WR-D-22-1 Wytyczne projektowania odcinkéw drég zamiejskich. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe
Autor Jednostka ‘s . C .
. Tres¢ uwagi Odniesienie sie do uwagi
uwagi red.
GDDKIA Watpliwosci budzg przyjete standardowe wartosci predkosci do CZESCIOWO UWZGLEDNIONA
O/Krakow projektowania, ktére, w przypadku drég klasy S i GP, sg wieksze od Przyjeta klasyfikacja drog i predkosci do projektowania sg zgodne z projektem
dopuszczalnych predkosci na tych drogach, a dla drég klasy G predko$¢ 100 | rozporzgdzenia w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych drog
km/h dotyczy tylko drog dwujezdniowych. publicznych.
Stwierdzenie: ,W przypadku klas S, GP i G standardowa predko$¢ do . . . o L . . . L
projektowania jest o 10 km/h wyzsza od typowej predkosci dopuszczalnej na (F;red.kosc' do projektowania odzwierciediaja hierarchig funkcjonalng drog: wazniejsze
. . . . , s rogi uzyskujg wyzszy standard projektowania a mniej wazne nizszy.
danej drodze, w celu zwigkszenia bezpieczehstwa ruchu.” jest
kontrowersyjne. Czy na drogach klasy Z i nizszych predkos¢ do
projektowania nizsza niz predkos¢ dopuszczalna nie prowadzi do
zmniejszenia bezpieczenstwa ruchu?
Stwierdzenie: ,W przypadku terenéw zurbanizowanych, gdzie predkosé To nie jest stwierdzenie ale warunek. Uwaga zostata uwzgledniona czesciowo —
dopuszczalna samochodéw osobowych na drodze ekspresowej wynosi 80 zdanie zostato inaczej sformutowane.
km/h,(...).” jest btedne. (Dopuszczalna predkos$c¢ 80 km/h na drodze
ekspresowej dotyczy pojazdéw innych niz pojazdy o dopuszczalnej masie
catkowitej do 3,5 tony)
Dla kretosci drogi proponuije sie okreslenie minimalnego odcinka lub Z zasady w wytycznych nie stosuje sig przyktadow obliczeniowych.
minimalnej liczby tukéw poziomych, dla ktérych mozna wyznaczaé warto$¢
kretosci drogi. Celowym bytoby przedstawienie przyktadu obliczania kretosci
drogi.
JCh+WK 4 Whioskujemy o uwzglednienie hierarchizacji funkcjonalnej sieci drogowej | NIEUWZGLEDNIONA
przewidujacej podziat drég na funkcje: tranzytowa, rozprowadzajgca i | Przyjeta klasyfikacja drog i predkosci do projektowania sg zgodne z projektem
dojazdowa zgodnie z opracowang w 2008 r. na zlecenie Ministerstwa | rozporzadzenia w sprawie przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych drog
eac " iani ublicznych.
Infrastruktury PUb“kacja pt. ,Zasagly USpOk?lama rf,JChL.J ha c{roqach pDodatko%//va klasyfikacja drog jest opisana w zeszycie WR-D-11. Wytyczne
za pomoca fizycznych srodkow technicznych”. Hierarchizacja ta | ystattowania sieci drég. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe.
zostata opisana w uwagach do WR-D-11-1.
JCh+WK 5 Powaznym problemem w Polsce jest brak strefowania predkosci na drogach CZESC/OWO UWZGLEDNIONA

rozprowadzajgcych i tranzytowych przechodzacych przez miejscowosci. Dotyczy to
réwniez drog krajowych i wojewoddzkich.

Jak podajg autorzy publikacji "Zasady uspokajania ruchu..." na str. 29, w
miejscowosciach o zabudowie liniowej lub promienistej mozna wyrdzni¢ nastepujace
strefy zagospodarowania wzdtuz drogi:

e "Strefa centralna — strefa koncentracji zycia spotecznego i skupisko celéw podrézy
mieszkancéw; ta czes¢ miejscowosci charakteryzuje sie zwartg zabudowa, nasileniem
poprzecznego ruchu pieszego i rowerowego, znaczng liczbg przecie¢ poprzecznych, z
duzg liczbg obiektow publicznych i komercyjnych: szkoty, obiekty handlowe i
ustugowe, punkty gastronomiczne, koscioty, poczty itp. Zalecana predkos$¢ wynosi tam
30 km/h i powinna by¢ sankcjonowana odpowiednimi $rodkami uspokojenia ruchu.

e Strefa otaczajaca — cze$¢ miejscowosci o zabudowie zwartej, bezposrednio
przylegajaca do strefy centralnej; ta cze$¢ miejscowosci charakteryzuje sie znacznym
ruchem pieszych wzdtuz drogi prowadzacej do strefy centralnej (...). Zalecana
predkos¢ wynosi tam 50 km/h i powinna by¢ sankcjonowana odpowiednimi srodkami
uspokojenia ruchu.

o Strefa peryferyjna — cze$¢ miejscowosci o rozproszonym charakterze zabudowy,
charakteryzujgca sig¢ matym ruchem pieszym (...). Na zewnetrznym obwodzie tej strefy
powinno nastapi¢ przejscie z predkosci 70km/h do predkosci 50 km/h przy wjezdzie na

Przyjeta klasyfikacja drég i predkosci do projektowania sg zgodne z projektem
rozporzadzenia w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczgcych drog
publicznych.

Tom WR-D-22-1 dotyczy odcinkéw drég zamiejskich, natomiast uwagi dotyczg
gtéwnie przejsé drég przez miejscowosci, czyli ulic. Temat strefowania predkosci
bedzie uwzgledniony w ,Wytycznych projektowania ulic”, tom WR-D-24-1. Temat
przej$¢ drég tranzytowych przez mate miejscowosci bedzie uwzgledniony w nowym
tomie WR-D-22-5 ,Uspokojenie ruchu na drogach zamiejskich”.
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https://www.gov.pl/web/infrastruktura/inne-opracowania
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/inne-opracowania

obszar zabudowany. Zalecana predkos¢ wynosi tam 50 km/h i powinna by¢
sankcjonowana odpowiednimi srodkami organizacji ruchu i w razie potrzeby srodkami
uspokojenia ruchu".

Strefowanie predkosci w matej miejscowosci zostato przedstawione na ponizszym
schemacie (zamieszczonym na str. 30 publikacji "Zasady uspokajania ruchu...").

Autorzy publikacji podajg nastepujgce uzasadnienie uspokojenia ruchu na drogach
przebiegajgcych przez mate miejscowosci: "W Polsce nadmierna predkos¢ jest
najczestszg przyczyng wypadkéw smiertelnych: ponad 30% wszystkich wypadkow
$miertelnych jest spowodowanych przez kierowcéw pojazdéw poruszajgcych sie z
nadmierng predkoscig. Oznacza to, ze w Polsce kazdego roku ponad 1600 os6b ginie
w wypadkach drogowych, ktérych bezposrednig przyczyna jest nadmierna predkosé.
Do tego 72% wypadkéw ma miejsce na terenie zabudowanym: 54% w miastach i 18%
na drogach przebiegajgcych przez mate miejscowosci — wtasnie na terenach miejskich
oraz na odcinkach drég przechodzacych przez niewielkie miejscowosci przekroczenia
predkosci sg najczestsze. Pomimo ograniczenia predkosci do 50 km/h $rednia
predkos¢ pojazdow w miastach wynosi okoto 65 km/h, a na odcinkach drég
przechodzgcych przez niewielkie miejscowosci jest to predkos¢ okoto 76 km/h. Takie
predkosci stanowig $miertelne zagrozenie zwtaszcza dla pieszych i rowerzystow.
Odwotujgc sig do przedstawionego wczesniej przyktadu, kierowca samochodu
przejezdzajgcego przez niewielkg miejscowos¢ juz po hamowaniu potraci pieszego
przy predkosci okoto 50 km/h, co jest typowa sytuacjg na polskich drogach.
Prawdopodobienstwo, ze pieszy zginie w tym wypadku wynosi 90%, a jezeli uda mu
sie przezy¢ najprawdopodobniej przez reszte zycia nie odzyska petnej sprawnosci”.

Przyktad: W miejscu, gdzie gléwna droga przechodzi przez miejscowos¢ Loon w
gminie Assen (Holandia) [link do Google Street View], zaczyna sie strefa 30 km/h
obowigzujgca na catym obszarze miejscowosci, a rowerzysci jadgcy po drodze
rowerowej wigczajg sie do ruchu na jezdni. Wszystkie skrzyzowania na ok.
kilometrowym odcinku sg wyniesione (pomimo tego, ze po tej drodze przebiega tez
linia autobusowa) i sg to skrzyzowania réwnorzedne. W tej miejscowosci nie ma
natomiast wyznaczonych przej$¢ dla pieszych ani nawet osobnych chodnikéw, jednak
mata szerokos¢ pasa drogowego nie przeszkodzita w zapewnieniu bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Tak zaprojektowane drogi przechodzace przez miejscowosci sg niespotykane w
Polsce. Zwykle sg one projektowane gtéwnie pod kgtem szybkiego przejazdu
samochodem, a rozwigzania poprawiajgce bezpieczenstwo pieszych i rowerzystow
stosuje sie co najwyzej punktowo.

W celu skutecznego wdrozenia strefowania predkosci wskazane jest okreslenie w
wytycznych kryteriéw, przy ktérych na drodze przechodzacej przez teren zabudowany
nalezy stosowac¢ predkosé¢ projektowg 30 km/h oraz $rodki uspokojenia ruchu (np. w
zaleznosci od gestosci zjazdow, ruchu poprzecznego pieszych, szerokosci pasa
drogowego czy bliskosci zabudowan).

Zasadnym kryterium, a przy tym tatwym w weryfikacji, wydaje sie przyjecie dostepnej
do zagospodarowania szerokosci pasa drogowego wynoszgcej mniej niz 12 m na
okreslonym odcinku (np. 500 m). Na tak waskiej drodze zabudowania z reguty
znajduja sie na tyle blisko jezdni, ze dopuszczalna predkos$¢ wyzsza niz 30 km/h
skutkowataby nadmiernym hatasem, ucigzliwym dla mieszkancoéw. Jednoczes$nie pas
drogowy o szerokosci 12 m daje mozliwos¢ segregaciji ruchu pieszego, rowerowego i
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zmotoryzowanego poprzez zastosowanie infrastruktury o minimalnych
umozliwiajgcych to wymiarach: paséw ruchu o szerokosci 2,8 m, paséw ruchu dla
rowerow o szerokosci 1,7 m i chodnikéw o szerokosci 1,5 m. Obecnos¢ infrastruktury
rowerowej po obu stronach jezdni poprawia réwniez bezpieczenstwo pieszych —
osoba zamierzajgca przejs¢ przez jezdnie musi najpierw wejs¢ na pas rowerowy lub
droge dla rowerdw, dzieki czemu szybciej poruszajacy sie kierowcy majg wiecej czasu
na reakcje.

Niemniej, rowniez na szerszych drogach moze by¢ zasadne obnizenie predkosci
projektowej, np. ze wzgledu na natezenie poprzecznego ruchu pieszych lub duza
dostepnos$¢ z obszaréw mieszkalnych (liczbe zjazdow).

Kolejnym krokiem po umieszczeniu odpowiednich zapiséw w wytycznych powinna by¢
nowelizacja rozporzgdzenia w sprawie szczegoétowych warunkow technicznych dla
znakow i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i
warunkéw ich umieszczania na drogach w celu dopuszczenia stosowania
(sinusoidalnych) progéw zwalniajgcych na drogach krajowych i wojewddzkich
przechodzgcych przez miejscowosci (tak jak na odcinku drogi wojewodzkiej nr 824 w
"Miasteczku Holenderskim" w Putawach) oraz rozporzadzenia w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie w celu
dopuszczenia predkosci projektowej 30 km/h na drogach klasy G i Z przechodzacych
przez miejscowosci.




