od tego typu zmian na odcinku kontrolnym.
W przeciwnym przypadku nie ma podstaw do stwierdzenia, ze zastosowany $rodek zarzadzania
predkoscig spowodowat istotng zmiane w zachowaniach kierujgcych pojazdami.
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Zatacznik. Katalog typowych rozwigzan

(1) Katalog typowych rozwigzan w zakresie srodkéw uspokajania ruchu obejmuje nastepujace
karty srodkéw uspokajania ruchu (wybrane karty na podstawie [5]):

Karta Grupa srodkow Zastosowanie
K-01 | Wyspy w strefach przejsciowych Strefy przejsciowe
_ . Odcinki tranzytowe ulic w matych miejscowosciach i odcinki drég
K-02 | Wyspy, w tym azylu dla pieszych zamiejskich
Wyniesienia przejs¢ dla pieszych, Zarzadzanie predkoscig w szczegdlnych lokalizacjach w obszarze
K-03 | przejazddéw dla rowerdw, przejsé zabudowanym, odcinki ulic tranzytowych w matych
sugerowanych miejscowosciach

Srodki uspokajania ruchu
K-04 | stosowane odcinkowo — przekroj
1/2+0 (z pasem wielofunkcyjnym)

Odcinki ulic tranzytowych w matych miejscowosciach, odcinki drég
zamiejskich z dostepnoscig obiektéw przy drodze

K-05 Stosowany lokalnie
Nadzér nad predkoscia
K-06 Stosowany odcinkowo

Srodki uspokajania ruchu
K-07 | uzupetniajgce lokalne ograniczenia
predkosci — ronda

Odcinki ulic tranzytowych w matych miejscowos$ciach, odcinki drég
zamiejskich

(2) Opis poszczegdlnych srodkéw wykonano z zachowaniem powtarzalnego schematu, tj.:
a) techniczna charakterystyka srodka,
b) warunki stosowania,
c) przyktady zastosowania,
d) aspekty pozytywne zastosowania srodka,
e) aspekty negatywne zastosowania $rodka,
f) orientacyjne koszty realizacji, podane jako$ciowo,
g) dane o skutecznosci, rozumianej jako potencjalny wptyw na redukcje liczby
wypadkow drogowych i ich ofiar.
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K-01

Wyspy w strefach przejsciowych

Techniczna charakterystyka srodka

Oznakowanie i elementy geometryczne powinny spetnia¢ nastepujgce wymagania:

« dostatecznie wczesna dostrzegalno$é w dzien i w nocy (o$wietlenie oraz zalecane stosowanie punktowych

elementéw odblaskowych (PEO))

dobry stan techniczny z jego regularng kontrolg

szerokos$¢ pasa ruchu—-od 3,0do 3,5m

minimalna szerokos¢ wyspy —2,0 m

promienie tukéw poziomych stosowanych w przypadku wysp redukujacych predkosé na wlotach do miejscowosci

— nie mniej niz 50,0 m

skos wyspy -od1:5do1:10

* mozliwe jest zastosowanie roslinnosci na powierzchni wysp, jako elementéw podnoszacych estetyke otoczenia
drogi

* mozliwe stosowanie wysp symetrycznych i asymetrycznych (odgiecie tylko na kierunku wjazdu w obszar
zabudowany)

Warunki stosowania

Wyspa wjazdowa do obszaru zabudowanego, rozdzielajgca przeciwne kierunki ruchu, powodujgca odgiecie toru jazdy
i zawezenie przekroju poprzecznego dostepnego dla pojazddéw.

Stosowanie w przypadku jezdni o szerokosci od 6,0 do 7,0 m. Wyspy wjazdowe stosuje sie¢ ze znakami C-9
umieszczonymi po obu stronach wyspy przed znakiem D-42, po wczesniejszym zastosowaniu znakéw B-33 o statej
tresci, z redukcjg predkosci do 70 km/h oraz 50 km/h.

W przypadku odcinkéw prostych, przy zapewnionej widocznosci elementu, zaleca sie stosowanie wysp
asymetrycznych (odgiecie kierunku jazdy tylko na wjezdzie w obszar zabudowany). W przypadku ograniczonej
widocznosci zaleca sie stosowanie wysp symetrycznych.

Zaleca sie zastosowanie znaku poziomego P-6a na dojezdzie do wyspy, co dodatkowo zwréci uwage kierowcy na
koniecznos¢ jazdy swoim pasem ruchu.

Przed dojazdem do wyspy w strefie przejéciowej stosuje sie oznakowanie poziome B-25 oraz A-30, zgodnie
z rozporzadzeniem [1].

Przyktady zastosowania

Aspekty pozytywne stosowanego srodka

Aspekty negatywne stosowanego srodka

powszechne stosowanie wysp na danym ciggu
drogowym lub obszarze pozwala kierowcy na
wyrobienie nawyku zwalniania przed wjazdem
w obszar zabudowany

zastosowane przed wjazdem do miejscowosci
w potgczeniu z gradacjg predkosci (70 km/h i 50 km/h)
pozwalajg na stopniowe wytracanie predkosci i wjazd
w obszar zabudowany z rzeczywistg predkoscig na
poziomie 50 km/h

stosowane punktowo (brak konsekwencji na danym
ciggu drogowym) mogg zaskakiwac kierujgcych

bez wczesniejszej gradacji predkosci do 70 km/h
moga byé przyczyng gwattownych manewrdw,
generujgcych zagrozenie w ruchu drogowym

w przypadku przejazdu samochodéw ciezarowych
moga stanowi¢ utrudnienie w sytuacji doboru para-
metréw geometrycznych wymuszajacych stosunkowo
duzg zmiane kierunku jazdy

w przypadku wysp asymetrycznych wystepuje ryzyko
objezdzania wyspy z drugiej strony ,pod prad”

Koszty realizaciji

Srednie (koszt oznakowania, koszt przebudowy odcinka drogi (poszerzenie), koszt elementu wyspy)

Efektywnos¢

Zmniejszenie Sredniej predkosci o ok. 15%

WR-D-22-5
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K-02 Wyspy, w tym azylu dla pieszych

Techniczna charakterystyka srodka

Oznakowanie i elementy geometryczne powinny spetnia¢ nastepujgce wymagania:
o szeroko$é — nie mniejsza niz 2,50 m

szerokos$¢ pasa ruchu w miejscu wyspy — nie mniejsza niz 2,25 m

zalecana dtugos¢ — nie mniejsza niz 8,00 m

skosy w granicachod 1:5do 1:10

zastosowanie znakéw pionowych D-6 i poziomych P-10

Warunki stosowania

Przejécia dla pieszych z wyspg azylu stosuje sie:

e nadrogachklasy L, Z, G i wyjgtkowo na istniejagcych drogach GP

e W obszarze zabudowy - odcinki drég tranzytowych i poza obszarem zabudowy
e w miejscach, ktére generujg znaczace natezenie ruchu pieszych

e w przypadku odcinkdw drég zamiejskich, przy limicie predkosci 50 km/h

Przykiady zastosowania

KONSTRUKCJA 20.12 4012 KONSTRUKCJA
NAWIERZCHNI JEZDNI NAWIERZCHNI JEZDNI
% 000 g'm Lo 1% ’OE” £000 %
Aspekty pozytywne stosowanego srodka Aspekty negatywne stosowanego srodka
e utatwienie pieszym przekraczania jezdni - pieszy | e mozliwy wzrost poziomu hatasu (hamowanie
etapowo przekracza jezdnie i droga przez nig jest i przyspieszanie)
znacznie  krétsza; dodatkowo pieszy moze | e w przypadku zastosowania na odcinkach drog
obserwowaé pojazdy nadjezdzajgce z jednego zamiejskich  konieczno$¢  instalacji  oswietlenia
kierunku przy kazdym etapie wkraczania na jezdnie dedykowanego dla wyspy

e przesuniecie przejscia na wyspie azylu wymusza na
pieszych zwrdcenie sie w kierunku nadjezdzajgcego
pojazdu i szybka reakcje na nadjezdzajgcy pojazd
znajdujacy sie w polu widzenia

e odgiecie toru jazdy pojazdéw powoduje redukcje
predkosci pojazdu zblizajgcego sie do przejécia

e fizyczne rozdzielenie paséw ruchu uniemozliwia
zmiang pasa ruchu przez kierowcéw w obszarze
przejscia dla pieszych

e podniesienie czytelnosci przejscia

Koszty realizacji

Niskie w przypadku braku koniecznosci poszerzania jezdni i w przypadku lokalizacji w obszarze zabudowanym (koszt
oznakowania, koszt elementéw konstrukcyjnych wyspy), sredni w przypadku koniecznosci poszerzania jezdni oraz
lokalizacji w obszarze niezabudowanym (konieczno$¢ instalacji oswietlenia).

Efektywnosé

Zmniejszenie $redniej predkosci o ok. 22%.
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K-03 Woyniesienia przejs¢ dla pieszych, przejazdow dla rowerow, przejsé¢ sugerowanych

Techniczna charakterystyka srodka

Przejscia dla pieszych, przejécia sugerowane lub przejazdy dla roweréw na wyniesionym progu ptytowym:

e wysokos$¢ wyniesienia-od 0,08 do 0,10 m

e skos pochylni wyniesienia:
- 1:20 (1:30) - w przypadku predkosci dopuszczalnej wynoszacej wiecej niz 30 km/h
— 1:10 (1:15) = w przypadku predkosci dopuszczalnej wynoszacej nie wigcej niz 30 km/h

e ptaszczyzne pochylenia wyspy wykonuje sie z bruku, z prefabrykatéw wigzanych miedzy sobg lub kamieni
naturalnych oraz przez podniesienie poziomu nawierzchni jezdni

e zaleca sie stosowanie sinusoidalnego najazdu na wyniesienie, ktéry pozwala na ptynniejszy i niehatasliwy przejazd
pojazdu

e zapewnia si¢ odpowiednie odwodnienie wyniesienia i obszaru jezdni przed wyniesieniem

e mozliwe stosowanie powtdrzen wyniesien na dtuzszym odcinku ulicy, bedacej kontynuacjg drogi zamiejskiej
w obszarze zabudowanym

Warunki stosowania

Przejscia dla pieszych, przejscia sugerowane lub przejazdy dla roweréw na wyniesionym progu ptytowym:
e nadrodze klasy Z, L lub D

e W obszarze zabudowanym

e w strefie ograniczonej predkosci (np. , Tempo 30”)

e zabezpieczenie obszaréw szkolnych na drodze klasy Z, L lub D

Przyktady zastosowania

Aspekty pozytywne stosowanego srodka Aspekty negatywne stosowanego srodka

e zmniejszenie predkosci pojazdéw w obszarze | ¢ mozliwy wzrost emisji hatasu (nie dotyczy najazdu
przejscia lub przejazdu sinusoidalnego)

e wzrost udziatu kierowcow ustepujgcych | e mozliwy wzrost emisji spalin (nie dotyczy najazdu
pierwszenstwa pieszym lub kierujgcym rowerami na sinusoidalnego)
przejsciu lub przejezdzie e utrudnienia zwigzane z odwodnieniem

e skrécenie czasu oczekiwania pieszych lub kierujgcych | ¢ w przypadku przej$¢ lub przejazdow realizowanych
rowerami na przejscie lub przejazd przez jezdnie w technologii kostki betonowej — mniejsza trwatosc

e utatwienie przechodzenia przez przejscie dla pieszych oznakowania poziomego niz na nawierzchniach
osobom ze szczegdlnymi potrzebami mineralno-asfaltowych

e poprawa bezpieczenstwa pieszych, szczegdlnie dzieci

Koszty realizaciji

Srednie

Efektywnos¢

Redukcja wypadkéw drogowych wynosi od 20 do 60%
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K-04 Przekréj 1/2+0 (z pasem wielofunkcyjnym)

Techniczna charakterystyka srodka

Przekrdj 1/2+0 - zgodnie z podrozdziatem 8.1.3 oraz z WR-D-24-4.

Warunki stosowania

Stosuje sie je przede wszystkim w miejscach:

« duzej koncentracji zdarzen drogowych,

* wysokich obserwowanych predkosciach (duzy udziat kierujgcych znacznie przekraczajgcych limit predkosci
powyzej 20 km/h),

* wystepowania licznych obserwowanych zakitdcen ptynnosci ruchu, zwigzanych z obstugg otoczenia drogi.

Wdrazanie takich dziatan zaleca sie przede wszystkim:
* na przejsciach ulic tranzytowych przez obszary zabudowane — mate miejscowosci,
* na odcinkach z dostepnoscig obiektéw przy drogach zamiejskich.

Celem stosowania rozwigzan kompleksowych na odcinkach jest:

* zwezenie szerokosci paséw ruchu w celu ograniczenia predkosci,

poprawa warunkdéw ruchu przez mozliwos¢ uzyskania wydzielonych skretéw w lewo,
poprawa bezpieczenstwa wszystkich uczestnikow ruchu drogowego,

wymuszenie ograniczenia predkosci, poprzez wygiecie toru jazdy,

zaakcentowanie zmiany charakteru odcinka drogi.

Przyktady zastosowania

min. 80-110m H_l
1 l
/

______ min. 3,0 m —
= min. 30m =

Aspekty pozytywne stosowanego srodka Aspekty negatywne stosowanego srodka
o poprawa warunkdéw ruchu przez mozliwos¢ uzyskania | « tworzenie sie kolejek pojazddéw i straty czasu moze
wydzielonych skretéw w lewo wystgpi¢ koniecznos$¢ poszerzenia jezdni na dtuzszym
* zwiekszenie bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow odcinku
poprzez dwuetapowg mozliwos¢ przekraczania jezdni | « moze wystgpi¢ wzrost emisji spalin oraz zwigkszenie
e optyczne zwezenie szerokosci paséw ruchu w celu poziomu hatasu

ograniczenia predkosci
« utatwienia w obstudze przylegtych poses;ji

Koszty realizaciji

Wysokie w przypadku koniecznosci poszerzania jezdni i Srednie w przypadku braku koniecznosci poszerzania jezdni

Efektywnos¢

Odcinki tranzytowe ulic:
e klasy L - redukcja liczby wypadkdéw o 24%,
e klasy GP, G lub Z - redukcja liczby wypadkdéw o 8%.

Obnizenie sredniej predkosci o ok. 20%
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K-05

Nadzoér nad predkoscia stosowany lokalnie

Techniczna charakterystyka srodka

Lokalny nadzér nad predkoscig moze by¢ realizowany jako:

powtarzalny tradycyjny nadzér przez uprawnione stuzby w wybranych miejscach,
nadzor z wykorzystaniem automatycznych urzadzen pomiarowych w miejscach oznakowanych znakiem D-51.

Ze wzgledu na ograniczong skutecznos$¢ tradycyjnego nadzoru (ograniczenia czasowe), preferowany jest nadzor
automatyczny z wykorzystaniem fotoradaréw.

Warunki stosowania

Lokalny nadzér nad predkoscia stosuje sie w miejscach:
o duzej koncentracji wypadkéw drogowych i ofiar ogétem oraz zwigzanych z nadmiernym przekraczaniem

predkosci,

potencjalnie niebezpiecznych wskazanych przez zarzadcéw drég lub Policje, w ktérych przez ograniczenie

predkosci mozna uzyskaé poprawe BRD,

0 szczegdlnie duzym udziale przekraczajgcych dopuszczalng predkosc o znacznej wartosci, tj. powyzej 20 km/h,
wynikajacych z analizy wystepowania miejsc koncentracji wypadkéw drogowych zwigzanych z nadmierng
predkoscia jako dominujgcg okolicznoscia rejestrowanych wypadkéw drogowych.

Fotoradary ustawia sie w taki sposdb, aby byty widoczne z duzej odlegtosci i nie zaskakiwaty kierujgcych pojazdami.
Ze wzgledu na lokalny zasieg ich oddziatywania umieszcza sie je od ok. 50 do ok. 100 m przed miejscami o
podwyzszonym poziomie zagrozenia — np. przejscia dla pieszych, skrzyzowania.

Znak D-51 umieszcza sige przed stacjonarnym urzgdzeniem rejestrujgcym w odlegtosci:

od 100 do 200 m na drogach o dopuszczalnej predkosci wynoszacej nie wigcej niz 60 km/h,

od 200 do 500 m na drogach o dopuszczalnej predkosci wynoszacej wiecej niz 60 km/h,

Przyktady zastosowania

Aspekty pozytywne stosowanego srodka

Aspekty negatywne stosowanego srodka

znaczna redukcja udziatu kierujgcych pojazdami
przekraczajgcych dopuszczalng predkos¢ w rejonie
prowadzonego nadzoru

mozliwo$¢ zwiekszenia zasiegu oddziatywania na
redukcje predkosci poprzez losowg zmiane miejsc
nadzoru realizowanego w sposob tradycyjny

redukcja liczby wypadkdéw drogowych i ich skutkdw

lokalny efekt oddziatywania w przypadku stosowania
nadzoru predkosci z wykorzystaniem stacjonarnych
urzadzen rejestrujgcych (fotorejestratory)

mozliwo$¢ ograniczenia pozytywnego wptywu przez
wzajemne informowanie sie kierujgcych o realizowa-
nym nadzorze przez patrole uprawnionych stuzb,
co ogranicza oddziatywanie nadzoru jedynie do czasu
jego wykonywania

Koszty realizacji

Nadzér realizowany w sposob tradycyjny: niskie. Nadzdr automatyczny: koszty instalacji urzagdzen pomiarowych
zalezne od lokalnych uwarunkowan — zwykle srednie.

WR-D-22-5

Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Czes$¢ 5: Uspokajanie ruchu




Efektywnos¢é

Rgdukcja Rodzaj Y .
Srodek Lokalizacja w Ilcazggéw wypadkow Clezlét:zcm/p:: kow Uwagi
yp drogowych gowy
drogowych
62% ofiary $miertelne oraz
poza obszarem cigzko ranni
zabudowanym 33% ofiary $miertelne oraz
ciezko i lekko ranni state fotoradary
47% ofiary $miertelne oraz
Fotoradary na W obszarze cigzko ranni
odcinkach | zapudowanym 22%
Z ograniczeniami lekko i ciezko ranni
predkosci 22% wszystkie
(sytuowane b
w miejscach pogado szarem 25% lekko i cigzko ranni
zwiekszonego Zabudowanym
zagrozenia BRD) | \y opszarze 35% mobilne radary
zabudowanym ofiary $miertelne oraz dl‘_) gig“s,'iru
. . i
poza obszarem 34% cigzko ranni pre
zabudowanym ?
w obszarze 16-27% ofiary $miertelne oraz
zabudowanym ? ciezko i lekko ranni
Wytyczne projektowania odcinkdéw drég zamiejskich. Czes¢ 5: Uspokajanie ruchu WR-D-22-5




K-06 Nadzér nad predkoscia stosowany odcinkowo

Techniczna charakterystyka srodka

Nadzér predkosci na diuzszym odcinku drogi moze by¢ realizowany przy pomocy automatycznych rejestratoréw
predkosci i cech identyfikujgcych pojazdy na odcinku oznakowanym znakiem D-51 z tabliczka informujaca o kontroli
$redniej predkosci.

Nadzér automatyczny z wykorzystaniem urzadzen rejestrujgcych polega na ustaleniu sredniej predkosci przejazdu
przez nadzorowany odcinek drogi. Kierujgcy pojazdami przekraczajacy predko$é dopuszczalng sg informowani
0 wykroczeniu po wykonaniu pomiaru oraz przetworzeniu danych i po ustaleniu posiadacza pojazdu/osoby kierujace;j.

Warunki stosowania

Nadzér predkosci stosowany odcinkowo powinien obejmowac odcinki drég:

e 0 duzej koncentracji wypadkéw drogowych i ofiar ogétem oraz zwigzanych z nadmiernym przekraczaniem
predkosci,

* potencjalnie niebezpieczne, wskazane przez zarzadce drogi lub Policje, na ktérych przez ograniczenie predkosci
mozna uzyskac¢ poprawe BRD,

e szczegodlnie duzym udziale przekraczajgcych predko$é¢ o znacznej wartosci (powyzej 20 km/h) lub udziale
pojazddéw przekracza predkos$é¢ dopuszczalng wiekszym niz 50%,

« wystepowania wysokiego poziomu zagrozenia wypadkami drogowymi spowodowanymi jazdg z niebezpieczna
predkoscig na kilku sgsiednich odcinkach drogi lub na dtuzszym odcinku drogi (od 3 do 10 km),

« na drogach o dwdch jezdniach gtéwnych lub drogach o jezdnej jezdni gtéwnej z ograniczonym dostepem, na
ktérych sg mozliwosci poruszania sie z bardzo duzymi predkosciami i takie zjawisko jest obserwowane,

e na dlugich wiaduktach, mostach lub w tunelach, po ktérych poruszanie sie z nadmierng predkosciag moze
powodowac duze zagrozenia BRD,

« zwiekszonym zapotrzebowaniu na wyprzedzanie przy duzych predkosciach, co moze powodowac duze zagrozenie
wystgpienia zderzen czotowych.

W przypadku odcinkowego pomiaru predkosci na poczatku tego odcinka umieszcza sie znak D-51a z tabliczkg o
tresci ,kontrola $redniej predkosci na odcinku ...."

Znak D-51a umieszcza sie przed stacjonarnym urzadzeniem rejestrujgcym w odlegtosci:
« 0d 100 do 200 m na drogach o dopuszczalnej predkosci wynoszacej nie wiecej niz 60 km/h,
« o0d 200 do 500 m na drogach o dopuszczalnej predkosci wynoszacej wigcej niz 60 km/h.

Przykiady zastosowania

Aspekty pozytywne stosowanego srodka Aspekty negatywne stosowanego srodka

e znaczna redukcja udziatu kierujgcych przekracza- | Tendencja do jazdy z nizszg predkoscig niz dopuszczalna
jacych predkosé moze skutkowac:

o redukcja liczby wypadkéw drogowych i ich konse- | e ograniczeniem przepustowosci odcinka
kwencji, w tym w grupie niechronionych uczestnikéw | « wyprzedzaniem z wyzsza predkosciag
ruchu * zmniejszeniem ptynnosci jazdy

o uzyskanie efektu redukcji predkosci na dtuzszym | o zwigkszeniem hatasu i emisji spalin
odcinku drogi

e korzystne oddziatywanie na $rodowisko dzieki
bardziej jednorodnej predkosci na dtuzszym odcinku
drogi

WR-D-22-5 Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Czes¢ 5: Uspokajanie ruchu



Koszty realizacji

Sredni - koszt oznakowania oraz urzadzen rejestrujgcych.

Efektywnos¢
Rgdukcja Rodzaj Y .
Srodek Lokalizacja w Ilcazggéw wypadkow Clezlét:zcm/p:: kow Uwagi
d yp drogowych gowy
rogowych
obszar o
zabudowany 22%
. lekko i ciezko ranni
Rejestratory poza obszarem 5% )
na odcnjkach | zabudowanym o mobllng radary
z ograniczeniami do pomiaru
predkosci obszar 359% predkosci
(sytuowane zabudowany ? ofiary $miertelne oraz stosowane przez
w miejscach ciezko ranni uprawnione
zwiekszonego poza obszarem 34% € stuzby
zagrozenia BRD) | Zabudowanym
obszar 70 . ofiary $miertelne oraz
zabudowany 14-27% wszystkie ciezko i lekko ranni
obszar 46-51% ofiary $miertelne
izak;;gowany 30% ofiary $miertelne oraz
g ? ciezko ranni
Odcinkowy obszarem rejestratory
pomiar predkodci | Zabudowanym 27-33% lekko i cigzko ranni czasu przejazdu
(automatyczny) odcinka
tereny
o miejskim 270 ofiary $miertelne oraz
charakterze 32-37% ciezko i lekko ranni
zabudowy

Wytyczne projektowania odcinkdéw drég zamiejskich. Czes¢ 5: Uspokajanie ruchu
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Ronda

K-07

Techniczna charakterystyka srodka

Srodki uspokojenia ruchu w obszarach skrzyzowan, przej$é¢ dla pieszych, przej$é sugerowanych i przejazdéw dla
rowerdw (wyspa azylu, progi wyspowe przy przejsciu lub przejezdzie).

Wymagania dla wszystkich urzadzen — oznakowanie oraz elementy budowlane powinny by¢ dobrze widoczne,
oswietlone, w dobrym stanie technicznym, podlegajgce statej kontroli stanu technicznego.

Ronda - zgodnie z WR-D-31-1i WR-D-31-3.

Warunki stosowania

Ronda - zgodnie z WR-D-31-1i WR-D-31-3.

Przyktady zastosowania

Aspekty pozytywne stosowanego srodka

Aspekty negatywne stosowanego srodka

* przejscia dla pieszych sg dwuetapowe, a maksymalna
diugos¢ pojedynczego przejécia dla pieszych
nie przekracza 4,5 m (przy rondzie jednopasowym)

* wygiecie toru jazdy pojazddw przy dojezdzie do ronda
powoduje znaczng redukcje predkosci pojazdéw
w obszarze przejscia dla pieszych

« kierowcy czesciej ustepujg pierwszenstwa pieszym

« rondo w poréwnaniu do skrzyzowania z sygnalizacjg
Swietlng jest tansze w eksploataciji

e rondo jest skrzyzowaniem dobrze widocznym
ze znacznej odlegtosci — nie zaskakuje kierowcdéw

przy intensywnym ruchu pieszych wystepuje duze
obnizenie przepustowosci

mato efektywne przy duzej dysproporcji ruchu na
ciggu gtéwnym i krzyzujagcej sie drodze

koniecznos¢ stosowania dodatkowych $rodkow
w przypadku odcinkéw drog zamiejskich

Koszty realizacji

« Srednie - w przypadku przebudowy bardziej rozlegtych skrzyzowan
o wysokie — w przypadku przebudowy mniejszych skrzyzowan istniejgcych i brakiem niezbednych gruntéw do

dyspozycji zarzadcy drogi

Efektywnos¢
Redukcja .
R Rodzaj sl .
P e liczby . Ciezkos¢ wypadkow .
Srodek Lokalizacja wypadkéw wypadkow drogowych Uwagi
drogowych
drogowych
35% ofiary $miertelne oraz _
Zmiana geometrii ? ciezko i lekko ranni
skrzyzowania b . . .
zwyktego Iub obszar 44% wszystkie ciezko i lekko ranni zmiana geometrii
f zabudowany Krzv3 :
skanalizowanego 46% lekko ranni SKkfzyzowania
na rondo bez sygnalizaciji
20% ciezko ranni na rondo
WR-D-22-5 Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Czes¢ 5: Uspokajanie ruchu



