Analiza wptywu uksztaftowania

geometrycznego drog i ich dostepnosci na bezpieczenstwo
ruchu drogowego w wojewddztwie podlaskim

Robert Zidtkowski

Ostatnie lata przynoszq poprawe statystyk zwiqzanych z bezpieczeristwem ruchu drogowego w catym kraju. Rdwniez w wojewddztwie podlaskim
wystepujq podobne trendy. Jednak pogtebiona analiza tych statystyk wykazuje, ze na drogach krajowych wojewddztwa podlaskiego zachodzi sytuacja
odwrotna — liczba ofiar bedqcych w nastepstwie zdarzeri drogowych wzrasta. W artykule przeanalizowano wptyw uksztattowania geometrycznego
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Kazdego roku w na $wiecie dochodzi do
olbrzymiej, liczonej w milionach, liczby zda-
rzert drogowych, w wyniku ktérych $mierc
ponosi okoto 1,2 min oséb, a 30-50 min
doznaje obrazen [1]. Olbrzymia skala strat
bedacych nastepstwem wypadkéw drogo-
wych (utrata zycia, obrazenia ciata, szkody

materiale, mentalne itp.) powoduje, ze ran-
ga problemu rozumiana jest nie tylko przez
szerokie grono specjalistéw z branzy brd, ale
réwniez przez politykéw, ktérych zaangazo-
wanie jest konieczne do uruchamiania sys-
temowych dziatan zwigzanych z poprawa
warunkéw ruchu na drogach. Przejawem
tego zrozumienia i podejmowania dziatan
na szeroka, globalng skale moze by¢ fakt,
ze w skali swiatowe] Zgromadzenie Ogdl-
ne Narodow Zjednoczonych ogtosito lata
2011-2020 Dekadg Dziatar na rzecz Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego, a w skali eu-
ropejskiej przyjecie w lipcu ubiegtego roku
IV Europejskiego Programu Dziatar na rzecz
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Unii Eu-
ropejskiej na lata 2011-2020, w ktérym za cel
postawiono zmniejszenie o potowe liczby
ofiar smiertelnych w wypadkach drogowych
w Ciggu obecnej dekady [2].

Mapa 1. Ryzyko indywidualne
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W  Polsce systemowymi rozwigzania-
mi zwigzanymi z bezpieczenstwem ruchu
drogowego zajmuje sie powotana do zycia
w 1994 r. Krajowa Rada Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego, (w skali wojewddztw
sq to Wojewddzkie Rady BRD) opracowu-
jaca ,Krajowe programy bezpieczenstwa
ruchu drogowego” pod nazwa Gambit.
Innym przyktadem jeszcze szerszego po-
dejscia do zagadnien bezpieczenstwa
w transporcie byt realizowany w latach
2007-10 projekt ZEUS, Zintegrowany System
Bezpieczenstwa Transportu” pod kierunkiem
Politechniki Gdanskiej. Celem projektu byto
opracowanie dla Polski zintegrowanego
modelu systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem wszystkich rodzajéw transportu:
drogowego, kolejowego, lotniczego i wod-
nego na wzor rozwinietych krajow Unii Eu-
ropejskiej [31.

> EuroRAF

1. Ryzyko indywidualne na drogach krajowych w Polsce i poszczegdinych wojewddztwach
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2. Stan bezpieczeristwa na drogach krajowych wojewddztwa podlaskiego (opracowanie wiasne na

podstawie KWP Biatystok)
a) H wypadki ©zabici LIDK-wypadki H DK-zabici
I~
1400 | @ © - ~
— — — g
1200 .

Liczba wypadkéw/ofiar na drogach
w wojewodztwie podlaskim

o M~ (=] [=a] =
[=] [=] [=] [=] -
= = = = =
=~ =~ o~ o~ (o]
b) | wypadki H zabici
w0 <t
0 3 ©
o, 00000 - . e o 8
= = = < M
= < o0
i o
= C et
(=]
= = 40000 -
¥,
Lt
= ®
c Z ) r~
2 < - ~
25 20000 9 = N ~
Z @ e = wn o]
=] Ley = sl
b
'.g S
= 0

~
=
=
~

3. Liczba wypadkdw i ofiar na drogach: @) w wojewddztwie podlaskim, b) w kraju

Wplyw geometrii drogi na (nie)bezpie-
czenstwo ruchu

Gtownymi czynnikami wptywajacymi na bez-
pieczenstwo ruchu drogowego sg cztowiek,
pojazd oraz droga. Kazdy z tych elementéw
ma okreslone parametry, od ktérych w du-
zym stopniu zalezy prawidtowe dziatanie
systemu transportu drogowego [4]. Przy
zachodzacej interakgji cztowieka z otocze-
niem, to od jego umiejetnosci, doswiadcze-
nia oraz swiadomosci innych uczestnikéw
ruchu zalezy wifasciwa ocena sytuacji na
drodze. Pomimo tego, ze wypadek powstaje
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2009
2010

gtéwnie z powodu btedu cztowieka (przypi-
suje sie 95% udziat zachowan cztowieka na
zaistnienie zdarzenia), to sktada sie na niego
wiele innych czynnikéw. Wzajemne oddzia-
tywania poszczegolnych czynnikow ukazuja,
ze droga i jej otocznie majg wptyw na zaist-
nienie 28-34% wypadkoéw drogowych [8].
Droga wraz z otaczajagcym jg srodowi-
skiem tworzy kompozycje przestrzenng,
ktéra jest poddawana ocenie kierowcow.
Obowiazujace wytyczne dotyczace warun-
kéw technicznych, jakim powinny odpowia-
dac¢ drogi publiczne iich usytuowanie [5], jak
rowniez wczesniejsze wytyczne [6] definiujg

wymogi i zasady wiasciwej kompozycji prze-

strzennej elementéw geometrycznych drogi

w planie i w przekroju podtuznym. Geome-

tria drogi wraz z jej wszystkimi elementami

jak mosty, wiadukty, skrzyzowania, wezty itp.
narzuca kierowcy okreslone ramy zacho-
wan. Na bezpieczeristwo ruchu wptywaja
takie czynniki geometryczne jak uksztat-
towanie trasy, jednorodno$¢ projektowa,
warunki widocznosci i dynamiki ruchu oraz

uksztattowanie przekroju poprzecznego [8].

Odpowiednia koordynacja elementéw geo-

metrycznych oraz wkomponowanie drogi

w otoczenie zapewniajg jej poprawng per-

cepcje, przez co zachecajg kierowcéw do

spokojnej i ptynnej jazdy.

Wiasciwg koordynacje elementéw niwe-
lety z planem drogi osigga sie m.in. poprzez
[6:

+ zachowanie proporcji pomiedzy dtugo-
$cig odcinkéw prostych i wartosciami pro-
mieni tukéw poziomych i pionowych,

- stosowanie tym wiekszych wartosci tukow
w planie i profilu, im wieksza jest odle-
gtosc, z ktdrej sg one dostrzegane,

+ zachowanie wiasciwych proporcji warto-
$ci promieni sasiednich tukéw kotowych,

« dazenie do zapewnienia maksymalnie
duzej liczby réwnomiernie roztozonych
odcinkéw z mozliwoscig wyprzedzania
poprzez odpowiednie powigzanie ze
sobg odcinkéw prosto- i krzywoliniowych
w planie i profily,

« unikanie falistego profilu podtuznego
na prostej lub w obrebie jednej krzywej
w planie,

- unikania taczenia poczatku elementu
krzywoliniowego w planie z koricem tuku
wypuktego w profilu podtuznym.

Istotnym czynnikiem zaleznym od geome-
trii drogi, wptywajacym na bezpieczeristwo
na drodze jest widocznos¢, ktdéra powinna
by¢ zapewniona nie tylko na odcinkach
prostych, czy krzywoliniowych, ale takze na
skrzyzowaniach i zjazdach, a zwtaszcza licz-
ba tych ostatnich na drogach klasy G i wyz-
szych, prowadzacych ruch o duzym i zréz-
nicowanym rodzajowo ruchu powinna by¢
ograniczona.

Fakt, ze droga i jej otoczenie w tak duzej
mierze oddziatujg na zachowania kierow-
coOwW jest tym wazniejszy, jesli wzig¢ pod
uwage, ze wedtug [7] drogi w Polsce nale-
73 do jednych z najniebezpieczniejszych
w Europie z uwagi na ryzyko indywidualne,
mierzone koncentracjg wypadkéw, czyli
$rednim ryzykiem zostania ofiarg smiertelng
lub ciezko ranng w wypadku (rys. 1). Nato-
miast wojewddztwo podlaskie jest jednym
z nielicznych (obok lubelskiego, $wietokrzy-
skiego i podkarpackiego), w ktérym z uwagi
na ryzyko indywidualne uzytkownikéw od-
cinki drég krajowych klasyfikowane sg tylko
w kategorii drég o ryzyku srednim, duzym
lub bardzo duzym.
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4. Lokalizacja odcinkdw poddanych analizie
Tab.1. Charakterystyki wykorzystane do budowy modelu — Srodowisko przyrodnicze

Wypadki

229
1490
1820
845
4157
4003
2861
836
1961
847
2660
5015
1574
1725
2930
1485
2329
38832

Zabici Ranni
241 3098
228 1799
256 2288
108 1113
320 5226
235 5046
424 3553
107 1028
202 257
146 1125
198 3406
352 6132
197 2017
168 2338
343 3624
151 1802
231 2786
3907 48952
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Wskaznik liczby
zabitych na 100
wypadkow

105
153
14,1
128
77
59
148
128
103
172
74
7,0
125
9,7
17
102
9,9
10,1

grodniki

stan ra cipsd) 04 O 2008

Wskaznik liczby
rannych na 100
wypadkow

135,0
120,7
125,7
131,7
125,7
126,1
124,2
123,0
1311
132,8
128,0
1223
128,1
135,5
1237
1213
119,6
126,1

Czarne punkty

Od roku 1998 na wniosek Ministerstwa
Transportu i Gospodarki Morskiej zainicjo-
wano program znakowania miejsc o zwiek-
szonej koncentracji wypadkéw drogowych
(liczba wypadkéw drogowych, oséb ran-
nych i zabitych w tych wypadkach znacznie
przekraczata przecietna) jako tzw. czarne
punkty. Celem podjetej akcji byta elimina-
cja przyczyn wypadkow zaleznych od drogi,
a tym samym zmniejszenie tam liczby oséb
zabitych i rannych. Po kilku latach funkcjo-
nowania programu, Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad ocenifa, ze idea
punktowej poprawy miejsc niebezpiecz-
nych wyczerpata sie, gdyz z biegiem lat co-
raz wieksza liczba kierowcéw w otoczeniu
,Czarnych punktow” nie tylko nie redukowa-
fa predkosci (ok. 33% kierowcdw), lecz wrecz
przyspieszata (ok. 30%). Program punktowe-
go znakowania miejsc niebezpiecznych od
roku 2006 zastgpiono systemowym progra-
mem ochrony zdrowia i Zycia uczestnikdw
ruchu pod nazwa ,Drogi zaufania’, obejmu-
jacym docelowo swa realizacjg wszystkie
drogi krajowe. Gtéwne dziatania zmierzajg
do przebudowy (wymiana nawierzchni,
przebudowa skrzyzowan, budowa ronda,
sygnalizacji swietlnych, stosowanie srodkéw
uspokojenia ruchu, budowa chodnikdw,
zatok autobusowych, budowa przejscia dla
pieszych, itp.) wielokilometrowych odcin-
kéw drég, obejmujgcych swym zakresem
rowniez ,czarne punkty” W pierwszych la-
tach realizacji programu liczba ofiar $mier-
telnych na drogach krajowych, ktére zostaty
objete programem, zmniejszyta sie o 35%,
a na drodze krajowej nr 8 (pilotazowej w pro-
gramie) 0 41% w stosunku do roku 2007 [8].

taczna dtugose drog krajowych o twardej
nawierzchni w Polsce przekracza 18 tys. km.
Ogdtem, na drogach tych w 2010 r. miato
miejsce 9 855 wypadkdéw (25,4% ogdtu wy-
padkdéw), zgineto w nich 1495 oséb (38,3%
0gétu zabitych), a rany odniosty 13 023 oso-
by (26,6% ogétu rannych).

W wojewddztwie podlaskim sie¢ drogo-
wa stanowi ponad 18 tys. km drég, z cze-
go drogi krajowe stanowig nieco ponad
5% (975 km). Mimo to, drogi te nalezg do
najbardziej niebezpiecznych ze wzgledu na
nastepstwa zdarzen. W 2010 na drogach
krajowych wojewddztwa podlaskiego wy-
darzyto sie 32,1% ogolnej liczby wypadkdw,
a liczba ofiar stanowita 58,9% catkowitej liczby
zabitych. Porownujac te dane z sytuacja ogol-
nokrajowg daje sie zauwazy¢, ze sg to warto-
$ci przewyzszajace srednig krajowa (rys. 2.).

Niewatpliwie wptyw na warunki i bezpie-
czenstwo ruchu na drogach ma natezenie
i struktura rodzajowa ruchu. Najwieksza kon-
centracja zdarzen drogowych wystepuje na
drogach krajowych nr 8, 191 61, na ktérych
doszto do ponad 67% wypadkéw, a smierc

7-8/201
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5. Skumulowana liczba zdarzert w otoczeniu odcinkdw niebezpiecznych w roku 2008 i liczba zdarzen
na drogach krajowych w 20101.
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6. Srednia dostepnos¢ do 1 km drogi w strefie niebezpiecznej
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7. Relacje pomiedzy liczbq zdarzeri i dostepnosciq do drég w strefach niebezpiecznych

poniosty 62 osoby tj. prawie 74% ogdlnej
liczby zabitych. Udziat pojazdéw ciezkich
w sredniodobowym potoku ruchu, wedtug
generalnego pomiaru ruchu z roku 2010,
waha sie od 36% w przypadku dk 19 do po-
nad 56% w przypadku dk 8 [9].

Analizujgc dane dotyczace catkowitej
liczby wypadkéw i ofiar $miertelnych, do
jakich doszto na drogach zamiejskich w wo-
jewodztwie podlaskim w ostatnich pieciu
latach (rys. 3a), daje sie zauwazy¢ wyrazna,
zwiaszcza od roku 2007, tendencje spadko-

7-8/201M

wa w liczbie wypadkéw drogowych, ktdra
jest réwniez zbiezna z trendem ogdlnokra-
jowym (rys. 3b). Jednak, mimo Ze catkowite
liczby wypadkéw oraz ofiar $miertelnych
na sieci drogowej wojewodztwa ulegaja
znaczacym redukcjom, to niestety ogdlna
poprawa stanu bezpieczenstwa w ruchu
drogowym nie przekfada sie na sytuacje na
drogach krajowych, na ktorych nie dos¢, ze
liczba ofiar nie maleje, to wrecz w ostatnim
roku wzrosta w poréwnaniu do roku 2009
(rys. 3a).

Duze natezenie w potoku ruchu pojaz-
doéw ciezkich przektada sie rowniez na ciez-
kos¢ wypadkow.

W wojewddztwie podlaskim, mimo rela-
tywnie niskiej catkowitej liczby wypadkow
w poréwnaniu do innych wojewddztw (jed-
na z najnizszych wartosci), wskaznik liczby
zabitych na 100 wypadkéw juz od wielu lat
jest najwyzszy w kraju, a wskaznik liczby ran-
nych do jednego z najwyzszych (Tab. 1).

Strefy niebezpieczne w sieci drogowej
wojewoddztwa podlaskiego

Na podstawie zdarzen zaistniatych w woje-
wodztwie podlaskim w 2008 r. zostaty wy-
Znaczone, w oparciu o dane zgromadzone
w Systemie Ewidencji Wypadkéw i Kolizji
przez KWP w Biatymstoku [11], strefy szcze-
gdlnie niebezpieczne w sieci drég krajo-
wych i wojewddzkich, charakteryzujace sie
szczegdlnie duzym natezeniem zdarzen
drogowych. W tabeli 2 dokonano tabela-
rycznego zestawienia tych odcinkéw z po-
daniem liczby zdarzen przypadajacych na
dany odcinek. W przypadku drég krajowych,
na ktérych wystepuje wiecej niz jeden od-
cinek niebezpieczny, w celu uproszczenia
dalszych zapiséw, autor wprowadzit wiasng
numeracje, dodajagc do numeru drogi kra-
jowej kolejng liczbe porzadkowa (np. droga
krajowa nr 8 odcinek 1 zapisano jako dk 8_1).
Do dalszej analizy w zakresie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego z uwagi na uksztat-
towanie geometryczne i dostepno$¢ drog
w obszarze stref niebezpiecznych wybrano
zamiejskie odcinki drég krajowych, pomi-
jajgc odcinki na ktérych prowadzono lub
prowadzi sie roboty drogowe zwigzane
7 korekta obecnych warunkéw oraz odcinki
potozone w granicach administracyjnych
miast. Wykaz punktéw oraz ich lokalizacje
przedstawiono w tabeli 2 oraz na rysunku 4.
Rozwazajgc dane zawarte w tabeli 2,
Z uwagi na zaistniate zdarzenia w roku 2010
(na catej dtugosci odcinkéw w obszarze wo-
jewddztwa), najniebezpieczniejsza droga
w wojewddtwie podlaskim jest dk 8, na
ktérej doszto do najwiekszej liczby zdarzen.
Kolejnymi drogami pod wzgledem liczby
zdarzen sg dk 19 i dk 61. Jednak rozpatru-
jac dane pod katem kumulacji wypadkdw
w obszarach stref niebezpiecznych okazuje
sie, ze najniebezpieczniej jest na drodze dk
19, a nastepnie dk 61 oraz dk 8 (rys. 5).
Niewatpliwie wptyw na to majg istnie-
jace warunki ruchowe i bardzo duze nate-
zenie ruchu tranzytowego (dk 8, dk 19 i dk
61 prowadza ruch ciezarowy w kierunku
przejs¢ granicznych w Budzisku, KuZnicy
Biatostockiej i Bobrownikach). Z drugiej stro-
ny zastanawia¢ moze fakt, ze do tak wielu
zdarzeri dochodzi w pewnych okreslonych
obszarach. Z tego powodu poddano szcze-
gotowej analizie warunki drogowo-ruchowe
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Tab.2. Lokalizacja i liczba zdarzeri drogowych stref szczegdlnie niebezpiecznych

w sieci drogowej wojewddztwa podlaskiego

Lp. Nr drogi Kilometraz Dfugos¢ odcinka/liczba zdarzen
1 DK 8* km 621,6 - km 626,6 5km/18
2 DK 8* km 634,6 + km 639,6 5km/50
3 DK 8* km 652,7 + km 656,7 4km/22
4 DK8_1 km 675,2 + km 680,1 49km/15
5 DK8_2 km738,1 +km 743,0 49km/23
6 DK38_3 km747,2 +km752,2 5km/11
7 DK38_4 km 768,8 +km 770,7 1,9km/21
8 DK8_5 km771,9 +km779,8 7,9km/23
9 DK 16 km 337,2 +km 343,8 6,6 km/12
10 DK19_1 km 21,6 + km 26,6 5km/16
n DK19_2 km 33,9 +km 38,9 5km/17
12 DK 19 km 41,3 + km 46,3 5km/20
13 DK19_3 km 64,0 -+ km 69,2 5.2km/33
14 DK 19_4 km 91,4+ km 101,0 9,6 km/18
15 DK19_5 km 149,1 + km 154,0 4,9km/23
16 DK61_1 km 132,9 + km 137,8 4,9km/14
17 DK61_2 km 158,7 + km 163,7 5,0km/29
18 DK 61 km173,0 + km 177,9 4,9km/15

19 DK61_3 km 199,4 + km 205,0 5,6km/12

20 DK61_4 km 227,7 +km 232,9 5,2km/19

21 DK61_5 km 249,3 + km 254,1 4,8km/15

22 DK 63 km 133,8 +km 138,6 4,.8km/14

23 DK 64_1 km2,1+km7,2 5,1km/10

24 DK 64* km 27,9 +km 33,1 5,2km/11

25 DK65_1 km 92,7 +km 98,8 6,1km/10

26 DK 65_2 km 115,0 + km 120,0 5,0km/11

27 DK65_3 km 140,0 + km 145,0 5,0km/18

28 DK65_4 km 154,7 +km 159,4 4,7km/32

29 DK 66_5 km9,3 +km 14,3 5,0km/10

30 DW 677 km 10,4 +km 15,3 5,1km/14

31 DW 678 km 9,9+ km 14,9 5,0km/13

32 DW 678 km 47,0 + km 50,9 3,9km/16

33 DW 682 km5,5+km?9,5 4,0km/9

34 DW 685 km 20,6 = km 25,4 4,8km/7

*odcinki pominiete w analizie

w tych strefach, koncentrujac sie na przyje-
tych rozwiazaniach geometrycznych drog
oraz ich dostepnosci. Z uwagi na fakt, ze
brak jest jednoznacznych regulacji praw-
nych dotyczacych dostepnosci [6, 12, 13] na
potrzeby artykutu, jako dostepno$¢ do drogi
przyjeto kazdy punkt umozliwiajacy zjazd
z drogi (lub wjazd na nig) w celu zmiany kie-
runku jazdy (skrzyzowanie), dojechanie do
posesji prywatnej lub budynku uzytecznosci
publicznej oraz punkt umozliwiajacy zjecha-
nie zdrogi na przylegty teren (pole uprawne,
las). Dostepnos¢ D mozna wyrazi¢ ilorazem
liczby punktéw dostepu P, do diugosci ana-
lizowanego odcinka L:

D=P /L [1/km]
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W tabeli 3 przedstawiono podstawowe
dane charakteryzujace analizowane odcinki
drég krajowych, a na rysunkach 6 i 7 $rednig
dostepnos¢ do 1 km drogi w strefie niebez-
piecznej oraz powigzanie dostepnosci z licz-
ba zdarzen.

W tabeli 3 (kolumny 7 i 8) przedstawiono
liczbe odcinkéw  krzywoliniowych przypa-
dajacych na dany odcinek niebezpieczny.
Nie analizowano istniejagcych rozwigzan
w zakresie konkretnych wielkosci promieni
istniejacych tukéw pionowych i poziomych,
lecz skupiono sie na koordynacji elementéw
trasy w planie i profilu oraz uksztattowaniu
tych odcinkéw z punktu widzenia uzytkow-
nikow (optyczna ptynnosc trasy, profilowanie
przechytek tukéw poziomych). W tym celu

dokonano wideorejestracji wszystkich stref
niebezpiecznych na podstawie, ktérej formu-
towano wnioski koricowe.

Przy istniejgcych rozwigzaniach geome-
trycznych zwraca przede wszystkim uwage
nienormowa szeroko$¢ pasa ruchu w obre-
bie odcinka dk 16 (2,8 m) oraz znaczna liczba
tukdw pionowych w strefie odcinkéw dk 8_5,
dk 16, dk 19_2, dk 63 i tukéw poziomych na
odcinku dk 8_5.

Inna charakterystyczna cecha analizowa-
nych drég jest réwniez bardzo duza dostep-
nos¢ do tych drog, przy czym na tak duza
dostepnos¢ wptywa przede wszystkim liczba
wjazdéw. Na podstawie przeprowadzonych
obserwacji dato sie zauwazy¢ w zasadzie
brak ograniczen, jesli chodzi o dostepnosc
do analizowanych drég z przylegtych pdl
i laséw. Niejednokrotnie maja miejsce sytu-
acje, w ktérych zjazdy po jednej stronie drogi
wystepuja w odlegtosci kilku lub kilkunastu
metréw po sobie (np. dk 64, dk 61_3), w bez-
posrednim sasiedztwie skrzyzowania (np. dk
8_2,dk 61_3) lub sg zlokalizowane w obrebie
tukdw poziomych i pionowych (takze po dwa
obok siebie, np. dk_16, dk 61_3, dk 8_5) czy
wrecz wystepujg w pasie barier ochronnych
(np. dk 61_3, dk 61_4). Sytuacja tym bardziej
niepokojaca, ze sg to przeciez drogi, na kto-
rych wystepuje duze natezenie ruchu pojaz-
dow ciezkich.

Daje sie réwniez zauwazy¢, ze wiekszos¢
z analizowanych odcinkéw charakteryzuje sie
stosunkowo mafg liczbg tukéw poziomych,
CO przyczynia sie do wystepowania bardzo
dtugich odcinkéw prostych (np. dk 65_3)
przekraczajacych dtugos¢ 2000 m (dtugosc
odcinka o nieograniczonej widocznosci do-
puszczalna przy projektowaniu drég o pred-
kosci projektowej Vp > 100 km/h). Z drugiej
strony istniejace tuki pionowe, czesto sytu-
owane na odcinkach prostych w planie, swo-
im wyprofilowaniem nie zawsze wptywaja na
wiasciwg ocene dtugosci odcinkdw prostych
(np. dk 65_3, dk 8_2, dk 8_3) oraz nie zapew-
niajg odpowiedniej widocznosci. Wydtuzone
odcinki proste skfaniaja rowniez kierowcow
do rozwijania nadmiernych predkosci oraz ry-
zykownego wyprzedzania podczas jednego
manewru kilku pojazdéw poruszajacych sie
w kolumnach (np. w strefie odcinka dk 65_3
liczba zderzer czotowych to 28% wszystkich
zarejestrowanych zdarzen). Stworzenie wa-
runkéw do rozwijania nadmiernych predko-
$ci w potaczeniu z duzym natezeniem ruchu
na analizowanych drogach (zachodzi che¢/
konieczno$¢ wyprzedzania, zwfaszcza pojaz-
dow ciezkich wolniej jadacych) oraz wieloma
zjazdami przekfada sie na wzmozong liczbe
zdarzers drogowych bocznych i tylnych.

Analiza charakterystyki zdarzer zachodza-
cych w strefach niebezpiecznych, udostep-
nionych przez Komende Wojewoddzka Policji
w Biatymstoku, zdaje sie potwierdza¢ powyz-
sze rozwazania. Na wiekszosci z analizowa-
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do eliminacji skrzyzowan znajdujacych
sie w obrebie tukéw poziomych (dk 8_5)
oraz redukdji liczby zjazdéw skoncentro-

Tab.3. Charakterystyka rozwiqzan geometrycznych w strefie odcinkéw niebezpiecznych.

przekréj dtugos¢ odcin- szerokos¢ pasa szerokos¢

nr drogi ] Kalkm] dostepnos¢ ruchu b tuki pionowe tuki poziome wanych w bezposrednim sasiedztwie na
krotkich odcinkach drog,

1 2 3 4 5 6 7 8 - nalezatoby w znacznym stopniu ogra-
dk8_1 1x2 49 18 35 15 7 2 niczy¢ dostepnos¢ do drdg krajowych,
dk8_2 1x2 49 16 35 18 7 3 zwiaszcza dotyczy to obstugi przylegtego
dk8_3 1) 50 26 35 18 6 0 terenu,
dks_4 " 19 8 35 18 ) 0 - réwniez strefy dtugich, niebezpiecznych
dk8_5 - 79 6 35 18 2 15 odcinkéw prostych vvymagajq ingeren'cji.
T - 66 m 2 1 = 7 Zastosowanym rozwigzaniem  w takich
dk19_1 %2 52 39 35 15 4 2 przypadkach' mog%oby byc na przyklad

= z 2 2 projektowanie drég o przekroju 2+1.
dk19_2 2 26 50 35 13 12 ! - w przypadku stref charakteryzujacych sie
dk19_3 1x2 49 36 35 15 6 6 dtugimi odcinkami prostymi korzystnym
dk19_4 x2 50 28 3,5 15 7 0 rozwigzaniem mogtoby by¢ przeprojekto-
dk19_5 %2 50 2 3,5 15 6 0 wanie ich do przekroju 2+1. €
dk61_1 %2 48 55 35 15 7 0
dk61_2 12 47 37 35 15 5 3 Materialy zrédtowe:
R e
= d 2 d [2] http//www.krbrd.gov.pl/index.htm
dk61_5 X2 49 41 35 15 5 0 B3] http//www.e-zeus.eu/
dk61_6 X2 5,6 4 35 15 6 0 [4] Gaca S, Suchorzewski W, Tracz M. Inzy-
dk63 1x2 48 31 30 13 18 3 nieria ruchu drogowego. Teoria i prakty-
dk 64 %2 51 39 30 13 3 2 ka, WKit. 2009
dk65._1 " 6,1 28 3,0 13 3 2 [5] Rozporzadzenie Ministra Transportu
dk65_2 - 50 34 30 13 4 ) i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
dk65.3 ” 47 7 30 13 9 ) 1999 r.w spravv?e vvarunkévy teclhnicz—.
Teh - T - T - 6 n nych, jakim powinny odpowiada¢ drogi
- ' ' ! publiczne i ich usytuowanie; Dziennik
dk66 Le >0 6 35 15 ’ 0 Ustaw z 1999 1. Nr 43 poz. 430
) o ) o ) [6] Wytyczne projektowania drég I, IV iV
nych odcinkéw dominujagcymi zdarzeniami  « przyczyng braku poprawy stanu bezpie- Klasy technicznej, WPD-2, GDDP. Opr. *
sq zderzenia boczne, charakterystyczne dla czenstwa ruchu drogowego na drogach Transprojekt-Warszawa" 1995 r.
najechan na pojazdy nagle wigczajace sie do krajowych wojewddztwa podlaskiego jest 71 http//www.eurorap.pl/
ruchu (przy mocno ograniczonej widoczno- przede wszystkim, przy obecnych warun- 18] https//www.drogizaufania.pl/
$ci bocznej — wjazdy z przylegtych laséw lub kach drogowo-ruchowych, brak dziatan 9] httpy//www.gddkia.gov.pl/
pol usytuowane czesto miedzy drzewami ro- zmierzajacych do eliminacji stref niebez- [10] Wypadki drogowe w Polsce w 2010
snacymi wzdtuz drogi), badZ tylne (np. na dk piecznych na drogach krajowych, r, Komenda Gléwna Policji, Warszawa
65_3 liczba zderzen bocznych i tylnych stano- - (z)realizowane przez Generalng Dyrekcje 2011
wifa 53% wszystkich zarejestrowanych zda- Drég Krajowych i Autostrad dziatania zwia- [11] httpy//www.podlaska.policjagov.pl/
rzen, nadk 8_5-61%,anadk61_4idk19_3 zane z modernizacjg koncentrujg sie w ob- [12] Dz. U. Nr 43 poz. 430 - Rozporzadzenie
bylo to 69% wszystkich zdarzen). Ponadto, szarze terendw zabudowy (przejscia przez Ministra Transportu i Gospodarki Mor-
w wojewodztwie podlaskim do najwiekszej miejscowosci, skrzyzowania) na rozwigza- skiej w sprawie warunkow technicz-
liczby zdarzery drogowych dochodzi wiasnie niach punktowych. Od roku 2008 Zaden nych, jakim powinny odpowiadac drogi
w miesigcach wakacyjnych, kiedy to z uwagi z wyzej wymienionych odcinkdw nie zostat publiczne i ich usytuowanie. z dnia 2
na okres zniw na drogach notuje sie wzmozo- zmodernizowany, marca 1999 1
ny ruchu pojazddéw i maszyn rolniczych. - daje sie zauwazyc istnienie zwigzku pomie- [13] Dz U. Nr 204 poz. 2086 z p6zn. zm Usta-
Liczba przystankéw autobusowych i spo- dzy liczbg wypadkéw a rozwigzaniami wa o drogach publicznych z dnia 21
séb ich usytuowania w obszarze stref nie- geometrycznymi drog i bardzo duzg do- marca 1985 1.
bezpiecznych, nie wydaje sie oddziatywac stepnoscig do tych drég. Analizowane strefy
szczegolnie niekorzystnie na warunki ruchu niebezpieczne charakteryzujg sie wystepo-
na drodze. W wiekszosci przypadkéw przy- waniem duzej liczby punkéw dostepu,

stanki zlokalizowane sg w zatokach autobuso-  + na  wiekszosci istniejacych  skrzyzowan
wych, a wyjatek stanowi tylko odcinek dk 64, drogowych istniejg wydzielone pasy dla

na ktoérym stwierdzono wystepowanie trzech lewoskretéw, niemniej ciagle pozostaja

przystankéw autobusowych bez wydzielo- skrzyzowania, gdzie takie rozwigzania nale-

nych zatok. zatoby wprowadzi¢ (np. na dk 61_5, dk 64,
dk61_4,dk 63, dk 65_3, dk 8_5),

Whnioski - na istniejacych skrzyzowaniach brak jest
paséw wigczania z wlotéw podporzadko-

Przeprowadzone analizy sktaniaja do wycia- wanych,

gniecia nastepujacych wnioskow: - nalezatoby podja¢ dziatania zmierzajace

63
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