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Czesé |

Synteza doswiadczen wykonywania inspekcji dréog
pod katem oceny zagrozenia

1. Wprowadzenie

Dotychczasowa, polska praktyka w zakresie wykonywania przeglagdéw drog oceniana
jest z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego jako mato skuteczna,
niejednolita i w niewielkim stopniu wykorzystujgca wiedze merytoryczng w zakresie
brd. Z tego wzgledu niniejsze opracowanie jest probg dokonania diagnozy tego stanu i
sformutowania koncepcji procedur wykonywania inspekcji drég, traktujgc brd jako
podstawowy aspekt wykonywania takich przegladdéw i samg inspekcje jako gtéwne
narzedzie do oceny zagrozenia w ruchu drogowym. Wytyczne prowadzenia
przeglagddéw drég samorzgdowych w wojewddztwie pomorskim pod katem brd, po
zweryfikowaniu powinny stanowi¢ materiat pomocniczy dla inspektoréw dokonujgcych
przegladdéw drogi.

Wytyczne nie sg materiatem zawierajgcym warunki techniczne, rozporzadzenia, normy
itp. Sg materiatem majgcym utatwié, przy koniecznej wiedzy inspektoréw, rozpoznanie
mankamentu infrastruktury drogowej oraz znalezienie odpowiedniego rozwigzania.
Przyktadowe warunki brzegowe do uznania za mankament przedstawiono w zat. 2.

Inspekcja drog w Dyrektywie UE

W 2001 r. Komisja Europejska wyznaczyta sobie ambitny cel obnizenia o potowe do
2010 r. liczby ofiar smiertelnych na drogach europejskich przyjmujgc dokument pod
nazwg ,Polityka transportowa EU na lata 2001-2010 — Czas na decyzje”. W tym czasie
liczba ofiar smiertelnych w krajach UE-15 wahata sie na poziomie 50 tys. rocznie.
Mimo postepdw w tej dziedzinie wypadki drogowe w UE nadal sg przyczyng smierci
okoto 40 tys. os6b i obrazen u okoto 1,7 miliona oséb rocznie. Wypadki drogowe
stanowig gtébwng przyczyne smierci oséb ponizej 45 roku zycia.

Bezpieczenstwo drogowe wymaga podjecia dziatan dotyczgcych pojazdu, kierowcy i
infrastruktury. W ostatnich dziesiecioleciach poczyniono znaczgce postepy w zakresie
bezpieczenstwa pojazdéw i przepisow drogowych. Jednak jesli chodzi o
bezpieczenstwo infrastruktury drogowej, nie podjeto jeszcze zadnych wspdlnych
wysitkdbw na szczeblu europejskim. Normy bezpieczenstwa infrastruktury drogowej w
poszczegoblnych panstwach cztonkowskich wykazujg znaczne rozbieznosci pod
wzgledem struktury i zakresu obowigzywania. Wymagania w zakresie bezpieczenstwa
odgrywajg przy projektowaniu drég drugorzedng role. Ponadto istniejg problemy
utrzymania drog: istniejgca sie¢ drogowa w wielu przypadkach nie jest zgodna z
nowoczesnymi normami bezpieczenstwa, a czesto planowana byta dla mniejszego
natezenia ruchu niz obecne. Dane pozyskiwane z badan szczegdlnie niebezpiecznych
odcinkéw drég bardzo pdzno docierajg do odpowiednich organdéw. W wielu panstwach
cztonkowskich zarzady budowy drog muszg sprosta¢ problemowi wyzszych wymagan
w zakresie bezpieczenstwa w przecigzonych sieciach drogowych przy
zmniejszajgcych sie srodkach finansowych. Takie powody przyczyniajg sie do tego, ze
do osiggniecia celdéw wspdélnotowych nadal jest bardzo daleko. Dlatego 19 listopada



2008 roku weszta w zycie dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
zarzgdzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej 2008/96/WE (Dz.U. UE
L.319/59). Dyrektywa wymaga dla transeuropejskiej sieci ustanowienia i wdrozenia
procedur przeprowadzania ocen wptywu na brd, audytéw brd, zarzgdzania i kontroli
brd. W stosunku do krajowych sieci drogowych jej postanowienia mogg stuzy¢ jako
zestaw dobrych praktyk w poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Dyrektywa wdraza zapisy biatej ksiegi z 12 wrzesnia 2001 r. ,Europejska polityka
transportowa do 2010 r.: czas na decyzje” oraz ,Europejskiego programu dziatan na
rzecz bezpieczenstwa na drodze — Zmniejszenie o potowe liczby ofiar wypadkow
drogowych w Unii Europejskiej do roku 2010: wspdlna odpowiedzialnos¢” (komunikat z
2 czerwca 2003 r.). Przestankg dyrektywy jest uznanie zarzgdzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej jako dziedziny oferujgcej wiele mozliwosci w skutecznym
przeciwdziataniu zdarzeniom drogowym. Dyrektywa wprowadza ,ocene wptywu”, ktéra
oznacza strategiczng analize poréwnawczg wplywu nowej drogi lub istotnej
modyfikacji istniejgcej sieci na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Przeprowadzana jest na wstepnym etapie planowania.

Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego oznacza z kolei niezalezng, szczegdtowa,
systematyczng i techniczng kontrole cech konstrukcyjnych projektu. Stanowi on
integralng czes$¢ przedsiewziecia inwestycyjnego i wykonywany jest na etapie projektu
wstepnego, projektu szczegotowego, po zrealizowaniu zadania i na poczatku
uzytkowania drogi.

Dyrektywa wprowadza réwniez pojecie ,klasyfikacji odcinkbw o duzej koncentracji
wypadkéw”. Jest to metoda identyfikacji, analizy i klasyfikacji odcinkdéw sieci drogowej,
ktére uzytkowane sg od ponad trzech lat i doszto na nich do znacznej liczby
wypadkdéw. Natomiast w pojeciu ,klasyfikacji ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci”
miesci sie metoda identyfikacji, analizy i klasyfikacji odcinkdéw istniejgcej sieci pod
wzgledem zwiekszenia bezpieczenstwa i zmniejszenia kosztéw wypadkow. Ponadto
dyrektywa wprowadza ,kontrole bezpieczenstwa”, ktéra oznacza zwykig, okresowg
weryfikacje cech i usterek wymagajgcych prac konserwatorskich ze wzgledu na
bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Niektére z panstw cztonkowskich Unii Europejskiej posiadajg juz dobrze funkcjonujgce
systemy zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Dyrektywa w tym
przypadku nie wymusza w nich zadnych zmian, pod warunkiem, ze sg zgodne z
celami w niej zapisanymi. Panstwom nie posiadajgcym takich systeméw dyrektywa
wskazuje kierunki dziatan i elementy, jakie nalezy bra¢ pod uwage tworzgc wytyczne
(procedury) brd. Wyznacza tez termin ich wprowadzenia na 19 grudnia 2011 roku.

Dyrektywa zobowigzuje panstwa czionkowskie rowniez do przyjecia programow
szkolen dla audytoréw brd (réwniez do 19 grudnia 2011 roku, jesli dane panstwo
wczesniej takiego programu nie stanowito). Audytorzy muszg legitymowac sie
certyfikatem kompetencji zawodowych, a ponadto uczestniczy¢ w okresowych kursach
doszkalajgcych.

Identyfikacja odcinkow o duzej koncentracji ryzyka oraz stworzenie metod oceny
ryzyka na istniejgcych odcinkach infrastruktury drogowej, bazujgcej nie tylko na
statystykach, ale takze na regularnie powtarzanych inspekcjach przeprowadzonych



przez przeszkolonych inspektorow brd, dzieki ktérym bedzie mozliwa ocena zagrozen
na drogach i w dalszej kolejnosci zostang podjete efektywne dziatania poprawy.

Uzupetnieniem niniejszego opracowania sg:
e Zasady organizacji i realizacji infrastruktury dla ruchu pieszego i rowerowego
dla woj. pomorskiego,
e Zasady i wdrozenia dziatan dla zmniejszenia ciezkosci wypadkéw drogowych
W Woj. pomorskim.

2. Problem jakosci sieci drogowej

2.1. Siec¢ drég i system transportowy

Wielkos¢ oddziatywania drogi i ruchu drogowego na stan bezpieczenstwa ruchu jest
uzalezniona od specyfiki sieci ulicznej lub drogowej, odniesionej do obszaru catego
kraju jak i poszczegdlnych wojewddztw i miast. Wedtug systemu klasyfikacji zdarzen
drogowych, infrastruktura drogowa jest wskazywana jako przyczyna wypadku w
zaledwie kilku procentach zdarzen drogowych, co wynika z zbyt uproszczonego
mechanizmu okreslania przyczyn powstawania wypadkéw. Nalezy przyjg¢, ze czynniki
zwigzane z droga, kierowcag i pojazdem biorg jednoczesny udziat w 20% - 30%
wypadkéw drogowych. Do najwazniejszych czynnikédw drogowo-ruchowych
wptywajgcych na bezpieczenstwo ruchu nalezg miedzy innymi:

e ruch drogowy: natezenie ruchu samochodowego i pieszego, struktura
rodzajowa potoku, predkosc¢ ruchu i jej zréznicowanie w potoku ruchu,

e przekrdj poprzeczny drogi: szerokosci pasow ruchu, poboczy i paséw
dzielgcych, liczba paséw i kierunki ruchu, odlegtosé do przeszkdd bocznych,

e plan sytuacyjny drogi: promienie tukéw poziomych, konstrukcja krzywych
przejsciowych, kretos¢ drogi,

e otoczenie drogi: drzewa i inna roslinnosc¢, skarpy i ich pochylenie, obiekty w
poblizu drogi, elementy infrastruktury

e profil podiuzny drogi: pochylenia spadkéw i wzniesien, promienie tukdéw
pionowych,

e widocznos¢ na skrzyzowaniach i w trasie drogi,

e skrzyzowania i wezty: typ skrzyzowania, liczba punktéw kolizji,

e organizacja ruchu: oznakowanie poziome i pionowe, sterowanie ruchem,

e stan techniczny jezdni, chodnikéw, poboczy.

Charakterystyczng cechg ruchu w Polsce jest to, ze praktycznie na wszystkich
drogach wystepujg pojazdy o bardzo zréznicowanych mozliwosciach dynamicznych;
od pojazdow ciezarowych i ciggnikow rolniczych jadgcych bardzo wolno do pojazdow
bardzo szybkich. Réwnoczesnie na wiekszosci drég wystepuje potgczenie ruchu
dalekobieznego i lokalnego. Ruch pieszy wzdiuz i w poprzek drég jest czynnikiem
znacznie zwiekszajgcym zagrozenie wypadkowe.

W procesie rozwoju systemu transportowego, istotny wptyw na bezpieczenstwo ruchu
drogowego majg dziatania planistyczno-projektowe. Liczba i skutki wypadkéw mogg
by¢ zredukowane juz na etapie planowania. Nieuwzglednienie czynnika brd na etapie



planistycznym jest pierwotng przyczyng powstawania zjawisk niekorzystnie
wptywajgcych na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Nalezg do nich:

zwiekszajgce sie zapotrzebowanie na przewozy transportowe, a tym samym
zwiekszone ryzyko uczestnictwa w wypadku,

wzrost liczb punktéw konfliktowych w sieci drogowej,
powstawanie barier przestrzennych dla ruchu pieszego,

utrudnienia w podejmowaniu bezpiecznych decyzji przez uczestnikow ruchu
drogowego,

wzrost ciezkosci wypadkow.

Na terenie kraju, réwniez na terenie woj. pomorskiego mozna zauwazy¢ wiele
mankamentow praktyki planistycznej i projektowej, w tym:

planowanie miast w postaci dzielnic monofunkcyjnych, ktérych znaczna cze$é
mieszkancéw musi wyjezdzac do pracy czesto daleko od miejsca zamieszkania,

brak lub niski poziom integracji transportu zbiorowego, co powoduje gwattowne
zmniejszanie sie udziatu podrozy transportem zbiorowym,

brak dobrze zorganizowanych parkingbw samochodowych i rowerowych w
poblizu przystankéw, powodujgcych zachecanie do jazdy systemem "Park and
ride" (dojazd samochodem do przystanku transportu zbiorowego, i dalej jazda do
celu),

wielofunkcyjnos¢ przewazajgcej czesci gtdwnych drédg i ulic, mieszana struktura
potokéw pojazdéw na drogach (szybkie samochody osobowe i ciezarowe,
ciggniki, rowery i ruch pieszy),

lokalizacja szkot, placow zabaw i centrow obstugi w poblizu drég o duzym
natezeniu ruchu, stanowigcych bariere dla duzych potokow pieszych
zdazajgcych do tych obszaréw; praktycznie istnieje niewiele szkdt w
wojewOdztwie  pomorskim  prawidtowo  zlokalizowanych, z prawidtowo
urzgdzonym otoczeniem z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu,

lokalizowanie terminali baz transportowych i innych obiektéw wywotujgcych ruch
ciezarowy w obszarach zabudowy mieszkaniowej, w znacznej odlegtosci od
wydolnego uktady transportowego,

brak (poza krétkimi odcinkami) uktadow drég rowerowych tgczgcych obszary
mieszkaniowe z dworcami i przystankami, obszarami ustug i rekreacji, przy
wzrastajgcym stopniu uzytkowania rowerdw, zbyt mato wydzielonych stref dla
ruchu rowerowego i ruchu pieszego,

stosowanie niejednolitych zasad projektowania drdg, ulic i skrzyzowan
(negatywnym przyktadem jest stosowanie w miastach rozwigzan stosowanych na
drogach zamiejskich, (preferujgcych duze promienie skretu, nadmierne
szerokosci jezdni),

zta lokalizacja wielkopowierzchniowych centrow handlowych i nieprawidtowe ich
powigzania z uktadem transportowym,

proby naprawiania ztych rozwigzan planistycznych Ilub geometrycznych
skomplikowang organizacjg ruchu, co powoduje tzw. przeznakowanie drogi.



Niektére z powyzszych zjawisk wynikajg z niejasno sformutowanych wytycznych
projektowania drog i ulic lub braku materiatbw pomocniczych propagujgcych
rozwigzania uznane za przyktad dobrej praktyki projektowo-planistycznej. Konieczne
jest jednak przeksztatcanie istniejgcej sieci drogowej w celu minimalizacji
negatywnych skutkéw (zwtlaszcza zwigzanych z bezpieczenstwem uzytkownikéw
drég) bteddw planistycznych i projektowych.

2.2. Elementy drogi

W ocenie infrastruktury drogowej pod wzgledem jej wptywu na bezpieczenstwo ruchu
zwrocono uwage na takie aspekty jak: otoczenie drog i ulic, struktura sieci drogowej,
geometria drég i ulic, skrzyzowania, urzgdzenia dla pieszych, rodzaj i stan
nawierzchni, organizacja ruchu. Ponizej przedstawiono najczesciej spotykane
mankamenty.

Otoczenie drog i ulic.

Obiekty state (drzewa, stupy oswietleniowe, przyczoétki obiektow mostowych, budynki
itp.) zlokalizowane w zbyt bliskiej odlegto$ci od krawedzi jezdni zagrazajg pojazdom,
ktére z jakiegos powodu zjechaty z jezdni.

Obiekty uzytecznosci publicznej zlokalizowane w poblizu drogi, sg zrodtami i celami
ruchu (pojazdéw, pieszych, rowerzystow itp.), generujg one ruch, ktory koliduje z
ruchem odbywajgcym sie po drodze.

Reklamy i inne elementy przyciggajgce uwage kierowcow czesto ograniczajg
widoczno$¢, absorbujg uwage kierowcow, stwarzajgc ryzyko wypadku. Przyktadami
negatywnych przypadkow sg duze reklamy umieszczone przy newralgicznych
skrzyzowaniach.

Struktura sieci drogowe.

Struktura sieci drogowej to ksztatt sieci drég i ich klasyfikacja funkcjonalno-techniczna.
Najbardziej istotnym elementem tej sieci sg drogi krajowe, ktore mimo stosunkowo
niewielkiej dtugosci (6% sieci), przenoszg prawie trzecig czes¢ obcigzenia ruchem w
wojewddztwie, a na tych drogach odnotowano 39%.

Skutki wypadkow na drogach przechodzgcych przez tereny niezabudowane, mierzone
liczbg zabitych sg ponad dwukrotnie bardziej tragiczne niz na terenach
zabudowanych. Najczestszymi, zaobserwowanymi mankamentami uktadu drogowo —
ulicznego sa:

¢ naktadanie sie na tej samej drodze szybkiego ruchu samochodowego relacji
miedzyregionalnych, regionalnych (miedzydzielnicowych na ulicach) z lokalnym
ruchem o réznej strukturze,

e prowadzenie znacznego ruchu tranzytowego przez miasta i wsie, potozone
wzdtuz gtownych najbardziej obcigzonych drog oraz w osiedlach
mieszkaniowych z powodu braku obwodnic lub wyspecjalizowanych potgczen,

e brak kontroli dostepu do drog miedzyregionalnych spowodowany wymuszeniem
lub budowaniem "na dziko" dojazdéw do tych drég od budynkdéw potozonych w
poblizu, miedzy innymi z powodu braku rownolegtych drog serwisowych,

e brak sprawnego uktadu drogowo-ulicznego.



Geometria drég i ulic.

Przekro] poprzeczny ma najwiekszy wptyw na liczbe i skutki wypadkéw. Gtéwnymi
elementami wplywajacymi na bezpieczenstwo ruchu sa: liczba jezdni, liczba pasow
ruchu, rozdzielenie jezdni, szeroko$¢ poboczy i rodzaj ich umocnienia, pochylenie
skarp i rowdéw, wystepowanie chodnikbw i urzadzen bezpieczenstwa ruchu.
Najwiekszymi mankamentami jednojezdniowych przekrojéw poprzecznych drég i ulic
sa:

e stosowanie poboczy utwardzonych w terenie zabudowanym,

e stosowanie w obszarach miejskich jezdni o przekroju czteropasowych 1x4,
niewatpliwie najbardziej niebezpiecznego przekroju; w wielu przypadkach nie
poprawia to przepustowosci trasy z uwagi na nieodpowiednig organizacje ruchu
wlotéw gtdwnych na skrzyzowaniach, jednoczesnie pogarsza to warunki
przejscia i przejazdu poprzecznego przez jezdnie oraz umozliwia dokonywanie
wyprzedzania w miejscach niedozwolonych,

e wystepowanie poszerzonego przekroju ulicznego (8,5 - 14,0 m), zachecajgcego
do rozwijania zbyt duzych predkosci oraz stwarzajgcych duze utrudnienia dla
lokalnego ruchu poprzecznego i ruchu pieszego; stosowanie w takich
przypadkach jedynie znakéw ograniczen predkosci jest dziataniem
nieskutecznym,

e niedostateczna szerokos¢ jezdni nie dostosowana do przenoszonego ruchu
wystepujgca szczegdlnie na drogach nizszych klas (np. drogi wojewddzkie
szerokosci 4,5 — 5,0 m),

e brak urzadzen dla ruchu pieszego i rowerowego.

W planie sytuacyjnym najwiekszy wptyw na bezpieczenstwo ruchu majg wielkosc¢ i
wzajemne proporcje promieni tukow poziomych. Badania przeprowadzone na drogach
w réznych rejonach Polski wskazujg, ze w warunkach drég zamiejskich najbardziej
niebezpieczne sg tuki o promieniu mniejszym od 200 m. Ponadto grozne skutki
wypadkow wystepujg na tukach o promieniach w przedziale 400 + 500 m, co moze byc¢
spowodowane wypadkami zwigzanymi z wyprzedzaniem na tych tukach.

W profilu podtuznym, zasadniczym problemem dotyczgcym drég na terenach falistych
jest wystepowanie lokalnych zagtebien drég obnizajgcych pitynnosé trasy i
pogarszajgcych warunki widocznosci i utrudniajgcych prawidtowe odwodnienie drogi.

Skrzyzowania

Skrzyzowania nalezg do newralgicznych elementow sieci drogowej i ulicznej. Na stan
bezpieczenstwa ruchu na skrzyzowaniach majg wptyw: typ skrzyzowania, elementy
geometryczne i organizacja ruchu. Do najczestszych mankamentéw skrzyzowan
wptywajgcych na bezpieczenstwo ruchu zaliczy¢ nalezy:

e powszechnie wystepujacy ,historyczny” typ skrzyzowania T z trojkatng wyspg
dzielagca, z licznymi punktami kolizyjnymi,

e Zle skonstruowane skrzyzowania waznych drog krajowych i wojewodzkich, na
ktérych geometria skrzyzowania, a nie nieprawidtowa organizacja ruchu powinna
okreslac priorytety na skrzyzowaniu,



e wystepowanie zbyt duzej liczby skrzyzowan o "tamanym" pierwszenstwie
przejazdu,

e zbyt mata liczbe skrzyzowan charakteryzujgcych sie wysokim poziomem
bezpieczenstwa (skrzyzowania typu mate ronda, z sygnalizacjg swietlna)

e brak urzgdzen bezpieczenstwa ruchu (azyli, wysp) dla pieszych przy bardzo
szerokich wlotach i wylotach skrzyzowania,

e zIg lokalizacje przystankow autobusowych, powodujacg przebieganie pasazerow
przez jezdnie podczas trwania sygnatu zielonego dla pojazdow lub wychodzenie
na jezdnie przed stojgcym autobusem,

e brak widocznosci w obrebie skrzyzowan.

Urzgdzenia dla pieszych.

Wypadki z pieszymi stanowig ok. 34% wszystkich wypadkéw. Najwiecej wypadkow
tego rodzaju (35%) byto w miejscach udostepnionych dla ruchu pieszego, Istotng role
odgrywajg tutaj urzgdzenia dla ruchu pieszego. Do powstawania wypadkéw z
udziatem pieszych przyczyniajg sie najczesciej:

e zla lokalizacja przejs¢ dla pieszych,

e brak powszechnego stosowania fizycznych urzgdzen oddzielajgcych pieszego od
pojazdu i wptywajgcych na uspokojenia ruchu w miejscach przejsé,

e zla organizacja ruchu w otoczeniu szkét,

e zbyt rozlegte skrzyzowania, z duzymi promieniami skretéw, co zacheca
kierowcow do rozwijania zbyt duzych predkosci przy przejezdzie przez lub
opuszczaniu skrzyzowania,

e nieprawidtowa lokalizacja przystankow i brak zatok przystankowych,

e niekorzystne parametry sterowania sygnalizacjg (zbyt krétkie czasy zielone dla
pieszych, krétkie czasy ewakuacji) dajgce duze priorytety pojazdom,

e brak chodnikdéw lub zty stan poboczy uniemozliwiajgcy ruch pieszy wzdtuz drég
tranzytowych przechodzgcych przez miejscowosci,

e parkowanie pojazddw na chodnikach oraz na jezdniach w zbyt bliskiej odlegtosci
od przej$¢ dla pieszych, co powoduje, ze pieszy staje sie niewidoczny.

Rodzaj i stan nawierzchni.

Podstawowym czynnikiem decydujgcym o bezpieczenstwie ruchu (szczegdlnie w
przypadku mokrej nawierzchni) jest szorstkosS¢ oraz uszkodzenia poboczy.
Niedostateczna szorstkos¢ spowodowana jest rodzajem nawierzchni (czesto
wystepujgce nawierzchnie kostkowe), zuzyciem nawierzchni lub  btedami
wykonawczymi. Réwniez w wojewoddztwie pomorskim, oprécz skoleinowania
nawierzchni przez ruch ciezkich pojazdéw, powszechne sg ubytki i uszkodzenia
nawierzchni spowodowane brakiem prowadzenia prawidtowej polityki utrzymaniowej i
remontow. Chociaz statystyki wypadkéw nie wykazujg tego typu zniszczen
nawierzchni jako okolicznosci wypadku, nalezy przypuszczaé, ze jest to istotny
czynnik wptywajgcy na powstawanie wypadkow w obszarze zamiejskim.



Istotne zagrozenie dla bezpieczenstwa stanowig zmiany fizjograficzne otoczenia tras
komunikacyjnych, a szczegdlnie zmiany hydrologiczne. Zaliczy¢ tu mozna poslizgi na
jezdniach mokrych bagdz oblodzonych w wyniku powstawania miejsc zawodnionych lub
bezodptywowych, utrudnienia w poruszaniu sie i w skrajnych przypadkach utkniecia
pojazdow we mgle.

Organizacja ruchu.

Elementami organizacji ruchu sg: oznakowanie pionowe i poziome, informacja
drogowskazowa, sterowanie ruchem. Oznakowanie pionowe i poziome powinno by¢
uzupetnieniem geometrii drogi, a nie zastepowaniem niedoskonato$ci wynikajgcych ze
Zle zaprojektowanej drogi. Mankamentami oznakowania pionowego i poziomego na
drogach sa:

e niekompletne lub nieczytelne oznakowanie,

e brak lub nieskuteczne oznakowanie licznie wystepujgcych tukow poziomych drogi
spowodowane m.in. zbyt ogélnymi wytycznymi w tym zakresie,

e zbyt duza liczba znakéw umieszczana na krotkim odcinku drogi, powszechne
stosowanie ograniczen predkosci jako jedynego $rodka poprawy bezpieczenstwa
ruchu,

e zbyt czeste zastepowanie fizycznych urzadzen w postaci wysp i innych form
geometrycznych oznakowaniem poziomym niewidocznym zimg i jesienig lub
pionowym,

e stosowanie mato efektywnych znakéw podswietlanych nad przejsciami dla
pieszych, zamiast sygnalizacji swietlnej lub innych urzadzen bezpieczenstwa
ruchu,

e brak sygnalizacji Swietlnej na obcigzonych skrzyzowaniach uktadu
podstawowego miast,

e zastosowanie przestarzatych urzgdzen sterujgcych,
e zastosowanie przestarzatych i nieefektywnych metod sterowania ruchem.
Nieprawidtowe parkowanie

Zte parkowanie pojazddw przyczynia sie bezposrednio do powstawania wypadkow i
kolizji. Sg to wypadki zwigzane z najechaniem na pojazd parkujgcy lub zderzenia
boczne w czasie manewrowania. Posrednio parkowanie takie stwarza wieksze
zagrozenie wywotane:

e parkowaniem pojazdéw w bliskim sgsiedztwie przejs¢ dla pieszych, skrzyzowan
i wyjazdow,
e preferowaniem parkowania ukosnego lub prostopadtego zamiast réwnolegtego,

e brakiem informacji parkingowej zmuszajgcej kierowcéw do rozglgdania sie w
czasie jazdy za wolnymi miejscami i tym samym zmniejszeniu uwagi na ruch
innych pojazdéw.

2.3. Charakterystyka przegladéw drég



2.3.1. Istniejacy system przegladoéw drég w Polsce

Podstawy prawne

Przeglad drogi jest srodkiem prewencyjnym stuzgcym identyfikacji nieprawidtowosci
na eksploatowanej drodze i w jej otoczeniu, co pozwala na przeprowadzenie w
odpowiednim czasie dziatan doraznych, czesto o matym naktadzie finansowym,
poprawiajac funkcjonalnos¢ drogi i bezpieczenstwo uzytkownikow drég. Przeglady
mogg by¢ szczegdlnie przydatne w przypadku drég zamiejskich, gdzie rozproszenie
wypadkdéw nie pozwala czesto na doktadne zdefiniowanie zagrozen i okreslenie miejsc
niebezpiecznych.

W Polsce obowigzek kontroli drég wynika z Art. 20 pkt 10 ustawy z dnia 21 marca
1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. Nr 14, poz. 60, z p6zn. zm.), gdzie ustala sie,
ze:

,D0 zarzgdcy drogi nalezy w szczegolnosci: ...

10) przeprowadzanie okresowych kontroli stanu drog i drogowych obiektéw
inzynierskich oraz przepraw promowych, ze szczegoélnym uwzglednieniem ich wptywu
na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego”,

jak rowniez z §12 ust. 5 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia
2003 r. w sprawie szczego6towych warunkéw zarzgdzania ruchem na drogach oraz
wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz. U. Nr 177, poz. 1729), gdzie
stwierdza sie, ze:

.Niezaleznie od kontroli, o ktérej mowa w ust. 3, organ zarzgadzajgcy ruchem
przeprowadza co najmniej raz na 6 miesiecy kontrole prawidfowosci zastosowania,
wykonania, funkcjonowania i utrzymania wszystkich znakow drogowych, urzgadzen
sygnalizacji  Swietlnej, urzgdzen sygnalizacji dzwiekowej oraz urzgdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego umieszczonych na drogach jemu podlegtych.”
Nalezy doda¢, ze droga jako budowla podlega rowniez obowigzkowemu przeglgdowi
wynikajgcemu z ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. Nr 89, poz.
414):

Art. 62. 1. Obiekty powinny by¢ w czasie ich uzytkowania poddawane przez
wtaSciciela lub zarzgdce:
1) okresowej kontroli, co najmniej raz w roku, polegajgcej na sprawdzeniu stanu
technicznego:
- elementow budynku, budowli i instalacji narazonych na szkodliwe wptywy
atmosferyczne | niszczgce dziatania czynnikow wystepujgcych podczas
uzytkowania obiektu,
- instalacji i urzgdzen stuzgcych ochronie Srodowiska, ....
2) okresowej kontroli, co najmniej raz na 5 lat, polegajgcej na sprawdzeniu stanu
technicznego i przydatnosci do uzytkowania obiektu budowlanego, estetyki
obiektu budowlanego oraz jego otoczenia;......

Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 16 lutego 2005 roku (Dz. U.
Nr 67 poz. 582) w sprawie sposobu numeracji i ewidencji drég publicznych, obiektéw
mostowych, tuneli, przepustéw i proméw oraz rejestru numeréw nadanych drogom,



obiektom mostowym i tunelom w ramach ewidencji prowadzi¢ nalezy takie dokumenty
takie jak:

ksigzka drogi,

dziennik objazdu drogi,

mapy techniczno-eksploatacyjne,

ksigzki i karty obiektow mostowych.
W dzienniku objazdu drogi (rys. 2.1) odnotowuje sie zauwazone usterki, uszkodzenia i
braki oraz zalecenia pokontrolne.

Zatacznik nr 2
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Rys. 2.1. Dziennik objazdu drogi

W odniesieniu do obiektow mostowych na drogach krajowych obowigzuje Zarzgdzenie
Nr 14 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad z dnia 7 lipca 2005 r. w
sprawie wprowadzenia instrukcji przeprowadzania przeglagdéw drogowych obiektow
inzynierskich. Na podstawie § 3 ust.2 pkt 1 zatgcznika do Zarzgdzenia Nr 33
Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad z dnia 29 grudnia 2004 roku w
sprawie nadania Regulaminu Organizacyjnego Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i
Autostrad wprowadzono do stosowania:

e Instrukcje przeprowadzania przegladéow biezgcych drogowych obiektow
inzynierskich”

e Instrukcje przeprowadzania przegladow podstawowych i rozszerzonych
drogowych obiektow inzynierskich”

e Instrukcje przeprowadzania przegladow szczegétowych drogowych obiektow
inzynierskich”.
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Instrukcje te nalezy stosowaC w czasie wykonywania okresowych kontroli obiektéw
inzynierskich zarzgdzanych przez Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad,
polegajgcych na sprawdzaniu stanu technicznego, przydatnosci do uzytkowania oraz
estetyki obiektow i ich otoczenia. Podobne instrukcje obowigzujg na drogach
wojewddzkich.

Obecny system wykonywania przeglagdow pod katem brd jest w Polsce niskiej jakosci,
zwtaszcza na drogach powiatowych i gminnych. Nakierowany jest gtéwnie na stan
techniczny nawierzchni drogowej i oznakowania, mniejsze znaczenie majg wszystkie
inne cechy drogi takze nawierzchni i oznakowania, ktére:

e obnizajg rozpoznawalnos$c¢ i czytelnosé drogi,

e decydujg o jednorodno$ci funkcjonalnej i geometrycznej drogi,

e Swiadczg o spetnieniu warunkéw drogi ,wybaczajgcej” (podatne otocznie drogi).
Nawet jesli zarzady drég sg przekonane o potrzebie wykonywania doktadniejszego i
poprawnego merytorycznie przeglagdu z punktu widzenia brd, to brakuje jednolitych
procedur i materialtdbw pomocniczych. Wielkie zréznicowanie praktyk i zbyt duza
dobrowolnos¢ stawia pod znakiem zapytania skuteczno$é przeglagdéw z punktu
widzenia brd. Zasadnicza réznica pomiedzy przeglagdami w Polsce i zagranicg polega

na znikomym zwracaniu uwagi w Polsce na otoczenie drogi w tzw. strefie
bezpieczenstwa.

2.3.2. Doswiadczenia zagraniczne — studia literatury

Istota przegladu i jego rodzaje

W praktyce Swiatowej wyrdznia sie trzy typy dziatan prewencyjnych o charakterze
analityczno-kontrolnym (European Commission DG Energy and Transport, 2003):

e przeglady drog (Road Safety Inspection RSI, Road safety Review RSR),
e audyt brd (RSA),
e ocena oddziatywania drogi na brd (RSIA).

Czesto tez przeglady drog wykonywane pod katem brd utozsamia sie z ostatnim
etapem audytu brd, odnoszgcym sie do drogi oddanej do eksploataciji.

Przeglad drogi pod katem brd jest sprawdzaniem istniejgcej sieci drog wraz z ich
otoczeniem z punktu widzenia brd. Podstawowg ideg przeglgdéw jest okresowe
sprawdzanie drog, gtéwnie przez inzynierow ruchu, niezaleznie od statystyki
wypadkéw. Celem jest identyfikacja mankamentéw brd mogacych potencjalnie
wptywaC na powstawanie zdarzen drogowych. Poprzez regularnie prowadzone
przeglady uzyskuje sie lepszy poziom bezpieczenstwa na drogach dzieki stosunkowo
szybkiej identyfikacji zagrozen i na tej podstawie mozliwosci stosowania odpowiednich
Ssrodkéw naprawczych. Podobnie jak audyt brd, przeglagdy drég powinny braé pod
uwage bezpieczenstwo wszystkich uzytkownikow drogi i rozpatrywac je takze z
perspektywy tych uzytkownikéw, a nie jedynie zarzgdu drogi czy tylko uzytkownikéw
zmotoryzowanych.
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Przeglady drog mozna podzielic na typy w zaleznosci od celu i szczegdétowosci
prowadzenia przeglgdu. Najogdlniej, moze to by¢ (Cafiso S. i inni 2005):

e przeglad bezpieczenstwa, stuzgcy identyfikacji mankamentéw moggcych
stwarzaC zagrozenie i wymagajgcych szybkiej reakcji; przeglad taki mogag
wykonywaé dwie osoby z wolno jadgcego samochodu,

e przeglagd szczegotowy, stuzgcy przede wszystkim okresleniu programu
rutynowych prac utrzymaniowych nie wymagajgcych szybkiego wykonania;
wykonywany jest rzadziej niz przeglad bezpieczenstwa, przez osobe
poruszajgca sie pieszo,

e patrol bezpieczenstwa, traktowany jako uzupetnienie przegladu bezpieczenstwa
na najwazniejszych drogach; podejmowany moze by¢é przez jedng
zmotoryzowang osobe.

Mankamenty i zniszczenia identyfikowane podczas przeglagdu bezpieczenstwa,
przeglgdu szczegotowego i patrolowania mozna skategoryzowac stosownie do tego,
jakie stanowig zagrozenie dla uzytkownikéw drogi, a mianowicie:

e Kategoria A - mankamenty wymagajgce najszybszej reakcji, najlepiej jeszcze w
trakcie przegladu, o ile to mozliwe albo w ciggu 24 godzin,

e Kategoria B - mankamenty ktdre w miare uptywu czasu pogarszajg sie, a koszt
ich naprawy powieksza sie (np. korozja, pekniecia nawierzchni),

W projekcie wykonywanym przez Region Katania we Wtoszech i finansowanym przez
Komisje Europejskg (Cafiso S. i inni 2005) wskazuje sie, ze przeglady bezpieczenstwa
podzieli¢ mozna na:

e przeglad wstepny — podczas dnia w celu zapoznania sie z ogélnymi warunkami
brd na drodze i ich zwigzku z otaczajgcym zagospodarowaniem przestrzennym i
catg siecig drogowg; tgczna dtugos¢ przejazdu nie powinna przekracza¢ 100 km
(dziennie), a podstawowe wyposazenie powinno stanowi¢ urzadzenie GPS i
kamera cyfrowa,

e przeglad ogdlny — podczas dnia polegajgcy na dokonaniu przegladu ogdlnych
cech drogi wzdtuz jej poszczegdinych elementéw pod katem brd; tgczna dtugosé
przejazdu nie powinna przekracza¢ 30 km, a podstawowe wyposazenie stanowic
powinna kamera cyfrowa i lista kontrolna,

e przeglad szczegétowy - podczas dnia polegajgcy na szczegétowym
sprawdzeniu drogi w specyficznym miejscach; dotyczy pojedynczych odcinkow i
skrzyzowan; wyposazenie stanowi¢ mogg ubiér odblaskowy, kamera, aparat
fotograficzny, urzgdzenie GPS, laser, stoper, licznik natezenia ruchu i inne,

e przeglad nocny — celem jest analiza spostrzegania drogi bez naturalnego
oswietlenia; tgczna dlugos¢ przejazdu nie powinna przekracza¢ 100 km, a
podstawowe wyposazenie stanowi¢ powinna kamera cyfrowa i urzgdzenie GPS.
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Czestos¢ wykonywania przegladow

Czestos$¢ wykonywania przeglagdow jest zréznicowana w zaleznos$ci od:
e rodzaju przegladu,
e szczegotowosci lub specyficznego przeznaczenia przegladu,
e waznosci, kategorii drogi i jej potozenia.

Czestos¢ wykonywania przegladow w kilku krajach europejskich przedstawiono w
tablicy 2.1. W warunkach miejskich przeglgdom o réznej czestosci podlegajg takze
urzgdzenia dla pieszych i rowerzystow (przyktad z Hong Kongu przestawiono w tablicy

2.2)

Tablica 2.1.

Czestos¢ wykonywania przegladow w wybranych krajach UE

Kraj

Czestos¢ wykonywania przegladéw

Finlandia

Drogi gtéwne: codziennie
Inne drogi: 1-2 razy na tydzien

Francja

Patrole z r6zng czestoscig na 6 poziomach drog

Wokot duzych miast (30-40 km): kilka patroli na dzien

Wokét duzych miejscowosci: kilka patroli na dzieh

Autostrady: kilka patroli na dzieh

Gtéwne drogi zamiejskie: 1-2 razy dziennie

Inne gtéwne drogi o duzym ruchu sezonowym: kilka patroli na dzien
Inne drogi: bez systematycznych patroli

Niemcy

Autostrady: pasy gtéwne codziennie, pasy pozostate: trzy razy na tydzieh
Drogi federalne: 3 razy na tydzien

Drogi krajowe: 2 razy na tydzien

Drogi powiatowe: raz na tydzienh

Holandia

Codziennie
Duzy techniczny przeglad: co 2-3 miesigce

Hiszpania

Co najmniej raz na tydzien

Szwecja

Kategoria 1: co dzien

Kategoria 2: co 2 dni

Kategoria 3: co 7 dni

Kategoria 4: co 14 dni

Kategoria 5: co 21 dni

Bariery bezpieczenstwa: sprawdzenie naprezenia co 3 lata

Wielka
Brytania

Przeglad bezpieczenhstwa: co tydzien lub co miesigc

Przeglad szczegétowy: co 5 lat

Bariery: co 5 lat

Konstrukcja drogi: co 2 lata przeglad ogélny, co 6 lat przeglad zasadniczy
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Tablica 2.2.
Zalecane minimalne czestosci wykonywania przegladow [4]

Urzadzenie Kategoria Zalecana czestosé
Jezdnie Droga ekspresowa 1-2 dni
Droga magistralna miejska 7 dni
Droga magistralna zamiejska 7 dni
Droga zbiorcza gtéwna 1 miesigc
Droga zbiorcza regionalna 1 miesigc
Droga zbiorcza lokalna 3 miesigce
Droga zamiejska 3 miesigce
Droga dojazdowa 6 miesiecy
Chodniki Chodnik w strefie pieszej 1 miesigc
Chodnik poza strefg pieszg 3 miesigce
Drogi rowerowe - 6 miesiecy

Metoda prowadzenia przeglgdéw

Metody prowadzenia przegladdéw drog roznig sie zakresem standaryzacji. Najczesciej
standaryzowany jest termin (czesto$¢) wykonywania przeglgdéw i formularze raportu
koncowego, rzadziej standaryzowany jest sposob przeprowadzenia samego przegladu
(liczba inspektorow, sposob poruszania sie wzdtuz drogi, czynnosci wykonywane
przez inspektorow, biezgca ocena zaobserwowanych mankamentow itp.)

Na ogot przeglad drogi prowadzony jest z uzyciem wolno jadgcego samochodu,
uzupetniany przeglagdem pieszym, zwtaszcza w miejscach gdzie mozliwosc¢ obserwacji
z samochodu jest ograniczona (np. w sytuacji wystepowania intensywnego
parkowania wzdtuz drogi). Jednoczesnie zwraca sie uwage na bezpieczenstwo
prowadzenia przegladu.

W przegladach wykonywanych podczas jazdy zaleca sie aby zespdt stanowity trzy
osoby majgce podzielone role w zakresie identyfikowanych mankamentow: kierowca,
obserwator na przednim siedzeniu i obserwator na tylnym siedzeniu. Kazdy z
obserwatorow dysponuje odpowiednimi formularzami i zajmuje sie tymi defektami,
ktére sg najlepiej widoczne z jego pozycji w samochodzie.

Niektére metody wyposazone sg takze w zasady, listy kontrolne i instrukcje ,krok po
kroku”. Przyktadem tego sg jedna z amerykanskich metod zawierajgca taki zestaw
zasad (Mak K. i inni, 2003):

e Pamietaj, aby ocenia¢ odcinek drogi stosownie do klasyfikacji funkcjonalnej, a
wiec sprawdzac cechy drogi i jej otoczenia pod katem spetniania odpowiednich
standardéw wynikajgcych z klasy i kategorii drogi.

e Przegladnij materiat pomocniczy wyjasniajgcy ,czego szukaé”.

e Pamietaj o wszystkich uzytkownikach drogi.

e Jedz wolno przez odcinek drogi i szukaj potencjalnych zagrozen; skoncentruj sie
na tych sprawach wystepujgcych w kierunku jazdy i po prawej stronie; reszta
bedzie uzupetniona w drodze powrotne;.
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e Jedz przez odcinek testowy z predkoscig wskazang znakami drogowymi i z
predkoscig bezpieczna.

e Zacznij przeglad od wyzerowania licznika w punkcie startu i jedz wolno z
wigczonymi swiattami awaryjnymi.

e Identyfikuj potencjalne mankamenty, uzyj licznika diugosci do zarejestrowania
poczatku i konnca problematycznego miejsca lub zjawiska.

e \Wskaz, ktore mankamenty moga by¢ poprawione.

e Nakresl plan rutynowych prac utrzymaniowych.

e \Wskaz wymagania w zakresie niezbednej przebudowy.

Lista kontrolna w postaci przewodnika lub specjalnie przygotowanego formularza
stanowi¢ moze utatwienie prowadzenia przegladu, jednakze w wielu przypadkach nie
powinna stanowi¢ jedynego zestawu defektéw lub grup defektow. W tym przypadku
liczg sie kwalifikacje inspektorow, ich zdolnos¢ do identyfikacji rzeczywistych zagrozenh
powodowanych stanem drogi. Wigze to sie z systemem szkolen inspektorow w
zakresie prowadzenia przeglgdéw brd. Inspektorzy prowadzgcy przeglady drég pod
katem brd powinni zna¢ i postugiwa¢ sie w swoich ocenach wszystkimi
obowigzujgcymi standardami, warunkami technicznymi. wytycznymi, przewodnikami i
normami.

Rodzaje identyfikowanych mankamentéw

Przeglagdy drég pod katem brd, zwtaszcza te wykonywane systematycznie
wykorzystujgce listy kontrolne odnoszg sie do kilku grup zagadnien zwigzanych z
drogg i jej otoczeniem. Ponizej w tablicy 2.3 przedstawiono przyktady pytan
kontrolnych w zaleznosci od elementéw drogi i jej otoczenia.

Tablica 2.3.
Przyktady pytan kontrolnych wykorzystywanych w czasie wykonywania przeglgdéw
Element Przyklady pytan kontrolnych
Cechy drogi Czy na odcinku drogi wystepuje niejednorodnos¢ mogaca

powodowaé problemy brd,

Czy przekroj drogi odpowiada jej funkgiji.

Skrzyzowania i wloty Czy skrzyzowania sg wolne od ograniczen widocznosci
ktére mogg stanowi¢ zagrozenie.

Czy skrzyzowania sg wolne od nieodpowiednich pochylen,
warunkow nawierzchniowych.

Czy wystepujg znaki ostrzegawcze przed skrzyzowaniem w
przypadku, gdy sygnalizacja Swietlna nie jest widziana z
odpowiedniej odlegtosci.

Cechy otoczenia Czy wystepujg zagrozenia dla brd w zwigzku z
nieprawidtowg lokalizacjg obiektu lub jego nieprawidtowym
zabezpieczeniem w pasie drogowym (np. obiekty
inzynierskie, drzewa, stupy itp.)

Czy pas drogowy jest odpowiednio uksztalttowany
(pochylenia skarp, zabezpieczenie skarp).

Warunki stanu | Czy nawierzchnia jest wolna od defektéow mogacych
nawierzchni powodowaé problemy brd (utrata kontroli nad pojazdem).
Czy sg miejsca, ktére wydajg sie posiada¢ nieodpowiednig
szorstko$¢, szczegdlnie na tukach poziomych, pochyleniach
i wlotach skrzyzowan

Czy wystepujg miejsca gdzie nieprawidiowy sptyw wody
moze powodowaé problemy brd

Czy nawierzchnia jest wolna od zanieczyszczen (luznych
kruszyw, ziaren, odlamkéw).

Oznakowanie poziome | Czy znakowanie poziome jest kompletne.
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Czy wystepuje oznakowanie nieodpowiednie do aktualnej
sytuacji.

Czy stare oznakowanie widoczne jest w sposéb zagrazajgcy
brd.

Oznakowanie pionowe | Czy wystepujg miejsca, gdzie oznakowanie jest niezbedne
dla poprawy brd.

Czy wystepujg miejsca z  nieodpowiednim  lub
niepotrzebnym oznakowaniem.

Czy oznakowanie jest skuteczne w istniejgcych warunkach.
Czy oznakowanie jest czytelne z bezpiecznej odlegtosci.
Czy wystepuje oznakowanie pogarszajace widocznosé.
Uzytkownicy drogi Czy ciggi piesze i rowerowe oraz ich krzyzowanie sie z
drogg jest odpowiednio oznakowane

Czy przystanki autobusowe sg bezpiecznie zlokalizowane z
odpowiednig widzialnoscig z pasa ruchu.

Przejazdy kolejowe Czy przejazd kolejowy jest prawidtowo oznakowany.

Czy przejazd kolejowy jest wolny od roslinnosci i innych
przeszkdd potencjalnie ograniczajgcych widocznosc.

Raporty - formularze

Forma raportéw wraz ze standardowymi formularzami dostosowana jest do metody
prowadzenia przeglgdu (kontrolowanego obiektu, liczby inspektoréw, sposobu
wstepnej oceny istotnosci zauwazonego defektu). Przyktad mapy i formularzy
przedstawiono narys. 2.2 - 2.3

Appendix B — Example of Safetv Inspection Report
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Rys. 2.2. Plan fragmentu miasta z zaznaczonymi odcinkami sieci ulic objetych przegladem
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Rys. 2.3. Szkic szczegbtowego przegladu drogi

2.4 Nowoczesne techniki wykonywania przegladow

2.4.1 Systemy Informacji Geograficznej (GIS) i ich wykorzystanie w inspekcjach
drog

System Informacji Geograficznej (GIS, ang. Geographic Information System) to
system informacyjny stuzgcy do wprowadzania, gromadzenia, przetwarzania oraz
wizualizacji danych geograficznych, ktérego jedng z funkciji jest wspomaganie procesu
decyzyjnego.

GIS sg efektem rewolucji w geografii dokonujacej sie w ciggu ostatnich kilkunastu lat,
jak rowniez oczywiscie wynikiem gwattownego rozwoju informatyki i metod
zarzgdzania bazami danych (zbiorami informacji). Powstanie GIS jest wynikiem
potgczenia prac prowadzonych w réznych dziedzinach: geografii, kartografii, geodezji,
informatyce, elektronice.

Istotnym sktadnikiem GIS jest cyfrowa geograficzna baza danych. Zawiera ona opis
poszczegolnych obiektdow geograficznych. Baza danych przestrzennych jest
zazwyczaj scisle zintegrowana z pozostatymi modutami funkcjonalnymi GIS, tzn.
dostep do niej jest mozliwy tylko poprzez GIS. Alternatywnym rozwigzaniem jest
usytuowanie jej na zewnatrz systemu. Wowczas stanowi ona odrebny system,
komunikujgcy sie z GIS poprzez dostep do wspdlnych zbioréw danych. Czesto
stosowane sg rozwigzania, w ktérych dane o lokalizacji (rozszerzone o identyfikatory)
obiektow geograficznych wraz z ich opisem graficznym przechowywane sg przez
wewnetrzng baze danych, natomiast dane atrybutowe przez baze zewnetrzng
wzgledem GIS. Role te z powodzeniem moze spetnia¢ dowolny system zarzgdzania
baz danych ogodlnego zastosowania. Potgczenie pomiedzy poszczegdinymi typami
danych opisujgcych konkretny obiekt geograficzny zapewnione jest dzieki istnieniu
unikalnego identyfikatora, nadawanego obiektowi w procesie wprowadzania danych.

Struktura funkcjonalna GIS
Geograficzny system informacyjny sktada sie z kilku grup programéw (modutéw)
realizujgcych odrebne funkcje. S3 to:
e procedury wprowadzania i weryfikacji danych wejsciowych
e procedury zarzgdzania i przetwarzania w obrebie bazy danych (system
zarzgdzania bazg danych)
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e procedury przetwarzania i analizy danych geograficznych
e procedury wyj$ciowe: prezentacji graficznej, kartograficznej i tekstowej danych
e procedury komunikacji z uzytkownikiem.

Moduty funkcjonalne typowego GIS

Wprowadzanie danych

Zrédtem danych wejsciowych dla GIS mogg byé wszystkie informacje, zebrane w
dowolnej formie: mapa, zdjecie lotnicze, obraz satelitarny, ankiety statystyczne,
dokumenty z badan geodezyjnych i obserwacji terenowych, jak réwniez wszelkiego
rodzaju informacje zapisane w postaci cyfrowej (obraz video z kilku kamer). Dane
wprowadza¢ mozna za pomocg skaneréw. Umozliwia natychmiastowg wektoryzacje
danych, z drugiej za$ strony metoda ta jest wysoce czasochtonna, a co za tym idzie -
droga. Innym rozwigzaniem jest wektoryzacja map i dokumentéw po uprzednim ich
zeskanowaniu. Wektoryzacja jednak jest procesem bardzo zlozonym. Zadna metoda
nie pozwala jednak na petng automatyzacje.

Zarzgdzanie bazg danych

Dostep do zbiorow danych zapisanych w postaci cyfrowej zapewnia system
zarzagdzania bazg danych. Oferuje on miedzy innymi procedury dopisywania,
wyszukiwania, aktualizacji i porzadkowania danych. W zaleznosci od przyjetego
logicznego modelu danych, baza moze mieé rézng strukture: hierarchiczng, sieciowa,
relacyjna, lub moze by¢ zorientowana obiektowo. Niezaleznie jednak od sposobu
konstrukcji bazy danych, jej zasadniczymi jednostkami sg zazwyczaj rekordy
sktadajgce sie z pdl. Rekordy te reprezentujg poszczegolne obiekty geograficzne lub
kartograficzne, natomiast ich pola odpowiadajg atrybutom. Gtéwnym celem stawianym
przed systemem zarzgdzania geograficzng bazg danych jest umozliwienie szybkiego
dostepu do danych.

Wyprowadzanie i obrazowanie danych

Wyprowadzanie danych polega na ich przedstawianiu w formie zrozumiatej dla
uzytkownika Ilub w formie umozliwiajgcej ich transfer do innego systemu
przetwarzania. NajczeSciej wykorzystywang formg prezentacji danych w
geograficznych systemach informacyjnych jest ich wysSwietlenie na monitorze w
postaci graficznej przypominajgcej mape. Uzytkownik dokonuje wyboru obiektow,
ktére majg zosta¢ wyswietlone. Kryterium wyboru obiektow moze by¢é m.in. ich
lokalizacja lub wartos¢ atrybutéw. W trakcie wyswietlania mapy cyfrowej mozliwa jest
zmiana sposobu prezentacji graficznej poszczegoélnych obiektéw lub ich grup. Ponadto
zazwyczaj dostepne sg takie operacje, jak powiekszanie i pomniejszanie fragmentu
mapy, zmiana koloréw, zmiana usytuowania napisoOw opisujgcych obiekty na mapie.
Do zaawansowanych technik wizualizacji zaliczy¢ nalezy mozliwos¢ prezentaciji
trojwymiarowej. Procedury prezentacji umozliwiajg w wiekszosci GIS uzyskanie trwatej
kopii obrazowanych danych w postaci mapy.

Zastosowania GIS w bezpieczenstwie ruchu drogowego

Komputerowe systemy GIS w bardziej zaawansowanej formie mogag by¢ i juz sg teraz
wspomagane nowoczesng technikg wykorzystujgca tacznos¢ satelitarng, komdrkows i
inne dostepne najnowsze rozwigzania techniczne (GPS- Global Positioning System).
Cechg charakterystyczng systemow GIS jest umozliwienie tatwego, wygodnego
pozyskiwania, przechowywania, przetwarzania i udostepniania (prezentaciji)
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kompleksowych danych o charakterze geograficznym, lokalizacyjnym. Ich gtéwne
funkcje to:
e wprowadzanie danych do systemu, uwzgledniajgce ich wstepng weryfikacje
(walidacja) i obrébke,
e gromadzenie i przechowywanie danych w systemie bazy danych w celu dalszego
wykorzystania,
e przetwarzanie wtasciwe i modelowe danych w systemie (analizy problemowe),
e wyprowadzanie okreslonej postaci danych z systemu.

Szerokg grupe zastosowan GIS stanowi wszelkiego typu ewidencja — drog wraz z
otoczeniem, a ogdlnie rzecz biorgc: wszelkiego rodzaju zasobdw. Zastosowanie
warstwowej organizacji map umozliwia tatwg modyfikacje jedynie wybranych obiektow,
bez koniecznosci przerysowywania catej mapy. Komputerowa ewidencja drég =z
powodzeniem moze byC tworzona w systemie GIS. Systemy dla drogownictwa
pozwalajg na usprawnienie procesow planowania, utrzymania i modernizacji drog oraz
zagwarantowanie  bezpieczenstwa ruchu drogowego. GIS przeprowadza
inwentaryzacje i pomiar obiektow infrastruktury drogowej bez zaktécania ruchu
ulicznego i oferuje unikalne, dtugoterminowe rozwigzania wypracowane w toku
kilkuletnich projektéw dla zarzadcéw drég przeprowadzonych w krajach Unii
Europejskiej.

2.4.2 Przyktady Inspekcji Drogowej

System ,Hawakeye 200 Series” (ARRB, 2005)

Inspekcja byta przeprowadzona w dwdch etapach. W pierwszej fazie inspekcje
przeprowadzata Grupa ARRB samochodem skonstruowanym przez AMM. Etap drugi
przeprowadzony byt przez Departament Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Malesiji i
obejmowat przygotowanie danych do oceny drég. Samochdd zostat specjalnie
przystosowany do systemu stworzonego przez Grupe ARRB o nazwie ,Hawakeye
2000 Series” (rys. 2.4 — 2.5).

System ,Hawakeye 200 Series” to profesjonalne sprzet zaprojektowane aby sprostac
potrzebg najbardziej wymagajgcych uzytkownikéw. Modutowa struktura tego systemu
pozwala na petng skalowalno$¢ (rozwdj poszczegolnych elementéw, modutdw) i
przystosowanie ich do konkretnej aparatury pomiarowej. Dzieki systemowi kontroli
czasu ,Heartbeat” kazda dana z urzgdzenia (cecha) zapisywana jest na osobnym
kanale w jednakowej jednostce czasu. Daje to pewnos¢ iz sg one ze sobg Scisle
powigzane i unikalne dla poszczegolnych lokalizacji. Ponadto modutowa budowa
systemu pozwala na przystosowanie konfiguracji do swoich potrzeb i rozwijanie tylko
tych czesci systemu, ktore sg niezbedne. W skfad systemu wchodza:

e 6 kamer cyfrowych HD (wysokiej rozdzielczosci) rejestrujgce skalibrowany
obraz jezdni , strefy bezpieczenhstwa oraz otoczenia drogi,

e nadajnik GPS (Global Positioning System) lub DGPS (Differential Global
Positioning - technika pomiarobw GPS pozwalajgcg na uzyskanie wiekszej
doktadnosci, niz przy standardowym pomiarze jednym odbiornikiem),

e komputer przenosny z panelem dotykowym stuzgcy gromadzeniu danych oraz
kontrolowania sytemu w czasie inspekciji,

e jeden podituzy skaner centralny (za pomocg wigzki lasera) oraz 2 skanery
boczne (lewy i prawy) stuzgce kontroli jakosci nawierzchni oraz profilu
poprzecznego,
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Rys.2.4 Schemat rozmieszczenia kamer na pojedzie (ARRB, 2005)

urzgdzenie do kontroli profilu podtuznego drogi (rotorpulser)
urzadzenie GIPSI-Trac do automatycznego rysowania map cyfrowych oraz

badania geometrii drogi.
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W sktad systemu wchodzi takze oprogramowanie ,Onlooker Live” oraz ,Proccesing
Toolkit”. ,Onlooker Live” program interaktywny stuzgcy do sterowania i nadzorowania
urzgdzen systemu jednoczesnie. Program jest tatwy i w petni konfigurowalny. Mozna
dostosowa¢ go do potrzeb operatora inspekcji oraz zmiany w konstrukcji systemu
(dodatkowy modut). Cechy oprogramowania:

e kontrolowanie i monitorowanie systemu podczas inspekciji,

e podglad parametrow badanych cech w czasie rzeczywistym,

kalibracja urzgdzen systemu

Za pomocg catego systemu ,Hawakeye 2000 Series” mamy mozliwos¢ wykonywania
nastepujgcych dziatan:

inspekcja stanu nawierzchni odcinka,
inwentaryzacje drég,

nadzory wykonanych drég,

ocena bezpieczenstwa drogowego,
ocena pasa startowego na lotnisku.
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Rys. 2.5 System ,Hawakeye 200 Series” .

Opis: 1) Cyfrowa kamera; 2) gromadzenie danych; 3) Urzadzenie emitujgce wigzke
laserowg (profil poprzeczny); 4) Urzgdzenie emitujgce wigzke boczng lasera(profil
poprzeczny); 5) Czujnik nieréwnosci (profil podtuzny); 6) GIPSI; 7) GPS albo DGPS
(ARRB, 2005)

Oprogramowanie ,RAP tool” — zasada dziatania

W czasie prowadzenia inspekcji nastepuje synchronizacja 2 podstawowych urzgdzen
uktadu: urzgdzenia GPS i kamery HD oraz czynnika ludzkiego (operatora). Bardzo
wazng role petni operator , ktéry za pomocg tabletu lub ekranu dotykowego poza
zagrozeniami definiuje podstawowe elementy takie jak np. rodzaj drogi majgce wptyw
na koncowa ocene — ilos¢ gwiazdek przyznang danemu odcinkowi drogi.

Podczas inspekcji operator widzgc zagrozenie takie jak np. brak utwardzonego
pobocza lub bariery wprowadza informacje do oprogramowania. Zagrozenia sg
sumowane i w czasie rzeczywistym generowany jest wykres schodkowy (rys 2.6).
Wykres ma 5 stopniowa skale (gwiazdki/kolory od 1 do 5). W momencie przekroczenia
1 z poziomoéw nadawana jest ocena ryzyka zagrozenia na drodze.

16 [ Dwnal divided highway [BS
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il 50000 100000 150000 200000 250000
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Rys. 2.6 — przykfad wykresu schodkowego generowanego w czasie rzeczywistym podczas
inspekcji drogowej (AusRAP, 2006)
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Na podstawie inspekcji przeprowadzonych w Australi (AusRAP, 2006) mozemy
zobaczy¢ jak wyglada definiowanie przyznawania ocen/gwiazdek odcinkowi drogi (tab.

2.4).

Klasyfikacja zagrozen

Tablica 2.4

Skala
ocen

Typ drogi

Z pasem dzielagcym

Bez pasa dzielagcego

*kkkk

Prosta z dobrym oznakowaniem
pas6w, szerokie pasy ruchu
opasane poboczem, wybaczajace
bledy otoczenie, skrzyzowania
wielopoziomowe

Nie wystepuje

Niewielkie braki w wyposazeniu
drég jak np. w szerokosci paséw
ruchu, szerokosci pobocza, tukow
czy otoczeniu drogi

Prosta z dobrymi odlegtosciami
na wyprzedzanie, dobrym
oznakowaniem pasow,
wybaczajace bledy otoczenie

Duze braki w wyposazeniu drég
jak: slabe zabezpieczenia paséw
dzielacych  przed zderzeniami
czolowymi, duzo malych brakéw i
stabo zaprojektowane (zwykle)
skrzyzowania w regularnych
odstepach

Niewielkie braki w wyposazeniu
drég jak: krawedzie i otoczenie
drogi, zwykte skrzyzowania w
regularnych odstepach

*%

Wiele duzych brakéw jak: niskie
parametry, stabe otoczenie drogi
i zabezpieczeniu pasa dzielgcego,

stabo zaprojektowane (zwykle)
skrzyzowania w regularnych
odstepach.

Duze braki w wyposazeniu drég
jak: proste otoczenie drogi i
duzo niewielkich brakow jak:
stabe mozliwosci wyprzedzania,

waskie pasy ruchu i stabo
zaprojektowane (zwykte)
skrzyzowania w regularnych
odstepach.

Duzo tukéw w terenie gérskim,
waskie pasy ruchu i pobocze,

Duzo tukéw w terenie goérskim,
waskie pasy ruchu i pobocze,

* Lo . . . | stabe oznakowanie poziome,
surowe (ciezkie) otoczenie drogi i . . .
. : . . surowe (ciezkie) otoczenie
duzo waznych skrzyzowan drogi
Cata procedure inspekcji monitoruje program ,RAP tool”.

Jest to w petni

modyfikowalne oprogramowanie, ktére mozna przystosowac¢ do zagrozen i warunkéw
wystepujgcym w danym kraju. Istnieje mozliwos¢ zmodyfikowania oraz wprowadzenia
nowych elementow oznakowania drogi charakterystycznego dla kraju jak i poziomu
oceniania zagrozen.
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1.

Czes¢

Instrukcja wykonywania przegladoéow na drogach samorzadowych
wojewoddztwa pomorskiego

PRZEGLADY DROG JAKO ELEMENT SYSTEMU ZARZADZANIA BRD

1.1. Przeglad drogi pod katem bezpieczenstwa ruchu drogowego (PB) jest
elementem systemu zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego i nalezy do
grupy dziatan i sSrodkéw prewencyjnych stosowanych przez zarzady drég. Do grupy
tej nalezg takze: audyt brd (ABRD) i oceny oddziatywania na brd (OBRD).

1.2. Ustala sie, ze wtasciwy przeglad drogi pod wzgledem brd jest dziataniem
rutynowym, odnoszgcym sie do drogi, dokonywanym nie rzadziej niz co pot roku i
nakierowanym gtdéwnie na skuteczne prowadzenie prac utrzymaniowych i
planowanie robot o charakterze inwestycyjnym. Dziataniem podobnym, ale nie
tozsamym jest przeglad audytorski prowadzony w ostatniej fazie audytu,
odnoszacy sie do funkcjonujgcej drogi tuz po oddaniu jej do uzytkowania i
nakierowany na eliminacje mankamentéw i btedéw powstatych w trakcie prac
planistycznych i projektowych.

1.3. Przeglad drég PB jest dziataniem spojnym z systemem przeglgdéw drog w
Polsce i ma charakter uzupetniajgcy i uszczegodtawiajgcy w odniesieniu do tych
aspektéw, ktore nalezy traktowaC jako wazne z punktu widzenia brd. Na tej
zasadzie zaktada sie traktowanie przeglgdu obiektow mostowych jako tej czesci
przegladu, ktora korzysta z innych metod, wiasciwych dla bezpieczenstwa
konstrukcji budowlanych.

RODzAJE PRZEGLADOW DROG (PB)

2.1. W zaleznosci od celéw wykonywania przeglgdow drég pod wzgledem brd,
prowadzone sa:

- przeglady wstepne (WPB),

- przeglady ogdlne (OPB),

- przeglady szczegotowe (SPB),
- przeglady nocne (NPB).

2.2. Przeglad wstepny (WPB) wykonywany jest w dzien i przeznaczony jest do
ogolnej oceny warunkéw bezpieczenstwa na drodze w aspekcie jej roli w sieci
drogowej i zagospodarowania przestrzennego terenéw przylegajgcych do drogi.

2.3. Przeglad ogélny (OPB) wykonywany jest w dzien i stuzy kontroli stanu
elementow zlokalizowanych wzdluz drogi (w pasie drogowym i w strefie
bezpieczenstwa) oraz ocenie ich wptywu na brd. W odniesieniu do tego samego
odcinka drogi przeglad wykonany w dzieh moze by¢ uzupetniony przeglagdem
wykonanym w nocy
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2.4. Przeglad szczegotowy (SPB) wykonywany jest w dzien i stuzy kontroli miejsc
specyficznych, zidentyfikowanych podczas przeglagdéw wstepnych, ogdinych lub w
wyniku statystycznych analiz punktéw koncentracji  wypadkéw drogowych.
Przeglad moze dotyczy¢ wybranego odcinka drogi lub skrzyzowania.

2.5. Przeglad drogi wykonywany w nocy (NPBRD) stuzy analizie widzialnosci drogi
i jej wyposazenia w warunkach braku oswietlenia naturalnego. Przeglad ten ma na
celu okre$lenie potrzeb zastosowania oswietlenia miejsc niebezpiecznych -
skrzyzowania, przejscia dla pieszych. Przeglad stuzy réwniez ocenie widocznos$ci
oznakowania w porze nocnej oraz wystepowania o$lepiania kierowcow przez
samochody jadace z przeciwlegtej strony oraz przez obiekty zlokalizowane w pasie
drogowym (np. reklamy).

PRZEDMIOT PRZEGLADOW DROG

3.1. Przeglad drogi dotyczy drég dokonywany jest z punktu widzenia wszystkich
uzytkownikow drogi: zmotoryzowanych, rowerzystéw i pieszych.

3.2. Przeglad drogi dotyczy wszystkich waznych dla brd obiektow i zjawisk
wystepujgcych na drogach i w strefie bezpieczenstwa, a w szczegdlnosci:

- jezdni, chodnikéw, drég rowerowych,

- poboczy ziemnych i utwardzonych,

- skarp, rowow, $cian przepustow i muréw oporowych,

- kraweznikow, krawedzi jezdni,

- oznakowania poziomego i pionowego, sygnalizacji, organizacji ruchu,
- barier, poreczy, ptotdw i innych urzgdzen brd,

- drzew i krzewdw,

- oswietlenia drogowego,

- wyposazenia mostéw, wiaduktéw i tuneli.

- innych elementdéw infrastruktury w strefie bezpieczenstwa

3.3. Przeglad nie dotyczy stanu technicznego konstrukcji obiektow mostowych
(przeset, podpdér i przyczotkdw) i nawierzchni jezdni (z wyjatkiem cech
powierzchniowych majgcych wptyw na brd).

3.4. Zidentyfikowane defekty powinny by¢ na biezgco ocenione i zakwalifikowane
do dwdch kategorii:

- Kategoria | - Wymagajgce pilnej reakciji,

- Kategoria Il - Nie wymagajace pilnej reakciji.

Podstawg kwalifikacji powinno by¢:
- subiektywna ocena inspektorow (na podstawie ich wiedzy i doswiadczenia),
- obiektywne miary (wyznaczone wg kryteriow w zatgczniku 2)

3.5. Defekt kategorii | powinien by¢ skorygowany najszybciej, jak tylko to jest
mozliwe. Do czasu przeprowadzenia korekty lub naprawy moze zajs¢ koniecznos¢
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tymczasowego zabezpieczenia. Defekty tej kategorii mogg byC przyczyng
powaznych w skutkach wypadkéw drogowych, stad koniecznos¢ szybkiej reakcji
odpowiednich stuzb drogowych.

3.6. Defekt kategorii Il powinien by¢ usuniety w ramach programu prac
utrzymaniowych i modernizacyjnych, z priorytetem zaleznym od stopnia
nieprawidtowosci, wielkosci ruchu i cech miejsca.

ORGANIZACJA PRAC TERENOWYCH

4.1. Przeglady przeprowadzane sg przez osoby kompetentne (pracownicy
zarzagdow drogowych) i wyszkolone w zakresie brd, zwane dalej inspektorami. W
zespot przeglgdu moze wchodzi¢ kilku inspektorow i osoby pomocnicze, w
zaleznosci od zastosowanej metody prowadzenia przeglagdu. Pozgdang osobg
towarzyszgcg jest funkcjonariusz policyjnej stuzby ruchu.

4.2. Minimalna czesto$¢ wykonywania przeglgddéw zalezy od kategorii drogi,
wielkosci ruchu:

Tablica 4.1.
Minimalna czestotliwos¢ dokonywania przeglgdow
Klasa drogi Przeglad Przgglqd Przeqlqd
wstepny ogolny szczego6towy
GP 6 miesiecy 1 miesigc
G = 10.000 poj./dobe 6 miesiecy 1 miesigc
<10.000 poj./dobe 12 miesiecy 3 miesigc
= 10.000 poj.dobe 6 miesiecy 3 miesigc Wykonywany
Z [ <10.000 poj/dobe 12 miesiecy 3 miesiac doraznie
i ’ wedtug potrzeb
L - 6 miesiecy
D - 6 miesiecy
Ciagi piesze (strefy piesze) - 6 miesiecy
Drogi rowerowe - 6 miesiecy

4.3. Kazdy przeglad powinien odbywac sie jednorazowo na ograniczonej dtugosci
gwarantujgcej odpowiedni komfort pracy inspektorow. Oceniany odcinek drogi
nalezy przejecha¢ dwa razy (przeglad dla kazdej strony jezdni nalezy
przeprowadzi¢ oddzielnie) Przy 2-3 osobowym zespole przegladu przed wyjazdem
w teren nalezy precyzyjnie okresli¢ zadania dla kazdego z inspektoréw oraz osoby
towarzyszgcej. Przed wyjazdem nalezy sprawdzi¢ kompletnos¢ wyposazenia
niezbednego w trakcie przegladu. W przypadku wykorzystania kamery powinna
ona rejestrowacé caty przejazd.

4.4. W przegladach drogi nalezy stosowac standardowe wzory formularzy. Do
podstawowych formularzy nalezg (wzory w zatgczniku 3):

- F-1: Karta przeglagdu wstepnego,
- F-2: Karta przegladu ogdlnego A (ocena cech drogi i jej otoczenia),
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- F-3: Karta przegladu ogdolnego B (ocena oznakowania i cech ruchu drogowego),
- F-4: Karta szczego6towego przeglgdu odcinka drogi,
- F-5: Karta szczegotowego przeglgdu skrzyzowania.

Tablica 4.2.
Wymagania dotyczace wykonywania przeglgdéw
Dzienna
Typ przegladu dlugosc¢ Zalecane wyposazenie* Zadania dla zespotu
przejazdu
Przeglad 100 km Formularz F-1 (Karta | Inspektor z przodu:
wstepny przegladu wstepnego) Biezgcy komentarz w formie
Urzadzenie GPS notatki
Kamera video Ilub aparat | Inspektor z tytu:
cyfrowy Biezacy komentarz w formie
notatki
Przeglad 30 km Formularze F-1 oraz F-2 i F- | Kierowca:
ogélny 3 (Karty przegladu ogodinego) | Podaje odlegtosé co 100 m
Urzadzenie GPS Inspektor z przodu:
Kamera video i/lub aparat | Wypetnia formularz F-2
cyfrowy Inspektor z tytu:
Wypetnia formularz F-3
Przeglad W zaleznoséci | Formularz F-1 oraz | W zaleznosci od potrzeb
szczegblowy od potrzeb formularze F-4 lub F-5 (karta | inspektorzy wypetniajg karte
przegladu szczegdétowego) odcinka lub karte
Ubiér ochronny skrzyzowania
Urzadzenie GPS
Kamera wideo
Aparat cyfrowy
Kotko pomiarowe
Pochytomierz
Stoper
Licznik ruchu
Dane dotyczace natezenia
ruchu oraz zdarzen
drogowych.

* urzadzenia GPS, kamery video, pochytomierze, liczniki ruchu — wyposazenie
zalecane, pozostate - wyposazenie niezbedne.

4.5. Dane (wypetnione karty, filmy, zdjecia, wnioski) z przegladéw drég powinny
by¢ przekazane stuzbom utrzymaniowym po zakonhczeniu catego przegladu. W
przypadku zaobserwowania defektdw wymagajgcych szybkiego usuniecia,
informacja powinna by¢ przekazana najszybciej, jak to jest mozliwe.

4.6. W trakcie przegladow dokonuje sie oceny drogi z punktu widzenia zgodnosci z

odpowiednimi przepisami szczegétowymi oraz wiedzy prowadzgcych przeglad
inspektorow.

26



5. EFEKTY PRZEGLADU

5.1. Inspektor przedstawia wnioski odpowiednim stuzbom drogowym co do
koniecznosci podejmowania odpowiednich dziatan. Na rys. 5.1 przedstawiono
schemat postepowania od momentu rozpoznania problemu do rozwigzania
koncowego.

Nie ma
Ocena Brak

zagrozenia dziatan

Jest l

Usunigcie
zagrozenia

e |

Modyfikacja
zagrozenia

Nie l

Ochrona przed
zagrozeniem

v

Tak

Tak

Rozwigzanie
koncowe

Tak

Rys. 5.1. Schemat postepowania w przypadku wykrycia mankamentéw na drogach

5.2. Po ocenie zagrozenia nalezy okresli¢ czy zagrozenie powinno by¢ usuniete,
jezeli nie, to czy nalezy usungc¢ przyczyne zagrozenia lub doprowadzi¢ do ochrony
przed zagrozeniem. Na tej podstawie nalezy podjg¢ dziatania zmierzajgce do
rozwigzania problemu.

6. Mankamenty drog

Mankamenty drog i ich otoczenia mozna podzieli¢ na cztery gtowne grupy w
obrebie ktéorych mozna wymieni¢ fgcznie 31 elementow, ktorych mankamenty
stwarzajg zagrozenie dla bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego. W tablicy
6.1 przedstawiono zbiorcze zestawienie najczesciej wystepujgcych mankamentow
przypisanych do cech drogi, cech otoczenia drogi, oznakowania i elementéw brd
oraz cech ruchu drogowego.

27



Zbiorcze zestawienie mankamentow

Tablica

6.1

Cecha Element Mankamenty
A. widocznosgé wystepowanie ograniczenia widoczno$ci na
skrzyzowaniach: state (roslinnos¢, reklamy, obiekty) i
Gru pa cech czasowe (pojazdy parkujgce lub zatrzymujace sie w poblizu
drogi skrzyzowania),

wystepowanie ograniczenia widocznosci na tukach
poziomych i pionowych (w tym szczegdélnie w przypadku
przejs¢ dla pieszych, wjazdéw i skrzyzowan),

brak widocznosci umozliwiajgcej bezpieczne wyprzedzanie,
brak widocznosci w obrebie przej$¢ dla pieszych i
przystankow komunikacji publicznej,

czytelnos¢ drogi

brak rozpoznawalnosci funkcji, przebiegu i oznakowania
drogi na odcinkach miedzy skrzyzowaniami (parametry
geometryczne, oznakowanie i otoczenie drogi nie wskazujg
na funkcje danego odcinka drogi — np. wystepowanie
poboczy utwardzonych zamiast chodnikdw na terenach
zabudowanych),

brak elementéw wskazujgcych na obecnos¢ skrzyzowan
lub przejazdéw kolejowych,

dostepnosé drogi

wystepowanie zbyt duzej liczby punktéw dostepu do drogi
danej kategorii,

pojawianie sie ,dzikich wjazdéw”,

geometria
skrzyzowan i
wjazdow

nierozpoznawalny uktad wlotéw i pierwszenstwa na
skrzyzowaniu,

nieprawidtowe promienie skretéw,
nieprawidtowa organizacja ruchu,

liczba i szerokos¢
pasow ruchu,

nieprawidfowa szeroko$¢ paséw ruchu,
nieprawidlowe szerokos$ci wysp i paséw dzielgcych,

brak wydzielonych paséw dla rowerzystow i autobuséw (w
miejscach uzasadniajgcych ich stosowanie),

brak dodatkowych paséw (wyprzedzania) na wzniesieniach,

chodniki i trasy
dla roweréw wraz
z przejsciami i
przejazdami

nieprawidfowa lokalizacja przejscia lub przejazdu dla
roweréw,

nieprawidtowe parametry geometryczne; czy sg zgodne z
obowigzujgcymi zasadami,

przeszkody zlokalizowane w chodniku lub $ciezce
rowerowej,

braki wyposazenia i stanu technicznego chodnika
(przejscia),
nieprawidtowe oznakowanie przejscia lub przejazdu,

pobocza

nieprawidtowe usytuowanie wzgledem poziomu jezdni,
nieprawidtowa szerokos$¢,

przeszkody usytuowane w poboczu,

zty stan techniczny,

odwodnienie

brak lub nieprawidtowe odwodnienie odcinkéw drog i
chodnikéw,

zty stan techniczny elementéw odwodnienia,
nieprawidiowa lokalizacja elementéw odwodnienia,

skarpy i rowy

nieprawidtowe pochylenie skarp,

rowy odwadniajgce w ztym stanie uniemozliwiajgcym
odprowadzanie wody,
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nawierzchnia

zty stan techniczny,
wystepowanie zanieczyszczen,
wystepowanie nawierzchni o matym wspétczynniku tarcia,

niedostateczne wyprofilowanie nawierzchni w obrebie
tukéw poziomych,

oswietlenie

brak oswietlenia lub oswietlenie niewystarczajgce w
miejscach potencjalnie zagrozonych (gtéwnie przejscia dla
pieszych i rejon skrzyzowania),

reklamy i urzgdzenia obce mogace oslepia¢ uczestnikéw
ruchu,

B.

Grupa
elementow
otoczenia drogi

zielen, a
szczegOlnie
drzewa

zawezanie skrajni drogi zmuszajgc do zjazdu na przeciwny
pas ruchu,

ograniczanie widocznosci na skrzyzowaniach, zjazdach i
przejsciach dla pieszych,

zastanianie znakéw drogowych powodujac nieczytelnosé i
nierozpoznawalnos¢ warunkéw drogowych przez
kierowcow,

wystepowanie w poboczach drég, stanowigc przeszkode
dla pieszych lub pojazdéw opuszczajgcych jezdnie,

powodowanie szkdd w infrastrukturze drogowe;j,

lokalizacja
obiektéow
(uzytecznosci
publicznej,
handlowych itp.)
w poblizu drogi

zagrozenia dla brd w zwigzku z nieprawidtowg lokalizacjg
obiektu (np. brak widocznosci, generowanie zbednych
przecie¢ potokéw ruchu),

brak wystarczajgce;j liczby miejsc postojowych,
nieprawidtowe oznakowanie otoczenia obiektu,

brak urzadzeh ruchu pieszego i rowerowego w otoczeniu

szkot oraz w przypadku duzego natezenia pieszych i
rowerzystow,

parkingi

nieprawidtowa lokalizacja miejsc parkingowych w otoczeniu
drdg,

nieprawidtowe witgczanie sie do ruchu,
nieprawidiowe oznakowanie,
wadliwa informacja o lokalizacji parkingéw i MOP-6w,

obiekty
inzynierskie

nieprawidtowe oznakowanie,

brak zachowanej skrajni drogowej,

brak zabezpieczenia obiektow,

stan techniczny zagrazajagcy uzytkownikom drogi,

elementy
uzbrojenia terenu

ograniczenia widocznosci,
zmniejszenie skrajni drogi,
zty stan elementéw uzbrojenia w jezdni,

wystepowanie
zwierzat
gospodarskich
lub le$nych

brak oznakowania miejsc przekraczania drogi przez
zwierzeta,

brak zabezpieczen przed wtargnieciem zwierzat na droge
(jesli sa wymagane),

C.

Grupa
elementow
oznakowania i
urzadzen brd

oznakowanie
pionowe

niekompletne oznakowanie pionowe,

nadmierna liczba znakéw drogowych na krétkim odcinku,
wzajemnie sprzeczne oznakowanie,

znaki zniszczone i nieczytelne,

znaki ograniczajgce widocznosg,

niewtasciwa lokalizacja znakow,

sygnalizacja
swietlna

niesprawnos¢ petna lub czesciowa sygnalizacji,
zta widocznos$¢ sygnatow,
nieprawidlowo zastosowane fazy i dtugosci sygnalizacji,
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oznakowanie
poziome

braki w oznakowaniu,

wzajemnie sprzeczne oznakowanie,
oznakowanie nieczytelne,

oznakowanie powodujgce $liskos¢ nawierzchni,

oznakowanie
miejsc
niebezpiecznych

niedostateczne oznakowanie miejsc niebezpiecznych,
brak widocznos$ci znakéw z odpowiedniej odlegtosci,

bariery ochronne

brak barier w miejscach ich wymagajacych,
nieprawidtowe zakonczenia barier,
nieprawidiowa lokalizacja,

uszkodzenia lub nielegalny demontaz,

informacja
drogowskazowa

braki lub nieczytelna,
brak informacji o ograniczeniach przejazdu,

parkowanie na

nieprawidtowa organizacja miejsc postojowych,

jedni lub brak przestrzegania obowigzujgcych ograniczen w
bezposrednio parkowaniu i zatrzymywaniu sie pojazdow,
przy niej
roboty na nieprawidtowe lub niekompletne oznakowanie,
drogach niezgodnos¢ z zatwierdzonym projektem organizacji ruchu
na czas budowy,
brak zabezpieczenia uczestnikéw ruchu drogowego,
brak objazdow lub ich niewtasciwie oznakowanie,
D. limity i strefy dopuszczalna predkos¢ niedostosowana do pozadane;j,
Grupa cech predkosci t.)ra.k uzasad’nllenla wprowadzerua limitu predkosci, . '
ruchu limit predkosci stosowany zamiast docelowych rozwigzan
drogowego (np. w przypadku zniszczonej nawierzchni),
brak stref ograniczonej predkosci w obszarach typowo
mieszkalnych i handlowych,
natezenie i brak urzgdzen brd w miejscach koncentracji ruchu pieszego

prowadzenie
ruchu pieszego i
rowerowego

i rowerowego,

brak tras rowerowych w miejscach duzego natezenia ruchu
rowerowego

brak chodnikéw

nieprawidiowa lokalizacja przej$¢ dla pieszych i przejazdow
rowerowych

prowadzenie
ruchu ciezkiego

brak zachowania skrajni drogowej,

prowadzenie ruchu drogowego przez obszary typowo
mieszkalne,

przewoz
materiatow
niebezpiecznych

trasy przewozu zlokalizowane na terenach wrazliwych
(obszary mieszkaniowe, obszary cenne ekologicznie),

transport
zbiorowy

brak zatok autobusowych,
nieprawidfowa lokalizacja przystankéw,

brak udogodnien dla ruchu pojazdéw transportu
zbiorowego,

dojazd stuzb
ratowniczych

wystepowanie przeszkéd na trasach przejazdu i dojazdu
stuzb ratowniczych.
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Zatacznik 1

Przykiad przegladu wstepnego dla
drogi wojewddzkiej DW221
wraz z analiza brd
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Charakterystyka drogi wojewdédzkiej nr 221

Droga DW221 ma diugo$¢ okoto 54 km. Rozpoczyna si¢ w Gdansku, w ciggu ul.
Swietokrzyskiej a konczy w Koscierzynie, w ciggu ul. Przemystowej. SDR w roku 2005
wyniost 3700 poj/dobe.

Na drodze wystepuje transport zbiorowy — autobusy. Szerokos¢ jezdni ok. 6-7 m.
Droga charakteryzuje sie duzg liczbg odcinkéw 2z drzewami rosngcymi w
bezposrednim sgsiedztwie jezdni.

Droga przechodzi przez nastepujgce miejscowosci: Kowale, Lublewo, Kolbudy,
Jodtowno, Pomlewo, Przywidz, Trzepowo, Szumle$ Krolewski, Szumle$s Szlachecki,
Nowe Horniki, Nowa Karczma, Zielona Wies$, Luban, Zielenin, Maty Klincz, Nowy
Klincz.

Statystyka wypadkéw dla drogi wojewoddzkiej nr 221 Gdansk — Koscierzyna w
latach 2006 - 2008

1. Trendy
Lata wypadki ranni | ciezko ranni| zabici
2006 33 56 12 2
2007 46 64 15 9
2008 49 84 13 2
Razem 128 204 40 13

W latach 2006 — 2008 na DW221 zarejestrowano 128 wypadkow, w ktérych rannych
zostato 204 osdb, w tym 40 ciezko oraz zgineto 13 osob. Najtragiczniejszy byt rok
2007, w ktorym zgineto 9 osob i 15 zostato ciezko rannych.

2. Rodzaje wypadkéw

wypadki ranni ciezko ranni zabici

Rodzaj wypadkéw |liczba|% liczba|% liczba|% liczba|%
najechanie na drzewo 37| 28,9 52| 25,5 11| 27,5 6 46
zderzenie boczne 29| 22,7 53] 26,0 10| 25,0 0 0
najechanie na pieszego 18| 14,1 12| 5,9 4] 10,0 6 46
zderzenie czolowe 17| 13,3 40| 19,6 10| 25,0 1 8
zderzenie tylne 17| 13,3 28| 13,7 2| 5,0 0 0
wywrocenie sie pojazdu 6| 4,7 14] 6,9 3] 7,5 0 0
inne 4 3,1 5 2,5 ol 0,0 0 0
Razem 128|100,0] 204|100,0 40|100,0 13| 100
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Najczestsze rodzaje wypadkow to:

14% wypadkow, 6%

rannych i

46%

najechanie na drzewo — 29% wypadkow, 26% ofiar rannych i 46% ofiar
Smiertelnych,
zderzenia boczne — 23% wypadkow i 26% ofiar rannych
najechania na pieszego -
Smiertelnych.

ofiar

Powyzsze zestawienie wskazuje na gtowny kierunek dziatan, ktére nalezy podja¢ na
analizowanej drodze — zabezpieczenie lub usuniecie drzew w sgsiedztwie jezdni oraz

zabezpieczenie pieszych uczestnikéw

Smiertelnych.

3. Czas wystepowania wypadkow

ruchu drogowego

— razem 92%

wypadki ranni ciezko ranni zabici
miesigce |liczbal % |liczba| % |liczba| % |[liczba| %
styczen 71 5,5 9] 44 3] 75 1 7,7
luty 71 5,5 12 5,9 1l 2,5 0] 0,0
marzec 6| 4,7 101 4,9 11 2,5 0Ol 0,0
kwiecien 13 10,2 21| 10,3 3] 75 0| 0,0
maj 12 9,4 16| 7.8 6| 15,0 1 7,7
czerwiec 16| 12,5 40( 19,6 71 17,5 0ol 0,0
lipiec 12 9,4 14 6,9 1 25 3| 231
sierpien 9 7.0 16 7.8 3 7.5 0Ol 0,0
wrzesien 15| 11,7 25| 12,3 71 17,5 1 7,7
pazdziernik 6 47 10 49 4] 10,0 1 7.7
listopad 11 8,6 10f 4,9 0 0,0 2| 15,4
grudzien 14 10,9 21 10,3 4] 10,0 4| 30,8
Razem 128( 100,0f 204| 100,0 40| 100,0 13| 100,0

ofiar
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Dni tygodnia| wypadki ranni ciezko ranni zabici
liczbal % |[liczbal % |liczba]l % |liczbal %

poniedziatek 16| 12,5 201 9,8 4( 10,0 2| 15,4

wtorek 15( 11,7 22| 10,8 5] 12,5 2| 15,4

Sroda 19| 14,8 24| 11,8 8] 20,0 3| 231

czwartek 15] 11,7 24] 11,8 1] 25 1 7.7

pigtek 19| 14,8 36| 17,6 11] 27,5 0l 0,0

sobota 28] 21,9 471 23,0 9| 225 5| 38,5

hiedziela 16| 12,5 31| 15,2 2[ 5,0 ol o0,0

Razem 1281 100,0f 204]|100,0 40| 100,0 13| 100,0

wypadki ranni ciezko ranni zabici

Pora dnia liczbal % |[liczba] % [liczbal % |liczbal %
Noc - droga nieoswietlona 21| 16,4 22| 10,8 51 12,5 3] 231
Noc - droga oswietlona 2l 1,6 3] 15 0] 0,0 i 7.7
Swiatto dzienne 93| 72,71 168| 82,4 33| 82,5 41 30,8
Zmrok, Swit 12 9,4 11 54 2 5,0 5| 38,5
Razem 128| 100,0|] 204| 100,0 40| 100,0 13| 100,0

Charakteryzujgc czas wystepowania wypadkow, stwierdzono, ze:

e ze wzgledu na miesigc, najwiecej wypadkow zarejestrowano w czerwcu i we
wrzesniu — 13% wszystkich wypadkdw, natomiast najwiecej ofiar Smiertelnych

w grudniu 31% i lipcu 23%,

e ze wzgledu na dzien tygodnia, najwiecej wypadkow zarejestrowano w sobote

22%, réwniez najwiecej ofiar Smiertelnych zarejestrowano w sobote — 39%,

e ze wzgledu na pore dnia najwiecej 0sob zgineto w porze zmierzchu, Switu —
39%, w warunkach ograniczonej widocznosci tgcznie zgineto 69% wszystkich

ofiar Smiertelnych.

4. Lokalizacja wypadkow

wypadki ranni ciezko ranni zabici

Teren liczba| % |liczba| % |liczba| % |[liczba| %
niezabudowany 91| 71,1 153| 75,0 34| 85,0 9] 69,2
zabudowany 371 28,9 511 25,0 6] 15,0 41 30,8
Razem 128( 100,0 204| 100,0 40| 100,0 13| 100,0

Ponad 71% wypadkow zarejestrowano na terenie niezabudowanym, zgineto w nich
69% ofiar Smiertelnych i zostato rannych 75% wszystkich ofiar rannych (w tym 85%

ciezko rannych).




wypadki ranni ciezko ranni zabici
odcinek liczba| % |liczba| % |liczba| % |liczba| %
prosta 79| 61,7 118 57,8 29| 725 11 84,6
wzniesienie 1 0,8 1 0,5 0 0,0 0 0,0
skrzyzowanie 15| 11,7 241 11,8 3 7,5 0 0,0
tuk poziomy 33| 25,8 61| 29,9 8| 20,0 2| 15,4
Razem| 128 100,0] 204| 100,0 40| 100,0 13| 100,0

Najczesciej wypadki wystgpity na odcinkach prostych — 62%, w ktorych zostato
rannych 58% osob i zgineto 85% wszystkich ofiar Smiertelnych.

Zwraca uwage 26% wypadkow na tukach poziomych, w ktorych zostato rannych 30%
ofiar i zgineto 15% ofiar Smiertelnych.

Blisko 60% wypadkéw na tukach poziomych byto zwigzanych z najechaniem na
drzewo, co $wiadczy o koniecznosci wycinki drzew w bezposrednim sgsiedztwie jezdni

na tukach poziomych.

Element infrastruktury wypadki ranni ciezko ranni zabici
liczba| % |[liczba|l % |[liczba| % |liczba| %
Inne 12 9,4 19 9,3 4] 10,0 0 0,0
Jezdnia 78| 60,9 128 62,7 24 60,0 7| 53,8
Pobocze 36| 28,1 56| 27,5 12| 30,0 5| 38,5
Przejscie dla pieszych 2 1,6 1 0,5 0 0,0 1 7,7
Razem 128 100,0f 204| 100,0 40| 100,0 13| 100,0

Na poboczach zarejestrowano 28% wypadkow, w ktérych zostato rannych 28% i
zgineto 39% - sg to gtébwnie wypadki zwigzane z najechaniem na drzewo.

5. Warunki atmosferyczne

wypadki ranni ciezko ranni zabici
warunki atmosferyczne liczba| % |liczba| % |[liczba| % |liczba| %
Dobre warunki atmosferyczne 68| 53,1 110f 53,9 20| 50,0 6| 46,2
Pochmurno 30| 23,4 37| 18,1 3 7,5 5| 38,5
Opady deszczu 18| 141 36| 17,6 8] 20,0 1 7,7
Mgta, dym 5 3,9 6 2,9 2 5,0 0 0,0
Opady $niegu, gradu 3 2,3 5/ 25 3] 75 0l 0,0
Oslepiajgce stonce 2 1,6 6 2,9 2 5,0 1 7.7
Silny wiatr 2 1,6 4 2,0 2 5,0 0Ol o0,
Razem 128| 100,01 204]| 100,0 40| 100,0 13| 100,0

Do wypadkéw najczesciej dochodzito podczas gdy byto:
dobre warunkéw atmosferycznych — 53% wypadkow, 54% rannych, 46% ofiar

Smiertelnych

pochmurnie — 23% wypadkow, 18% ofiar rannych i 39% ofiar Smiertelnych
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6. Przyczyny wypadkow

wypadKi ranni ciezko ranni zabici
Przyczyna liczba] % [liczba] % |liczba] % |liczba| %
niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu 34| 26,6 61| 29,9 14 35,0 3| 23,1
inne 34| 26,6 45| 22,1 12| 30,0 7| 53,8
nieprawidtowe wyprzedzanie 18] 14,1 40 19,6 6/ 15,0 0l 0,0
nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu 13| 10,2 26| 12,7 3 75 0l 0,0
niezachowanie bezp. odl. miedzy pojazdami 9 7,0 14| 6,9 ol 0,0 0l 0,0
Nieostrozne wejscie na jezdnie 71 55 5 25 2| 5,0 2| 15,4
zmeczenie, zasniecie 71 55 8 3,9 2| 5,0 0l 0,0
nieprawidtowe manewry, inne 6| 4,7 5 2,5 1l 25 1l 7.7
Razem 128| 100,0] 204(100,0 40( 100,0 13]100,0

Do gtéwnych przyczyn wypadkéw nalezaty:
Niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu — 27% wypadkow, 30% rannych i 23%

ofiar $miertelnych,

Nieprawidtowe wyprzedzanie — 14% wypadkdéw, 20% ofiar rannych,
Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu — 10% wypadkow, 13% ofiar rannych.

Zwraca uwage az 27% wypadkow z 54% ofiar $miertelnych, dla ktérych nie okreslono

przyczyn.

Alkohol u sprawcow wypadkéw stwierdzono w 6% wypadkow, w ktérych zostato
rannych 4% wszystkich ofiar, w tym 12% ciezko i 15% wszystkich ofiar Smiertelnych
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7. Miejsca szczegOlnie niebezpieczne w latach 2006 - 2008

e Km 8+000 — 8+500 — Bakowice — 4 wypadki, 5 ofiar rannych, 1 ofiara
Smiertelna (1 najechanie na drzewo, 1 najechanie na pieszego, 1 zderzenie
czotowe, 1 zderzenie boczne)

e Km 13+500 — 13+600 — Kolbudy — 3 wypadki, 2 ofiary ranne, 1 ofiara Smiertelna
(2 najechania na pieszego, 1 zderzenie boczne)

e Km 16+100 — 16+200 — Kolbudy — 5 wypadkoéw, 13 ofiar rannych, 3 zderzenia
czotowe, 2 zderzenia boczne)

e Km 32+200 — 33+300 — Trzepowo — 4 wypadki, 7 ofiar rannych (2 zderzenia
czotowe, 1 najechanie na pieszego, 1 najechanie na drzewo)

e Km 34+200 — 35+100 — Szumles - 4 wypadki, 6 ofiar rannych (4 najechania na
drzewo)

e Km 35+800 — 36+800 — Szumles — 5 wypadkdw, 14 ofiar rannych, 1 ofiara
Smiertelna (3 najechania na drzewo, 1 wywrdcenie pojazdu, 1 zderzenie
czotowe)

e Km 37+500 — 37+700 Horniki Dolne — 6 wypadkdéw, 11 ofiar rannych, 1 ofiara
Smiertelna (5 najechan na drzewo, 1 zderzenie boczne)

e Km 40+400 — 40+900 — Zielona Wie$s — 4 wypadki, 8 ofiar rannych (2
najechania na drzewo, 1 zderzenie boczne, 1 zderzenie czotowe)

e Km 414700 — 42+700 Luban — 7 wypadkéw, 11 ofiar rannych, 3 ofiary
Smiertelne (5 najechan na drzewo, 1 zderzenie tylne, 1 zderzenie boczne)

e Km 43+200 — 43+700 — Luban — 3 wypadki, 4 ofiary ranne, 2 ofiary Smiertelne
(2 najechania na drzewo, 1 najechanie na pieszego)

e Km 44+300 — 45+400 - Bedomin — 5 wypadkéw, 8 ofiar rannych, 2 ofiary
Smiertelne (1 zderzenie boczne, 1 zderzenie tylne, 1 zderzenie czotowe, 1
najechanie na drzewo, 1 najechanie na zwierze)

e Km 46+200 — 46+400 — Zielenin — 3 wypadki, 3 ofiary ranne (2 najechania na
drzewo, 1 zderzenie tylne)

e Km 48+300 — 48+800 — Klincz Maty — 7 wypadkéw, 13 ofiar rannych (4
zderzenia boczne, 2 najechania na drzewo, 1 najechanie na pieszego)

e Km 49+300 — 50+100 — Klincz Maty i Nowy — 7 wypadkdw, 7 ofiar rannych, 1
ofiara Smiertelna (2 najechania na pieszego, 1 wywrocenie sie pojazdu, 1
najechanie na drzewo, 1 zderzenie czotowe, 1 zderzenie boczne, 1 zderzenie
tylne)

e Km 50+500 — 51+200 - Klincz Nowy- 6 wypadkoéw, 10 ofiar rannych (3
zderzenia tylne, 1 najechanie na pieszego, 1 najechanie na drzewo, 1
zderzenie boczne)

e Km 51+400 — Koscierzyna — 5 wypadkow 12 ofiar rannych (2 zderzenia boczne,
2 zderzenia tylne, 1 zderzenie czotowe)

W podanych powyzej lokalizacjach zarejestrowano 12 z 13 wszystkich ofiar

Smiertelnych oraz 132 z 204 wszystkich ofiar rannych na DW221 w latach 2006 —
2008.
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Lista mankamentéw na drodze wojewodzkiej nr 221 Gdansk - Koscierzyna

Poczatek przegladu km 4+100

Km 4+100 — 4+800 — pobocza w ztym stanie, nierowne, gatezie w skrajni drogi,
ograniczajg widoczno$¢, uszkodzone bariery ochronne — doprowadzi¢ otoczenie
drogi do standardow brd (rowne pobocze, brak gatezi ograniczajgcych
widoczno$¢, naprawa barier)

Km 4+800 — przejscie dla pieszych bez zabezpieczen, rozwazy¢ jego usuniecie

Km 44900 — przejscie dla pieszych bez zabezpieczen, skrzyzowanie zwykte -
skanalizowaé

Km 4+900 — 5+500 — brak chodnika — wybudowac chodnik,

Km 5+700 — przejscie przez trzy pasy ruchu bez zabezpieczen, skrzyzowanie
zwykte - skanalizowac

Km 5+900 — skrzyzowanie z wjazdem na obwodnice — rozwazy¢ sygnalizacje
Swietlng

Km 6+100 — wyspy malowane — wykonac¢ w kraweznikach, rozwazy¢ sygnalizacje
Swietlng, poszerzy¢ istniejgce przejscie dla pieszych (wykona¢ wyspe w
kraweznikach)

Km 6+200 — 8+200 — drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

Km 6+200 — 7+000 — brak chodnika — wybudowac chodnik

Km 6+200 — 6+400 — szerokie, liczne wjazdy — uporzgdkowaé wjazdy
Km 7+000 — brak zatoki autobusowej — wybudowac¢ zatoke

Km 7+800 — 8+400 — brak chodnikéw — wybudowac¢ chodnik

Km 8+000 — skrzyzowanie na fuku poziomym, stabo widoczne — rozwazyé
skanalizowanie,

Km 8+400 — zatoka autobusowa nie spetniajgca standardéw technicznych —
przebudowac zatoke

Km 8+500 — przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowacé azyl
Km 7+700 — skrzyzowanie zwykte — rozwazy¢ skanalizowanie,

Km 8+400 — 8+800 — chodnik w ztym stanie technicznym, obnizony kraweznik —
przebudowaé chodnik
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Km 8+800 — skrzyzowanie zwykte, przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia —
wybudowac azyl dla pieszych, skanalizowaé skrzyzowanie

Km 8+900 — 10+500 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

Km 8+800 — 9+100 - brak chodnikow — wybudowac¢ chodnik

Km 8+800 — 9+100 - szerokie, liczne wjazdy — uporzgdkowac wjazdy
10+100 — 10+500 - brak chodnikow — wybudowac¢ chodnik

Km 10+800 - przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowac azyl
Km 10+800 — 12+200 - szerokie, liczne wjazdy — uporzgdkowac wjazdy

Km 104500 — 11+300 - chodnik w ztym stanie technicznym, obnizony kraweznik —
przebudowaé chodnik

Km 11+300 - skrzyzowanie zwykte, przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia —
wybudowac azyl dla pieszych, skanalizowaé skrzyzowanie

Km 11+300 — 12+300 - brak chodnikow — wybudowa¢ chodnik
Km 11+500 - brak zatoki autobusowej — wybudowac¢ zatoke

Km 11+600 — 12+500 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

Km 11+700 — przystanek autobusowy bez dojscia dla pieszych (brak chodnikéw) —
wybudowac chodniki

Km 12+700 - przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowac azyl

Km 13+100 - skrzyzowanie zwykite, przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia —
wybudowac azyl dla pieszych, skanalizowa¢ skrzyzowanie

Km 13+300 - przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowac azyl
13+800 - skrzyzowanie zwykte, przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia, bardzo
zty stan nawierzchni na przejezdzie kolejowym — wybudowac¢ azyl dla pieszych,
skanalizowac¢ skrzyzowanie, przebudowac przejazd kolejowym

Km 13+900 — 14+400 — bariery betonowe — wymieni¢ na stalowe

Km 14+300 - skrzyzowanie zwykite, przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia —
wybudowac azyl dla pieszych, skanalizowa¢ skrzyzowanie
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Km 14+400 — 15+000 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

Km 14+700 — 15+200 - bariery betonowe — wymieni¢ na stalowe
Km 15+200 — 15+700 — brak barier przy wysokich skarpach — zainstalowac bariery

Km 16+700 — ostry tuk poziomy bez zabezpieczeh — zainstalowac bariere i
oznakowac

Km 16+700 — 20+400 — brak barier, gatezie w skrajni jezdni i ograniczajgce
widoczno$¢ — przyciecie gatezi, zainstalowanie barier wg potrzeb

Km 16+800 — 17+100 - bariery betonowe — wymieni¢ na stalowe

Km 16+800 - skrzyzowanie zwykte — rozwazy¢ skanalizowanie

Km 17+100 — 17+300 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak
chodnikéw) i nie spetniajgce standardow technicznych — wybudowac chodniki,
przebudowacé zatoki

Km 17+700 - skrzyzowanie zwykie — rozwazy¢ skanalizowanie i przebudowe

Km 17+900 - skrzyzowanie zwykte — rozwazy¢ skanalizowanie

Km 18+200 - ostry tuk poziomy bez zabezpieczeh — zainstalowaé bariere i
oznakowac

Km 194900 - ostry tuk poziomy bez zabezpieczeh — zainstalowaé bariere i
oznakowac

Km 20+400 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery ochronne
Km 20+500 — 20+600 - brak chodnikow — wybudowa¢ chodnik

Km 20+600 — 20+800 - chodnik w ztym stanie technicznym — przebudowac
chodnik

Km 20+500 — 20+700 - szerokie, liczne wjazdy — uporzgdkowac wjazdy
Km 21+000 - skrzyzowanie zwykite, przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia —
wybudowac azyl dla pieszych, skanalizowac¢ skrzyzowanie (rozdzielenie kierunkow

ruchu na wjezdzie do miejscowosci)

Km 22+000 — 22+600 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

Km 22+200 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikéw) i
bez zatok — wybudowac chodniki, wybudowac zatoki
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Km 23+400 - przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowac azyl
Km 24+000 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery ochronne

Km 24+600 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikow) i
bez zatok — wybudowac¢ chodniki, wybudowacé zatoki

Km 25+300 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikéw) i
bez zatok, skrzyzowanie zwykte — wybudowac¢ chodniki, wybudowac¢ zatoki,
rozwazy¢ skanalizowanie skrzyzowania

Km 27+200 - ostry fuk poziomy niedostatecznie oznakowany — oznakowac
wczesniej

Km 27+400 — przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowacé azyl
Km 27+600 - przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowac azyl
Km 27+800 - skrzyzowanie zwykte — rozwazy¢ skanalizowanie

Km 28+200 - skrzyzowanie zwykte, przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia —
wybudowac azyl dla pieszych, skanalizowaé skrzyzowanie

Km 28+300 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikow) i
bez zatok — wybudowac¢ chodniki, wybudowacé zatoki

Km 28+400 — 28+700 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

Km 29+300 - przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowac azyl

Km 29+300 — 32+200 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

Km 30+800 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikéw) i
bez zatok — wybudowac chodniki, wybudowac zatoki

Km 32+200 — uporzgdkowac wjazdy
Km 32+300 - przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowac azyl,
rozwazyc likwidacje

Km 32+400 - przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowac azyl,
rozwazyc likwidacje

Km 32+400 — 37+600 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne
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Km 33+500 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikéw) i
bez zatok — wybudowac chodniki, wybudowac zatoki

Km 36+000 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikow) i
bez zatok — wybudowac chodniki, wybudowac¢ zatoki

Km 36+600 - ostry tuk poziomy bez zabezpieczeh — zainstalowaé bariere i
oznakowac

Km 37+600 - skrzyzowanie zwykte — rozwazy¢ skanalizowanie

Km 37+800 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikow) i
bez zatok — wybudowac chodniki, wybudowac zatoki

Km 37+800 — 39+100 - brak chodnikow — wybudowaé chodnik

Km 39+700 — 40+700 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

Km 40+500 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikéw) i
bez zatok — wybudowac chodniki, wybudowac zatoki

Km 40+700 — 42+100 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

Km 42+000 — 42+100 - brak chodnikow — wybudowaé chodnik
Km 42+200 - przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowac azyl
Km 42+200 — 42+500 - brak chodnikow — wybudowa¢ chodnik
Km 42+400 - skrzyzowanie zwykte — rozwazy¢ skanalizowanie

Km 42+400 — 45+200 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

Km 43+400 — budynek w skrajni drogi — rozwazy¢ wykupienie i wyburzenie lub
przebudowe drogi

Km 44+900 — 45+000 - bariery betonowe — wymieni¢ na stalowe
Km 45+300 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikéw) i
bez zatok — wybudowac chodniki, wybudowac zatoki

Km 46+300 — 50+300 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

Km 46+900 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikow) i
bez zatok — wybudowac¢ chodniki, wybudowacé zatoki
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e Km 48+600 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikéw) i
bez zatok, skrzyzowanie zwykte — wybudowacC chodniki do km 64+300,
wybudowac zatoki, rozwazy¢ skanalizowanie skrzyzowania

e Km 50+500 — brak zatoki, przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia, wybudowac
zatoke, wybudowac azyl

e Km 50+500 — 52+500 - drzewa blisko krawedzi jezdni — wycinka lub bariery
ochronne

e Km 50+500 — 52+500 - brak chodnikéw — wybudowa¢ chodnik

e Km 52+100 - przystanki autobusowe bez dojscia dla pieszych (brak chodnikow) i
bez zatok — wybudowac¢ chodniki, wybudowaé zatoki

e Km 52+500 - przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowac azyl
e Km 52+900 - przejscie dla pieszych bez zabezpieczenia — wybudowac azyl
e Km 53+000 — brak zatoki — wybudowac zatoke

e Km 52+900 — 53+400 - chodnik w ztym stanie technicznym — przebudowac
chodnik

e Km 53+400 - skrzyzowanie zwykle, zta widocznos¢ - skrzyzowanie do
przebudowy

Uwaga: Ze wzgledu na braki stupkow hektometrowych oraz braki opisanego
kilometrazu na stupkach (od km 39) mogg wystepowacC btedne lokalizacje
zidentyfikowanych mankamentéw.

Podsumowanie ogdlneqgo przegladu brd dla DW221 Gdansk — Koscierzyna:

Na podstawie wykonanego przeglgdu stwierdzono, ze gtébwnymi mankamentami na
DW221 sa:
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1. Brak zabezpieczonych przej$c¢ dla pieszych

™ — -
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gsiedztwie jezdni
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Whioski z przegladu:

1. DW221 Gdansk - Koscierzyna jest drogg stwarzajgcg duze ryzyko
uczestniczenia w wypadkach drogowych.

2. W ostatnich trzech latach zarejestrowano na niej 128 wypadkéw, w ktdrych
zostato rannych 204 osoby (w tym 40 ciezko) i zgineto 13 osbb.

3. Giéwne przyczyny wypadkéw i ich ofiar to najechania na drzewo i najechania
na pieszego.

4. Poza nielicznymi odcinkami, gdzie zostaty zapewniane standardy brd, droga
wymaga przebudowy i dostosowania do standardéw bezpieczenhstwa, gtownie
w zakresie:

- wycinki lub zabezpieczenia drzew rosngcych przy krawedzi jezdni,
- budowy chodnikow i azyli na przejsciach dla pieszych,

- budowy zatok autobusowych i bezpiecznych dojs¢ do przystankéw
- przebudowy skrzyzowan.

5. Brak stupkow kilometrazowych lub brak podanego kilometrazu na stupkach,
ktore byly, uniemozliwiat doktadng lokalizacje mankamentow.

6. Duze braki w bazie danych, zwilaszcza w przypadku lokalizacji i podania
przyczyn wypadkéow uniemozliwiaty doktadng i petng analize danych
statystycznych.

7. W pierwszej kolejnosci nalezy podjg¢ dziatania zwigzane z wycinkg drzew (lub
instalowanie barier ochronnych) — zwlaszcza na tukach poziomych i w
przypadku drzew pojedynczych oraz z ochrong pieszych — budowa i
przebudowa chodnikéw (w tym dojscia do przystankow autobusowych, budowa

azyli na przejsciach dla pieszych).
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Zatacznik 2

Przykladowe kryteria oceny mankamentéw
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Element

Kategoria |

Kategoria Il

A. Cechy drogi

Widocznosé na
prostych i tukach

Rzeczywista odlegtos¢ widocznosci
mniejsza od 80 %  wartosci
normatywnej.

Rzeczywista odlegtos¢ widocznosci
wynoszgca od 80 % do 100 %
wartosci normatywnej.

Widocznosé¢ na
skrzyzowaniach

Nie zachowane warunki widocznosci
przy ruszaniu z miejsca zatrzymania.

Nie zachowane warunki widocznosci
przy zblizaniu sie do skrzyzowania.

Czytelnosé¢ drogi

Nieczytelny przebieg drogi w planie.
Brak elementéw wskazujgcych na
obecnos¢ skrzyzowan lub przejazdow
kolejowych.

Nie rozpoznawalna funkcja drogi.

Dostepnos¢ drogi

Zjazdy i wloty drég nie spetniajgce
warunkow widocznosci.

Zjazdy nielegalne spetniajgce warunki
widocznosci.

Zjazdy i wloty drég o nieodpowiednich
parametrach geometrycznych.

Geometria Nierozpoznawalny uktad wlotéw i | Nieprawidiowa geometria
skrzyzowan i | pierwszenstwa na skrzyzowaniu. skrzyzowania.
Zjazdow Uktad pierwszenstwa nie | Nieprawidtowe promienie skretow.
dostosowany do geometrii
skrzyzowania.
Liczba i | Rzeczywista szerokosc¢ pasa | Rzeczywista szerokosc¢ pasa
szerokosé pasow mniejsza o wiecej niz 0,5 m od | mniejsza o mniej niz 0,5 m od
ruchu normatywne;. normatywne;.

Nieprawidtowe szerokosci
pasow dzielgcych.

Brak wydzielonych paséw dla relaciji
skretnych lub dla rowerzystow i
autobusow (w miejscach
uzasadniajgcych ich stosowanie).
Brak dodatkowych pasow
(wyprzedzania) na wzniesieniach.

wysp i

Skrajnia drogowa

Ograniczenie skrajni wieksze od 0,5
m

Ograniczenie skrajni mniejsze od 0,5
m

Chodniki i sciezki

Nieprawidtowa lokalizacja przejscia

Nieprawidtowe parametry

rowerowe lub przejazdu dla roweréw. geometryczne chodnika lub $ciezki.
Ograniczona widocznos¢ w obrebie | Braki  stanu  technicznego  lub
przejscia (przejazdu). wyposazenia chodnika lub Sciezki.
Braki lub bledy w oznakowaniu
przejscia lub przejazdu.

Przeszkody zlokalizowane w
chodniku lub Sciezce rowerowej.

Pobocza Przeszkody usytuowane w poboczu Zly stan techniczny pobocza.
Rzeczywista  szeroko$¢ pobocza | Rzeczywista szerokos¢  pobocza
mniejsza o wiecej niz 0,3 m od | mniejsza o mniej niz 0,3 m od
normatywnej. normatywnej.

Nieprawidtowe usytuowanie pobocza
wzgledem poziomu jezdni.

Odwodnienie Brak  odwodnienia  jezdni lub | ZzZty stan techniczny pozostatych

drogi chodnikow. elementow odwodnienia.

Zty stan techniczny elementow | Niewladciwa lokalizacja elementéw
odwodnienia  zlokalizowanych ~ w | odwodnienia.
jezdni.

Skarpy i rowy

Pochylenia skarp wieksze niz 1:1.
Uszkodzenia i podmycia.

Pochylenia skarp od 1:1 do 1:1,5.
Rowy odwadniajgce w zltym stanie
uniemozliwiajgcym odprowadzanie
wody,

49



Nawierzchnia

Dziury o gtebokosci powyzej 4 cm.
Koleiny o gtebokosci powyzej 3 cm.
Systematyczne pojawianie
zanieczyszczen.

sie

Dziury o gtebokosci do 4 cm.
Koleiny o gtebokosci do 3 cm.

Niewtasciwe wyprofilowanie
nawierzchni w  obrebie  tukow
poziomych.

Pofatdowanie nawierzchni.
Nawierzchnia o matym wspotczynniku
tarcia (brak widocznych kruszyw, brak
szorstkosci)

Oswietlenie Reklamy i urzadzenia obce mogace | Brak oswietlenia lub oswietlenie
o$lepia¢ uczestnikéw ruchu. niewystarczajgce w miejscach
Urzadzenia elektryczne nie | potencjalnie zagrozonych.
zabezpieczone przed dostepem oséb
postronnych.
B. Otoczenie drogi
Zielen Ograniczajgca widocznosé na | Zawezajaca skrajnie drogi .
skrzyzowaniach, Zjazdach i | Stanowigca przeszkode dla pieszych
przejsciach dla pieszych. lub pojazdéw opuszczajacych jezdnie.
Zastaniajgca znaki drogowe Ilub | Powodujgca powstawanie szkéd w
sygnalizacje. infrastrukturze drogowe;.
Stanowigca zagrozenie ze wzgledu
na swoj stan.
Obiekty Powodujace zagrozenia dla brd w | Niewystarczajgca  liczba  miejsc
uzytecznosci zwigzku z nieprawidtowg lokalizacjg | postojowych.
publicznej obiektu. Nieprawidtowo zorganizowane
Brak urzadzen ruchu pieszego i | zaopatrzenie obiektu.
rowerowego w otoczeniu szkot oraz | Nieprawidtowe oznakowanie
w przypadku duzego natezenia | otoczenia obiektu.
pieszych i rowerzystow.
Nieprawidtowy postéj autobusow
szkolnych.
Parkingi Nieprawidtowa lokalizacja miejsc | Nieprawidtowe oznakowanie.
parkingowych w otoczeniu drogi. Wadliwa informacja o lokalizacji
Powodujace nieprawidiowe wigczanie | parkingow i MOP-6w.
sie do ruchu.
Obiekty Brak zabezpieczenia (wygrodzen) | Nieprawidtowe oznakowanie
inzynierskie obiektéw. ograniczen powodowanych przez
Stan techniczny zagrazajacy | obiekt.

uzytkownikom drogi.

Nie zachowana skrajnia drogowa.

Uzbrojenie terenu

Ograniczajgce widocznos¢ w obrebie
skrzyzowan i przejs¢ dla pieszych.

Zty stan elementow uzbrojenia
umieszczonych w jezdni, chodniku lub
trasie rowerowej

Ograniczajace widocznosé na
pozostatych odcinkach.
Ograniczajace skrajnie drogi.

Zwierzeta

Brak zabezpieczen przed
wtargnieciem zwierzat na droge (jesli
Sg wymagane).

Brak oznakowania miejsc
przekraczania drogi przez zwierzeta.

C. Oznakowanie i urzadzenia brd

Oznakowanie
pionowe

Braki w  oznakowaniu miejsc
niebezpiecznych, skrzyzowan, przejs¢
dla pieszych.

Wzajemnie sprzeczne oznakowanie.
Znaki  zniszczone i nieczytelne
dotyczgce miejsc niebezpiecznych,
skrzyzowan, przej$¢ dla pieszych.
Znaki ograniczajgce widocznosé.
Pozostawione oznakowanie po
zakonczonych pracach drogowych.

Braki w oznakowaniu pozostatych
odcinkow.

Nadmierna liczba znakéw drogowych
na krotkim odcinku.
Pozostate  znaki
nieczytelne.
Niewfasciwa lokalizacja znakow.

zniszczone i
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Sygnalizacja
swietlna

Niesprawnos$¢ petna lub czesciowa
sygnalizacji.

Zta widocznos¢ sygnalizatorow lub
czytelnos$¢ sygnatow.

Brak zabezpieczenia przed dostepem
0s06b postronnych.

Nieprawidtowo zastosowane fazy i
dtugosci sygnalizacji.

Oznakowanie
poziome

Brak linii podporzgdkowania na
skrzyzowaniach.

Brak oznakowania przejs¢ dla
pieszych.

Brak linii ciggtych w miejscach

ograniczonej widocznosci
wyprzedzanie.

Brak linii osiowych na drogach o
Srednim ruchu dobowym wigkszym od
2.000 poj./dobe.

Wzajemnie sprzeczne oznakowanie.

na

Czesciowe zatarcie linii
podporzadkowania, przejsc dla
pieszych.

Czesciowe zatarcie linii osiowych na
drogach o $rednim ruchu dobowym
wiekszym od 2.000 poj./dobe.

Brak linii osiowych na pozostatych
drogach.

Brak linii krawedziowych
catkowite zatarcie.

Brak pozostatych znakéw poziomych.
Oznakowanie powodujgce $liskosc
nawierzchni.

lub ich

Oznakowanie
miejsc
niebezpiecznych

Niedostateczne oznakowanie miejsc
niebezpiecznych.

Brak  widoczno$ci
odpowiedniej odlegtosci.

znakow z

Bariery ochronne

Brak barier w miejscach, w ktérych sg
wymagane.

Uszkodzenia lub nielegalny demontaz
barier.

Nieodpowiednie odcinki przejsciowe
pomiedzy barierami.
Nieprawidtowa lokalizacja.

Informacja Niekompletna lub nieczytelna

drogowskazowa informacija.
Brak informacji o ograniczeniach
przejazdu.

Parkowanie na | Nieprawidtowa organizacja miejsc | Brak przestrzegania obowigzujgcych

jezdni postojowych. ograniczen w parkowaniu i
zatrzymywaniu sie pojazdow.

Roboty na | Nieprawidtowe lub  niekompletne

drogach oznakowanie.

Niezgodnos¢ z zatwierdzonym
projektem organizacji ruchu na czas
budowy.

Brak zabezpieczenia
ruchu drogowego.
Brak objazdow lub ich niewtasciwie
oznakowanie.

uczestnikéw

D. Ruch drogowy

Ograniczenia

Dopuszczalna predkosé

Nieuzasadnione wprowadzenie limitu

predkosci niedostosowana do pozgdane;. predkosci.
Ograniczenie predkosci stosowane | Brak stref ograniczonej predkosci w
zamiast docelowych rozwigzan. obszarach typowo mieszkalnych i

handlowych,

Ruch pieszy i | Brak oznakowania i urzgdzen brd w | Brak tras rowerowych w miejscach

rowerowy miejscach koncentracji ruchu | duzego natezenia ruchu rowerowego.
pieszego i rowerowego. Brak chodnikbw w pozostatych
Brak chodnikdbw w rejonie szkoét i | miejscach, gdzie wystepuje ruch
miejsc koncentracji ruchu pieszego | pieszy

(przystankéw komunikacji publicznej).
Nieprawidtowa lokalizacja przejs¢ dla
pieszych i przejazdéw rowerowych.
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Ruch ciezki Ograniczenia skrajni drogowej na | Prowadzenie ruchu drogowego przez
trasach ruchu ciezkiego. obszary typowo mieszkalne.
Ograniczenia nosnosci na trasach
ruchu ciezkiego.

Przewo6z Trasy przewozu zlokalizowane na

materiatow terenach wrazliwych (obszary

niebezpiecznych | mieszkaniowe, obszary cenne

ekologicznie).

Transport Brak zatok autobusowych na drogach | Brak zatok autobusowych na drogach
zbiorowy dwupasowych o s$rednim ruchu | dwupasowych o $rednim ruchu
dobowym  wigkszym od 4.000 | dobowym od 4.000 do 2.000
poj./dobe. poj./dobe.
Nieprawidtowa lokalizacja | Brak udogodnien dla ruchu pojazdéw
przystankow. transportu zbiorowego.
Brak wyznaczonych przystankéw -—
oznakowanie tylko po jednej stronie
drogi.
Dojazd stuzb | Wystepowanie przeszkéd na trasach

ratowniczych

przejazdu i stuzb

ratowniczych.

dojazdu
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Zatacznik 3

Przyktadowe formularze

do wykonywania przegladéw

53



F-1: Karta przeqladu wstepnego

WZOR

Zatgcznik nr 2

DZIENNIK OBJAZDU DROG Nr ..IRok "
Kategoria drég ............cceuee.
Zauwazone Data
Data Nazwisko i imig Nr ewidencyjny . usterki, braki Zalecenia pokontrolne
Lp. 5 & h Trasa objazdu . B & g wykonania
objazdu kontrolujgcego odcinka drogi i ?::ll:oldzfma.m;aiz i termin realizacji zalecenia
1 2 3 4 5 6 7

"' Kalejny numer dziennika objazdu drog w danym roku.
2 Kilometraz drogi lub adres w systemie referencyjnym.

£9 4N MEIS( Jluuazq

Sivy

286 '70d
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F-2: Karta przeqladu ogélnego — cechy droqi i otoczenia

Elementy niespetniajace

. Lokalizacja od km .............. dokm ..............
wymogow brd

02 |04 o6 [08 [10 [12 [14 [16 [18 [20

CECHY DROGI:

Widocznosé¢ na prostych i tukach

Widocznos¢ na skrzyzowaniach

Czytelnos¢ drogi

nieczytelny przebieg drogi

nie rozpoznane skrzyzowanie

nie rozpoznana funkcja drogi

Dostepnos¢ drogi

Zjazdy o ograniczonej widocznosSci

zjazdy nielegalne

Zjazdy o nieprawidtowej geometrii

Geometria skrzyzowan i zjazdow

nierozpoznawalny uktad skrzyzowania

pierwszenstwo sprzeczne z geometrig

nieprawidtowa geometria

Liczba i szeroko$¢ pasow ruchu

ograniczona szerokosc¢ pasa

ograniczona szerokos$¢ pobocza

nieprawidtowa szer. pasa dzielgcego

brak paséw dla relacji skretnych

brak paséw na wzniesieniach

Skrajnia drogowa

ograniczona skrajnia pozioma

ograniczona skrajnia pionowa

Chodniki i $ciezki rowerowe

nieprawidtowa lokalizacja przejscia

braki lub btedy w oznakowaniu
przejscia

nieprawidtowe parametry
geometryczne

przeszkody

zty stan techniczny

Pobocza

nieprawidtowe parametry
geometryczne

przeszkody

zty stan techniczny

nieprawidtowa wysoko$¢
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Elementy niespetniajgce
wymogow brd

Lokalizacja od km .............. dokm.............

02 |04 |06 |08 [1,0 [12 |14 |16 [18 |20

Odwodnienie drogi

brak odwodnienia

zty stan techniczny

niewtasciwa lokalizacja

Skarpy i rowy

nadmierne pochylenie

podmycia i uszkodzenia

gtebokie rowy

Nawierzchnia

dziury i wyboje

koleiny

pofatdowanie nawierzchni

niewtasciwe wyprofilowanie na fuku

zanieczyszczenia nawierzchni

Oswietlenie

oslepiajgce reklamy i urzadzenia

brak dostatecznego oswietlenia

OTOCZENIE DROGI:

Zielen

ograniczajgca widocznos¢

przestaniajgca znaki i sygnaty

w ztym stanie

ograniczajgca skrajnie

stanowigca przeszkode w poboczu

powodujgca szkody w infrastrukturze

Obiekty uzytecznosci publicznej

nieprawidtowo zlokalizowane

brak zabezpieczeh dla pieszych

zta organizacja obstugi obiektu

deficyt miejsc postojowych

nieprawidtowe oznakowanie

Parkingi

nieprawidtowa lokalizacja

nieprawidtowe podtgczenie do drogi

nieprawidtowe oznakowanie

wadliwa informacja o lokalizacji

Obiekty inzynierskie

brak zabezpieczenia
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niebezpieczny stan techniczny

nieprawidtowe oznakowanie

wadliwa informacja o lokalizacji

Uzbrojenie terenu

ograniczajgce widocznos¢

zty stan uzbrojenia w jezdni

ograniczajgce skrajnie

Zwierzeta

brak zabezpieczeh

brak oznakowania

Formularz nalezy wypeitnia¢ dla kazdego odcinka o maksymalnej dtugosci 2 km zaznaczajgc

odpowiednig komorke formularza znakiem ,X”.
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F-3: KARTA PRZEGLADU OGOLNEGO — CECHY OZNAKOWANIA | RUCHU DROGOWEGO

Elementy niespetniajace
wymogow brd

Lokalizacja od km

02 |04 |06 |08 [10 [12 |14 |16 [18 |20

OZNAKOWANIE:

Oznakowanie pionowe

braki w oznakowaniu

zbedne znaki

sprzeczne oznakowanie

znaki zniszczone lub uszkodzone

znaki ograniczajgce widocznos¢

niewtasciwa lokalizacja znakéw

znaki pozostate po robotach

Sygnalizacja $wietlna

niesprawnosc¢ sygnalizaciji

zta widocznosc¢ i czytelnosc¢

nieprawidtowe fazy i sygnaty

niezabezpieczony dostep

Oznakowanie poziome

oznakowanie wlotow skrzyzowanh

oznakowanie przejs¢ dla pieszych

linie osiowe

linie krawedziowe

pozostate znaki

btedy w oznakowaniu

Oznakowanie miejsc
niebezpiecznych

niedostateczne oznakowanie

niewidoczne oznakowanie

Bariery ochronne

braki barier

uszkodzone lub zdemontowane bariery

nieodpowiednie odcinki przejsciowe

nieprawidtowa lokalizacja

Informacja drogowskazowa

niekompletne lub nieczytelne
oznakowanie

brak informacji o ograniczeniach

Parkowanie na jezdni

nieprawidtowa organizacja postoju

nieprzestrzeganie ograniczen postoju
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Elementy niespetniajace

A Lokalizacja od km .............. dokm .............
wymogow brd

02 |04 [o6 |08 [10 [12 [14 |16 [18 |20

Roboty na drogach

nieprawidtowe oznakowanie

niedostosowanie do istn. oznakowania

niezgodnosc¢ z projektem

brak zabezpieczer i wygrodzen

braki w oznakowaniu objazdow

Ruch drogowy:

Ograniczenia predkosci

brak ograniczenia predkos¢

nieuzasadniony limit predkos$ci

limit predko$ci zamiast docelowych rozw.

Ruch pieszy i rowerowy

braki oznakowania i urzgdzen zabezp.

brak chodnikéw lub Sciezek

nieprawidtowa lokalizacja przejsé

Ruch ciezki

ograniczenia skrajni i no$no$ci

niewtasciwe prowadzenie tras

Przewéz materiatéw niebezpiecznych

Transport zbiorowy

brak zatok autobusowych

brak wyznaczonych przystankow

nieprawidtowa lokalizacja przystankow

brak udogodnien dla komunikacji

Dojazd stuzb ratowniczych

Formularz nalezy wypetniac dla kazdego odcinka o maksymalnej dtugosci 2 km zaznaczajgc
odpowiednig komorke formularza znakiem ,X”.
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F-4: KARTA SZCZEGOLOWEGO PRZEGLADU ODCINKA DROGI

Opis miejsca

Mi€JSCOWOSC ...oovviiiiiiiiiiiiiiiieee e Nazwa drogi/uliCy .......cccooiiiiiiniiiiininiinnns
Kilometraz odcinka ........cccociiiiiiiiiiieianne PUNKt GPS ...
Numer problemu ...............c.coeeeei. Numer zdjecia .......cccceeeeieieiiiiiieiieeiieeeeen,
tuki poziome:| L | | P | ‘L P L||P| ‘L] P

Promienie:  ................. m M M e, m
Proste: 11 M m

Pochylenie podtuzne (mate, Sredniei, duzy)

nasyp wiop| | most| | el |

Opis problemu

Problemy planu sytuacyjnego

tuk poprzedzony dtugg prostg

Seria tukéw poziomych

Nieodpowiednia przechytka

Ograniczenia widocznosci

Odlegtos¢ widocznosci [m]

Problemy profilu podtuznego

Duze pochylenie podtuzne

tuk wypukty

tuk wklesty

Nieodpowiednia widocznos¢

Odlegtos¢ widocznosci [m]

Przekroéj poprzeczny (szerokosci w m)

Chodnik lewy

Pobocze (opaska) lewe

Pas (jezdnia) lewy

Pas dzielgcy

Pas (jezdnia) prawy

Pobocze (opaska) prawe

Chodnik prawy

Strefa bezpieczenstwa

Ograniczenie skrajni

Drzewa, stupy w poboczu

Zle utrzymane pobocza i rowy

Niebezpieczne zakonczenia
barier
Niezabezpieczone

nabrzeza i skarpy

mosty,

Inne
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Obecnosc¢ wjazdéw bocznych | U177 T |
Przystanki transportu zbiorowego || UWEAGIE e
Wady nawierzchni || UWEAGIE e
Wady oznakowania poziomego || UWAGE: ©.eeeeiii e
Wady oznakowania pionowego UWEAGIE e
oodpvneie  pOWGEE | g

Nieodpowiednie zachowania uczestnikOw ruchu

Slady  zdarzen  drogowych
(zniszczenia, $lady na jezdni itp.)

Nadmierna predkos¢ Nieprawidtowe parkowanie
Gwaltowne hamowanie _Nleprgmd’rowe_ przekraczanie
______________________ jezdni przez pieszych
Niebezpieczne wyprzedzanie Inne
L 11T o | PP PPTTPPPNS
UWAGE e

Diagram odcinka

Schemat potencjalnych wypadkow

Uwagi:

Opis scenariusza potencjalnych wypadkow:

W kwadratach nalezy zaznaczyc wystepowanie danego elementu lub zjawiska.

Sporzadzit:
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F5: KARTA SZCZEGOLOWEGO PRZEGLADU SKRZYZOWANIA

Opis skrzyzowania

Mi€JSCOWOSC ...ovviiiiiiiiiiiiiiiii e Nr drég/Nazwy UlC ...eeeeiiiiiiiiiiiiiieciiieeeees

Kilometraz odcinka ........cccociiiiiiiiiiieianne Punkt GPS ...

Numer problemu ..............cccoeeeeii. Numer zdjecia .........ccooeeeeiiiiiiiiiiiiieeeee,
Typ skrzyzowania: T || X Y | rondo | | inme |

Opis problemu

Problemy planu sytuacyjnego

Skrzyzowanie na tuku poziomym

tuk poziomy na jednym z wlotéw

Podtaczenie pod ostrym katem

Skrzyzowanie w sgsiedztwie

Geometria skrzyzowania nie dostosowana do
uktadu pierwszenstwa

UWAGI e

Problemy profilu podiuznego

Skrzyzowanie na tuku wypuktym

tuk pionowy na jednym wlocie

Duze pochylenie podtuzne

Skrzyzowanie w tuku wklgstym

Zaburzenie profilu drogi

Organizacja ruchu:

Wydzielone pasy do skretu

Czy spetniajg swojg role

Skrzyzowanie z sygnalizacja
Nieprawidtowo dziatajgca sygnalizacja

Kanalizacja:

Wyspa na drodze podrzednej

Wyspa lub pas dzielgcy na drodze
gtownej

wyspa w kraweznikach

Skrzyzowanie o] tamanym [ Nieodpowiednie wyspy
pierwszenstwe L. kanalizujgce @~ L.
UWAGE ettt UWAGH oo
Ograniczenia widoczno$ci UWAGI oo
Obecnos¢ wjazdéw bocznych L0 1= o |
Przeszkody boczne UWaGI: oo,
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Zly stan nawierzchni || UWaGI: oo,
Nieodpowiednie oznakowanie poziome | | UWAGIE oot
Nieodpowiednie oznakowanie pionowe | | UWAGE coiiiitieie e
Nieczytelne skrzyzowanie | UWagi: oo,

Nieodpowiednie zachowania uzytkownikow:

Wysoka predkos¢ Wymuszenie pierwszenstwa
Diugie kolejki l,\lle_przestrzeganle sygnatow

______________________ Swietlnych
P6zne hamowanie Nieprawidtowe parkowanie
Niebezpieczne wyprzedzanie _Nleprgmd’fowe przekraczanie

______________________ jezdni
U 7 T |
Slady zdarzen drogowych Uwagi: ...........................................................
(zniszczenia, Slady najezdniitp.) Ll )
Diagram skrzyzowania Schemat potencjalnych wypadkow
Uwagi Opis scenariusza potencjalnych wypadkow

W kwadratach nalezy zaznaczyc¢ wystepowanie danego elementu lub zjawiska.

Data: Sporzadzit:
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