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Szanowni Panstwo,

bardzo sie ciesze, ze w Rybniku
juz po raz drugi organizowane jest
Ogdlnopolskie Seminarium Stowarzy-
szenia Klubu Inzynierii Ruchu. Tematy-
ka 70 edycji przedsiewziecia: ,Zarza-
dzanie bezpieczenstwem i ruchem
drogowym na drogach gminnych,
powiatowych i krajowych’, to proble-
matyka niezwykle istotna. Od wypra-
cowywanych na tym polu rozwigzan
zalezy bowiem jakos¢ zycia wszystkich
obywateli naszego kraju.

W Rybniku od lat prowadzone
sg dziafania zmierzajace do poprawy
Adam Fudali uktadu  komunikacyjnego  miasta.
Prezydent Miasta Rybnika Rybnik stynie ze skrzyzowan o ruchu
okreznym. Ronda, dzieki zdobigcym
je kompozycjom kwiatowym, to swego rodzaju ,wyspy zieleni”’, wzbogacajace
i upiekszajace miejski krajobraz, a przede wszystkim rozwigzania komunikacyj-
ne wptywajace na podnoszenie poziomu bezpieczenstwa. Obecnie miasto stoi
w obliczu kolejnych wyzwan zwigzanych z budowa nowoczesnej infrastruktury
drogowej oraz zarzgdzaniem organizacja ruchu. Przedsiewziecia te oparte sg
w gtéwnej mierze o pozyskiwanie srodkéw zewnetrznych, przede wszystkim
unijnych, na ktérym to polu Rybnik ma spore doswiadczenie i osiggniecia.
Chciatbym takze podkresli¢, ze w miescie niezwykle istotna jest idea wycho-
wywania dzieci od najmtodszych lat zgodnie z zasadami bezpieczenstwa na
drodze, o czym swiadcza r6znego rodzaju kampanie edukacyjne.

Jestem przekonany, ze seminarium spetni poktadane w nim nadzieje,
stajac sie forum twdrczej wymiany mysli i popularyzowania idei bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym, ze zaplanowane w ramach seminarium dokonywanie
symulacyjnej analizy ruchu drogowego, rozwazania nad automatycznym sys-
tem zarzadzania bezpieczenstwem oraz sposobami integracji dziatan na rzecz
zarzadzania bezpieczenstwem i ruchem drogowym, beda niezwykle owocne.
Ufam, ze uczestnicy tego wyjatkowego spotkania skorzystaja z wypracowanych



whnioskéw i poczynionych obserwacji, promujac w swoich miastach poznane
rozwigzania komunikacyjne, zastosowane i sprawdzone gdzie indziej. Szcze-
g6lnie owocny w tym wzgledzie niech bedzie wyjazd techniczny na najwiekszy
w Polsce wezet autostradowy Gliwice-Sosnica.

Zycze, aby poznawaniu opinii i pogladéw autorytetéw inzynierii ruchu
towarzyszyta przyjemnosc¢ zwigzana z przebywaniem w Rybniku. Zapraszam
takze do czestych wizyt w miescie, ktére ma wiele do zaoferowania, zaréwno
pod wzgledem infrastruktury komunikacyjnej, jak i na polu szeroko rozumiane;j
oferty kulturalno-sportowej i biznesowe;j.

Prezydent Miasta Rybnika
Adam Fudali
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Wizytéwkg miasta jest Rynek, ktdry po gruntownej przebudowie
w latach 90. zachowat swéj wyjqtkowy staromiejski charakter.

Wspétczesny Rybnik to miasto o ogromnym potencjale, przestrzen
aktywnosci, duzych mozliwosci, rozwoju i ambicji. Intensywne zycie spoteczno-
gospodarcze, bogata oferta kulturalno-oswiatowa, dogodne potozenie geogra-
ficzne blisko gtéwnych szlakéw komunikacyjnych (autostrady A1 i A4), ener-
giczni, usmiechnieci ludzie... tak w skrocie mozna scharakteryzowa¢ Rybnik,
miasto, ktére na przestrzeni kilkunastu ostatnich lat z gminy typowo gérniczej
przeksztatcito sie w nowoczesny i dynamiczny osrodek, gdzie wazne sa rézne
dziedziny gospodarki.



Plac Wolnosci, z ktérego estetykg doskonale korespondujq
pobliskie elementy miejskiego krajobrazu.

Rybnik doskonale wykorzystat szanse zwigzane ze wstapieniem Pol-
ski w struktury Unii Europejskiej. Realizowane przez miasto projekty, na ktére
uzyskano dofinansowanie z unijnej kasy, poprawity m.in. stan kanalizacji i drog,
wptynety na podwyzszenie poziomu edukacji, przyczynity sie takze do rozwoju
spoteczenstwa informacyjnego. W efekcie Rybnik stat sie atrakcyjny nie tylko dla
swojej spotecznosci, ale takze dla inwestoréw.

Wiele inwestycji w miescie realizuje sie z myslag o mtodych mieszkancach
gminy i regionu. Powstanie w centrum Rybnika na terenie wielohektarowego
kompleksu poszpitalnego przy ul. Rudzkiej Zespotu Szkét Wyzszych umozliwito
ksztatcenie lokalnej mtodziezy w miejscu zamieszkania na kierunkach technicz-
nych, humanistycznych i ekonomicznych. Absolwenci zamiejscowych osrodkow
najwiekszych uczelni w regionie - Uniwersytetu Slaskiego, Politechniki Slaskiej
i Akademii Ekonomicznej ksztattuja dzi$ intelektualny, gospodarczy i spoteczny
krajobraz Rybnika. Zespot Szkét Wyzszych w Rybniku zostat uznany najbardziej
inspirujgcym projektem regionalnym podczas ogélnopolskiej konferencji pt.
,Panstwo w mikro- i makroskali 2007", organizowanej przez prestizowy Tygo-
dnik Menedzeréw i Informatykéw ,Computerworld”.



Powstaty na bazie poszpitalnych zabudowan Zespdt Szkdt Wyzszych.

Funkcjonowanie na terenie miasta znanych nie tylko w Polsce, ale i poza
jej granicami firm, dziatajacych w réznych obszarach gospodarki jest dowodem
istnienia w tej przestrzeni spoteczno-gospodarczej korzystnych warunkéw dla
rozwoju przedsiebiorczosci. Pozytywne efekty przyniosto zwilaszcza otwarcie
w Rybniku centréw handlowo-rozrywkowych, dzieki ktérym ozywita sie sytu-
acja handlowa miasta, a staréwka tetni zyciem. O dobrej kondycji gospodarczej
Rybnika $wiadcza takze po-
siadane przez miasto tereny
inwestycyjne w Katowickiej
Specjalnej  Strefie  Ekono-
micznej i Rybnickiej Strefie
Przemystowej, zréznicowana
struktura zatrudnienia oraz
niska stopa bezrobocia.

Wzorcowo funkcjo-

nujace centrum — dzieki obec- \ N D

nosci instytucji kulturalnych . . '
. . Ronda stanowiq charakterystyczny
- nadaje miastu charakter o .
element miejskiego krajobrazu.



tworczy. Rybnickie Centrum Kultury wraz z funkcjonujgcymi w poszczegélnych
dzielnicach domami kultury oraz pozamiejskimi jednostkami, dziatajacymi
w sferze artystycznej, organizuje imprezy o randze ogdlnopolskiej i miedzyna-
rodowej. Rybnickie Dni Literatury, Rybnickie Prezentacje Filmu Niezaleznego,
Silesian Jazz Meeting, Ogodlnopolski Festiwal Piosenki Artystycznej OFPA, Ryb-
nicka Jesien Kabaretowa RYJEK to imprezy znane w polskim swiecie artystycz-
nym, przyciagajace do Rybnika publicznos¢ spragniong kontaktu ze sztuka na
wysokim poziomie.

Organizowane na rynku imprezy integrujq rybniczan oraz przyciqgajq
mieszkaricdw okolicznych miejscowosci.

Rybnik to miejsce atrakcyjne takze dla uprawiania turystyki. Malownicze
tereny rekreacyjne wokot Zalewu Rybnickiego, lasy, parki, zielerice zapewniaja
nieograniczone mozliwosci rekreacji. Dzieki posiadaniu rozwinietej bazy spor-
towo-rekreacyjnej oraz obiektéw umozliwiajagcych organizacje réznego typu
imprez biznesowych miasto jest przestrzenig wprost idealng dla czynnego
uprawiania sportu oraz organizacji réznego typu spotkan, szkolen i konferenciji.
Takze turysta zainteresowany dziedzictwem przesztosci Rybnika znajdzie w mie-
$cie wiele interesujacych obiektéw.



Malownicze tereny rekreacyjne wokdt Zalewu Rybnickiego.

Rybniczanie sa ludZmi nowoczesny-
mi i aktywnymi, odwaznie patrzacymiw przy-
sztos¢ i gotowymi do podjecia wyzwan, jakie
stawia przed nimi rzeczywisto$¢. Sa jednak
takze przywiazani do tradycji, z ktérej wyra-
staja i ktora okresla ich tozsamos¢. Zacho-
wujac to co piekne i wartosciowe w $laskiej
kulturze, Rybnik promuje idee integracji
europejskiej, dbajac o partnerskie stosunki
z miastami Starego Kontynentu. Za dziatal-
nosc¢ na rzecz idei jednosci europejskiej Ryb-
nikowi przyznano prestizowe wyrdznienia -
Dyplom Europejski, Flage Honorowa i Tablice
Honorowa Rady Europy.

Wszystko to sprawia, ze Rybnik jest
postrzegany jako miejsce, w ktérym chce
sie zy¢ i pracowac. Swiadectwem tego nie
sg jednak tylko oceny rybniczan, ale takze

W uroczystosci wreczenia Tablicy
Honorowej Radly Europy udziat
wzigt byly premier,
dzis Przewodniczqcy Parlamentu
Europejskiego, prof. Jerzy Buzek -
Honorowy Obywatel Miasta Rybnika.



przyznawane miastu nagrody i wyréznienia, dzieki ktérym Rybnik nie jest ano-
nimowy na samorzadowej mapie Polski i w Europie. Nalezy pamietac zwtaszcza
o réznego typu rankingach, ktére w poprzednich latach wskazywaty, ze Rybnik
jest jednym z tych miast, ktore najlepiej pozyskiwaty i wykorzystywaty unijne
dotacje.

O tym, Ze sukcesy miasta zostaly dostrzezone na szerokim forum, naj-
lepiej $wiadczy to, ze Rybnik, jako jedno z pieciu miast europejskich, i jedno
z dwudziestu miast na swiecie, wybrany zostat do realizacji w roku 2013 pro-
gramu,zywych praktyk” (living practices), jako przyktad wiasciwego zarzadzania
rozwojem, w ramach swiatowej kampanii prowadzonej przez ONZ.

Chlubg miasta jest takze fakt, ze jego Honorowym Obywatelem jest
Przewodniczacy Parlamentu Europejskiego, profesor Jerzy Buzek.

Sympatycy akrobatyki lotniczej mogq realizowac swoje pasje
na lotnisku w Rybniku-Gotartowicach.

Aby dowiedzie¢ sie wiecej o Rybniku, zapraszamy do odwiedzenia
internetowej strony miasta: www.rybnik.eu. Tych, ktérzy nie mieli dotad okazji
zobaczy¢ miasta, zachecamy do wizyty w Rybniku, aby mogli przekonac sie, ze
hasto,,Rybnik. Miasto z ikrg.” doskonale odzwierciedla dynamizm ciggle dokonu-
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Rybnickie Sciezki rowerowe zachecajq mitosnikow cyklistyki.

jacych sie na tu przemian. Osoby, ktérym Rybnik jest bliski, zapraszamy zas do
odkrywania nowego oblicza w tym, co znane.

Tekst i zdjecia:
Wydziat Promodji i Informacji Urzedu Miasta Rybnika
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mgr Jerzy Wrébel
Urzad Miasta Rybnik

Poprawa stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego jako nadrzedny cel dziatania
wiadz samorzadowych miasta rybnika

(przedruk referatu z 38 Seminarium S-KLIR
Rybniku - wrzesien 1999)

Wzrost zagrozen na drogach jest od dtuzszego czasu bardzo wysoki
i ma tendencje wzrostowe. Codziennie na drogach naszego kraju ginie okoto 20
0s6b, a ponad 200 odnosi obrazenia. Niestety wypadki drogowe sg zjawiskiem
rozproszonym, a fakt iz z danych statystycznych KG Policji wynika, ze w 1998r.
miato miejsce 61855 wypadkoéw, w ktérych zgineto 7080 osdb, a 77560 zostato
rannych nie czyni wrazenia na tyle skutecznego, aby powszechnie zaczeto stoso-
wac wihasciwe srodki przeciwdziatania. Tym bardziej z nie ukrywana satysfakcja
moge stwierdzi¢, ze na tym tle Rybnik od 1990 r. stanowi swego rodzaju wyjatek.
Znajac strukture rodzajowg wypadkéw i ofiar wypadkéw drogowych oraz fakt
iz do gtéwnych probleméw na naszych drogach naleza; nadmierna predkos¢
i zagrozenie niechronionych uczestnikdéw ruchu(piesi i rowerzysci) postanowio-
no inwestowa¢ w poprawe elementéw drogi i srodki organizacji ruchu, takie
miedzy innymi jak: rodzaje skrzyzowan, oznakowanie pionowe i poziome oraz
organizacja ruchu. Od dziewieciu lat mozna obserwowa¢ w Rybniku dziatania
zmierzajace do fizycznego ograniczenia predkosci, ktére majg zmusi¢ kieruja-
cych do zachowania ostroznosci i uswiadamiania sobie, ze znajduja sie w miej-
scach szczegoélnie niebezpiecznych, gdzie nie mozna juz jecha¢ z predkoscia,
ktorg poruszali sie dotychczas, nalezg do nich : fizyczne zwezenia jezdni przez
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wyznaczenie pasow do parkowania, wysepki ,azylu” rozdzielajgce i zwezajace
pasy ruchu, jednostronne i dwustronne zwezenie przekroju jezdni, wyznacza-
nie na drogach lokalnych stref ograniczonej predkosci i stref zamieszkania czy
wreszcie mate ronda.

Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze bardzo pomocne w pierwszym
okresie okazaty sie kontakty z partnerskimi miastami we Francji, nie wykorzysty-
wano jednakze bezposrednio wzoréw zaczerpnietych z zachodu, lecz dokony-
wano doboru w nawigzaniu do lokalnych uwarunkowan.

Uwzgledniajac ogdlne dobro spoteczne, w tym wartosci najwieksze ja-
kimi sg zdrowie i zycie ludzkie, wtadze miasta przyjmuja, ze jezeli poprzez odpo-
wiedzialne zarzadzanie drogami i ruchem mozna uchroni¢ od cierpien kilkaset
0séb w ciggu roku i oszczedzi¢ kilkanascie istnien ludzkich to moze to by¢ juz
samo w sobie celem i dziatania te nalezy kontynuowa¢, jednoczesnie rozszerza-
jac ich zakres o takie dziatania jak : optyczne zwezenie jezdni poprzez bruko-
wanie opasek przy krawedzi, wydzielanie na jezdniach i chodnikach paséw dla
ruchu rowerowego oraz tworzenie $ciezek rowerowych(w chwili obecnej dzieki
ogromnemu zaangazowaniu Elektrowni Rybnik dtugos¢ sciezek rowerowych
w miescie wynosi 57,9 km i jest ciaggle rozwijana)., tworzenie tagodnych garbdéw
poprzecznych na drogach lokalnych, wprowadzanie w strefach ograniczonej
predkosci réwnorzednych skrzyzowan pod wzgledem pierwszenstwa prze-
jazdu, eliminacje z ulic centrum ruchu tranzytowego poprzez budowe nowej
obwodnicy, zmniejszenie emisji spalin i hatasu poprzez budowe paséw ruchu
powolnego, wyznaczenie obszaréw w miescie, gdzie mozna zastosowac uspo-
kojenie ruchu za pomoca acyklicznej sygnalizacji swietlnej. Dziatania, o ktérych
mowa powyzej uwzgledniaja rowniez rachunek ekonomiczny, ktéry niejedno-
krotnie determinuje dziatania, coraz trudniej bowiem pozyska¢ srodki z budzetu
gminy na budowe nowych drég, ktére pozwolityby rozdzieli¢ funkcje obecnego
uktadu komunikacyjnego miasta, ktéry musi obstugiwac¢ ruch tranzytowy jak
i najblizsze otoczenie drogi.

Wracajac jednak do istoty zagadnienia tzn. do poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego poprzez uspokojenie ruchu, mozna po kilku latach doswiad-
czen stwierdzi¢, ze stosowanie fizycznych ograniczen ruchu poprzez budowe
»matych” rond, przyniosto znaczng poprawe warunkéw bezpieczenstwa w new-
ralgicznych punktach uktadu komunikacyjnego miasta i mozna stwierdzi¢, ze
przemawia do psychiki kierujgcego. Ponadto ronda spetniajg kompromis mie-
dzy zatozeniami pozwalajgcymi na zachowanie dobrej przepustowosci, a tymi
ktére powinny dawac kierujgcym wygode i bezpieczenstwo. Kraricowo rézne
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rozplanowanie urbanistyczne, rézne charakterystyki wymiarowe i funkcjonalne
sprawity, ze nie we wszystkich miejscach daje sie zastosowac tego typu rozwia-
zania. Konstrukcja kazdego ronda stawata sie przedsiewzieciem, ktére musiato
odpowiada¢ okreslonym potrzebom i warunkom, ktére wczesniej trzeba byto
jasno i klarownie zdefiniowa¢. Decyzje o budowie rond poprzedzone byty ana-
lizami poréwnawczymi dla réznych typdw skrzyzowan. Ten etap projektowania
jest niezwykle wazny, szczegdlnie jesli zawiera dodatkowo koncepcyjne opra-
cowanie dla wybranego skrzyzowania. Istotng role przy analizowaniu koncepgji
odgrywaja dane o ruchu istniejacym i prognozowanym. W Rybniku wymiary
i funkcje rond sg bardzo rozne.

Podejmujac decyzje o przebudowie skrzyzowania na skrzyzowanie
typu,mate” rondo, uwzgledniano miedzy innymi to, ze prace byty wykonywane
w krajobrazie juz zabudowanym, co w duzej mierze narzucato charakterystyki
geometryczne danego ronda, nalezato réwniez uwzglednia¢ natezenie ruchu,
przestrzen, w ktorg rondo byto wkomponowane, typ i funkcje pasow ruchu oraz
rodzaje uzytkownikdw i ich zachowania.

Dlatego dwa pierwsze rybnickie ronda, postanowiono zlokalizowac
w miejscach, ktére moze nie tyle wymagaty tego ze wzgledéw ruchowych ile
nadawalty sie na swoisty poligon doswiadczalny. Przypomne byt to rok 1992,
funkcje organu zarzadzajace pehnit wojewoda, brak byto jakichkolwiek norm czy
tez wytycznych projektowania do tego nalezy doda¢ kompletny brak wtasnych
doswiadczen, czy tez doswiadczen innych miast polskich w stosowaniu tego
typu elementéw spowalniajacych ruch. Nie byta jeszcze dostepna ,Instrukcja
Projektowania Matych Rond’, wprowadzona do powszechnego stosowania za-
rzadzeniem nr 4 z dnia 29 lutego 1996 r. wydanym przez Generalnego Dyrektora
Drég Publicznych. Wszystkie te uwarunkowania spowodowaty, ze na rondach
zastosowano rozwigzania, ktére nie zawsze sa zgodne z aktualnymi wymaga-
niami podawanymi w instrukcji... Nalezy jednak doda¢, ze odstepstwa te nie
0znaczaja wprost rozwigzan btednych.

Dopiero trzecie rondo, ktére zlokalizowano na skrzyzowaniu znajdu-
jacym sie na waznej trasie komunikacyjnej(drogi krajowe nr 49 i 91) dokonato
swoistego sprawdzenia zagadnien zwigzanych z konstrukcja tego typu skrzy-
zowan, jednoczesnie zwracano uwage na to, aby nie zaktdcac jednolitosci trasy.
Przy nastepnych rondach, w oparciu o zdobyte doswiadczenia i to zaréwno
przez projektantéw, wykonawcow jak i uzytkownikéw, stawiano sobie juziinne
cele takie jak; zmniejszenie liczby wypadkéw, zapewnienie dobrej przepustowo-
$ci i ciggtosci ruchu, danie wiekszej swobody pieszym.
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W trakcie eksploatacji rond przekonalismy sie, ze rondo jest czytelne
wtedy, gdy wszyscy uzytkownicy mogga zorientowac sie jakim pasem ruchu
powinni sie porusza¢ oraz gdy moga zrozumie¢ ogélne funkcjonowanie ronda.
Otoczenie ronda powinno pozwoli¢ kierujgcemu pojazdem na to, aby juz z dos¢
duzej odlegtosci mogt przygotowac sie na wjazd na rondo(np. zmniejszy¢ pred-
kos¢, zmieni¢ pas ruchu). Po pewnym czasie obserwacje ruchu potwierdzity opi-
nie Pana Profesora Mariana Tracza, ktéry goscit w Rybniku, ze nalezy unikac two-
rzenia dwéch paséw ruchu na wlocie do ronda, albowiem wszystkie watpliwosci
ze strony kierowcow dotyczace np. pasa ruchu, ktérym sie porusza moga by¢
przyczyna nieuzasadnionego zwalniania, niezdecydowania, a w konsekwencji
nawet pogorszy¢ przepustowos¢. Mozna natomiast tworzy¢ pas specjalny do
skretéw w prawo.

Na kilku rybnickich rondach takie wydzielone prawoskrety funkcjonuja.
Decyzje o konstrukgcji takiego pasa zostaty podyktowane, z jednej strony duza
iloscig pojazdéw skrecajacych w prawo, z drugiej strony, gdy przy obliczaniu
przepustowosci, wynik jednoznacznie wskazywat na problemy z przepustowo-
$cig ronda. Wazne jest odseparowanie pasa specjalnego do skretéw w prawo od
pierscienia ronda.

Duzo kontrowersji w pierwszym okresie funkcjonowania ,matych”
rond w Rybniku, wywotywata sprawa zagospodarowania i ksztattu wyspy cen-
tralnej z uwagi na warunki widocznosci. Widocznos¢ jest waznym elementem
bezpieczenistwa na skrzyzowaniu o czym wszyscy doskonale wiedza. Kierowcy
powinni dostrzegac¢ sie nawzajem, aby méc dostosowaé wihasng predkos¢ do
danej sytuacji. Ale: jezeli dobra widoczno$¢ zapewnia pewne bezpieczenstwo,
a teren jest zbyt odkryty, moze to powodowac, ze kierowcy nie beda zmniejszac
predkosci lecz odwrotnie bedg jg zwiekszac.

Tym nieprawidtowym zachowaniom kierowcéw ma zapobiegac i zapo-
biega kopiec na wyspie centralnej. Ruch okrezny i zastosowane znaki nakazuja
kierujgcym pojazdami wjezdzajacym na rondo ustapienie pierwszenstwa i co sie
ztym wigze - zmniejszenie predkosci oraz zwiekszenie uwagi, dlatego stosowa-
nie takich zasad pierwszenstwa jest réwnie istotnym warunkiem jak pozostate
wczes$niej omawiane. Godnym podkreslenia jest rowniez to, ze przy takim pod-
porzadkowaniu, kierujacy znajdujacy sie na drodze podporzadkowanej z uwagi
na uktad skrzyzowania i pozycje pojazdu na drodze ma o wiele bardziej utatwio-
na obserwacje ruchu pojazdéw posiadajacych pierwszenstwo niz miatoby to
miejsce w odwrotnej sytuacji.
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Do podsumowania zagadnienia funkcjonowania ,matych” rond w Ryb-
niku postuze sie cytatem z Przedmowy do Instrukgji Projektowania Matych Rond
Pana Prof. Zw. Dr hab. Inz. Mariana Tracza ,Gtéwnym Zrédtem powodzenia matych
rond jest redukcja predkosci pojazdéw przy przejeZdzie przez skrzyzowanie. Ta ce-
cha matego ronda nie jest od razu zaakceptowana przez kierowcéw. Mate ronda
z uwagi na swojq Srednice nie zajmujq wiekszej powierzchni terenu od skrzyzowari
skanalizowanych i mogq stanowic rozwigzanie o duzych walorach estetycznych”.

Jednoczednie nalezy pamietaé, o czym juz wspominatem wczesniej,
ze ,mate” ronda nie sa ,lekarstwem” na wszystkie bolaczki komunikacyjne. Nie
istniejg systematyczne badania na ten temat oraz absolutna reguta. W wyniku
zmiany skrzyzowania na rondo, obserwuje sie czasami krzyzowanie sie paséw
oczekujacych na wjazd. Rondo nie dajace pierwszenstwa zadnemu z wlotéw
moze by¢ czasami niekorzystne dla wazniejszych przeptywéw opdzniajac je
przez przeptywy mniej istotne. Zdarza sie rowniez czasami tak, ze natrafia sie
na silny ruch w dwaéch kierunkach i ruch poprzeczny jest zahamowany. W takich
sytuacjach zastosowanie sygnalizacji Swietlnej acyklicznej jest lepszym rozwia-
zaniem niz rondo.

17






dr inz. Grzegorz Bebyn

dr inz. Jacek Chmielewski

drinz. Jan Kempa

Wydziat Budownictwa i Inzynierii Srodowiska
Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy w Bydgoszczy

Analizy symulacyjne ruchu drogowego
narzedziem ulatwiajacym zarzadzanie
ruchem drogowym i jego bezpieczenstwem

1. WPROWADZENIE

Bezpieczenstwo ruchu drogowego determinowane jest zaréwno
cechami infrastruktury drogowej, jak réwniez w dos¢ duzym stopniu warunka-
mi ruchowymi wystepujacymi na sieci drogowej. Oczywistym jest fakt, ze Zle
zaprojektowany ukfad sieci drogowej, na przykfad z licznymi skrzyzowaniami
o skomplikowanej geometrii sprawia uzytkownikom powazne trudnosci, a tym
samym przyczynia sie do obnizenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Aktual-
nie stosowane metody analiz ruchu drogowego, bazujace na matematycznych
modelach makro i mikro symulacji ruchu drogowego, umozliwiaja racjonalne
ksztattowanie przebudowy i rozwoju uktadu drogowego. Dostarczaja réwniez
wielu niezbednych danych do oceny poziomu warunkéw i jego bezpieczenstwa.

Obecnie stale rozbudowujace sie sieci drogowe réznych obszaréw
naszego kraju, uwarunkowane rosnacym zapotrzebowaniem na przestrzen
transportowa, stawiajg przed inzynierami ruchu ogromne wyzwania, a jednym
z wazniejszych jest koniecznos$¢ osiggniecia jak najwyzszego poziomu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego. Sprostanie temu wymaga zastosowania zaréwno
w projektowaniu, jak i zarzadzaniu siecig i ruchem najnowoczesniejszych narze-
dzi, ktérymi niewatpliwie sg symulacyjne modele ruchu drogowego. Zdaniem
autoréw ich stosowanie staje sie nieodzowne.

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie mozliwosci oceny warunkéw
i poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego z zastosowaniem symulacyjnych
modeli ruchu drogowego.

19



2. SYMULACYJNE MODELE RUCHU DROGOWEGO

Techniki symulacji ruchu drogowego stosowane sg juz od potowy XX
wieku. Pierwsze modele symulacyjne, oparte w wiekszosci o analogie miedzy
zjawiskiem przeptywu cieczy a ruchem drogowym, byly modelami bardzo
prostymi z szeregiem zatozen upraszczajacych i z reguty dotyczyly przeptywu
ruchu na odcinkach miedzyweztowych sieci. Intensywny rozwdj informatyki,
w tym numerycznych technik obliczeniowych sprzezonych z komputerami
o coraz wiekszej mocy obliczeniowej, istotnie przyczynit sie do rozwoju nowo-
czes$niejszych procedur obliczeniowych stosowanych w inzynierii ruchu drogo-
wego. W procedurach tych uwzglednia sie coraz to wieksza grupe czynnikow
wptywajacych na ztozone zjawisko, jakim jest transport, a w nim ruch drogowy.
Procedury te maja w jak najwiekszym stopniu i mozliwie jak najdokfadniej od-
wzorowac skomplikowane zjawisko, jakim jest realizacja podrézy. W mysl zasady
,0d 0g6tu do szczegdbtu” techniki symulacyjne wyksztatcity dwa poziomy analiz:
w ujeciu sieciowym — makro oraz w ujeciu lokalnym — mikro.

Makrosymulacje dotycza zwykle duzego obszaru sieci transportowej:
kraju (krajowy model ruchu drogowego), wojewddztwa lub grupy wojewddztw
(regionalny model ruchu drogowego), czy miasta (miejski model ruchu drogo-
wego). W modelach tych zwykle odzwierciedla sie caty proces transportowy
poprzez cztery kroki modelowe tzw. model czterostopniowy:

a) generowanie ruchu - tworzenie podrézy wynikajagcych z potrzeb
cztowieka (np. podréze indywidualne i transportem publicznym) oraz
z potrzeb gospodarczych (ruch pojazdéw dostawczych i ciezkich);
generowanie ruchu mieszkancéw zwykle opisywane jest w ramach
poszczegolnych motywacji podrézy: dom - praca, praca — dom, dom
— szkofa, szkota — dom, dom - uczelnia, uczelnia - dom, dom - inne,
inne — dom oraz niezwigzane z domem;

b) rozktad przestrzenny ruchu - wybér celu podrézy nieodzownie zwigzane-
go z zagospodarowaniem przestrzennym analizowanego obszaru (z re-
guty opis celéw podrézy w ramach poszczegdlnych motywacji podrézy);

c) wybér srodka transportu do realizacji podrézy - tzw. podziat modal-
ny, opisujacy kryteria wyboru poszczegdlnych dostepnych srodkéw
transportowych do realizacji podrézy; zwykle wybér dokonywany jest
pomiedzy piecioma formami realizacji przemieszczenia: podréz piesza,
samochodem jako kierowca, samochodem jako pasazer, srodkami
transportu publicznego i rowerem; istnieje jednak mozliwos¢ okreslenia
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innych form realizacji podrézy innymi nietypowymi srodkami transpor-
towymi (np. tramwajem wodnym);

d) rozktad podrézy potrzeb transportowych na sie¢ transportowa — okre-
Slenie tras podrézy w ramach poszczegdlnych systemoéw transporto-
wych, a w konsekwencji okredlenie natezen ruchu drogowego i poto-
kow pasazerskich w srodkach transportowych.

Pierwsze trzy kroki modelowania umozliwiajg okreslenie potrzeb
transportowych mieszkancéw w ramach danego systemu transportowego.
Udzielajg wiec odpowiedzi na pytanie: ile oséb w danym przedziale czasu (zwy-
kle godzinie szczytu porannego badz w dobie przecietnego dnia roboczego)
zamierza podrézowac i jakim $rodkiem transportowym (np. rowerem). Czwarty
krok analiz to okreslenie tras realizacji podrézy (np. ktéredy jezdza rowerzysci).
Nalezy podkresli¢ fakt, iz pomiedzy poszczegdinymi krokami obliczeniowymi
istnieje $cista zaleznos$¢. Forma realizacji podrézy jest bowiem mocno zalezna
od mozliwosci realizacji podrézy i stopnia obcigzenia ruchem sieci. Tym samym,
przy stabo rozwinietym systemie transportu publicznego, realizacja podrézy ta
forma przemieszczania bedzie niewielka, za$ przecigzenie uktadu drogowego
prowadzi¢ bedzie do ograniczania podrézy samochodowych.

Przyktadowy wynik makrosymulacji ruchu dla wybranego obszaru sieci

% \ ol
Rys. 1. Wynik makrosymulacji ruchu dla wybranego obszaru sieci drogowej
centrum Bydgoszczy, 2009
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Zasadniczym efektem stosowania makrosymulacji jest pozyskanie da-
nych o natezeniach ruchu drogowego, rowerowego oraz potokéw pasazerskich
na catej sieci transportowej dla zadanego uktadu transportowego. Tym samym
mozliwe jest okreslenie efektu ruchowego (zmian natezen ruchu drogowego
i potokéw pasazerskich) po realizacji wybranej inwestycji: np. budowy nowego
odcinka drogi, wprowadzenia nowe;j linii transportu publicznego, wprowa-
dzenia nowego systemu optat za przejazd badz za czas i miejsce parkowania
pojazdow, itp.

Mikrosymulacje dotycza natomiast wybranego, ograniczonego najcze-
sciej do kilku skrzyzowan i odcinkow miedzyweztowych, obszaru sieci transpor-
towej. Odnosic¢ sie moga do réznych obszaréw transportu, w tym m.in. ruchu
drogowego, w ramach ktérego prowadzone sg symulacje ruchu pojazdéw na
poszczegdlnych pasach ruchu. Mikrosymulacja uzupetnia markosymulacje
przez uszczegbtowienie zjawiska ruchu drogowego. Symulacje te obrazuja spo-
séb przemieszczania sie pojazdéw prezentujac jednoczesnie mozliwe miejsca
potencjalnych utrudnien w ruchu drogowym, w tym zatory i dtugosci kolejek
na poszczegdlnych pasach ruchu drogowego. Na rys. 2 przedstawiono przykfa-
dowy fragment sieci z zaznaczong sytuacja ruchowa wygenerowang w ramach
mikrosymulacji dla wybranego obszaru sieci drogowe;.

Na uwage zastuguje fakt, iz techniki mikrosymulacji sa doskonatym na-
rzedziem prezentacji sytuacji ruchowej oraz konsekwencji zmian w organizacji
ruchu drogowego, polegajacych na przyktad na wprowadzeniu dodatkowego
pasa ruchu dla relacji lewoskretu badz zmiany dtugosci cyklu w programie
sygnalizacji Swietlnej. Zwykle efektem mikrosymulacji jest film prezentujacy
przemieszczajacych sie uzytkownikéw infrastruktury transportowej. Filmy takie
zrozumiate sg nie tylko dla specjalistéw z zakresu transportu, ale (co w wielu
przypadkach jest bardzo wazne) réwniez dla decydentéw. Dzieki nim znacznie
prosciej mozna przekonac potencjalnych inwestoréw do danego typu rozwig-
zania transportowego.

3. OCENA WARUNKOW RUCHU DROGOWEGO

Wykonanie oceny warunkéw ruchu wystepujacych na sieci drogo-
wo-ulicznej wymaga dysponowania odpowiednimi danymi opisujacymi
infrastrukture transportowa oraz charakterystykami ruchu drogowego. Do
najwazniejszych z nich zaliczy¢ nalezy: natezenia ruchu, strukture kierunkowa
i rodzajowa, predkosci pojazdéw, przepustowos¢ ukfadu drogowego, itd. Para-
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Rys. 2. Wynik mikrosymulacji ruchu drogowego w obszarze oddziatywania
planowanego centrum handlowo-ustugowego w Elblggu

metrami niezbednymi do oceny funkcjonowania uktadu drogowego sa réwniez
takie dane jak: wartos¢ pracy przewozowej, czas spedzony w podrézy przez jej
uzytkownikow, czy srednia predkos¢ podrédzy. Okreslenie wyzej wymienionych
charakterystyk ruchu bez symulacyjnego modelu ruchu jest zadaniem niezwy-
kle trudnym, czesto niemozliwym do wykonania. O ile przepustowos¢ uktadu
drogowego mozna wyznaczy¢ na bazie zaleznosci powszechnie stosowanych
w inzynierii ruchu drogowego, to wyznaczenie pozostatych wyzej wymienio-
nych charakterystyk wymaga danych niezwykle trudnych do okreslenia przy
zastosowaniu tradycyjnych technik obliczeniowych (np. natezenia ruchu drogo-
wego na catej analizowanej sieci drogowej z jednoczesnym wyznaczeniem pracy
przewozowej i czasu spedzonego w podrézy). Zastosowanie natomiast technik
makrosymulacji umozliwia okreslenie niezbednych parametréw funkcjonowa-
nia danego uktadu drogowego. Istotnym jest to, ze parametry te wyznaczane
moga by¢ dla réznych konstelacji przebudowy i rozbudowy tego ukfadu. Tym
samym mozliwe jest analizowanie zakresu zmian podstawowych parametréw
oceny warunkéw ruchu drogowego dla poszczegoélnych scenariuszy jego prze-
budowy lub/i rozbudowy, a nastepnie dokonanie wyboru najkorzystniejszego
z nich przy zadanym kryterium oceny. Przyktadowo ocenie takiej podda¢ mozna
kolejnos¢ inwestycji w ramach wieloletniego planu inwestycyjnego czy tez
uzasadni¢ ze wzgledéw ruchowych wprowadzenie badz likwidacje uktadu drég
jednokierunkowych. Przy ocenie warunkéw ruchu drogowego, autorzy niniej-
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szej pracy proponuja metode punktacji poszczegdlnych scenariuszy uktadu
drogowego pod wzgledem nastepujacych parametrow:

«faczny czas spedzony w sieci w ciggu doby,
«tgczna praca przewozowa w pojazdo-km w ciggu doby,
« czas przejazdu pomiedzy wybranymi relacjami zrédto-cel,

«liczba odcinkéw o wysokim wskazniku obcigzenia ruchem drogowym,
rozumianym jako stosunek natezenia do przepustowosci danego ele-
mentu sieci drogowe;j.

W ramach oceny scenariuszy uktadu drogowego poszczegdlnym wa-
riantom nadaje sie ocene od najwyzszej do najnizszej wg zadanego kryterium.
Przyktadowo, przy analizie trzech wariantéw reorganizacji ruchu drogowe-
go dla scenariusza, w ktérym faczny czas spedzony w sieci w ciaggu doby jest
najmniejszy nadaje sie ocene 5, drugiemu 3, a trzeciemu 1. Sumy ocen w ra-
mach poszczegélnych kryteriéw daja ocene koricowa wskazujac jednoczesnie
najkorzystniejszy ze scenariuszy w ramach wszystkich kryteriow oceny. Ocena
taka sprawia, iz wybrany zostaje ten wariant, ktéry najlepiej spetnia wszystkie
kryteria, co nie oznacza, ze w kazdym z zadanych kryteriéw jest najlepszy. Tym
samym uzyskanie najmniejszej liczy odcinkéw o wysokim wskazniku obciazenia
ruchem drogowym nie musi oznacza¢ najmniejszej pracy przewozowej, a tym
samym nie przesadza o jego wyborze. Metode te mozna stosowac do wstepne;j
oceny poszczegdlnych wariantéw danego rozwigzania. Natomiast wyznaczone
wartosci ww. parametréw sg niezwykle cenne do analiz wielokryterialnych.

4. OCENA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Zachowanie najwyzszego (mozliwego w danych warunkach) poziomu
bezpieczenistwa w transporcie jest jednym z kluczowych zadan zarzadcy kaz-
dego systemu transportowego. Fakt ten nabiera szczegdlnej wagi w uktadzie
drogowym. Zaden bowiem z systemdw transportowych nie generuje tak wielu
wypadkdw i ofiar smiertelnych jak ruch drogowy. Co roku w Polsce na drogach
ginie blisko 5.5 tys. 0séb, co daje srednio 15 os6b dziennie. Dlatego wiasciwa
ocena bezpieczenstwa ruchu drogowego, a takze prognoza jego zagrozenia jest
zadaniem szczeg6lnie waznym.

Jak wskazujg doswiadczenia polskie i zagraniczne, jednym z kluczo-
wych elementéw decydujacych o stopniu zagrozenia w ruchu drogowym jest
jego natezenie. Im wieksza liczba uczestnikéw ruchu drogowego tym wieksze
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prawdopodobienstwo konfliktu drogowego, a w konsekwencji zdarzenia dro-
gowego. Fakt ten uwzgledniaja procedury obliczeniowe do oceny poziomu
bezpieczenstwa ruchu drogowego prezentowane w pracy [6]. Syntetyczny
wskaznik zagrozenia (WSj), bedacy suma réznych wskaznikdéw zagrozenia w ru-
chu drogowym, ujetych w sposéb wzgledny, tj. w stosunku do srednich wartosci
tych wskaznikéw na sieci drogowej miasta, jako jeden z elementéw oceny ujmu-
je wskaznik wzglednej liczby zdarzer drogowych WB1.

WBlj Wsz ij + WRJ
WS] = + +
- n n n
Lywel, 'swey 1y (we+wr)) [ M
N 0 N
gdzie:
wskaznik wzglednej liczby zdarzen drogowych na
WB1i,WB1j | - giedneyficzby gowy

i-tym oraz j-tym elemencie sieci drogowej miasta,

wskaznik liczby ekwiwalentnych zdarzen

WB2i,WB2j | - | drogowych na i-tym oraz j-tym |:ckw‘zdar/_cﬁ:|

elemencie sieci drogowej miasta rok

7

wskaznik zdarzen drogowych z pieszymi

rok

WPi,WPj | - | nai-tym oraz j-tym |:zdarze|'1:|
elemencie sieci drogowej miasta

wskaznik zdarzen drogowych

WRIi, WRj - | zrowerzystami na i-tym oraz |:zdarze|'1:|

rok

j-tym elemencie sieci drogowej miasta

Wskaznik WB1 okresla liczbe ekwiwalentnych zdarzernr drogowych na
milion pojazdéw w roku na danym elemencie sieci drogowej i definiowany jest
zgodnie z nastepujacg 0gdlng formuta:

25



6 ,
X-10 kw.zdarz
[ wzcarzen :| -odeinki miedzywezlowe

Q-L-365-T" milion- E - km - rok
WBI= (2)
X-10° { ckw.zdarzen J N
—, —_ - pozostale elementy sieci
Q-365-1 milion- E - rok
gdzie:

X - | liczba ekwiwalentnych zdarzen

drogowych w okresie T w danym obszarze:
Y

X=Yx; [ekw.zdarzen] 3)
=1

T - | okres bilansowy [lat],

n - | liczba elementéw sieci drogowej w danym obszarze miasta,

Q - | $rednie dobowe natezenie ruchu w roku na odcinku sieci
[E/dobel,

L - | dtugos¢ odcinka sieci drogowej w danym obszarze miasta
(liczona pomiedzy srodkami geometrycznymi skrzyzowan
lub skrzyzowaniem i koncem ulicy) [km],

Y - | liczba zdarzen drogowych w danym obszarze miasta
w okresieT,

Xi - | wspétczynnik przeliczeniowy danego i-tego zdarzenia dro-
gowego na liczbe ekwiwalentnych zdarzen.

Jak wynika z ww. formut, jedna z kluczowych danych dla okreslenia
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liczby ekwiwalentnych zdarzen drogowych na milion pojazdéw jest $rednie
dobowe natezenie ruchu w roku na i-tym elemencie sieci w danym obszarze.
O ile dane o zdarzeniach drogowych i dtugosciach poszczegélnych elementéw
sieci drogowych sg fatwe do pozyskania na podstawie danych policyjnych oraz
ewidencji drég, to dane o ruchu drogowych gromadzone sa najczesciej dla wy-
branych, kontrolnych punktéw pomiarowych. Tym samym zastosowanie formu-
ty (2) staje sie ktopotliwe, a czesto niemozliwe do realizacji. Konsekwencja jest
czeste pomijanie tego jakze istotnego wskaznika w ocenach zagrozenia w ru-
chu drogowym. Dlatego do oceny bezpieczeristwa ruchu drogowego autorzy
proponuja zastosowanie wynikéw symulacji ruchu drogowego. Obejmujag one




bowiem zaréwno dane o ruchu drogowym dla odcinkéw miedzyweztowych
sieci, jak i skrzyzowan drogowych. Dodatkowo, zastosowanie symulacji ruchu
drogowego umozliwia szacowanie prognozowanej liczby zdarzen drogowych
dla nowych i przebudowywanych elementéw sieci drogowej. Mozliwe jest to
przez analogie pomiedzy istniejacymi a projektowanymi elementami sieci o po-
dobnej geometrii i charakterze zagospodarowania przestrzennego terenu oraz
wartosci prognozowanego natezenia ruchu drogowego.

5. WNIOSKI

Symulacyjne modele ruchu drogowego staja sie niezbednym elemen-
tem analiz warunkéw i ocen zagrozenia w ruchu drogowym. Wyniki modelo-
wania ruchu umozliwiaja wykonanie komplementarnej oceny funkcjonowania
uktadu drogowego, wskazanie jego ,stabych” miejsc, a takze okreslenie wptywu
zmian w uktadzie przestrzennym miasta, wynikajacego z pojawienia sie nowych
obiektéw (np. centra handlowe, obiekty sportowe, osiedla mieszkaniowe, itd.)
na poziom warunkéw i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Tym samym mozliwe
staje sie racjonalne zarzadzanie rozwojem systemow transportowych. Ponadto
mozliwo$¢ wyznaczenia danych o prognozowanej zmianie warunkéw ruchu
drogowego oraz liczbie zdarzen drogowych, z ktérych wynikajag uogdlnione
koszty spoteczne transportu, stanowig jeden z kluczowych elementéw studiow
wykonalnosci inwestycji drogowych oraz analizy wielokryterialnej przy wyborze
wariantéw jej realizacji.
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Piotr Kedzierski
Lifor Sp. z 0.0.

Automatyczny System Zarzadzania
Bezpieczenstwem w ruchu drogowym
na przyktadzie miasta Bytom

W Bytomiu powstal pierwszy w Polsce automatyczny system za-
rzadzania bezpieczennstwem w ruchu drogowym. Projekt powstat dzieki
wspotpracy firmy Lifor Sp. z o. 0., autoryzowanego przedstawiciela i wy-
tacznego dystrybutora fotoradaréow niemieckiej firmy JENOPTIK Robot
GmbH (dawniej Robot Visual Systems - TraffiPax), z bytomska Straza Miej-
ska, Policja oraz Miejskim Zarzadem Drég i Mostow. Projekt ma na celu
zwiekszenie bezpieczenstwa na drogach oraz zaprezentowanie rozwigzan
usprawniajacych prace funkcjonariuszy przy jednoczesnym ograniczeniu

ich zaangazowania.

Projekt poprawy BRD (Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego),Bezpieczny Bytom”
to pierwszy w Polsce zintegrowany system
do kompleksowej obstugi fotoradaréw oraz
automatycznego przetwarzania zarejestro-
wanych wykroczen i tworzenia kompletnych
dokumentacji mandatowych. System opiera
sie na czterech masztach usytuowanych
w newralgicznych miejscach na terenie mia-
sta Bytom. Maszty wyposazone sg w najno-
woczesniejsze urzadzenia produkcji Jenoptik
Robot GmbH z Niemiec, stuzace do rejestracji
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predkosci pojazdéw oraz niedozwolonych przejaz-
déw na czerwonym Swietle.

Maszty fotoradarowe w zaleznosci od
miejsca instalacji wyposazone s3 w modemy UMTS
(poprzez wykorzystanie sieci telekomunikacyjnej)
lub podtaczone sg do sieci swiattowodowej. Oba
te rozwigzania pozwalajg na transmisje zarejestro-
wanych wykroczen bezposrednio do Komendy

Urzqdzenie pomiarove Strazy Miejskiej lub Policji. Dane te moga by¢

Traffistar SR520 przetwarzane poprzez zaawansowany program do

opracowywania dokumentacji mandatowej we wspotpracy z SI CEPIK (System
Informatyczny — Centralna Ewidencja Pojazdéw i Kierowcow).

Wszystkie urzadzenia w masztach zlokalizowanych w Bytomiu moga
by¢ dodatkowo zdalnie sterowane z centrum mandatowego, dzieki czemu
mozliwa jest m.in. zmiana ustawienia dozwolonej predkosci pojazdéw, biezaca
analiza ruchu, czy wstrzymanie pomiarow.

Cztery nowoczesne maszty zostaty zlokalizowane na ulicach:

- Wroctawska — Maszt Wiezowy wyposazony jest w fotoradar MultaRadar
CM (kamera o rozdzielczosci 5 milionéw pikseli, rozrézniajacy pojazdy
osobowe od ciezarowych, mie-
rzacy predkos¢ pojazdom od-
jezdzajacym i nadjezdzajacym
jednoczesnie.)

- Chorzowska — Maszt Robot Easy-
Pole wyposazony jest w urza-
dzenie pomiarowe TraffiStar
SR520 - mierzace i rejestrujace
predkos¢ pojazdéw lub / oraz
ich przekraczanie skrzyzowania
na czerwonym $wietle.

- Al. Jana Pawta Il - Maszt Wiezo-
wy wyposazony jest w fotoradar
MultaRadar C (kamera o roz-
dzielczosci 2 milionoéw pikseli,
rozrdzniajacy pojazdy osobowe
od ciezarowych, mierzacy pred- Maszt Robot EasyPole
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kos¢ pojazdom odjez-
dzajacym i nadjezdza-
jacym jednoczesnie.)

- Zotnierska - Maszt
Wiezowy wyposazony
jest w fotoradar Multa-
Radar C (j/w).

Wewnatrz  masztow
zlokalizowanych przy ulicy
Wroctawskiej i Chorzowskiej Maszt Wiezowy
zostaty dodatkowo zainstalo-
wane kamery wysokiej rozdzielczosci, ktére pozwalajg Policji i Strazy Miejskiej
monitorowac ruch drogowy 24 godziny na dobe.

Podczas pilotazowego testu systemu trwajacy 2 miesigce, zarejestrowa-
no 14 000 wykroczen przekroczenia predkosci i niedozwolonych wjazdéw na
czerwonym S$wietle.

Zintegrowany system do kompleksowej obstugi fotoradaréw oraz
automatycznego przetwarzania zarejestrowanych wykroczen stworzony przez
firme Lifor Sp. z 0.0. ma stuzy¢ zwiekszeniu bezpieczeristwa w ruchu drogowym
w miastach i gminach, w ktérych codziennie dochodzi do kolizji i wypadkow
Smiertelnych. W tym roku firma Lifor planuje wdrozy¢ podobne systemy w ko-
lejnych miastach Polski, ktére beda przygotowane w sposéb pozwalajacy je
w przysztosci potaczy¢ w jedna catosc.

* ¥ ¥

Firma LIFOR Sp. z o0.0. jest autoryzowanym przedstawicielem i jedno-
cze$nie wylacznym dystrybutorem niemieckiej firmy JENOPTIK Robot GmbH
- producenta urzadzen do radarowej kontroli i rejestracji predkosci pojazdéw.

W oparciu o produkowane przez JENOPTIK Robot GmbH urzadzenia -
fotoradary, LIFOR buduje i wdraza systemy rejestracji wykroczen popetnianych
przez kierowcéw polegajacych na przekraczaniu dozwolonej predkosci lub nie-
dozwolonych wjazdéw pojazdéw na czerwonym $wietle.

Siedziba firmy Lifor znajduje sie w Bytomiu, w wojewddztwie $lgskim.
Spotka dziata od 2004 roku.
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www.lifor.pl
Kontakt :
Lifor Sp. Z o.o.
ul. Putaskiego 49
41-902 Bytom
tel.: +48 (32) 283 00 37

Przejazd na czerwonym swietle

Rejestracja przejazdu na czerwonym swietle
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Pawet Piwowarczyk
Wiceprezes Zarzadu APM z Bielska - Biatej

Przyktady Integracji dziatan na rzecz zarzadzania
bezpieczenstwem i ruchem drogowym

W ostatnich latach coraz czesciej tzw. ,elektronika drogowa” zaczyna
by¢ obecna réwniez w Polsce. Dla wielu z nas jak réwniez dla kierowcéw sg to
poszczegdlne niezwigzane ze sobg komponenty — sygnalizacje $wietlne, zna-
ki o zmiennej tresci, stacje pogodowe itp. Czy ... tak po prostu musi byc¢ i czy
na pewno zmiana tego stanu rzeczy jest w Polsce potrzebna ? Jesli wszedzie
, W krajach wysoko rozwinietych, nie majg co do tego watpliwosci, to my nie
mamy , po prostu , innego wyjscia. Na pewno w sytuacji naszego kraju - infra-
struktura drogowa w trakcie modernizacji i totalnej przebudowy - warto bytoby
inwestowane srodki przynosity jak najlepsze efekty. Obecnie mozna kolokwial-
nie powiedzie¢ ,kazdy sobie rzepke skrobie” wiekszos¢ miast planuje, lub roz-
waza wprowadzenie obszarowego systemu sterowania ruchem, réwnoczesnie
GDDKIA tez rozwaza objecie swoich drég centralnym systemem zarzadzania,
pozostali zarzadcy drég domyslam sie maja wiasng koncepcje rozwoju, lub
beda podaza¢ w slad za pozostatymi. Moze w sferze administracji wyglada to
dobrze, czeka nas skok technologiczny, mam nadzieje, ze zostang wybrane
nowoczesne i sprawdzone rozwigzania, ale czy wszystkie te dziatania przyniosa
korzysci takie, jakich wszyscy oczekujemy. Sie¢ drogowa dla uzytkownikéw to
jeden spéjny element, ktéry ma nam umozliwi¢ sprawne i szybkie poruszanie
sie, sprawa czy odcinek, ktérym jedziemy jest zarzadzany przez zarzadce A czy
B ma dla nas drugorzedne znaczenie. Wtasnie tutaj pojawiaja sie najwieksze
watpliwosci czy bez wzajemnej integracji budowa systeméw zarzadzania ru-
chem ma sens. Mozna sobie wyobrazi¢ sytuacje, ze w obrebie miasta zarzadca
podejmie decyzje o prowadzeniu objazdu w zwigzku np. z sytuacja awaryjna
i wprowadzi odpowiednie parametry na swoich sygnalizacjach swietlnych, jak
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réwniez informacje na znakach zmiennej tresci, a zarzadca drég pozamiejskich
podejmie inng decyzje i na zamkniete drogi miejskie prze kieruje swoj objazd.
Czy te sprzeczne informacje ufatwig nam kierujgcym zycie czy wydane Srodki
sprawdza sie? Na tak postawione pytanie istnieje tylko jedna odpowiedz - nie.
W zwiazku z powyzszym czy mozemy temu zaradzi¢? Najlepszym i najprostszym
sposobem byto by zintegrowanie systemdw zarzgdzania ruchem w obrebie np.
danego wojewddztwa. Wymaga to oczywiscie innego podejscia poszczegdl-
nych zarzadcow, wspotpracy, okreslenia wspdlnych celéw i zadan.

Dobrym i zachecajacym przyktadem jak mozna skutecznie
zintegrowac systemy miejski i pozamiejski moze by¢ np. rejon Sydney - Nowa
Potudniowa Walia, obejmujacy 10 miast z najwiekszym Sydney, 3500 sygnalizacji
Swietlnych, zarzadzanie autostradami i znakami zmiennej tresci. To wprawdzie
przyktad z drugiej potkuli ale ... nie zinnego Swiata. Blizej nas, prawie po sasiedz-
ku, Austria zbudowata , obejmujacy obszar catego kraju, system zarzadzania ru-
chem na autostradach , drogach szybkiego ruchu i w tunelach otwarty na inte-
gracje z s.z.r w miastach. Jesli tam warto i mozna to i u nas warto i mozna! Mysle,
ze w Polsce nie ma alternatywy dla koniecznosci budowania / wprowadzania
nowoczesnych systeméw zarzadzania ruchem. Powinnismy przeanalizowac jak
zrobili to inni i tworzac wtasne, rozumnie wykorzysta¢ najlepsze wzorce.

Istota komunikacji i integracji

elementow ZSZR

Michat Posz

P
7

»

- £

Rybnik 2010

EKSPERT W INTEGRACII SYSTEMOW DROGOWYCH
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Co oznacza - INTEGRACJA ?

O ZSZR - OBSZAROWY
5 = Autostradowy
* Drogowy
* Miejski

Q ZSZR - DUZEJ SKALI
* Wojewodzki
= Narodowy (!)
" ()

Opszarowy) ZS Z R
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O Srednioterminowe

Q Diugoterminowe o
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Zintegrowany ZSZR - zalety

Q Efektywnosé operacyjna

Q Bezpieczeristwo

Q Zuzycie energii i wplyw na $rodowisko
0 Wydajnosé

Q Komfort

0O Wspdlpraca uzytkownikéw systemu

Zintegrowany ZSZR - wykorzystanie

ZSZR |

Opeﬁcﬁne '_ Strategiczne

'Ta ktyczne
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Integrowanie SZR

Drogowy System Informatyczny = Infrastruktura + Protokoly Komunikacyjne

Integrowanie SZR

Centrim Zarzadzamia Autostrads

M,
A N\

Podsystem Drogowych Stac) Meteo

N 2 a
\ acn
A" —_—
Podsystem stac) wabensa pajpaidow

Podvystem CCTV
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Integrator

Q Konsulting strategiczny

0 Oprogramowanie

Q Infrastruktura

i

Technische Listerbedingungen
Tur Sireck

g %5

TLS 2002

Suncesansal iy STatenwesen m
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Standaryzacja!

Dzigkuje za uwage

EKSPERT W INTEGRACII SYSTEMOW DROGOWYCH

40



Andrzej Bogdanowicz - Dyrektor Departamentu Transportu Drogowego Ml
Grzegorz Mucha - Departament Transportu Drogowego Ml

Zarzadzenie bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej

Parlament Europejski oraz Rada Unii Europejskiej przyjety Dyrektywe nr
2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarzqdzania bezpieczeristwem
infrastruktury drogowej. Celem dyrektywy jest ustanowienie procedur zapew-
niajacych spéjny wysoki poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego na drogach
wchodzacych w skfad transeuropejskiej sieci drogowej znajdujacych sie na
etapie projektu, budowy lub uzytkowania (z jednoczesnym wytgczeniem tuneli
drogowych, ktére obejmuje dyrektywa nr 2004/54/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych wymagan bezpieczeristwa
dla tuneliw transeuropejskiej sieci drogowej). W ocenie Parlamentu Europejskiego
i Rady obok dziatan podjetych w odniesieniu do kierowcow i pojazdow trzeci
filar kompleksowego programu bezpieczenstwa na drogach powinna stanowi¢
infrastruktura. Cechy fizyczne sieci drég wraz ze zwigzana z nimi intensywnoscia
ruchu sg waznymi czynnikami przyczyniajgcymi sie do wypadkdw.

W Polsce drogi nalezace do transeuropejskiej sieci drogowej posiadaja
dtugos¢ okoto 4800 km i pozostajag w kompetencjach 27 zarzadcow drog, Gene-
ralnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad oraz 26 prezydentéw miast na
prawach powiatu.

W obowigzujacym porzadku prawnym brak jest przepiséw odnoszacych
sie w sposob kompleksowy do zagadnien stanowiacych przedmiot wyzej wy-
mienionej dyrektywy, tj. z zakresu zarzadzania bezpieczerstwem infrastruktury
drogowej. Dotychczas obowiazujace akty prawne, m.in. z zakresu ruchu drogo-
wego, drég publicznych oraz prawa budowlanego, nie reguluja przedmiotowej
problematyki. Jedynie ustawa o drogach publicznych w art. 20 pkt 10 naktada
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na zarzadce drogi zadanie prowadzenia okresowych kontroli stanu drég i dro-
gowych obiektéw inzynierskich oraz przepraw promowych, ze szczegélnym
uwzglednieniem ich wptywu na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktére
to zadanie tylko w czesci spetnia wymagania wynikajace z procedury kontroli
bezpieczenstwa infrastruktury drogowe;.

Zgodnie z trescig dyrektywy nr 2008/96/WE, panstwa cztonkowskie
wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne nie-
zbedne do wykonania dyrektywy najpézniej do dnia 19 grudnia 2010 .

Z tych tez wzgledéw prowadzone sg prace majace na celu dostoso-
wanie przepiséw prawa krajowego do tresci wytycznych wyzej wymienionej
dyrektywy. Na obecnym etapie tych prac, majac na wzgledzie nowe podejscie
do problematyki bezpieczenstwa, przewiduje sie zmiany nastepujacych aktéw
prawnych:

1. ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U.
22005 Nr 108, poz. 908, z p6zn. zm.).

W projektowanych przepisach do tej ustawy, opartych na wytycz-
nych dyrektywy nr 2008/96/WE, zatozono wprowadzenie przepisow
regulujacych status, wymagania w zakresie uprawnien i wymagania
w zakresie doskonalenia zawodowego audytoréw bezpieczenstwa
ruchu drogowego, ze wzgledu na istotny wptyw wiedzy i doswiadcze-
nia tych oséb na przebieg procedury audytu bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Zgodnie z proponowang definicja, audytor bezpieczenstwa ruchu
drogowego, to osoba posiadajaca niezbedng wiedze i doswiadczenie,
potwierdzone certyfikatem wydanym przez upowazniong jednostke,
do wykonywania audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Osoby
ubiegajace sie o uprawnienia audytora bezpieczeristwa ruchu drogo-
wego beda zobowigzane do posiadania:

« wyzszego wyksztatcenia technicznego,

« potwierdzenia, iz nie zostaty skazane prawomocnym wyrokiem za
popetnienie umysinego przestepstwa, w tym umysinego przestep-
stwa skarbowego,

« co najmniej 5 letniej praktyki w zakresie projektowania, drdg, inzy-
nierii ruchu drogowego, zarzadzania drogami, zarzagdzania ruchem
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drogowym, opiniowania projektéw drogowych pod wzgledem bez-
pieczenstwa ruchu drogowego,

« potwierdzenia ukoriczenia szkolenia wstepnego w zakresie przepro-
wadzania audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

- certyfikatu kompetencji zawodowych w zakresie audytu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego wydanego przez jednostke akredyto-
wana w polskim systemie akredytacji, uzyskanego po ukorczeniu
szkolenia wstepnego.

Obowiazkiem audytora, okreslonym w przepisach ustawy, bedzie
réwniez zdanie egzaminu przed komisja certyfikacyjna, wpisanie sie
na ogdlnie dostepna liste audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego prowadzong przez ministra wiasciwego do spraw transportu
oraz state podnoszenie kwalifikacji zawodowych na szkoleniach
okresowych, co najmniej raz na trzy lata. Audytor, ktéry nie ukoriczy
szkolenia okresowego bedzie skreslany z listy, a w przypadku kolej-
nego dwukrotnego nieodbycia szkolenia okresowego przez audytora
bedzie obowigzywata zasada utraty waznosci certyfikatu kompeten-
¢ji zawodowych przez audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego.
W takich okolicznosciach uzyskanie certyfikatu kompetencji zawo-
dowych w zakresie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego bedzie
wymagato ponownego ztozenia egzaminu przed komisja certyfika-
cyjna. Komisja certyfikacyjna bedzie dziatata przy wyznaczonej, przez
ministra wlasciwego do spraw transportu, jednostce akredytowanej
w polskim systemie akredytaciji.

Natomiast jednostkami wtasciwymi do prowadzenia szkolenia wstep-
nego i okresowego dla audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego
beda uczelnie, spetniajgce wymagania okreslone w art. 2 ust. 1 pkt 1
ustawy z dnia 27 lipca 2005 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym (Dz. U. Nr
164, poz. 1365, z pdzn. zm.), upowaznione przez ministra wtasciwego
do spraw transportu i wpisane na prowadzong liste upowaznionych
uczelni, realizujacych wyzej wymienione szkolenia.

Ponadto do ustawy Prawo o ruchu drogowym bedzie wprowadzona
procedura kontroli bezpieczenstwa infrastruktury drogowej. Zgodnie
z proponowang definicja, kontrola bezpieczenstwa infrastruktury
drogowej oznacza zwykta, okresowa weryfikacje cech i usterek, ktére
wymagaja prac konserwacyjnych ze wzgledu na bezpieczenstwo.
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Kontrola ta bedzie przeprowadzana przez organ zarzadzajacy ruchem
na drogach znajdujacych sie w uzytkowaniu po uptywie 6 miesiecy od
dnia oddania ich do uzytkowania. Wymdég przeprowadzania kontroli
bezpieczenstwa infrastruktury drogowej bedzie dotyczyt drég znaj-
dujacych sie w transeuropejskiej sieci drogowej, bedacej w uzytko-
waniu, co najmniej raz na trzy miesiace, za wyjatkiem drég objetych
czasowq organizacja ruchu ze wzgledu na prowadzenie robét w pasie
drogowym lub w jego bezposrednim sasiedztwie. W przypadku od-
cinkéw drég objetych czasowa organizacja ruchu wymagane bedzie
prowadzenie kontroli co najmniej raz w kazdym tygodniu okresu
prowadzenia robot.

Projektowane przepisy beda rowniez wprowadzac¢ obowigzek usta-
lania srednich kosztéw spotecznych wypadku $miertelnego i powaz-
nego, ktéry miat miejsce na drodze wchodzacej w sktad transeuro-
pejskiej sieci drogowej, przez Krajowa Rade Bezpieczehstwa Ruchu
Drogowego.

Jednoczesdnie na podstawie projektowanych w ustawie Prawo o ruchu
drogowym delegacji beda wydane akty wykonawcze, okreslajace
m.in.:

- programy szkolenia 0séb ubiegajacych sie o uprawnienia oraz wy-
konujacych obowiazki audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego,

« szczegbtowe dodatkowe wymagania w stosunku do upowaznionych
uczelni prowadzacych wstepne i okresowe szkolenie audytoréw
bezpieczenstwa ruchu drogowego,

- zakres zagadnien objetych egzaminem na certyfikat kompetencji
zawodowych w zakresie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

- jednostke certyfikujaca, przy ktérej bedzie dziatata komisja certyfi-
kacyjna,

- wymagania kwalifikacyjne, dotyczace cztonkédw komisji certyfikacyj-
nej i jej sktadu,

« wysoko$¢ optaty za wpis na liste audytoréw bezpieczenstwa i za wy-
danie upowaznienia dla uczelni, prowadzacej szkolenia audytoréw,

«tryb i kryteria prowadzenia kontroli bezpieczenstwa infrastruktury
drogowe;j.
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2. ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U.
22007 Nr 19, poz. 115, z p6zZn. zm.).

W przygotowanych zmianach przepiséw do tej ustawy, opartych na
wytycznych dyrektywy nr 2008/96/WE, zatozono wprowadzenie prze-
piséw regulujacych zasady wyznaczania audytoréw, prowadzenia
oceny wplywu na bezpieczenstwo projektéw infrastruktury drogowej
i audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego projektéw infrastruktury
drogowej oraz zarzadzania siecig drogowg w uzytkowaniu i danymi
zwigzanymi z bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;j.

Przepisy definiujg — w ustawie o drogach publicznych - pojecia: projekt
infrastruktury, ocena wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
audyt bezpieczenistwa ruchu drogowego, klasyfikacja odcinkow
o duzej koncentracji wypadkéw oraz klasyfikacja ze wzgledu na
bezpieczenstwo sieci. Wedtug projektowanych przepiséw projekt in-
frastruktury, oznacza projekt budowy nowej infrastruktury drogowej
lub istotng modyfikacje istniejacej sieci majaca wplyw na natezenie
ruchu.

Wymagania projektowanych przepiséw w odniesieniu do wyznacza-
nia audytoréw stanowig, iz audyt cech konstrukcyjnych infrastruktury
drogowej lub obiektu infrastruktury drogowej w uzytkowaniu bedzie
musiat by¢ przeprowadzany przez audytora posiadajgcego certyfikat
kompetencji zawodowych w zakresie audytu bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia niezaleznosci,
audytor momencie przeprowadzania audytu projektu infrastruktury
drogowej lub infrastruktury w uzytkowaniu nie moze by¢ zaangazo-
wany w tworzenie lub uzytkowanie danego obiektu infrastruktury.
W przypadku audytu przeprowadzanego przez zespdt, co najmniej
jeden cztonek zespotu bedzie musiat posiadac certyfikat kompetencji
zawodowych w zakresie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zgodnie z proponowang definicja, ocena wptywu na bezpieczenstwo
ruchu drogowego oznacza strategiczng ocene poréwnawcza wpty-
wu nowej drogi lub istotnej modyfikacji istniejacej sieci na poziom
bezpieczenstwa sieci drogowej. Ocena wptywu na bezpieczenstwo
ruchu drogowego przeprowadzana bedzie dla kazdego projektu
infrastruktury drogowej na wstepnym etapie planowania, przed ak-
ceptacja projektu infrastruktury, zgodnie z kryteriami wynikajacymi
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z zatacznika nr | do dyrektywy nr 2008/96/WE, wprowadzanymi prze-
pisami aktu wykonawczego. Wedtug tego zatacznika do elementow
oceny wptywu naleza m.in. opis problemu, sytuacja w chwili obecnej
oraz w przypadku niepodjecia zadnych dziatan, cele bezpieczerstwa
ruchu drogowego, analiza wptywu proponowanych alternatyw-
nych rozwigzan na bezpieczenstwo ruchu drogowego, poréwnanie
rozwigzan alternatywnych, a w tym analiza kosztéw i korzysci oraz
przedstawienie réznych mozliwych rozwigzan. Po przeprowadzeniu
oceny wptywu na bezpieczenstwo wskazywac sie bedzie na wzgledy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktére przyczyniaja sie do wyboru
zaproponowanego rozwigzania, w szczegdlnosci wnioski z analizy
kosztéw i korzysci poszczegdlnych wariantéw podlegajacych ocenie.

Projektowane przepisy ustawy o drogach publicznych okreslaja de-
finicje audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego, jako niezalezna,
szczegbtowa, systematyczng i techniczng kontrole pod wzgledem
bezpieczenstwa cech konstrukcyjnych projektu infrastruktury drogo-
wej, obejmujaca wszystkie etapy, od projektowania do poczatkowej
fazy uzytkowania. Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego przepro-
wadzany bedzie dla kazdego projektu infrastruktury i stanowit bedzie
integralng czes¢ procesu projektowania i uzytkowania infrastruktury
drogowej na etapie:

- projektu wstepnego,
- projektu szczegétowego,
« przygotowania do oddania do uzytkowania,

- poczatkowej fazy uzytkowania w okresie do 12 miesiecy od terminu
jej oddania do uzytkowania.

Przepisy przewidujg przeprowadzanie audytu bezpieczeristwa ruchu
drogowego przez audytora lub zespét audytoréw zgodnie z kryteria-
mi wynikajacymi z zatacznika nr Il do dyrektywy nr 2008/96/WE, wpro-
wadzanymi przepisami aktu wykonawczego. Audyt bezpieczerstwa
ruchu drogowego bedzie okreslat elementy infrastruktury drogowe;j
istotne dla jej bezpieczenstwa w sprawozdaniu z audytu na kazdym
etapie, a zarzadca drogi bedzie zobowigzany do wydania zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa infrastruktury drogowej na tego spra-
wozdania.
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Kryteria na etapie projektu wstepnego beda obejmowacé m.in.: poto-
zenie geograficzne, rodzaje skrzyzowan i odlegto$¢ miedzy nimi, licz-
be i rodzaj paséw ruchu, rodzaje ruchu dozwolonego na nowej dro-
dze, funkcjonalnos¢ drogi w ramach sieci, warunki meteorologiczne,
predkos¢ jazdy, przekroj, profil poziomy i pionowy trasy, widocznos¢
oraz ukfad skrzyzowan.

Etap projektu szczegdtowego bedzie zawierat: rozplanowanie, spojne
oznakowanie pionowe i poziome, oswietlenie drég i skrzyzowan,
urzadzenia na poboczu drogi, otoczenie drogi, w tym roslinnos¢,
state przeszkody na poboczu drogi, dostateczna liczba bezpiecznych
miejsc parkingowych, uzytkownicy niechronieni oraz dogodne dla
uzytkownikéw dostosowanie urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego.

Na etapie przygotowania do otwarcia audyt bezpieczenstwa ru-
chu drogowego bedzie wymagat uwzglednienia: bezpieczeristwa
uzytkownika drég i widocznosci w réznych warunkach, takich jak
ciemnos¢ oraz w normalnych warunkach pogodowych, czytelnosci
oznakowania pionowego i poziomego oraz stanu jezdni.

Natomiast etap poczatkowej fazy uzytkowania bedzie obejmowat
ocene bezpieczenstwa ruchu drogowego w Swietle rzeczywistych
zachowan uzytkownikéw drogi.

Ponadto projektowane w tej ustawie przepisy, w zakresie zarzagdzania
siecia w uzytkowaniu i zarzadzania danymi zwigzanymi z bezpie-
czenstwem infrastruktury drogowej, okreslaja, iz na podstawie ocen
uzytkowania sieci drogowej kwalifikuje sie odcinki drég publicznych
w zakresie duzej koncentracji wypadkéw i bezpieczenstwa sieci.

Klasyfikacja odcinkéw o duzej koncentracji wypadkéw oznacza meto-
de identyfikacji, analizy i klasyfikacji odcinkéw sieci drogowej, ktére
sg w uzytkowaniu od ponad trzech lat i na ktérych doszto do znacznej
liczby wypadkéw smiertelnych w odniesieniu do natezenia ruchu.

Klasyfikacja ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci oznacza metode
identyfikacji, analizy i klasyfikacji odcinkéw istniejacej sieci drogowej
w oparciu o mozliwosci zwiekszenia ich bezpieczenstwa oraz zmniej-
szenia kosztow wypadkow.
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Klasyfikacja odcinkow o duzej koncentracji wypadkoéw oraz klasyfika-
cja ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci przeprowadzana bedzie dla
kazdego odcinka drogi przez wtasciwego zarzadce drogi, co najmniej
raz na trzy lata, zgodnie z kryteriami wynikajacymi z zatacznika nr IlI
do dyrektywy nr 2008/96/WE, wprowadzanymi przepisami aktu wyko-
nawczego.

Przepisy beda wprowadzaty obowiazek, aby w ramach zarzadzania
danymi zwigzanymi z bezpieczenstwem infrastruktury drogowej,
Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad w odniesieniu do
wypadkéw, ktore miaty miejsce na drodze wchodzacej w sktad trans-
europejskiej sieci drogowej, przekazywat w terminie do 31 marca Kra-
jowej Radzie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego odpowiednie dane
- wymagane wytycznymi dyrektywy nr 2008/96/WE — ktére pozwolg
ustali¢ srednie koszty spoteczne wypadku $miertelnego i powaznego.
Przepisy te beda réwniez zapewnialy, aby przedstawiciel zarzadcy
drogi mogt by¢ obecny w miejscu wypadku $miertelnego i powazne-
go, zaistniatego na drodze wchodzacej w sktad transeuropejskiej sieci
drogowej przy ich dokumentowaniu.

Na podstawie projektowanych w ustawie o drogach publicznych dele-
gacji beda wydane akty wykonawcze, okreslajace m.in.:

«tryb i kryteria ocen wptywu na bezpieczenstwo infrastruktury dro-
gowej znajdujacej sie na wstepnym etapie planowania,

- tryb i kryteria prowadzenia audytu bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go infrastruktury drogowej, znajdujacej sie w trakcie projektowania,
przygotowania do oddania do uzytkowania i poczatkowej fazie
uzytkowania,

- szczegdtowe warunki i tryb prowadzenia klasyfikacji odcinkéw drog
o duzej koncentracji wypadkéw drogowych i klasyfikacji ze wzgledu
na bezpieczenstwo sieci.
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3. ustawy z dnia 6 kwietnia 1990 r. o Policji (Dz. U. 22007 Nr 43, poz.
277,z p6ézn.zm.).

W projektowanych zmianach przepiséw tej ustawy, opartych réw-
niez na wytycznych dyrektywy nr 2008/96/WE, okreslono obowigzek
zawarcia w sprawozdaniu z kazdego wypadku smiertelnego, ktéry
miat miejsce na drodze wchodzacej w sktad transeuropejskiej sieci
drogowej, wszystkich elementéw wymienionych w zataczniku nr
IV dyrektywy nr 2008/96/WE. Ponadto Policja bedzie powiadamiata
zarzadce drogi, po potwierdzeniu informacji, o zaistnieniu na dro-
dze wchodzacej w sktad transeuropejskiej sieci drogowej, wypadku
$miertelnego i powaznego oraz bedzie przekazywata Krajowej Radzie
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego wyzej wymienione sprawozdanie
w terminie 60 dni od dnia wypadku.

Przepisy przewiduja w ustawie o Policji delegacje, ktére pozwola na
wydanie aktéw wykonawczych, okreslajacych:

- forme sprawozdania wypadku smiertelnego, ktéra zwiera wszystkie
elementy wymienione w zatagczniku nr 4 do dyrektywy,

« sposéb przekazywania sprawozdania Krajowej Radzie Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego,

- tryb powiadamiania zarzadcy drogi o zaistnieniu, na drodze wcho-
dzacej w sktad transeuropejskiej sieci drogowej, wypadku $miertel-
nego i powaznego.

Zgodnie z projektowanymi przepisami przejsciowymi beda uznawa-
ne certyfikaty kompetencji zawodowych w zakresie audytu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, wydane przed wejsciem w zycie tych
przepisow. Takie rozwigzanie zapewni stosowanie projektowanych
przepisow bezposrednio po ich wejsciu w zycie w odniesieniu do od-
cinkéw drég wchodzacych w sktad transeuropejskiej sieci drogowej
i realizacje wyzej przedstawionych procedur zarzadzania bezpieczen-
stwem infrastruktury drogowej natozonych wytycznymi dyrektywy
2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. na drogach tej sieci.
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Podsumowanie

Przedstawione powyzej projektowane przepisy, wdrazajace wytyczne
dyrektywy 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. do aktéw prawa krajowego
stanowig pierwszy etap zmian. W kolejnym etapie przewiduje sie opracowanie
przepiséw, ktére rozszerza stosowanie regulacji przyjetych w pierwszym etapie
na wszystkie drogi publiczne oraz przygotowanie niezbednych zmian do prze-
piséw okreslajacych warunki zarzadzania ruchem zarzadzania i wykonywania
nadzoru nad zarzadzaniem ruchem.
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Projekt z dnia 18 maja 2010 .

Zatozenia

do projektu ustawy o zmianie ustawy
Prawo o ruchu drogowym oraz niektorych
innych ustaw

Warszawa, maj 2010r.

Ministerstwo Infrastruktury
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1. Uzasadnienie celowosci zmian w obowiazujacych aktach praw-
nych

Potrzeba dokonania zmian w ustawach:

- zdnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2005 r. Nr
108, poz. 908, z pézn. zm.),

- zdnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2007 r. Nr 19,
poz. 115,z p6ézn. zm.),

- zdnia 6 kwietnia 1990r. o Policji (Dz. U. z 2007 r.Nr 43, poz. 277, z pézn. zm.),

wynika z koniecznosci implementacji do prawa krajowego przepiséw,
Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2008/96/WE, z dnia 19 listopada
2008 r., w sprawie zarzqdzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowej ( Dz. Urz.
UE L 319 zdnia 28 listopada 2008 r., str. 59).

Parlament Europejski oraz Rada Unii Europejskiej (zwana dalej Rada)
przyjety Dyrektywe nr 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarza-
dzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej. Celem dyrektywy jest ustano-
wienie procedur zapewniajacych spdjny wysoki poziom bezpieczenstwa ruchu
drogowego na drogach wchodzacych w sktad transeuropejskiej sieci drogowej
znajdujacych sie na etapie projektu, budowy lub uzytkowania (z jednoczesnym
wylaczeniem tuneli drogowych, ktére obejmuje dyrektywa nr 2004/54/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych
wymagan bezpieczenstwa dla tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej).

Wedtug Parlamentu Europejskiego oraz Rady, transeuropejska sie¢ dro-
gowa ma fundamentalne znaczenie dla wspierania integracji europejskiej i spoj-
nosci oraz zapewnienia wysokiego poziomu dobrobytu. W zwigzku z powyzszym
instytucje te wskazujg na potrzebe zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczen-
stwa. W biatej ksiedze z dnia 12 wrzesnia 2001 r. ,Europejska polityka transportowa
do 2010 r.: czas na decyzje” Komisja podkreslita m.in. konieczno$¢ przeprowadza-
nia ocen wptywu na bezpieczenstwo oraz audytéw bezpieczenistwa ruchu drogo-
wego, w celu identyfikacji — na terenie Wspdlnoty — odcinkéw drég o duzej kon-
centracji wypadkéw drogowych oraz w celu zarzadzania tymi odcinkami drog.

W polskim porzadku prawnym brak jest obecnie przepiséw odnosza-
cych sie w sposéb kompleksowy do zagadnien stanowiagcych przedmiot dyrek-
tywy. Dotychczas obowigzujace akty prawne, m.in. z zakresu ruchu drogowe-
go, drég publicznych oraz prawa budowlanego, nie reguluja przedmiotowej
problematyki. Jedynie ustawa o drogach publicznych w art. 20 pkt 10 naktada

52



na zarzadce drogi zadanie prowadzenia okresowych kontroli stanu drég i dro-
gowych obiektéw inzynierskich oraz przepraw promowych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem ich wptywu na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktére
to zadanie tylko w czesci spetnia wymagania wynikajace z procedury kontroli
bezpieczenstwa infrastruktury drogowe;.

W opinii wyrazonej przez Parlament Europejski oraz Rade, panstwa
cztonkowskie — w celu zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczeristwa ruchu
drogowego na drogach w Unii Europejskiej - powinny stosowaé wytyczne do-
tyczace zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury. Parlament Europejski oraz
Rada wskazaty, ze powiadamianie Komisji o tych wytycznych oraz regularne
sprawozdania dotyczace ich wdrazania powinny utorowac droge dla systema-
tycznej poprawy bezpieczenistwa infrastruktury na poziomie Wspoélnoty i stano-
wi¢ podstawe dla dalszego rozwoju w kierunku bardziej skutecznego systemu.
Ponadto sprawozdania dotyczace ich wdrazania powinny umozliwi¢ innym pani-
stwom cztonkowskim okreslenie najskuteczniejszych rozwigzan, podczas gdy
systematyczne gromadzenie danych przed badaniami i po nich powinno umoz-
liwi¢ wybor najskuteczniejszych srodkéw pod katem przysztych zastosowan.

Zgodnie z trescig Dyrektywy nr 2008/96/WE', panstwa cztonkowskie
wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne nie-
zbedne do wykonania dyrektywy najpoézniej do dnia 19 grudnia 2010 .

Projektowana ustawa wdraza przepisy Dyrektywy nr 2008/96/WE po-
przez dostosowanie przepiséw prawa krajowego do tresci jej wytycznych.
Zmiany te obejmuja wyzej wymienione ustawy, a jednoczesnie powstaje po-
trzeba wydania nowych rozporzadzen wykonawczych do zmienionych aktéow
prawnych. Celem wprowadzenia proponowanych zmian jest przede wszystkim
- zgodnie z art. 1 przedmiotowej dyrektywy — ustanowienie oraz wdrozenie pro-
cedur dotyczacych przeprowadzania przez Polske, jako panstwo cztonkowskie,
ocen wpltywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego, audytéw bezpieczeristwa
ruchu drogowego, zarzadzania bezpieczenstwem sieci drogowej i kontroli bez-
pieczenstwa infrastruktury drogowej dla drég wchodzacych w sktad transeu-
ropejskiej sieci drogowej. W Polsce drogi nalezace do transeuropejskiej sieci
drogowej posiadaja dtugos¢ okoto 4800 km i pozostaja w kompetencjach 27
zarzadcéw drég, Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad oraz 26
prezydentéw miast na prawach powiatu.

'W niniejszej tresci zatozen do projektu ustawy przez dyrektywe rozumie sie Dyrektywe nr 2008/96/
WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;j.
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Wymienione wyzej zagadnienia nie byty do tej pory przedmiotem kra-
jowych regulacji prawnych.

2. Zakres proponowanych zmian w obowiazujacych aktach praw-
nych

Proponowane zmiany, zgodnie z art. 1 dyrektywy, ustanawiajg oraz
wdrazaja do aktow prawa krajowego - ustawy o drogach publicznych, ustawy
Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o Policji — wskazane nizej procedury.

W ustawie o drogach publicznych zawarte bedga procedury: oceny wpty-
wu na bezpieczenstwo ruchu drogowego, prowadzenia audytéw bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i zarzadzania bezpieczenstwem sieci drogowe;j.

Procedura oceny wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego prze-
prowadzana bedzie w odniesieniu do wszystkich projektow infrastruktury, na
wstepnym etapie planowania, przed ich akceptacja. Umozliwi to wykazanie
wptywu réznych planowanych wariantéw danego projektu infrastruktury na
bezpieczenstwo ruchu drogowego, a takze odgrywac bedzie decydujaca role
przy wytyczaniu przebiegu drég.

Wymég przeprowadzania audytéw bezpieczernstwa ruchu drogowe-
go na kazdym etapie procesu projektowania infrastruktury, wskazywac bedzie
nieprawidtowe rozwigzania. Wyeliminowane takich rozwigzan przyczyni sie do
zmniejszenia powstawania zdarzen drogowych. Kazdy etap projektu infrastruk-
tury okresla¢ beda odrebne kryteria dla audytu bezpieczenstwa.

W ramach procesu zarzadzania bezpieczenstwem sieci drogowej pro-
wadzone bedg klasyfikacje odcinkéw drég o duzej koncentracji wypadkéw
oraz klasyfikacje ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci. Wprowadzenie identy-
fikacji odcinkéw drég o duzej koncentracji wypadkéw, pozwoli reagowac na
zagrozenia eliminujac przyczyny powstatych zdarzen. Klasyfikacja ze wzgledu
na bezpieczenstwo sieci prowadzona bedzie na podstawie oceny uzytkowania
sieci drogowej przeprowadzanej co najmniej raz na 3 lata. Poprzez podzielenie
odcinkéw drdg sieci na kategorie i przeprowadzenie analizy dla kazdej z nich,
z uwzglednieniem czynnikéw takich jak: koncentracja wypadkdw, natezenie ru-
chu i rodzaj ruchu, sporzadzona zostanie lista priorytetowych odcinkéw drég,
na ktérych poprawa infrastruktury bedzie wysoce konieczna.

Ze wzgledu na nowe podejscie do problematyki bezpieczenstwa ruchu
drogowego wynikajace z przepiséw dyrektywy, do ustawy Prawo o ruchu drogo-
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wym wprowadza sie procedure kontroli bezpieczenistwa infrastruktury drogo-
wej, ktora obejmowac bedzie miedzy innymi okresowe kontrole sieci drogowej
oraz badania ewentualnego wptywu robét drogowych na bezpieczenstwo ru-
chu drogowego.

W ustawie Prawo o ruchu drogowym uregulowany zostanie status, wy-
magania w zakresie uprawnien i wymagania w zakresie doskonalenia zawo-
dowego audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego, ze wzgledu na istotny
wptyw wiedzy i doswiadczenia tych oséb na przebieg procedury audytu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego. Ponadto, ustawa wprowadzi obowigzek ustalania
srednich kosztéw spotecznych wypadku Smiertelnego i powaznego przez Krajo-
wa Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

W ustawie o Policji wprowadzone zmiany beda miaty na celu zapewnie-
nie, gromadzenia i przetwarzania danych o zdarzeniach drogowych w zakresie
wynikajacym z dyrektywy i jej zatacznikdw oraz przekazywania ich do Krajowej
Rady Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego, w zakresie niezbednym do ustalenia
Srednich kosztéw spotecznych wypadku smiertelnego i powaznego.

Jednoczesdnie przedmiotowa dyrektywa nie ma zastosowania do tuneli
drogowych objetych dyrektywa nr 2004/54/WE.

2.1. W ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym
(Dz.U.z 2005 r. Nr 108 poz. 908, z p6zn. zm.)

2.1.1. Definicje nowych pojec:
Ustawa zaktadac¢ bedzie wprowadzenie definicji pojec:

1) transeuropejska sie¢ drogowa - oznacza transeuropejska sie¢
drogowa w rozumieniu ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych (Dz. U.z 2007 r. Nr 19 poz. 115, z pézn. zm.);

2) kontrola bezpieczenstwa infrastruktury drogowej — zdefiniowa-
na zostata w art. 2 pkt 7 dyrektywy i oznacza zwykla, okresowg
weryfikacje cech i usterek, ktdre wymagaja prac konserwacyj-
nych ze wzgledu na bezpieczenstwo;

3) wytyczne - zdefiniowane zostaty w art. 2 pkt 8 dyrektywy i ozna-
czaja srodki przyjete przez panstwa cztonkowskie, wskazujace
kierunek dziatah oraz elementy, jakie nalezy bra¢ pod uwage
podczas stosowania procedur bezpieczeristwa okreslonych
w dyrektywie;
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4) audytor bezpieczenstwa ruchu drogowego — osoba posiadajaca
niezbedna wiedze i doswiadczenie, potwierdzone certyfikatem
wydanym przez upowazniong jednostke, do wykonywania au-
dytu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

2.1.2. Przepisy merytoryczne
2.1.2.1. Audytor bezpieczenstwa ruchu drogowego

W zakresie statusu audytora bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego, jego uprawnien i doskonalenia zawodowego, ustawa
zaktadac¢ bedzie wprowadzenie:

1) definicji audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego,

2) obowiazku posiadania przez osoby ubiegajace sie
0 uprawnienia (status) audytora bezpieczenstwa ruchu
drogowego:

a) wyzszego wyksztatcenia technicznego;

b) potwierdzenia, iz nie zostaty skazane prawomocnym
wyrokiem za popetnienie umysinego przestepstwa,
w tym umyslnego przestepstwa skarbowego;

) co najmniej 5-letniej praktyki w zakresie projektowania
drdg, inzynierii ruchu drogowego, zarzadzania droga-
mi, zarzadzania ruchem drogowym, opiniowania pro-
jektéw drogowych pod wzgledem bezpieczenstwa
ruchu drogowego;

d) potwierdzenia ukonczenia szkolenia wstepnego w za-
kresie przeprowadzania audytu bezpieczenstwa ruchu
drogowego;

e) certyfikatu kompetencji zawodowych w zakresie audy-
tu bezpieczenstwa ruchu drogowego wydanego przez
jednostke akredytowanga w polskim systemie akredyta-
¢ji, uzyskanego po ukonczeniu szkolenia wymienione-
go w pkt d).

3) obowiazku statego podnoszenia kwalifikacji zawodowych
na szkoleniach okresowych, co najmniej raz na trzy lata,

4) wpisania na liste audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego za optata,
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5) obowigzku prowadzenia przez ministra wtasciwego do
spraw transportu ewidencji i ogélnie dostepnej listy au-
dytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego, umieszczajac
imie i nazwisko osoby spetniajacej wymagania oraz jej nu-
mer identyfikacyjny,

6) wydawania certyfikatu kompetencji zawodowych z zakre-
su audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

7) obowiazku uzyskania certyfikatu kompetencji zawodo-
wych w zakresie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go, po zdaniu egzaminu przed komisjg certyfikacyjna,

8) obowiazku wyznaczenia przez ministra wtasciwego do
spraw transportu sposréd jednostek podlegtych lub nad-
zorowanych, jednostki akredytowanej w polskim syste-
mie akredytacji, przy ktorej bedzie dziatata komisja certy-
fikacyjna,

9) obowiazku dostarczenia ministrowi prowadzacemu liste
audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego Swiadec-
twa ukonczenia szkolenia okresowego,

10) skreslania z listy audytoréw bezpieczeristwa ruchu dro-
gowego osoby, ktdra nie dostarczyta $wiadectwa ukon-
czenia szkolenia okresowego,

11) zasady utraty waznosci certyfikatu kompetencji zawo-
dowych audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego
w przypadku kolejnego dwukrotnego nieodbycia szko-
lenia okresowego. W takim przypadku uzyskanie certy-
fikatu kompetencji zawodowych w zakresie audytu bez-
pieczenstwa ruchu drogowego wymaga ponownego
ztozenia egzaminu przed komisja certyfikacyjna,

2.1.2.2. Szkolenie audytoréw bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego

Projektowane przepisy ustawy powinny stworzy¢ obowiagzek:

1) prowadzenia szkolenia wstepnego i okresowego dla audy-
toréw bezpieczenstwa ruchu drogowego,
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2) prowadzenia listy upowaznionych uczelni realizujgcych
szkolenia, o ktérych mowa w pkt 1, przez ministra wtasci-
wego do spraw transportu.

Przepisy projektowanej ustawy stanowi¢ beda, ze:

1) jednostka wtasciwa do prowadzenia szkolenia wstepnego
i okresowego dla audytoréw bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego jest uczelnia, o ktérej mowa w art. 2 ust. 1 pkt 1
ustawy z dnia 27 lipca 2005 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym
(Dz. U. Nr 164, poz. 1365, z pézn. zm.) upowazniona przez
ministra wtasciwego do spraw transportu,

2) upowaznienie, o ktérym mowa w pkt 1 wyda minister wiasci-
wy do spraw transportu w drodze decyzji administracyjnej,
na wniosek zainteresowanej uczelni, po uiszczeniu optaty.

3) we wniosku uczelnia okresla rodzaj szkolenia (wstepne lub
okresowe) oraz miejsce jego prowadzenia,

4) upowazniona uczelnia powinna spetnia¢ nastepujace wa-
runki:

a) posiada¢ osobowos¢ prawng,

b) posiada¢ personel o odpowiedniej wiedzy w zakresie
realizowanego szkolenia,

¢) dysponowac odpowiednimi srodkami i wyposazeniem
do prowadzenia szkolenia,

5) minister wiasciwy do spraw transportu cofa upowaznienie,
o ktérym mowa w pkt 1 w przypadku stwierdzenia, iz upo-
wazniona uczelnia nie spetnia warunkéw okreslonych w pkt 4,

6) minister wtasciwy do spraw transportu i minister wiasciwy
do spraw szkolnictwa okresla:

a) szczego6towe dodatkowe wymagania w stosunku do
upowaznionych uczelni prowadzacych wstepne i okre-
sowe szkolenie audytoréw bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego,

b) programy szkolenia oséb ubiegajacych sie o upraw-
nienia oraz wykonujacych obowiazki audytora bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.
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2.1.3.

2.1.2.3. Kontrole bezpieczenstwa infrastruktury drogowej

Przepisy projektowanej ustawy okresla¢ beda, ze kontrola
bezpieczenstwa infrastruktury drogowej przeprowadzana
bedzie przez organ zarzadzajacy ruchem:

1) na drogach znajdujacych sie uzytkowaniu po uptywie 6
miesiecy od dnia oddania ich do uzytkowania,

2) na kazdej drodze bedacej w uzytkowaniu co najmniej raz
na trzy miesiace, za wyjatkiem odcinkéw drég objetych
czasowg organizacja ruchu ze wzgledu na prowadzenie
robét w pasie drogowym lub w jego bezposrednim sa-
siedztwie,

3) na odcinkach drég objetych czasowa organizacja ruchu co
najmniej raz w kazdym tygodniu okresu prowadzenia robot,

2.1.2.4. Zarzadzanie danymi

Przepisy projektowanej ustawy okresla¢ bedg, ze w odnie-
sieniu do wypadkéw drogowych, ktére miaty miejsce na dro-
dze wchodzacej w sktad transeuropejskiej sieci drogowej,
€o najmniej raz na trzy lata ustalane sg przez Krajowa Rade
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Srednie koszty spotecz-
ne wypadku $miertelnego i powaznego.

Akty wykonawcze

Zmiana ustawy Prawo o ruchu drogowym, zwigzana z wdro-
zeniem wytycznych wynikajacych z dyrektywy 2008/96/WE
z dnia 19 listopada 2008 r. wymaga wydania odpowiednich
przepiséw wykonawczych. Z tych tez wzgledéw projektowa-
ne akty wykonawcze zawiera¢ beda przepisy stanowiace, iz:

1) minister wiasciwy do spraw transportu i minister wiasciwy
do spraw szkolnictwa wyzszego beda okreslali:

a) szczegdtowe wymagania w stosunku do upowaznio-
nych uczelni prowadzacych wstepne i okresowe szko-
lenie audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego,

b) programy szkolenia oséb ubiegajacych sie o upraw-
nienia oraz wykonujacych obowiazki audytora bezpie-
czenstwa ruchu drogowego,
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2) minister wtasciwy do spraw transportu bedzie okreslat:

a) zakres zagadnien objetych egzaminem na certyfikat
kompetencji zawodowych w zakresie audytu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego,

b) jednostke certyfikujaca, o ktérej mowa w pkt 2.1.2.1.
ppkt 8,

¢) wymagania kwalifikacyjne, dotyczace cztonkéw komisji
certyfikacyjnej i jej sktadu,

d) wzoér certyfikatu kompetencji zawodowych w zakresie
audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e) wysokos¢ optaty za wpis na liste audytorow bezpie-
czenstwa ruchu drogowego nie wyzsza niz 100 zt,

f) tryb i kryteria prowadzenia kontroli bezpieczenstwa in-
frastruktury drogowej

g) wysokos¢ optat za wydanie upowaznienia dla uczelni
nie wyzszg niz 600 zt.

Uzasadnienie

Dyrektywa nr 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarza-
dzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej wprowadza szereg nowych
poje¢, nie zdefiniowanych do tej pory (z wyjatkiem ,transeuropejskiej sieci dro-
gowej”) w krajowych przepisach z zakresu ruchu drogowego oraz budowy drég
publicznych.

Projektowana regulacja przywiazywac bedzie duzg wage do rozwoju
zawodowego kadry audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz do wia-
$ciwego doboru 0séb dopuszczonych do wykonywania funkcji audytora, spet-
niajgcych minimalne wymagania w zakresie wiedzy i doswiadczenia, zapewnia-
jacych rzetelne wykonywanie przeprowadzanie audytu bezpieczeristwa infra-
struktury drogowej na kazdym z etapdw jej projektowania, przygotowania do
otwarcia oraz podczas uzytkowania. Projektowane przepisy zapewnia jednocze-
$nie zwiekszenie umiejetnosci audytorow poprzez zagwarantowanie osobom
wykonujacym takie funkcje mozliwosci podnoszenia kwalifikacji zawodowych.
Zakfada sie, ze system szkolen ukierunkowanych na stosowanie wtasciwych
standardéw prowadzenia audytu bezpieczenstwa infrastruktury drogowej po-
winny uruchomi¢ placéwki (panstwowego systemu szkolnictwa) specjalizujace
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sie w ksztatceniu z zakresu budownictwa i inzynierii ruchu, zgodnie z progra-
mem szkolenia specjalistycznego okreslonym w akcie wykonawczym do ustawy.

Projekt ustawy zmierza do okreslenia spojnego zakresu praw i obo-
wigzkéw, umozliwiajacego stosowanie procedur wynikajacych z wytycznych
dyrektywy. Przewidywanym skutkiem tych zmian prawnych bedzie poprawa
bezpieczenstwa infrastruktury drogowej i zmniejszenie ilosci zdarzen drogo-
wych, w szczegélnosci tych powodujacych koszty spoteczne, a w konsekwengji
réwniez obnizenie tych kosztow.

Przepisy ustawy powinny zobowigzywac wtasciwe organy do przepro-
wadzania kontroli bezpieczenstwa infrastruktury drogowej w odniesieniu do
drdég bedacych w uzytkowaniu, pozostajacych w transeuropejskiej sieci drogo-
wej w celu zidentyfikowania elementéw zwiagzanych z bezpieczernstwem ruchu
drogowego i zapobiegania wypadkom.

Kontrole bezpieczenstwa infrastruktury drogowej obejmuja okresowe
kontrole sieci drogowej oraz badania ewentualnego wptywu robét drogowych
na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Kontrole okresowe powinny by¢ przeprowadzane przez organ wiasci-
wy dla drogi danej kategorii. Kontrole te bedg przeprowadzane na tyle czesto,
zeby zagwarantowac odpowiedni poziom bezpieczenistwa danej infrastruktury
drogowej.

Przepisy dyrektywy naktadaja tez na Polske obowiazek obliczania sred-
niego kosztu spotecznego wypadku $miertelnego oraz $redniego kosztu spo-
tecznego powaznego wypadku majacego miejsce na terytorium Polski. Dyrek-
tywa zezwala tez na wprowadzenie dalszego réznicowania kosztéw, ktére jest
uaktualniane co najmniej raz na piec¢ lat. Projektowane przepisy wprowadzaja
obowigzek ustalania wskazanych wyzej kosztéw przez Krajowag Rade Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego na podstawie danych przekazywanych przez Poli-
cje i Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad. Ze wzgledu na potrze-
be monitorowania zmiany ilosci wypadkoéw i wielkosci tych kosztéw, projekto-
wane przepisy wprowadzaja obowigzek obliczania kosztéw co najmniej raz na
trzy lata.
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2.2. W ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U.
22007 r.Nr 19, poz. 115, z pézn. zm.)

2.2.1. Definicje nowych pojec:
Ustawa zaktada¢ bedzie wprowadzenie definicji pojec:

1) ocena wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego - zdefi-
niowana zostata w art. 2 pkt 3 dyrektywy i oznacza strategiczna
analize porownawcza wptywu nowej drogi lub istotnej modyfi-
kacji istniejacej sieci na poziom bezpieczenstwa sieci drogowej;

2) audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego - zdefiniowany zostat
w art. 2 pkt 4 dyrektywy i oznacza niezalezng, szczegdétowa, sys-
tematyczng i techniczng kontrole pod wzgledem bezpieczen-
stwa cech konstrukcyjnych projektu infrastruktury drogowej,
obejmujaca wszystkie etapy od projektowania do poczatkowe;j
fazy uzytkowania;

3) klasyfikacja odcinkéw o duzej koncentracji wypadkéw — zdefinio-
wana zostafa w art. 2 pkt 5 dyrektywy i oznacza metode identyfika-
¢ji, analizy i klasyfikacji odcinkdéw sieci drogowej, ktére sg w uzyt-
kowaniu od ponad trzech lat i na ktérych doszto do znacznej licz-
by wypadkdéw $miertelnych w odniesieniu do natezenia ruchu;

4) klasyfikacja ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci — zdefiniowana
zostata w art. 2 pkt 6 dyrektywy i oznacza metode identyfikacji,
analizy i klasyfikacji odcinkéw istniejacej sieci drogowej w opar-
ciu o mozliwosci zwiekszenia ich bezpieczenstwa oraz zmniej-
szenia kosztow wypadkow;

5) projekt infrastruktury — zdefiniowany zostat w art. 2 pkt 9 dyrek-
tywy i oznacza projekt budowy nowej infrastruktury drogowej
lub istotna modyfikacje istniejgcej sieci majaca wptyw na nate-
zenie ruchu;

2.2.2, Przepisy merytoryczne.
2.2.2.1. Wyznaczanie audytoréw

Projektowane przepisy ustawy powinny zapewnic,
aby:

1) audyt cech konstrukcyjnych infrastruktury dro-
gowej lub obiektu infrastruktury drogowe;j
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w uzytkowaniu przeprowadzany byt przez audy-
tora bezpieczenstwa ruchu drogowego,

2) wyznaczony audytor bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego posiadat certyfikat kompetencji zawo-
dowych,

3) audytor w momencie przeprowadzania audy-
tu projektu infrastruktury drogowej lub infra-
struktury w uzytkowaniu nie byt zaangazowany
w tworzenie lub uzytkowanie danego obiektu
infrastruktury,

4) w przypadku audytu przeprowadzanego przez
zespot, co najmniej jeden cztonek zespotu posia-
dat certyfikat kompetencji zawodowych.

2.2.2.2. Ocena wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego projektow infrastruktury

Przepisy projektowanej ustawy okres$la¢ beda, ze
ocena wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego:

1) przeprowadzana bedzie dla kazdego projektu
infrastruktury drogowej na wstepnym etapie
planowania,

2) po jej przeprowadzeniu wskazywac bedzie na
wzgledy bezpieczenstwa ruchu drogowego,
ktére przyczyniaja sie do wyboru zapropono-
wanego rozwigzania, w szczego6lnosci wnioski
z analizy kosztéw i korzysci poszczegélnych wa-
riantéw podlegajacych ocenie.

2.2.2.3. Audyty bezpieczenstwa ruchu drogowego pro-
jektow infrastruktury

Wedtug projektowanej ustawy audyt bezpieczen-
stwa ruchu drogowego:

1) przeprowadzony bedzie dla kazdego projektu
infrastruktury drogowej,
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2) stanowi integralng czes¢ procesu projektowania
i uzytkowania infrastruktury drogowej na eta-
pie:

a) projektu wstepnego,

b) projektu szczegétowego,

¢) przygotowania do oddania do uzytkowania,
d) poczatkowej fazy uzytkowania w okresie do

12 miesiecy od terminu jej oddania do uzyt-
kowania.

3) przeprowadzony bedzie przez audytora bezpie-
czenstwa ruchu drogowego lub zespét audyto-
réw zgodnie z kryteriami ustalonymi w przepi-
sach wykonawczych,

4) okresli elementy infrastruktury drogowej istotne
dla jej bezpieczenstwa w sprawozdaniu z audy-
tu na kazdym etapie,

5) zarzadca drogi wyda zalecenia dotyczace bez-
pieczenstwa infrastruktury drogowej na podsta-
wie sprawozdania, o ktérym mowa w pkt 4.

2.2.2.4. Zarzadzanie siecig drogowa w uzytkowaniu

Przepisy projektowanej ustawy okresla¢ beda, ze
klasyfikacja drég o duzej koncentracji wypadkéw
drogowych i klasyfikacja odcinkéw drég ze wzgle-
du na bezpieczenstwo sieci:

1) kwalifikuje odcinki drég publicznych w zakresie:
a) duzej koncentracji wypadkoéw,
b) bezpieczenstwa sieci;

2) przeprowadzana bedzie dla kazdego odcinka
drogi przez wtasciwego zarzadce drogi, co naj-
mniej raz na trzy lata.

2.2.2.5. Zarzadzanie danymi

Przepisy projektowanej ustawy powinny zapewnic,
aby:
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1) Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad
w odniesieniu do wypadkéw drogowych, ktoére
miaty miejsce na drodze wchodzacej w sktad
transeuropejskiej sieci drogowej, przekazywat
w terminie do 31 marca Krajowej Radzie Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego odpowiednie dane
- wymagane wytycznymi dyrektywy 2008/96/
WE z dnia 19 listopada 2008 r. - ktére pozwo-
I3 ustali¢ srednie koszty spoteczne wypadku
Smiertelnego i powaznego,

2) przedstawiciel zarzadcy drogi mogt by¢ obecny
w miejscu wypadku $miertelnego i powazne-
go, zaistniatego na drodze wchodzacej w sktad
transeuropejskiej sieci drogowe;j.

2.2.3. Akty wykonawcze

Zmiana ustawy o drogach publicznych, zwigzana z wdroze-
niem wytycznych wynikajacych z dyrektywy 2008/96/WE
z dnia 19 listopada 2008 r. wymaga wydania odpowiednich
przepisow wykonawczych. Z tych tez wzgledéw projektowa-
ne akty wykonawcze zawiera¢ bedg przepisy stanowiace, iz
minister wtasciwy do spraw transportu bedzie okreslat:

1) tryb i kryteria prowadzenia ocen wptywu na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego infrastruktury drogowej, znajdu-
jacej sie na wstepnym etapie planowania,

2) tryb i kryteria prowadzenia audytu bezpieczenstwa ru-
chu drogowego infrastruktury drogowej, znajdujacej sie
w trakcie projektowania, przygotowania do oddania do
uzytkowania i poczatkowej fazy uzytkowania,

3) szczegdtowe warunki i tryb prowadzenia klasyfikacji od-
cinkéw drég o duzej koncentracji wypadkéw drogowych
i klasyfikacji ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci.

Uzasadnienie

Dyrektywa nr 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie za-
rzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej wprowadza do ustawy
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o drogach publicznych wiele nowych poje¢ zwigzanych z procesem budowy in-
frastruktury drogowej, majagcym znaczacy wptyw na bezpieczenstwo infrastruk-
tury drogowej, a tym samym i bezpieczeristwo w ruchu drogowym.

W zakresie oceny wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego, prze-
pisy projektu — zgodnie z postanowieniami zawartymi w art. 3 dyrektywy — po-
winny wprowadzi¢ do ustawy o drogach publicznych rozwigzania, ktére zapew-
nig, aby ocena ta byta przeprowadzana w odniesieniu do wszystkich projektow
infrastruktury. Ocena wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego powinna
by¢ przeprowadzana na wstepnym etapie planowania, przed akceptacja projek-
tu infrastruktury. W tym zakresie nalezy przestrzegac ustalonych kryteriéw. Kry-
teria te powinny zosta¢ okreslone w akcie wykonawczym i powinny uwzgled-
niac¢ zasadnicze elementy oceny wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
takie jak: tryb oraz procedury przeprowadzania przedmiotowej oceny, wzory
dokumentéw stosowanych przez osoby przeprowadzajace oceng, procedury
zwigzane z gromadzeniem oraz przetwarzaniem wynikéw oceny, wykorzysty-
wanie wynikéw oceny w procesie wdrazania projektéw infrastruktury.

Precyzyjne okreslenie w akcie prawnym wymienionych wyzej kryteriéw
jest niezbedne dla zachowania jednolitosci (spdjnosci) oraz wysokiego poziomu
przeprowadzanych ocen wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego projek-
tow infrastruktury.

Zgodnie z zatozeniami ujetymi w dyrektywie, audyty bezpieczerstwa
ruchu drogowego stanowig integralng czes$¢ procesu projektowania infrastruk-
tury na etapie projektu wstepnego, projektu szczegétowego, przygotowania do
otwarcia oraz w poczatkowej fazie uzytkowania.

Audyty bezpieczenistwa ruchu drogowego — majace na celu wskazanie
oraz wyeliminowanie z projektéw infrastruktury nieprawidtowych rozwiazan,
ktére mogtyby przyczynic sie do powstawania zdarzen drogowych - powinny
by¢ przeprowadzane w odniesieniu do wszystkich projektéw infrastruktury.
Podczas przeprowadzania audytéw bezpieczenistwa ruchu drogowego nalezy
przestrzegac ustalonych w tym zakresie warunkow.

Warunki te powinny zosta¢ okreslone w akcie wykonawczym i powinny
uwzglednia¢ zasadnicze elementy audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego,
w tym m.in. tryb oraz procedury zwigzane z przeprowadzaniem audytu, wzo-
ry dokumentéw stosowanych przez osoby przeprowadzajace audyt, procedury
zwigzane z gromadzeniem oraz przetwarzaniem wynikéw audytu, wykorzysty-
wanie wynikéw audytu w procesie wdrazania projektéw infrastruktury. Wymogi
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odnosnie audytu bezpieczenistwa ruchu drogowego powinny by¢ precyzyjnie
okreslone - z uwzglednieniem odrebnych kryteriéw dla kazdego etapu projek-
tu infrastruktury (etap projektu wstepnego, etap projektu szczegétowego, etap
przygotowania do oddania do uzytkowania, poczatkowa faza uzytkowania).

Przepisy ustawy powinny zapewnic, aby audytor okreslit elementy kon-
strukgji istotne z punktu widzenia bezpieczenstwa w sprawozdaniu z audytu dla
kazdego etapu projektu infrastruktury. W przypadku gdy podczas audytu ziden-
tyfikowano elementy zagrazajace bezpieczenstwu, lecz projekt nie zostat popra-
wiony przed zakonczeniem odpowiedniego etapu, zarzadca drogi przedstawia
odpowiednie uzasadnienie w zatgczniku do sprawozdania z audytu. Projekto-
wana ustawa zapewnia réwniez obowigzek wydawania zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa na podstawie sprawozdania z audytu. W przypadku stwierdze-
nia btedéw w projekcie infrastruktury, ktéry zostat objety audytem bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, koszty zwigzane ze zmianami projektu infrastruktury,
ponosi projektant.

Przepisy dyrektywy wyrézniajg dwa rodzaje klasyfikacji odcinkéw drog.
Klasyfikacja odcinkéw o duzej koncentracji wypadkdéw pozwala na identyfikacje
oraz analize i klasyfikacje odcinkéw sieci drogowej, bedacych w uzytkowaniu,
odznaczajacych sie znaczna liczbg wypadkéw smiertelnych w odniesieniu do na-
tezenia ruchu. Natomiast klasyfikacja ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci stuzy
do identyfikacji, analizy i klasyfikacji odcinkow istniejgcej sieci drogowej w opar-
ciu o mozliwosci zwiekszenia ich bezpieczenstwa i redukcji kosztow wypadkow.

Projektowane przepisy ustawy powinny zapewni¢, aby klasyfikacja od-
cinkdéw drog o duzej koncentracji wypadkow oraz klasyfikacja ze wzgledu na
bezpieczenstwo sieci byty sporzagdzane na podstawie ocen uzytkowania sieci
drogowej, przeprowadzanych co najmniej raz na trzy lata. W tym zakresie nale-
7y przestrzegac kryteriow ustalonych w przepisach wykonawczych. Przepisy te
powinny w sposéb szczegétowy wskazywac m.in. niezbedne wymogi odnosza-
ce sie do procedur identyfikacji odcinkéw drég o duzej koncentracji wypadkéw
(z uwzglednieniem przede wszystkim liczby wypadkéw $miertelnych w latach
poprzednich), procedur identyfikacji odcinkéw do analizy w ramach klasyfikacji
ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci (z podziatem odcinkéw drég na kategorie),
a takze elementéw oceny w czasie wizytacji na miejscu zespotu ekspertéw. Prze-
pisy te powinny réwniez wskazywa¢ wymogi, jakie musza spetnia¢ cztonkowie
zespotu ekspertow, okresla¢ odpowiednie wzory dokumentéw stosowanych
przy procedurze klasyfikacji, sposoby gromadzenia oraz przetwarzaniem wyni-
kéw oraz ich procedury zwigzane z ich wykorzystywaniem.
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Wprowadzone regulacje prawne powinny rowniez zapewnic¢, aby od-
cinki drég objete wysokim priorytetem zgodnie z wynikami klasyfikacji odcin-
kéw o duzej koncentracji wypadkéw oraz klasyfikacji ze wzgledu na bezpieczeii-
stwo sieci byly oceniane przez zespoty ekspertéw, ktérzy odbywaja wizytacje na
miejscu w oparciu o elementy zdefiniowane w przepisach wykonawczych.

Zgodnie z postanowieniami dyrektywy, projektowane przepisy po-
winny zapewni¢, aby wiasciwa jednostka sporzadzita sprawozdanie z wypadku
dla kazdego wypadku smiertelnego, ktéry wydarzyt sie na drodze wchodzacej
w sktad transeuropejskiej sieci drogowej. Sprawozdanie z wypadku powinno
zawierac scisle okreslone informacje (elementy) pozwalajace na sporzadzenie
jak najbardziej doktadnego opisu zdarzenia, a nastepnie wykorzystanie tych
danych w dziataniach prowadzonych w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu.
Informacje dotyczace wypadkdw, jakie musza by¢ zawarte w sprawozdaniach
z wypadkéw powinny zosta¢ okreslone w akcie wykonawczym.

2.3.W ustawie z dnia 6 kwietnia 1990vr. o Policji (Dz. U.z 2007 r. Nr 43
poz. 277,z pozn.zm.)

2.3.1. Przepisy merytoryczne.
2.3.1.1. Gromadzenie i przekazywanie danych

Projektowane przepisy ustawy powinny zapewnic,
aby Policja, w odniesieniu do wypadkéw drogo-
wych, ktére miaty miejsce na drodze wchodzacej
w skfad transeuropejskiej sieci drogowej:

1) zawarta w sprawozdaniu z kazdego wypadku
$miertelnego wszystkie elementy wymienione
w zataczniku nr IV dyrektywy 2008/96/WE z dnia
19 listopada 2008 r.,

2) przekazywata Krajowej Radzie Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego sporzadzone sprawozdanie
o ktorym mowa w pkt 1, w terminie 60 dni od
dnia wypadku,

3) powiadamiata zarzadce drogi po potwierdzeniu
informacji o zaistnieniu, na drodze wchodzacej
w sktad transeuropejskiej sieci drogowej, wypad-
ku $miertelnego i powaznego,
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2.3.2. Akty wykonawcze

Zmiana ustawy o Policji, zwigzana z wdrozeniem wytycznych
wynikajacych z dyrektywy 2008/96/WE z dnia 19 listopada
2008 r. wymaga wydania odpowiednich przepiséw wyko-
nawczych. Z tych tez wzgledéw projektowane akty wyko-
nawcze zawiera¢ beda przepisy stanowiace, iz minister wta-
$ciwy do spraw wewnetrznych bedzie okreslat:

1) forme sprawozdania z wypadku $miertelnego, ktére za-
wiera wszystkie elementy wymienione w zataczniku nr IV
dyrektywy 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r.,

2) sposbéb przekazywania sprawozdania do Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,

3) tryb powiadamiania zarzadcy drogi o zaistnieniu, na dro-
dze wchodzacej w skfad transeuropejskiej sieci drogowej,
wypadku smiertelnego i powaznego,

Uzasadnienie

Policja obecnie gromadzi i przetwarza dane o zdarzeniach drogowych,
jednak ich zakres nie w petni odpowiada elementom wymienionym w zatacz-
niku nr IV Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2008/96/WE, z dnia 19
listopada 2008 r. w sprawie zarzqdzania bezpieczeristwem infrastruktury drogo-
wej. W ramach obowiazujgcych procedur sporzadzane sg dokumenty opisu-
jace wypadki drogowe, jednak w odniesieniu do wypadkéw $miertelnych nie
maja one formy sprawozdania, okreslonego w wytycznych dyrektywy. Z tych
tez wzgledéw wskazane jest zobowiazanie Policji do wykonywania sprawozdan,
z wyszczegdblnieniem w nich wszystkich niezbednych elementéw, opisujacych
wypadek smiertelny oraz ich przekazywania Krajowej Radzie Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego.

2.4, Przepisy przejsciowe
Projektowana ustawa zawiera¢ bedzie przepisy, ktére pozwola na:

1) uznanie certyfikatéw kompetencji zawodowych w zakresie au-
dytu bezpieczenstwa ruchu drogowego, wydanych przed wej-
sciem w zycie przepiséw ustawy,

2) przeprowadzanie audytéw bezpieczenstwa ruchu drogowego
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3)

po dwodch latach od wejscia w zycie przepiséw projektu usta-
wy, wytacznie przez audytoréw lub zespoty, w ktérych sktad
wchodza audytorzy spetniajagcy wymogi okreslone przepisami
ustawy,

ich stosowanie bezposrednio po wejsciu w zycie przepisow
ustawy w odniesieniu do odcinkéw drég wchodzacych w skfad
transeuropejskiej sieci drogowe;j.

3. Ocena Skutkéw Regulacji

3.1.

3.2,

Podmioty, na ktdre oddzialywuje akt normatywny

Przepisy ustawy oddziatywaja na organy zarzadzajace ruchem
oraz sprawujace nadzér nad tym zarzadzaniem, zarzadcédw
drdg, Policje, projektantéw infrastruktury drogowej oraz organi-
zacji ruchu, audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Konsultacje spoteczne

Zatozenia do projektu ustawy w ramach konsultacji spotecznych
beda przestane do nastepujacych podmiotéw:

- Polski Kongres Drogowy,

- Konwent Dyrektoréw Zarzadéw Drog Wojewddzkich,
- Komisja Drogownictwa Miejskiego,

- Krajowa Rada Zarzadcéw Drég Powiatowych,

- Ogdlnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa,

- Zwigzek Miast Polskich,

- Unia Metropolii Polskich,

- Stowarzyszenie Partnerstwo dla Bezpieczeristwa Ruchu Dro-
gowego,

- Stowarzyszenie na Rzecz Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego,

- Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP,
- Klub Inzynierii Ruchu,Klir’,

- Instytut Transportu Samochodowego,
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- Instytut Badawczy Drég i Mostow,

oraz zamieszczony na stronie internetowej Ministerstwa Infra-
struktury.

3.3. Wptyw regulacji na:

3.3.1. Sektor finanséw publicznych, w tym budzet panstwa
i budzety jednostek samorzadu terytorialnego

Aktualnie w Polsce nie sg stosowane procedury bezpie-
czenstwa ruchu drogowego wprowadzane niniejsza dy-
rektywa. Brak obligatoryjnosci w stosowaniu zatgcznikéow
dyrektywy nie wptywa znaczaco na obnizenie skutkéw
finansowych wdrozenia dyrektywy w Polsce.

Ze wzgledu na brak krajowych danych w zakresie pro-
ponowanych w dyrektywie dziataii nalezy przyjaé ocene
skutkow budzetowych zaproponowang przez Komisje Eu-
ropejska:

1) W zakresie oceny wptywu na bezpieczenstwo ruchu
drogowego.

W przyblizeniu koszty procedur zwigzanych z oceng
wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego moga
by¢ poréwnane do kosztéw wdrozenia procedur poréw-
nywalnej pod wzgledem metodologicznym oceny wpty-
wu na $rodowisko naturalne. Ogoélnie koszty procedur
oceny wptywu na srodowisko naturalne wynosza mniej
niz 0,5% ogdlnych kosztéw inwestycyjnych projektéw
budowlanych. Koszty wieksze od 1% zdarzajg sie wyjat-
kowo. Dla projektéw z kosztami inwestycyjnymi wiek-
szymi od 100 milionéw €, koszty tych procedur moga
ksztattowac sie na poziomie 0,2%, tj. okoto 200.000 €.

2) W zakresie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Procedury audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego
sq realizowane réwnolegle do procesu budowy drogi
i dlatego ich wdrozenie nie spowoduje jakichkolwiek
opodznien dla proceséw budowlanych. Audyt powinien
kosztowa¢ miedzy 600 a 6.000 € na kazdy etap budo-
wy. Oceny dokonane w réznych panstwach wskazuja,
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ze catkowite koszty audytu sg znacznie mniejsze niz 1%
kosztow przeznaczonych na caty projekt. Szacunkowe
koszty wprowadzenia tej procedury w Polsce osiaggna
podobne wartosci. W przypadku stwierdzenia btedéw
w projekcie infrastruktury, ktéry zostat objety audytem
bezpieczenstwa ruchu drogowego, koszty zwigzane ze
zmianami projektu infrastruktury, ponosi projektant.

3) W zakresie kontroli bezpieczenstwa infrastruktury dro-
gowe;j.

Tam, gdzie taka kontrola bezpieczenstwa jest wykony-
wana, jej koszty ksztattujg sie na poziomie miedzy 600
a 1.000 € rocznie na kazdy kilometr autostrady lub dro-
gi o zblizonym standardzie. Biorgc pod uwage drogi,
dla ktérych stosowanie dyrektywy bedzie obligatoryj-
ne, dla kraju posiadajacego okoto 5000 km takich drég,
koszt kontroli bezpieczenstwa bedzie sie waha¢ od 3
do 5 milionéw €.

4) W zakresie zarzadzania bezpieczeristwem na sieci dro-
gowe;j.

Koszty moga by¢ w tym przypadku poréwnywalne do
kosztow kontroli bezpieczenstwa infrastruktury dro-
gowej. Koszty wskazane w pkt 1 i 2 ponosi¢ bedzie
inwestor, a w pkt 2 réwniez zarzadcy drég zwigzane
z prowadzeniem audytu bezpieczenistwa ruchu drogo-
wego infrastruktury drogowej na etapie poczatkowej
fazy uzytkowania w okresie do 12 miesiecy od termi-
nu oddania jej do uzytkowania. Ze wzgledu na fakt, iz
koszty te dotycza drég krajowych nalezacych do trans-
europejskiej sieci drogowej o dlugosci okoto 4800 km,
pozostajacych w kompetencjach 27 zarzadcéw drég:
Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad
oraz 26 prezydentdédw miast na prawach powiatu, to
beda ponoszone zaréwno przez budzet panstwa, jak
i budzety jednostek samorzadu terytorialnego. Wiel-
kos¢ obcigzen bedzie zalezna od dtugosci odcinkéw
drég objetych na etapie projektu lub budowy.
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Natomiast koszty wskazane w pkt 3 i 4 obcigza¢ beda
bezposrednio budzet panstwa (GDDKiA - zarzadcy
drég krajowych) i budzety jednostek samorzadu tery-
torialnego, w ktérych kompetencjach pozostaja odcin-
ki drég nalezace do transeuropejskiej sieci drogowe;j.

W sktad kosztow wprowadzenia dyrektywy wejdg row-
niez koszty przygotowania programu szkolenia i prze-
szkolenia kadr audytorskich.

3.3.2. Rynek pracy

Wejscie w zycie projektowanej ustawy nie wptynie na ry-
nek pracy.

3.3.3.

3.3.4.

Konkurencyjnos¢ gospodarki oraz przedsiebior-
czo$¢, a w tym na funkcjonowanie przedsiebiorstw

Wejscie w zycie projektowanej ustawy nie wptynie na
konkurencyjno$¢ gospodarki oraz przedsiebiorczosc.

Sytuacje i rozwoj regionalny

W drozenie przepiséw dyrektywy wywota jedno-
znacznie pozytywne skutki spoteczne. W projektach
drogowych zmniejszona zostanie liczba btedéw ne-
gatywnie wptywajacych na bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Wprowadzone dzieki dyrektywie do
krajowych przepiséw prawa mechanizmy kontroli,
audytu i zarzadzania odcinkami niebezpiecznymi
usprawnia likwidacje miejsc niebezpiecznych i po-
prawig skutecznos¢ dziatan stuzb drogowych, ma-
jacych na celu eliminowanie z drég potencjalnych
zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Podwyzszony zostanie stopien spotecznego poczu-
cia bezpieczenistwa w ruchu drogowym.

Efektem wdrozenia dyrektywy bedzie poprawa sta-
nu technicznego drég oraz poziomu bezpieczen-
stwa na drogach. Szybciej i skuteczniej usuwane
beda wady sieci drogowej oraz btedy w organizacji
ruchu, dzieki czemu poprawi sie poziom wygody
oraz bezpieczenstwo ruchu drogowego.
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Zmniejszeniu ulegng koszty ponoszone przez spo-
teczenstwo i gospodarke kraju z tytutu kolizji i wy-
padkéw drogowych oraz ofiar tych zdarzen: ran-
nych i zabitych. Dzieki wyeliminowaniu wielu bte-
déw z projektéw drogowych nie beda powstawaty
koszty ich korygowania po wybudowaniu drég.

W ocenie Komisji Europejskiej wdrozenie dyrektywy
na drogach w transeuropejskiej sieci drogowej, po-
zwoli zmniejszy¢ liczbe mieszkancéw UE ginacych
na tej sieci o 600 zabitych i 7000 rannych rocznie.
Zgodnie z finansowymi wskaznikami Biatej Ksiegi,
ta redukcja przyniesie rocznie korzysci w wysoko-
$ci co najmniej 2,4 miliardom €. Jezeli dyrektywa
zostanie zastosowana do autostrad, drég ekspreso-
wych i innych gtéwnych drég, zmniejszenie liczby
zabitych jest oceniane na okoto 1.300 rocznie, co
odpowiada spodziewanym korzysciom w wysoko-
$ci wiekszej niz 5 miliardom € rocznie. Spodziewane
korzysci znacznie przewyzszajg koszty wdrozenia
dyrektywy.
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Magdalena Drabik
Pracownia Projektowa ,INZKOM” Bielsko-Biata
Reprezentantka S-KLIR na Konferencji SITK w Krakowie

Na wstepie oryginalne sprawozdanie i wnioski sporzqgdzone przez organizatora konferencji

Sprawozdanie z konferencji naukowo - technicznej
»~Projektowanie rond - doswiadczenia
i nowe tendencje”

Konferencja odbyta sie w Krakowie, w dniach 26-27 kwietnia 2010 roku.

Obrady konferencji miaty miejsce w Centrum Kultury ,Rotunda’, zakwa-
terowanie i cze$¢ socjalna w Hotelu Orbis Cracovia Krakow.

Organizatorami konferencji byta Politechnika Krakowska — Katedra Bu-
dowy Drég i Inzynierii Ruchu przy wspétpracy:

« Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP Oddziat w Kra-
kowie

+ Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad Oddziat w Krakowie

« Matopolskiej Okregowej Izby Inzynieréw Budownictwa w Krakowie

PATRONAT HONOROWY nad konferencja objat:

Lech Witecki - Dyrektor Generalny Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
i Autostrad, ktory takze uczestniczyt w pierwszym dniu konferencji.

PATRONAT NAUKOWY objeta Sekcja Inzynierii Komunikacyjnej KILIW
PAN
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KOMITET NAUKOWY pracowat w nastepujacym sktadzie:

Przewodniczacy

prof. dr hab. inz. Marian Tracz

Cztonkowie

prof. dr inz. Werner Brilon

dr hab. inz. Janusz Chodur

dr hab. inz. Tadeusz Sandecki, prof. PW

dr inz. Kazimierz Jamroz

KOMITET ORGANIZACYJNY dziatat w sktadzie:

Przewodniczacy

dr hab. inz. Stanistaw Gaca, prof. PK

Wiceprzewodniczacy

mgr inz. Andrzej Kollbek

Sekretarz Organizacyjny

mgr Janina Mrowinska

Cztonkowie

mgr inz. Mirostaw Bajor

drinz. Janusz Bohatkiewicz

dr inz. Mariusz Kie¢

mgr inz. Stanistaw Pletnia

inz. Wanda Sonnenberg

PATRONAT MEDIALNY nad konferencjg sprawowaty:
PORTAL DROGOWY www.edroga.pl

Czasopismo ,Drogownictwo”

Czasopismo,Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne”

Czasopismo Transport Miejski i Regionalny”

Wydawnictwo ,POLSKIE DROGI”

TEMATYKA KONFERENCIJI:

1. Krajowe i zagraniczne doswiadczenia w projektowaniu i funkcjono-
waniu rond (w tym prezentowane przez zaproszonych gosci zagra-

nicznych).

2. Nowe i nietypowe rozwiazania rond.

3. Badania i oceny bezpieczenstwa oraz sprawnosci ruchu na rondach.

4. Metody projektowania w szczegdlnych uwarunkowaniach.
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5.0cena rond w aspekcie uwarunkowan srodowiskowych i spotecznych.

6. Nawierzchnie i inne elementy konstrukcyjne rond.

7. Estetyka rond.

W konferencji udziat wziety 204 osoby. Uczestnicy konferencji to przed-
stawiciele: biur projektowych, firm produkcyjnych i wykonawczych zajmujacych
sie problematyka projektowania, zarzagdow drég, uczelni, Ministerstwa Infra-
struktury i prasy branzowe;j.

Profesor Marian Tracz dokonat inauguracyjnego otwarcia konferencji
i powitat zaproszonych gosci.

Swoja obecnosciag range konferencji podkreslili:

+ Wiestaw Starowicz, Wiceprezydent Miasta Krakowa

- Tadeusz Tatara, Dziekan Wydziat Inzynierii Ladowej Politechniki Kra-
kowskiej.

Na konferencje przygotowano zeszyt naukowo-techniczny nr 151 (360
stron) zawierajacy 19z 20 artykutéw wygtoszonych na konferencjii 1 prezentacje.

Artykuly i prezentacje zostaly wygtoszone na 7 sesjach merytorycznych,
ktérym przewodniczyli:

SESJA | - INAUGURACYJNA REFERATY WPROWADZAJACE
Prowadzqcy sesje: Stanistaw Gaca, Andrzej Kollbek

SESJA Il - DOSWIADCZENIA ZAGRANICZNE
Prowadzqcy sesje: Kazimierz Jamroz
SESJA 11l - DOBRA | Zt A PRAKTYKA
Prowadzqcy sesje: Janusz Bohatkiewicz
SESJA IV - DOBRA | ZLA PRAKTYKA
Prowadzqcy sesje: Janusz Chodur, Mariusz Kie¢
SESJA V - RONDA TURBINOWE
Prowadzqcy sesje: Marian Tracz
SESJA VI - DOBRA | Zt A PRAKTYKA
Prowadzqcy sesje: Andrzej Cielecki, Kazimierz Jamroz

SESJA VII - DODATKOWE UWARUNKOWANIA PROJEKTOWANIA ROND
Prowadzqcy sesje: Stanistaw Gaca, Andrzej Kollbek
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Artykuty i prezentacje wydrukowane w zeszycie:

« Mirostaw Bajor, Grzegorz Ktuskiewicz, Anna Wozniak, Andrzej Zyg-
munt, Przyktady zastosowania rond przy przebudowie istniejacych
i budowie nowych skrzyzowan oraz weztéw drogowych. Wybrane
zagadnienia projektowania rond.

- Janusz Bohatkiewicz, Sebastian Biernacki, Badania wptywu rond na
redukcje hatasu.

« Werner Brilon, Ronda: Stan wiedzy w Niemczech.

« Marcin Bronkiewicz, tukasz Nalewajko, Ocena funkcjonowania ronda
turbinowego na przyktadzie ronda na skrzyzowaniu drogi krajowej nr
46 z tacznicg wezta autostradowego ,Prady”.

« Marcin Budzynski, Lech Michalski, Artur Rys, Przyktady ztej praktyki
w projektowaniu rond.

« Andrzej Cielecki, Projektowanie i funkcjonowanie rond w Polsce - stu-
dium przypadkéw.

- Arvydas Cibirka, Projektowanie rond i problemy zwigzane z ich eksplo-
atacja na Litwie.

« Kazimierz Jamroz, Lucyna Guminska, Analiza bezpieczenstwa ruchu na
rondach.

« Robert Jurczak, Przepustowo$¢ i warunki ruchu na rondach dwupaso-
wych w Szczecinie.

- Stanistaw Majer, Analiza zdarzenn drogowych na wybranych rondach
w Gorzowie Wielkopolskim.

« Zbigniew Melanowski, Rondo turbinowe z sygnalizacja swietlng, czy
wyspa centralna?.

« Marek Nosek, Wptyw pochylenia jezdni matego ronda na dynamike
ruchu pojazdow - poréwnanie przepiséw polskich i brytyjskich.

- Jan Sontowski, Projektowanie matych rond dwupasowych.

« Marian Tracz, Ronda w Polsce - stan wiedzy i praktyka.

« Zygmunt Uzdalewicz, Ronda, niby ronda i nieronda - o potrzebie kla-
syfikacji.

« Marek Wierzchowski, Co jest rondem, a co placem? Warto podja¢ dys-
kusje.
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- Piotr Wojtala, Bogustaw Bernad, Maciej Trybek, Zastosowanie mini
ronda jako metody poprawy bezpieczenstwa i uspokojenia ruchu dro-
gowego na przykfadzie miasta Chorzowa.

« Andrzej Wolski, Specyfika projektowania rond w Szwecji.
« Andrzej Zalewski, Rondo jako zagadnienie urbanistyczne.

« Wim van der Wijk, Ronda turbinowe.

Artykut wygtoszony na konferencji a nie zamieszczony w zeszycie:

« Janusz Koper, Nie tylko bezpieczenistwo i funkcjonalnos¢ - estetyka
i inne aspekty rond.

W ramach konferencji Firma GEYER & HOSAJA Sp. z o.0. — Oficjalny

Sponsor Konferencji zaprezentowata swoje produkty — Mate rondo gumowe.

pozostatymi sponsorami:
DGI FUTURAS.C.
KSIEGARNIA fachowa.pl

Program konferencji obejmowat réwniez czes¢ rekreacyjno-integracyj-

na. W pierwszym dniu byfa to uroczysta kolacja w Restauracji Hotelu Cracovia,
nastepnie przejazd zabytkowym tramwajem i spacer z przewodnikiem po kra-
kowskim rynku.

Opracowata Sekretarz Organizacyjny Konferencji

Janina Mrowinska
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WNIOSKI Z KONFERENCJI,,PROJEKTOWANIE ROND”

Autorzy referatéw przy wspdtudziale pozostatych uczestnikéw kon-
ferencji ,Projektowanie rond - doswiadczenia i nowe tendencje” sformutowali
whnioski odpowiadajace nastepujacym, gtdwnym nurtom konferencji:

1. doswiadczenia z dotychczasowej praktyki, badan i prac studialnych
dotyczacych projektowania i funkcjonowania rond,

2. najczesciej popetniane btedy przy wyborze typu skrzyzowania i przy
projektowaniu geometrycznym rond,

3. ronda nowej generacji,

4. niezbedne zmiany uzupetnienia i zmiany przepiséw regulujacych
zasady projektowania i eksploatacji rond oraz potrzeba opracowania
nowej redakcji Wytycznych.

Z prezentowanych referatéw oraz doswiadczen uczestnikéw konferen-
¢ji wynikaja nastepujace wnioski, z jednej strony podsumowujace doswiadcze-
nia z dotychczasowej praktyki projektowania rond oraz ich funkcjonowania,
a rébwnoczesnie wskazujace na konieczne zmiany tej praktyki oraz na niezbedne
kierunki prac badawczych i zmiany przepiséw projektowania:

ronda nowej generacji odgrywajg bardzo istotna role w poprawie
bezpieczenstwa ruchu na drogach i ulicach w Polsce, a ich liczba na
naszych drogach szybko rosnie. Ze wzgledu na efektywnos¢ rond
zasadne jest wspieranie ich coraz szerszego ale réownoczesnie racjo-
nalnego stosowania na drogach w Polsce,

mate ronda 1-pasowe potwierdzity w krajowej praktyce swoje pod-
stawowe zalety, tj. zapewnienie warunkéw bezpiecznego i sprawne-
go ruchu oraz walory estetycznego i funkcjonalnego ksztattowania
przestrzeni publicznej w strefach zurbanizowanych. To stwierdzenie
odnosi sie do sytuacji wiasciwego doboru typu skrzyzowania do kon-
kretnych uwarunkowan funkcjonalno-ruchowych,

 dane o zdarzeniach drogowych na rondach wraz z poréwnawczymi
analizami tych zdarzen dla przypadkéw przebudowy istniejacych
skrzyzowan réznych typdw na skrzyzowania typu mate rondo, jed-
noznacznie potwierdzaja, ze ronda 1-pasowe, m.in. dzieki prostocie
zasad ruchu oraz wymuszonej redukgji predkosci sa najbezpieczniej-
szymi skrzyzowaniami w zakresie ich mozliwosci ruchowych. Jako
niewystarczajace nalezy oceni¢ dotychczasowe analizy i oceny bez-
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pieczenstwa rond 2-pasowych o réznych formach geometrycznych
i oznakowaniu, a takze rond o nietypowych formach,

juz przy niewielkim ruchu rowerowym moga wystepowac na ron-
dach zagrozenia brd rowerzystéw. Eliminacja tych zagrozen wymaga
stosowania odpowiednich srodkéw geometrycznych i organizacji
ruchu zaleznych od natezenia ruchu rowerowego, typu ronda oraz
lokalnych uwarunkowan. Zagrozenia bezpieczenstwa ruchu rowe-
rowego moga sie pojawiac szczegdlnie na rondach 2-pasowych. Ze
wzgleddéw bezpieczenstwa nie powinno sie dopuszcza¢ mieszanego
ruchu pojazddw i roweréw na rondach turbinowych,

z uwagi na wymagania bezpieczenistwa ruchu pieszych, konieczne
jest stosowanie wysp dzielagcych na wlotach rond i oddalenie przejs¢
od jezdni ronda na odlegtos$¢ zalezng od natezenia ruchu pieszego
oraz udziatu dtugich pojazdéw w potoku ruchu,

w praktyce krajowej coraz czesciej pojawiajg sie mini ronda, ale nie
s3 one jeszcze zbyt popularne. Ich powszechniejsze stosowanie
ograniczajg obawy zwigzane z funkcjonowaniem w warunkach zimo-
wych oraz z zachowaniami kierujacych pojazdami na nowej formie
skrzyzowania, nie ujmowanej w przepisach ruchu drogowego oraz
w zasadach oznakowania poziomego i pionowego. Problemy w ich
uzytkowaniu wynikaja takze z podobienstwa przejezdnych wysp
Srodkowych do elementéw stosowanych w uspokojeniu ruchu (progi
w formie okragtych wysp),

trwajg poszukiwania coraz lepszych rozwigzan rond tak w zakresie
ich geometrii, jak i organizacji ruchu. Inspiracja dla nowych rozwigzan
rond sa rézne przepisy i przyktady rozwigzan zagranicznych z wyraz-
nymi dwoma podejsciami: brytyjsko-australijskim w znacznej czesci
przyjmowanym takze w USA i europejskim (francusko-niemieckim),
ktore jest blizsze warunkom krajowym,

efektem poszukiwania nowych, bezpiecznych form rond o przepu-
stowosci wiekszej niz ronda 1-pasowe, s ronda turbinowe i ronda
spiralne, a takze ronda 2-pasowe z oznakowywaniem w formie ,wia-
traka” Praktyczne wdrazanie nowych rozwigzan napotyka jednak na
bariery formalno-prawne oraz brak wiedzy o ich skutecznosci i za-
grozeniach bezpieczenistwa ruchu w ich eksploatacji w warunkach
krajowych. Pojedyncze przypadki ocen nowych rozwigzan nie moga
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by¢ wystarczajagcymi do formutowania rekomendacji ich powszech-
nego stosowania w kraju. Dlatego konieczne jest podejmowanie
prac studialno-badawczych w celu wypracowania zasad projektowa-
nia i oznakowania nowych form rond, adekwatnych do uwarunko-
wan krajowych oraz podania rekomendacji zakresu ich stosowania.
Za zlecanie i koordynacje takich prac, dotyczacych wszystkich drog
publicznych powinien odpowiadac resort infrastruktury,

w szczeg6lnosci w/w analizy i badania powinny dotyczy¢ rond 2-pa-
sowych oraz rond turbinowych,

wdrazanie nowych rozwigzan rond jest mozliwe w ramach ekspery-
mentéw, ktére musza jednak bezwarunkowo spetnia¢ podstawowe
kryteria bezpieczenstwa ruchu oraz adekwatnosci do mozliwosci
uzytkowania przez przecietnych uczestnikéw ruchu drogowego,

istotng role w popularyzowaniu i poprawnym projektowaniu matych
rond odegraty ,Instrukcja projektowania rond” z roku 1995 a nastep-
nie Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych - czes¢ Il ronda”
z roku 2001. Zawarte w nich zasady projektowania oraz zalecenia
wymagaja jednak weryfikacji oraz wprowadzenia zmian odzwier-
ciedlajgcych dotychczasowe doswiadczenia krajowe i nowe trendy
w praktyce europejskiej,

aktualizacja wytycznych i zalecen projektowych infrastruktury dro-
gowej wymaga skutecznego wsparcia ze strony Ministerstwa Infra-
struktury, ktére powinno traktowac tworzenie oraz doskonalenie
przepiséw technicznych jako jedno z bardziej skutecznych narzedzi
projektowania bezpiecznych oraz sprawnych drég i skrzyzowan.
Obecnie gtéwny ciezar takiej troski przejmuje Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad, co powoduje, ze tylko w niewielkim
stopniu uwzgledniane sa w wytycznych oraz zaleceniach rozwigzania
wiasciwe dla drég nizszych klas oraz terendw zurbanizowanych. Jesli
ta praktyka bedzie kontynuowana, to przepisy techniczne firmowane
przez GDDKIA powinny uwzglednia¢ specyfike wszystkich drég pu-
blicznych i by¢ dla nich obowiazujace,

w aktualizacji wytycznych projektowania rond szczegélna uwage po-
winno sie poswieci¢: zasadom ksztattowania wlotéw wymuszajacych
bardziej skuteczng redukcje predkosci, szczegdlnie poza terenami
zabudowy. Warto przy tym uwzgledni¢ nowe elementy rozwigzan
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wskazywane w referatach prezentujgcych doswiadczenia zagranicz-
ne, w tym np. podejécie szwedzkie do ksztattowania wlotu z kontra-
tukiem,

w aktualizacji wytycznych projektowania rond powinno sie uwzgled-
ni¢ takze takie specyficzne problemy, jak: wysokosciowe ksztattowa-
nie jezdni i pierscienia na rondzie, dodatkowe pasy dla relacji skretu
w prawo poza jezdnig ronda, ronda przy przejazdach kolejowych,
przejazdy tramwajowe przez ronda, ronda jako elementy weztéw,
wjazdy publiczne i indywidualne na rondo,

pilne do uregulowania w przepisach s3 problemy nazewnictwa
skrzyzowan i ich klasyfikacji. W obecnym stanie nazwa rondo stoso-
wana jest do szerokiego spektrum rozwigzan geometrii skrzyzowan
bez i z sygnalizacja z r6znymi sposobami oznakowania, co wséréd
uczestnikdéw ruchu moze powodowac niewtasciwe zachowania przy
przejezdzie skrzyzowania,

wprowadzanie nowych form rond musi by¢ skoordynowane ze zmia-
nami przepiséw w zakresie oznakowania pionowego i poziomego
oraz edukacja uczestnikéw ruchu,

pomimo istnienia bardzo szczegdétowych krajowych wytycznych,
w projektowaniu rond popetniane s3 istotne btedy i usterki stwarza-
jace zagrozenie wypadkowe na rondach. Zbyt czesto projektuje sie
ronda w niewfasciwych lokalizacjach lub odstepujac od podstawo-
wych regut projektowania rond na rzecz ich dostosowania do lokal-
nych warunkéw terenowych. Szansa na eliminacje tych btedéw jest
wprowadzenie audytu brd zgodnie z zaleceniami ,Dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia19 listopada 2008 r.
W sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;j’,

do czestych btedéw wystepujacych na istniejacych rondach nalezy
stosowanie niewtasciwej konstrukcji nawierzchni i pierscienia powo-
dujacych ich szybka degradacje,

jednym ze zZrédet btedéw w projektowaniu rond jest drugorzedne
traktowanie procedury wyboru optymalnych rozwiagzan skrzyzowan
oraz brak ocen sprawnosci ruchu, w tym przepustowosci skrzyzo-
wan. Doceniajac zalety rond nalezy pamietac takze o istnieniu innych
typow skrzyzowan,
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w procesie projektowania i oceny rozwigzan rond istotna role odgry-
wajg metody obliczania przepustowosci i oceny warunkéw ruchu.
Obowiazujace w pionie GDDKiA metody opracowane zostaty przed
rokiem 2004. Podstawe ich stanowity, zwtaszcza w odniesieniu do
rond 2-pasowych, ograniczone badania empiryczne. Nie uwzgled-
niaja one wszystkich przypadkéw modeli obliczeniowych spotyka-
nych w praktyce. Od tego czasu zbudowano wiele takich rond jak tez
zastosowanie znalazly nowe rozwigzania ronda 2-pasowego, spiralne
czy turbinowe. Dlatego konieczne jest podjecie prac dla rozwoju i ak-
tualizacji polskiej metody obliczania przepustowosci rond.
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Seminariai spotkania

Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu

Lp. Data | Miejsce Bi:lllret
1 12-15.09.1989 | odz miz'c'ﬁ Klubu - Zjazd Drogowcw
2. 27.11.1989 | Warszawa 1
3. 08.01.1990 | Warszawa 2
4. 06.04.1990 | Lublin 3
5. 16.05.1990 | Warszawa 4
6. 20-21.06.1990 | Bielsko — Biata 5
7. 11-12.10.1990 | Szczecin 6
8. 15-16.11.1990 | Toruri - Kurzetnik 7
9. 14.03.1991 | Warszawa
10. 25-26.04.1991 | Gdanisk 8
1. 13-14.06.1991 | Ptock 9 Zjazd Drogowcéw Miejskich
12. 03-05.09.1991 | tomza 10 Seminarium KLIR
13. 21.11.1991 | Warszawa 1 Puszcza Kampinoska
14, 20-21.02.1992 | Jelenia Géra — Szklarska Poreba 12 Seminarium KLIR
15. 25-27.06.1992 | Betchatow 13 Seminarium KLIR
16. 10-12.09.1992 | Olsztyn 14 Seminarium KLIR
17. 10-12.12.1992 | Warszawa 15 Seminarium KLIR
- Seminarium KLIR
18. 15-17.04.1993 | Poznan - Kiekrz 16  Walne Zebranie Statutowe
19. 26.06.1993 | Warszawa 17 Seminarium KLIR
20. 09-11.09.1993 | Rzeszéw Zjazd Drogowcow Miejskich
21. 14-16.10.1993 | Gdarisk - Sobieszewo 18 Seminarium KLIR
2. 27-29.04.1994 | Gorzéw Wikp. - Rogi 19 | Seminarium KLIR
2. 26-28.05.1994 | Warszawa - Rynia 20 Seminarium KLIR —Walne Zebranie
24, 07-09.09.1994 | Tarnéw - Janowice 21 Seminarium KLIR
25. 12-15.10.1994 | Opole - Pokrzywna 22 Seminarium KLIR
26. 22-25.02.1995 | Biatystok - Suprasl 23 Seminarium KLIR
27. 11-13.05.1995 | Leszno - Rokosowo 24 Seminarium KLIR
2. 24.06-2.07.1995 | Szwecja — Norwegia Wyjazd Statoil
29. 06-08.09.1995 | Wroctaw Zjazd Drogowcow Miejskich
30. 08-10.09.1995 | Karpacz Samotnia | - Spotkanie kolezeriskie
31. 16-24.09.1995 | Dania EPOKE
32 09-11.11.1995 | Warszawa — Zalesie 25 Seminarium KLIR - Walne Zebranie
33. 20-23.03.1996 | Bielsko-Biata - Jaworze 26 | Seminarium KLIR
34, 29.05-1.06.1996 | Olsztyn — St. Jabtonki 27 Seminarium KLIR
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35, 06-08.09.1996 | Karpacz Samotnia Il — Spotkanie kolezeriskie

36. 11-14.09.1996 | Gdarisk - Sobieszewo 28 Seminarium KLIR

37. 06-09.11.1996 | Lublin — Kazimierz DIn. 29 Seminarium KLIR

38. 14-17.05.1997 | Kielce — Sw. Krzyz 30 Seminarium KLIR

39. 10-13.09.1997 | Suwatki - Augustow 31 Seminarium KLIR

40. 24-26.09.1997 | Lublin Zjazd Drogowcow Miejskich

4. 19-22.11.1997 | Sieradz - Burzenin 32 Seminarium KLIR

2. 09-14.03.1998 | Holandia — Amsterdam Intertraffic’ 1998

4. 18-22.03.98 | Gdarisk - Sobieszewo 33 Seminarium KLIR

" 03-06.06.1998 I_n:rvzvyrjzcz’f;\:/ze 34 a;))r,zl(:a(;:m KLIR - Walne Zebranie -

45. 04-06.09.1998 | Karpacz Samotnia Il — Spotkanie kolezerskie

46. 10-12.12.1998 | Lublin 35 Kazimierz Dolny

47. 10-13.03.1999 | Bielsko-Biata 36 Bystra

48. 19-22.05.1999 | Poznar - Zaniemys| 37 Seminarium KLIR - Walne Zebranie

4. 09-11.09.1999 | Rybnik 38 | Seminarium KLIR Rudy

50. 05-07.11.1999 | Karpacz Samotnia IV — Spotkanie kolezerskie

51. 23-26.02.2000 | Janowice 39 Seminarium WIMED

52. 09-16.04.2000 | Niemcy, Holandia, Belgia,Luksemburg Intertraffic’ 2000

53. 10.05.2000 | Kielce | Spotkanie targowe - Autostrada

54. 14-17.06.2000 | Bydgoszcz 40 Seminaium KLI Klonowo k/Koronowa

55. 06-09.10.2000 | Raciechowice 4 Seminarium KLIR Dobczyce

56. 03-05.11.2000 | Karpacz Samotnia V — Spotkanie kolezeriskie

57. 28.02-3.03.2001 | Tatry 42 Seminarium KLIR Polana Zgorzelisko

58. 09.05.2001 | Kielce — Borkéw Il Spotkanie targowe - Autostrada

59. 06-09.06.2001 | Wroctaw — Oborniki SI. 43 Seminarium KLIR - Walne Zebranie

60. 10.10.2001 | Warszawa Spec | Seminarium KLIR naR &T 2001

61. 05-07.10.2001 | Karpacz Samotnia VI — Spotkanie kolezeriskie

62. 20-23.02.2002 | Pokrzywna 44 Seminarium KLIR Pokrzywna

63. 03-06.04.2002 | Gdarisk-Gdynia-Stupsk 45 Seminarium KLIR Jurata

64. 13-21.04.2002 | Amsterdam - Paryz Intertraffic 2002

65. 08.05.2002 | Kielce — Borkéw Il Spotkanie targowe - Autostrada

66. 04-06.07.2002 | Dychdw k/Zielonej Gory 46 | Seminarium KLIR

67. 27-29.09.2002 | Karpacz Samotnia VIl - Spotkanie kolezeriskie

68. 09.10.2002 | Warszawa Spec | Seminarium KLIR na R & T 2002

69. 13-16.11.2002 Koronowo - 47 Seminarium KLIR Walne Zebranie - Wyborcze
— Nowy Jasiniec

70. 26.02-01.03.2003 | Bielsko — Biata 48 Seminarium KLIR

71. 07.05.2003 | Kielce — Borkow IV Spotkanie targowe - Autostrada

72. 04-07.06.2003 | Kielce 49 Seminarium KLIR Sw. Krzyz

73. 18-21.09.2003 | Karpacz Samotnia VIl - Spotkanie kolezeriskie

74. 08.10.2003 | Warszawa spec | Seminarium KLIR i IBDiM — R&T 2003

75. 26-29.11.2003 | Czestochowa 50 Seminarium KLIR Ztoty Potok
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76. 04-05.03.2004 | Tatry 51 | Seminarium - Polana Zgorzelisko
77. 12.05.2004 | Kielce — Ciekoty V Spotkanie targowe - Autostrada
78. 16-17.06.2004 | Szczecin 52 Seminarium KLIR
79. 09-12.09.2004 | Karpacz Jacek | Samotnia IX — Spotkanie kolezeriskie
80. 24-27.11.2004 | Dymaczewo k/P-nia 53 Seminarium — Walne Zebranie
81. 16-18.03.2005 | Tatry 54 | Seminarium - Polana Zgorzelisko
82. 11.05.2005 | Kielce — Tokarnia VI Spotkanie targowe - Autostrada
83. 9-11.06.2005 | Torun 55 Seminarium KLIR
84. 08-11.09.2005 | Karpacz Samotnia X — Spotkanie kolezeriskie
85. 24-25.11.2005 | Aleksandréw t6dzki 56 Seminarium - Walne Zebranie
86. 23-25.03.2006 | Tatry 57 Seminarium — Polana Zgorzelisko
87. 17.05.2006 | Kielce — Tokarnia VII Spotkanie targowe - Autostrada
88. 22-24.06.2006 | Dychéw k/Zielonej Géry 58 Seminarium KLIR
89. 14-17.09.2006 | Karpacz Samotnia XI - Spotkanie kolezeriskie
90. 19-21.10.2006 | Szabruk k/Olsztyna 59 3;;?;:2;::{;8 ~Wyborcze
91. 14-17.03.2007 | Bielsko - Biata 60 Seminarium KLIR
9. 16.05.2007 | Kielce — Borkéw VIII Spotkanie targowe - Autostrada
93. 20-23.06.2007 | Przyjezierze 61 Seminarium KLIR
94, 13-16.09.2007 | Karpacz Samotnia XIl - Spotkanie kolezeriskie
95. 03-06.10.2007 | Kielce — Sw. Krzyz 62 | Seminarium — Walne Zebranie
96. 27.02-01.03.2008 | Szabruk k/Olsztyna 63 Seminarium KLIR
97. 31.03-06.04.2008 | Amsterdam — Rzym Intertraffic’ 2008
98. 14.05.2008 | Kielce - Borkow IX Spotkanie targowe - Autostrada
99. 11-14.06.2008 | Kaszuby - Ostrzyca 64 Seminarium KLIR
100. 11-14.09.2008 | Karpacz Samotnia XIIl - Spotkanie kolezeriskie
101, 05-08.11.2008 | Bochnia ~Tuchéw -Raciechowice g5 | scmmarum KR

Walne Zebranie
102. 04-07.03.2009 | Tatry 66 | Seminarium KLIR — Polana Zgorzelisko
103. 12.05.2009 | Kielce X Spotkanie targowe - Autostrada
104, 17-20.06.2009 | Poznati - Kiekrz +s6p7e(. eminerim €8
105. 5-8.09.2009 | Karpacz Samotnia XIV — Spotkanie kolezeriskie
106. 4-7.11.2009 | Rzeszéw — Lwéw 68 Seminarium KLIR
107. 23-26.03.2010 | Amsterdam - Madryt Intertraffic’ 2010
108. 14-17.04.2010 | Putawy 69 | Seminarium KLIR
109. 11.05.2010 | Kielce Xl Spotkanie targowe - Autostrada
110. 23-26.06.2010 | Rybnik 70 | Seminarium KLIR
111. 18-21.09.2010 | Karpacz Samotnia XV — Spotkanie kolezeriskie
. 20-23.10.2010 | Czestochowa 7 m{::a;‘;:r;e -

Oprac. 22.06.2010r. TB
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LAMPY OSTRZEGAWCZE
KIERUJACE FALE SWIETLNE
SYGNALIZATORY

r& ROTATORY

ANIE AKTYWNE

s i
PRZEJSCIA DLA PIESZYCH
ZNAKI C-9 Z PYLONEM
TABLICE ZAMYKAJACE
ZASILANIE SOLARNE
KOCIE OCZY

—URZADZENIA POMIAROWE —

NATEZENIE RUCHU
POMIARY ODLEGLOSCI

WYKONAWSTWO INSTALACJI SYGNALIZACYJNYCH
MONTAZ OZNAKOWANIA POZIOMEGO | PIONOWEGO
KONSERWACJA SYGNALIZACJI
SKRZYZOWANIA “POD KLUCZ"
USLUGI ZIEMNE MINI KOPARKA

STRUALZAG

FABRYKA URZADZEN SYGNALIZACYJNYCH | TELETECHNICZNYCH
“SYGNALY"” S.A.

tel. +48.32 42 18 431 ul.Sygnaly 62 www.sygnaly.com.pl
ISO 9001 fax +48.32 42 18 094 44-251 Rybnik, POLSKA sygnalyi@sygnaly.com.pl
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POCZATEK ODCINKA |
KONIEG ODCINKA. I
| km'517+200.00

Foto: www.mosty.katowice.pl




STOWARZYSZENIE

aniM

/

IR

KL

%

INZYNIERII

RUCHU




