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Violetta KOSSAKOWSKA
MZD Kielce

Witamy ponownie na ziemi Swietokrzyskiej

Zapraszamy do krainy gdzie przy peini ksigzyca, poing wieczorng
porg mozna ustysze¢ przerazliwy chichot czarownic dochodzacy ze
szczytu Lysej Gory.

Gary Swietokrzyskie stanowia najwyZsza czest Wyzyny Kielecko-
Sandomierskiej. Wedhlug niektorych naukowcow sa to najstarsze gory
Polski. Krajobraz gor charakteryzujg diugie, mniej wiecej rownolegle
pasma, o wyrownane] | lekko falistej linii grzbietowej, rozdzielone
obnizeniami o plaskich i szerokich dnach. Najwyzszym pasmem jest
pasmo Lysogér, o di. ok. 15 km z dwoma kulminacjami (Lysica- 612m i
tysiec- 595m). bysogéry majg strome stoki i zalesiony grzbiet.
Wystepuja tu skalne grzebienie na grzbietach, a géry te charakteryzujg
sie bogatg rzeZba.

Niezwykte krajobrazy ziemi kieleckiej od zawsze stanowity inspiracje
dia malarzy i pisarzy— tu m.in. znajduje sie stawna z utworow
Zeromskiego— Puszcza Jodlowa. Historia tej ziemi zapisana jest w
zabytkach architektury i sztuki.

Puszcza Jodlowa- jeden z symboli G6r Swigtokrzyskich- jest jodiowa
tylko z nazwy. Teraz, tak jak przed wiekami, przewaza w nigj
odporniejszy na zanieczyszczenia buk. Drzewo to wraca na swe dawne
tereny. Jodta jedynie mu towarzyszyta, o czym Stefan Zeromski nie mogt
wiedzie¢ poniewaZz tworzyl w okresie, gdy jodel w Lysogodrach rosio
wigcej. Do IV wieku u podndZa tysej Gory dziatalo cale zaglgbie piecow
dymarkowych a w $redniowieczu pojawity sie liczne huty szkia. Drewno
bukowe jest lepszym opatem niz jodia, dlatego buki przetrzebiono. Huty
budowano w lesie, a kiedy opal sie wyczerpal, przenoszono je na inne
miejsce, gdzie drzew byto pod dostatkiem. PdZniej w poblizu hut zaczeto
tworzy¢ osady: Kakonin, Huta Szklana, Nowa Huta, Stara Huta.



Puszcza Jodiowa Goloborza

Swiety Krzyz (Lysa Goéra, dawniej tysiec) jest drugim co do
wielkosci (595 m n.p.m.) szczytem Gor Swigtokrzyskich, polozonym we
wschodniej czgéci pasma Lysogor. Zbudowany z kwarcytow i tupkow
kambryjskich. Na stokach po&inocnych goloborza, ktére powstalty u
schytku epoki lodowcowej, gdzie na skutek erozji lokalnie osungl sie
grunt, odstonit piaskowce, ktdre nastepnie zwietrzaty. Na poludniu las
bukowo-jodiowy, stanowiacy rezerwat Scisty Swietokrzyskiego Parku
Narodowego. Punkt widokowy | wezet szlakow turystycznych.

W czasach pogarskich stat sie miejscem kultu religijnego. Z tego
okresu pochodzg pozostatosci kamiennego watu kultowego, usypanego
w pierwszych wiekach naszej ery, a rozbudowanego w wiekach VIII-X.

W 1403r. rozpoczeta sie@ budowa opactwa Benedyktyndw, do
ktorego sprowadzono relikwie Drzewa KrzyZa Swietego. Od tych wiasnie
relikwii biora swa nazwe cale Gory Swietokrzyskie. Opactwo
funkcjonowato do momentu kasaty zakonu w 1818r. W lutym 1864r.
budynek poklasztorny wiadze carskie zamienity na wiezienie, istniejace
do wybuchu Il wojny Swiatowe|. Hitlerowcy przeksztalcili wiezienie w
obdz zaglady dla jencow radzieckich.




Swiety Krzyz

Wchodzac na Swiety Krzyz od strony Nowej Stupi podaza sig w gore
tzw. drogg krolewska., Brama usytuowana w murze Klasztornym,
okalajacym klasztor pochodzi z XVII wieku i jest zbudowana w stylu
poZno barokowym.

W oftarzu gtéwnym, oraz w kazdym z 6 oltarzy bocznych znajduje
sie 7 obrazéw namalowanych przez Franciszka Smuglewicza od 1806
roku. Jeden z nich ukazuje legende zwigzana z wegierskim ksigciem
Emerykiem i powstaniem klasztoru na tym migjscu.

Zabytki: zespdt opactwa benedyktyriskiego obejmujacy. budynki
klasztorne (XIV-XV w.) z wirydarzem i kruzgankiem, kaplicg Oleénickich
{1614-1620), kosciotem (1781-1789) oraz dzwonnica i brama (XVII). W
krypcie Kaplicy Olesnickich, oprocz fundatoréw spoczywajg: zakonnik,
powstaniec z 1863r. i ksiaze Jeremi Wisniowiecki, ojciec péZniejszego
krila Polski Michata Korybuta Wisniowieckiego.

W zachodnim skrzydle klasztoru miesci sig muzeum przyrodniczo-
leéne Swietokrzyskiego Parku Narodowego.

Krzemionki Opatowskie- jedna z najwiekszych w Europie, doskonale
zachowana do dzi§ kopalnia krzemienia pasiastego, uzytkowana
w okresie neolitu | wczesnej epoki brazu (3000-1600 I. p.n.e.), kolejno
przez ludnosé kultury pucharéw lelkowatych, amfor kulistych i kultury
mierzanowickiej. Kopalnia odkryta w 1922 przez geologa profesora
J. Samsonowicza.

W rezerwacie archeologicznym objeto ochrong pola gémnicze (400
ha) z okresu neolitu.




Czlowiek, ktory zamieszkiwat region Gor Swietokrzyskich 2000-3000
lat p.n.e. zajmowat sig przede wszystkim rolnictwem. Wydobywany spod
ziemi krzemien pasiasty stuzyt mu do wyrobu narzedzi rolniczych |
gospodarskich. Gérnicy przy pracy posiugiwali sie narzedziami z
kamienia, krzemienia, rogu i drewna. Wydobyte ze skaty konkrecje
krzemienia transportowano na powierzchnie, gdzie w pracowni
krzemieniarskiej rozbijano na mnigjsze czesci, nadajac im ksztalt siekier
i diut, a nastepnie w osadach nad Kamienna obrabiano je, gidwnie przez
gtadzenie. Narzedzia z Krzemionek spotykane sg w wykopaliskach na
terenie Polski, Niemiec, Czech i Moraw. Na powierzchni kopalni porasta
unikalna roslinnosé kserotermiczna (cieptolubna).

Do dzis zachowato sie ok. 1000 szybdow schodzacych na glebokose
4,0- 8,0 m, w ktdrych prowadzg niskie (0,6- 1,2 m) chodniki. Czgsé z
nich mozna zwiedzac¢ dwoma podziemnymi trasami turystycznymi. W
korytarzach utworzonych wspoiczesnie na potrzeby zwiedzajacych
widoczne sa zloZza krzemienia. Ma powierzchni rezerwatu odtworzono
wioske gorniczg z przyktadowymi chatami, lepiankami i paleniskiem. Do
kazde] chaty moina wejsC, moina wspigaé sie na wiezyczke
obserwacyjng, mozna tez wlasnorecznie wykonac z gliny pamiagtke z
Krzemionek.

Krzemionki Opatowskie

Swietokrzyskie- warto zobaczyc.
1. Jaskinia "Raj"- odkryta w 1964r., jedna z najpigkniejszych w kraju
jaskin krasowych, posiada bogata szate naciekowa na stropie, dcianach
I dnie, ktdrg giownie tworzg stalaktyty, zastony, draperie | polewy,
stalagmity, kolumny | misy naciekowe. W namulisku znaleziono



narzedzia pracy czlowieka neandertalskiego | kosci zwierzat
plejstocenskich.

2. Oblegorek— Muzeum Zycia i Twérczosci Henryka Sienkiewicza.
Checiny— ruiny zamku obronnego z Xl wieku, Zespot Franciszkarnski—
koscitt i klasztor ufundowany przez Kazimierza Wielkiego w 1368r.

3. Tokamnia- Park etnograficzny- jeden z najwigkszych skansenow
w Polsce z cobiektami wiejskiej architektury drewnianej Kielecczyzny,
przyblizajacy $wiat osiemnastowiecznej wsi | miasteczek regionu
Swietokrzyskiego.

4. Bodzentyn— ruiny XIV-wiecznego zamku i murdw obronnych. XV-
wieczny koscidt parafialny z czescia wyposaZzenia przeniesiong z
Katedry Wawelskiej.

5. Wachock— zespdt klasztorny Cystersow z X|| wieku.

6. Swieta Katarzyna— zespot klasztorny Bernardynek z XV-XIX wieku,
zabytkowe kapliczki XVIII- XIX wiek.

7. Krzemionki Opatowskie— kopalnia krzemienia z lll w p.n.e.

8.. Jedrzejow— Opactwo Cystersow z Xl wieku, Panstwowe Muzeum
im. Przypkowskich: druga w Swiecie kolekcja zegaréw stonecznych, oraz
wyposazenie wnetrz | apteki z przetomu XIX-200 w.



Zenon KUBICKI
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Realizacja Matej Petli Swietokrzyskiej jako przyktad
pozyskiwania sSrodkéw pomocowych dla rozwoju
regionu i sieci drég wojewdoddzkich.

EUROPEEN COMMUNITY COMMISION
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TYTUL PROJEKTU: 3
AKTYWIZACJA GOSPODARCZA REGIONU GOR
SWIETOKRZYSKICH

LOKALIZACJA PROJEKTU: POLSKA, WOJEWODZTWO
SWIETOKRZYSKIE, POWIAT KIELECKI; GMINY: BODZENTYN,
PAWELOW, NOWA SEUPIA, BIELINY, GORNO.
DROGI NR: » 751- BODZENTYN- NOWA SLUPIA

e 752- GORNO- WOLA JACHOWA

e 753- WOLA JACHOWA- WOLKA MILANOWSKA

» 756- NOWA SEUPIA- WOLKA MILANOWSKA
BENEFICJENT PROJEKTU: SWIETOKRZYSKI ZARZAD DROG
WOJEWODZKICH W KIELCACH.
WLASCICIEL INWESTYCJI (PO REALZACJ PROJEKTU):
SWIETOKRZYSKI ZARZAD DROG WOJEWODZKICH W KIELCACH
JEDNOSTKA PROJEKTOWA: BIURO PROJEKTOW BUDOWNICTWA,
KOMUNALNEGO S.A. W KIELCACH.

SPIS TRESCI:
1. Cele projektu.
1.1 Generalny cel projektu.
1.2 Uzasadnienie podjecia realizacji projektu
1.3 Spodziewane efekty realizacji projektu.
2. Generalna lokalizacja inwestycii.
3. Podstawowe parametry projekiu.
3.1 Istniejace | prognozowane obcigzenie ruchem kofowym. Poziom
swobody ruchu. Wypadkowosé.
3.2 Kategorie, klasy techniczne i przekroje tras.
3.3 Podstawowe informacje o rozwigzaniach konstrukeyjnych.
4. Zakres terenowy, rzeczowy i finansowy projektu.
5. Harmonogram realizacji projektu.
6. Dokumenty formalno- prawne.
7. Zagospodarowanie przestrzenne obszaru wphywu inwestycii.
8. Informacja o stanie istniejacym tras komunikacyjnych tzw. "Matej Petli
Swietokrzyskie]".
9. Zasady przyjetych rozwigzan projektu.
9.1 Uwarunkowania i ograniczenia terenowo- prawne.
9.2 Przyjete standarty projektu.
10. Elementy wyposaZenia tras.



10.10bstuga komunikacji zbiorowe;.

10.2 Pasy ruchu dla roweréw.

10.3 Pas ruchu powolnego.

10.4 Bezpieczenstwo ruchu kotowego i pieszego.

10.5 Przebudowa skrzyzowarh.

10.6 Projekt przebudowy rynku w Nowej Stupi.

10.7 Zabezpieczenie przejcia zwierzat przez teren Swietokrzyskiego
Parku Narodowego.

10.8 Projekt punktu widokowego.

10.9 Projekt organizacji ruchu.

11. Propozycje dalszych etapow rozbudowy Malej Petli Swietokrzyskie|.

1.CELE PROJEKTU. -
1.1 GENERALNY CEL PROJEKTU.

Generalnym celem projektu  jest realizacja glownego celu
strategicznege rozwoju wojewddziwa  éwietokrzyskiego poprzez
wzmacnianie jego konkurencyjnosci przez eliminowanie | ograniczanie
negatywnych zjawisk z uksztaltowanegc obecnie potencjatu
gospodarczego. Omawiana inwestycja stanowi tzw. cel warunkujacy p.n.
"Rozwdj infrastruktury technicznej " i bedzie realizacjg wynikajacego zen
priorytetu . "Podnoszenie standardéw i stworzenie spojnego ukladu
komunikacyjnego stymulujgcego rozwd| regionu”.

Projekt zgodny jest z priorytetami Srednicokresowymi okreslonymi w
Partnerstwie dla Czionkostwa w Unii Europejskiej oraz programem
operacyjnym wojewodztwa Swietokrzyskiego w ramach priorytetu
"Rozbudowa infrastruktury technicznej jako podstawa aktywizaci
gospodarczej opartej o uwarunkowania lokalne™.

1.2 UZASADNIENIE PODJECIA REALIZACJI PROJEKTU.

Celem generalnym rozwoju wojewodztwa Swietokrzyskiego jest
wzrost atrakcyjnosci wojewodztwa dla rozwoju  spolecznego |
gospodarczego. Wynika to z niekorzystnych (obecnie) relacji naszego
wojewodztwa w stosunku do otaczajgcych nas  silniejszych
ekonomicznie i preznigjszych regiondw, ktére pelnig role drenujacy
poprzez znacznie atrakcyjniejszg oferte rynku pracy i ustug. Polityka
rozwojowa wojewodziwa zmierza do :

1. Zmiany dotychczasowej struktury gospodarcze] wojewddztwa-
Zmniejszenie zatrudnienia w rolnictwie, restrukturyzacja przemystu
cigzkiego, rozwoj matej i Sredniej przedsigbiorczosci i turystyki

2. Ochrony bogatych zasobow Srodowiska naturalnego oraz



racjonalnego ich wykorzystania

3. Zwiekszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej terenow wiejskich oraz
poprawy warunkéw Zycia mieszkancow wsi

4. Rozwoju zasobdw ludzkich- przekwalifikowanie czgsci kadry
zatrudnione] dotychczas w przemysle cigzkim oraz w rolnictwie,
promowanie aktywnosci spotecznej | gospodarcze;.

Realizacja omawianego projektu  jest niezbgdnym warunkiem
przystapienia do wiw dziatai. Poprawa warunkow obstugi
komunikacyjne] zawsze stymulowata i stymuluje rozwdj spoteczno-
gospodarczy obszaru. Szczegblnie w obecnych czasach jest to jeden z
najistotniejszych czynnikdéw zachegcajacych potencjalnych inwestorow
oraz uzytkownikow drég. Rozwd] turystyki, agroturystyki i innych form
aktywnego wypoczynku jest w dobie motoryzacji nie do pomyslenia bez
systemu wygodnych, nowoczesnych sprawnych potgczen
komunikacyjnych. Realizacja projektu przyczyni sie do trwatego,
zrownowazonego rozwoju regionu i nie bedzie wymagata zZadnych
dodatkowych kosztow procz kosztdw utrzymania i eksploatagji.

1.3 SPODZIEWANE EFEKTY REALIZACJI PROJEKTU.

Procz efektu poprawy obstugi kemunikacyjnej okreslono szacunkowo

nastepujgce pozytywne zmiany spoteczno- ekonomiczne:

-zwiekszenie ruchu turystycznego o ok. 10%,

-utworzenie ok. 45 nowych gospodarstw agroturystycznych,
-zwigkszenie liczby migjsc noclegowych o ok. 120,

-utworzenie ok. 300 nowych miejsc pracy w nowych podmiotach
gospodarczych,

-utworzenie ok. 400 nowych miejsc pracy w istniejacych podmiotach
gospodarczych,

-utworzenie ok. 150 nowych podmiotéw gospodarczych,

-udostepnienie 40 ha nowych terendw inwestycyjnych pod ustugi |
produkcje.

W zakresie warunkdw ruchu kolowego i pieszego naley sie liczyc ze
znaczng poprawa bezpieczenstwa | zmniejszeniem ucigzliwosci
komunikacyjnych.




‘Mata Petla Swietokrzyska'
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2. GENERALNA LOKALIZACJA INWESTYCJI.

Tzw. "Mata Petla §M@t0kr?_5rska " znajduje sig w potudniowo-
wschodniej czesci Polski, w wojewodztwie swigtokrzyskim. W jej skiad
wchodzg drogi wojewddzkie Nr 751, 752, 753 i 756. MPS potozona jest
na wschod od Kiele w odlegloéci 15- 30 km Potgczona jest ze stolicg
wojewoddztwa Swietokrzyskiego drogg krajowa Nr 74- (nie wchodzacg w
zakres omawianego projektu. Mata Petla Swietokrzyska stanowi
regularny tréjkat zawarty pomiedzy trasami wyzZszych kategorii:

-wiw drogg Nr 74 Piotrkéow Trybunalski— Kielce— Rzeszow- Barwinek
-drogg Nr 7 Gdansk— Warszawa— Kielce— Krakow— Chyzne

-drogg Nr 9 Radom— Itza— Ostrowiec Sw.— Opatow— Lipnik— Klimontéw —
tonidw- ...Rzeszow

MP$ przebiega przez teren 5 gmin taczac 4 siedziby Urzedow
Gminnych. Trasy tworzace MPS précz ruchu lokalnego obstugujg relacje
tranzytowe :

-droga Nr 751 Suchedniéw- Bodzentyn- Nowa Stupia- Ostrowiec Sw.
-droga Nr 752 Gémo- Bodzentyn— Rzepin |

-droga Nr 753 Wola Jachowa— Wélka Milanowska

-droga Nr 756 Starachowice- Nowa Stupia- Lagow— Szydioéw- Stopnica

3. PODSTAWOWE PARAMETRY PROJEKTU..
3.1 ISTNIEJACE | PROGNOZOWANE OBCIAZENIE RUCHEM
KOLOWYM. POZIOM SWOBODY RUCHU. WYPADKOWOSC.

STAN ISTNIEJACY WG POMIARU Z 2000 ROKU

Analizowany odcinek drogi
wojewodzkie) SDR [P/d] PSR
Gorno- Sw. Katarzyna 2333 B
Sw. Katarzyna — Bodzentyn 1773 B
Bodzentyn — Nowa Sfupia 1014 A
MNowa Slupia- Walka 4322 B
Milanowska
Wolka Milanowska- Huta Nowa 2813 B
Nowa Huta- Wola Jachowa 3238 B
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STAN PROGNOZOWANY NA ROK 2015

Analizowany Natezenie
odcinek drﬂgi obliczeniowe PSR
wojewodzkie [P/d] [Pfh]
Gormo- 3912 163 B
Sw. Katarzyna
Sw. Katarzyna- 2832 118 B
Bodzentyn
Bodzentyn— 1752 73 A
Mowa Stupia
Nowa Stupia- 8688 362 C
Wialka
Milanowska
Wolka 5136 214 B
Milanowska-
Huta Nowa
Nowa Huta- 6216 259 B
Wola Jachowa

Powyzsze wyniki nie $wiadczg o bardzo dobrych warunkach ruchu,
a raczej o niskich natezeniach ruchu kolowego. Po przebudowie drog
petli nastgpi znaczne uaktywnienie gospodarcze regionu, a tym samym
ze znacznym wzrostem ruchu kotowego oraz turystycznego, ktore moze
przekracza¢ zalozong prognoze natezenia ruchu. Znaczniejszym (w
poréwnaniu z calg trasg) wskaznikiem wypadkowosci charakieryzuja sie
skrzyzowania w Bielinach (kolo bud. Strazy Pozarnej), oraz we
Wzorkach (koto kapliczki).
3.2 KATEGORIE, KLASY TECHNICZNE | PRZEKRO.JE TRAS.

Zgodnie z " Rozporzadzeniem Ministra Transportu | Gospodarki

Morskiej z dnia 02.03.1999 r w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiadaé¢ drogi publiczne i ich usytuowanie™ { Dziennik
Ustaw nr 43 z dnia 14 maja 1999 r) oraz warunkami technicznymi
wydanymi przez Swietokrzyski Zarzad Drog Wojewodzkich w Kielcach
dla przebudowywanych drog przyjeto nastepujgce parametry przekroju
poprzecznego:

DROGA NR 751, 7521 753
e droga wojewodzka— droga klasy G (ghdwna),
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s kategoria obcigzenia ruchem KR3 (o liczbie osi/pas/dobg ponizej 335)
e predkosé projektowa Vp= 50 km/h,
» predkosé miarodajna w terenie zabudowy ¥Ym= 60 + 10= 70 km/h,
s predkoéé miarodajna poza terenem zabudowy (krgtosc>240o/km)
Vm= 70 km/h,
® jezdnia szerokosci 6.00 m,
® bitumiczne pobocza poszerzone 2x1.50 m(pasy ruchu dla rowerow),
» ziemne pobocza utwardzone pospotka 2x1.0 m,
» korona szerokosci 11.00 m,
DROGA NR 756 (NOWA SEUPIA — WOLKA MILANOWSKA)
» droga wojewtdzka — droga klasy G (gtowna),
e kategoria obcigZenia ruchem KR4 (o liczbie osifpasidobe poniZej
1000),
» predkosc projektowa Vp= 50 km/h,
e predkosé miarodajna w terenie zabudowy Vm= 60 + 10= 70 km/h
jezdnia szerokosci 7.00m,
s bitumiczne pobocza poszerzone 2x1.50 m(pasy ruchu dla rowerdw),
s ziemne pobocza utwardzone pospdtkg 2x1.0 m,
» korona szerokosci 12.00 m,
» chodnik bezpoérednio przylegajgce do jezdni szerokoscl 1.5- 2.0 m;
« pasy ruchu dla rowerow- obustronne, jednokierunkowe, szer. 1.50m,
bezpoérednio przy jezdni, oddzielone od niej linig uszorstniong,
wyposaZone w nawierzchnie bitumiczng,
¢ pasy ruchu pieszego- obustronne ,na zewnatrz poza pasami ruchu
dla rowerow, szer. 1.00, ziemne pobocza utwardzone pospotka,
¢ dodatkowy pas ruchu na wzniesieniu- szer. 3.00, nawierzchnia
bitumiczna,
3.3 PODSTAWOWE INFORMAC.JE O ROZWIAZANIACH
KONSTRUKCYJNYCH.

Zgodnie z ,Rozporzadzeniem ... ,, oraz ustaleniami z Inwestorem, w
oparciu o ekspertyze istniejace] nawierzchni przyjeto nastgpujaca
konstrukcje nakladki bitumiczne] na istniejgcej nawierzchni oraz
poszerzenia:

a) Projektowana konstrukcja nakladki bitumicznej na istniejace]
nawierzchni drog oruchu KR3- nr 751, 752, 753- przy Znacznym
podniesieniu niwelety (dla h=18cm).

» warstwa scieralna z masy SMA grubosci 4cm,

» warstwa wiazaca z betonu asfaltowego grubosci 6cm,

» podbudowa zasadnicza z betonu asfaltowego grubosci 8cm,
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e warstwa wyréwnawcza z kruszywa lamanego stabilizowanego
mechanicznie grubosci zmiennej.
b) Projektowana konstrukcja nakiadki bitumiczne] na istniejace
nawierzchni drég o ruchu KR3- nr 751, 752, 753- (dla h<18cm).
e warstwa scieralna z masy SMA grubosci 4cm,
e warstwa wiazaca z betonu asfaltowego grubosci 6cm,
* warstwa wyrownawcza z betonu asfaltowego grubosci zmiennej.
c) Projektowana konstrukcja naktadki bitumicznej (dla h<Bcm) na
istniejgcej nawierzchni drog o ruchu KR3.
- droga nr 753— km 0+000,00 + 3+800,00; km 7+250,00 + 9+300,00;
km 12+850,00 + 14+000; km 14+8650,00 + 17+550,00;
- droga nr 752— km 6+550,00 + 10+250,00;
- droga nr 751— km 27+500,00 + 28+200,00; oraz o ruchu KR4 /droga nr
756- catosc/ przedstawia sie nastepujgco:
« warstwa scieralna z masy SMA grubosci 4cm,
e warstwa wigzaca z betonu asfaltowego grubosci 4cm,
e warstwa wyrownawcza z betonu asfaltowego grubosci zmiennej.
d) Projektowana konstrukcja poszerzenia drog o ruchu KR3 /nr 751,
752, 753.
e warstwa scieralna z masy SMA grubosci 4cm,
* warstwa wigZaca z betonu asfaltowego grubosci 6cm,
» podbudowa zasadnicza z betonu asfaltowego grubosci 8cm,
e podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie
grubosci 20cm,
e warstwa wzmacniajaca z piasku stabilizowanego cementem Rm= 2.5
MPa grubosci 15cm.
t aczna grubosé konstrukcji nawierzchni wynosi 53cm.
e) Projektowana konstrukcja poszerzenia drogi o ruchu KR4 (nr 756).
¢ warstwa Scieralna z masy SMA grubosci 4cm,
» warstwa wigzaca z betonu asfaltowego grubosci 8cm,
# podbudowa zasadnicza z betonu asfaltowego grubosci 11cm,
e podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie
grubosci 20cm,
» warstwa wzmacniajgca z piasku stabilizowanego cementem Rm= 2.5
MPa grubosci 15cm.
taczna grubosé konstrukcji nawierzchni wynosi 58cm.
f) Projektowana konstrukcja nawierzchni zatok autobusowych- droga nr
751, 752, 753 (ruch KR4).
e warstwa jezdna z kostki brukowej grubosci 8cm,
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= podsypka cementowe- piaskowa (piasek famany) grubosci 3cm,
« podbudowa zasadnicza z chudego betonu grubosci 20cm,
« podbudowa pomocnicza z piasku stabilizowanego cementem Rm= 2,5
MPa grubosci 15cm,
» warstwa wzmacniajaca z piasku stabilizowanego cementem Rm= 1,5
MPa grubosci 8cm.

taczna gruboéé konstrukcji nawierzchni wynosi 54cm.
g) Projektowana konstrukcja nawierzchni zatok autobusowych- droga nr
756 (ruch KR5).
» warstwa jezdna z kostki brukowej grubosci 8cm,
» podsypka cementowo- piaskowa (piasek famany) grubosci 3cm,
» podbudowa zasadnicza z chudego betonu grubosci 20cm,
» podbudowa pomocnicza z piasku stabilizowanego cementem Rm= 2,5
MPa grubosci 15cm,
e warstwa wzmacniajaca z piasku stabilizowanego cementem Rm= 1,5
MPa grubosci 13cm.

kgczna grubos¢ konstrukeji nawierzchni wynosi 59cm.
h) Projektowana konstrukcja nawierzchni drog lokalnych przedstawia sig
nastepujgco:
» warstwa scieralna z betonu asfaltowego grubosci 4cm,
= warstwa wigZaca z betonu asfaltowego grubosci 4cm,
¢ podbudowa z ttucznia kamiennego grubosci 20cm,
« warstwa wzmacniajgca z piasku stabilizowanego cementem Rm= 2,5
MPa grubosci 15cm.

taczna grubost konstrukcji nawierzchni wynosi 43cm.
i) Projektowana konstrukcja nawierzchni dojazdu do posesji (drogi),
parkingu wraz placem (chodnikiem) na terenie Rynku w Nowej Stupi.
» warstwa jezdna z kostki kamiennej (granitowa) gruboéci 10cm utozona
z wypelnieniem spoin zaprawg cementowo- piaskowg wysokosci Bem,
» podsypka piaskowo- cementowa (piasek famany) grubosci 3cm,
« podbudowa z thucznia kamiennego lub kruszywa tamanego grubosci
15cm,
= warstwa wzmacniajaca z piasku stabilizowanego cementem Rm=2,5
MPa grubosci 15cm,

kaczna gruboéé konstrukcji nawierzchni wynosi 43cm.
j) Projektowana konstrukcja nawierzchni drogi nr 756 w obrebie Rynku w
Nowej Stupi oraz dworca autobusowego w Nowej Stupi.
» warstwa jezdna z kostki brukowej grubosci Bem,
» podsypka piaskowo- cementowa (piasek tamany) grubosci 3cm,



» podbudowa z betonu cementowego beton B-20 grubosci 24cm,
» warstwa wzmacniajgca z piasku stabilizowanego cementem Rm=25
MPa grubo&ci 15cm.

Laczna grubosé konstrukcji nawierzchni wynosi 50cm.
k} Projektowana konstrukcja nawierzchni poszerzenia zatoki
autobusowej otwartej w Swietej Katarzynie przedstawia sie nastepujaco:
» warstwa jezdna z kostki brukowej grubosci 8cm,
» podsypka piaskowo- cementowa (piasek famany) grubosci 3cm,
» podbudowa zasadnicza z chudego betonu grubosci 20cm,
» podbudowa pomocnicza z piasku stabilizowanego cementem Rm= 2,5
MPa grubosci 15cm,
» warstwa wzmacniajaca z piasku stabilizowanego cementem Rm= 1,5
MPa grubosci 13cm.

taczna grubosé konstrukciji nawierzchni wynosi 54cm.
I) Projektowana konstrukcja nawierzchni parkingu (punkt widokowy).
e warstwa jezdna z kostki brukowej grubosci Bem,
» podsypka piaskowo- cementowa (piasek tamany) grubosci 3cm,
¢ podbudowa zasadnicza z chudego betonu grubosci 20cm,
e podbudowa pomocnicza z piasku stabilizowanego cementem Rm= 2.5
MPa grubosci 15cm,
o warstwa wzmacniajaca z piasku stabilizowanego cementem Rm=15
MPa grubosci 16cm.

taczna grubosé konstrukcji nawierzchni wynosi S7cm.
m) Konstrukcja nawierzchni drog zbiorczych do pal.
e warstwa jezdna z tlucznia kamiennego klinowanego klificem grubosci
10cm,
e warstwa z gruntu stabilizowanego cementem Rm= 1.5 MPa |ub
wapnem grubosci 10cm.

t aczna grubosci konstrukcji wjazdow do posesji wynosi 20cm.

4 ZAKRES TERENOWY, RZECZOWY | FINANSOWY PROJEKTU.
W sklad ,petli” wchodzg nastepujgce odcinki drdg wojewddzkich:
-droga nr 751 odc. od Bodzentyna do Nowej Stupi -13.7 km
-droga Nr 752 odc. od Gorna do Bodzentyna -14.1 km
-droga nr 753 odc. od Woli Jachowej do Waélki Milanowskiej - 17.6 km
-droga nr 756 odc. od Nowej Stupi do Waélki Milanowskiej - 1.4 km
Razem: -47.1 km
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Powierzchnia terenu zajeta przez projektowany pas drogowy wynosi ok.
1177 500 m2
liosc dziatek wydzielona dla potrzeb projektu : 1500 szt.
llo&é dziatek wykupiona dla potrzeb projektu : 460 szt.
Powierzchnia nawierzchni bitumiczne] wynosi : 421 248 m2
Powierzchnia dodatkowego pasa ruchu na wzniesieniu : 3570 m2
Powierzchnia paséw dla ruchu rowerowego ok. 150 000 m2
Powierzchnia poboczy ziemnych utw. posp. ok. 100 000 m2
lioé¢ robot ziemnych wykop 109 853,28 m3

nasyp 92 337,16 m3

bilans 17 616,12 m3
llogé przepustdw do modernizacji (przebudowy): 90 szt.

llosc obiektdw mostowych: 8 szt

llosé zatok autobusowych: 61 szt.

Obiekty inne:

-punkt widokowy (1szt.): ok.1400 m2

-Rynek w Nowe| Stupi: ok. 3 200 m2

-stawy w rej. Swietokrzyskiego Parku Narodowego (4 szt.)- 22000 m2
-przejscia dla matych kregowcéw w rej. SPN: 7 szt.

Catkowity koszt projektu wynosi 5. 217. 850 Euro.

Wsparcie PHARE wynosi 3. 442. 500 Euro. Wktad wiasny (krajowy)
wynosi ok. 34 % z budZetu samorzgdu wojewodziwa swietokrzyskiego.
Finansowanie bedzie miato charakter grantu dla inwestycji realizowanej
pod egidg Swietokrzyskiego Zarzadu Drog Wojewddzkich w Kielcach.
Projekt ma byé zrealizowany w ramach jednego kontraktu.

5.HARMONOGRAM REALIZACJI PROJEKTU.
Harmonogram wdraZania projektu przedstawia sig nastgpujaco:
-rozpoczecie realizacjl projektu: | kwartat 2004
-zakornczenie realizacji projektu: |l kwartat 2005
-platnosci: do konica 2005

6. DOKUMENTY FORMALNO- PRAWNE.

Projekt sporzadzony zostat zgodnie z wydanymi i aktualnymi
decyzjami o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu. Dia
punktu widokowego wydana zostata odrgbna decyzja o w.z. i z.t.

Pow. decyzje sporzadzone zostaly zgodnie z obowigzujgcymi
miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego gmin, przez
ktore przebiegaja trasy tworzace Mala Petle Swietokrzyska. W toku
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opracowania projektu przeanalizowano rowniez sporzadzone dla wiw
gmin  studia uwarunkowan | kierunkow  zagospodarowania
przestrzennego. Dokumentacja projektu uzgodniona zostata m.in. =
nastepujgcymi instytucjami:
-Burmistrz Miasta | Gminy w Bodzentynie,
-Wajt Gminy Nowa Stupia,
-Wajta Gminy Bieliny,
-Wajt Gminy Gérno,
-Waijta Gminy Pawtow,
-Dyrekcja Swietokrzyskiego Parku Narodowego,
-Zespot Uzgadniania Dokumentacji Projektowej Starostwa Powiatu
Kielce,
-Kuria Diecezjalna Referat Budownictwa Sakralnego | Koscielnego
i Ochrony Zabytkow,
-Wojewodzki Oddziat Stuzby Ochrony Zabytkéw,
“Wydzial Ochrony Srodowiska, Rolnictwa i Les$nictwa Starostwa
Powiatowego w Kielcach,
-Swietokrzyski Zarzad Drog Wojewadzkich w Kielcach,

7. ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENNE OBSZARU WPLYWU
INWESTYCJI.

Z uwarunkowan spoteczno- gospodarczych oraz kierunkdw rozwoju
zagospodarowania przestrzennego wynika iz podstawowym kierunkiem
rozwoju gmin: Gorno, Bodzentyn, Nowa Stupia i Bieliny jest rozszerzenie
funkcji turystyczno rekreacyjnej, jako alternatywnego dla rolnictwa zridia
dochodu ludnosci.

Kolejnym kierunkiem jest rozwdj osadnictwa, w zwigzku z atrakcyjnym
potoZzeniem, oraz migracjg mieszkancow Kielc do gmin oéciennych. Z
uwagi na niekorzystne warunki glebowe oraz obecng sytuacje rynkowg
dotychczas dominujaca funkcja rolnicza ulegnie znacznemu
ograniczeniu. Rozwdj funkcji przemystowo — produkcyjne] jest znacznie
ograniczony z uwagi na polozenie wiw gmin niemal w calosci na
terenach objetych ochrona tj.. Swigtokrzyskiego Parku Narodowego i
jego otuliny oraz Parkow Krajobrazowych i ich otulin.

Funkcja osadnicza koncentrowac sie bedzie szczegolnie w gminie
Gémo, z uwagi na bliskos¢ miasta Kielce. Na uwage zasluguje fakt iz
wigkszosc nowych terenow budownictwa mieszkaniowego
Zlokalizowanych jest w bezposrednim sasiedztwie drogi wojewddzkiej nr
752. Droga ta stanowi¢ zatem bedzie w przysziosci gidwny korytarz
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komunikacyjny przenoszacy ruch samochodowy z nowych terendw
mieszkaniowych na droge krajowg nr 74. Funkcja osadnicza bedzie sig
rowniez rozwijaé, aczkolwiek w mniejszym stopniu, na terenach
pozostatych gmin objgtych projektem. Rozwdéj osadnictwa zwigzany
bedzie gtéwnie z istniejgcymi oSrodkami gminnymi oraz turystycznymi.
Wolniejszy rozwdj osadniciwa na tych terenach jest uwarunkowany
stabym zapleczem gospodarczym oraz stosunkowo duzg odlegloscig od
miasta HKielce stanowiacego miejsce pracy dla znaczne] czesci
potencjalnych nowych mieszkancow.

Wszystkie gminy leZzgce na obszarze oddzialywania inwestycji
posiadajg duzy potencjat rozwojowy w zakresie turystyki, rekreacji i
agroturystyki. Podstawowym atutem w/w gmin jest polozenie w
najciekawszym rejonie Gor Swietokrzyskich, gdzie utworzony zostat
Swietokrzyski Park Narodowy. Jednak?e na dzien dzisiejszy atuty
srodowiska naturalnego nie sa w petni wykorzystane z uwagi na
niedostatki w infrastrukturze turystycznej. Obecnie w rejonie przebiegu
modernizowanych drog  istnieja trzy osrodki koncentracji ustug i
dziatalnosci turystycznej. Sg to: Swieta Katarzyna oraz Grabowo w
gminie Bodzentyn | Nowa Slupia bgdgca rOwnoczesnie migjscowoscig
gminng. W wymienionych oérodkach skoncentrowana jest obechie
znaczna czesS¢ miejsc noclegowych oraz obiektdw stanowigcych
atrakcje turystyczne. Mimo to osrodki te stanowig miejsce jedno lub
kilkudniowego pobytu dla turystdw przyjekdzajgcych tu spoza
wojewodziwa.

Swieta Katarzyna jest miejscowoscig potozong u wejscia do S.P.N. w
ktore] zbiegajg sie dwa szlaki turystyczne czerwony i zielony biegngce
dalej przez Park Narodowy. Swieta Katarzyna stanowi miejsce startu dia
ok. 90% turystow zwiedzajgcych Gory Swietokrzyskie. W potozonym
nieopodal Grabowie istniejg dwa wyciggi narciarskie wraz z trasami
ziazdowymi i niewielka bazg noclegows. Natomiast Nowa Slupia
poloZzona jest na koncu szlakow pieszych (czerwonego i zielonego)
biegngcych od Sw. Katarzyny przez najpiekniejszy rejon Gor
Swietokrzyskich do  Swietego Krzyza stanowigcege jedng
z najwiekszych atrakcji turystycznych wojewddztwa sSwietokrzyskiego.
Nowa Stupia jest praktycznie korcem wedrowek dla ok. 80 % turystow
zwiedzajgacych te tereny.

Gmina Nowa Stupia posiada rowniez bogate tradycje zwigzane ze
Starozytnym Okregiem Gomiczym. Corocznie organizowane sa tu
Dymarki Swietokrzyskie (wytapianie stali w starozyinej technologii)
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stanowigce jedna z najwiekszych imprez regionalnych. Dymark
potgczone s§ 2z kiermaszem oraz wystepami artystow z catego
wojewddziwa, Organizatorzy zanotowali podczas imprezy w ostatnich
trzech latach frekwencje ok. 2,5 do 3 ty$ uczestnikéw rocznie. Tak duze
nasilenie ruchu turystycznego | samochodowego w krotkim czasie
powoduje niemal catkowite zablokowanie ruchu samochodowego w
miescie podczas imprezy.

W zwiazku z powyZszym wiadze gmin zaplanowaty dziatania majace
na celu przyciggniecie wiekszej liczby turystow oraz zatrzymanie ich na
swoim terenie na okres diuZzszy niz kilka dni. Najwazniejsze z nich ktére
w przyszlosci bedg mialy wplyw na sposéb i zakres uzytkowania drog
wchodzacych w sklad ,Matej Petli Swietokrzyskiej" zostaly
przedstawione na planszy powigzarn zewnetrznych i uwarunkowan.

W planach gminy Gérno jest przede wszystkim rozwéj osadnictwa i
ustug =zwigzanych 2z obstugga nowych mieszkancow oraz
zagospodarowanie nowych terendw letniskowych poloZzonych w
bezposrednim sgsiedztwie drogi nr 752. W Studium Uwarunkowan
i Kierunkéw Zagospodarowania przestrzennego wyznaczone zostaly
dwa osrodki koncentracji budownictwa letniskowego oraz ustug
zwiazanych z rekreacjg | wypoczynkiem ktére obstugiwac majg gtdwnie
mieszkaricow miasta Kielce, tj.. Beczkow Kopaczki i Krajno
Podwiatracze.

W gminie Bodzentyn gldwnymi projektowanymi obszarami
koncentracji ustug turystyczno rekreacyjnych sa miejscowosc Wilkow
oraz miasto Bodzentyn. W Wilkowie powstanie zbiornik retencyjny ktory
bedzie petnit rowniez funkcje rekreacyjno — wypoczynkowsg dla turystow
odwiedzajacych Sw. Katarzyne | mieszkarcow miasta Kielce. Inwestycja
ta bedzie wspolfinansowana przez Unie Europejska w ramach programu
PHARE 2001.

W miescie Bodzentyn gmina zarezerwowata tereny pod budownictwo
mieszkaniowe oraz dwa zjazdy narciarskie na Miejskie] Gorze, wraz z
infrastruktura i ustlugami towarzyszacymi. Droga nr 752 stanowic bedzie
gtéwng droge dojazdu na te tereny dla mieszkancow miasta Kielce oraz
turystdw. Planowany jest réwniez zbiornik retencyjny ,Celiny”, w
sgsiedztwie drogi nr 751, jednakZe inwestycja ta realizowana begdzie
w poZniejszym okresie i obecnie nie ma jeszcze plandw dotyczacych
zagospodarowania terenow  wokot  zbiomnika.  NaleZzy  jednak
przypuszczaé iz tak jak w Wilkowie zbiornik bedzie speiniat rowniez
funkcje rekreacyjno— wypoczynkowa.



W gminie Nowa Stupia osadnictwo koncentrowad si¢ bedzie gtownie
w miejscowosci gminnej w ktérej zbiegaja sie drogi nr 751 i 756
nalezace do ,Matej Petli Swietokrzyskiej". Rowniez dziatalnos¢ ustugowa
zwigzana z obstuga ruchu turystycznego koncentrowat sie bedzie w
miejscowos$ci gminnej z uwagi na bezposrednie sasiedztwo Swigtego
Krzyza. Ponadto w sasiedniej] Waélce Milanowskiej istnieje niewielka
baza noclegowa | szkoleniowa ktora moze byt wykorzystana w
przysziosci, po budowie zbiornika retencyjnego ,Trzcianka” przy drodze
nr 753 jako podstawa do rozwoju dziatalnosci turystyczno rekreacyjnsj.

W gminie Bieliny dziatalno&¢ turystyczno rekreacyjna koncentrowad
sie bedzie w miejscowosci Huta Szklana polozone] u podndza Swigtego
Krzy2a przy czerwonym szlaku turystyki pieszej. Jedyny dojazd do te
miejscowoéci zapewniaja drogi powiatowe oraz droga nr 763. Drugim
centrum koncentracji wustug turystyczno wypoczynkowych oraz
budownictwa letniskowego beda tereny wokdt projektowanego zbiornika
Belno” polozonego pomiedzy drogg krajowa nr 74 a drogg nr 753.
Ponadto w gminie Bieliny wyznaczone zostaly tereny produkcyjno
uslugowe w Hucie starej oraz Bielinach (przy drodze nr 753) oraz
w Napekowie (przy drodze nr 74).

Jak wynika z przedstawionej wyzej analizy dziatan planowanych do
realizacji przez witadze gminne w okresie najblizszych 15 lat, na
terenach objetych projektem bedzie sie intensywnie rozwijac dziatalnos¢
inwestycyjna zwigzana zardwno z osadnictwem jak i turystyks. Dlatego
tez modernizacja drog nalezacych do Matej Petli Swietokrzyskie]" ma
tak istotne znaczenie dla dalszego rozwoju spoleczno — gospodarczego
tych terenow.

Koncepcja modernizacji drog wehodzacych w sklad .Matej Petli
Swietokrzyskie]" obejmuje szereg dziatan majgcych na celu zarowno
podniesienie poziomu bezpieczerstwa ruchu na tych drogach jak
rowniez spotegowanie, poprzez wprowadzenie dodatkowych elementow
konstrukcyjnych, pozytywnego wpltywu inwestycji na rozwdj spoleczno
gospodarczy regionu.

Droga nr 752 na odcinku Gorno Bodzentyn przenosi ruch osobowy |
ciezarowy z miasta Kielce do Starachowic. Odcinki drog: nr 753 Wola
Jachowa — Wadlka Milanowska i 756 Wélka Milanowska — Nowa Stupia
przenoszg ruch osobowy i ciezarowy z miasta Kielce do Ostrowca
Swietokrzyskiego. Droga nr 751 na odcinku Bodzentyn — Mowa Slupia
prowadzi ruch ze skarzyska Kamiennej w kierunku Ostrowca i Lublina.
Miasta Skarzysko Kamienna, Starachowice | Ostrowiec Swietokrzyski s
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cbecnie najwazniejszymi obok Kielc osrodkami kencentracji przemystu |
ushug.

W Mastowie, na pdinoc od Kielc, potozone jest lotnisko o faczne;
powierzchni 72 ha. W okresie ostatnich kilku lat ruch lotniczy
dyspozycyjny wzrost trzykrotnie. Zakltada sie, Zze po rozbudowie |
modemnizacji lotniska zwigkszy sie szczegdlnie ruch zagraniczny
Zwigzany z biznesem jak rowniez z turystyka. Popyt na ustugi transportu
lotniczego, poloZzenie  wojewodztwa — Swietokrzyskiego — miedzy
najwazniejszymi osrodkami miejskimi  w kraju, ograniczona
przepustowosc istniejacej sieci drog krajowych | wojewodzkich oraz brak
autostrad na jego obszarze sg czynnikami przemawiajgcymi za
rozbudows i poszerzeniem oferty obecnego  portu lotniczego
w Masiowie.

Pelna charakterystyka regionu zostata ujeta szczegdtowo w Strateqii
Rozwoju Wojewadztwa Swietokrzyskiego.

8. INFORMACJA O STANIE ISTNIEJACYM TRAS
KOMUNIKACYJNYCH TZW. "MALEJ PETLI SWIETOKRZYSKIEJ".
Objete Matg Petla Swietokrzyska” drogi wojewodzkie posiadajg
nawierzchnie bitumiczne nastepujacych szerokosci:

» droga nr 752 — jezdnia szerokosci 6.0 m

» droga nr 751 — jezdnia szerokosci 5.80 —7.0 m

» droga nr 756 — jezdnia szerokosci 7.0 m

e droga nr 753 — jezdnia szerokosci 6.0 m

Stan techniczny drdg wchodzgcych w sklad Matej Petli
Swietokrzyskiej jest zréZznicowany, mozna wszakie wydzieli¢ dosé
jednorodne odcinki:

-dr nr 752 : odcinek Gémo— przed Sw. Katarzyna- stan $redni, ciagly.
-dr nr 752 : przed Sw. Katarzyng- Bodzentyn-stan dobry, ciagty.

-dr nr 751 : procz krotkiego odcinka za Bodzentynem stany Srednie | zle,
oraz bardzo zte, odcinki krotkie, zmienne.

-dr nr 756 : Nowa Silupia — Wolka Milanowska stan dobry ciggty.

-dr nr 753 : Wadlka Milanowska — Wola Jachowa stany dobre, srednie,
lokalnie zte, zmienne.

Chodniki wystepujg na obszarach zabudowanych Sw. Katarzyny,
Bodzentyna, Nowej Stupi oraz  Bielin szerokosci 1.5 2.0m, w
zdecydowanej wigkszosci w stanie technicznym ztym, lub Srednim (Sw.
Katarzyny i Bodzentyn).

Drogi objgte niniejszym opracowaniem w wigkszosci posiadajg



pobocza ziemne szerokosci od 1.0 m do 2.0 m, z wyjatkiem odcinka od
Nowej Stupi do stacji paliw /droga nr 756/, gdzie wystepuje jednostronne
utwardzone pobocze bitumiczne.

Odcinek drogi nr 753, na ktorym zostato wykonane odnowienie
nawierzchni poprzez powierzchniowe utrwalenie (od Bartoszowin do
Bielin Poduchownych) posiada pobocze umocnione kruszywem.

9. ZASADY PRZYJETYCH ROZWIAZAN PROJEKTU.

9.1 UWARUNKOWANIA | OGRANICZENIA TERENOWO- PRAWNE.
Podstawowym problemem projektowym w omawianym opracowaniu
jest nieuregulowany (do czasu wykonania nin. projektu) pas drogowy.
Procedura pozyskiwania terenu dla potrzeb realizacji projektu okazata
sig b. ucigZliwa | dlugotrwata co niejednokrotnie  prowadzito do
koniecznosci poszukiwania rozwigzan alternatywnych. Konflikt pomiedzy
wymogami przepisow, prawidlowoscia rozwigzan z jednej strony a
szczuploscig terenu do dyspozycji i protestami wiascicieli gruntu jest
powszechnie znang syluacjg. W przypadku omawianego projektu
konflikt ten wystgpit szczegdlnie ostro ze wzgledu na wysoka klase
techniczna projektowanych drég. Ponadto trasa MPS przecina tereny
Swietokrzyskiego Parku Marodowego ,co wymagato zastosowania
szczegolnych rozwigzan ze wzgledu na zakaz pomnigjszania terenu
Parku oraz zapewnienia ciggtosci ekologicznej (m.in. migracje drobnych

kregowcow).

W projektowanym rozwigzaniu drogowym przyjeto zasade
symetrycznego poszerzenia jezdni na odcinkach prostych, minimalizujgc
wejscie w tereny prywatne, natomiast na ftukach zastosowano
jednostronne poszerzenie jezdni do Srodka, zwiekszajgc wartosé
promienia, a tym samym poprawiajgc warunki ruchu.

0% projektowana przebiega w znacznym zblizeniu do osi istniejgcej.
Jedynie w uzasadnionych wzgledami poprawy bezpieczenstwa ruchu |
warunkow ruchu dokonano nielicznych korekt osi (m.in. w m. Wzorki).
Maksymalne odsunigcie osi projektowanej od istniejacej wynosi 1.50 m.
Dotyczy to m.in. zwigkszenia wartosci lukdéw poziomych.

Z uwagi na trudnosci z uzyskaniem zgod prywatnych oséb na wejscie
w teren (pozyskanie terenu) ograniczano do minimum zajecie terenu
poprzez np. zwiekszenie pochylenia skarp rowu oraz nasypu.
Dodatkowo w obszarach zabudowanych ze wzgledu na zwartg
zabudowe zaprojektowano odwodnienie nawierzchni drog i chodnikdw
kanalizacja deszczowa.




Lokalizacja wiotéw drég bocznych praktycznie bez zmian, ale z
korektami wynikajacymi z postulatu zblizenia kata przeciecia osi do
wielkosci kgta prostego.

9.2 PRZYJETE STANDARDY PROJEKTU.

W omawianym projekcie procz wymagan wynikajacych z "Warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadacé drogi publiczne | ich
usytuowanie" ustalono nastepujgce standardowe rozwigzania, ktore
zostaly zastosowane na calej trasie Matej Petli Swietokrzyskiej:

- sitala szerokosc jezdni zasadniczej- 2 pasy ruchu o szer. 3.00 m. Dia
drogi Nr 756 2 pasy ruchu o szer. 3.50 m.

- dwa jednokierunkowe pasy ruchu przeznaczone wytacznie dla ruchu
rowerowego- szer. 1.50, zlokalizowane przy jezdni i oddzielone od niej
malowang linig ciagta,

- dwa pobocza utwardzone pospotkg szer. 1.00m, przeznaczone dla
ruchu pieszego, zlokalizowane na zewngirz pasow ruchu rowerowego
(tj. korzystnie oddalone od ruchu kotowego),

- chodniki zaprojektowane zgodnie z istniejacym zagospodarowaniem
przestrzennym oraz wg zgtaszanych postulatow mieszkancow gmin,

- wyposaZenie przystankow w zatoki autobusowe, zlokalizowane
zgodnie z obowigzujacymi zasadami (pary zatok przesunigte wzajemnie
Zz kierunkiem ruchu pojazdow), wyposaZzone w chodniki wzdiuZ linii
zatrzymania oraz chodniki tgczace pary zatok,

- przebudowa skrzyzowan wg nastepujgcych zasad.

- doprowadzenie (w miare mozliwosci) do uzyskania kgta przecigcia osi
zblizonego do prostego,

- wyposazZenie drogi gtowne| w wydzielony pas skretu w lewo,

- wyposazenie drogi bocznej oraz w miare mozliwosci drogi gidwnej w
wyspy dzielace kierunki ruchu,

- przebudowa skrzyZzowan o skomplikowanej geometrii po szczegdlowe|
analizie mozliwosci terenowych | warunkow ruchu,

10. ELEMENTY WYPOSAZENIA TRAS.
10.1 OBStUGA KOMUNIKACJI ZBIOROWE..

W projekcie przebudowy petli zaprojektowano wyposaZenie
wszystkich przystankéw w zatoki autobusowe o pojemnosci 1 autobusu
(dugosé krawedzi zatrzymania 20 m). W kilkku przypadkach
zaprojektowano zmiane lokalizacji przystankéw ze wzgledu na
bezpieczenstwo ruchu kotowego oraz trudnosci z uzyskaniem zgody
wtascicieli na wejscie w prywatny teren. Zgodnie z wymogami




Swiglokrzyskiego Parku MNarodowego zatoki autobusowe zostaly
Zlokalizowane poza terenem Parku. Ponadio zwiekszono liczbe zatok
standardowo wyposazajgc pary” przystankéw w zatoki.

W ostatecznym bilansie zaprojekiowano 61 zatok autobusowych, w tym:

# nr 751 Bodzentyn — Nowa Stupia 25 zatok,

» nr 752 Gornmo - Bodzentyn 12 zatok,

= nr 753 Wola Jachowa — Waélka Milanowska 23 zatok,

» nr 756 Nowa Stupia — Wolka Milanowska 1 zatoka.

Lokalizacje zatok w trakcie opracowania ulegaly cyklicznym zmiang
spowodowane protestami mieszkancow, co w finalne doprowadzito do
catkowitej rezygnacji z zatok autobusowych w miejscowosci Jeziorko (w
sgsiedztwie znajduje sie szkola), oraz w Baszowicach.

Zatoki autobusowe zaprojektowano o nastepujgcych parametrach:

» kategoria obcigZzenia ruchem — KR4 i KR5,
e jezdnia szerokosc zatoki 3.0 m,

skos wyjazdowy 1:4,

» skos najazdowy 1:8,

e dlugosc krawedzi zatrzymania 20 m.

10.2 PASY RUCHU DLA ROWEROW.

Dwa jednokierunkowe pasy ruchu dla rowerdw o szer. 1.50 kazdy
Zlokalizowane zostaly przy jezdni. Oddziela je od niej uszorstniona linia.
Przyjeto zasade przeprowadzenia w/w pasow wzdituz catej] Petli.
CiagtosC pasow jest przerwana w kilku punktach- w rejonach
rozbudowanych skrzyzowan w sytuacji braku terenu do dyspozycji. Pasy
ruchu rowerowego przeprowadzono przez wszystkie skrzyzowania typu
prostego.

10.3 DODATKOWY PAS RUCHU NA WZNIESIENIU.

Z uwagi na dlugosc odcinka oraz znaczne pochylenie podiuzne drogi
nr 753 pomigdzy miejscowosciami Hutg Koszary i Bartoszowinami w
ramach niniejszego opracowania zaprojektowano dodatkowo na odcinku
od km 11+884.50 do km 13+074.50 pas ruchu powolnego- (diugosci
1180 m). £ uwagi na protesty mieszkancow w obszarze zabudowanym
diugosc powyZszego pasa zostal skrocona do minimum.

Jest to odcinek ,Malej Petli Swietokrzyskiej” o znacznym spadku
podtuznym (i = 8.067 %).

Wykonanie pasa pelzania w zdecydowany spostb poprawi warunki
ruchu zardwno dla pojazdow osobowych jak i cigzarowych. Pas petzania
projektuje sig szerokosci 3.0m



Droga zbiorcza do pét wzdhuz pasa ruchu powolnego.
Z uwagi na znaczng liczbe zjazdow do pdl w ramach niniejszego
projekiu zaprojektowano dodatkowo u podstawy nasypu pasa petzania
drogg zbiorcza do pdl szerckosci 3.0m.

Droge zbiorczg do pdl projektuje sig od km 12+116.50 do km
12+700.00.
10.4 BEZPIECZENSTWO RUCHU KOLOWEGO | PIESZEGO.

Catoksztalt rozwigzan zastosowanych w projekcie ma na celu
poprawe warunkow bezpieczenstwa ruchu kotowego | pieszego. NaleZa
do nich:
-korekta geometrii jezdni (promienie tukéw poziomych i pionowych,
przechytki),
-przebudowa skrzyzowan (w tym doprowadzenie katdw przecigé osi
drég do kata zblizonego do prostego),
-wyposazenie przystankow autobusowych w zaloki,
-wyposazenie przejsc pieszych w azyle,
-wydzielone chodniki, pobocze oddzielone od jezdni,
-oznakowanie pionowe i poziome,
10.5 PRZEBUDOWA SKRZYZOWAN.
W ciagu Matej Petli ﬁi@tﬂkrzyskiaj zaprojekiowano przebudowe

nastepujacych skrzyzowan :
Droga Nr 751 Bodzentyn- Nowa Stupia:

13 skrzyzowan typu prostego,

Rynek w Nowe| Stupi (zespdt skrzyzowan),
Droga Nr 752 Gorno- Bodzentyn:

9 skrzyzowan typu prostego,

skrzyzowanie w Sw. Katarzynie,

skrzyzowanie w Bodzentynie,

punkt widokowy (zespdl skrzyZzowan),
Droga Nr 753 Wola Jachowa- Wélka Milanowska:

11 skrzyZowan typu prostego,

skrzyzowanie w Nowej Hucie,

skrzyzowanie w Bielinach Poduchownych,
Droga Nr 756 MNowa Stupia- Wodlka Milanowska: 3 skrzyZowania typu
prostego.
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10.6 PROJEKT PRZEBUDOWY RYNKU W NOWEJ SLUPI.

Projekt przebudowy Rynku w Nowej Stupi sporzadzono biorge pod
uwage nastepujgce uwarunkowania docelowej postaci Rynku:

- Z obszaru Rynku wyeliminowany zostanie tranzytowy ruch kotowy
(oprocz ruchu dostawczego oraz ruchu zwigzanego z funkcjonowaniem
Urzedu Gminy i ustug zlokalizowanych wokdt Rynku);

- przeniesiony zostanie "dworzec” autobusowy

- Zlikwidowane zostanie parkowanie w obrebie Rynku.

Po zrealizowaniu w/w zamierzern mozliwe bedzie przeksztatcenie
obecnie funkcjonujacego Rynku w atrakcyjng przestrzen publiczna.
Poniewaz czas realizacji wiw zamierzen nie jest znany, a jest duze
prawdopodobienstwo, 2e jest bardzo odlegty, projekt przebudowy rynku
skonstruowano na nastepujgcej zasadzie:

-funkcje obecnie speilniane przez "Rynek"™ muszg pozostac (do czasu
realizacji wiw przeksztatcen),

- standard funkcji i jakosc¢ przestrzeni powinny ulec znaczgcej poprawie,
-projekt powinien przewidywa¢ mozliwosc plynnego przejscia do postaci
docelowej Rynku.

Zgodnie z powyzszymi uwagami zachowano bez zmian przebieg
tranzytowych tras komunikacyjnych okalajgcych Rynek. Zlikwidowano
przeciecia ptaszczyzny Rynku i uporzgdkowano przebieg wiw fras.
Zachowano rowniez chronione zapisami planu pierzeje Rynku.

Trasy tranzytowe  zostaly wyposalone w  nawierzchnig
skontrastowana z nawierzchnig plaszczyzny Rynku " wilasciwego”.
Nawierzchnia tych tras wykonana bedzie 2z kostki betonowe;
wibroprasowanej koloru czarnego.

Rozwigzanie komunikacyjne przewiduje, Zze caty ruch tranzytowy
zostanie wyeliminowany z phlyty Rynku i przeniesiony na cigg ulic
okalajacych rynek od potnocy i zachodu (ulice Opatowska | Kielecka).
Pierwszenstwo w ruchu nadano ciggowi ulic Opatowska (droga nr 751)-
Kielecka (droga nr 756). Podporzadkowana jest ulica Bodzentynska
oraz ulica Staszica. Ponadto podporzadkowane sa ulice Swigtokrzyska |
Strazacka. Wprowadzono jeden kierunek ruchu na “petli® ulic
Radoszow- Strazacka- Rynek.

W poludniowe) czesci placu zlokalizowano "dworzec” autobusowy,
zaprojektowany w formie kanalu postojowo- manewrowego
przeznaczonego wytacznie dla autobuséw o szerokosci 7.00 m, co
umozliwia wymijanie pojazdow oczekujacych. Rozwigzanie przewiduje
mozliwo&é obstugi wszystkich relacji autobusowych. W powstatych w ten
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sposdb zespotach przystankowych moze odbywac sie postd] pojazdow
oraz odprawa podroznych. Pojemnosé wiw zespolu wynosi min. 4
pojazdy autobusowe. W centralnej czesci placu wydzielono poprzez
Zroznicowanie nawierzchni (kostka kamienna szara) oraz wygrodzenie
alementami betonowymi prostokatne] przestrzenn przeznaczong na
migjsca postojowe.

Poludniowa czesc Rynku uksztaltowana zostata w nastepujgcy
sposob:

- przylegajgca do pierzei budynkow przestrzen o szerokosci rednio 2.50
m (1.50-5.00) przeznaczona zostata wylgcznie dla ruchu pieszego.
- dojazd gospodarczy do obiektow zlokalizowanych wzdiuz pierzei,
- przestrzen przeznaczona dla ruchu pieszego oraz jake miejsce
oczekiwania podréZnych na autobus, o szerokoéci &rednio 3.50 m,

W rejonie "dworca autobusowego” zaprojektowano lokalizacje kiosku
biletowo- gazetowego oraz 2 zespoly tawek dla oczekujgcych na
autobus. Poprzez zaprojektowanie w/w elementéw oraz ciggu nizszych,
bardziej kameralnych lamp oswietleniowych omawiana pierzeja Rynku
ma zdecydowanie odmienny charakter, podbudowany ustugami
zlokalizowanymi w pierzei budynkow mieszkainych.

10.7 F&EEIEEEHIE PRZEJSCIA ZWIERZAT PRZEZ TEREN
WIETOKRZYSKIEGO PARKU NARODOWEGO.

Droga nr 752 przebiega przez teren SPN w nastepujacych odcinkach:

- przez Sw. Katarzyne

- pomigdzy miejscowosciami Wzorki oraz Celiny Podgdrze

Droga nr 753 przebiega po obrzezu SPN w nastepujgcych odcinkach:

pomiedzy miejscowosciami Bartoszowiny- Trzcianka.

Na odcinkach drogi wojewodzkiej nr 752 przechodzacych przez
obszar Swietokrzyskiego Parku Narodowego w celu zapewnienia
poprzecznych przejsC | przekroczen dla zwierzat przez poszerzang
jezdnie przyjeto rozwigzania techniczne spelniajgce wymogi tgcznosci
ekologiczne;.

W ramach przyjetych rozwigzan istniejace przepusty rurowe o
srednicy 1¢ 80cm w km 8+648.00, oraz dwa przepusty 1 ¢150cm w km
9+024.00 i w km 9+940.50 przeznacza sig do rozbiorki.

Wich miejsce wybudowane zostang trzy przepusty skrzynkowe o
wymiarach 300 x 150cm z odpowiednio uksztattowanym dnem
przepustu, umozliwiajgcego swobodne przemieszczanie sie zwierzat.

Zmiana przekroju przepustu wynika z aspektu ekologicznego:
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zapewnienie migracji dla drobnych zwierzat zgodnie z zaleceniami
Swietokrzyskiego Parku Narodowego.

Dodatkowo na odcinku przebiegajacy przez teren SPN projektuje sie
7 przejsc dla drobnych kregowcdw o nastepujgce] lokalizacji: km
9+495.00, km 9+670.00, km 9+845.00, km 10+000.00, km 10+050.00,
km 10+105.00 oraz km 10+170.00,wyposazonych w bariery
naprowadzajgce o diugosci 100 m od przejs¢ (po obu stronach drogi).

Dla powyzszych przejsé zostat zaprojektowany przepust o szerokosci
3m i wysokost 60cm, zmodyfikowany pozostawieniem 2 naswietli o
srednicy po 0.5 m, zlokalizowanych w osi pasow ruchu. Na terenie SPN
dno i skarpy rowu zaprojektowano umocnienie brukiem.

Przyjety przekrdj poprzeczny przebudowywanych wymaga wejScia w
teren SPN.

Zgodnie z wydanymi warunkami przez SPN zminimalizowano odcinki
drog na ktorych projektuje sie ustawienie barier sprgZystych oraz
dodatkowo zaprojektowano zjazdy na teren docelowych parkingow
Zlokalizowanych przy drodze nr 752 .

10.8 PROJEKT PUNKTU WIDOKOWEGO.

Projektowany punkt widokowy zlokalizowany zostal przy drodze nr
752 w rejonie skrzyzowan z drogg do wyciagu narciarskiego do wsi
Podgorze oraz drogg do miejscowosci Krajno Pierwsze. Lokalizacja
punktu zapewnia najlepsza panorame na ciag okolicznych wzgorz,
Punkt moze stuzyé zardwno w okresie letnim jak | zimowym dia potrzeb
pobliskiego wyciggu narciarskiego.

Punkt widokowy wyposazono w 2 osobne (dla kazdego kierunku
ruchu) zespoty urzgdzen do obstugi ruchu turystyczno-rekreacynego.

W sktad zespotu wchodza:

-parking dla samochodow osobowych,
-parking dla autokarow,
-droga zbiorcza do pdl,
-urzgdzenia towarzyszace-kosze, tablice informacy|ne, laweczkl,
Zasada obstugi komunikacyjnej:
-dwa zespoty o ruchu jednokierunkowym,
-zjazd z drogi gldwnej | wyjazd na droge gtowng z moliwodciy preajazdu
na drugi zespot.

Przyjete rozwigzanie umozliwia niezaleZzna (np. etapows) realizac)g
osobno kazdego z zespotdw. Najlepsze warunkl obserwac)l okolicy
wystepujg z niewielkiej platformy terenowe| zlokalizowans| na
potudniowy wschoéd od wiw zespotu. Do omawlang platformy



zaprojekiowano wytacznie dojscie piesze o szerokosci 2.0 m- dojazd
pojazdami jest zakazany ze wzgledu na occhrone waloréw widokowych.
Projektowana platforma dla zespolu pétnocnego wykazuje nieco gorsze
warunki obserwacji (mniejszy kat widzenia panoramy).
Rozwigzanie sytuacyjne jest skorelowane 2z parg przystankdw
autobusowych craz dwiema lokalnymi drogami dojazdowymi. Wiaczenia
drog lokalnych (do Krajna Zagorze i do Krajna Pierwszego)
zlokalizowano poza projektowanym zespolem w celu segregacii
rodzajow ruchu. Calos¢ powigzana jest projektowanymi ciggami
pieszymi.

Rozwigzania szczegdlowe:

Pétnocny zespdt (strona lewa):

» 4 miejsca postojowe dla autokarow,
» 45 miejsc postojowych dla samochodow osobowych.

Potudniowy zespdl (strona prawa):
¢ 5 miejsca postojowe dla autokarow,
» 46 miejsc postojowych dla sarmochodow osobowych.
10.9 PROJEKT ORGANIZACJI RUCHU.

Projekt organizacji ruchu sporzadzony zostat zgodnie z
obowiazujacymi ustawami, przepisami i rozporzgdzeniami i uzgodniony
z whasciwymi instytucjami zarzgdzajgcymi ruchem.

Dla cdcinkéw pomiedzy skrzyzowaniami generalne zasady istniejacej
organizacji ruchu pozostaty nie zmienione procz:

-niezbedne] aktualizacji oznakowania wynikajacej z nowego
Rozporzgdzenia Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i
Administracji z dnia 31 lipca 2002 w sprawie znakdw i sygnalow
drogowych,

-konsekwencji wprowadzenia pasow dla ruchu rowerowego,

-lokalizacji zatok autobusowych i przejsé pieszych.

Dia przebudowywanych skrzyzowan typu prostego zastosowano
standardowy system oznakowania pionowego i poziomego.

Dla skrzyzowarh w Sw. Katarzynie, Bodzentynie, Nowej Hucie i
Bielinach Poduchownych zaprojektowano znaczne w stosunku do stanu
istniejacego korekty oznakowania pionowego | poziomego. Zmiany
oznakowania wynikaja z korekt geometrii skrzyZzowan oraz warunku
poprawy bezpieczenstwa ruchu kolowego i pieszego.

Caltkowite] zmianie uleglo oznakowanie picnowe i poziome Rynku w
Nowej Stupi.
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Dla catej trasy Mate] Petli Swigtokrzyskiej sporzadzono zestaw
projektow organizacji ruchu dla potrzeb realizacji odcinkow pomigdzy
skrzyzowaniami.

Dla Rynku w Nowej Stupi oraz wazniejszych skrzyzowan opracowano
indywidualne, wieloetapowe projekty organizaciji ruchu na czas budowy.

11. PROPOZYCJE DALSZYCH ETAPOW ROZBUDOWY “"MALEJ
PETLI SWIETOKRZYSKIEJ".

Docelowe rozwigzanie komunikacyjne uktadu zwigzanego z Matg
Petla Swietokrzyskg powinno by¢ rozbudowane o realizacje obwodnic
wokot miejscowosci Sw. Katarzyna, Bodzentyn | Nowa Stupia.

Wykonanie obwodnicy wokol Nowej Stupi umozliwi wyrugowanie
ruchu kotfowego z rejonu Rynku. Nalezy takie ustali¢ nowg lokalizacje
dworca autobusowego. Po realizacji w/w inwestycji Rynek w Nowe| Stupi
stanie sie wartosciowa, atrakcyjng przestrzenig publiczng nie
zdegradowang do roli zespolu przecigzonych, niesprawnych
skrzyZzowan.



Bronistaw WAWRZYNKIEWICZ

Problemy poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego na przyktadzie miasta Kielce

Streszczenie.

W artykule omowiono ogdlne problemy zwigzane 2z poprawg
bezpieczenstwa ruchu jak rowniez wykonane w ostatnich latach na
terenie miasta Kielc przedsiewziecia inwestycyjne i zmiany w organizacji
ruchu oraz ich efekty. Przedstawiono rownie: problemy spoteczne
utrudniajgce wprowadzenie rozwigzan poprawiajacych bezpieczenstwo.

1. WSTEP.

W 1996 roku odbylo sig pierwsze seminarium poSwigcone
zintegrowanemu  programowi poprawy  bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce.

Koniecznos¢ takiego programu zostata spowodowana alarmujgcymi
statystykami

W roku1991 rekordowa liczba 7901 zabitych osob (65 tys. rannych) w
54 tys. wypadkach na polskich drogach tj. okoto 18 zabitych na 100 tys.
mieszkaricow (podczas gdy w krajach europejskich wskazZnik ten
wynosi ckolo 6) .

Ocenia sig ze wypadki drogowe kosztujg oprocz strat ktérych
nie da sig obliczy¢ w pienigdzach okoto 3 mid USD rocznie.

Koszty te nie sa bezposrednio widoczne, gdyz rozkiadajg sig na
kilkadziesiat tysiecy ofiar rocznie | pltacone sg przez wszystkich
podatnikdw w postaci kosztow leczenia, rent, postepowan sgdowych itp.
Ocenia sie, 2e gldwnymi problemami bezpieczenstwa ruchu drogowego
5q.

e nadmierna predkosc,

e mitodzi uzytkownicy drog,

e alkohol,

¢ niechronieni uzytkownicy drog— piesi | rowerzysci,
e cigzkos¢ wypadkow,

e przejscia przez mate miejscowosci,

¢ miejsca skupienia wypadkéw— czarne punkty,



Gidwnym celem programu poprawy bezpieczenstwa ruchu jest
zmniejszenie liczby ofiar smiertelnych w 2010 r do 4000 czyli redukcja o
prawie 50% feralnej liczby z roku 1991.
Przyjeto gtéwne Kierunki dziatan:
= walka z nadmierng predkoscia,
e mitodzi kierowcy— system ksztalcenia, punkty kame, dodatkowe
egzaminy,
systemy restrykcyjne itp.
» ochrona pieszych i rowerzystdw— modernizacja sieci drogowej,
segregacja ruchu.

2. BEZPIECZENSTWO RUCHU W MIESCIE

Ze statystyk wynika , e okolo 17-20% wypadkow jakie wydarzyly sie
w wojewodziwie Swietokrzyskim miato miejsce w stolicy wojewddztwa -
Kielcach.
Analizujac dane z ostatmich kilku lat, mozna stwierdzi¢, Ze liczba
wypadkdw | rannych w miescie Kielce oscyluje w podobnym przedziale
wartosci, natomiast zdecydowanie zmniejszyta sie liczba ofiar
smiertelnych.
Dia porownania w tabeli ponize] podano dane z polowy lat 90 oraz
ostatnich dwoch lat.

liczba/ rok | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 2001 | 2002

wypadkow | 355 | 420 | 48B4 | 462 449 | 397
rannych| 399 | 490 | 565 | 525 566 | 456
zabitych| 22 30 21 26 17 14

Biorac pod uwage znaczny przyrost natezer ruchu w tym okresie, oraz
utrzymujgca si¢ na podobnym poziomie liczbe wypadkéw i rannych oraz
znaczny spadek ofiar Smiertelnych, moZna stwierdzi¢ poprawe
bezpieczenstwa ruchu w miescie.

Poprawa ta jest niewatpliwym skutkiem przedsiewzie¢ inwestycyjnych,
zmian w organizacji ruchu, oraz intensywniejszej dziatalnosci policji w
ostatnim czasie.

Wedtug danych Miejskiego Zarzadu Drog w ostatnich latach wykonano;



Rok 2001:

* 3 nowe sygnalizacje Swietine na skrzyzowaniach ulic,

= 4 remonty istniejacych sygnalizacji swietlnych,

e 9 zmian w organizacji ruchu na ulicach i skrzyzowaniach — ulice
jednokierunkowe, ograniczenia predkosci, zmiany oznakowania
poziomego,

= 17 progdéw zwalniajgcych (przed szkotami, przedszkolami, kosciotami,
na diugich prostych odcinkach ulic lokalnych),

» 11 azyli bezpieczerstwa dla pieszych,

» 1 kladka dla pieszych,

e na 12 ulicach wykonano nowe oswietlenie, lub wykonano remonty
istniejgcego.

Rok 2002;

e 1 nowe sygnalizacja swietlina na skrzyZzowaniu ulic,

e 11 Zzmian w organizacji ruchu na ulicach i skrzyzowaniach |

e 27 progow zwalniajgacych,

* 11 azyli bezpieczenstwa dla pieszych,

» na 30 ulicach wykonanc nowe oSwietlenie, lub wykonano remonty
istniejacego.

PowyzZsze przedsigwzigcia majgce na celu poprawe bezpieczerstwa
ruchu drogowego sa wynikiem analiz wykonywanych w referacie
InZynierii ruchu Miejskiego Zarzgdu Drbg, wnioskdéw z Miejskiej i
Wojewodzkiej] Komendy Policji, postulatéw kieleckich radnych
i mieszkancow. Ich liczba i zakres jest uzaleniona od $Srodkow
finansowych przeznaczonych w danym roku w budzZecie miasta na cele
drogowe.,

3. PROBLEMY ZWIAZANE Z POPRAWA BEZPIECZENSTWA
RUCHU.

Oprocz oczywistych problemow zwigzanych z ograniczonymi $rodkami
finansowymi, oraz niewielka liczbg oséb wykonujacych analizy i
praktyczne dziatania z zakresu organizacji i inzynierii ruchu- w celu
poprawy bezpieczenstwa ruchu, ponizej wymieniono kilka problemdw
ogolniejsze] natury, ktorych nie mozna nie zauwazaé mébwigc o liczbie
wypadkow rannych i zabitych.

e nie przestrzeganie przepisdw ruchu drogowego przez Kierowcow,
nadmierna predko$é, nieprzestrzeganie znakow drogowych, jazda po
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powierzchniach wytaczonych z ruchu, brawura, nle uZywanie
kierunkowskazdw, niska kultura zachowania kierowcow .

= problem miodych kierowcow zapominajacych ze jazda samochodem
to nie gra komputerowa— w ktdrej 2ycie jest odnawialne.

= nie przemyslane decyzje planistyczne— lokalizacji obiektéw bedgcych
znacznym Zrodiem i celem ruchu— przy ulicach wyZzszych klas, bez
jednoczesnych inwestycji w odpowiednie rozwigzania komunikacyjne —
co w efekcie powoduje wymuszanie nadmiernej dostepnosci |
zwiekszenie zagroZenia.

e protesty opinii publiczne] (nie rozumiejgcej istoty przyjetego
rozwigzania lub zmiany w rozwigzaniu komunikacyjnym). Czesto takie
rozwigzanie ma istotne zalety i korzysci, lecz czesé uzytkownikdw jest
narazona na zwigzane z tym niedogodnosci. Ta grupa jest bardzo
aktywna i potrafi poruszy¢ niebo i ziemig 2eby .postawic na swoim”.
Powstaje afera, umiejetnie podsycana przez prase, ktora nie zauwaza
racjonalnych argumentow, witaczajg sie do sprawy politycy. W takiej
sytuacji nawet najlepsze rozwigzanie moze umrzeé Smiercig naturaing —
unicestwiajgc przy okazji swoich twarcow.

= brak profesjonalizmu dziennikarzy piszgcych lub mowigcych o
sprawach komunikacyjnych (kic odrdznia skrzyzowanie z wyspg
centralng od ronda?) Prasa nie nastawia sig na rzetelng informacje,
tylko na robienie sensacji. Wazny jest chwytliwy tytut, i odpowiednio
dobrani dyskutanci.

4. ZAKONCZENIE,

Poprawa bezpieczensiwa ruchu wymaga dziatania w wielu
dziedzinach i Scistej wspdtpracy wielu jednostek . Kazde dziatanie jest
wazne- zarowno edukacja komunikacyjna w przedszkolu, audyt
rozwigzan projektowych jak réwniez liczba patroli policii...

Nie przestrzeganie przepisow drogowych powinno by¢ traktowane przez
opinig publiczna | media jako tamanie prawa i przestgpstwo i powinno
by pietnowane.

Nie nalezy uwazac Zze za poprawe bezpieczenstwa ruchu odpowiedzialni
sa tylko zarzadcy drogi i policja.

Mie nalezy oczekiwac ze poprawe bezpieczenstwa ruchu moZna
osiggnat jedynie poprzez zmiane geometrii drogi, poprawe rownosci i
szorstkosci nawierzchni, czy zastosowanie Srodkow inzynieril ruchu.
Dziatania takie prowadzg czesto do poprawy komfortu i szybkosci jazdy i
w efekcie do zwigkszenia liczby wypadkow.




Rzeczywista poprawe bezpieczenstwa mozna uzyskac poprzez
wprowadzenie niepopularnych utrudnien w ruchu— zwezen jezdni,
progow zwalniajgcych, szykan itp. Rozwigzania te powoduja
zmnigjszenie predkosci pojazdow, a predkosc jest gldwna przyczyng i
czynnikiem decydujgcym o skutkach wypadku.

Bardzo wazne sg decyzje planistyczne, bo ich skutki sa niestety czesto
nieodwracalne. Lokalizacja szkoly | osiedla mieszkaniowego po
przeciwnych stronach ruchliwej ulicy mozZe prowadzié tylko do jednego.

Sumimary.
in the paper problems of improving fraffic safefy in Poland are
described as well as traffic calming undertaking in Kielce and their
results. Some social problems involved with traffic calnimg were
discussed.
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Zbieranie i przetwarzanie
danych o zdarzeniach drogowych

Na ostainim seminarium Klubu Inzynieri Ruchu, z udzialem
Sekretarza Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ktdre odbylo sie w
Bielsku- Bialej, postanowiono nastepne spotkanie KLIR, poswigcic
sprawom bezpieczensiwa ruchu drogowego. Tymczasem, za przyczyna,
artykutow opublikowanych w ,Bezpiecznych drogach” (Jacek Gacparski—
.Froblem lokalizowania zdarzen drogowych®, Bd 9/2002; Zygmunt
Uzdalewicz — , Lokalizowanie zdarzen drogowych w miastach®, Bd
10/2002) oraz w wyniku interpelacji posta z terenu Bielska-Biatej,
nabralty rozpedu prace nad akiualizacja wzoru karty zdarzenia
drogowego i opracowaniem nowego systemu przetwarzania danych o
wypadkach drogowych. Zadziatal takze Dyrekior Instytutu Badawczego
Drog i Mostow (IBDiM), w ktorym to instytucie, na zlecenie oraz pod
dyktando Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, wykonywane
sg opracowania w tym zakresie i polecit swojemu pracownikowi
zajmujacemu sig tym tematem, przygotowanie odpowiedniego artykutu
do wydawnictwa reklamowego IBDIM.

Zarzad KLIR wykazat sig duzym wyczuciem aktualnosci potrzeb,
planujac tematyke bezpieczenstwa ruchu na kolejne seminarium w
Kielcach, jeszcze przed interwencja posta. Nawiazujgc do rozpoczetej
przez ,Bezpieczne drogi" dyskusji, poSwigcamy znaczng czest tego
seminarium tematyce zbierania i przetwarzania danych o zdarzeniach
drogowych w bardziej szczeg&towym ujgciu tych samych autoréw, oraz
w odniesieniu do lokalnych dosSwiadczen Miejskiego Zarzadu Drdg w
Kielcach.

(£.U.)



mgr inz. Jacek GACPARSK]
Referat na spotkanie Klubu Inzynierii Ruchu
Warszawa, maj 2003

Projekt zmian w systemie obstugi zdarzen
drogowych przez Policje i stuzby drogowe.

SPIS TRESCI:

1. Wprowadzenie

2. Policyjna “Karta zdarzenia drogowego”

3. Baza danych o zdarzeniach drogowych

4, Obszar przepisow prawnych

5. Organizacja pracy i wspolpracy Policji z innymi instytucjami
6. WyposaZenie policyjnych stuzb wypadkowych

1. WPROWADZENIE:

Poza Policjg, ktéra dane o zdarzeniach drogowych gromadzi, aktualizuje
i analizule w celu biezacej oceny stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz w celu ustalania plandw pracy i dyslokacji stuzb, dane
te potrzebne sg wielu innym instytucjom: zarzagdom drég, samorzgdom
lokalnym, firmom ubezpieczeniowym, osrodkom naukowo-badawczym w
celu analizowania stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, sprawdzania
lokalizacji miejsc zdarzen drogowych, wyszukiwania miejsc koncentracji
wypadkdow, precyzowania  przyczyn  wypadkéw  drogowych,
opracowywania statystyk zagrozen ruchu drogowego itp.

Koniecznos¢ wykorzystywania danych o zdarzeniach drogowych przez
szeroki krag uzytkownikoéw oraz znaczenie tych danych dla programu
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego sprawiajg, Ze zapewnienie
ich wiarygodnosci, kompletnosci | poprawnosci, szczegolnie w zakresie
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lokalizacji miejsc i przyczyn wypadkow siaje sie coraz istotniejszg
sprawg. Dzieje sie tak w syiuacji coraz wieksze| ilosci zdarzen
drogowych obsiugiwanych przez Policje i czesto napotykanych przez
policjantéw trudnoséci w odnajdywaniu na drogach informacji
umozliwiajgcych lokalizowanie miejsc zdarzen.

Na podstawie diugotrwate] wymiany doSwiadczen | wspolpracy ze
stuzbami Policji, odpowiedzialnymi za ruch drogowy a takZze stuzbami
drogowymi zajmujacymi sig analiza wypadkow drogowych oraz
problematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego, w oparciu o analize
systemow ewidencjonowania danych o zdarzeniach drogowych,
funkcjonujacych w innych krajach opracowano projekt zmian
systemowych, jakie sg niezbedne do poprawy obslugi zdarzen
drogowych, przede wszystkim pod katem doktadnosci lokalizowania ich
miejsc, a co za tym idzie identyfikacji i likwidacji miejsc szczegolnie
niebezpiecznych na sieci polskich drog. Zawarte w nini@jszym
opracowaniu propozycie majg na celu poprawe lokalizac)i miejsc
zdarzern drogowych, przede wszystkim wypadkéw drogowych,
podniesienie jakosci danych o miejscach gromadzenia sig wypadkow |
ich przyczynach, uproszczenie | ulatwienie dzialahh policjantow
likwidujacych w terenie zdarzenia drogowe, poprawe wyposazenia
policyjnych zalég wypadkowych oraz dokonanie zmian w Karcie
zdarzenia drogowego”, w SEWIKLU i w procedurach wspolpracy Policjl z
zarzadcami drdg.

2. POLICY JNA "KARTA ZDARZENIA DROGOWEGO",

1. Podstawowym dokumentem systemu ewidencjonowania danych o
zdarzeniach drogowych, wypetnianym przez stutby Polic)i, jest "Karta
Zdarzenia drogowego®, zawierajgca szczegolowe informacie o
zdarzeniach drogowych. Niektére jej pozycje 88 nadmiernie
rozbudowane, brakuje natomiast miejsca na inne istotne informacje.
Zbyt mato miejsca pozostawiono na szkic sytuacyjny. Potrzebg zmiany
aktualnego wzoru Karty zdarzenia drogowego” zglaszajg zardwno
policjanci obslugujacy zdarzenia drogowe, stuzby Polic)l obslugujace
SEWIK, analitycy oSrodkéw naukowych jak i stuzby drogowe, Diatego



aktualna "Karta zdarzenia drogowego”, zwigzana z akiualnym systemem
SEWIK wymaga zmodyfikowania w zakresie jej ukiadu | zawartosci
poszczegolnych rubryk i pol w celu dostosowania jej do akiualnych i
przysztych potrzeb szerokiego kregu uzytkownikow oraz zwigkszenia
mozliwosci wszechstronnej analizy zjawisk zwigzanych z zagrozeniami
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

2. Oprocz Policji bezposredni dostep do “Kart zdarzen drogowych”
niezbedny jest wielu innym stuzbom i instytuciom, takim jak zarzady
drég, firmy ubezpieczeniowe i osrodki naukowe dla réznych celow:
statystycznych, wyszukiwania miejsc koncentracji wypadkow,
analizowania ich przyczyn i okreslania sposcbow poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Rodzaj danych zawartych w “Kartach
zdarzen drogowych” powinien by¢ takZze dostosowany do potrzeb tych
stuzb i instytucji. Udostepnianie przez Policje innym instytucjom “Kart
zdarzen drogowych”, zawierajacych dane osobowe uczestnikow zdarzen
drogowych, musi sie odbywaté wedlug okreslonych zasad,
gwarantujgcych przestrzeganie przepisow Ustawy o ochronie danych
osobowych. Z tego powodu wskazana bytaby modyfikacja "Karty”
polegajaca na zgrupowaniu wszystkich danych osobowych na osobnej
stronie, co umozliwiatoby bezproblemowe przegladanie lub kopiowanie
pozostatych danych przez osoby postronne. W.przeciwnym wypadku
konieczne jest upowaznienie przez UOP, osdb korzystajacych z tych
“Kart”, do wgladu do danych osobowych. Optymalnym rozwigzaniem
bytoby wykonanie pierwsze] strony Karty zdarzenia drogowego,
Zawierajacej dane o zdarzeniu istotne dla stuzb drogowych oraz innych
instytucji zajmujacych sig analizowaniem danych o zdarzeniach

drogowych.

3. Ze wzgledu na duze znaczenie danych o wypadkach nalezy
zachowac obligatoryjna zasade wypetniania przez funkcjonariuszy Policji
«Karty zdarzen” bezposrednio na miejscu zdarzenia lub tuz po zdarzeniu
oraz sprawdzania ich i weryfikowania danych w niej zawartych przez
samych policjantow przed i w trakcie wprowadzania do bazy danych.
oraz w zakresie lokalizacji miejsc zdarzer dodatkowo przez zarzgdcow
drog
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4. W formularzu “Karty zdarzenia drogowego”™ proponuje sie
dokonanie ponizszych zmian, ktérych ostateczny ksztalt powinien byé
przygotowany | opracowany przez policyjno-drogowa grupe robocza;

» wprowadzi¢ w Karcie, w polach do wpisywania nazw wojewodztw,
miejscowosci, ulic, nazwisk 0s0b, kratek dla wpisywania w nie przez
policjantéw pojedynczych, drukowanych liter, w celu poprawy
cZylelnosci recznego pisma i wyeliminowania czesto wystepujgcych,
wynikajgcych z recznego pisma, omytek.

e w naghdwku nowej Karty, na wypadek czesto zdarzajgcych sie
sytuacji, kiedy na drodze nie ma pikietazu ani innych punktow
odniesienia, pozwalajacych jednoznacznie zlokalizowaé miejsce
zdarzenia, naleZzy utworzyé nowe pole, w celu umozliwienia policjantom
sprecyzowania lokalizacji zdarzenia poprzez podanie innych informacii,
przetwarzalnych przez system, np. wspdirzednych geograficznych
miejsca zdarzenia, okreSlanych przy pomocy GPS, w przyjetym,
cyfrowym ukladzie odniesienia.

e usunacé umieszczone na dole kilku rubryk, zbyteczne, nic nie
méwiacych pola pn.: “inne”.

e usungc lub zminimalizowac nie wypetniang czesc rubryki VIl o stanie
pojazdow.

e powigkszy¢ miejsce na szkic zdarzenia co najmniej dwukrotnie, tak
jak to bytc w dawnym formularzu WD-02 | wydrukowad cienka,
przerywana linig uniwersalny schematu, pozwalajacy bez trudu
narysowat odrgcznie istniejacy uktad drogowy oraz symbola roZnych
typow zderzen pojazdow.

e w tytule pola nr VIl stowo szkic” , nalezy zastgpié slowem
.schemat”, ktérego rysowanie jest prostsze | wymaga mnie| czasu,

e nazwe rubryki nr X| .Przyczyny” zastapi¢ nazwa ,Okolicznodcl®,

e czesc rubryki nr Xl pn.: .z innych przyczyn®, wydzielic jako osobng
rubryke nr XIl o nazwie: ,Inne okolicznosci”.

e utworzyt w Karcie dodatkowe pola dla wpisywania nazwiska
funkcjonariusza likwidujacego skutki zdarzenia lub osoby prowadzace,
dochodzenie.

o stworzy¢ mozliwos¢ zaznaczania w rubrykach Karty, opisujacych
miejsce zdarzenia, informacje o drodze, warunki atmosleryczne, rodzaj
zdarzenia, przyczyny, wiece|] niz jedne] opcji |ednoczesnie np.
niebezpieczny zakret i niebezpieczny zjazd przy skrzytowaniu, bo takie
jest wiasnie opisywane miejsce.



3. BAZA DANYCH O ZDARZENIACH DROGOWYCH.

1. Konieczna jest wymiana aktualnie stosowanego, malto efektywnego,
o ograniczonych mozliwosciach i praktycznie niemodyfikowalnego
systemu ewidencji danych o zdarzeniach drogowych o nazwie ,Sewik"
na nowg baze danych o zdarzeniach drogowych. Danych o zdarzeniach
drogowych wykorzystywane sg i bedg przez wielu uytkownikdow, co
powoduje koniecznos¢ stworzenia nowej, wspolnej bazy danych o
Zdarzeniach drogowych, dostosowane] do aktualnych i przysztych
potrzeb, szerokiego kregu odbiorcow, dajgcej  moZliwosé
wszechstronnego analizowania zagrozen bezpieczenstwa ruchu
drogowego, ktorej funkcjonowanie nie bedzie Policji obciazaé dodatkowo
finansowo | merytorycznie i ktéra by¢ moze powinna by¢ zlokalizowana
poza Policja,, Zainteresowane danymi instytucje  powinny
wspolpracowat z Policia w procesie ich tworzenia, byé
wspolodpowiedzialne za ich jakos¢ a nawet w okreglonym zakresie
wspolfinansowacd funkcjonowanie tej bazy danych.

2. Nowa baza danych, ktora ma zastapic SEWIK powinna akceptowad
wpisywanie do niej wigce] niz jedne] informacji na temat miejsca
zdarzenia, drogi, warunkéw atmosferycznych, rodzaju zdarzenia |
przyczyn, w celu tworzenia wyczerpujacych opisow zdarzen i mozliwosci
wyciggania z nich wiarygodnych wnioskow.

3. Nowa baza danych powinna by¢ wyposazona w nastepujgce
narzedzia, opcje i mozliwosci:

= zamknigte stowniki miejscowosci, drog i ulic, zawierajgce liste
mozliwych dla obszaru danej jednostki Policji, nazw miejscowosci i ulic
oraz numerow | pikietazy drog i ulic w celu wyeliminowania wielu
dotychczasowych omytek w danych dotyczacych miejsc zdarzen. Do
stownikéw tych w jednostce Policji miataby dostep tylko jedna,
uprawniona osoba, majaca prawo ich aktualizowania. Utworzenie
zamknietych stownikow uniemozliwi wpisywanie do systemu nie
istniejgcych na danym obszarze miejscowosci, numerdw drdg oraz ulic,
przypisanie danej miejscowosci lub powiatowi numeru drogi, ktdra
tamtedy nie przebiega lub kilometrazu, ktory tam nie wystepuje.

* uniemozliwienie wpisywania wartosci pewnych danych powyzej
okreslonej wartosci np. wieku uczestnikéw zdarzer drogowych tylko do
120 lat, w celu wyeliminowania banalnych, ale czestych omylek.



» lgczne analizowanie zdarzern drogowych jakie wydarzyly sie na
ciagach komunikacyjnych lub trasach policyjnych, w sklad ktérych
wechodzi kilka ulic oraz na obszarach skrzyzowan obejmujgcych odcinki
kilku ulic, poprzez dopisanie w stownikach nieformalnych nazw ciggow
komunikacyjnych, tras policyjnych i skrzyzowan oraz zdefiniowanie jakie
ulice sg do tych nazw przypisane (np. Wistostrada= Wybrzeze
Kosciuszkowskie + Czemniakowska + Pulkowa; Rondo ONZ =
Chatubiriskiego + Swietokrzyska + Prosta + Al. Niepodleglosci).

« wszechstronne wyszukiwanie zdarzenn drogowych wg lokalizacii
okreslonej przy pomocy numeru drogi, nazwy ulicy, numeru ulicy lub
punktu charakterystycznego ulicy (np. ul. Radzymiriska na wysokosci
HIT-u).

« ftraktowanie jako tozsamych dwoch rdznych opisdéw tego samego
miejsca bedacego np. skrzyzowaniem dwaéch ulic, kiedy raz jedna z ulic
wymieniona jest na pierwszej pozycji, a raz na drugiej (Belwederska z
Chetmska = Chelmska z Belwederska).

* ustalenie réznych pozioméw dostepu do bazy dla ré2nych
pracownikow w zaleZnosci od ich uprawnien.

» rejestrowanie przy kazdym zdarzeniu nazwiska osoby |kwidujacej
zdarzenie lub prowadzgcej dochodzenie.

* tworzenie innych niz standardowe kwerend dla zwigkszenia
wszechstronnosci analiz.

» automatyczne powiadamianie przez system o przekroczeniu
zadanego progu iloci zdarzef w okresdlonym miejscu lub czasie,

4. OBSZAR PRZEPISOW PRAWNYCH.

1. Potrzebne sg uregulowania prawne ograniczajgce zakras interwenc)i
Policji do istotnych zdarzen drogowych, pozostawiajgce obshugiwanie
najprostszych kolizji przedstawicielom firm ubezpieczeniowych, albo tez
obcigZenie czescig kosztow dziatalnosci Policji, firm ubezpleczeniowych,
ktore w wielu wypadkach 2adajg od uczestnikéw drobnych nawet kolizji
potwierdzenia ich okolicznoci przez Policje.

2. Uzyskanie przez Policje od stuiby zdrowia niezbgdnych danych o
stanie zdrowia ofiar wypadkéw drogowych i o ewentualnym fakcle zgonu
oséb rannych w wypadku w okresie 30 dni od wypadku, powinno byé



Zagwarantowane ustawowo | obowigzek ten powinien spoczywaé na
stuzbie zdrowia.

3. W naszym systemie prawnym Swiadectwo Policjanta, jego protokdt,
czy zeznanie powinny miec wiasciwg im range | wage, ktdrej nie mozna
podwazyg przy uzyciu réznych wybiegdw formalnych.,

4. Problem doktadnej lokalizacji miejsc wypadkéw musi jak najszybciej
by¢ uznany zaréwno przez Srodowiska decyzyjne, naukowe jak i przez
zarzadcow drog i Policje Ruchu Drogowego za jeden z zasadniczych
priorytetow dziatan programu poprawy bezpieczefistwa ruchu
drogowego, jezeli podejmowane dziatania likwidacji miejsc
niebezpiecznych opierac sie majg na racjonalnych podstawach.

5. Przygotowywana, nowa wersja rozporzadzenia Ministra TiGM 0
znakach i sygnatach..” powinna okreéli¢ taki sposob oznakowania drog
wszystkich kategorii, ktory stwarzalby Policji mozliwosc jednoznacznego
ustalenia numeru drogi, pikietazu miejsca wypadku i strony drogi, po
ktdrej wypadek sie wydarzyt.

6. Najskuteczniejszym i definitywnym rozwigzaniem problemu
lokalizowania miejsc wypadkéw, uniezalezniajgcym Policie od jakosci
informacji, w jakie zarzadcy drég wyposazajg drogi, byloby wyposazenie
Policji w odbiomniki GPS i mapy cyfrowe catego kraju. Wymaga to
podigcia decyzji na szczeblu rzadowym i przyznania Poligji
odpowiednich srodkow finansowych.

5. ORGANIZACJA PRACY | WSPOLPRACY POLICJI Z INNYMI
INSTYTUCJAMI.

1. Kazde dziatanie idgce w kierunku utatwienia pracy policjantow
zwigzanych z likwidacjg zdarzen drogowych, zmniejszenia obcigzenia
policjantéw pracg biurowa lub wykonywania czesci obowigzkéw
biurowych policjantow przez pracownikéw cywilnych lub inne stuzby lub
instytucje, jest pozyteczne z punktu widzenia zwigkszenia skutecznosci
operacyjnej Policji.

2. Zatrudnienie w Wydziatach Ruchu Drogowego Policji oso6b
niepetnosprawnych do zadan nie wymagajgcych bezwzglednie udziatu
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funkcjonariuszy mundurowych np. do wczytywania danych o
wypadkach, mandatach i punktach karnych jest organizacyjnie i
finansowo bardzo korzystnym, wartym rozpropagowania rozwigzaniem.

3. Dla zapewnienia wiarygodnosci i kompletnosci danych o
zdarzeniach drogowych nalezy zachowaé obligatoryjng zasade
wypetniania kart zdarzen przez funkcjonariuszy Policji bezposrednio na
miejscu zdarzenia lub natychmiast po powrocie z miejsca zdarzenia.

4. Ze wzgledu na duze znaczenie danych o wypadkach niezbedna jest
ich permanentna kontrola i weryfikacja, wykonywana zardowno przez
sluzby policyjne jak | przez zarzadcow droég na rdZznych poziomach i
etapach realizacji.

5. Kazda zaloga policyjna wyjezdzajgca do wypadkéw powinna
posiadaé w swoim wyposaZeniu mape swojego powiatu, zawierajaca
drogi wszystkich kategorii wraz z ich numerami | waZniejszymi
miejscowosciami. Pomocy w tym zakresie powinni udzielié Palici
WsZyscy zarzgadcy drog.

6. Szczegblng role w procesie tworzenia danych o zdarzeniach
drogowych odgrywa wspodtpraca Policji z zarzadcami drég. Policjanci nie
majac informacji © numerach kolejnych kilometrow i hektometrow drog,
zapisanych przez zarzady drog na stupkach prowadzacych, stojgcych
przy drogach, tzw. “pikietazu”, nie moga ustala¢ lokalizacji miejsc
wypadkéw, a w konsekwencji zarzady drog nie moga analizowad |
likwidowaé przyczyn wypadkow. Konieczne jest wyposatenie drog
przez zarzgdy tych drog w informacje umozliwiajace Policli | innym
stuzbom lokalizowanie na drogach réznych zdarzeh w tym wypadkow
drogowych. W przeciwnym razie jedynym sposobam bedzie
wyposazenie Policji w odbiorniki GPS i numeryczne mapy Polsk.

7. Stworzenie systemu statych, roboczych kontaktéw migdzy
Wydziatami Ruchu Drogowego Policji réZnego szczebla a zarzgdcami
drog jest konieczne w celu pozyskiwania przez shuzby drogowe
aktualnych, wiarygodnych danych dotyczacych lokalizac)l miejsc
zdarzen drogowych | schematow sytuacji wypadkéw oraz w celu
konsultowania z Policjg sposobow likwidacji zagrozen bezpieczenstwa
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fuehu na drogach krajowych. Bez bliskiej wspélpracy z Policig nie
mokna realizowac zadan programu poprawy brd.

N farzndey drég powinni w nie mniejszym niz Policja stopniu i w
Oparciu o rownie aktualne dane o wypadkach drogowych, podejmowaé
decyele » zakresu programu poprawy brd.

0 Zeby policjanci mogli ustala¢ lokalizacje miejsc wypadkow,
farendoy drég musza dostarczyé im narzedzi niezbednych do
wykonanls tej czynnosci tzn. Jeleli wykonanie przez wszystkich
farsndodw droég  pikietazy, na administrowanych przez nich drogach
byloby nlemozliwe, to jedynym wyjsciem pozostawaloby wyposazenie
Palioll w odblorniki GPS | numeryczne mapy.

10, farzndey drog, ktorym zalezy na dobrej jakosci danych o
#ilarzeniach drogowych powinni byé zobligowani do dostarczania Policji
Misehgdnych map drog z pikietazami punktéw charakterystycznych,
pudkiadow geodezyjnych skrzyzowan drog i ulic materiatow i innych
danyoh, ulatwiajacych Policji wykonywanie prac zwigzanych z
lokallzowaniem zdarzen drogowymi.

11 farzndey drog, w swoim najlepiej pojmowanym interesie, powinni
wyposazyc drogi w trwate, fatwe w eksploatacji i wymianie oznakowanie
(. slupki prowadzace), informujgace o numerach drog i okreslajace ich
pikista2 Znalezienie prostego i taniego sposobu umieszczania przez
fargqdeow drog informacji, umozliwiajgcych policji i innym stuzbom
loknlizowanie zdarzen na drogach wszystkich kategorii jest pilng
konlscenodcia.

12 Konslrukeja aktualnie stosowanych slupkéw prowadzacych nie daje
gwaranc)l ich trwatego, pionowego posadowienia. Stupki prowadzace
Mmisen byé tak wykonane i ustawione, aby mogly trwale zachowywac
pogycle plonowa, bylyby trudne do wyrwania przez wandali, dawatyby
alp latwo wymieniac, a umieszczone na nich opisy bylyby trwale |
Odporne na warunki atmosferyczne | zmywanie.

13, Na drogach krajowych nalezy jak najszybciej zakohczyé akcie

fimlany ich pikietazu, a stupki prowadzace wyposazyé w pelen opis
fawlerajacy numer drogi, kilometr, hektometr i strone drogi. Konieczne
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jest powigzanie starego pikietazu z nowym, w celu mozliwosci
znalezienia wspolnego odniesienia dla wynikow starych i nowych badan
1 analiz prowadzonych na drogach.

6. WYPOSAZENIE POLICYJNYCH StUZB WYPADKOWYCH.

1. Dla policyjnych zatdbg wypadkowych wiekszy pojazd typu bus jest
niezwykle potrzebny. Mniejszy pojazd, samochéd oscbowy, nawet
kombi nie daje mozliwosci zabrania peinego wyposazenia, niezbednego
dla zabezpieczenia miejsca zdarzenia, przeprowadzenia, przy ziych
warunkach atmosferycznych niezbednych czynnosci wewnatrz pojazdu
(spisanie protokotow, badania trzeZwosci, udzielenie schronienia
poszkodowanym), przewiezienia Kkilku uczestnikow zdarzenia do
komendy, zabezpieczenia i zabrania mienia ofiar wypadkdw itp.

2. Zapewnienie zatogom policyjnym obstugujgcym wypadki drogowe
podstawowego wyposazenia jest niezbedne nie tylko dla prawidiowego
funkcjonowania tych shuzb, ale dla poprawy szeroko rozumianej
prewencji w tym zakresie, bez kitorej nie moZna systematycznie
redukowac liczby osob rannych i zabitych. Do wyposazenia tego nalezg
klisze fotograficzne, koncowki alkomatow, komputery do pisania
raportow i protokotow zamiast uzywanych dzis§ starych |
wyeksploatowanych maszyn do pisania, materiaty do kserowania,
policyjne syreny alarmowe, a takze paliwo do samochodow. Istotne
bytoby zadbanie o unowoczesnienie wyposaZenia poprawiajgcego
indywidualne, osobiste bezpieczenstwo policjantéw obstugujgacych
Zdarzenia drogowe.

3. W celu zmniejszenia strat czasu Policji zwigzanych z dowozeniem
0sob, u ktérych stwierdzono, przy uzyciu zwyklego alkomatu, obecnosé
alkoholu w wydychanym powietrzu, konieczne jest wyposaZenie jej w
przewoine alkomaty posiadajgce mozZliwosc wydruku wynikow badania
na miejscu zdarzenia.



Warszawa, 2002.01.
GDOP BZ 3,.2/brd/pol6/2002

Man

Witold Kapustyrski

Naczalnlk Wydziatu Ruchu Drogowego
KW w Poznaniu

fO-044 Poznan

ul. Kochanowskiego 2a

Hzanowny Panie,

Ganeraina Dyrekcja Drog Publicznych dziekuje za umozliwienie udziatu
nassego pracownika w pracy policyjnych zatbg wypadkowych oraz za
pamod | wspdtprace w przygotowaniu i opracowaniu tresci dokumentu
pn.. Maport z udziatu w pracach policyjnego pogotowia wypadkowego w
Komendzie Miejskiej Policji w Poznaniu®

Tredd | wnioski raportu okazaly sie niezwykle przydatne przy
formulowaniu tez wspélpracy z Policjg na temat poprawy lokalizacji
sdargent  drogowych | skuteczne] likwidacji miejsc  szczegoinie
nisbezpiscznych, Raport ten przestaliémy do MNaczelnika Wydziatu
Muohu Drogowego KGP, do Dyrektora Biura Informatyki i tacznosci
KOP, do Naczelnika Wydzialu Ruchu Drogowego KSF oraz do
Komandanta Glownego Policii.

W oparciu o ten raport, we wspdlpracy z KSP opracowany zostat
nastgpny dokument pn.: .Propozycje Wydzialu Ruchu Drogowego
Komendy Stotecznej Policji i Generalnej Dyrekcji Drég Publicznych
dotycemee  usprawnienia systemu obslugi  zdarzen  drogowych”.
Presflemy go Panstwu w niedlugim czasie do wiadomoéci.

Mamy nadzieje, e przyjeta przez nas forma systematycznych,
waptinych ustalen i dziatan z Policja, zmierzajgcych do poprawy
lokalizac)l miejsc szczegdinie niebezpiecznych, przyniesie juz wkrotce
pozytywne efekty.

Przy niniejszym piémie przesytamy Panstwu egzemplarz Raportu z
pobytu w KMP w Poznaniu.

£ powazaniem
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Warszawa, 2002.01.
GDDP BZ 3.2/brd/pol6/2002

Pan

Waldemar Wierzbicki

Naczelnik Wydziatu Ruchu Drogowego
Komendy Stoteczne] Policji

00-865 Warszawa

ul. Walicow 15

Szanowny Panie,

Generalna Dyrekcja Drog Publicznych dzigkuje za pomoc | wspdlprace
w przygotowaniu i opracowaniu tresci dokumentu pn.: ,Propozycje
Wydziatu Ruchu Drogowego Komendy Stolecznej Policji i Generalne]
Dyrekcji Drég Publicznych, dotyczace usprawnienia systemu obshugi
zdarzen drogowych”

Przy niniejszym piémie przesylamy poprawione i uzupeinione zgodnie z
ostatnimi uzgodnieniami, 2 egzemplarze tego dokumentu, z prosbg o
zaakceptowanie i formalne, pisemne uzgodnienie jego tresci.

Mamy nadzieje, ze przyjeta przez nas forma wspoélnych ustalen i dziatan
z Policja, zmierzajacych do poprawy lokalizacji miejsc szczegolnie
niebezpiecznych przyniesie juz w niediugim czasie oczekiwane efekty |
pomoze w skuteczniejszej likwidacji tych miejsc.

Z powaZaniem



Zygmunt UZDALEWICZ
BIGMA-SYSTEM

Potrzeby i mozliwosci w obszarach miejskich.

WIARYGODNOSC STATYSTYKI.

Siatystyka zdarzen drogowych, (czyli wypadkdw i kolizji na drogach)
sluty wislu celom. Najczesciej spotykamy sie z jej wykorzystaniem do
oelow politycznych, glownie w formie ogodlnej oceny bezpieczenstwa
michu w skali kraju, wojewodztwa lub innego, duzego obszaru (na ogdt
odpowindajacego podziatowi administracyjnemu). To, 2e w Polsce
godzimy sig na prawie wytacznie polityczne wykorzystywanie statystyki
wypadkdw drogowych powoduje, ze jest ona poddawana réZznego
rodemju manipulacjiom i to na wszystkich poziomach zbierania i
prestwarzania danych.

Cproce lego, w trakcie procesu zbierania, przygotowania i przetwarzania
danych, powstajg bledy i przeklamania, ktére réwniez majg wplyw na
prazeniowane dane statystyczne. Z moich doswiadczen wynika, Ze
alakly wazystkich wymienionych okolicznoéci istotnie zmieniaja wyniki
slatystyczne. Opracowujgc w drugiej polowie lat 70, analize
nrozegolowa dla bardzo niebezpiecznego wowczas ciggu wylotowego z
Warszawy, poréwnatem dostepne dane z réznych Zrédet i stwierdzitem,
fa nezgodnosé ze stanem faktycznym dotyczyla ponad 40%
wypainionych kart wypadkow drogowych. W analizach ogélnych
niszgodnosci te mogg dotyczye, co najmniej ¥ podawanych informacii.
Na takie) podstawie wyciagane sg wnioski i okreslane kierunki dziatan
fi rzecz poprawy stanu bezpieczenstwa lub raczej (uwzgledniajac
fuktyczng sytuacje na polskich drogach) stanu zagrozenia.

ANALIZY WYDARZEN DROGOWYCH
Dane o wypadkach i kolizjach drogowych zbierane sa | przetwarzane po

o, aby mozliwe byto przeprowadzenie odpowiednich analiz i podjecie na
lch podstawie dziatan, ktérych efektem bedzie zmniejszenie zagrozenia
w ruchu drogowym. Analizy zdarzen drogowych moina podzieli¢ na:

1. Ogdlne, wérod ktérych wyodrebnia sie:

* wspomniane juz, ogolne oceny stanu bezpieczenstwa w skali
okredlonego obszaru;
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» problemowe, dotyczace okreslonych grup uczestnikow, wybranych
okolicznoéci, wybranych rodzajow wypadkow czy wybranych rozwigzan
drogowych lub organizacji ruchu,

e adresowe, kidrych celem jest wyodrgbnienie miejsc szczegolnie
niebezpiecznych, kwalifikujgcych sig do analiz szczegotowych.

2 Szezegolowe, dotyczace okredlonego miejsca w ukladzie drogowym:
e Ciggu lub trasy;

e skrzyzowania (wezta) lub grupy skrzyZzowan;

« malego obszaru (osiedla, otoczenia szkoly, otoczenia obiekiu
sportowego, rekreacyjnego, handlowego itp.).

Zawartosé i jakosé, obecnie dostgpnych danych o zdarzeniach
drogowych umozliwia, co najwyze; wykonanie pierwszego rodzaju analiz
og6lnych. Zamiast analiz problemowych, mamy prezentacje mozliwosci
manipulacji statystyka w zaleinosci od aktualnych potrzeb policji
(poprzednio milicji obywatelskigj). Dopdki jednostki policji nie zostaty
wyposazone w odpowiednia ilos¢ porecznych radarow pistoletowych,
glwna przyczyng zagroZenia, podawang W relacjach telewizyjnych,
radiowych i prasowych byta nadmierna predkosc pojazdow. Teraz, mimo
ze sytuacja na drogach nie zmienita sig pod tym wzgledem na lepsze, a
jak sadze na podstawie obserwacji, z nieprzestrzeganiem predkosci jest
jeszcze gorzej, policja znalazta inng najwazniejsza przyczyng - alkohol.
Relacje policyjne rezyserowane sg wedlug nastepujacego scenariusza:
na naszych drogach zdarzylo sig X wypadkow, w ktérych odniosto
obrazenia Y o0s6b, a policja zatrzymata Z kierowcow w stanie
nietrzedwym — tzn. teraz konieczne jest wyposazenie jednostek policji w
dobrej jakosci mikroprocesorowe alkomaty. Przecietni stuchacze tak
rezyserowanych relacji odnoszg wrazenie, e pomiedzy liczbami X,Y.Z
istnieje Scisty zwigzek, podczas gdy naprawde, wartosci XY dotyczg
wypadkow, ktore wydarzyly sig na drogach publicznych i, w ktorych
udziat kierowcow w stanie nietrzezwym nie jest wcale tak duzy, jak by to
wynikalo z wartoéci liczby Z, kiora charakteryzuje aktywnosé policji w
dziataniach prewencyjnych. Zreszta liczby X.Y zaleza bezposrednio od
uczesinikéw ruchu drogowego, pogody, jakosci i stanu drog (w tym
rozwiazah geometrycznych) oraz organizacji ruchu, a tylko posrednio od
policji (jako najbardziej skutecznego organu wplywajgcego na
-achowania uczestnikéw ruchu drogowego). Wartos¢é Y, zalezy
bezposrednio wylgcznie od policji, a posrednio od policji (poczucie
bezkarnoéci | matego prawdopodobieristwa wpadki®, zwlaszcza w
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preypadku jazdy pod wptywem narkotykow), a tylko w ograniczonym
sukrosle od samych uczestnikéw ruchu drogowego.
Fromeg mi wierzyc, 2e daleki jestem od lekcewazenia bardzo powaznego
probieimu klerowcow prowadzgcych pojazdy pod wptywem alkoholu lub
(m mode w szczegdinosci) innych Srodkow odurzajacych. Sam
Weykioinie, cudem ucieklem z toru jazdy nieprzytomnego kierowcy
(Uwikioinie wygladato to na odurzenie srodkiem silniejszym niz alkohol),
o dwije maolch bliskich znajomych zostato trwale okaleczonych w takich
ukiliognosciach, Ale moje (dzisiaj tak niemodne) poczucie uczciwosci
sy przeciwko tego rodzaju manipulacjom. Poza tym pomija sie
W , Marowanych informacjach, bardzo powazny problem kierujgcych
| pod wplywem narkotykdw lub innych &rodkéw odurzajacych.
imaim (bardzo subiektywnym, bo wynikajacym osobistych przezyc)
ool B lo obecnie w Polsce, zaraz po kierowcach rozmawiajacych
piass lelefony komorkowe trzymane w reku, najbardziej niebezpieczni
\iemsinioy ruchu drogowego.
Jelull chodzl © ogolne analizy problemowe w skali kraju, to chyba
jilynie Annle Zielinskiej z Centrum BRD w ITS, dzieki godnej podziwu

shiupulatinodcl, udaje sie z dostepnych danych uzyskaé w miare

ml zastawienia, pozwalajagce na wyciggniecie istotnych
. W skali mniejszych obszaréw analizy problemowe whasciwie

e Ielniely, czego potwierdzeniem mogg byé roézne lokalne ,Gambity”.
Cliwing preyceyng tego stanu jest jakosé dostepnych danych.
Miwk ., @ambitnym biurom projektowym udaje sie, na Zzlecenie
dmig drog opracowac ogolne analizy adresowe, nie do konca
, 28 wzgledu na nienajlepsza jakos¢ danych o lokalizacii
silmienh, Niestety, w najblizszym otoczeniu BARDZO WAZNYCH
DECYDENTOW nie bylo nikogo, kto wyjasnitby, ze analizy adresowe nie
suwinrajg danych wystarczajacych do podjecia decyzji o koniecznych do
saslosowanin  Srodkow poprawy bezpieczenstwa. W ten sposob
pwalaly N zamiejskich odcinkach drog krajowych, swoiste antyreklamy
shmnyoh producentow znakow drogowych, folii cdblaskowych i urzadzen
stwa ruchu. 90% odcinkow drog, oznakowanych jako tzw.
LERINe  punkty, przez ktore przejezdzalem ma ewidentne wady
Mewlgean geometrycznych. Wady te mozna bylo zidentyfikowaé po
wykonaniu analiz szczegdtowych, ale takie analizy nie byly w
dpowiednim czasie potrzebne BARDZO WAZNYM DECYDENTOM. Na
Mfleghcie obserwuje, ze ten zbiorowy  kiks" polityczny jest stopniowo



naprawiany i na kolejnych .czarnych punktach® podejmuje sie realne
dziatania w celu faktycznej poprawy bezpieczenstwa ruchu.

Analizy szczepdlowe, poza Warszawa, nie mogg byé opracowane z
dostateczng wiarygodnoscia, ze wzgledu na jakosc dostepnych
informacji o lokalizacji zdarzer drogowych. W tej sytuagji autorzy .analiz”
prZzeprowadzaja bardzie] lub mnie] betkotliwe, ale na pewno
nieprecyzyjne dyskusje na temat tzw. przyczyn wypadkéw, z ktbrych
wynika, ze kierowcy i piesi winni sg wszystkim wypadkom i kolizjom w
analizowanym miejscu. Jednak na wszelki wypadek proponujg pewne
Zmiany, wcale nie wynikajgce ze statystyki zdarzen drogowych. A z
tego, co na temat przyczyn wypadkdw publikuje policja mozna by np.
wywnioskowad, e w krajach 0 znacznie wyzsze) techniczne] kulturze w
zakresie drog i organizacji ruchu, jakos¢ drog i ich oznakowania jest, co
najmmiaj dziesiecickrotnie gorsza niz U nas. Biedacy, powinni jak
najszybciej wdrozyt unikalng, polskg tecrie wspdlpracy kola z
nawierzchnig, nie mowiac o ganiainych rozwigzaniach gecmelrycznych |
najwiekszym naszym oOsiagnieciu — stwarzaniu pozornie dobrych
warunkéw ruchu, Waowczas przeprosze, Ze fego (ypu rozwigzania
nazwatem w kilku publikacjach, najwigeksza zbrodnia drogawcow.

EGOL OWE ANALIZY BEZPIECZENSTWA RUCHU.

MG] micdszy kolega, zasturony emeryt, ktory przed zaloZeniem
munduru, przemkngt w latach 70- tych przex dzigh inzynierii ruchu
Stotecznego Wydziatu Komunikaciji, pochwailit sie niedawno, 2e wtasnie
pracuje w IBOIM, nad zieconym przez GODKIA tematem nowelizadii
karty i systemu przetwarzania danych o wypadkach drogowych.
Poniewaz znam jego doSwiadczenie zawodowe, zapytalem czy w
zaespole jest, chociaZ jedna osoba, ktdra wykonata przynajmniej jedng
szczegolowg analize bezpieczenstwa ruchu. Ku memu kompletnemu
zaskoczeniy odpowiedziat pytaniem: - A co to jest szczegdlowa analiza
bezpieczenstwa ruchu? | jak sig okazato w trakcie dalszej rozmowy, nie
byi to Zart.

Wybaczcie, wiec ze piszac dla grona osdb, kiére doskonale powinny
wiedziet, co fo jest szczegdowa analiza bezpieczeristwa ruchu {mam
nadzieje, iz przynajmniej byli shlichacze moich wykladow na
podyplomowym studium inzynierii ruchu pamietajg tak elementarme
pojecia), zaczne od krotkiej charakterystyki tego, bardzo istotnego
dziatania inZzyniera ruchu.




Cslem mnalizy szczegdlowej, jest okreslenie roli; otoczenia drogi,
slameniow rozwlazania geometrycznego, rodzaju i stanu nawierzchni,
wyposatenia drogi, organizacji i sterowania ruchem oraz urzadzer
subespleceajacych, w powstawaniu wypadkow i kolizji drogowych w
missoy  objgtym  analiza. Kluczem, jest powtarzalnos¢ zdarzen
drogowyoh takiego samego rodzaju, w tym samym miejscu. Jezeli liczba
powlareajnoyeh sie zdarzen drogowych jest dostatecznie duza, mozemy
wysliminowat przypadkowe dziatanie czynnika ludzkiego lub wady

enacea lo jednak, ze powtarzajgce sie wypadki i kolizje zawsze sg
W drogg lub innymi zwigzanymi z nig elementami.
nym przykladem jest droga krajowa na Slasku, przecinajaca
Pl esLEnie wawoz, ktorym odprowadzana jest o $wicie para z
wlakirown! w Laziskach. Wyeliminowanie przyczyny bardzo powaZnego
fagrdenia w tym miejscu, szczegodlnie w okresie poZna jesien—
wiraana wiosna, mozliwe jest wytacznie poza droga,
Freyhindem odwrotnym moze byé fragment Trasy tazienkowskiej w
Waissawie, na ktorym tak nieszczesliwie zestawiono parametry fuku
junowego | luku poziomego, Zze pojazdy jadace z duza predkoscig
bardzo silnym przecigzeniom. | chociaz w tym miejscu, w
preykry  spostb  uwidoczniaty sig  wady techniczne
silmenlownnych pojazdéw, zwltaszcza cigzarowych (urywaly sie kota,
wysypywal slg tadunek ze skrzyni itp.), przyczyna ewidentnie byla w
ewinsaniu  drogowym, czego potwierdzeniem jest powtarzalnosé
silareen drogowych w jednym miejscu. Zattoczenie trasy spowodowato
simiszenie predkosci jazdy, zmieniono nieco organizacje ruchu, ale
fadal kierujgey maja problemy z utrzymaniem swoich pojazdéw w
n!lﬂmoﬂyoh granicach paséw ruchu na tym odcinku.
himjmoh, w ktorych powaznie traktuje sie sprawy bezpieczerstwa,
Indynlsrowle ruchu majg do dyspozycji katalogi typowych rodzajow
powlarzajacych sie zdarzen drogowych, jakie wystepuja w przypadku
Iypowyeh bledow rozwigzan drogowych lub organizacji ruchu (znajg je
osoby, ktore uczestniczylty w szkoleniach audytorow stuzb
). Ala biorac pod uwage przytoczone wczeSniej przyklady oraz
matliwosel umyskéw ludzkich, ciggle bedziemy spotykadé rozwiazania
e nik typowe, wymagajace od opracowujacego analize wiecej, niz
lylke mutomatyczne dopasowanie schematu. Zawodd inZyniera ruchu,
niestaty wymaga myslenia.



Niezwykle istotne jest, aby analizy szczegOlowe byly wykonywane
zaréwno przed, jak i po wprowadzeniu zmian, ktdrych celem miata by¢
poprawa bezpieczerstwa. Potrafi to popsuc humor autorom wspaniatych
projektow, ale w efekcie wychodzi na korzysc uzytkownikom drég.

DANE NIEZBEDNE DO ANALIZ SZCZEGOLOWYCH.

Droga, wbrew temu, co twierdzi nasza policja, ma istotny wplyw na
okolicznoéci powstawania zdarzen drogowych. £ wymienionych
wczesniej rodzajow analiz, co najmniej polowa ogolnych analiz
problemowych oraz wszystkie ogolne analizy adresowe | wszystkie
analizy szczegblowe odnoszg sie do drogi. Najdoktadniejsze dane
potrzebne sa do analiz szczegGlowych. Zapewnienie niezbgdnych
danych do analiz szczegbtowych, gwarantuje dostateczng jakosc
danych do analiz ogélnych zwigzanych z drogq (adresowych |
problemowych).

W analizach szczegolowych nie ma znaczenia, czy uczestnik ruchu byt
pijany, czy trzezwy. Nie ma tez znaczenia stan techniczny pojazdow.
Zdarzenia spowodowane wylacznie bledem uczestnika ruchu [ub
usterka techniczna pojazdu, nie begda powtarzaty sie w okreslonym
miejscu. Wazna jest natomiast godzina zdarzenia (zwlaszcza W
odniesieniu do pory wschodu i zachodu sforica), dzien tygodnia i inne
informacje o tym dniu ($wigto, dzieft masowej imprezy lub wizyty wazne|
osobistosci itp.).

Najistotniejsza informacjg jest jednak doktadna lokalizacja miejsca
zdarzenia. Blad w zlokalizowaniu miejsca zdarzenia lub niedostateczna
precyzja tej informacii, to blgdna diagnoza i dziatania nieadekwatne do
faktycznych wad rozwigzania drogowego. Tymczasem, wiasnie ta
informacija jest najstabsza czescia stosowanej w Polsce karty wypadku
drogowego. Pierwsze proby sprecyzowania lokalizacji w karcie wypadku
podieto w polowie lat 70, kiedy to wprowadzono miedzy innymi
precyzyjna definicje wypadku.

Przedtem, o kwalifikacji do zbioru wypadkéw, decydowal milicjant na
miejscu zdarzenia, szacujac .ha oko™ czy wartos$¢ szkod przekracza
okreslong, waloryzowang co pewien czas granice. Stwierdzone pbZniej
bledy takiego szacunku nie powodowaty zmiany kwalifikacji zdarzenia.
Dzieki temu milicjanci mieli rzeczywiscie najwiekszy wplyw na wzrost lub
zmniejszenie liczby wypadkow drogowych.

Nowa (wprowadzona wowczas) karta wypadku drogowego byla
przystosowana do przetwarzania komputerowego, a zadania takiego w




Shall kimju podjgl sie Centralny Osrodek Zmechanizowanych Obliczen
PRP  (COZO). Nie potrafiono tylke w tym czasie przetwarzacé
kpterowo  Informacji  najwazniejszej dla analiz szczegdlowych -
wiklou wypadku, Pojawilo sie jednak w karcie ,okienko™— miejsce na
sekle, ¢ zmznaczonymi delikatnie ksztatami typowych skrzyzowan
- Rozwlgzanie to, funkcjonujgce (o ile mi wiadomo) do korica

I'I'IHIqI nigdy mnie, jako autora kilkuset analiz szczegotowych,

e salysfakcjonowalo. Dlatego tez, wkrotce po jego wprowadzeniu
m uniwersainy system Iokalizacji miejsca zdarzenia,

ny od zastosowanego systemu odniesienia lub zapisu siec
m mutlhw do przetwarzania komputerowego w rdznym stopniu
agragaq'i danych. Krétka charakterystyke tego

pudlllm w swoim artykule Lokalizowanie zdarzen drogowych”

] 1“9&1} A obecnie przytaczam w zat. nr 1, kiéry jest wyciggiem z

llrrl n:llu szkice w karcie wypadku drogowego uznawano za
IHII minis| Istotne, az w koncu w ostatniej, obowiazujace] wersji karty,
simeyuhowano z tego luksusu. Dla mnie, ostatnie osiagnigcie GDDKIA w
negonaoiach z policja, polegajgce na wprowadzeniu .okienka™ na szkic,
Wiheoes po prostu powrct do stanu sprzed prawie 30 lat, kiéry juz
wiwieas uwazalem za niewystarczajacy. Podobnie z biegiem czasu
dokd swobodnie traktowac definicje wypadku. Najpierw pojawity
sl sdarzenia zakwalifikowane jako kolizie, mimo Ze potrgconemu
pisaramu udzislono pomocy medyczne| w szpitalu, a ostatnio styszatem,
8 pdarealn slg kolizie z rannymi kierowcami lub pasazerami. Czyzby
u! tnk bardzo zalezalo na lepszych wynikach statystycznych ?
Juk U2 wapomniatem wczesniej, podstawa do uznania pewnego rodzaju
ddmieen drogowych za istotne w danym miejscu rozwigzania
drogowego, jest ich powtarzalnosc. Wazne jest tez, aby w okresie, z
kidteyo zestawliamy dane o wypadkach i kolizjach drogowych, nie byly
witlowadsane zmiany, ktore mogltyby miec¢ wplyw na liczbe i rodzaj
silnieahy drogowych. Jezeli taka sytuacja miata miejsce, nalezy juz na
, dane do analizy podzielic wedtug daty zdarzenia na te, ktore
mimjsce przed | takie, ktore nastgpity po wprowadzeniu zmian.
Palem motemy polaczy¢ tylko te rodzaje wypadkow i kolizji, ktdre na
pawnn nie mialy zwigzku z wprowadzonymi zmianami (dotyczy zaréwno
mulliwoscl pojawienia sie, jak i zaniku tego rodzaju zdarzen).
Kiady w polowie lat 70., przeprowadzitem doktadng analize tzw. szkéd
komunikacyjnych na podstawie danych uzyskanych z PZU, okazafo sie,
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e na sieci drog publicznych w obszarze Warszawy, kolizji jest
dziesigciokrotnie wiece] niz wypadkow drogowych. Oznacza to, Ze w
przypadku stworzenia systemu umoZliwiajacego zapisanie doktadne]
lokalizacji kazdej kolizji, zbiér danych o zdarzeniach z 4 miesigcy bylby
co najmniej tak liczny jak zbior wypadkow z 3 lat. Jest to niezwykle
istotne dla analiz zwiazanych z droga..

Biorgc pod uwage bardzo matg gestos¢é wypadkow, trudno jest spehic
powyZsze warunki na odcinkach drég poza obszarami zabudowy.
Sytuacje moze nieco poprawi¢ wprowadzanie do systemu danych o
lokalizacji kolizji drogowych, ale cbawiam sig, 2e nawet wowczas trudno
bedzie zapewnit statystycznie wiarygodng powtarzalnoS¢ pewnego
rodzaju zdarzen. Dlatego tez by¢ moze, inzynierowie ruchu pracujacy w
stuzbach zwigzanych z drogami zamiejskimi, nigdy nie byli i nie sg
zainteresowani bardzo doktadng lokalizacjg zdarzen drogowych. Trudno
tez bedzie przeforsowac potrzeby obszardw zurbanizowanych w
ustaleniach ogdlinokrajowych, zwiaszcza Ze przedstawiciele miast nie
uczestnicza w tego rodzaju pracach. Co w tej sytuacji nalezatoby zrobic
w miastach ?

MOZLIWOSC| ZAPEWNIENIA DOBREJ JAKOSCI DANYCH W
OBSZARACH MIEJSKICH.

Odrebnosé cywilnych” systemow w miastach ma zresztg wieloletnie
tradycje. Juz w latach 60- tych zostata zaloZzona w warszawskim Biurze
Studiéw i Projektow Komunikacji Miejskiej, kartoteka selekcyjna danych
dla potrzeb analiz zwigzanych z drogg. Mozna by jg nazwaé,
mechanicznym pierwowzorem komputerowego zbioru danych o
zdarzeniach drogowych. Jej opis znajdowat sie m.in. w pierwszych
wydaniach skryptu Wojciecha Suchorzewskiego .Wybrane zagadnienia
inzynierii ruchu”. Niestety nie wiem w ilu biurach tego typu, ktore
funkcjonowaty w kazdym z 17 éwczesnych wojewddztw, istnialy takie
kartoteki, Ale wiem, ze Warszawa nie byta jedynym miastem, ktore miato
swoje zbiory danych do analiz bezpieczenstwa zwigzanych z droga.
Ka’da karta byla odreczng kopia odpowiedniej karty wypadku
drogowego, wypozyczonej z milicji. Mozliwosci wyboru odpowiednich
danych z takiej kartoteki, byty nie mniejsze, niz obecnie funkcjonujacego
programu przetwarzajacego dane o wypadkach w skali kraju. Natomiast
mozliwosci praktycznego wykorzystywania do analiz problemowych,
adresowych i szczegotowych, byly znacznie wigksze.
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Wise # wprowadzeniem nowego wzoru karty wypadku drogowego,
Sisiiong obleg dokumentéw. Karty wypadow mogty byé udostepnione
hiBlm ym, nie wczesniej niz po 3 miesigcach, po ich
sabilawaniu w COZO. Zmniejszylo to powaznie atrakcyjnoéé kartoteki

W olslach lych metropolie, ktore rozwinety shuzby inzynierii ruchu,
. kmzda na swoj sposob, zorganizowad wiasne systemy
slisinnin | preetwarzania danych o zdarzeniach drogowych. Kazde z
didyih miast mialo swoje osiagniecia w tym zakresie. We Wroctawiu (o
I8 pamiglam, rowniez w Krakowie), wprowadzono do zbiordw,
Wilmane o kolizjach drogowych. Niestety, bez dokladnej lokalizaci
slnisania. W Gdafsku rozbudowano programy uzytkowe i zawarto
w sprawie udostepnienia kart w pierwsze] kolejnosci.
Jsddimk kaddy 2 tych systemow korzystat tylko z takich danych, jakie byly
w kartach wypadkow drogowych.
Juilyiie w Warszawie nie zgodzono sie na zig jakosé danych do analiz.
Wistlelnlidimy a2, *e nierealne sg, proponowane wowczas przez ITS,
bostel g obszerne karty wypadkow drogowych (nawet
Mikunastostronicowe), poniewaz nawet obowigzujace dwustronicowe,
e wypsiniane dostatecznie starannie. Do naszych potrzeb
libmy znacznie mniej informacji, niz zawierata karta wypadku
, natomiast niektére z nich musiaty byé duzo lepsze| jakosci.
doklndnym przeanalizowaniu catego procesu i zidentyfikowaniu
punkitw, raproponowatem rozwigzanie, ktére nieomal w calosci
sunlsly wdrozone w 1976 r. w podsystemie EBIR- WYPADKI, ktory byt
Iworzonego wowczas Elektronicznego Banku Inzynierii Ruchu

M)

: y sukces uwazam, wynegocjowanie z milicja mozliwosci
mmu do statystyki, najbardziej wiarygodnych danych o
| rdarzenia. Nalezg do nich; pierwsze informacje,
|Meskasywane na goraco” z miejsca zdarzenia oraz kopie szkicow
nych w celach dochodzeniowych. Nie udaio sie natomiast
Heowit owozesne] Komendy Stofecznej MO do tego, aby milicjanci
nin stawiali kropke w odpowiednim miejscu, na uniwersalnym

Sekiou lokallzac)l zdarzenia. Ustalenia te sa przestrzegane do dzisiaj.
Bysiam byl w peini przygotowany do wprowadzania danych (takze
lego samego zdarzenia), z wielu Zrodet. W pierwszej
|, najszybciej jak to byto mozliwe, wprowadzano dane
Syunmine, przede wszystkim z lokalizacjg zdarzenia. Dzigki temu,
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mozliwa byta szybka reakcja w momencie pojawienia sig nowych miejsc
niebezpiecznych. Potem stopniowo dogrywano dane uzupeiniajace z
innych zrodet. Z COZO, otrzymywalismy dane z kart wypadkow juz na
maszynowych nosnikach informacji. Oprécz tego wplywaly karty
wypetniane przez klientow PZU, oraz od stuzby nadzoru ruchu MZK.
Zostaly sitworzone odpowiednie procedury  kontrolne,  ktore
uniemozliwialy, w przypadku niezgodnosci danych z rdznych zZrodef,
zastgpienie informacji dobrej informacjg gorsza, mniej wiarygodna.
Procedury te w wigkszosci zostaty zlikwidowane w kolejnych edycjach
systemnu opracowywanych na wprowadzane komputery nowej generacii.
Kratka charakterystyke catego systemu EBIR oraz wybrane informacje o
podsystemie EBIR- WYPADKI zawiera zal. nr 2, ktory jest wyciagiem z
przewodnika po systemie wydanego w 1979 r. W tym czasie system
wzbudzat duze zainteresowanie w miastach, w ktorych funkcjonowaty
rozwiniete stuzby inzynierii ruchu, ale gteboki kryzys gospodarczy nie
utatwiat wiadzom tych miast podjecie odpowiednich decyzji. Natomiast
poczatek lat 80., nie byt taskawy dla stuzb inzynierii ruchu w Polsce. W
miedzyczasie nastapita rewolucja komputerowa, ktorg przetrwat tylko
podsystem EBIR- WYPADKI. Jednak kolejne wersje tego podsystemu
byly coraz ubozsze.

Dzisiaj nie zalecatbym innym miastom wdrozenia systemu zbierania |
przetwarzania danych o zdarzeniach drogowych funkcjonujacego w
Zarzadzie Drog Miejskich w Warszawie. Namawiatbym natomiast do
wykorzystania przemyslen z lat 70 oraz doswiadczen warszawskich z
poZniejszego okresu eksploatacji. Na tej podstawie mozna by
opracowaé | wdrozy¢ (na przykiad jakc zadanie wspoine kilku miast albo
organizacji skupiajgcej miasta lub metropolie) naprawde dobry .cywilny”
system zbierania i przetwarzania danych o zdarzeniach drogowych w
poszczegolnych obszarach zurbanizowanych. Opracowywany obecnie
systern ogblnopolski, nie musi by¢ tak doktadny i szczegolowy,
rwiaszcza ze sluzby zajmujgce sie drogami zamiejskimi, nie bedg w
stanie w petni wykorzystat moZliwosci takiego systemu, jaki jest
potrzebny miastom.
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Ealacenih ne 1

Uniwersalny system lokalizacji zdarzen

aitykulu  Lokalizowanie zdarzefi drogowych w miastach”
w Bezpiecznych drogach” nr 10/2002)
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Bisd drogowan sklada sie ze skrzyzowan (weztéw) i odcinkdw (ramion)
nimi, Jezeli lokalizacje zdarzenia drogowego zwigzemy z
finieniem skrzyzowania, to bedziemy mogli opisaé jg w kazdym
Mewineaniu geometrycznym. Mozliwosé taka zapewnia model ramienia
mmnu} przyjety w systemie EBIR- WYPADKI (rys. 1). Ramig to,
byt zorlentowane geograficznie, jezeli wezet odniesienia nie jest
slukaliznwany w opisanym komputerowo modelu sieci drogowej danego
shsenni. W systemie EBIR- WYPADKI wprowadzitem orientacje wg 8
Kisiunkow (4 podstawowe strony Swiata i 4 kierunki posrednie), ktora w
jMaklyon okazala sig wystarczajaco doktadna dla zdarzern drogowych
jiien podstawows siecig uliczng. Model ramienia skrzyzowania zaktada
i mozlwe elementy rozwigzania drogowego. Jezeli w
m'l] sytuacji niektore elementy nie wystepujg, to po prostu nie
kodowane.
| tuk i przykiad (wg rys. 1):
W foju poprzecznym:
« A« pznacza pas dzielacy jezdnie, torowisko tramwajowe lub tylko o8
jerdnl dwukierunkowe;
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- 1" - oznacza jezdnie o kierunku ruchu do skrzyzowania, potowe jezdni
dwukierunkowe] o kierunku ruchu do skrzyzowania Ilub jezdnig
jednokierunkowa o takim kierunku ruchu;

- 2" - oznacza to samo, co 1", tylko o przeciwnym kierunku ruchu;

- 3" 4" - oznacza odpowiedni chodnik, pobocze lub torowisko z boku
jezdni.

Wzdluz odcinka (ramienia):

- 1" - oznacza wyspe w $rodku skrzyzowania lub placu, albo po prostu
srodek geometryczny skrzyZowania bez wyspy,

- 2" - oznacza powierzchnie przeciecia sig jezdni;

- 3" - oznacza obszar skrzyZzowania pomigdzy powierzchnig przeciecia
sie jezdni i linia charakterystyczng, kiéra moze byc: wewnetrzna
krawedz przejécia dla pieszych, albo linia zatrzymania lub linia
prostopadta do korca tuku, gdy nie ma przejscia dla pieszych;

- A" - oznacza przejscie dla pieszych, (jezeli istnieje),

- 5" - oznacza rejon przy skrzyzowaniu, ktéry moina dokiadnie
zdefiniowac;

- 6" - oznacza odcinek miedzyweziowy.

Dla kodow 5 i 6 lokalizacja zdarzenia przyblizana jest przez podanie
odleglosci od osi skrzyzowania lub pikietazu. Zaznaczenie na
uniwersalnym schemacie lokalizacji wypadku jest proste i szybkie. A
uzyskane dane duZo bardziej precyzyjne niz na pospiesznie robionym
rysunku.

Taki sposob zapisu lokalizacji zdarzenia nie wyklucza moZliwosci jej
sprecyzowania przez zapisanie wspoirzednych geograficznych punktu.
Umozliwia natomiast wykonanie pierwszego, przyblizonego szkicu
zbiorczego lokalizacji zdarzen tylko na podstawie zestawienia danych o
wypadkach i kolizjach drogowych na wybranym skrzyzowaniu. Do
doktadne] analizy szczegblowe] moga byt wykorzystywane kopie
szkicow dochodzeniowych wypadkéw drogowych. Umozliwia tez
wykonanie analizy problemowej dla danego obszaru, trasy lub rodzaju
skrzyzowan, wskazujacej najbardziej zagrozone elementy rozwigzan
drogowych.

Opisany system lokalizacji zdarzen funkcjonuje w Warszawie bez
zadnych zmian od ponad d¢wieré wieku, pomimo wielokrotnego
przerabiania calego oprogramowania systemu przetwarzania danych o
zdarzeniach drogowych. Potwierdza to jego przydatnos¢ w roznych
sytuacjach rozwigzan geometrycznych oraz przy réznych konfiguracjach



L liwobolach sprzetowych. Czy nie jest to najlepszg rekomendacijg
dia jege rastosowania w skali kraju.

£alassnih e 2,

Flektroniczny Bank Inzynierii Ruchu (EBIR)

§ eswodnika wydanego w 1979 r. przez Stoteczny Osrodek Informacji
widiiid gﬂhunlnuﬂL oraz Stoteczny Wydziat Komunikacji).

&8+
Miasin Stoleoxnego W
Wydzial Komunikaoii

STOLECZNY OBRrRODER
|HF'GHMA::.# | TECHNIK|
Llﬁl‘lﬂinm m TO

ebir

| BUBCIWA | FUNKCJONOWANIE SYSTEMU EBIR.

!EEtrnniczny Bank Inzynieri Ruchu jest specjalistycznym

SysiRimem ulworzonym na potrzeby planowania | zarzadzania ruchem
Wiy w dule| aglomeracji miejskiej. EBIR zostat zaprojektowany i
Wiy w Warszawie, mozliwe jest jednak zastosowanie tego
sysisinu w warunkach kazdego miasta.

Clownym celem systemu EBIR jest usprawnienie procesu
Planwania | zarzadzania ruchem. System ten docelowo ma obejmowac
assiukl waohlarz zagadnien, dostarczajgc informacji stuzbom miejskim,
sliinoym slp planowaniem ukladéw komunikacyjnych, analizami
mluﬁliwl |  warunkéw ruchu, planowaniem inwestycji |

Wenoll  ukladdw  komunikacyjnych  oraz  pracochtonnymi
allicraniami Indynierskimi.
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W ziozonym procesie zarzadzania ruchem bierze udzial wiele
jednostek miejskich roznych szczebli, dysponujacych  danymi
niezbednymi w pracy catego Jorganizmu® miejskiego. MNajwigcej
informacii Zrodiowych dostarczaja jednostki najnizszegqo
(wykonawczego) szczebla, . miejskie stuby eksploatacyjne oraz
wydzialy ruchu drogowego komend miejskich MO. Prowadzone
tradycyjnymi metodami zbiory informacji sg czesto dublowane ze
wzgledu na lokalne potrzeby poszczegélnych instytucji, np..

¢ informacje o wielkosci i warunkach ruchu: Biuro Planowania Rozwoju
Warszawy | Stoleczny Wydziat Komunikacji;

e informacje o drodze i urzadzeniach drogowych: Centrala Sterowania
Sygnalizacja Swieting, Stoteczny Wydzial Komunikacji, Wojewdodzki
Zarzad Drog | Mostow, Miejskie Przedsiebiorstwo Robét Elektrycznych i
Dzielnicowe Wydziaty Komunikacii;

® informacje o zdarzeniach w ruchu drogowym: Biuro Planowania
Rozwoju Warszawy, Wydziat Ruchu Drogowego Komendy Stotecznej
MO, Stoteczny Wydziat Komunikaciji, Panstwowy Zaktad Ubezpieczen.
Odczuwane w Warszawie potrzeby usprawnienia procesu
zarzadzania ruchem przyczynily sig do okreslenia ogdinej koncepcji
systemu EBIR. Koncepcja ta zostala stworzona w 1972r. przez
obecnego generalnego uzytkownika systemu- Stoleczny Wydziat
Komunikacji. Od 1973r. prowadzone sg w Stolecznym Osrodku
Informacji i Techniki Obliczeniowe] systematyczne prace projektowo-
programowe, wdrozeniowe | eksploatacyjne, przy wspolpracy
fachowcow z dziedziny inzynierii ruchu.
Przy realizacji systemu EBIR przyjeto zasade etapowania w trzech
uktadach, wedhug:
- zakresu tematyczneqgo;
- obszaru informacji;
- stopnia szczeg&towosci informacii.
Poszczegdlnym zakresom problemowym  zbiorow W technologii
organizacji procesu przetwarzania odpowiadaja podsystemy. W
pierwszym etapie realizacji systemu zaprojektowano i zatoZzono zbiory, Z
ktorych informacje bylty niezbedne do przeprowadzania analiz
bezpieczenstwa i warunkdw ruchu. Zakres tego etapu 0znaczono na rys.
1 linig ciagta. Linia gruba oznacza zakres zrealizowany do 1875r.
Niezaleznie od tego, w ramach pierwszego etapu zostala przyjeta
zasada stopniowe] realizacji podsystemow w kolejnosci zaleZnej od
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pelisah | jakosel posiadanych informaciji Zrodlowych. Utrzymujac metode
renliznc)l systemu EBIR mozliwe bylo rozpoczecie wdrazania
W zakresie oprogramowanych podsystemow, z rownoczesnym
rozszerzaniem zbiorow w ukladzie obszaru miasta |
lem informacji w zbiorach.
schemacie (rys. 2) przedstawiono zakres tematyczny
. grenlizowany do korica 1978r. Zakres ten rozni sie od
planowanego (rys. 1); wprowadzone zmiany i kolejnosc
poszczegoinych grup tematycznych (zagadnien) sg wynikiem
zapotrzebowan uzytkownikow systemu. Niniejsze
jast przeznaczone dla uzytkownikow w celu zapoznania ich
& kliwosolaml wykorzystania informacji zawartych w systemie. Moze
i8f wnn slutyé do okreslania nowych potrzeb informacyjnych,
Msenieajnoyoh zakres wykorzystania zbiordw systemu.

A SYSTEMU EBIR.
slrukcje systemu EBIR mozna przedstawi¢ w uktadzie:
ne podsystemy, a w ramach podsysteméw na wejscia -

(eslwarsanie - wyjécia. Podziat na podsystemy wynika z etapowej
raalisa)i MU oraz z zapotrzebowan uzytkownikéw na opracowanie
yoh grup tematycznych. System EBIR zostal podzielony na

'IJITEM N"- zawiera informacje z badan natezen ruchu na
nimch | odcinkach miedzyweziowych oraz dodatkowy zbior
KATALOG", bedacy wspolnym uktadem odniesienia informaciji w

dla wszystkich zbioréw systemu,

PODBYSTEM Z'- zawiera informacje o urzadzeniach
humunikacyjnych statych- zwigzanych z aktualng postacig uktadu
hmuniksoyinego | konstrukcja jego elementdéw- oraz zmiennych,

z aktualng organizacjg ruchu w uktadzie komunikacyjnym, a
decydujacy wptyw na warunki ruchu.
YSTEM _W"- zawiera informacie o wypadkach i kolizjach

len w powigzaniu z podsystemami ,N"- natezenia ruchu i ,Z'-
In komunikacyjne daje petny obraz warunkow i bezpieczerstwa
Ml w poszczegdinych elementach uktadu komunikacyjnego dla
whisgnru objgtego systemem EBIR.
Cwulig rddninca go od pozostatych podsystemoéw jest samodzielnosé i
sralenodd,



Moze on by wdrozony:

« w dowolnej kolejnoéci jako jeden z podsysteméw merytorycznych (po
utworzeniu zbioru ,EBIR KATALOG");

« niezaleznie od pozostatych podsystemdéw bez powigzania z siecig
adresowq (bez zakladania zbioru [EBIR KATALOG").

PODSYSTEM .C"™ spetnia role pomocniczg i posrednig przy
przetwarzaniu danych z pomiardw wielkosci i wahan ruchu,
otrzymywanych z automatycznych rejestratorow ruchu.

PODSYSTEM ,P"- jest przeznaczony do przetwarzania danych z
pomiaréw ruchu, wykonywanych w okreslonym przedziale czasowym
metodg notowania numerow rejestracyjnych; jest stosowany do
pomiaréw rozplotow ruchu na zespole skrzyzowan Iub pomiaréw
parametrow pracy parkingu.

Oprécz wymienionych podsysteméw w ramach systemu EBIR
zostata wykonana grupa programéw samodzielnych z zakresu
obliczania koordynacji sygnalizacji $wietinej i przepustowosci
skrzyzowali. Programy te mogg byc realizowane z wykorzystaniem
danych ze zbiorow odpowiednich podsystemow |ub danych
przygotowanych przez uzytkownikow.

Wejéciamido systemu EBIR sa dokumenty Zrodiowe, ktore
zostaly zaprojektowane dla kolejnych podsystemow. Zawartosc
informacyjna dokumentéw odpowiada zakresowi tematycznemu
podsystemu i stanowi dane pierwotne dla odpowiednich zbiorow
tworzonych w systemie. W systemie EBIR sa wykorzystywane
nastepujace grupy podstawowych dokumentow zrodtowych:

« _Zestawienie danych dla sieci adresowe]” zawiera informacje o
pojedynczym skrzyzowaniu. Jest to podstawowy dokument w systemie i
stuzy do zakiadania oraz aktualizacji zbioru ,EBIR- KATALOG".
Dokument ten zawiera nastepujgce grupy informacji: identyfikator
skrzyzowania, nazwy ulic dochodzgcych do wezla, numery wezhow
sgsiednich. Jest on wykorzystywany w podsystemie N

+ Zgloszenie zdarzenia w ruchu drogowym” jest podstawowym
dokumentem stuzacym do zakladania i aktualizacji zbioru EBIR-
WYPADKI". Zawiera on nastepujace grupy danych: identyfikator
zdarzenia, informacje o miejscu zdarzenia, dane dotyczace pojazdow
oraz kierujgcych uczestniczacych w zdarzeniu, dane dotyczace ofiar
wypadku. Wymieniony dokument jest wykorzystywany w podsystemie
SNV



fichu metoda notowania numerdw rejestracyjnych” to
dokument frodiowy zasilajacy podsystem P". Zawiera on
umerdw rejestracyjnych pojazdow zanotowanych w okreslonym
, Z okresleniem miejsca ruchu pojazdu (numer
winl, wylot, symbol rejonu), oraz informacje ogdlne o pomiarze:

, foden) badania, data i czas pomiaru, liczba ulic, liczba
postojowych,
' do podsystemu ,C" sg dostarczane z automatycznych

fuehu firmy Fischer and Porter. Wyniki pomiardw sg
i 18-kanalowej tasmie perforowanej, kidra nastepnie jest
na spacjalnym translatorze. W efekcie uzyskuje sie plik
kart zawierajacych kolejne stany licznika rejestratora.
" preetwarza bezposrednio dane dostarczane na kartach
w opisanej formie.

przetwarzania rozumiane sa czynnosci
. przechowywania, sortowania, taczenia, wykonywania
mrytmetycznych i logicznych oraz  przygotowywania
wynikowych. Zbieranie danych odbywa sie u
, Klory nastepnie przekazuje dokumenty Zrodiowe do
P10, Po przeniesieniu danych wejsciowych na maszynowe
Iiformec)l (karty lub taéme magnetyczna) przetwarzanie jest

sulomatycznie przez komputer, .

| & 0l @& mlsystemu sg réznego rodzaju zestawienia wynikowe
wynikowe), drukowane przez komputer cyklicznie
. kwartalnie, potrocznie, rocznie) lub na Zgdanie, zaleznie

prokienh udytkownikow.

E SYSTEMU.
przez procesy przetwarzania danych realizuje
la nastepujace funkcje w ramach kolejnych podsystemow:

sliwimnie | przechowywanie informacii:

# halgdeniach ruchu na weztach i odcinkach, na podstawie badan
manualnie;
 wylirsnych urzadzeniach komunikacyjnych na weztach i odcinkach;
# wypadkach | kolizjach drogowych:;
i wislkosel | relacji ruchu, na podstawie pomiaréw wykonywanych
mmlaily notowania numerdw rejestracyjnych;
& 0 falgseniach ruchu, na podstawie badan wykonanych za pomoca
sulumatyoznych rejestratoréw ruchu;
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- aktualizowanie informacji zawartych w zbiorach;

- przygotowywanie zestawien cyklicznych, obejmujacych przetwarzanie
catych zbiorow,

- przygotowywanie zestawien na zadanie, obejmujgcych informacje
jednostkowe interesujgce uzytkownika;

- obliczenia przepustowosci skrzyzowar i koordynacii sygnalizacji, na
podstawie danych z zewnatrz (od uzytkownika).

1.4. ZBIORY DANYCH SYSTEMU.

Ze wzgledu na zakres tematyczny | prawidiowe funkcjonowanie
systemu, w ramach istniejgcych podsystemow jest realizowane
zaktadanie i aktualizacja nastepujacych podstawowych | pomocniczych
zbiorow danych (kartotek):

A. ZBIORY PODSTAWOWE:
EBIRKATALOG - podsystem N
EBIRWEZEL - podsystemn N
EBIRODCINEK - podsystem N
EBZ-WEZEL - podsystem Z
EBZ-ODCINEK - podsystem Z
EBIR-WYPADKI - podsystem W
B. ZBIORY POMOCNICZE (DODATKOWE):
TM-PARKING - podsystem P
N-AUTOMAT - podsystem C
EBZ-ODCINEK-H - podsystemn Z
EBZ-WEZEt-H - podsystem Z

Zbibr EBIRKATALOG zawiera zakodowany opis sieci ulic. Uktad
odniesienia w przestrzeni zostat opracowany w oparciu o system pol
znaczacych, tzn. zbiér prostokatow stanowigcych podstawe mapy
Warszawy w skali 1:500 Szesciocyfrowe numery prostokatow
odpowiadajg wspotrzednym lewego dolnego naroznika. Sie¢ adresowa
EBIR jest to zbior siedmiocyfrowy numerow wybranych weziow, gdzie
pierwsze trzy cyfry sgq wspoirzednymi poziomymi, trzy nastgpne cyiry
wspotrzednymi pionowymi, a sibdma cyfra okresla kolejny numer wegzla
w danym prostokacie. W kazdym prostokacie mapy wezly
komunikacyjne sa numerowane od 0 do 9 Przyktad sieci adresowe|
przedstawia rys. 9.

Zbior EBIRKATALOG zawiera nastepujace informacje o weztach:
- numer wezia - identyfikator;




iy werlow sasiednich, bezposrednio polaczonych z wezlem -

ity | iaewy ulic dochodzacych do wezta podstawowego;
senm ulic przy podziale petnego kata na osiem czesci.

FBIR zbior EBIRKATALOG spetnia nastepujace funkcje:
ukladem odniesienia wspdinym dla wszystkich zbiorow,

; powigzanie informacji i ich jednoznaczne
; elementow sieci ulic:
modliwost jednoznacznego kodowania informacji w ramach
¥ podeysterndw uwzgledniajac jego specyfike.
zblorem tworzonym w podsystemie W - wypadki i
- jest zbiér EBIR-WYPADKI zawierajgcy dane, ktore
" Islone na naslgpujgce trzy grupy:
_L ogoine o zdarzeniu drogowym (wystepujace tylko raz w
b Wﬂdamgn zdarzenia);

podstawowy - numer zdarzenia - sktadajgcy sie z dwodch

- LL_ r

D |
|

s

-

nosci informacji o zdarzeniu. okreslajacy Zrodio, z
dane | stanowigcy podstawe do okreslenia stopnia
do danych (pierwszy znak);

WUl adarzenia  (5-znakowy) - podstawowy identyfikator dia
dolyezacych tego samego zdarzenia; -

odniesienia w przestrzeni:

Hetmlnion,

filimel wgzla A (najblizszego);

naewa ulloy | je) numer lub kod geograficzny;

narwa ullcy poprzecznej;

wezla B (sasiedniego);

zdarzenia, odleglosé lub pikietaz;

m #darzenia (informacje uzupetniajace);

odniesienia w czasie:
ostatnie cyfry roku, miesiac, dzien);

“ ?fﬂﬁdﬂll oraz charakter dnia;

e
3
&
-

5

ikl w organizacji ruchu;



stan nawierzchni;
warunki atmosferyczne,;
zachowanie pieszego;
zachowanie pasazera,
wphyw alkoholu na pieszego lub pasazera;
- ogélny opis skutkow, stanowigcy jednoczesnie podstawe do okreslenia
wielkosci dalszej czeéci rekordu:
« liczba pojazddw uczestniczacych w zdarzeniu;
e liczba ofiar wypadku;
b) dane dotyczace pojazdéw oraz kierujacych, uczestniczacych w
zdarzeniu (dotycza kazdego pojazdu oddzielnie):
- identyfikator pomocniczy - numer rejestracyjny pojazdu (pozwalajacy
na wykrycie danych dotyczacych tego samego zdarzenia):
- informacje o pojezdzie:
rodzaj pojazdu;
marka;
rok produkcii;
kolor;
przynaleZznosc,
- informacje o kierujacym:
kategoria prawa jazdy;
liczba lat kierowania pojazdem,
liczba godzin jazdy przed zdarzeniem;
zachowanie sie kierujacego, wptyw alkoholu;
c) dane dotyczace ofiar wypadku (dla kazdej ofiary cdrebnie):
o wiek;
pted;
skutki;
rodzaj uczestnictwa;
rodzaj pojazdu.
Dane o pojazdach i kierujgcych oraz dane o ofiarach sg powtarzane
tyle razy, ile bylo uczestniczacych w zdarzeniu pojazdéw i ofiar.
Zalozono ograniczenie maks. dziewie¢ pojazdéw | 99 ofiar
uczestniczacych w  jednym  zdarzeniu. Dokument  Zrodtowy
odpowiadajacy zawartosci informacyjnej zbioru EBIR - WYPADKI
przedstawia zatacznik.
Zbiér danych o wypadkach i kolizjach drogowych jest najtrudniejszy
pod wzgledem eksploatacyjnym. Dazac do przyspieszenia obiegu

" ®» & & @

" & B =
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W slosunku do oficjalnych statystyk krajowych wprowadzono
we doslarcrenie informacji. Pierwsze informacje sygnalowe sg
heeposradnio z Komendy Stoleczne] MO. Dzigki temu dane
drogowych, (chociaz w ograniczonym Zakresie) znajdujg
EBIR juz w ciggu tygodnia od zaistnienia
i trodze. Tydzied wystarcza do wykonania prac zwigzanych
danych, wprowadzeniem niezbednych poprawek.

#iiulle danych o zdarzeniach drogowych traktowane sa jako
__:_, . prey czym: dane uzyskiwane z COZO uzupelniajg zakres
yozRc wypadkow, natomiast dane z PZU spelniajg

iolg. konfrontacji okolicznosci wypadkéw z odczuciami ich
Ormg  uzupelnienia zbioru danymi dotyczacymi kolizji

I Ingo samego okresu dane o niektorych kolizjach.

maode byé wdrazany i 1 Dﬂmelan'f na potrzeby jednostek
oh  ruchem w innych aglomeracjach miejskich. O
epowszechniania systemu zadecydujg bezpoSredni
prac  nad systemem: Ministerstwo Administracii,
| Terenowe] i Ochrony Srodowiska oraz Pelnomocnik
m st Warszawy ds. ETO.
IR mo2e byé wdrazany w catosci (wszystkie podsystemy |
4 H lindynierskie) lub poszczegdinymi podsystemami, w zaleznosci
powan uzytkownikow.
8 g zdarzenia w ruchu drogowym
sl o dokument Zrodiowy opisujacy wypadek lub kolizje
(rys 3). Informacje w nim zawarte stanowig podstawe do
zbloru  EBIR-WYPADKI.  Zawarto$é¢  informacyjna
yoh pol dokumentu jest nastepujgca:

plarwsza dokumentu:
sdarzenia: 6-cyfrowy identyfikator, skiadajacy sie z dwéch

-

£nak numeru - identyfikator poziomu informacji o kodach: 0-5

, B0 kolizje,
. 8 znakdw - numer kolejny zdarzenia;
~ B wesla A - 7- cyfrowy identyfikator wezta najblizszego,

* tiln 2larzania — 2 ostatnie cyfry roku, miesiac, dzien,
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- godzina

_ dzien tygodnia - charakter dnia i kod dnia tygodnia;

- dzielnica — 2- cyfrowy kod przynaleZnosci administracyjnej

_ nazwa ulicy - 10 znakéw alfanumerycznych;

_ numer lub kod geograficzny ulicy — liczba 1- cyfrowa w zakresie -8,

- numer wezta B lub nazwa ulicy poprzeczne;

- numer drogi

- lokalizacja zdarzenia — 2- znakowy kod okres1ajacy miejsce zdarzenia

» pierwszy znak - w przekroju poprzecznym drogi

e drugi znak - w planie drogi

- odlegiosé - 3-znakewy kod, w zaleznosci od rodzaju drogi:

e dla drég miejskich i lokalnych - pierwszy znak litera D, dwa pozostate
znaki - odleglosé od osi wezta A w dziesigtkach metrow,

» dla pozostatych drog podaje sig km i hm pikietazu drogi;

oraz inne informacje wg karty wypadku

b) strona druga dokumentu:

- informacje o pojazdach i kierujgcych:

» rodzaj pojazdu - 2 znaki o kodach 01— 14,

« numer rejestracyjny — 1 znak — identyfikator pojazdu (kody 0- 9), 7
dalszych znakéw — numer rejestracyjny.

- marka pojazdu — 8 znakow alfanumerycznych;

- rok produkciji;

- kolor karoserii,

s pierwszy znak — grupa barw (1-9)

e drugi znak — intensywnosc i jaskrawosc barwy (1- 9)

- wiasciciel,

- braki techniczne,

- kategoria prawa jazdy,

-wptyw alkoholu,

 liczba lat posiadania prawa jazdy,

- liczba godzin jazdy przed wypadkiem,

- zachowanie sie kierujacego,

- informacje o ofiarach:

» wiek,

e plec,

e skutki,

e charakter uczestnictwa (kierujgcy pojazdem, pasazer, pieszy),
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Wy numer pojazdu uczestniczacego w wypadku)
' ego lub pasazera.
'na umiesci¢ informacje dotyczace trzech
dku wigkszej ilosci pojazdow lub ofiar,
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Jurgen EWALD
eztonek Europejskiej Komisji
Standaryzacji (CEN)

opracowano dla potrzeb firmy APM

Uzyskanie znaku CE zgodnie z EN 12899

Streszczenie prezentaciji "oznakowanie CE".

Znak CE to prawny wymog dotyczacy wolnego handlu w Europie.

Unia Europejska wydata serig dyrektyw .nowego podejécia”, ktore
naktadajg na wszystkie kraje czionkowskie obowigzek wcielenia w Zycie
ustawodawstwa parfstwowego. Zobowiazano kraje cztonkowskie do
harmonizacji norm narodowych w celu osiagnigcia zgodnosci z normami
obligatoryjnymi. Ma ono formeg przepisdw. Celem dyrektyw ,nowego
podejécia” jest utatwienie obiegu towaréw w krajach cztonkowskich, a

takze ich wkraczaniu na obszar Wspolnoty.

® National Il

members of CEN

Affiliates

rys.: Cztonkowie CEN i afilianci.

Nowe podejscie - w 1985 r. zostaly sformutowane | ogloszone zasady
tak zwanego "nowego podejscia’. Przewidujg one, iz prawnie wigzace
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| sh wymagania techniczne bedg ograniczone do
o waiunkéw bezpieczeristwa, podczas gdy szczegdlowe
fawarte w normach i przepisach technicznych nie
obligatoryjnego. W przypadku niezgodnosci
narodowymi a obligatoryjnymi  wymaganiami
#nsnde harmonizacii przepisow narodowych, tak by
- e osipgnigcie  wspdlnie uzgodnionych  celdw

._.;I P

o nad normami biorg udziat wszystkie 20
Mliﬂo Komitetu Normalizacyjnego) z prawem do

producentow sprzedﬂ}ﬂ,ﬂ?ﬂh swoje produkty

i Ul Furopejskie] do wykazywania sie znakiem CE
i wyroble iflub opakowaniu, a takze na dokumentacji

w Zycie dyrektywy _nowego podejscia”
na rynek produktu bez znaku CE jest uznane za

= g
THy

.:_] prawnie zobowigzany do upewnienia sig, ze dany produkt
: dyrektywy, a takze za umieszczenie na nim znaku

i i ' ASFER )

mnowl deklaracie producenta, ze pruduirt odpowiada

ganiom wszystkich stosownych dyrekiyw.

Informacjq dla urzednikow, ze produkt ten moze byé

w loh kraju,

znaku CE nie sa jednolite we wszystkich

- Mogn byé one takze rézne dla réznych produktéw, do

pels lnoal sl dyrektywa.

W mepoczynajg sie od deklaracji producenta a konczg na
I W przez jednostke notyfikujaca, tak jak w przypadku

i gnnkiw drogowych zamocowanych na state.

okredlaja zasadnicze wymagania ktore muszg byé

et il

l.rl-'l-l
4 g,

Unll Furopejskiej ma swoje witasne prawo i przepisy, do
sl stosowac sie producent w celu ochrony Srodowiska i
. Prawa te rd2nia sie w zaleznosci od kraju, co utrudnia

wprowadzanie produktu na rynek europejski. Dyrektywy

TT



_nowego podejécia” (pan- European laws) probujg rozwigzac ten
problem.

Dyrektywy ustanawiajg zasadnicze wymagania dla wyrobow, spisane W
ogolnych warunkach, kibre musza byc gpeinione zanim produkt zostanie
przedstawiony do sprzedazy w jakimkolwiek kraju nalezgcym do
obszaru Europejskie] Strefy Ekonomicznej. W przysziosci po przyjeciu
nowych czionkéw, ghownie z krajéw wschodnich zostanie utworzona
duza strefa ekonomiczna.

Produkt musi spetniac wymagania wszystkich stosownych dyrekiyw.
Znak CE oznacza, 2e producent wykazal zgodno$t wyrobu z
zasadniczymi wymaganiami bezpieczenstwa.

Dyrektywa nie wchodzi w 2ycie bezposrednio po przekazaniu jej przez
europejski system ustawodawczy.

Zawsze jest pewien okreslony okres przejéciowy. W ciagu tego czasu
producent moze dobrowolnie ubiega¢ sie o znak CE dla produktu, ktory
spetnia wymagania dyrektyw, ale nie jest do tego zobligowany prawnie
przed kofcem okresu przejsciowego. Po wygasnigciu okresu
przejsciowego nie przewiduje sig Zadnych ustepstw.

ZADANIE JEDNOSTKI NOTYFIKU JACEJ.
Jezeli dyrektywa wymaga niezaleznej oceny produktow lub systemow,
musi ona by¢ przeprowadzona przez organizacie nominowang przez
rzad | zgloszong do Komisji Europejskie]. Organizacje te nazywane 53
jednostkami notyfikujgcymi.
Niektore dyrektywy wymagajg przeprowadzenia przez jednostki
notyfikujace oceny dokumentacii technicznej (Technical Construction
File Evaluation).

Jednostki notyfikujace oferujg przeprowadzenie wszystkich procedur
wymaganych w dyrektywie, takich jak:
standards identification— identyfikacja norm
e Technical File Evaluation— ocena dokumentaciji technicznej
» Initial Type Testing— badania wstgpne
e Quality System Assestment— ocena systemu jakosc
e Factory Production Control (FPC) System Assestmeni— ocena
systemu sterowania produkcja
e EC Certificate Issue — wydanie certyfikatu UE
e Surveillance of Product and Quality System or FPC— nadzér nad
systemem jakosci.
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C ch sie do danego produkiu
m produktu do Wspdinoty Europejskie;.
, W ktbrych ma by¢ podjete okreslone dziatanie.
odnoéne zharmonizowane normy europejskie.
, Gey w kraju, w ktorym dany produkt ma byc
sy jenzcze normy narodowe.

produkt speinia wszystkie podstawowe wymagania
odpowiednich pomiaréw w celu

mnwmia istniejgcych dat | sprawozdan z

notyfikujgca nie wymaga niezaleznych

u lub niektérych jego aspektow.

a I M notyfikowana w celu przeprowadzenia
| oceny pomiaréw, upewniajac sie, 2e spetnione

nich procedur oceny zgodnosci.
deklaracji zgodnosci i odpowiedniej dokumentacii

| 'Mi technicznej i innych sprawozdari

dyroktywy.
mnlu znaku CE na wyrobie ilub na jego
zjl zalgczone) do produktu.

TYCZACE ZNAKOW DROGOWYCH.
yorace znakow umieszczonych na statle bedg w
same dla wszystkich panstw czionkowskich UE. W
wzlonkowie UE beda musieli dostosowaé sie do nich
Junt to okreslone w nastepujacych normach:
| . slale, pionowe znaki drogowe
. 4 letnl okres przejsciowy)
dolyczace badan i zapewnienia jakosci produkiu sg
v 2ych normach:
. slerowanie produkcjg Factory production control (FPC)

I-',‘

I :
ady Jhomologaciji' i ,certyfikacji™ znakdw drogowych i folii

q

ia poczatkowe (Initial Type Testing)



hpplcalias of CE-wark
For B §igee
(Mxed vertheal signs)]

Na
Er.lu'l wype l!1==ir|:i|1q|
spart

No

Appoval

pr ikt M himscE
parta™ (pasl,
snbatrmbe]
Yes

Wity feakifm o

desvaiegs sl desiga Contrid Atbeitalioes

Factary Production Prodiuch Tetting
Lomtre] {FPC) by Many factarer &r
by Holifeed Eady by Matif=d Body

Znak GE dia producenta znakéw drogowych
Diagram pokazuje procedure uzyskania znaku CE przez producenta
znakéw drogowych. Proces certyfikacji moze byc podzielony jezeli
poszczegolne czgsci produktu kohicowego posiadaja certyfikat.
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CE w znaczeniu normy
dowledzie, e jego produkt speinia wymagania,
jowych moze ubiegad sie certyfikat dla produkiu

CE, wyrdb musi byé poddany ekspertyzie za

ROPEJSKIE.
dla wszystkich panstw czlonkowskich
Normalizacji CEN)
certyfikacji (jednakowe badania wstepne
wszystkich krajach CEN). Jak rowniez
w koncowych (jednakowe sterowanie produkcjg
Control FPC" we wszystkich krajach CEN). W
|est dostosowanie zharmonizowanego systemu
yazonych (nowych panstw czlonkowskich UE).
o w danym kraju istnieja juz normy narodowe,
do CEN w Brukseli (np. dodatkowe

lub procedur certyfikacyjnych)
, ktére beda wplywac na tworzenie sie barier

"f'# al

)1 YCZACE PRODUKTOW Z FOLIA ODBLASKOW!?
el | bedzie taki sam we wszystkich panstwach

|.I..

iy

il |

ahcl Ref 1/ Ref 2
R1/R2
Ji dla folii musi byé wypracowany przez jednostki

czlonkowskie akceptuja certyfikaty wydane przez

FA

N atlktl dodatkowe certyfikaty, nie mogq one jednak



magr inz. Jacek GACPARSKI

Naczelnik Wydziatu Ruchu GDDKIA
Referat na spotkanie Klubu Inzynierii Ruchu
Warszawa, maj 2003

Stata i czasowa organizacja ruchu- ujednolicenie
zasad

| AKTUALNA SYTUACJA PRAWNA W ZAKRESIE ZARZADZANIA |
ORGANIZACJI RUCHU DROGOWEGO.
1. Definicje organizacji ruchu i zarzadzania ruchem
W rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
10 pazdziernika 2000 r. pojgcie “grganizacji ruchu” zdefiniowane zostalo
jako “spos6b umieszczania znakow pionowych, poziomych,
sygnalizatorow i urzadzen bezpieczenstwa ruchu oraz zasady i sposob
dziatania sygnalizacji, znakéw Swietinych, znakow o zmiennej tresci i
innych zmiennych elementéw majacych wptyw na ruch drogowy".
“Organizacja ruchu”, rozumiana jako zatwierdzony przez organ
zarzadzajacy ruchem projekt organizac] ruchu, jest niezbedna dla
realizacji wigkszosci dziatan z Zzakresu zarzadzania ruchem,
polegajgcych na:
- opracowywaniu, rozpatrywaniu i zatwierdzaniu projektéw organizacii
ruchu
- przekazywaniu zatwierdzonych projekiéw organizacji ruchu do
realizacji
- nadzorze nad zgodnoicia organizacji ruchu z zatwierdzonym
projektem
. nadzorze i analizie istniejacej organizacji ruchu w zakresie
bezpieczefistwa ruchu i
jego efektywnosci
- nadzorze nad zarzgdzaniem ruchem.
2. Projekty organizacji ruchu jako podstawowe narzedzie
zarzadzania ruchem.
O duzej wadze, jakg prawodawca przyktada do zapewnienia
wiasciwej organizacji ruchu $wiadczy tresc § 3 ust.2 wspomnianego
rozporzadzenia, mowigcego, Ze projekt organizacji ruchu, zwiazany z
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gmodernizowaniem drogi albo z koniecznoscig
do innego obiektu budowlanego, stanowi
acji technicznej budowy, a takze fakt, Zze w
I | precy. opisanc elementy oraz tryb sporzadzania,
_ mnia, zatwierdzania i kontroli projektdw
oz nadzorowanie zarzadzania ruchem.
, Zgodnie z aktualnym stanem prawnym, projekt
mode sporzadzic dowelna osoba prawna |ub fizyczna
Josladania w tym zakresie odpowiedniej wiedzy czy
‘anie projektéw organizacji ruchu znajduje sie w
organow wiadzy, zgodnie z kompetencjami
ia ruchem.
. arzgdzania ruchem i brakujace akh

e~

fushem na drogach publicznych sprawuje Generalny
Krajowych i Autostrad, marszalkowie wojewddztw,
wialow | prezydenci miast. Na samej tylko sieci drog
ruchem lezy w kompetencjach szeregu organow:
lora DKiA, a z jego upowaznienia, na terenie

Hyoh wojewodztw, dyrektoréw oddziatéw GDDKIA oraz w
na prawach powiatu i miasta stolecznego Warszawy,
fyoh miast. Wiele z istniejacych aktualnie na drogach
. iganizac)i ruchu zatwierdzanych bylo jeszcze przez

o

Ml sarzadzaniem ruchem na drogach publicznych rozdzielony

by minislra wiasciwego ds. transportu oraz wojewodéw.

W0 Jud dewno stracity swoja podstawe prawng dwa istotne dla

organizacji ruchu akty :

Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie

i warunkéw technicznych dla znakéw | sygnatow
Ormz uregdzen bezpieczeristwa ruchu drogowego, a takie

W loh umleszczania na drogach, wraz z zalacznikami, tzw.

oznakowania robdt prowadzonych w pasie drogowym”,
galncznik  nr 1 do zarzadzenia Ministréw Transportu i
Morskie| oraz Spraw Wewnetrznych z dnia 6 czerwca 1990

trwaja prace nad projektem rozporzadzenia Ministrow
oraz Spraw Wewnetrznych w sprawie znakdw | sygnatow
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drogowych, ktorego zapisy moga mieé wplyw na nowa postac tych
dwéch wyzej wymienionych aktow.

Jest to bardzo niedobra sytuacja dia drogownictwa, nie sprzyjajaca
przestrzeganiu norm i zasad. Siwarza ona U zarzadcbw drog i
producentéw znakow poczucie braku pewnosci, zawieszenia a nawet
luki prawnej, powodujac u jednych frustracje, wyczekiwanie |
zaniechanie dziata, u innych za$ nadmiar inicjatyw, pomystow i
aktywnosci, przejawiajacych sie nierzadko w dowolnej interpretacii
istnigjacych przepisow lub tworzeniu na wiasna reke nowych. | choc
zapewne dziatania takie biorg sig Z dobrej woli, to nie mozna ich
akceptowaé poniewaz prowadzic mogg do swoistej anarchii w obszarze
przepiséw dotyczacych ruchu drogowego.

Il. ZNAKI DROGOWE.
1. Znaczenie uregulowari prawnych i znakow drogowych.

Postoj, poruszanie sie | spotykanie sig ludzi oraz pojazdéw na drodze
wymaga tworzenia regul, optycznych sygnaiow, urzadzer
bezpieczenstwa i innych Srodkow pomocniczych, ktére te sytuacje
porzadkuja, utatwiajg i czynig bezpiecznymi.

Tymi regutami sa przepisy i uregulowania prawne dotyczace ruchu
drogowego, od ktbrych jakosci w duzym stopniu zaleZy zdrowie i Zycie
niemal kazdego czlowieka. Do sygnatow optycznych naleig migdzy
innymi znaki drogowe. Sg one niezbedne dla sterowania | regulacji
ruchu drogowego. Tak zwane statyczne znaki drogowe, o niezmienne
treéci zaliczamy do podstawowego wyposaZzenia drog, poniewaz w
sytuacji awarii lub wylaczenia innych urzadzen np. sygnalizacj swietine|,
regulujg one ruch na drodze. Stad ich szczegblne znaczenie dia ruchu
drogowego.

2. Ujednolicenie zasad dotyczacych znakéw drogowych.

Jednolitost i jednoznacznost znakow drogowych ma fundamentaine
snaczenie dla prawidtowe] orientaci uczestnikow ruchu drogowego.
Znaki _drogowe mozna tylko wowczas szybko | jednoznacznie
rozpoznad, jezeli ich formy, kolory, gymbole | wymiary sg takie same |
posiadajg wyraziste kontrasty. Oznacza to_koniecznost przestrzegania
surowych norm wymiarow, symboli/piktograméw i bardzo waskie
tolerancie dla koloréw i wartosci odblaskéw dla folii. Czerwon lub
kolor stosowany na znakach drogowych musi byé wszedzie taki_sam.
Poniewaz nie jest to w praktyce wcale tatwe, zdefiniowane zostaty

B4



d a8
T,

e kolordw drogowych | powinny byé one przez
M Lasirzeqans.
W bowinlen byé ptynny | bezpieczny. Granice panstw nie
L wzeszkody. Rosnagcy stale miedzynarodowy ruch
Uigvlecin przez Polske Konwenciji o znakach i sygnatach
i przestrzeganie ustalonego w tej Konwencii
Yanatow | oznaczen drogi, co jest niezbedne dia
yharodowego ruchu drogowego  oraz_ zwiekszenia
wil 1 drogach
' pencl znakow lansujga mode, rzecz jasna w imie
Netwa _ ruchu drogowego, stosowania  roznych
nakowan askakiwania kierowcow, zwracania
drogowe, poprzez uzycie rozmaitych, nietypowych
| |aakrawych, rzucajacych sie w  oczy  kolorow tla
i 2nakow o ponadnormatywne] wielkosci lub stosowanis
¢ dimkirvw o powanych na krotkim odcinku.
™ i mlarvwy poaglad, kto mozZze p ies¢  jedynie
y oluk v dluZszej perspe [: otat musi nega e
% puslesgl gbnifenia poziomu rozpoznawania, percepcji |
1 w drogowych. Droga nie jest stawa sklep
| kidra dia zadziwienia | zaskoczenia widzow wyposazamy w
M nowe | bardzi olorowe zabawki | Swiecidetka. O 21T
Al 2y pomocy znakdw przekazad informacje i uzyskad
8 nakyl T rOW ale nie poprrez zaskakiwanie ale na
| Wltuntlowanych, jednoznacznych skojarzen i uzyskiwaniz
‘_T-r LT LN
e euule celowosci poszukiwania nowych, bardziej efektywnych
i\ W zakresie znakoéw drogowych, ale nie moze to byé
neloda przypadkowych fakidw dokonanych, dowoinego
yimilowania na witasng reke przez kazdego zainteresowaneqo, a
soddanie proponowanych zmian, przed zastosowaniem
mzachstronnym  badaniom  skutecznosci i procesowi

innlane Konwencia zawiera takze postanowienie, ktore mowi, Zze
'_._-‘“'H'. L N L LR L] = e in"a h DOre I_.""___I' ] LAL] l'.ll
sluml 2 rzeczywistych potrzeb. llosé elementdw wyposazenia drog
iy ch_rosnie_w_Polsce w

(TN radzen np. tablic reklamo




zawrotnym tempie i osigga poziom niemozliwy do zaakceptowania,

powyZej kidrego nie ma mowy o wiasciwe] percepcii oznakowania. Jest
rze ni kle piln nie tego problemu daniom, ko

ch pojazdami. W mozliwi
sostaé ustalone, w formie przepisw prawnych, zasady wzajemneqo
usytuowania tablic i znakow drogowych, minimainych odlegiosci miedzy
nimi | maksymalnej liczby na okreslonym odcinku. W _przeciwnym razie

rosnie drooach las oznakowan, kitory bedziemy musieli wkrotce

wycinac.

3. Jakosé oznakowania.

Znakom drogowym stawia sie coraz wyZzsze wymagania w_zakresie
ich widocznosci, postrzegania, percepcii i czytelnosci zaréwno w dzien
iak i w _nocy. Oznacza to. Ze znak drogowy poprzez zaslosowane
rozwiazania_odblasku lub Swiecenia powinien byé w dzied i w nocy
jednakowo widoczny.

Z bogatego i rdZnorodnego spektrum _wyposazZenia drdg na
szczeqolng uwage zastuguig elementy optycznego prowadzenia ruchu.
Uwypuklajg one tak przebieg drogi, Ze kierowca pojazdu moZe na czas
dostosowaé swoje _zachowanie do niego. Maja one istotny wplyw dia
bezpiecznego i ptynnego przebiegu ruchu, szczegblnie w_nocy, kiedy
widoczne za dnia elementy pomagajace W orientacii_stajg sl
niewidoczne. Wielce obiecujace sg nowe metody _wykonywania
oznakowania poziomego w__postaci oznakowania strukturalnego,
charakteryzujacego sie duzg trwatoscia, wywolujacego efekt akustyczny
przy najechaniu kotami pojazdu i dobrze widocznego w nocy, nawet na
~alane] woda deszczowa drodze. Wydaje sie¢ godne zastanowienia i
zbadania czy oznakowanie poziome, strukturalne nie bytoby na drogach
krajowych, o duzych nateZeniach ruchu, efektywniejsze i bardziej
ekonomiczne niZ tradycyjne malowanie cienkopowtokowe.

Znaki drogowe tylko wowczas sg postrzegane i respektowane, jezZeli
sg_sensowne, ustawione we whasciwym_miejscu, czytelne, zrozumiate |
wiarygodne. Decydujgca role odgrywa jakoé¢ znakow a nie ich ilosé. Ta
zasada bedzie juz wkrétce powszechnie obowiazujaca. Wyzwaniem dla
administracii drogowej w_najblizszych latach_bedzie znalezienie takich
rozwiazan, ktére pozwola po tych samych drogach przepuscit szybcie),
bezpiecznie| mnieiszym obciazeniu__$rodowiska _naturalnego

wiekszg ilosc pojazdow. Nie mniejsze wyzwania stawia_przed nami
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1, na_Klon prganizacia ruchu agac
gentnych  technik, podwyzszone] jakosc
h kontrolowania. MoZna to bedzie
tosowaniu  systemdw automatycznego
dynamicznych o zmiennej tresci, a wiec

anizacji ruchu | kwalifikacje

# W rozporzadzeniu Jorganizacji ruchu™ jako sposcbu
W, sygnalizatorow i urzadzen oraz zasad i
rbdnych urzgdzen jest pewnym uproszczeniem,
., 2@ organizacje ruchu traktowaé mozna jako
niz intelektualne, bardziej jako mechaniczne
anie. Organizacja ruchu, jest nietatwg
wysokich kwalifikacji | praktyki. Prawidlowa
powinna gwarantowaé wypelnianie przez droge
ol czyli przepustowosci, przy zapewnieniu
uozestnikow ruchu, minimalizowaniu obcigzen dla
| #rodowiska naturainego. Organizacja ruchu musi
) migdzy sprzecznymi czesto interesami rdznych
fuohu, osdb zamieszkujacych w sasiedztwie drog,
| fiskusa.
michu nie moze byé forma wykonywanej po
drogl lub jej wybudowaniu dekoracji. Ju przygotowujac
musl projektant uwzgledniaé¢ usytuowanie elementow
diogl oraz tak dobrac elementy konstrukcyjne i urzadzenia
wyposazenie drogi polegajace na je] oznakowaniu mogio
fronlizowane. Jest rzeczg konieczna, aby projekty
plonowego | poziomego powstawaly rownolegle z
1t droge , poniewaz organizacja ruchu ma decydujgcy wptyw
g 3, preepustowost | porzadek ruchu w obszarze drogi.

Ill

[
i

.

i

: zadania urgani:acj'r ruchu stawiajq wysokie
w zakrosie kwalifikacji oséb je projektujacych i jako warunek
m udzial wysoko wyksztalconych specjalistow z

in wiedzy. W Polsce brak jest przepistow ustawuwych

wymobg sporzadzania projektéw organizacji ruchu
@ przez osoby posiadajgce niezbedne uprawnienia. Jest to

—
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niezrozumiate zwazywszy, ze nawet do zaprojektowania niewielkiego
budynku gospodarczego, gdzie ewentualne szkody wynikajace z
popetnienia bledu mogg by¢ znikome, potrzebne 53 uprawnienia, a do
zaprojektowania organizacji ruchu na drodze, gdzie kazdy btgd moze
oznaczad Smierc dziesiatek oséb, nie potrzeba zadnych uprawnien. Ten
stan nalezy jak najszybciej zmienic.

2. Ujednolicenie zasad statej i
Calkowita standaryzacja zasad organizacji ruchu jest ze wzgledu na
wielorakos¢ wystepujacych na drogach sytuacii niemozliwa i bytaby
zamierzeniem chybionym, poniewaz zamykataby pole manewru, bez
mozliwosci dokonywania zZmian uwzgledniajacych istniejgce w
rzeczywistosci uwarunkowania. Natomiast sporzadzenie wytycznych |ub
zbioru typowych i zalecanych rozwigzan dla podstawowych elementow i
obiektow wystepujacych przy drogach byloby niezwykle pozadane,
pomocne i pomoghoby ujednolicic  zestawienie stosowanych Ww
analogicznych miejscach znakow, a tym samym poprawié postrzeganie,
percepcje | zachowanie 0sob kierujgcych pojazdami. Pomogloby takze w
uniknieciu podstawowych btedow przy projektowaniu osobom nie
posiadajacym w tym zakresie odpowiedniego przygotowania.

Ujednolicenie zasad stalej i czasowej organizacji ruchu mozliwe jest
na drodze opracowania nowej instrukcji, ktora mogtaby stanowic
zatacznik nr 5 do nowego, opracowywanego wiasnie rozporzgdzenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie szczegbtowych
warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz
urzadzen bezpieczeristwa ruchu drogowego, a takze warunkoéw ich
umieszczania na drogach’”.

Stworzenie zbioru zalecanych rozwigzan organizacji ruchu nie jest
wcale rzecza prosta i nie powinno by¢ realizowane ani ex cathedra ani
zza biurka. Nie wystarczy takze kopiowanie rozwigzah zagranicznych,
ktbre nie muszs sie sprawdzac w naszych warunkach. Aby z peing
odpowiedzialnoscia moc zaleca do powszechnego uzytku, chocby tylko
na drogach krajowych, rozwigzania organizacji ruchu, od ktdrych zalezy
nie tylko efektywnos¢ ale | bezpieczenstwo ruchu drogowego, trzeba byc
o ich stlusznosci absolutnie przekonanym i mie¢ do dyspozycii
niepodwazalne argumenty w postaci wynikéw badan pomiarow
predkoéci, percepcii i zachowan kierowcow oraz statystyki wypadkow
wybranych miejsc. Pozadane byloby w zwigzku z tym najpierw
wykonanie pewne;j liczby odcinkow eksperymentalnych i ich obserwacja.



W prganizacji ruchu dla brz h

podejmuje jedynie probe zasygnalizowania

anych z typowymi sytuacjami na drodze, nie
Hyrlll stusznych rozwigzan, a jedynie
ograniczania ilosci znakéw do niezbednego

E"_ hewralgiczne punkty, ze wzgledu na zwiekszong

lam niekontrolowanych zachowan, wtargniecia i
ini. Konieczne jest zréZznicowanie rozwigzan dla

jskich i miejskich. Zawsze niezbedne jest
ostrzegawcze A-17 informujgce o dzieciach,
ol | zakaz parkowania. Pozgadane jest zawezZenie
na przejSciach dla pieszych poprzez tworzenie
oraz stosowanie ogrodzen pod warunkiem nie
ol dzieci | dzieciom. Na odcinkach pozamiejskich
ie poprzecznych paséw akustycznych, a na
progow  zwalniajgcych, wymuszajgcych
phel, MNieodzowne moze byé zastosowanie w
i h dudych natezen ruchu sygnalizacji Swietinej.

kofou oznakowywanego odcinka znakéw pionowych z
podzigkowanie za bezple-:znq jaqu jest
mnlc:anla iloSci znakow i nie wydaje sie aby ich
w istotny sposdb oddziatywaé na zachowania

Odanska w ramach Gambitu Pomorskiego przygotowata
We(C ) oznakowania szkdt w wojewodztwie pomorskim. Na
| wzor taki opracowal | wdrozyt Oddziat GDDKIA w
hm wynik braku przeptywu informacii.

iy

ﬂ rozrG2nienie co najmniej kilku mozliwych sytuacji, w
ol lego, czy mamy do czynienia z jedng czy z dwoma
| - | vis a vis, czy pojedyncza stacja polozona jest po
Y po prawej stronie drogi, czy droga jest jedno- czy
, ey dopuszczamy mozliwosc skretu w lewo ze stadji itd.



Dla najprostszej sytuacji stacji polozonej po prawej stronie wystarczy
znak D-23, bez ograniczenia predkosci do 70 km/h | zakazu
zatrzymywania sie i postoju, dla ktorego nie ma zadnego uzasadnienia.
Ze wzgledu na wyeliminowanie niebezpiecznych skretow przy wyjezdzie
ze stacji w lewo proponuje sig ustawienie tam znaku nakazu skretu w
prawo oraz na calym odcinku zastosowanie podwdjnej linii ciagte] i
zakazu wyprzedzania.

W przypadku stacji polozonej po lewe] stronie drogi jedno-jezdniowei,
dwu-pasowej, w przypadku braku mozliwosci wydzielenia pasa
lewoskretu, zaleca sie wyeliminowanie mozliwosc skretu do nie] zZ
prawego kierunku, poprzez zastosowanie podwdjnej linii ciagle] lub
fizycznego uniemozliwienia tego manewru oraz ustawienie znaku
zakazu skretu w lewo i znaku zakazu wyprzedzania. Znaki zakazu
zatrzymywania si¢ i postoju oraz ograniczenia predkodci sa zbedne.
Matomiast zaleca sie ustawienie znaku informujacego o odlegtosci, w
jakiej polozona jest najblizsza stacja po prawej stronie drogi. Nie jest to
w pelni satysfakcjonujace rozwigzanie. Byc moze naleZatoby rozwazyc
mozliwosé wykorzystania faktu utworzenia zjednoczonego Ministerstwa
Infrastruktury, w celu przeprowadzenia takich zmian w przepisach
budowlanych, ktére okreslalyby mozliwoscé lokalizowania stacji
paliwowych przy drogach okreélonych kategorii, pod warunkiem
jednoczesnej budowy dwoch stacji po dwach stronach drogi.

4. Pasy ruchu do wyprzedzania, czy pasy ruchu powolnego.

Idea zastepowania paséw ruchu powolnego pasami ruchu do
wyprzedania wydaje sie byt pozyteczna i stuszna. Przyjecie zaloZzenia,
#a manewr zmiany pasa ruchu jest dla pojazdu cigzarowego trudniejszy
niz zmiana pasa ruchu dla pojazdu poruszajacego sie lewym pasem
ruchu, a wiec z zaloZzenia szybszego wydaje sie byt rozsadne i
uzasadnione. Powstaje jednak pytanie, czy na podstawie wylgcznie
takich przestanek mozna podejmowac decyzjg © automatycznym
zastepowaniu ,pasoéw ruchu powolnego’ Jpasami ruchu do
wyprzedzania”, pomijajac faki, ze w obowiazujacych przepisach o ruchu
drogowym nie wystepuje okreélenie ,pas ruchu do wyprzedzania" 7. Czy
moina bez sprawdzenia zachowania sig kierowcow w nowych
warunkach, na kilku wybranych odcinkach, bez préby oceny tej zmiany
na przepustowo$¢ drog i na bezpieczenstwo ruchu drogowego
dokonywaé tak znaczacej w koficu zmiany na wszystkich drogach




) szablonu, bez uwzgledniania specyfiki kazdego

mutomatycznego rozwigzania moze w pewnych
odwrotny do zamierzonego. Wtasciwe byloby
L warunkow i zasad dokonywania tych zmian. na

#jl wybranych odcinkow pilotazowych.

skowania robét prowadzonych w pasie drogowym",
prawng | przestata byé obowigzujgcym
) od tego jest ona juz w duzym stopniu
uwzglednia zmian, jakie nastapily od czasu jej
Jsach prawa i technice.

ku 2 'Mn pilna potrzeba opracowania nowego, mozZliwie
-1 zasad | przykladéw typowych ruzqua:‘l
3 ruchu w miejscach robét prowadzonych w pasie
tnk2e dla drog ekspresowych i autostrad oraz dia
Imprez organizowanych w obszarze drogi czy innych
\ sytuacji tymezasowych, jak choéby klesk zywiolowe czy

ﬂrganiza-::ji ruchu powinien wraz ze zbiorem
zacji ruchu zostac wigczony do nowej instrukgji,
by zestaw gotowych do skopiowania szablonow,
:h miniméw | maksiméw oraz zalecanych
an. Instrukcja ta powinna uwzgledniaé koniecznosé

W tzanie robot lub innych utrudnien, funkcjonalnosci drogi i
ikow ruchu, przy zatozeniu minimalizacji iloéci

# slosowania na drogach krajowych ograniczen predkosci
Powinna ona takze uwzgledniaé wyniki najnowszych
minimalnych, bezpiecznych odlegtosci potrzebne;
i ruchu oraz mozliwos¢ stosowania przy
organizacjach  ruchu  nowoczesnych, efektywnych
, Znakow o zmienne| tresci | urzadzern bezpieczenstwa
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