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AKTUALNE DZIAtANIA IBDiM - ZMIGROD DLA POPRAWY
BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

1. Wstep

W obecnym okresie mozna zauwazy¢ nasilenie intensywnosci dziatan dla poprawy
bezpieczenistwa ruchu drogowego w Polsce. Dobrym przyktadem jest chociazby
przedmiotowe spotkanie w Dychowie.

Ukazuje sie rowniez wiele roznego rodzaju publikacji np.:

1. opracowanie Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego dotyczqce
programu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego GAMBIT pt: ,GAMBIT
2005 czyli Polska wizja zero”,

2. artykut Ryszarda Krystka pt.: ,Analiza problemow bezpieczernstwa ruchu
drogowego” zamieszczony w numerze 4/2006 Bezpiecznych Drog.

Qprocz tego sq prowadzone prace na pograniczu zwigzanym z ruchem drogowym,
ktore majq réwniez bezpoéredni zwiqzek z bezpieczenstwem ruchu drogowego i sq
realizowane m.in.. przez kisrowany przez mnie Instytut Badawczy Drog i Mostow w

Zmigrodzie.

W ponizszych punktach opisano te dzialania:

|, Aktualna problematyka rozwoju krajowego drogownictwa.

Il. Polska Platforma Technologiczna Transportu Drogowego - Propozycia
Obszaru Badawezego nr 7.3 do Krajowego Programu Ramowego.

I1I. Polerowalnosé kruszyw jako element bezpieczenstwa ruchu drogowego.

IV. Prace Instytutu Badawczege Drog i Mostow w Zmigrodzie w Unii
Europejskie] zwiqzane z drogowniciwem.

V. Wizja infrastruktury drogowej na rok 2040 w Europie.



. Aktualna problematyka rozwoju krajowego drogownictwa

W ostatnim okresie o czym powszechnie wiadomo powstaje wiele istotnych
inwestycji zwiqzanych z poprowa bezpieczeristwa ruchu drogowego. Wynikajg one

z niezadowalojqeego (delikatnie méwiqe) stanu technicznego zaréwno drég jak i
mostaw (Rys. 1 2).
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Rys. 2. Oceny Stanu Nawierzehni na Drogach Krajowych w 2000 r.

W programie budowy drég i autostrad wprowadzane byly i sq bardzo czeste zmiany
i korekty. Najnowszy program przebudowy drég i autostrad wyglada nastepujgeo:



Program budowy autostrad i drég ekspresowych w latach 2006-2013
Priorytety rzqdu to:

* Budowa autostrady A-l {do 2010 roku),

* Kontynuacja budowy ciqgéw auiostrad A-2 i A-4

* Budowa drogi ekspresowej 5-3 Szczecin - Gorzaw Wlkp. - Zielona
Gora - Legnica

« Budowa drogi ekspresowej 5-8/19 Suwalki - Bialystok - Lublin -
Rzeszow

+ Rozpoczecie proc przygotowawczych do budowy drogi ekspresowei

5-8
» Wroctaw - tadz - Warszawa

Na koniec 2005 roku mielismy 569 km autostrad i 240 km drég ekspresowych.
Pod koniec 2006 roku bedziemy mieli 743 km autostrad i 261 km drog
ekspresowych. W roku 2009 bedzie 1072 km aufostrad i 843 km drog
ekspresowych, a na koniec roku 2013 - 1729 km autostrad i 1800 km drog
ekspresowych.

Najnowsze plany podano ponizej na rysunkach (rys. 3 do 8).
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Rys. 3. Autostrady i drogi ekspresowe w sieci drég publicznych do 2013 .
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Rys. 6. Plan wydatkéw na inwestycje drogowe w latach 2007 - 2009 {w mln. zf}.
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Rys. 7. Plan wydatkéw na inwestycje drogowe w latach 2010 - 2013 (w min, zt).

Przewidywane jest zwigkszenie dynamiki rehabilitacji i odnow sieci drogowe;.
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Rys. 8. Zmiany stonu technicznego nawierzchni do roku 2013.

Poprawi sie bezpieczenstwo na 25 skrzyzowaniach

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad przebuduje 25 najbardziej
niebezpiecznych skrzyzowarn w calym kraju. Wesprze jq finansowo Unia
Europejska, korzystajqc ze $rodkéw Sekiorowego Programu Operacyjnego
Transport.



W Polsce, mimo relatywnie niskiego rzeczywistego wskaznika motoryzacji i pewne;
poprawy zanotowanej w ostatnich latach, zagrozenie zdrowia i zycia uczestnikow
ruchu drogowego jest nadal wysokie. W ciggu ostatnich 15 lat (1990 - 2004) w
kraju zarejestrowano ponad 820 fys. wypadkow drogowych, w kidrych zginelo
prawie 100 fys. osob, a ponad milion zostato rannych. Bezposrednie koszty tych
zdarzen wyniosly ponad 300 mld #, co oznacza érednio 20 mid 2 rocznie.

Gtléwne problemy bezpieczerstwa ruchu drogowego w Polsce to niebezpieczne
zachowanie uczestnikéw ruchu i nieodpowiednia jakos¢ infrastruktury drogowej.
Poziom wypadkowosci podnoszq niebezpieczne obiekty w pasie drogowym,
przejscia drog tranzytowych przez miasia i miejscowosci oraz bledne rozwigzania
skrzyzowan i przejé¢ dla pieszych.

Podstawowym celem przebudowy 25 niebezpiecznych skrzyzowar jest podniesienie
poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego, a w szezegélnosci ograniczenie liczby
wypadkow na kazdym z tych skrzyzowan.

Realizacja celu gtownego bedzie mozliwa dzieki realizacii celow czgstkowych, do
kiorych w zaleznosci od typu skrzyzowania zalicza sie:

* zapewnienie bezpiecznego przejozdu uzytkownikom krzyzujgeych sie drog,
* ograniczenie predkosci i uspokojenie ruchu w obszarze skrzyzowania,

* wzrost czytelnosci vktadu skrzyzowania,

* maksymalne rozdzielenie | ograniczenie liczby punkiéw kolizji na skrzyzowaniu,
* poprawe przepustowoici i plynnosci ruchu na skrzyzowaniv,

* zapewnienie odpowiedniej dostrzegalnosci i percepcji uktadu drogowego,

* zapewnienie wiasciwych (bezpiecznych) warunkéw ruchu pieszych w
obrebie skrzyzowania,

* dostosowanie rozwigzan geometrycznych do obowigzujgeych wymagar
technicznych,

* przywrécenie wlasciwego stanu technicznego infrastruktury drogowe;.

Koszt realizacii projektu wynosi 71 mln ztotych. 75% tej kwoty pochodzi¢ bedzie ze
érodkéw Unii Europeiskiej.



ll. Polska Platforma Technologiczna Transportu Drogowego - Propozycja
Obszaru Badawczego nr 7.3 do Krajowego Programu Ramowego

Obecnie przy koordynacji Instytut Badawczego drég | Mostow powstajq intensywne
dziotania dotyczqce Polskiej Platformy Technologicznej Transportu Drogowego,
ktéra docelowo stanowi¢ bedzie element sieci Europejskiej Platformy transportu
drogowego. Ponizej podano podstawowe zatozenio dolyczqce omawionei
Platformy.

Obszar badawczy 7.3. ,TRANSPORT DROGOWY"”

Rozwdj sektora * Planowana sie¢ drog szybkiego ruchu — ok.
4700 km

* Koszt rozwoju sieci drogowej — 80 mld zi.

» Zrealizowano odcinki autostrad i drég
ekspresowych o lgcznej dlugosci 768 km, tj.
16% zoplanowanei sieci

Skala prac inwestycyjnych i modernizacyjnych
programu  rozwoju  infrastrukiury  drogowej
przy planowanych nakladach wysekoéci 80
mld zl. stwarza egromng szanse opracowania
i wdrozenia nowoczesnych rozwigzan w
praktyce inzynierskiej.

Rys. 9. Stan sieci drogowe| w Polsce
Priorytetowe tematy badawcze:

1. Nowoczesne materialy i technologie budowy i utrzymania infrastrukiury
drogowe| i mostowej:




* Materialy i technologie

* Wplyw na srodowisko pracy i érodowisko naturalne

* Materialy alternatywne {produkty uboczne i odpady przemystowe)

* Interakcja pojazd - nawierzchnia, pojazd - obiekt inzynierski

- Walidacja w warunkach rzeczywistych — przyépieszone badania w skali

rzeczywistej (wykorzystanie doswiadczer i urzqdzen badawezych w krajach
UE

2. Nowoczesne systemy efekiywnego zarzqdzania infrastrukturg drogowa i
mostowq:

* Diagnostyka

* Zarzqdzanie na podstawie wiarygodnych danych z pomiarow
diagnostycznych

* Systemy wazenia pojazdéw w ruchu (most jako waga)
* Wiasne modele degradacii stanu konstrukji uwzgledniaiqee warunki:
- materiatowe
- technologiczne
- klimatyczne
- obcigzenia ruchem
* Strategie utrzymania sieci drogowej i abiekiow mostowych

* Bezpieczenstwo ruchu drogowego



3. Inteligentne systemy zarzqdzania ruchem drogowym

* Telemetria i teledetekcja drogowa

- Sensory drogowe

- Urzgdzenia monitoringu drogi
{mobilne i stacjonarne)

* Teleinformatyka drogowa:
- Systemy transmisji danych
- Systemy eksperckie

- Systemy analityczne

- Systemy czasu rzeczywistego

Ill. Polerowalno$é¢ kruszyw jako element bezpieczenstwa ruchu drogowego

Instytut Badawczy Droég i Mostéw bierze akiywny udzigt przy wdrazaniv norm
europejskich w dziedzinie drogowniciwa. Dlo przykladu chciolbym poda¢ w
niniejszym referacie dzialania we wprowadzaniu normy europejskiej dotyczqeei
polerowalnosci kruszyw. Tematyka ta jest zwigzana w sposéb bezposredni z
bezpieczenstwem uzytkownikéw drég.

Charakterystyki powierzchni drogowej

Nawierzchnio drogowa petni dwie podstawowe funkeje zwigzane z przenoszeniem:

« Obcigzen - nawierzchnia przenosi i rozklada obcigzenia od ruchu na podtoze
gruntowe - konsirukcja nawierzchni,

* Oddzialywania pojazdu na nawierzchnie - powierzchnia nawierzchni
oddzialuje z poruszajgcym sig pojozdem

* Charakterystyki powierzchni nawierzchni,

Natomiast charakterystyki powierzchni  definivje Swiatowy Zwigzek Drogowy
{PIARC) poprzez:

* Réwnosc,
* Odpornoé¢ na poslizg,
= Akustycznoée,

* Wiasciwosci optyczne.



Charakterystyki zwiqzane z bezpieczenistwem ruchu pojazdéw po nawierzchni
okreslojq miedzy innymi nastepujgce czynniki:

- tekstura powierzchni,
- odpornoéé na poslizg powierzchni,
- widocznos¢

- odprowadzenie wody z powierzchni drogi.

Na rys. 10 schematycznie przedstawiono wymienione powyzej charakterystyki
powierzchni drogowej w zaleinosci od tekstury wyrazonej tutaj przez dlugosé i
amplitude fali jakg tworzq nierdwnosci powierzchni nawierzchni przedsiawione
lokalnie w odniesieniu do tych nieréwnosci.

Nalezy podkresli¢, ze dtugose i amplituda fali wigiq sie z mikrotcksturq powierzchni
grubego kruszywa, zaprawy, drobnych mieszanek - w zaleznoéci o zastosowane;
mieszanki mineralno-astaliowe]. Mozna wyréini¢ obszary, dlu kiorych ocena
charakierystyk powierzchni pod wzgledem wlasciwosci i skutkéw bedzie optymalna.

W tym kontekscie szczegslnego znaczenic nabierajq mieszanki mineralno-
asfaltowe z kruszywa frakeji 0/3 mm, 0/4 mm wykonane jako cienkie lub bardzo
cienkie warstwy cieralne.
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Rys. 10. Charakierysiyki powierzchni nawierzchni okreslone lokalnie
w zaleznosci od fekstury,



Przyktady zastosowania kruszyw bazaltowych w nawierzchniach wierzchnich

Rys. 11. Piyty chodnikowe (rok budowy 1947 stan 04.2005 - widok i zbli-
zenie tekstury plytki.
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Rys. 13. SMA z kruszywem bazaltowym - obwodnica Bolestawca {rok budowy
2000-2002 - sian 08.2004. Widok miejsca badawczego i widok nawierzchni
oraz zblizenie tekstury.

Korzysci ze stosowania dobrze dobranych warsiw $cieralnych sq niepodwazalne,
Nowe technologie zwigzane ze stosowaniem przede wszystkim cienkich warstw
scieralnych bedg wymaga¢ dobrze okreglonych i dobranych kruszyw do mieszanek
w odniesieniu do wytrzymatoéci i trwalosci ale réwniez charakterystyk zwiqzanych z
bezpieczenstwem ruchu pojazdéw po nawierzchni.

IV. Prace Instytutu Badowezego Drog i Mostéw w Zmigrodzie w Unii Europejskie
zwigzane z drogownictwem

IBDIM jako laboraterium drogowe od wielu lat na bieigco wspdlpracuje z
Europejskim Stowarzyszeniem Laboratoriéw Drogowych (Forum of European
National Highway Research Laboratories — FEHRL). Ponadio bierze aktywny udziat
w pracach navkowo - badawczych w ramach Unii europeiskie;.

W ramach 5 Programu Ramowego Unii Europejskiej IBDIM Zmigrad realizowat trzy
projekty badawcze: Transport Research Equipment in Europe (TREE), European
Construction in Service of Society (ECOSERVE), Lifetime Engineering of Buildings
and Civil Infrastructures (LIFETIME).

Projekt TREE dotyczy duzych i érednich laboratoriéw badawezych wykorzystywanych
w budowniciwie komunikacyjnym w krajach Unii Europeijskiej i krajoch Europy
Srodkowo - Wschodniej.

Podstawowym przeslaniem tego projekiv jest potrzeba lepszego wykorzystania

europejskiego, w tym réwniez polskiego, potencjalu navkowo-badawczego
zwiqzanego z roznymi sektorami transportu. Stymulowanie innowacii i efektywnego
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uzycia istniejgce] aparatury badawcze] poprzez wspodtprace i kooperacje
rozmaitych instytucji zwigzanych z iransportem (komunikacig) jest wymogiem rynku
i warunkéw globalnej kenkurencii.

Celem projektu badawczego TREE jest:

- Stworzenie sieci stron internetowych laboratoriow badawczych zwigzanych
z budownictwem komunikacyjnym.

« |ldentyfikowanie laboratariéw badawczych najbardziej przydatnych dla
uzytkownikow aktualnie | w przyszlodci.

Nie wszystkie kraje Unii Europejskiej, a szczegélnie kraje wschodniej Europy,
dysponujq wszystkimi typami urzqdzen badawczych, co na przyktad oznaczo, e
nadzér nad siecig drogowo-mostowqg w niektorych krajach pozostawia wiele do
zyczenia. Mimo pewnych préb zaradzenia te) syluacji nie powstala do tej pory
zadna inicjatywa, by wszystkie kraje unijne i Europy Srodkowo - Wschodniej uzyska-
ty dostep do wszystkich typow badan. Jest to wlasnie jednym z celéw stworzenia
Sieci TREE.

Przyktadowe rodzaje badar podjete w projekcie TREE:

« badania konstrukeji drogowych (ocena sianu nawierzchni, ocena
powierzchni jezdni,

* przy$pieszone badanie nawierzchni;

* badaonia konstrukcji inzynierskich (badania statyczne i dynamiczne
konstrukgji inzynierskich, badania kabli, badania in-situ);

* badania geotechniczne (wiréwki, geotechniczne komory kalibracyjne,
badania in-situ);

= zagadnienia dotyczgee uzytkownikdw drég (urzgdzenia do badan ciezarowek,
autobuséw i samochodéw, urzgdzenio do oceny bezpieczenstiwa drég, ocena
kierowcy).

ECOSERVE (European Construction in Service of Society)

Catkowita diugosé drag w Unii Europeijskiej to 3,5 milionéw kilometrow o wartosci
500 mld EUR. W ostatnich 25-ciu latach ruch na tych dragach wzrést o ponad 100 %.
W tym samym okresie zostat zwigkszony maksymalny dopuszezalny nacisk na o$ z
7 do 11,5 ton.



Wedlug szacunkow okolo 50 % infrastruktury w Europie potrzebuje modernizacii.
Duza czese modernizacji zostanie przeprowadzona przy zastosowaniu istniejgcych,
dobrze znanych technologii. Jednakze nie mozna zignorowaé faktu, ze catkowiia
odbudowa moze by¢ najtariszym sposobem uratowania tych drég. Szacuje sie, ze
do budowy lub odbudowy drog w nastepnych 10-ciu latach potrzebne bedzie 150
mid EUR. Jesli polqczy sie potrzeby infrastruktury w krajach kandydujgcych do
Wspélnoty Eurapejskiej z potrzebami krajéw Unii to na budowe lub odbudowe
nawierzchni drogowej w ciggu najblizszych 10-ciu lat potrzebne bedzie okolo 250
mid EUR.

Zapotrzebowanie na kruszywo niezbedne podczas modernizacii wynosi¢ bedzie ok.
2,5 mld ton rocznie - czyli catkowita obecna produkcja kruszywa. Tak wiec
konsumpcja zasobéw surowcowych jest bardzo istotna. Ale réwnie istotny wplyw na
srodowisko ma transport takich olbrzymich ilosci surowcow. W niektérych czesciach
Europy materialy o wysokiej jakosci sq w wysiarczajgeej iloéci, a w innych obecne
tam materiaty nie spefniojq norm europejskich w odniesieniu do jakodci. W
rezultacie materialy o wysokiej jakosci sq transporfowane na dalekie odleglosci,
powodujqc duze szkody dla istniejqcej infrastruktury, generuiqc ucigzliwy ruch,
powodujge zuzycie energii, emisje CO2, itd.

Celem Projekiu ECOSERVE jest znalezienie mozliwosci realizacji plandw rozwoiju
infrastrukiury, poprzez np.: wprowadzenie nowych rodzajéw nawierzchni, nowych
materiatow, nowych metod projektowania, zagospodarowanie istniejgcych materiatow
regionalnych i odpadowych.

Ma to pozwoli¢ na:

- stosowanie do budowy materialéw migjscowych,

- wprowadzenie lepiszczy pucolanowych o niskiej emisji CO, podczas
produkcii,

- stosowanie metod projektowania nawierzchni na podstawie
terazniejszych poirzeb z mozliwosciq wzmocnienio w przysziosci,

- zmniejszenie grubosci warstwy nawierzchni bitumicznej.

LIFETIME (Lifetime Engineering of Buildings and Civil Infrastructures)

Zakres projektu LIFETIME obejmuje obiekly uzytecznosci publicznej (m.in. szpitale,
biurowce, hotele, budynki mieszkalne), konstrukcje inzynierskie (m.in. mosty,
tunele, lotniska) oraz obiekty przemystowe (m.in. kopalnie).
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Inzynieria trwalosci jest nowatorskq ideq sluigcq do rozwigzywania dylematu
istniejgcego pomiedzy rzeczywistym okresem uzytkowania obiektow i infrastruktury
i krétkoterminowym podejsciem do projektowania, zarzgdzania i utrzymania. Za
pomocg inzynierii trwalosci mozna kontrolowad i optymalizowad whasciwesci
konstrukeji zwigzane z funkcjonowaniem spoteczenstwa takie jok: bezpieczenstwo,
modernizacja, zdrowie i komfort uzytkowania.

Inzynieria trwaloéci zawiera tokie zagadnienia uwzgledniajgce calos¢ okresu
uzytkowania obiektu, jak:

- planowanie i podejmowanie decyzji,

- kompleksowe projektowanie,

- kompleksowe zarzqdzanie i utrzymanie,

- modernizacja, nowe wykorzystanie, recykling, rozbiorka,

- kompleksowa ocena wplywu na érodowisko.

Glownym celem projektu LIFETIME jest przyczynienie sie do europejskiego
i $wiatowego rozwoju bardziej zréwnowazone| ochrony $rodowiska. LIFETIME
stworzy sie¢ wspélpracujgeych instytucji: whascicieli i zarzqdcow budynkéw i
infrastruktury, instytucji planujgeych i przygotowujqeych procesy inwestycyine,
projektujqeych obiekty, zarzgdzajqeych i uirzymujgcych obiekty o takze zajmujgeych
sig ich ponownym wykorzysianiem czy recyklingiem. Grupa ta bedzie skupia¢ sie
na wprowadzeniv wypracowanych zasad w swoim zokresie dziatalnosci,

Autor referatu bierze réwniez udziat w 6 Programie Ramowym UE w programach:
New Road Construction Koncept NR2C, oroz SCOUT (Zréwnowazony sposdb
budowy podziemnych obiektdw infrastruktury transportowej).

SCOUT (Sustainable Construction of Underground Transport
Infrastructures)

Metoda odkrywkowa budowy plytkich tuneli drogowych i kolejowych jest
rozpowszechniona w budownictwie komunikacyjnym, m.in. w obiektach Trans
Europejskiej Sieci Transporiowe|. Metoda fa jest stosowana od dawna, lecz wspal-
czesne warunki robét narzucajq coraz ostrzejsze wymagania. Istnieje pilna potrzeba
wypracowania  bezpiecznych i bardziej ekonomicznych  technologii  oraz
ograniczenia niekorzystnego wplywu budowy na érodowisko (eksploatacji zasobow
naturalnych, hatasu, przerw i utrudnien ruchu itp.).
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Projekt SCOUT wprowadza szereg innowacji w procesie budowy tuneli metodq
odkrywkowq. Proponowane sq rozwigzania calodciowe:

* wprowadzenie Metody Obserwaciji (OM) w celu zapewnienia peltnei
kontroli procesu budowy i zapobiegania opdznieniom.

* oplymalizacja rozwigzan projekiowych, oparta na koncepdii ~podwainei
obudowy” konstrukeji tunelu,

* nowatorska konstrukcja sprzetu, o modularnej strukturze, ktéry moze bye
uzyty do roznych rodzajéw konfiguracii tuneli oraz profili gruntowych,

* opracowanie i wyprdbowanie nowych zastosowan materialow
kompozytowych w celu optymalizacii efektywnosci konstrukeji,

* okreslenie mozliwosci wykorzystania/wbudowania urobku powstajgcego
podczas poglebiania tuneli.

Projekt SCOUT jest ,napedzany” przez partneréw z wykonawstwa budowlanege.
Przewidywane jest wykonanie profotypowej ciany tunelu w celu sprawdzenia i
oceny proponawanej technologii oraz planowane sq bodania w skali naturalne;
elementéw konstrukeyjnych o konstrukdji zespolone;.

Oczekuie sie, ze wdrozenie nowej metody umozliwi obnizenie kasztow budowy o
ponad 30% oraz skrocenie niezbednego czasu budowy o 30 %. Dzieki femu
powstanq nowe mozliwosci budowy metoda odkrywkowq tuneli w celu rozbudowy
lub modernizacji infrastruktury transportowe.

NR2C ( New Road Construction Concept)

Nowa Koncepcia Budowy Drég NR2C to przedsiewziecie badawcze wspol-
finansowane przez Komisie Europejskq, kiérego celem jest uzyskanie odpowiedzi
na zasadnicze pytania np.:

- jak bedzie wyglqdat europeiski system drég w roku 2040,
- w jaki sposob innowacje moggq sprosta¢ wyzwaniom przysziosci,

- jok pogodzi¢ rosnqce potrzeby transportowe Europy z wainymi celami
zachowania $rodowiska,
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poprzez przewidywania dofyczqgce rozwoju spolecznego, gospodarczego i
technologicznego oraz zapewnienie nowych rozwigzan w ksztattowaniu drog przy-
szlosci.

Kladgc nacisk na potrzeby uzytkownikéw drog (kierowcow, pasazerow, pieszych,
rowerzystow iip.), przedsiewzieciu postawiono dwa cele. Sq to:

- Okreslenie diugoterminowej wizji infrastruktury drogowej. W tym celu
opracowuje sie innowacyjne koncepcie budowy drog uwzgledniajgce
dostepnosé¢ infrastruktury i potrzeby bezpieczenstwa uiytkownikaw. Nowe
koncepcje muszq fakie zmniejszy¢ wplyw rosngcego w nieunikniony sposob
ruchu drogowego na $rodowisko, zmniejszy¢ zuzycie energii przez pojazdy i
szkodliwo$¢ dla zdrowia ludzkiego.

- Wdrozenie dzialan krétkolerminowych poprzez rozwijanie konkretnych
innowacji w trzech dziedzinach badan — drog miejskich, miedzynarodowych i
obieldtow budownictwa wodnolgdowego {mostéw, tuneli, wiaduktéw, materiatdw
budowlanych). Najbardziej obiecujgce innowacje bedg testowane w
eksperymentach laboratoryjnych i sprawdzane w terenie w zastosowaniach
pilotazowych.

NR2C ma na celu okreslenie mozliwosci i ekstrapolaciji scenariuszy, kidre promowatyby
rozwdj innowacyjnych rozwiqzan. Proces ten wymagao zoangazowania wszystkich
zainteresowanych uczestnikow, w tym wilodcicieli i operatoréw drog, inwestordw,
zarzqdcow, projektantdw drég, budowniczych i uzytkownikéow kofcowych. Kluczem
do postepu fego procesu jest skupienie badan na potrzebach uzytkownikow i
wymaganiach ochrony érodowiska.

Autor referatu od kilku lat jest ekspertem Unii Europejskiej w zakresie Sustainable
Surface Transport (Zréwnowazony Transport Powierzchniowy).

7 uwagi na ten fokt bierze udziat w odbywaigeych sig w Brukseli cyklicznych
panelach, gdzie opiniowane sq projekiy dotyczqce drogownictwa, w tym liczne
doiyczgee bezpieczenstwa ruchu drogowego.

V. Wizja infrastruktury drogowej na rok 2040 w Europie

W Insiytucie Badawczym Drog i Mostow - Osrodku Badar Mostow, Betonow i
Kruszyw w Zmigrodzie odbylo sie 29 listopada 2005 roku sympozjum na temat
infrastruktury drogowej w Europie. Na tym sympozjum przedyskutowano m.in,
koncepcje rozwoju drog w Polsce do roku 2040.
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Sympozjum zorganizowano na zlecenie Forum of European National Hingway
Research Laboratones, dziatajqcego w imieniu Unii Europejskie;.

Podczas seminarium prowadzona byla ozywiona i szeroka dyskusia. Szczegdtowymi
wnioskami z tej dyskusji dysponuje IBDIM - Qsérodek Badan Mostow, Betonow i
Kruszyw Zmigrod i zostato przestanie do Unii Europejskiej w celu opracowania ksigzki
pt.: "Wizja infrastrukiury drogowej w 2040 roku

Opracowanie bedzie réwniez dostepne na stronie internetowej projektu NR2C
(www.fehrl.org/nr2¢) w drugiej potowie biezqcego roku.

Uwaga korncowa

Przedmiotowy temat, dotyczqcy bezpieczenstwa ruchu drogowego, zostanie przez
autora szerzej rozwinigty w czasie referowonia na Posiedzeniu i ewentualne|
dyskusii,
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dr inz.Bronistow Wowrzynkiewicz
mgr inz. Wojciech Kowalczyk
Miejski Zarzgd Drog w Kielcach

UWAGI DO PROGRAMU LIKWIDACIJI MIEJSC NIEBEZPIECZNYCH
NA DROGACH

1. Wstep

W niniejszym referacie chcielibyémy podzieli¢ sie swoimi uwagami do przyjetych
zasad opracowywania projektéw Programu likwidacji miejsc niebezpiecznych na
drogach realizowonego przez Ministerstwo Infrastrukiury w ramach Programu

Gambit 2005.

Miejski Zarzqd Drég w Kielcach opracowat do tej pory dwa przyjete projekty w
| edycji programu, [na ogélng sume 136 tys. zi) ktére zostaly zrealizowane i
ukoriczone, oraz dwa projekty przyjete w |l edycji programu, kidre sq aktualnie
w realizacji (na ogélng sume 684 tys. - ukoriczona faza projekiowa).

Program likwidacji miejsc niebezpiecznych jest zorganizowany na zasadzie
ogélnopolskiego konkursu no drogowe zadania poprawy BRD, przy czym
Ministerstwo Infrastruktury wybiera oraz dofinansowuje najbardziej skuteczne
rozwigzania, oceniane gléwnie na podstawie wskainika efektywnosci liczonego
jako stosunek korzysci do kosztéw.

Przyjeto réwniez zasade aby w zglaszaniv zadan koncentrowaé sie gtdwnie na
poprawie bezpieczenstwa niechronionych uzytkownikow drog — czyli pieszych i
rowerzystow.

W finansowaniuv zadan przyjeto dodatkowo, ze jednostki wdrazajgce pokrywaig

koszty przygotowania inwestycji i realizacji zadan ze érodkéw wlasnych, a nastepnie
otrzymuig refundacje koszidw (maksymalnie do 50% wartosci fakiur).

2. Wniosek projekiowy

Opracowanie  wniosku  projektowego nalezy wykona¢ wedlug  wytycznych
opracowanych przez Minisierstwo i przekaza¢ do koordynatora wojewddzkiego w
formie wydruku oraz w wersji elekironicznej na plytce CD-ROM.
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Formularz zgloszenia zadania obejmuje nastepujgce pozycie :

A. Informacie ogodlne

B. Obecny stan bezpieczenstwa ruchu drogowego

C. Dokumentacja fotograficzna miejsca niebezpiecznego.
D. Wypadkowose

E. Koncepcja poprawy bezpieczenstwa ruchu

3. Ocena i zatwierdzanie zadan

Wnioski sq sprowdzane pod wzgledem formalnym, czy spelniajg kryteria
kwalifikacyine, a nastepnie ustalana jest ich lista rankingowa na podstawie
wskaznika obliczanego joko iloraz korzysci w ciqgu jednego roku do kosztdw
poniesionych na realizacje.

Przedstawione zadania sq dodatkowo weryfikowane przez audytoréw bezpieczen-
stwa ruchu w Ministersiwie pod wzgledem merytorycznym. Miedzy innymi jest
sprawdzane czy zoproponowane rozwigzania sq bezpieczne, zaplanowane prawidlowo
zgodnie z zasodami audyiu BRD, zapewniajq przewidywang poprawe bezpieczenstwa
ruchu, oraz czy wspétezynnik efektywnosci korzyéci / koszty zostal obliczony prawidtowo.

4. Kryteria kwalifikacji zadan

Jedno zadanie moze dotyczye tylko jednego migjsca niebezpiecznego (jest to np.
skrzyzowanie lub odcinek drogi lub ulicy kiéry mozna potraktowaé jako catosc.

Zadania  zgloszane we wnioskach projekiowych muszq spefnia¢ nastepujgce
kryteria :

* Lokalizacja. Zadanie musi by¢ zlokalizowane na drogach wojewadzkich,
powiatowych, gminnych albo na ulicy miasta lub drogi przechodzqcej przez
miasto.

* Miejsce niebezpieczne. Zadanie musi obejmowat¢ przebudowe miejsca
niebezpiecznego , przy czym miejscem niebezpiecznym jest skrzyzowanie, lub
odcinek drogi na kiérym regularnie dochodzi do wypadkow drogowych.
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Dla kazdego zadania musi isinie¢ rejestr wypadkow za okres trzech lat 1zn.
2002, 2003, 2004 lub 2003, 2004, 2005.

Przyjeto minimalng liczbe wypadkéw  joka zdarzyta sie w  okresie
wymienionych powyiej trzech lat. Ponize| przedstawiono w dwach tabelach
minimalne liczby wypadkow.

Aby doprecyzowaé — przyjeto ze ,wypadek drogowy ” to kaide zdarzenie w
ruchu drogowym w wyniku ktérego przynajmniej jedna osoba zostata ranna
lub zabita. (sqg fo np. zderzenie pojozdéw w ruchu, potracenie pieszego,
rowerzysty, ale réwniez najechanie na drzewo, stup, wypadniecie z trasy).
Okreslenie wypadek drogowy nie obejmuje zdarzen drogowych — tylko ze
stratqg materialng.

Skrzyzowania i krétkie odcinki ulic i drég

Rodzoj drogi Min. liczba wypodkéw w okresie trzech lat
Ulice miost i odcinki drdg na obszarze zabudowonym b

Poza obszarem zahudowanym
Droga vojewddzka
Drogo powiatowa

Droga gminna

Dtuzsze odcinki ulic i drog

Rodzaj drogi Min. liczba wypodkéw w okresie trzech lat
Ulice miost i odcinki drdg no obszarze zabudowanym 5

Poza obszarem zobudowanym

Drogo wojewddzka 5

Droga powiolowa 4

Drogo gminna 3

Niestety nie jest precyzyjnie okreslona dlugosé¢ fzw. ,dtuiszego odcinka drogi na
ktorym dochodzi regularnie do wypadkéw” — tylko stwierdza sie, e nie moina
jednoznacznie wyrdznié miejsc w ktorych te wypadki sie grupuija.
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Srodki poprawy BRD. Zadanie musi obejmowa¢ zastosowanie srodkéw poprawy
ktore zostaly wymienione w tabeli. W tabeli podano réwniez obliczony statystycznie
procent poprawy lub obnizenia bezpieczenstwa ruchu przypisany kaidemu ze
srodkow. Przyktadowo :

* Wyznaczenie przejscia dla pieszych — wzrost wsk. wypadkowosci + 5%
samochody, + 28% piesi

* Zamiana nawierzchni gruntowej na asfaltowg — wzrost wypadkowosci + 10%
samochedy, + 10% piesi

* Poprawa oznakowania ostrego zakretu - obnizenie wsk. wypadkowosci - 20 %
* Ograniczenie predkosci na zakrecie - obnizenie wsk. wypadkowaici - 30 %

* Zakaz skretu w lewo i zawracania - obnizenie wsk. wypadkowosci - 50 %

* Likwidacja skrzyzowania - obnizenie wsk. wypadkowosci - 100 %

* Przedluzenie pasa dzielgcego przez skrzyzowanie - obnizenie wsk.
wypadkewosci - 100 %

Specjalnie wybrano dosy¢ ,specyficzne” srodki poprawy BRD, ktére bedg
skomentowane w dalszej czesci referatu.

Efektywnos¢ ekonomiczna. Zadanie musi wykazywac wspotezynnik korzysci do
kosztoéw w ciqgu 12 miesigcy od wykonanio zadania na poziomie co najmniej 2:1
( korzyici i koszty netto )

Nolezy policzy¢ liczbe wypadkéw i obliczy¢ ich koszty przyjmuigc jednostkowe
koszty wg statystyk ogdlnopolskich , np. w obszarze zabudowanym:

* Koszt ofiary émiertelnej — 878 328,00 . zt
* Koszt rannego — 142 762,00 z
* Koszt kolizji ( straty materialnej) - 41 175,00 2t

(sq to dane Instytutu Badawczego Drog i Mostaw)

Nastepnie nalezy oszacowaé w jakim stopniu zastosowane  érodki poprawy
zredukuijq liczbe konkretnych zdarzen. Wszystkie zastosowane érodki skladaijqg sie
na sumaryczng poprawe bezpieczenstwa — wyrazong w procentach.
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Przemnazajqc iq oszacowang poprawe bezpieczensiwa przez $redniq liczbe ofiar
smiertelnych, rannych i kolizii (z trzech lat), o nastepnie przez ich koszly otrzymamy
korzysci jakie przyniesie wprowadzenie $rodkéw poprawy.

Natomiast cene wykonania zadania nalezy okresli¢ nie na podstawie projektu,
przedmiaru i kosztorysu, tylko na podstawie abstrakcyinej wyceny wprowadzenia
poszczegdlnych $rodkéw poprawy. Jak np. wyceni¢ ,fizyczne uniemoiliwienie skretu
w lewo i zakaz zawracanio”, albo ,Uspokojenie ruchu — fizyczne wymuszenie
odgiecia toru jozdy poprzez insialacje elementéw centralnych lub bocznych lub
zmiane geometrii drogi”.

Kazdy projektant wie, ze dla projekiu nalezy wykona¢ przedmiar robot, wyceni¢
koszt materictow, przetozenie koliduigeych mediéw itp.

Przyktadowe obliczenie korzyéci i kosztéw zadania wg wytycznych :

F2. KORZYSCI | KOSZTY ZADANIA

A . KORZYSCI DLA RUCHU ZMOTORYZOWANEGO

ROK ZABICI RANNI KOLIZIE
2003 - - 4
2004 2 9
2005 - 1 7
SUMA - 3 20
SREDNIC/ROK - 1 6.66
REDUKCIA O 90,7% - 0,207 6,04
WARTOSC JEDNOSTKOWA 878,328 142 762 41175
KORZYSCI - 129 485 248 697

B. KORZYSCI DLA RUCHU PIESZEGO

ROK ZABICI RANNI
2003 Z g
2004 1
2005 - .
SUMA - 1
SREDNIO/ROK - 0,333
REDUKCIA O 95,6% - 0,3183
WARTOSC JEDNOSTKOWA 378,323 142 762
KORZYSCI - 45 441
SUMARYCZNE KORZYSCI 129 485
248 697
45 44)
SUMA 423 623
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OSZACOWANIE KOSZTU BUDOWY WYBRANYCH SRODKOW POPRAWY BRD

SRODEK POPRAWY BRD KOSZT

1 BUDOWA CHODNIKA 50 000
4 BUDOWA AZYLU NA SKRZYZOWANIU 5000
19 POPRAWA SZORSTKOSCI NAWIERZCHNI 10 000
46 ZAMKNIECIE JEDNEGO WLOTU NA SKRZYZOWANIU 6 000
79 USPOKOJENIE RUCHU, ZMIANA GEOMETRII 13 000

KOSZT BUDOWY - NETTO 84 000

WYLICZENIE STOSUNKU KORZYSCI DO KOSZTOW
KORZYSCI/KOSZTY 5,04

Autonomicznosé Kazde zadanie musi stanowi¢ autonomiczny zakres robét, na
ktory zostanie ogtoszony przetarg i zawarta umowa z wykonaweq .

5. Podsumowanie i wnioski

Podsumowujqc poczynione w referacie uwagi mozna wyciggngé nastepujgce
ogdlniejsze wnioski :

* Nieporozumieniem jest umieszczenie w jednym ,worku” rzeczywistych projektow
poprawy BRD ze rodkami wymienionymi w pkt. 4 jak np. likwidacja skrzyzowania,
lub wprowadzenie zakazu skretu w lewo. Jest rzeczg oczywistq ze w tych
przypadkach  bedzie fo tylko lokalna poprawa, o wypadki przeniosq sie wraz z
ruchem w inne miejsce, a ich liczba moze nawet wzrosnqgé.

* Dziwne jest stwierdzenie ,Kolizje nie sq brane pod uwage podczas identyfikacji
miejsca niebezpiecznego, jednak zostang uwzglednione przy wyliczaniu korzysci z
zadania”

* Program dofinansowania poprawy BRD jest zorganizowany na zasadzie konkursu,
wigc naturalna kolejg rzeczy jest koniecznoé¢ otrzymania najlepszego wskaznika
czgsto ze siralq dlo catego rozwigzania. Np. nalezy wprowadzaé najlepiei
punktowane $rodki poprawy, albo nawet fikcyjne w myél zasady im wiecej tym
lepiej.
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* Nalezy koncentrowac sie na poprawie bezpieczenstwa pieszych, chociaz czesto
wypadki z udziatem pieszych sq spowodowane nie przestrzeganiem przepisow np.
przechodzenie w niedozwolonym miejscu ( zlikwidowane przejicie — czytelnie i
jednoznacznie oznakowane, ze przejscio nie ma ).

+ Jednoczesdnie z programu nie moze byé sfinansowana np. przebudowa skrzyzowania
z sygnalizacjq éwietlng na ktérym rocznie dochodzi do 50 kolizji , ale nie ma
rannych i zabitych bo warunki ruchu nie pozwalajg na rozwijanie wiekszych
predkosci przez pojazdy. Biorgc pod uwage nisko wyceniony statystycznie koszi
kolizji , a nie ich rzeczywistq warto$¢, oraz wysokq cene przebudowy skrzyzowania,
nie mozna uzyska¢ odpowiedniego wskaznika efektywnosci. W ten sposéb jedno
z najbardziej niebezpiecznych skrzyzowan nie moze by¢ zgtoszone do programu.

* Ocena efeklywnosci ekonomicznej jest w zasadzie stuszna, ale jej obliczenie
bazujgce na przyjetej ogdlnopolskiej wycenie kosztow ofiary émiertelnej, rannego
i kolizji powinno by¢ zweryfikowane.

* Podstawgq okreslenia kosztéw wykonania zadonia powinien byé¢ bezwzglednie -
kosztorys projektu budowlanego. Zarzqdca drogi przed przystgpieniem do
konkursu ,edycji BRD" powinien mieé taki projekt ukonczony. Gdyby nie zostat on
w konkursie zaokceptowany to i tak zadanie powinno by¢ wykonane ( jesli jest to
istofnie miejsce niebezpieczne ) a sfinansowane z innych zrodet.
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mgr inz. Marek Wierzchowski
Ministerstwo Budownictwa
Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

PREZENTACJA HOLENDERSKICH SPOSOBOW USPOKOJENIA RUCHU
I MOZLIWOSCI ICH ADAPTACJI W WARUNKACH POLSKICH.

Skuteczne ¢rodki uspokojenia ruchu stosowane od wielu lat na drogach w Holandii
majq bezposredni wplyw na obecny stan bezpieczerstwa ruchu w tym kraju.
Program uspokojenia ruchu na drogach w Holandii realizowany jest dotychezas w
poszczegélnych regionach przy braku jokichkolwiek jednolitych unormowan
prawnych. Realizowany jest jednak niezwykle konsekwentnie, a jedynym celem jest
uzyskanie odpowiedniego efekiu w postaci redukeji predkosci, bqd# wymuszenia
konkretnego zachowania uzytkownika drogi.

Prezentowane przyktady obrazujg réznorodnose stosowanych w Holandii srodkow
uspokojenia ruchu.

Typowym i podstawowym elementem uspokojenia ruchu na drodze jest prog
zwalniajqcy wykonany z betonowych elementow prefabrykowanych. W odréznieniu
od stosowanych powszechnie w Polsce progéw jego przekroi podluzny nie jest
wycinkiem kota, a sinusoidg, co pozwala na lagodny przejazd z zalozong
predkoscig projekiowq : 30 lub 50 km/h.

JX T

Typowy holenderski prog zwalniajqey wykonany z prefabrykatéw betonowych.
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Trwate prefabrykaty betonowe posiadajg rozne parametry techniczne w zaleznosci
od zofoione| predkosci projektowe| na drodze i funkcji progu. Elementy o
przeciwleglym spadku moga byé rozdzielone powierzchnig ptaskq, np. przejsciem
dla pieszych (powierzchnia wyniesiona). Prefabrykaty wystepujg w  trzech
podstawowych typach : A, B i C dostosowanych do roznych predkosci
projektowych: 20, 30 i 50km/h

Parameiry techniczne dlo poszczegélnych typow progow zwalnicjgeych obrozuje
ponizszy rysunek, opracowany dla potrzeb realizacji projekiu uspokoijenia ruchu w
Putawach.
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Progi o jednolitym przekroju poprzecznym na calej szerokosci jezdni stosowane 5q
najczesciej tam, gdzie nie wystepuje ruch autobuséw komunikacji miejskiej i nie ma
probleméw z odwodnieniem drogi, a ponadto tam, gdzie natezenie ruchu
pojozddw jednoéladowych jest znikome.

W przypadku ruchu pojazdow komunikacji miejskiej stosuje sie w Holandii progi
wyspowe oraz progi o zmiennym przekroju poprzecznym {dwa rodzaje krzywizn na
szerokosci progu). Progi wyspowe preferowane sq réwniez tam, gdzie klopotliwe
jest odwodnienie drogi wzdluz kraweznikaw i tam, gdzie wystepuije intensywny ruch
pojazdéw jednosladowych.

Prég o zmiennym przekroju poprzecznym, réznym dla samochodow
osobowych i pozostalych pojazddw.
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Szczegot konstrukeyjny progu o zmiennym przekroju poprzecznym.

W Holandii stosowane sq réwniez inne rodzaje progéw m.in. eliminujgce przejazd
okreslonego rodzaju pojazdéw, np. na pasach ruchu przeznaczonych wylgeznie dla
autobuséw.

-

Prog w postaci szykany na pasie ruchu przeznaczonym wylgcznie dla autobuséw.

Prezentowany specyficzny rodzaj progu - szykany jest tu  elementem
kompleksowego rozwigzania przekroju drogi w sgsiedziwie szkoly. Wyglada on
nastepujqco :
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Po prawej stronie przysianek do wysiadania, wyspa érodkowa eliminuje
mozliwosc omijania siojgeego autobusu. Po lewej przysianek umozliwiaigey
oczekiwanie autobusu z progiem - szykang prezentowang powyiej.

Kolejny przyktod przedstawia prog wyspowy o jednolitym przekroju poprzecznym z
wyniesionym przejsciem dla pieszych w rejonie przystanku autobusowego.

Problem bezpieczerisiwa ruchu dotyczy tez drég rowerowych, a rower w Holandii
jest podstawowym érodkiem transporiu indywidualnego. Na dlugich, prostych
odcinkach drég rowerowych stosowane sq powierzchnie spowalniajgce ruch, gdyz
pojedyncze progi nie spelniajq swojej funkeiji | mozliwosé , przeskakiwania” progu).
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Powierzchnia spowalniajgca ruch na drodze rowerowej.

Powyzsze przyklady obrazujg réinorodne zastosowanie progéw zwalnigjgeych w
Holandii i indywidualne podeijscie do problemu spowolnienia ruchu. Brak szczego-
towych wytycznych jest w tym przypadku sprzymierzencem projektantéw i
zarzqdzajgeych ruchem.

Skrzyzowania.

Skuiecznym sposobem uspokojenia ruchu i wymuszenia koncentracji kierowcow
jest brak oznakowania pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniach. Tam, gdzie jest
to mozliwe funkcjonujg w Holondii skrzyzowania réwnorzedne, coroz czeicie]
spoiykane réwniez w Polsce. Kaide skrzyzowanie jest jednak potencjalnym
miejscem kolizji i zasluguje na indywidualne wyréznienie. Stosuje sie rdzne formy
tego wyrdinienia, m.in. wyniesione powierzchnie skrzyzowan, mini ronda i ronda
typu ,pinezka”.

Skrzyzowania z wyznaczonym pierwszenstwem przejozdu oprécz odpowiedniego
oznakowania posiadajg specyficzng geometrig — wloly podporzadkowane sq zawy-
zone, bgdz zanizone w stosunku do drogi posiadajgcej pierwszenstiwo przejazdu.
Na wyniesionych powierzchniach wlotéw do skrzyzowania wyznacza sie przejscia
dla pieszych i przejazdy rowerowe. W ten sposéb cigg pieszy i rowerowy wzdluz
drogi glownej przebiega stale w jednym poziomie. Moiliwe, o nawet wskazane sq
jedynie odgiecia przebiegu chodnika w planie i toréw jazdy w obrebie skrzyzowania.
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Rondo typu ,pinezka” — skrzyzowanie réwnorzedne.

Przyktad wyniesionej powierzchni na wlocie podporzqdkowanym.
Droga rowerowa w jednym poziomie.
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Odgiecie ciggu pieszego i drogi rowerowe| na skrzyzowaniu.
Widoczne oznakowanie podporzgdkowania ruchu pojazdow
wzgledem pieszych i rowerow.

Przyklod zawezenia przekroju ulicy dwukierunkowej z pierwszeristwem
przejazdu.Powierzchnia wlotu podporzqdkowanego wyniesiona
wzgledem drogi z pierwszeristwem.
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Strefy ,30".

Uspokoijenie ruchu w obszarach érodmiejskich i w dzielnicach mieszkaniowych
zorganizowane jest w Holandii na zasadzie wyznaczonych stref o dopuszczalnei
predkosci jazdy 30 km/h.

Wiazd do strefy z drag uktadu podstawowego na skrzyzowaniach jest oznakowany,
podobnie jak w Polsce, znakiem strefy ,30”. Dodatkowo taki wiazd wyrsiniony jest
geometrig wlotu. Z reguly sq to wloty wyniesione, bqdz zawezone do jednego pasa
ruchu. Ciekawe rozwiqzanie stanowi oznakowanie strefy ,30” w ciggu drogi np.
regionalnej przechodzqce| przez $rodmiescie. W tym celu oznakowuije sie specjalne
«bramy” wiazdowe do sirefy w ciggu drogi. Oprécz oznakowania pionowego
stosuje sig¢ geometryczne elementy wyrédzniajgce w postaci zmiany przekroju drogi.

Zmiana przekroju drogi na wiezdzie do strefy ,30".
Widoczna zmiana profilu drogi.
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Tu réwniez w sposob wyrainy nastepuje zmiana profilu drogi.

W Holandii, podobnie jok w Polsce, dla uspokaojenia ruchu w obszarze ogronicza
sie liczbe wlotéw do strefy ,30" , czesto zamykajge wloty stanowigce skroty
dojozdowe. Holendrzy robig to czasem w sposéb niekonwencjonalny.

Zamkniecie wlotu do drogi zbiorczej barierq z ... zywoplotu.
Motzliwoi¢ przejozdu dla jednosladéw.
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Parkowanie pojazdéw.

Parkowanie przyuliczne wyznacza sie w Holandii wylqeznie wazdiui jezdni, tzn.
najbezpieczniej. Inny sposob parkowanio dopuszczalny jest na wydzielonych
parkingach.

Przekréj drogi.

Niektore rodzaje przekroju drogi zostaly juz zaprezentowane na wezesniejszych
fotografiach. Joko uzupetnienie typowy przekroj drogi regionalnej przechodzqcei
przez miejscowosc (50 km/h). Brak oznakowania linii osiowej, a linie krawedziowe
ograniczajq szeroko$¢ prokiycznie do jednego pasa ruchu. Poza liniami
krawgdziowymi dodatkowe powierzchnie dla ruchu rowerowego, wykorzystywane
warunkowo réwniez przez pojazdy.

Przekréj drogi regionalnej przechodzqce przez miejscowosé (50 km/h).
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Na drogach regionalnych w obrebie miejscowosci jest dos¢ ciasno,
co sprzyja uspokojeniu ruchu.

MOZLIWOSCI STOSOWANIA FIZYCZNYCH SRODKOW USPOKOJENIE
RUCHU NA DROGACH W POLSCE.

Aktualny stan prawny dopuszcza mozliwoéé¢ fizycznego ograniczania predkosci
pojozdow poruszajgcych sie po polskich drogach - rozporzgdzenie Ministra
Infrastruktury w sprawie szczegotowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatow
drogowych oraz urzqdzert bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszezania na drogach z dnia 3 lipca 2003 r. (zal. do Dz.U. nr 220, poz. 2181
z dnia 23.12.2003 r.

Zalgcznik nr 4 obejmuje m.in. urzqdzenia do ograniczania predkosci pojazdow,
kidre mogq byé stosowane jedynie w przypadku, gdy inne metody nie sq skuteczne.
Ponadio mozna je stosowaé wylqcznie na drogach niiszyeh klos: lokalnych,
dojazdowych, wyjgtkowo zbiorczych.

W zadnym z polskich aktéw prawnych nie sq okreslone ,inne skuteczne meiody”,
a urzgdzenia do ograniczenia predkoici to jedynie progi zwalniojgce i progi
podrzutowe. W slad zatem za zapisami rozporzqdzenia progi zwalniajgce, joko
urzgdzenia do ograniczania predkosci, powinny by¢ stosowane jako ostatecznose,
a nie powszechnie, jok ma to miejsce w obecnej prakiyce.
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W Polsce brak dotychczas katalogu typowych rozwiqzan stosowanych w celu
uspokojenia ruchu, a wymienione rozporzqdzenie skutecznie ogranicza moiliwose
uspokojenia ruchu na drogach wyzszych klas.

Progi zwalniajqce, ktdre wystepuiq jako : listwowe, plytowe lub wyspowe, nie mogg
by¢ stosowane m.in. na drogach krajowych, wojewddzkich, miejskich
ekspresowych, glownych ulicach ruchu przyspieszonego (GP), ulicach gléwnych
(G), ulicach i drogach po kidrych kursuje komunikacjo posazerska, na fukach
drog, mostach, w tunelach, itp. Dopuszcza sig umieszczanie przed progiem
elementow wymuszajgeych zmniejszenie predkosci pojazdu (szykan) takich jak:
poprzeczne wysepki, kwietniki, i przegrody. Nie ma zapisow dotyczgeych
umieszczania takich elementéw samodzielnie, t.j. bez progéw zwalniajgeych.

Wobec powyzszego wszelkie szykany np. w postaci elementow wymuszajgeych
odgigcie toru jazdy, sq niedopuszczalne bez zastosowania progéw zwalniajgeych
(kolejny absurd w rozporzqdzeniu®).

Progi podrzutowe stosuje sie na drogach publicznych wylqeznie w obszarze przejée
granicznych joko elementy uzupetniajqce dla opuszczanych zapor drogowych.
Poza tym mozna je stosowad tylko poza drogami publicznymi np. na parkingach,
jako srodek dyscyplinujqcy ruch wewnetrzny.

Obowigzujgce akty prawne nie wykluczajq jednok mozliwosci  stosowania
wyniesionych powierzchni calych skrzyzowan i ksztattowania osi jezdni w sposéb
eliminujqcy dlugie odcinki proste. W prokiyce czesto nie mamy wyboru, gdyz
architekci w planach zagospodarowanio terenu decydujq za nas, wyznaczajge
proste siatki ulic. Pas drogowy jest wiec &cisle okreslony juz na etapie planowania
przestrzennego i niewiele mozna zrobi¢ w zakresie pdzniejszego projektowania osi
drogi pod kgtem wymogdw bezpieczenstwa ruchu.

Po wybudowaniu drogi problem moina rozwigza¢ np. tak jok w Tychach —
skutecznie, ale czy bezpiecznie 2

Tychy, ul. Starokoécielna. 2005 r.
Odwaznie i skulecznie, ale czy
bezpiecznie 2




Wobec braku dobrych polskich prakiyk w zakresie uspokojenia ruchu w 2005 r.
owczesne Ministerstwo Infrastruktury nawigzato wspotprace z  Ministerstwem
Transportu Holandii i uzyskato grant w postaci stinansowania projektu uspokojenia
ruchu w obszarze dzielnicy wybranego miasta sredniej wielkosci w Polsce.
Wytypowano kilka miast spetniajqcych okreslone warunki brzegowe i dla realizacji
pilotazowego programu uspokojenia ruchu wybrana zoslata dzielnica Wiostowice
w Putawach. W dzielnicy tej wystepuje zabudowa jednorodzinna, funkcjonuje szko-
ta podstawowa, przedszkole i kamunikacja miejska. Jedng z otaczajgcych jg ulic
ukladu podstawowego jest droga wojewadzka nr 824 o duzym natezeniu ruchu,
zwlaszeza furystycznego, prowadzaca z Pulaw do Kazimierza nad Wislg.

Celem programu pilotazowego jest przebudowa ulic w dzielnicy Wiostowice { w
tym drogi nr 824) no wzér ulic holenderskich z zastosowaniem roznorodnych
srodkow uspokojenia ruchu. Po realizaciji inwestycji planowany jest cykl szkolen dla
projektantéw (drogowcow, architektéw), jednostek samorzgdowych i stuib
utrzymaniowych oraz wydanie polskiego katalogu fizycznych $rodkéw uspokojenia
ruchu. Réwnolegle podjgle zosialy prace zmierzajgce do nowelizacji odpowiednich
aktéw prawnych w sposéb umoiliwiajgey legalne stosowanie konkretnych rozwigzan
technicznych na polskich dragach.

Opracowanie koncepciji uspo-
kojenia  ruchu  poprzedzily
spotkania  drodowiskowe  z
mieszkancami  dzielnicy Wlo-
stowice i przedstawicielami  stuzb
komunalnych. Nastepnie
koncepcia zostata przyjgia
przez wladze miasta Putawy i
Zarzqd Drég Wojewadzkich w
Lublinie. Obecnie rozpe-
czeto oprocowanie projektu
budowlanego.
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Nastepnie wytypowane zostaly miejsca
dla lokalizacii

- sbram” wijazdowych do strefy ,307,

- przystankéw komunikacii miejskiej.

- mini rond,

- wyniesionych powierzchni skrzyzowan,
- rond typu pinezka,

- progdw zwalniajacych,

- ciggdw pieszych,

Koncepcja lokalizacji parkingu przed
budynkiem przedszkola.

Powierzchnie skrzyzowan
zaprojektowano joko wyniesione,
podobnie jok powierzchnie wijazdu i
wyjazdu z parkingu.

W ten sposédb uzyskane moiliwose
prowadzenia ciggdw pieszych w
jednym poziomie.
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Uspokojenie ruchu w rejonie szkoty
podstawowej (budynek vis a vis
wlotu poprzecznego).

Zastosowano wyniesiong

powierzchnie przejécia, azyl w érodku
iezdni oraz bariery.

Na dojazdach zlokalizowane zostaly
dodatkowe progi zwalniajgce.

Skrzyzowanie réwnorzedne ul.

Kaznowskiego (50km/h} z ulicami stref
»30" : Lipowg i Norblina.

Wyniesiona powierzchnia skrzyzowania
obejmuje réwniez przejécia dla
pieszych.

Ulicg Kaznowskiego kursuje m.in.
regularna komunikacja migjska.
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Szczegot konstrukeyjny progu
przyjaznege autobusom.

Projekt ,bramy” wjozdowej do obszaru
zabudowanego Putaw z kierunku
Kazimierza Dolnego.

Spowolnienie ruchu poprzez odgiecie
toru jazdy.
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Szereg innych ciekawych rozwigzan zaproponowano dla drogi wojewadzkie| nr
824, jednaok z racji objglosci biuletynu nie mogg by¢ wszystkie przedstawione.

Szacunkowy koszt catej inwestycji w dzielnicy Wiostowice w Putawach okreslone na
14 mln zt, z czego 50% zrefunduje Europejski Bank Inwestycyjny.

Zainteresowanych szczegétami projektu zapraszam do osobistego kontaktu :

www.mwierzchowski.miib.gov.pl

Marek Wierzchowski

43



Opracowat

na podstawie
www.zewdsa.com.pl
Tomasz Borowski

ZESPOE ELEKTROWNI WODNYCH DYCHOW S.A.

ZESPOL ELEKTROWNI WODNYCH DYCHOW S.A. (ZEWD)

Po raz drugi cztonkowie KLIR spotykajq sie w Dychowie nad Bobrem. Warto wiec
przyblizy¢ nieco okoliczne budowle hydrotechniczne usytuowane na Bobrze, Kwisie
i Nysie tuzyckiej. Sgq one bowiem wzorcowym przykladem wykorzysiania sit
przyrody do wytwarzania energii elektrycznej metodami o ktorych dzig tak wiele sie
mowi (o mato czyni).

Budowa Elekirowni Wodnej Dychow rozpoczela sie w listopadzie 1933 roku na
zlecenie Miarkische Elektrizitatswerk A, G. (MEW) z Berlina. W zwigzku z
koniecznoéciq podpigtrzenia wody o 5,9m w Krzywarncu (5,5 km od Nowogardu
Bobrzanskiego) wybudowano joz oraz ujscie wody do kanatu.

Roboty ziemne przy kanale wymagaly przesuniecia 2,2 mln m?® ziemi., okladzina
kanatu wymagata sporzqdzenia 130 000 m? betonu i utozenia go na powierzchni
780 000 m2,

Na trasie kanatu zbudowano 8 mostéw drogowych, 1 most kolejowy oraz 7
przepustow syfonowych. Fundamenty elektrowni i zamku wodnego posadowiono
na niekorzystnym gruncie. Podczas wykopow nastepowalo kilkakrotnie osuniecie
ziemi na skarpach. Wykopy pod rury ssawne turbin trzeba bylo wykonywaé¢ pod
oslong nie tylko $cianek szczelnych, ale tez specjalnych konstrukcji odporowych.
Budowe zakoriczono i po montazu uruchemiono:

- pierwszy turbozespdt — 4 listopada 1936 .,
- drugi turbozespal — 1937 .,

- trzeci turbozespdt — prawdopodobnie 1939 r,

Producentami iurbin Kaplana byly firmy: Voith — turbina nr 2 (wirnik siedmio-
lopatkowy, srednica 3 875 mm), Escher Wyss — turbiny nr 1 i 3 (wirniki szescio-
topatkowe, $rednica 4 000 mm).
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Wedlug zachowanych dokumentow
elektrownia wyprodukowala:

-w 1939 r. — 130 200 MWh
-w 1940 r. - 114 300 MWh

Elektrawnia Wodna Dychow

-w 1941 r. — 148 960 MWh

Elektrownia pracowata do lutego 1945 roku, kiedy to tereny te zostaly zajete przez
Armig Czerwonq. Polskie wladze administracyjne przejely elektrownie dopiero 23
sierpnia 1945 r., ale juz pozbawiong wszystkich urzqdzen i podstawowego wyposa-
zenia pomocniczego. Pomimo tego stanu przystgpiono do orgonizowania
odbudowy i od 1 sierpnia 1946 roku utworzono Biuro Odbudowy Elektrowni.
Odbudowa elektrowni w Wychowie ujeta zostala w planie wieloletnim 1949-1954.

Podstawq do zaistnienia i poiniejszego rozwoju Zespolu Elektrowni Wodnych
Dychow byla decyzja o odbudowie elektrowni Dychéw — najwigkszej do dzisiaj w
ZEWD. Podieto jg juz w 1946 r., a pierwsze prace rozpoczely sie pod koniec 1949 .
status samodzielnoéci joko podmiotu gospodorczego w strukiurze dwezesnego
Zarzqdu Energetycznego Okregu Zachodniego w Poznaniu Zespot Elekirowni
Wodnych Dychéw otrzymal z poczatkiem 1952 .

Przejécie w petni na wlasny rozrachunek wigze sie z dniem 4 wrzeénia 1952 1. —
datq uroczystego przekazania do eksploatacji dwoch turbozespoléw turbozespolow
dwaéch pomp akumulacyjnych.

Zespot Elektrowni Wodnych Dychow S.A. jest obecnie eksploratorem siedemnastu
elektrowni wodnych w tym :

- siedmiu na Nysie tuzyckie
« Sobolice

* Bukawka,

* Przysieka,

* Zielisko,

« Zarki Wielkie,

« Zasieki,

» Gubin
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- dziewieciv na Bobrze :

» Szprotawa,

« Zagan |,
. chuﬁ Il,
= Grajowka, i oy
- < sl o - R
. Elekirownia Wodna Szprotawa
= Gorzupia |,
* Gorzupia I,

* Krzywaniec (jaz),
* Dychow,

* Raduszec Stary,

- jednej na Kwisie - Kliczkéw

-

Elektrownia Wodna Raduszec Stary

ELEKTROWNIA WODNA DYCHOW

Elekirownia Dychow jest elekirowniq szczytowo-pompowq. Pracuje w systemie
hydrowgzta dychowskiego, wykorzystujqc doplyw naturalny Bobru. W okresie
niskich doplywow zbiornik wyréwnania dobowego zasilany jest réwniez pompami
akumulacyjnymi.

Najwigkszq budowlg hydrowezla jest kanal derywacyjny o dtugoéci 20,4 km
doprowadzajqcy wode do zbiornika wyréwnania dobowego o powierzchni 100 ha
i uzytecznej pojemnodci energetycznej 3,6 min m?

moc zainstalowana 90,0 MW
przelyk instalowany 330m3/s
spad nominalny 24,2 - 29,8m
srednioroczna produkcio 20 000 MwWh
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Charakterystyczne wydarzenio i daty dotyczqgce odbudowy i rozbudowy
Elektrowni Wodnej Dychow:

19 lutego 1946+,
- sprawozdanie o stanie elektrowni dychowskiej do Inspektora Ministerstwa Ziem
Odzyskanych z kopig do ZEOP w Poznaniu i Oddziatu ZEOP w Zielonej Gorze

luty 1946 r.
- elektrownia wodnao Raduszec Stary po wyposazeniu rozdzielni 15 kV rozpoczeta
prace w systemie Oddzialu ZEOP w Zielonej Garze

jesien 1948 r,
- przebywa ekipa specjalistow radzieckich, rozpoczyna sie inwentaryzacja
elekirowni Dychéw w celu przygotowania odbudowy

1 grudnia 1949 r.
-»Energobudowa” przejmuje odbudowe elektrowni wodnej Dychéw od ZEOP w
Poznaniu

lipiec 1950 r.
- nadchodzq pierwsze dostawy urzgdzen z ZSRR

30 wrzesnia 1951 r.
- zalgezenie do sieci turbozespotu T1 i polqczenie z siecig 110 kV przez Jankowq
Zaganskg w systemie energetycznym ZEODS

4 wrzesnia 1952 r.

- uroczyste przekozanie do eksploatacii | elapu odbudowy elektrowni wodnej
Dychow. Oprocz czynnego od ub. roku turbozespotu T1, przekazano turbozespst
T3 oroz zespoly pompowe P1 i P2,

1 maja 1961 r.
- uroczyste przekazanie do eksploatacii turbozespotu T2 — elektrownia Dychéw
osigga moc 72,5 MW

19 grudnia 1965 .

- przekazano do eksploatacii zespoly pompowe P3 i P4, a tym samym zakoriczono
Il etap odbudowy i rozbudowy elekirowni dychowskiej, ktora od tego dnia
dysponuje 4 zespolami pompowymi po 5,2 MW, tgcznie 20,8 MW w zespolach
pompowych
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23 kwietnia 1997r.
- osunigcie skarpy, unieruchomienie elektrowni

24 grudnia 1997 r.
- przekozanie elekirowni do eksploatacji po usunigciu skutkow katastrofy
budowlanej

10 sierpnia 1998 r.
- vroczyste przekazanie po modernizacji do eksploatacii czeéci hydrotechniczne;
hydrowezla dychowskiego w obrebie elektrowni Dychow

22 sierpnia 2001 r.

- rozpoczecie modernizacji jazu w Krzywaricu

1 wrzesnia 2002 r.
- rozpoczgcie modernizacii czedci technologicznej elekirowni Dychow

30 czerwiec 2005 r.

- zokonczenie modernizacii elektrowni Dychéw, wzrost mocy o ok. 10,0 MW.
Wymianie uleglo podstawowe wyposozenie, takie jak: turbiny, pompy
transformatory, dostarczone przez firme Voith Siemens HPG.
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BIULETYN NR 58

Dychéw ¢ czerwiec 2006

Spis tresci:

Aktualne dziatania IBDiM Zmigréd dla poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego - _
doc. dr hab. inz. Adom Wysokowski - IBDIM Zmigrod

Uwagi do programu likwidacji miejsc niebezpiecznych
na drogach - dr inz. Bronistaw Wawrzynkiewicz i mgr inz.
Woijciech Kowalczyk - MZD Kielce

Prezentacja holenderskich sposobéw uspokojenia
ruchu i mozliwosci ich adaptacji w warunkach polskich
- mgr inz. Marek Wierzchowski - Minisierstwo Budownictwa -
Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Elekirownie ZEWD - inz. Tomasz Borowski
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