CZESC III
KATALOG SRODKOW ZARZADZANIA
PREDKOSCIA



Przedstawione ponizej zestawienie jest katalogiem s$rodkdéw zarzadzania predkoscig wyselek-
cjonowanych z opisanych w Wytycznych zarzadzania predkoscig na drogach samorzgdowych -
czes¢ II. W zestawieniu uwzgledniono 12 kart tematycznych zawierajacych schematyczne opisy
najczesciej stosowanych $rodkow zarzadzania predkoscia. W kartach przedstawione zostaty
przyktady zastosowan $rodkéw zarzadzania predkoscig w postaci zdje¢ i rysunkdéw, syntetycz-
nie charakteryzowano te $rodki wraz z opisem warunkdéw ich stosowania. Wymieniono takze
pozytywne i negatywne aspekty ich wdrazania. W kartach podano réwniez informacje o prze-
cietnych kosztach wdrozenia, oceniajac je jakosciowo wedtug skali: niskie, srednie, wysokie.
Na podstawie dostepnej literatury oraz wlasnych badan zestawiono dane z ocen skutecznosci
poszczegolnych srodkow zarzadzania predkoscia.

Katalog zawiera zestawienie nastepujacych grup srodkéw zarzadzania predkoscia:

# okalne ograniczenia predkosci,

# obszarowe ograniczenia predkosci,

# srodki uspokojenia ruchu,

# srodki zarzadzania predkoscig stosowane kompleksowo i w miejscach koncentracji za-
grozen (miejscach szczegolnych),

# srodki nadzoru predkosci.

Opis poszczegolnych srodkéw wykonano z zachowaniem powtarzalnego schematu opisu, tj.:

techniczna charakterystyka srodka,

warunki stosowania,

przyktady zastosowania,

aspekty pozytywne zastosowania $rodka,

aspekty negatywne zastosowania $rodka,

orientacyjne koszty realizacji podane jakosciowo,

dane o skutecznosci rozumianej jako potencjalny wptyw na redukcje liczby wypadkow
i ich ofiar.
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Katalog obejmuje nastepujace karty srodkow zarzadzania predkoscia:

Karta Grupa srodkow Zastosowania
K-01 Wystepowanie krytycznych wartosci parametrow geo-
metrycznych drogi
K-02 . : Wystepowanie ograniczen widocznosci
Lokalne ograniczenia : z : T 7
K-03 redkodci W strefach przejazdéw kolejowych, przejs¢, zjazdow
pre publicznych, skrzyzowan bez dodatkowych paséw ruchu
K-04 Zty stan techniczny réznych elementéw infrastruktury
) drogowej
Srodki stosowane
K-05 kompleksowo i w W szczegdlnych lokalizacjach o zwiekszonym zagrozeniu
miejscach szczegol- bezpieczenstwa ruchu w obszarach zabudowanych
nych
Uspokojenie ruchu . . . . e
K-06 oraz lokalne ograni- W strefach pr_zeJSC|owyc_h pomiedzy odcinkami o réznej
. 7. dopuszczalnej predkosci
czenia predkosci
Stosowane w celu uzupetnienia lokalnych ograniczen
K-07 L . .
Uspokojenie ruchu predkosci
K-08 Stosowane odcinkowo
K-09 Obszarowe ograni- Realizowane srodkami organizacji ruchu
K-10 czenia predkosci Realizowane $rodkami uspokojenia ruchu
K-11 Nadz6r predkodc Stosowany lokalnie
K-12 pre Stosowany na docinkach drogi

Wykorzystane w katalogu schematy i zdjecia zostaty wykonane przez autoréow opracowania.




K-01 Lokalne ograniczenia predkosci

w przypadkach wystepowania krytycznych wartosci
parametrow geometrycznych drogi

Przykiady zastosowania Techniczna charakterystyka srodka

Mozliwe jest stosowanie:

J znakow B-33 o statej tresci wystepujacych samodzielnie

# znakow B-33 o statej tresci w potaczeniu ze znakami okresla-
jacymi dodatkowo przyczyny zastosowania ograniczenia
predkosci. Zalecane jest tgczenie znaku B-33 ze znakami
okreslajgcymi powody zastosowanego ograniczenia,

# znakow B-33 o statej tresci w potaczeniu ze znakami okresla-
jacymi dodatkowo czas ich obowigzywania, tj. w okresach
zwiekszonego zagrozenia wypadkami np. w czasie opaddow
deszczu,

#J znakéw B-33 o statej tresci stosowanych okresowo, tj. w
czasie wystepowania zwiekszonego zagrozenia wypadkami
np. w miesigcach zimowych,

J znakow B-33 o zmiennej tresci (wartosci ograniczenia) zalez-
nej od zmieniajacego sie poziomu zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu (np. w dostosowaniu do zmieniajgcego sie stanu na-
wierzchni).

Oznakowanie powinno spetnia¢ nastepujace wymagania:

#  dostatecznie wczesna dostrzegalnosé w dzien i w nocy,

J  czytelno$¢, warunkowana m.in. brakiem przestaniania przez
inne znaki lub elementy wyposazenia drogi,

#J w przypadku znakdéw zmiennej tresci czytelno$¢ w nieko-
rzystnych warunkach pogody i o$wietlenia oraz niezawodno$c¢
funkcjonowania. Zalecane sg rozwigzania z mozliwo$cig moni-
toringu stanu wyswietlanych wartosci ograniczen,

# dobry stan techniczny z jego regularng kontrola.

W przypadku koniecznosci zastosowania redukcji predkosci o wie-
cej niz 30 km/h nalezy zastosowac jego gradacje.

Wartosci lokalnych ograniczen predkosci powinny by¢ dostosowane
do:

# charakterystyk parametréw geometrycznych drdég i ulic,
szczegdlnie wdwczas, gdy nie spetniajg one warunkdw okre-
$lonych w przepisach projektowania,

# identyfikowanego zagrozenia bezpieczenstwa ruchu wynikaja-
cego z ograniczen poprawnej percepcji rzeczywistych para-
metréw geometrycznych drog,

# utrudnionych warunkéw ruchu wynikajacych z wystepowania
przeszkod w obrebie korony drogi.

Warunki stosowania

Ograniczenia predkosci wynikajace z wystepowania krytycznych
wartosci parametrow geometrycznych drdg i skrzyzowan stosowa-
ne sg najczesciej w nastepujacych przypadkach:

J wystepowanie pojedynczego tuku lub serii tukdw o parame-
trach niedostosowanych do predkosci na poprzedzajacym od-
cinku drogi, przy rdwnoczesnym ograniczeniu mozliwosci po-
prawnej identyfikacji parametrow takiego tuku (tukéw) przez
kierujacych pojazdami,

# potaczenie minimalnych wartosci tuku poziomego i pionowe-
go, utrudniajace dobrg identyfikacje przebiegu drogi i ocene
poprawnego doboru predkosci,

J  wystepowanie tukéw o parametrach minimalnych z uwagi na
wymagania okres$lone w Warunkach technicznych jakim po-
winny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie, przy
rownoczesnym pogorszonym stanie nawierzchni,

J wystepowanie zwezen jezdni utrudniajgcych swobode mijania
sie pojazdow,




J  wystepowanie przeszkdd potozonych blisko krawedzi jezdni,
w tym takze drzew,

# braki lub waskie pobocza przy réwnoczesnym wystepowaniu
ruchu pieszych.

Dobor wartosci ograniczenia predkosci poza warunkami podanymi
w ,Wytycznych zarzadzania predkoscia na drogach samorzadowych
- czes¢ II” powinien uwzglednia¢ dodatkowo wyniki obserwacji
ruchu i rejestrowane sytuacje ,kolizyjne”.

Podstawowg zasadg doboru wartosci ograniczenia predkosci jest
uzyskanie jej ptynnej zmiany pomiedzy odcinkiem poprzedzajgacym
i miejscem krytycznym.

W przypadku doboru wartosci ograniczenia predkosci na tukach
zaleca sie ustala¢ warto$¢ tego ograniczenia z uwzglednieniem
parametrow geometrycznych, przy wykorzystaniu nastepujacej
zaleznosci:

V=1126/R(u, £i) [km/h]

gdzie R oznacza promien tuku [m], u, wartos¢ wspdtczynnika przy-
czepnosci w kierunku poprzecznym na nawierzchni mokrej (osza-
cowana na podstawie przepiséw, pomiaru lub oceny stanu zuzycia
nawierzchni), ip pochylenie poprzeczne na tuku wyrazone w liczbie
niemianowanej (,+” w przypadku zastosowania jednostronnej
przechyiki, ,-” w przypadku pozostawienia na tuku spadku daszko-
wego tak, jak na prostej).

Aspekty pozytywne stosowanego $srodka

Lokalne ograniczenie predkosci, szczegdlnie w potaczeniu z ozna-
kowaniem ostrzegawczym i informacyjnym (np. koniec pasa ruchu,
zatoka, tunel, stacja paliwowa), powoduje zwrdcenie uwagi na
potencjalne zagrozenia bezpieczenstwa ruchu i utatwia dostosowa-
nie predkosci pojazddw do predkosci pozwalajacej na bezpieczny
przejazd ,krytycznego” odcinka. Korzystnym efektem jest takze
wystepujace w takich przypadkach zmniejszenie dyspersji predko-
$ci w strumieniu pojazdow.

Aspekty negatywne stosowanego srodka

Lokalne ograniczenie predkosci nie powoduje usuniecia przyczyn
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu i jest czesto odbierane przez
uczestnikdw ruchu jako znaczace utrudnienie. Powoduje takze
wydtuzenie czasu jazdy.

Znaki B-33 o statej tresci wskazujgq na ograniczenia, ktére czesto
nie sa uzasadnione przy dobrych warunkach atmosferycznych.
Takie przypadki powodujg obnizenie ogolnej wiarygodnosci stoso-
wanych lokalnych ograniczen predkosci.

Niewtasciwy w stosunku do rzeczywistych zagrozen dobor ograni-
czen predkosci (zbyt niskie wartosci ograniczen) przyczynia sie do
ich lekcewazenia.

Koszty realizacji

Koszty wdrozenia niskie




Efektywnosc¢ srodka
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Zrodto: Wytyczne zarzadzania predkoscig na drogach samorzadowych - czes¢ I




Lokalne ograniczenia predkosci

zwigzane z ograniczeniami widocznosci

Przykiady zastosowania Techniczna charakterystyka srodka

Mozliwe jest stosowanie:

J znakow B-33 o statej tresci wystepujacych samodzielnie

J znakow B-33 o statej tresci w potaczeniu ze znakami okresla-
jacymi dodatkowo przyczyny zastosowania ograniczenia pred-
kosci. Zalecane jest tgczenie znaku B-33 ze znakami okresla-
jacymi powody zastosowanego ograniczenia,

# znakow B-33 o zmiennej tresci (wartosci ograniczenia) zalez-
nej od zmieniajacego sie poziomu zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu.

Oznakowanie powinno spetnia¢ nastepujace wymagania:

J dostatecznie wczesnej dostrzegalnosci w dzien i w nocy,

J  czytelnosci, warunkowanej m.in. brakiem przestaniania przez
inne znaki lub elementy wyposazenia drogi,

J W przypadku znakdéw zmiennej tresci czytelnos¢ w niekorzyst-
nych warunkach pogody i oswietlenia oraz niezawodnosé
funkcjonowania. Zalecane sg rozwigzania z mozliwoscig moni-
toringu stanu wyswietlanych wartosci ograniczen,

# dobry stan techniczny z jego regularng kontrolg.

W przypadku koniecznosci zastosowania redukcji predkosci o wie-
cej niz 30 km/h nalezy zastosowac jego gradacje.

Warunki stosowania

Ograniczenia predkosci na odcinku drogi (zwigzane z brakiem wi-
docznosci) stosowane sg w celu dostosowania predkosci do rzeczy-
wistych warunkdéw widocznos$ci na drodze w przypadku:

# ograniczenia widocznosci przebiegu sytuacyjnego drogi w
potaczeniu ze skrzyzowaniem lub innymi elementami infra-
struktury drogowej,

# ograniczenia widocznosci przebiegu wysokosciowego drogi na
odcinku lub w pofaczeniu ze skrzyzowaniem lub innymi ele-
mentami infrastruktury drogowej

# ograniczenia widocznosci powodowane przez obiekty zlokali-
zowane w bezposrednim sasiedztwie drogi (np. drzewa, bu-
dynki)

Dobér wartosci ograniczenia predkosci poza warunkami podanymi
w ,Wytycznych zarzadzania predkoscig na drogach samorzadowych
- czesé¢ II” powinien uwzglednia¢ dodatkowo wyniki obserwacji
ruchu i badan predkosci pojazdow.

Podstawowg zasada doboru wartosci ograniczenia predkosci jest
zapewnienie minimalnej odlegtosci widocznoséci na zatrzymanie
obliczonej dla rzeczywistej wartosci predkosci miarodajnej.

Aspekty pozytywne stosowanego srodka

Lokalne ograniczenie predkosci, szczegdlnie w pofaczeniu z ozna-
kowaniem ostrzegawczym, powoduje zwrdcenie uwagi na poten-
cjalne zagrozenia bezpieczenstwa ruchu i uftatwia dostosowanie
predkosci pojazdéw do predkosci pozwalajacej na bezpieczny prze-
jazd odcinka. Korzystnym efektem jest takze wystepujace w takich
przypadkach zmniejszenie dyspersji predkosci w strumieniu pojaz-
dow.

Wymienione aspekty pozytywne wystepujg pod warunkiem ade-
kwatnego do poziomu zagrozenia doboru wartosci ograniczenia
predkosci.

Aspekty negatywne stosowanego srodka

Lokalne ograniczenie predkosci nie powoduje usuniecia przyczyn
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu, czesto jest odbierane przez




uczestnikdw ruchu jako utrudnienie. Powoduje takze wydtuzenie
czasu jazdy.

Znaki B-33 o statej tresci wskazujace na ograniczenia, ktore czesto
nie sg uzasadnione w kazdych warunkach lub w kazdym czasie (np.
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu tylko w przypadkach mokrej
jezdni lub w wybranych porach doby - dojscia do szkoty), mogg
powodowac obnizenie ogdlnej wiarygodnosci lokalnych ograniczen
predkosci.

Koszty realizacji

Koszty wdrozenia niskie

Efektywnosc¢ srodka

Wptyw wprowadzenia lokalnych ograniczen predkosci na redukcje wypadkow i ich ofiar podano w opisie karty K-01.



K-03 Lokalne ograniczenia predkosci

zwigzane z wystepowaniem przejazdow kolejowych,

przejs¢, zjazdow publicznych, skrzyzowan bez dodatkowych
pasow ruchu

Przykiady zastosowania Techniczna charakterystyka srodka

Mozliwe jest stosowanie:

J znakow B-33 o statej tresci wystepujacych samodzielnie

# znakow B-33 o statej tresci w potaczeniu ze znakami okresla-
jacymi dodatkowo przyczyny zastosowania ograniczenia

= predkosci,

- J znakow B-33 o statej tresci w potaczeniu ze znakami okresla-

"’"E'po.ﬂ jacymi dodatkowo czas ich obowigzywania, tj. w okresach
zwiekszonego zagrozenia wypadkami np. w czasie intensyw-
nego ruchu pieszych,

#J znakéw B-33 o statej tresci stosowanych okresowo, tj. w
czasie wystepowania zwiekszonego zagrozenia wypadkami
np. w miesigcach zaje¢ szkolnych,

# znakow B-33 o zmiennej tresci (wartosci ograniczenia) zalez-
nej od zmieniajacego sie poziomu zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu (np. w okresie funkcjonowania szkoty).

Oznakowanie powinno spetnia¢ nastepujace wymagania:

#  dostatecznie wczesna dostrzegalnosé w dzien i w nocy,

J  czytelno$¢, warunkowana m.in. brakiem przestaniania przez
inne znaki lub elementy wyposazenia drogi,

#J W przypadku znakéw zmiennej tresci czytelnos¢ w nieko-
rzystnych warunkach pogody i oéwietlenia oraz niezawodnos¢
funkcjonowania. Zalecane sg rozwigzania z mozliwoscig moni-
toringu stanu wyswietlanych wartosci ograniczen,

# dobry stan techniczny z jego regularng kontrola.

W przypadku koniecznosci zastosowania redukcji predkosci o wie-
cej niz 30 km/h nalezy zastosowac jego gradacje.

Lokalne ograniczenia stosuje sie w celu redukcji predkosci pojaz-
dow na odcinkach o zwiekszonym zagrozeniu bezpieczenstwa ru-
chu drogowego, w miejscach zwigzanych z:

J  wystepowaniem przejazdow kolejowych, zjazdow, skrzyzowan
bez dodatkowych paséw ruchu lub typu rondo,
wystepowaniem skrzyzowan o duzym znaczeniu ruchowym,
wystepowaniem stacji paliw,

w rejonach przejs¢ dla pieszych, szczegdlnie poza obszarami
zabudowanymi,

w rejonie przystankow komunikacji zbiorowej,

w rejonach szkdét w powigzaniu z innymi $rodkami zarzadza-
nia predkoscia.

NN NN

Dobdr wartosci ograniczenia predkosci poza warunkami podanymi
w ,Wytycznych zarzadzania predkoscia na drogach samorzadowych
- czes¢ II” powinien uwzglednia¢ dodatkowo wyniki obserwacji
ruchu, rejestrowane sytuacje ,kolizyjne” oraz rzeczywiste wartosci
predkosci pojazdow.

Podstawowg zasadg doboru wartoséci ograniczenia predkosci jest
ocena rzeczywistych zagrozen w ruchu. W przypadku ochrony
pieszych i rowerzystéw wartos¢ ograniczenia predkosci powinna
zapewnia¢ uzyskiwanie rzeczywistych predkosci mniejszych niz
50+60 km/h.




Aspekty pozytywne stosowanego srodka

Lokalne ograniczenie predkosci, szczegdlnie w potaczeniu z ozna-
kowaniem ostrzegawczym, powoduje zwrdcenie uwagi na poten-
cjalne zagrozenia bezpieczenstwa ruchu i utatwia dostosowanie
predkosci pojazddw do predkosci pozwalajacej na bezpieczny prze-
jazd ,krytycznego” odcinka. Korzystnym efektem jest takze wyste-
pujace w takich przypadkach zmniejszenie dyspersji predkosci w
strumieniu pojazddw.

Aspekty negatywne stosowanego srodka

Lokalne ograniczenie predkosci nie powoduje usuniecia przyczyn
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu i jest czesto odbierane przez
uczestnikdw ruchu jako znaczace utrudnienie. Powoduje takze
wydtuzenie czasu jazdy.

Znaki B-33 o statej tresci wskazujace na ograniczenia, ktore czesto
nie sq uzasadnione w kazdych warunkach i w kazdym czasie (np.
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu tylko w przypadkach mokrej
jezdni lub w wybranych porach doby - dojscia do szkoty), mogg
powodowac obnizenie ogdlnej wiarygodnosci lokalnych ograniczen
predkosci.

Koszty realizacji

Koszty wdrozenia niskie

Efektywnosc¢ srodka

Wptyw wprowadzenia lokalnych ograniczen predkosci na redukcje wypadkow i ich ofiar podano w opisie karty K-01.




K-04 Lokalne ograniczenia predkosci

zwigzane ze ztym stanem infrastruktury drogowej

Przykiady zastosowania Techniczna charakterystyka srodka

Mozliwe jest stosowanie:

J znakow B-33 o statej tresci wystepujacych samodzielnie,
# znakow B-33 o statej tresci w potaczeniu ze znakami okre$la-
jacymi przyczyny zastosowania ograniczenia predkosci.

Oznakowanie powinno spetnia¢ nastepujace wymagania:

#  dostatecznie wczesna dostrzegalnosé w dzien i w nocy,

J  czytelno$¢ warunkowana m.in. brakiem przestaniania przez
inne znaki,

#J w przypadku znakéw zmiennej tresci czytelno$¢ w nieko-
rzystnych warunkach pogody i o$wietlenia oraz niezawodno$c¢
funkcjonowania. Zalecane sg rozwigzania z mozliwo$cig moni-
toringu stanu wyswietlanych wartosci ograniczen,

# dobry stan techniczny z jego regularng kontrola.

W przypadku koniecznosci zastosowania redukcji predkosci o wie-
cej niz 30 km/h nalezy zastosowac jego gradacje.

Ograniczenia predkosci wynikajace z wystepowania ztego stanu
infrastruktury drogowej. Stosuje sie je w celu unikniecia utraty
panowania nad pojazdami przez kierujacych nimi. Ograniczenia
predkosci powinny by¢ stosowane w przypadku wystepowania:

e uszkodzenia nawierzchni,
e przeszkod ograniczajacych skrajnie drogowa,
e robdt drogowych.

Obligatoryjnym jest stosowanie tych znakdéw z innymi znakami
ostrzegawczymi informujacym o rzeczywistym powodzie stosowa-
nia ograniczenia predkosci, np. przy robotach drogowych. W takich
przypadkach podstawowa zasada doboru wartosci ograniczenia
predkosci jest zapewnienia bezpieczenstwa pracownikdow pracuja-
cych przy drodze (warto$¢ ograniczenia co najmniej 40 km/h) oraz
dostosowanie predkosci do istniejacych uszkodzen nawierzchni (wg
oceny administratora drogi) badz ograniczen szerokosci i skrajni
drogowej.

Aspekty pozytywne stosowanego srodka

Lokalne ograniczenie predkosci, szczegdlnie w potaczeniu z ozna-
kowaniem ostrzegawczym, powoduje zwrdcenie uwagi na poten-
cjalne zagrozenia bezpieczenstwa ruchu i utatwia dostosowanie
predkosci pojazdow do predkosci pozwalajacej na bezpieczny prze-
jazd odcinka. Korzystnym efektem jest takze wystepujace w takich
przypadkach zmniejszenie dyspersji predkosci w strumieniu pojaz-
dow.

Aspekty negatywne stosowanego srodka

Lokalne ograniczenie predkosci nie powoduje usuniecia przyczyn
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu i jest czesto odbierane przez
uczestnikdw ruchu jako znaczace utrudnienie. Powoduje takze
wydtuzenie czasu jazdy.

Niewtasciwy w stosunku do rzeczywistych zagrozen dobor ograni-
czen predkosci (niskie wartoséci ograniczen) przyczynia sie do ich
lekcewazenia.

Koszty realizacji

Koszty wdrozenia niskie

Efektywnos¢ srodka



Wptyw wprowadzenia lokalnych ograniczen predkosci na redukcje wypadkow i ich ofiar podano w opisie karty K-01.

Zarzadzanie predkosciaq w ,,szczegolnych”

lokalizacjach w obszarach zabudowanych

Przyktady zastosowania

Techniczna charakterystyka srodka

Uwzgledniono nastepujace $rodki zarzadzania predkoscig stosowa-
ne lokalnie, wspierajace lokalne ograniczenia predkosci w obszarze
zabudowanym:

& progi zwalniajace liniowe, wyspowe i ptytowe,
# przejscia dla pieszych wyniesione,
J zabezpieczenie obszaréw szkolnych.

Progi zwalniajace

wysokos¢ progu 7,0-10,0 cm,

odlegtos¢ progu od przejscia dla pieszych powinna wynosic¢
min. 30,0 m zgodnie z Warunkami Technicznymi (Dz. U. Nr 43
z 1999r., poz. 430),

spadek pochylni progu: 1:20 (1:30) - dla predkosci powyzej
30km/h, 1:10 (1:15) - dla predkosci nie wiekszej niz 30 km/h.
pochylnie wykonuje sie z bruku, z prefabrykatéw wigzanych
miedzy sobga lub kamieni naturalnych,

istnieje mozliwos¢ zmniejszenia nachylenia lub skrécenia pro-
gu po bokach pochylni w celu utatwienia ruchu rowerowego,
nalezy zapewni¢ odpowiednie odwodnienie w obrebie progdéw.

NN

N N NN

Przejscia dla pieszych na wyniesionym progu ptytowym

J wysokos¢ wyspy ok. 8-10,0 cm,

# skos pochylni wyniesienia: 1:20 (1:30) - dla predkosci wiek-
szej niz 30 km/h, 1:10 (1:15) - dla predkosci nie wiekszej niz
30 km/h.

# ptaszczyzne pochylenia wyspy wykonuje sie z bruku, z prefa-
brykatéw wigzanych miedzy sobg lub kamieni naturalnych oraz
przez podniesienie poziomu nawierzchni asfaltowej,

# zaleca sie stosowanie sinusoidalnego najazdu na wyniesienie,
ktory pozwala na ptynniejszy i niehatasliwy przejazd pojazdu,

# nalezy zapewni¢ odpowiednie odwodnienie wyspy i obszaru
jezdni przed wyspa.

Zabezpieczenie obszaréw szkolnych -w zaleznosci od zastosowa-
nego srodka (np. K-07, K-09, K-10, K-11).

Progi zwalniajgce

# nadrogach klasy Z, L, D,

# w strefach Tempo 30,

# w strefach zamieszkania,

# na obszarach szkolnych i na osiedlach mieszkaniowych.

Przejscia dla pieszych wyniesione

# nadrogach klasy Z, L, D,

# w obszarach zabudowanych,

4 w strefach TEMPO 30,

# w strefach zamieszkania,

& W obszarach szkolnych i osiedlach mieszkaniowych.

Zabezpieczenie obszaréw szkolnych — w zaleznosci od klasy drogi

J Z, L, D - przejscia dla pieszych wyniesione lub progi zwalnia-
jace (bez pojazddw transportu zbiorowego)

#J G, Z - z pojazdami transportu zbiorowego - wyspy azylu oraz
progi wyspowe
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Aspekty pozytywne stosowanego srodka

Progi zwalniajgce

# powodujg zmniejszenie predkosci,

J przyczyniajq sie do zmniejszenia liczby wypadkow,

J jesli nie przylegajg do kraweznika, nie powodujg problemdw
z systemem odprowadzania wody opadowej z jezdni.

Przejscia dla pieszych wyniesione

zmniejszenie predkosci pojazddw w obszarze przejscia,
wzrost udziatu kierowcéw ustepujacych pierwszenstwa pie-
szym na przejsciu,

skrécenie czasu oczekiwania pieszych na przejscie przez jezd-
nig,

utatwienie przechodzenia przez przejscie dla pieszych osobom
niepetnosprawnym oraz osobom z wdzkami dzieciecymi

N N NN

Zabezpieczenie obszaréw szkolnych

# zmniejszenie predkosci,
# poprawa bezpieczenstwa pieszych, szczegdlnie dzieci.

Aspekty negatywne stosowanego srodka

Progi zwalniajgce

# moga przyczyniac¢ sie do podniesienia poziomu hatasu z uwagi
na hamowanie, przyspieszanie oraz najezdzanie na prog,

J Zle zlokalizowane lub stosowane masowo jako fizyczny ele-
ment uspokojenia ruchu mogg powodowac niezadowolenie
spoteczne.

Przejscia dla pieszych wyniesione

#F mozliwy wzrost emisji hatasu (nie dotyczy najazdu sinusoidal-
nego),

4 mozliwy wzrost emisji spalin (nie dotyczy najazdu sinusoidal-
nego),

4 problemy z odwodnieniem,

# w przypadku przejsc realizowanych w technologii kostki beto-
nowej, mniejsza trwato$¢ oznakowania poziomego niz na na-
wierzchniach mineralno-asfaltowych;

Zabezpieczenie obszardéw szkolnych - w zaleznosci od zastosowa-
nego srodka (np. K-07, K-09, K-10, K-11).

Koszty realizacji

Progi zwalniajgce - szacunkowe koszty realizacji sq niskie.

Przejscia dla pieszych wyniesione - szacunkowe koszty realizacji sg
$rednie.

Zabezpieczenie obszaréw szkolnych - w zaleznosci od zastosowa-
nego srodka od niskich do wysokich (przebudowa skrzyzowania,

przebudowa przekroju poprzecznego)

Efektywnosc¢

Progi zwalniajace - redukcja wypadkéw wynosi od 33% do 48%.

Przejscia dla pieszych wyniesione - redukcja wypadkdéw wynosi od
20 do 60%

Zabezpieczenie obszaréw szkolnych - redukcja wypadkdéw w zalez-
nosci od zastosowanego srodka zarzadzania predkoscig wynosi od
10 do 60%

Zrédfo: Podrecznik dla organizatoréw ruchu pieszego. Krajowa
Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, r. 2014
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Obszary szkolne - wariant A — brak mozliwosci wykonania wyspy azylu dla pieszych, wariant B - wyspa azylu oraz

przystanki autobusowe.
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K-06 Strefy przejsciowe

pomiedzy odcinkami o réznej dopuszczalnej predkosci

Przykiady zastosowania Techniczna charakterystyka srodka
Wyspa wjazdowa do obszaru zabudowanego, rozdzielajgca prze-
I l ciwne kierunki ruchu, powodujaca odgiecie toru jazdy i zawezenie

| o przekroju poprzecznego dostepnego dla pojazddw.

Oznakowanie i elementy geometryczne powinny spetnia¢ nastepu-
| jace wymagania:

| #  dostatecznie wczesnej dostrzegalnosci w dzien i w nocy
| (oswietlenie),

# dobry stan techniczny z jego regularng kontrola.

J  szerokos¢ pasa ruchu: 3,0 - 3,5 m,

# minimalna szeroko$¢ wyspy (w najszerszym miejscu) - 2,0
ml

# promienie tukéw poziomych stosowanych dla wysp redukuja-
cych predkos¢ na wlotach do miejscowosci - 50 m,

#F  skos wyspy 1:5 - 1:10,

#J mozliwe jest zastosowanie zieleni na powierzchni wysepek
jako elementéw podnoszacych estetyke otoczenia drogi oraz

| B-33 roslinnosci przestaniajacej perspektywe w osi drogi za wyspa.

Mozliwe stosowanie wysp symetrycznych i asymetrycznych (odgie-
I cie tylko na kierunku wjazdu w obszar zabudowany).

! Warunki stosowania

B-33 Strefy przejsciowe powinny by¢ stosowane w miejscach identyfiko-
wanego zagrozenia wjazdu w obszar zabudowany bez wymaganej
| redukcji predkosci. Stosowanie dla jezdni o szerokosci 6,00 - 7,00
m. Wyspy wjazdowe powinny by¢ stosowane ze znakami C-9 sto-
sowanymi po obu stronach wyspy przed znakiem D-42, po wcze-
éniejszym zastosowaniu znakdéw B-33 o statej tresci, z redukcjq
predkosci do 70 km/h oraz 50 km/h

Zaleca sie stosowaé wyspy symetryczne. W przypadku odcinkdéw
prostych, przy zapewnionej widocznosci elementu, stosowacé wyspy
asymetryczne - odgiecie kierunku jazdy tylko na wjezdzie w obszar
zabudowany.

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

Aspekty pozytywne stosowanego srodka

Wyspy majg na celu wymuszenie redukcji predkosci na wlocie do
miejscowosci. Ich powszechne stosowanie na danym ciggu drogo-
wym lub obszarze, pozwala kierowcy na wyrobienie nawyku zwal-
niania przed wjazdem w obszar zabudowany. Zastosowane przed
wjazdem do miejscowosci w potaczeniu z gradacjg predkosci — 70
km/h i 50 km/h pozwalajg na stopniowe wytracanie predkosci
i wjazd w obszar zabudowany z rzeczywistg predkoscig na pozio-
mie 50 km/h.

Aspekty negatywne stosowanego srodka

Stosowane jednostkowo moga zaskakiwac kierujacych. Bez wcze-
éniejszej gradacji predkosci do 70 km/h moga by¢ przyczyna gwat-
townych manewréw mogacych generowal zagrozenie w ruchu
drogowym. W przypadku przejazdu samochodow ciezarowych
mogga stanowi¢ utrudnienie, w sytuacji doboru parametréw geome-
trycznych wymuszajacych stosunkowo duzg zmiane kierunku jaz-
dy.

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




Koszty realizacji

Koszty wdrozenia $rednie - koszt oznakowania, koszt przebudowy
odcinka drogi (poszerzenie), koszt elementu wyspy.

Efektywnos¢ srodka

Zmniejszenie $redniej predkosci o ok. 15%.

Zrédfo: Zasady uspokajania ruchu na drogach wojewddztwa po-
morskiego. Pomorska Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, r.
2008
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Srodki uspokojenia ruchu

uzupeilniajace lokalne ograniczenia predkosci

Przyktady zastosowania Techniczna charakterystyka srodka

Srodki uspokojenia ruchu w obrebie skrzyzowan (mate rondo, mini
rondo, skrzyzowanie wyniesione), przejsc¢ dla pieszych (wyspa azylu
dla pieszych, progi wyspowe przy przejsciu dla pieszych). Dodatko-
wo progi wyspowe dla wsparcia lokalnego ograniczenia predkosci
poza przejéciami dla pieszych.

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

Mate ronda

J srednica zewnetrzna powinna zawierac sie w przedziale 26,0 do
40,0 m, szerokos¢ jezdni na rondzie powinna wynosi¢ od 4,75-
6,0 m,

# wloty na rondo powinny posiada¢ szeroko$¢ w granicach 3,5-
4,0 m i promien wyokraglajacy w granicach 12,0-15,0 m, wylo-
ty powinny mie¢ szerokos$¢ od 4,0 do 4,5 m i promien wyokra-
glajacy w granicach 12,0-18,0 m,

J na wlotach zaleca sie stosowanie wysp dzielacych trdjkatnych
lub réwnolegtych, szerokos¢ tréjkatnych wysp dzielacych po-
winna wynosi¢ maksymalnie 5,0 m, szeroko$¢ réwnolegtych
wysp dzielacych powinna wynosi¢ od 2,0 do 3,0 m,

# chodniki i Sciezki rowerowe powinny by¢ prowadzone wokot
ronda (poza jego jezdniq).

Mini ronda

J srednica zewnetrzna ronda powinna zawieraé sie w przedziale
14,0 do 22,0 m, a wyspy srodkowej min. 4,0 m, mozliwe wyspy
przejezdne,

maksymalne wyniesienie wyspy $rodkowej w stosunku do we-
wnetrznej krawedzi jezdni nie powinno przekraczac¢ 12,0 cm,
materiat uzyty do budowy wyspy $rodkowej i wysp na wlotach
powinien wyraznie kontrastowac z kolorem jezdni ronda,
szerokos$¢ jezdni na rondzie powinna wynosi¢ od 4,5 do 5,0 m;
wloty na rondo powinny mie¢ szer. w granicach 2,75-3,5 m,

na wlotach zaleca sie stosowanie przejezdnych wysp dzielgcych
o szerokosci 1,0-2,0 m lub nie mniejszej niz 2,0 m w obrebie
przejs¢ dla pieszych,

przejécia dla pieszych zlokalizowane na mini rondzie powinny
by¢ odsuniete od zewnetrznej krawedzi jezdni ronda o co naj-
mniej 4,0 m.

N N NN

N

Skrzyzowania wyniesione

4 pochylenia wyniesien ramp powinny wynosi¢: 1:20 (1:30) - dla
predkosci 50 km/h, 1:10 (1:15) - dla predkosci nie wiekszej niz
30 km/h;

J wysokos¢ wyniesienia powierzchni skrzyzowania powinna wyno-
si¢ od 10 do 12 cm,

J zaleca sie wytyczenie krawedzi jezdni za pomocg stupkow,

J zaleca sie stosowanie materiatdow o kolorze i fakturze innych niz
jezdni przed wlotami.

Wyspa azylu dla pieszych

J stosowanie nastepujacych wymiardow: szerokos$¢ wyspy min. 2,0
m, szerokos$¢ pasa ruchu=2,5 m (w zaleznosci od klasy tech-
nicznej drogi), zalecana dtugo$¢=8,0 m,

J stosowanie skosow w granicach od 1:5 do 1:10.

Progi zwalniajgce wyspowe

4 wymiary progu wyspowego: szerokosc od 1,0 do 2,0 m, dlugos¢
od 1,0 do 3,0 m, wysokos¢ 8,0-10,0 cm,

J odlegto$¢ progu wyspowego od przejscia dla pieszych min. 2,0
m od linii zatrzymania P-14,
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J spadek pochylni progu wyspowego: 1:20 (1:30) - dla predkosci
50 km/h, 1:10 (1:15) - dla predkosci nie wiekszej niz 30 km/h,

# W celu zmniejszenia hatasu oraz emisji spalin zaleca sie stoso-
wanie progdw z najazdem sinusoidalnym.

_

Mate ronda

# na skrzyzowaniach drég klasy G, Z i L, na wjazdach w obszar
zabudowany,

# na terenie zabudowy w osiedlach miejskich i w strefie srédmie-
$cia przy umiarkowanym ruchu pieszym,

# na skrzyzowaniach, na ktérych wystepuje duza koncentracja
wypadkow,

# na skrzyzowaniach, na dojezdzie do ktérych wystepuje ograni-
czona widocznos$¢, poprzedzone oznakowaniem ostrzegawczym,

J na skrzyzowaniach, na ktéorych wystepujg problemy z wiacza-
niem sie do ruchu z wlotéw podporzadkowanych,

4 przy rownomiernych lub mato rdzniacych sie natezeniach na
wlotach

Mini ronda

# W obszarach zabudowanych,

# W obszarach osiedli mieszkaniowych,
# nadrogach klasy Z, L, D,

& W strefach Tempo 30 km/h.

Skrzyzowania wyniesione

# na drogach klasy L, D, wyjatkowo Z,
# w strefach Tempo 30, na obszarach szkolnych, obszarach osie-
dli mieszkaniowych.

Wyspa azylu dla pieszych

# na drogach klasy L, Z, G i wyjatkowo na istniejacych drogach
GP,

# W obszarze zabudowy i poza obszarem zabudowy,

J w miejscach, ktore generujg duze natezenie ruchu pieszych, np.
w okolicach kosciotow, szkot itp.

Przesuniete przejscia dla pieszych z wyspa azylu stosuje sie:

# na drogach wielopasowych,

# na obszarach szkolnych.

Progi zwalniajgce wyspowe

na drogach klasy Z, L, D,

w obszarach zabudowanych,

w obszarach szkolnych,

w strefach zamieszkania,

w strefach Tempo 30,

na ulicach z trasami transportu zbiorowego.

Aspekty pozytywne stosowanego srodka

Mate ronda

AR L L L

J przejscia dla pieszych sg dwuetapowe, a maksymalna diugosc
pojedynczego przejscia dla pieszych nie przekracza 4,5 m (przy
rondzie jednopasowym),

- # wygiecie toru jazdy pojazdow przy dojezdzie do ronda powodu-

20-30m je znaczna redukcje predkoéci pojazdéw w obszarze przejécia
dla pieszych,

J Kierowcy czesciej ustepujg pierwszenstwa pieszym,

# rondo w poréwnaniu do skrzyzowania z sygnalizacjq $wietlng
jest tansze w eksploatacji,

# mate rondo jest skrzyzowaniem dobrze widocznym ze znacznej
odlegtosci - nie zaskakuje kierowcdw

Mini ronda

-20m

# wygiecie toru jazdy przy przejezdzie przez rondo redukuje

predkos¢ pojazdow w obszarze przejscia dla pieszych, a ponad-
=E T to zasada wigczania sie do ruchu na rondzie réwniez wymusza
na kierowcach niskie predkosci w obszarze przejs¢ dla pieszych,

1,
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# zasady wiaczania sie do ruchu na rondzie znaczaco zmniejszajq
wymagania dotyczace widocznosci w stosunku do skrzyzowania
zwyktego.

Skrzyzowania wyniesione

J powoduje zmniejszenie predkosci oraz zmniejszenie udziatu
kierowcow jadacych z predkoscig wiekszg od dopuszczalnej,

J zwieksza dostrzegalnos¢ (identyfikacje) skrzyzowania,

# przyczynia sie do zwiekszenia udziatu kierowcéw ustepujacych
pierwszenstwa pieszym na przejsciu,

# powoduje skrécenie czasu oczekiwania na przejsciu dla pie-
szych,

J jest odbierane przez kierowcow bardziej pozytywnie niz progi

listwowe; uspokaja ruch, lecz nie wymusza zatrzymania sie.

Wyspa azylu dla pieszych

J utatwienie pieszym przekraczania jezdni — pieszy etapowo prze-
kracza jezdnie i droga przez niq jest znacznie krotsza; dodat-
kowo pieszy moze obserwowac pojazdy nadjezdzajace z jedne-
go kierunku przy kazdym etapie wkraczania na jezdnie,

J przesuniecie przejscia na wyspie azylu wymusza na pieszych
zwrocenie sie w kierunku nadjezdzajacego pojazdu i szybka re-
akcje na nadjezdzajacy pojazd znajdujacy sie w polu widzenia,

J odgiecie toru jazdy pojazddw powoduje redukcje predkosci
pojazdu zblizajgcego sie do przejscia,

# fizyczne rozdzielenie pasoéw ruchu uniemozliwia zmiane pasa
ruchu przez kierowcdw w obszarze przejscia dla pieszych,

J podniesienie czytelnosci przejscia.

Progi zwalniajgce wyspowe

J ich stosowanie powoduje zmniejszenie predkosci,

# nie powoduja utrudnien przejazdu pojazddéw komunikacji zbio-
rowej,

J nie przylegajg do kraweznika, wiec nie powodujg problemdw
z systemem odprowadzania wody deszczowej z jezdni.

Aspekty negatywne stosowanego srodka

Mate ronda - przy intensywnym ruchu pieszych wystepuje duze
obnizenie przepustowosci. Mato efektywne przy duzej dysproporcji
ruchu na ciggu gtéwnym i krzyzujacej sie drodze.

Mini ronda - wystepuje ryzyko przejezdzania pojazdow na wprost
przez wyspe srodkowa przejezdng bez redukcji predkosci.

Skrzyzowania wyniesione

# moga przyczyniaé sie do wzrostu emisji hatasu (rozwaznie sto-
sowa¢ w obszarze bliskiej zabudowy mieszkaniowej) oraz spa-
lin,

powodujg problemy z odwodnieniem drogi,

rozwigzania wyniesionych skrzyzowan, realizowanych w techno-
logii kostki betonowej charakteryzujg sie krotszym okresem
trwatosci oznakowania poziomego niz na nawierzchniach mine-
ralno-asfaltowych.

4
V4

Wyspa azylu dla pieszych

4 mozliwy wzrost poziomu hatasu (hamowanie i przyspieszanie).

Progi zwalniajgce wyspowe

4 mozliwe podniesienie poziomu hatasu z uwagi na hamowanie,
przyspieszanie oraz najezdzanie na prdég (nie dotyczy stosowa-
nia progow z najazdem sinusoidalnym),

# sa mniej skuteczne wzgledem pojazddw ciezarowych oraz du-
zych pojazdow osobowych o znacznej szerokosci rozstawu kot
pojazdu.

Koszty realizacji

Mate ronda - $rednie w przypadku przebudowy bardziej rozlegtych
skrzyzowan. Wysokie w przypadku przebudowy mniejszych skrzy-
zowan istniejacych i brakiem niezbednych gruntéw do dyspozycji
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Efektywnosc¢ srodka

zarzadcy drogi.

Mini ronda - niskie lub $rednie, w zaleznosci od skali ingerencji
w uktad istniejacy.

Skrzyzowania wyniesione - szacunkowe koszty realizacji sg $rednie
w przypadku zmiany nawierzchni, a wysokie w przypadku budowy
nowego skrzyzowania.

Wyspa azylu dla pieszych - szacunkowe koszty realizacji sq niskie
lub $rednie.

Progi zwalniajgce wyspowe - szacunkowe koszty realizacji sq niskie.

Srodek

Lokalizacja

Redukcja
wypadkow

Rodzaj

wypadkéw Ciezkosc wypadkow

Uwagi

obszar 35% wszystkie z oflaraml Smiertelnymi
zabudowany i rannymi
obszar Przebudowa skrzyzo-
. 44% wszystkie ciezko i lekko ranni wania bez sygnalizacji
zamiana zabudowany na rondo
geometrii -

. Przebudowa skrzyzo-
skrzyzowa- obszar o . . : A
nia na rondo | zabudowany 46% wszystkie lekko ranni :]vaar;:)andbgz sygnalizacji

obszar Przebudowa skrzyzo-
20% wszystkie ciezko ranni wania bez sygnalizacji
zabudowany na rondo
roai zwal- obszar z ofiarami $miertelny-
prog 33%-48% wszystkie mi, ciezko rannymi i
niajace zabudowany lekko rannymi

Zrodto: Wytyczne zarzadzania predkoscig na drogach samorzadowych - czes¢ I
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Srodki uspokojenia ruchu drogowego

Przyktady zastosowania

- stosowane odcinkowo

Techniczna charakterystyka srodka

A5 s, 35 . 38 .
. | @
o B @

NN N

4
V4
V4

Do odcinkowo stosowanych s$rodkéw uspokojenia ruchu zalicza sie
gtébwnie zmiane przekroju poprzecznego (pas wielofunkcyjny i skrzy-
zowania z wydzielonymi relacjami ruchu) z przebudowg skrzyzowan na
mate ronda i mini ronda oraz dodatkowo elementy typu progi zwalnia-
jace (wyspowe lub o duzym skosie najazdowym). Dodatkowo mozliwe
do zastosowania naprzemienne parkowanie wzdtuz krawedzi drogi,
powodujace wygiecie toru jazdy przy przejezdzie przez miejscowosc
lub osiedle mieszkaniowe (dla drég L).

Pas dzielgcy wielofunkcyjny

lokalizacja na drogach jednojezdniowych w obszarach zabudowa-
nych,

lokalizacja na drogach Z i G,

lokalizacja przy przekrojach min. 9,0 m, co nie wymaga przebu-
dowy zwigzanej z poszerzeniem catego przekroju, lub wezszych
ale z koniecznoscig przebudowy,

wystepuja liczne zjazdy i skrzyzowania,

wystepuje znaczna liczba miejsc z przekraczaniem jezdni przez
pieszych i rowerzystéw,

przebudowa przekroju poprzecznego 1x4.

Parametry techniczne:

NN NN

V'

szerokos¢ paséw ruchu - min 3,5 m,

szerokos$¢ pasa dzielacego - min 2,0; w rejonie skrzyzowan, przy
wydzielonych pasach dla skretu w lewo — min. 3,0 m,

parametry skrzyzowan typu mate rondo i mini rondo wg K-07,
parametry wyniesionych przejs¢ dla pieszych — skos wyspy powy-
zej 1:20 (w przypadku wystepowania pojazddw transportu zbio-
rowego),

pozostate parametry techniczne elementéw typu progi wyspowe
zwalniajace, wyniesione przejscia dla pieszych wg K-05.

Warunki stosowania

Rozwigzania kompleksowe dla odcinka drogi stanowig potaczenie
¢ dwoch lub wigcej srodkow zarzadzania predkoscia. Stosuje sig je prze-
4 de wszystkim w celu spotegowania oddziatywania kilku réwnolegtych

o duzej koncentracji zdarzen drogowych,

wysokich obserwowanych predkosciach (duzy udziat kierujacych
znacznie przekraczajacych limit predkosci >20 km/h),
wystepowania licznych obserwowanych zaktdcen ptynnosci ruchu,
zwigzanych z obstuga otoczenia drogi.

Wdrazanie takich dziatan zaleca sie przede wszystkim:

na odcinkach przechodzacych przez obszary zabudowane,
a w szczegdlnosci: obszary centralne i obszary dzielnic mieszka-
niowych,

na przejséciach drdg tranzytowych przez obszary zabudowane -
mate miejscowosci.

Srodkami kompleksowymi do zarzadzania predkoscig na powyzszych
odcinkach sa:

typowe ograniczenia predkosci w obszarze zabudowanym wspar-
te elementami fizycznymi (np. pas dzielacy wielofunkcyjny,
skrzyzowania typu mate rondo) - odcinki drog tranzytowych w
matych miejscowosciach, odcinki ulic w miastach (drogi gtdwne,
zbiorcze i lokalne),

lokalne ograniczenia predkosci z elementami fizycznych $rodkdéw
redukcji predkosci (np. skrzyzowania typu mate i mini ronda, wy-
niesione przejécia dla pieszych, progi zwalniajagce wyspowe) -
odcinki drog zbiorczych i lokalnych
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e - Celem stosowania rozwigzan kompleksowych na odcinkach jest:

eliminowanie wyprzedzania,

zwezenie szerokosci paséw ruchu w celu ograniczenia predkosci,
poprawa warunkow ruchu przez mozliwos¢ uzyskania wydzielo-
nych skretéw w lewo,

poprawa bezpieczenstwa wszystkich uczestnikdw ruchu drogowe-
go,

wymuszenie ograniczenia predkosci, poprzez wygiecie toru jazdy,
zaakcentowanie zmiany charakteru odcinka drogi.

NN N NWNN

Dodatkowym elementem wystepujacym w kompleksowych rozwigza-
niach na odcinku drogi moze by¢ automatyczny nadzér predkosci.

Aspekty pozytywne stosowanego $srodka

Wielofunkcyjny pas dzielacy:
poprawa warunkéw ruchu przez mozliwo$¢ uzyskania wydzielonych

skretow w lewo, eliminowanie wyprzedzania, zwiekszenie bezpieczen-
stwa pieszych i rowerzystéw poprzez dwuetapowag mozliwo$¢ przekra-
czania jezdni, zwezenie szerokosci paséw ruchu w celu ograniczenia
predkosci, utatwienia w obstudze przylegtych poses;ji.

W przypadku skrzyzowan typu rondo:

przejscia dla pieszych sg dwuetapowe, wygiecie toru jazdy pojazddw
przy dojezdzie do ronda powoduje znaczng redukcje predkosci pojaz-
dow, kierowcy czesciej ustepujg pierwszenstwa pieszym, rondo
w poréownaniu do skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng jest tansze
w eksploatacji, rondo jest skrzyzowaniem dobrze widocznym ze
znacznej odlegtosci — nie zaskakuje kierowcow.

W przypadku wyniesionych przej$¢ dla pieszych:

zmniejszenie predkosci pojazdéw w obszarze przejscia, wzrost udziatu
kierowcow ustepujacych pierwszenstwa pieszym na przejsciu, skroce-
nie czasu oczekiwania pieszych na przejécie przez jezdnie, utatwienie
przechodzenia przez przejscie dla pieszych osobom niepetnosprawnym
oraz osobom z wézkami dzieciecymi.

= W przypadku progéw wyspowych:

ich stosowanie powoduje zmniejszenie predkosci, nie powodujq utrud-
nien przejazdu pojazddw komunikacji zbiorowej, nie przylegajq do
kraweznika, wiec nie powodujq problemdw z systemem odprowadzania
wody deszczowej z jezdni.

Aspekty negatywne stosowanego srodka

.| . W przypadku odcinkowego kompleksowego uspokojenia ruchu, jako
il érodka zarzadzania predkoscia, moze wystapi¢ wydtuzenie czasu po-
drézy oraz spadek przepustowosci na skrzyzowaniach typu rondo.
Skrzyzowania typu rondo wymagaja wiekszej zajetosci terenu. Dla
takiego odcinka moze wystgpi¢ wzrost emisji spalin oraz zwiekszenie
poziomu hatasu.

-

W przypadku wyniesionych przejs¢ dla pieszych - utrudnienia dla
autobusow i pojazdow ciezarowych (nie dotyczy najazdow w przekroju
sinusoidalnym), natomiast w przypadku progéw wyspowych mniejsza
skuteczno$¢ oddziatywania na pojazdy ciezarowe oraz wieksze samo-
chody osobowe, np. typu SUV. Problemy z odwodnieniem w przypadku
wyniesionych przejs$¢ dla pieszych.

Koszty realizacji

Koszty wdrozenia wysokie - koszt przebudowy przekroju ulicy, koszt
przebudowy skrzyzowan

Efektywnosc¢ srodka

Srodek Lokalizacja E:g:g::a wy E:gltgiv S\;ssla(gls(gw Uwagi
Kompleksowo zabudowa - ulice lokalne 24% wszystkie wszystkie

stosowane .

uspokojenie zabudowa - ulice podsta- 8% wszystkie wszystkie

ruchu wowego uktfadu (G, Z)

Obnizenie $redniej predkosci o ok. 20%
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Zrédto: Wytyczne zarzadzania predkoscig na drogach samorzadowych — cze$é I
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Obszarowe ograniczenie predkosci

realizowane srodkami organizacji ruchu

Przykiady zastosowania Techniczna charakterystyka srodka

Mozliwe jest stosowanie:

# znakow B-43 i D-40 o statej tresci wystepujacych samodziel-
nie

J znakéw B-43 i D-40 o statej tresci w potaczeniu z tablicami
informujacymi o skrzyzowaniach rownorzednych,

# dodatkowo znakéw B-2 i D-3 o statej tresci w potgczeniu z
dopuszczonym dwukierunkowym ruchem rowerowym (ta-
bliczka T-22),

# dodatkowo znakdéw poziomych odwzorowujgcych znaki pio-
nowe B-33 (ograniczenie predkosci do 30 km/h), (réwniez w
wersji kolorowej), z mozliwym dodatkowym napisem ,STRE-
FA".

Oznakowanie stref zamieszkania znakami D40 i D41 i tzw. stref
Ltempo 30” znakami B43 i B44 oraz dodatkowe $rodki zarzadzania
predkoscig powinny spetnia¢ nastepujace wymagania:

# dostatecznie wczesnej dostrzegalnosci w dzien i w nocy,

J  czytelnosci warunkowanej m.in. brakiem przestaniania przez
inne znaki, zielen itp.,

# dobry stan techniczny z jego regularng kontrola.

Obszarowe ograniczenie predkosci powinny by¢ stosowane w do-
stosowaniu do:

# charakterystyk geometrycznych parametrow ulic, ktére nie
stanowig podstawowego uktadu transportowego danego ob-
szaru,

J identyfikowanego zagrozenia bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikéw ruchu drogowego.

Warunki stosowania

Strefa zamieszkania zasady ogodlne stosowania:

# pieszy moze korzysta¢ z catej szerokosci drogi i ma pierw-
szenstwo przed pojazdami. W zwigzku z tym nie ma koniecz-
nosci budowy chodnikdw, nie nalezy wyznacza¢ przejs¢ dla
pieszych;

J obowigzuje predkos$¢ pojazddéw ograniczona do 20 km/h, co
ma zagwarantowac zapewnienie bezpieczenstwa pieszym,
#  postdj pojazdu jest mozliwy tylko w wyznaczonych miejscach,

z obligatoryjnym oznakowaniem pionowym oraz poziomym,

# kierujacy pojazdem wyjezdzajacy ze strefy zamieszkania jest
zobowigzany do zachowania szczegdlnej ostroznosci oraz
ustgpienia pierwszenstwa wszystkim uczestnikom ruchu, jako
wiaczajacy sie do ruchu.

Strefa zamieszkania zasady szczegdtowe:

# wystepowanie obszaru o funkcji zdecydowanie mieszkaniowej.
Nie ma znaczenia czy jest to zabudowa mieszkaniowa niska
(osiedla domkoéw jednorodzinnych) czy zabudowa mieszkaniowa
wysoka (osiedla blokéw mieszkaniowych);

# w obrebie strefy nie powinny wystepowaé odcinki drog, ktore
stuzg przemieszczaniu sie na diuzsze odlegtosci, wykonywaniu
podrdzy miedzy osiedlowych, niedopuszczalne jest wystepowa-
nie odcinkdw umozliwiajacych ruch tranzytowy;

# W obrebie strefy konieczne jest wyznaczenie odpowiedniej licz-
by miejsc parkingowych (parkowanie dozwolone jest tylko na
takich miejscach), w przeciwnym wypadku wystgpi problem
parkowania w miejscach niedozwolonych, co moze stwarza¢ za-
grozenia dla uczestnikdéw ruchu drogowego;

# wyznaczanie miejsc postojowych musi odbywaé sie z uwzgled-
nieniem zapewnienia widocznosci w obrebie skrzyzowan, bez
stosowania w miejscach intensywnego wystepowania ruchu
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Strefa

skrzyiowan
réwnorzednyct

Efektywnosc¢ srodka

pieszego poprzecznego w stosunku do ulicy (w ciggach pie-
szych, przecinajacych dany odcinek ulicy);

# nie nalezy wyznacza¢ przejs$c dla pieszych;

J ze wzgledu na mozliwos$¢ poruszania sie pieszego catg szeroko-
écig jezdni, nie ma koniecznosci budowy chodnikdéw;

J konieczno$¢ oznakowania znakami D-40 (na wlocie) i D-41 (na
wylocie) wszystkich odcinkéw ulic, ktére tacza sie z pozostatg
siecig drog;

Strefa ograniczenia predkosci do 30 km/h - ,Tempo 30”:

Obejmuje zakresem drogi lokalne i dojazdowe oraz wybrane odcin-
ki drég zbiorczych, w celu ograniczenia predkos$ci w strefach o
duzym natezeniu ruchu pojazdéw i pieszych oraz duzej liczbie
skrzyzowan, a takze w centralnych czesciach miasta w okolicach
centrow handlowych. Przepisy zalecajg, aby strefa obejmowata
ulice o jednorodnym charakterze, na ktérych nie wystepuje ruch
tranzytowy. Umieszczenie przy drodze znaku D-43, oznacza do-
puszczalng predko$¢ mniejsza lub réwng 30 km/h dla catego ob-
szaru, gdzie znajduje sie dany odcinek drogi. Znak D-44 odwoluje
obowigzywanie tego limitu predkoéci. Zasady szczegoétowe stoso-
wania:

#F znak B-43 umieszcza sie na wszystkich ulicach doprowadzaja-
cych ruch do strefy ograniczonej predkosci,

#J w strefie ograniczonej predkosci powinny by¢ stosowane
rozwigzania lub urzgdzenia wymuszajace jazde z predkoscig
podang na znaku,

J W strefie ograniczonej predkosci nie powinno sie stosowacd
znakdw okreslajacych pierwszenstwo na skrzyzowaniach,

J zaleca sie stosowanie urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego takich jak progi zwalniajace oraz stosowanie organizacji
ruchu wymuszajacej powolng jazde (zmiana kierunku jazdy,
miejscowe przewezenie - zasady stosowania tych rozwigzan
zostaty opisane w rozdziale 4.2),

# urzadzenia i rozwigzania wymuszajgce powolng jazde mogq
nie by¢ oznakowane znakami ostrzegawczymi,

J znak B-44 ,koniec strefy ograniczonej predkosci” stosuje sie
w celu wskazania wyjazdu ze strefy ograniczonej predkosci.
Umieszcza sie go na wszystkich wylotach ze strefy oznakowa-
nej znakami B-43, w tym samym przekroju poprzecznym
drogi, w ktorym ustawiono ten znak.

Aspekty pozytywne stosowanego srodka

Poprawa bezpieczenstwa pieszych, zwrdécenie uwagi kierowcdéw na
specyficzny charakter danego obszaru, poprawa warunkdéw zycia
mieszkancéw, w przypadku stref zamieszkania uzyskanie wiekszej
przestrzeni do codziennego funkcjonowania. Wsparcie hierarchicz-
nej struktury sieci drogowej.

Aspekty negatywne stosowanego srodka

W przypadku braku wsparcia $rodkami budowlanymi skutecznos¢
ograniczenia predkosci do 30 km/h moze by¢ niewielka. Zalezy ona
dodatkowo od uksztattowania sieci ulic. Przy ograniczonej dostep-
nosci wystepuje wydtuzenie czasu podrézy.

Koszty realizacji

Koszty wdrozenia niskie — koszt oznakowania

. - Redukcja Rodzaj Y i .
Lokalizacja wypadkéw wypadkéw Ciezkos¢ wypadkow Uwagi
te.re.”y. 22% wszystkie lekko ranni
. miejskie
Wprowadzenie tereny zwigzane z
- o, i
,,sFref za- } miejskie 37% predkoscia lekko ranni
mieszkania teren ofiary $miertelne, ciezko
lub stref reny 35% wszystkich Y e
" miejskie ranne
~Tempo 30 - - — —
tereny 53% zwigzane z ofiary Smiertelne, cigz-
miejskie predkoscig ko ranne
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Obszarowe ograniczenie predkosci

realizowane srodkami uspokojenia ruchu

Przykiady zastosowania Techniczna charakterystyka srodka

Oznakowanie stref zamieszkania znakami D-40 i D-41 i stref ogra-
niczenia predkosci do 30 km/h, tzw. ,tempo 30" znakami B-43 i B-
44 oraz dodatkowe $rodki zarzadzania predkoscig powinny spetniaé
nastepujgce wymagania:

# dostatecznie wczesnej dostrzegalnosci w dzien i w nocy,

J czytelnosci warunkowanej m.in. brakiem przestaniania przez
inne znaki, zielen itp.,

# dobry stan techniczny z jego regularng kontrola.

Obszarowe ograniczenie predkosci stosowane w nawigzaniu do:

J charakterystyk geometrycznych parametréw ulic, ktére nie
stanowiq podstawowego uktadu transportowego danego ob-
szaru,

J identyfikowanego zagrozenia bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikéw ruchu drogowego,

Mozliwe jest stosowanie:

wszystkich znakdéw pionowych i poziomych wskazanych w
karcie K-09,

dodatkowej tablicy informujacej o wjezdzie w strefe ruchu
uspokojonego

progdw zwalniajacych liniowych,
wyniesionych przejs¢ dla pieszych,
wyniesionych skrzyzowan,
skrzyzowan typu mini ronda.

NNNN NN

Warunki stosowania

#J w strefie ograniczonej predkosci powinny by¢ stosowane
rozwigzania lub urzadzenia wymuszajace jazde z predkoscig
podang na znaku,

J W strefie ograniczonej predkosci nie powinny by¢ stosowane
znaki okreslajace pierwszenstwo na skrzyzowaniach,

J zaleca sie stosowanie urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego takich jak progi zwalniajace oraz organizacji ruchu wy-
muszajacej powolng jazde (zmiana kierunku jazdy, miejscowe
przewezenie - zasady stosowania tych rozwigzan zostaty opi-
sane w rozdziale 4.2 Cz. II).

Aspekty pozytywne stosowanego srodka

Poprawa bezpieczenstwa pieszych, zwrdcenie uwagi kierowcdw na
specyficzny charakter danego obszaru, poprawa warunkdéw zycia
mieszkancdw, w przypadku stref zamieszkania uzyskanie wiekszej
przestrzeni do codziennego funkcjonowania. Wsparcie hierarchicz-
nej struktury sieci drogowej. Zastosowanie $rodkéw budowlanych
zwieksza skuteczno$¢ obowigzujacych limitow predkosci (odpo-
wiednio 20 km/h i 30 km/h).

Aspekty negatywne stosowanego srodka

Przy ograniczonej dostepnosci wydtuzenie czasu podrdzy. Mozliwe
zwiekszenie hatasu i emisji spalin w rejonie zastosowanych $rod-
kéw typu progi i wyniesienia. Mozliwe zmniejszenie ptynnosci ruchu
drogowego ze wzgledu na konieczno$¢ ograniczania predkosci przy
przejezdzie przez wybrane $rodki uspokojenia ruchu.

Koszty realizacji

Koszty wdrozenia $rednie i wysokie - zalezne od kosztow Srodkow
uspokojenia ruchu - progi, wyniesienia, skrzyzowania typu mini
rondo.




Efektywnosc¢ srodka

. . - Redukcja Rodzaj Y i
Srodek Lokalizacja wypadkéw wypadkéw Ciezkosc¢ wypadkow
te.re'ny. 22% wszystkie lekko ranni
. miejskie
Wprowadzenie tereny zwigzane z
- o, i
,,sFref za- ; miejskie 37% predkoscia lekko ranni
mieszkania teren ofiary $miertelne, ciezko
lub stref reny 35% wszystkich Y &
” miejskie ranne
~1empo 30 - - - —
tereny 539 zwigzane z ofiary smiertelne, ciezko
miejskie predkoscia ranne

Zrodto: Wytyczne zarzadzania predkoscig na drogach samorzadowych - czes¢ I
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Nadzor predkosci

stosowany lokalnie

Przykiady zastosowania Techniczna charakterystyka srodka

Lokalny nadzér predkosci moze by¢ realizowany jako:

# powtarzalny tradycyjny nadzor przez uprawnione stuzby w
wybranych miejscach,

# nadzér z wykorzystaniem automatycznych urzadzen pomia-
rowych w miejscach oznakowanych znakiem D-51.

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

Nadzér predkosci o zasiegu lokalnym powinien by¢ stosowany
w miejscach:

# o duzej koncentracji wypadkow i ofiar ogétem oraz zwigza-
nych z nadmiernym przekraczaniem predkosci,

# w miejscach potencjalnie niebezpiecznych wskazanych przez
zarzady drdog lub Policje, w ktérych przez ograniczenie pred-
kosci mozna uzyskac poprawe bezpieczenstwa ruchu,

# o szczegodlnie duzym udziale przekraczajacych dopuszczalng
predko$¢ o znacznej wartosci, tj. powyzej 20 km/h,

#F wynikajacych z analizy wystepowania miejsc koncentracji
wypadkow zwigzanych z nadmierng predkoscig jako dominu-
jaca okolicznoscig rejestrowanych wypadkow.

Do wyboru miejsc lokalnego nadzoru predkosci nalezy stosowaé
jednolite kryteria w odniesieniu do administrowanego obszaru.

Fotoradary powinny by¢ ustawione tak, aby byty widoczne z duzej
odlegtosci i nie zaskakiwaty kierujgcych pojazdami.

Ze wzgledu na lokalny zasieg ich oddziatywania powinny by¢ sto-
sowane ok. 50+100 m przed miejscami o podwyzszonym poziomie
zagrozenia - np. przejscia dla pieszych, skrzyzowania.

Znak D-51 umieszcza sie przed stacjonarnym urzadzeniem reje-
strujgcym w odlegtosci:

# od 100 do 200 m na drogach o dopuszczalnej predkosci do 60
km/h

# od 200 do 500 m na drogach o dopuszczalnej predkosci po-
wyzej 60 km/h, z wyjatkiem drog ekspresowych i autostrad

# od 500 m do 700 m na drogach ekspresowych i autostradach

Fotoradary wymagajg zrddta zasilania w energie elektryczna.

Aspekty pozytywne stosowanego $srodka

#F znaczna redukcja udziatu kierujacych pojazdami przekracza-
jacych dopuszczalng predkos$¢ w rejonie prowadzonego nad-
zoru

J  mozliwos¢ zwiekszenia zasiegu oddziatywania na redukcje
predkosci poprzez losowg zmiane miejsc nadzoru realizowa-
nego w sposob tradycyjny

J redukcja liczby wypadkéw i ich skutkow

Aspekty negatywne stosowanego srodka

Nalezy zwrdci¢ uwage na nastepujace ograniczenia skutecznosci:

. # lokalny efekt oddziatywania w przypadku stosowania nadzoru
)))) predkosci z wykorzystaniem stacjonarnych urzadzen rejestru-

jacych (fotorejestratory)
#J  mozliwos¢ ograniczenia pozytywnego wptywu poprzez wza-
FO‘tOl’GdGI’ jemne informowanie ;ie: kierujaf:ych o] reaIizpwanym .nadzorz.e
przez patrole uprawnionych stuzb, co ogranicza oddziatywanie

Kontrola
predkosci
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nadzoru jedynie do czasu jego wykonywania

Koszty realizacji

Nadzér realizowany w sposob tradycyjny: koszty niskie

Nadzdér automatyczny: koszty instalacji urzadzen pomiarowych
zalezne od lokalnych uwarunkowan - zwykle sg to koszty $rednie

Efektywnosc¢ srodka

Srodek Lokalizacja LRG| BB

Ciezko$¢ wypadkow |Uwagi

wypadkéw wypadkow
z ofiarami $miertel-
nymi i ciezko rannymi
z ofiarami $miertel-

62% wszystkie

poza obszarami za-
budowanymi

33% wszystkie nymi, ciezko rannymi i
lekko rannymi state fotoradary
Fotoradary na 47% wszystkie z ofi.at.'ami.émiertel— .
odcinkach z nymi i ciezko rannymi
ograniczeniami obszary zabudowane 22% wszystkie z lekko i cigzko ran-

predkosci (sy- nymi

tuowane w 229 wszystkie z lekko i ciezko ran-

miejscach nymi

zwiekszonego |poza obszarami za- o . z lekko i ciezko ran-

zagrozenia budowanymi 25% wszystkie nymi

bezpieczenstwa o . z ofiarami $miertel- .

ruchu) obszary zabudowane 35% wszystkie nymi i ciezko rannymi mobilne radary do po-

" —— miaru predkosci
z ofiarami smiertel- Pre

nymi i ciezko rannymi
z ofiarami $miertel-
obszary zabudowane 16+27% | wszystkie nymi, ciezko rannymi i
lekko rannymi
Zrodto: Wytyczne zarzadzania predkoscig na drogach samorzadowych - czes¢ I

poza obszarami za-

o, .
budowanymi 34% wszystkie
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Nadzor predkosci

stosowany odcinkowo

Przykitady zastosowania Techniczna charakterystyka srodka

Nadzor predkosci na dtuzszym odcinku drogi moze by¢ realizowany
przy pomocy automatycznych rejestratoréw predkosci i cech iden-
: tyfikujacych pojazdy na odcinku oznakowanym znakiem D-51 z
KonthI a tabliczka informujaca o kontroli $redniej predkosci.

P;ed kos’ci Nadzér automatyczny z wykorzystaniem urzadzen rejestrujacych

¥ polega na ustaleniu sredniej predkosci przejazdu przez nadzorowa-
ny odcinek drogi. Kierujacy pojazdami przekraczajacy predkosc
dopuszczalng sg informowani o wykroczeniu po wykonaniu pomiaru
) )))) oraz przetworzeniu danych i po ustaleniu posiadacza pojaz-
du/osoby kierujacej.

Warunki stosowania

Fotorudqr Nadzér predkosci stosowany odcinkowo powinien obejmowac na-
stepujace odcinki:

Kontrola sredniej # o duzej koncentracji wypadkow i ofiar ogdtem oraz zwigza-
predkosci na odcinku nych z nadmiernym przekraczaniem predkosci,
2,7km # potencjalnie niebezpieczne wskazane przez administracje lub

Policje, na ktérych przez ograniczenie predkosci mozna uzy-
| skaé poprawe bezpieczenstwa ruchu,

#J o szczegdlnie duzym udziale przekraczajacych predkosc
| 0 znacznej wartosci (powyzej 20 km/h) lub udziale pojazdow
przekracza predkos¢ dopuszczalng wiekszym niz 50%,
| # wystepowania wysokiego poziomu zagrozenia wypadkami
spowodowanymi jazda z niebezpieczng predkoscia na kilku
sgsiednich odcinkach drogi, lub na dtuzszym odcinku drogi (3
| + 10 km),

4 na drogach dwujezdniowych lub jednojezdniowych z ograni-
| czonym dostepem do drdg, na ktérych sg mozliwosci poru-
i szania sie z bardzo duzymi predkosciami i takie zjawisko jest
obserwowane,

| # na dlugich wiaduktach, mostach lub w tunelach, po ktérych
poruszanie sie z nadmierng predkosciag moze powodowac du-
Ze zagrozenia bezpieczenstwa ruchu,

I # o zwiekszonym zapotrzebowaniu na wyprzedzanie przy du-
zych predkosciach, co moze powodowac duze zagrozenie wy-
| stapienia zderzen czotowych.

| W przypadku odcinkowego pomiaru predkosci na poczatku tego
odcinka umieszcza sie znak D-51 z tabliczka o tresci ,kontrola
I $redniej predkosci na odcinku ....”

Znak D-51 umieszcza sie przed stacjonarnym urzadzeniem reje-
I strujgcym w odlegtosci:

I # od 100 do 200 m na drogach o dopuszczalnej predkosci do 60
km/h,
I # od 200 do 500 m na drogach o dopuszczalnej predkosci po-
wyzej 60 km/h, z wyjatkiem drdg ekspresowych i autostrad,
# od 500 m do 700 m na drogach ekspresowych i autostradach.

| Aspekty pozytywne stosowanego $srodka

| #F znaczna redukcja udziatu kierujacych przekraczajacych pred-
kos¢
| # redukcja liczby wypadkow i ich konsekwencji, w tym w grupie
niechronionych uczestnikéw ruchu
I # uzyskanie efektu redukcji predkosci na dtuzszym odcinku
fantrals drogi
#  korzystne oddziatywanie na srodowisko dzieki bardziej jedno-
rodnej predkosci na dtuzszym odcinku drogi

Aspekty negatywne stosowanego srodka
Tendencja do jazdy z nizszg predkoscig niz dopuszczalna, moze
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Efektywnosc¢ srodka

Srodek

Lokalizacja

Redukcja

Rodzaj

skutkowac ograniczeniem przepustowosci odcinka, wyprzedzaniem
z wyzsza predkoscig, zmniejszeniem ptynnosci jazdy, zwiekszeniem
hatasu i emisji spalin.

Koszty realizacji

Nadzér realizowany w sposob tradycyjny: koszty niskie obejmujace
jedynie oznakowanie pionowe

Nadzdr automatyczny: koszty zalezne od lokalnych uwarunkowan
od $rednich do wysokich. Koszty eksploatacji Srednie.

wypadkow

wypadkow

‘ Ciezkos¢ wypadkow

wy

ko rannymi i lekko rannymi

Rejestratory obszary zabudowane 22% wszystkie z lekko i ciezko rannymi
na odcinkach z (poza obszarami za- o . o .
ograniczeniami |budowanymi 25% wszystkie z lekko i ciezko rannymi mobilne radary
predkosci (sy- . z ofiarami émiertelnymi i ciez- |do pomiaru
tuowane w obszary zabudowane 35% wszystkie ko rannymi predkoéci sto-
miejscach poza obszarami za- o . z ofiarami $émiertelnymi i ciez- |Sowane przez
zwigkszonego |budowanymi 34% wszystkie ko rannymi uprawnione
zagrozenia i i émiertel . . |stuzby
bezpieczenstwa obszary zabudowane 14+27%  |wszystkie z oflarami srierteinymi, cl&z-
ruchu) ko rannymi i lekko rannymi

46+51% wszystkie z ofiarami $miertelnymi
Odcinkowy _ob_szary zabudowane 30% wszystkie z ofiarami _smlertelnyml i ciez- _

. i niezabudowane ko rannymi rejestratory
pomiar predko- . - — - !
éci - automa- 27+33% wszystkie z lekko i ciezko rannymi czasu przejaz-
tyczny tereny o miejskim z ofiarami $miertelnymi, ciez- du odcinka

charakterze zabudo- 32+37% wszystkie smierteinymi, cle

Zrédfo: Wytyczne zarzadzania predkoscia na drogach samorzadowych — cze$é I
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