Rola projektu tymczasowej organizacji

ruchu w ksztattowaniu bezpieczenstwa ruchu drogowego

Marta Matczuk - Pisarek

W artykule zostaty omdwione zagadnienia zwigzane z wptywem rozwiqzan projektowych na bezpieczeristwo ruchu drogowego podczas funkcjonowania
tymczasowych organizacji ruchu. Obowiqzujqgce wytyczne do projektowania sq opracowaniami stwarzajgcymi mozliwos¢ swobodnej i szerokiej interpre-
tagji, co przenosi ciezar kreatywnosci i odpowiedzialnosci za zastosowane sposoby zabezpieczenia robét i requlacji ruchu na projektanta a od oséb tych
nie wymaga sie potwierdzenia posiadania wiedzy technicznej z zakresu dziatalnosci w tym wykazania uprawnieniami projektowymi. Na podstawie aktu-
alnych regulacji prawnych, nieobowiqzujqcych aczkolwiek stanowiqcych nadal niezbednik projektanta wytycznych projektowych, obserwacji wiasnych
oraz doswiadczenia zawodowego w weryfikacji i tworzeniu projektdw organizacji ruchu sformutowano gtéwne zatozenia jakie moggq stac sie podstawq
tworzenia rozwiqzari tymczasowych organizacji ruchu dla zabezpieczenia robét w pasie drogowym. Omdwiono wplyw na bezpieczeristwo ruchu
drogowego technologii robdt, logiki funkcjonowania, adaptacji rozwiqzari do drogi, jej otoczenia, warunkéw atmosferycznych i ruchowych, elementéw
bezpieczeristwa ruchu drogowego i oznakowania, parametréw tymczasowego zagospodarowania drogi i dostepnosci. Na zdjeciach z funkcjonowania
tymczasowych organizacji ruchu zaprezentowano przyktady ztej praktyki projektowej. W podsumowaniu rozwazari zostaty okreslone warunki, ktérych
wdrozenie na etapie prac projektowych pozwoli wyeliminowac lub chociaz ograniczyc¢ bfedy wystepujqgce w opracowaniach organizacji ruchu.
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Wstep

Infrastruktura drogowa jest tylko jednym
z czynnikéw obok pojazdéw iich charaktery-
styk, warunkéw zagospodarowania terenu,
klimatu i regulacji prawnych, ksztattujgcych
zachowania uczestnikow ruchu drogowego,
ktére w powigzaniu z pozostatymi wptywajg
na bezpieczenstwo w obszarze drogi. Szcze-
gdlne jego znaczenie powstaje w sytuacji
zmieniajacych sie warunkéw ruchowych
wynikajacych z prowadzonych procesow
budowlanych. Na tym etapie realizacji inwe-
stycji kluczowe jest znaczenie poprawnego
zabezpieczenia obszaru robdt i zwigzanych
z tym zmian w organizacji ruchu drogowe-
go zaréwno pod wzgledem wprowadzo-
nych modyfikacji oznakowania, sposobu
sterowania jak i czasowych przeksztatcen
uktadu drogowego. Wptyw zmian w organi-
zacji ruchu na jego bezpieczenstwo nalezy
rozpatrywac w czterech fazach: projektowej,
wdrozenia, uzytkowania, usuniecia (przy-
wrécenia statej organizacji ruchu). Nie budzi
watpliwosci twierdzenie, Ze przyjecie prawi-
dtowych zatozen projektowych warunkuje
zachowanie wymaganego poziomu bezpie-
czeistwa w pozostatych etapach realizacji
przedsiewziecia.

Zgodnie z obowigzujagcym prawem nie
ma koniecznosci wykazania sie posiadaniem
jakichkolwiek uprawnieri projektowych, aby
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stac sie autorem projektu organizacji ruchu.
Nie trzeba byc¢ specjalista od technologii
prowadzenia roboét budowlanych, miec
uprawnien do prowadzenia pojazdow, po-
siada¢ wiedzy z zakresu stosowania ozna-
kowania, elementéw brd (bezpieczeristwa
ruchu drogowego), technologii wykony-
wania oznakowania. Wypada zna¢, choc
w niewielkim stopniu gtéwne zatozenia pra-
wa o ruchu drogowym i podstawy rysunku
technicznego. Ale czy jest to gwarancja za-
projektowania rozwigzan bezpiecznych dla
uczestnikow ruchu drogowego i 0séb wy-
konujacych prace w obszarze oddziatywania
drogi?

Projekt tymczasowej organizacji ruchu

Zakres zawartosci projektu organizadji
ruchu okresla Rozporzgdzenie Ministra Infra-
struktury z dnia 23 wrze$nia 2003r. w spra-
wie szczegdtowych warunkéw zarzadzania
ruchem oraz wykonywania nadzoru nad
tym zarzadzeniem. Podstawowe wytycz-
ne do sporzadzenia projektu tymczasowej
organizacji ruchu zawarte s w Zatgczni-
ku nr 4 do Rozporzadzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 3 lipca 2003r. (Dz.U. nr 220
7 23.12.2003 r. poz. 2181) Szczegdtowych
Warunkach techniczne dla znakéw i sygna-
tow drogowych oraz urzadzen bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i warunkach ich
umieszczania na drogach. Do czasu wpro-
wadzenia powyzszego dokumentu projek-
ty zabezpieczenia robot byty wykonywane
w oparciu o ,Instrukcje oznakowania robdt
prowadzonych w pasie drogowym” zawie-
rajgca zarowno wytyczne jak i schematy dla
oznakowania prac prowadzonych w zrézni-
cowanych warunkach drogowych. Obecnie
z braku szczegoétowych i wyczerpujacych
zagadnienie, zebranych w jednym miejscu

obowigzujacych  przepiséw, wytycznych
projektowych oraz precyzyjnych zasad od-
nosnie sposobu zabezpieczen, prowadzenia
ruchu kofowego i pieszego przywotana,In-
strukcja...” jest dla wielu projektantow klu-
czowym dokumentem bazowym, z ktérego
czerpig wiedze niezbedng dla opracowania
projektu tymczasowej organizacji ruchu.
Czym zatem nalezy sie kierowa¢ opracowu-
jac projekt tymczasowej organizacji ruchu
i zabezpieczenia roboét? Jakie sg cechy do-
brego projektu tymczasowej organizadji ru-
chu? Ze wzgledu na specyfike opracowania
i jego wykorzystanie nalezy wyrézni¢ dwa
gtowne elementy warunkujace uzyteczno$c
projektu:

- forma uzytkowa,

-+ wartos$¢ merytoryczna.

Forma projektu powinna umozliwiac¢ za-
réwno jego weryfikacje przez organy opi-
niujgce i zatwierdzajace, ale przede wszyst-
kim gwarantowac¢ mozliwos¢ wykorzystania
i poprawnego odczytania przez wykonaw-
Ce wynoszacego tymczasowe rozwiazania
w terenie. Format rysunkéw i grafika po-
winna by¢ dostosowana do mozliwosci od-
czytania w warunkach terenowych tzn.
preferowang skalg jest 1:500, format rysun-
kéw bedacy wielokrotnoscig A-4, sposéb
ztoZzenia opracowania utatwiajgcy korzysta-
nie w warunkach nie tylko biurowych przy
dostepnosci deski kreslarskiej rozmiaru A-0,
dobrze jest, kiedy ztozony rysunek nawigzuje
bardziej do formy wachlarza niz opakowania
torebki $niadaniowej. Kolejnymi waznymi
elementami s grafika oznakowania pro-
jektowanego - wyrdézniajaca sie kolorysty-
ka i opisem od oznakowania istniejgcego
(w przypadku znakéw pisanych trzeba pa-
mieta¢ o poprawnosci jezykowej), aktualny
podktad geodezyjny obejmujacy dosta-
teczny zasieg terenu, badz szkic wiasciwe
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odwzorowujacy charakterystyke terenu, wy-
raznie zaznaczony przebieg krawedzi jezdni,
Ciggbéw pieszych, obszaru wygrodzer robdt,
zaznaczone wymiary uzytkowych czesci
jezdni i chodnikéw, domiary oznakowania,
jednoznaczna symbolika projektowanych
elementéw w szczegdlnosci przy etapowa-
niu robot.

Wartos¢ merytoryczng projektu, ksztattu-
jaca jego wplyw na bezpieczenstwo ruchu
charakteryzuja nastepujace zatozenia:

+ znajomosc technologii robdt,

« logika funkcjonowania rozwigzan,

- dostosowanie rozwigzanh geometrycz-
nych, konstrukcyjnych i organizacji ruchu
do charakteru drogi i jej otoczenia (obszar
zabudowany, miasta, mniejsze miejsco-
wosci, teren niezabudowany) oraz ruchu
(natezenia ruchu, struktury rodzajowej,
predkosci  projektowych, rzeczywistych
i dopuszczalnych) i warunkéw atmosfe-
rycznych,

+ wybor funkcjonalnych i estetycznych ele-
mentéw brd, oznakowania pionowego
i poziomego,

.+ parametry uzytkowe projektowanych
tymczasowych elementéw zagospoda-
rowania pasa (jezdnie, chodniki, perony
przystankowe, odwodnienie),

.+ zagwarantowanie obstugi  wszystkich
uczestnikow ruchu (pieszego, kotowego
w tym transportu zbiorowego, dojs¢, do-
jazdow do posesji).

Technologia robét

Znajomos¢ technologii robdt z zasady
stanowi podstawe projektu tymczasowych
organizadji ruchu. Projekt ten powinien jed-
noczesnie spetnia¢ funkcje zabezpieczajaca
ruch drogowy jak i prowadzacych roboty
z uwzglednieniem koordynacji budowy
zgodnie z harmonogramem. Wiasciwie
opracowany pozwala dostosowac schema-
ty, planowany sposdb zabezpieczenia ro-
bét, zmiany w organizacji ruchu do zakresu
i charakteru robot. Prawidtowe planowanie
i znajomos¢ zagadnienia w zakresie stoso-
wanych maszyn, sposobu wykonywania
i kolejnosci prac budowlanych, obszaru ko-
niecznych zabezpieczeri wykopdw i maszyn
pozwala unikng¢ sytuacji zagrazajacych bez-
pieczenstwu, kiedy btednie zaprojektowana
organizacja ruchu musi by¢ modyfikowana
na etapie realizagji inwestycji czesto przez
0soby nie posiadajace wiedzy z zakresu inzy-
nierii ruchu drogowego. W tworzeniu zabez-
pieczenia robodt i organizacji ruchu nalezy
uwzglednia¢ powtarzalnos¢ pewnych prac,
obszar zajecia pozwalajacy na prowadze-
nie robot i sktadowanie materiatu, koordy-
nacje prac i czasu zajecia pasa drogowego.
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Dzieki temu z duzym prawdopodobien-
stwem mozna przyja¢ wiasciwe szerokosci
i nawierzchnie tymczasowych drég, ksztatt
korytarzy ruchu kotowego pieszego, zmniej-
szy¢ uciagzliwosci dla uzytkownikéw drogi
(dojazdy do posesji, mozliwos¢ parkowania,
trasy objazddw) a takze zapobiec wjazdom
na plac budowy oraz gwarantuje utrzymanie
oznakowania w nienaruszonym stanie a tym
samym zapewnia zachowanie warunkow
bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Logika funkcjonowania rozwigzan

Projektowane tymczasowe rozwiazania
infrastruktury drogowej powinny charak-
teryzowac sie logika funkcjonowania, by¢
intuicyjne, bazowac na ogdlnie przyjetych
zasadach, aby powodowaty jednoznaczne
i w miare szybkie reakcje uczestnikdw ruchu
drogowego. Przy wprowadzaniu zmian w or-
ganizacji ruchu i geometrii drogi istotne jest
zapewnienia wiasciwej interpretacji sytu-
acji na drodze przez kierowce czy pieszego
a nastepnie szybkiej jego reakcji, dlatego za-
stosowanym rozwigzaniom powinna przy-
Swiecac idea prostoty, logiki, powtarzalnosci
i czytelnos¢. Oznacza to, ze niewtasciwe jest
implementowanie niesprawdzonych, niein-
tuicyjnych elementéw geometrii i srodkow
organizacji ruchu np. :

- odwracanie kierunkéw ruchu na ulicach
jednokierunkowych,

« przy niesymetrycznym podziale jezdni
prowadzenie jednego kierunku na torowi-
sko tramwajowe ,pod prad’,

- niejednoznaczne pierwszenstwo jazdy
spowodowane ksztattem  skrzyzowania,
niedostrzegalne i niewtasciwie zlokalizo-
wane punkty rozdziatu kierunkéw ruchu,

- stosowanie zbyt dtugich cykli na sygnali-
zacjach wahadfowych i czasow miedzy-
zielonych (co wywotuje niebezpieczne
zachowania kierowcéw — jazde podczas
nadawania sygnatu czerwonego, grozne
tym bardziej im dtuzsze sg odcinki ruchu
wahadfowego),

- niedostosowanie programow sygnalizacji
do rzeczywistych natezert ruchu na wlo-
tach,

- dopuszczenie na ulicach jednokierunko-
wych ruchu wybranej grupy pojazdéw
,pod prad” (np. tylko autobuséw),

- pozostawienie starych zasad pierwszen-
stwa w przypadku wprowadzania objaz-
dow i zamykania odcinkéw ulic (zmiana
w rozktadzie natezen ruchu w sieci ulic),

- niepotrzebne mnozenie punktéw kolizji
na wlotach skrzyzowan (przecinajace sie
w miejscu przejscia dla pieszych tory jazdy
pojazdow skrecajgcych w prawo i lewo na
wspolng jezdnie).

Powyzsze prowadzi do powstawania sy-
tuacji konfliktowych w ruchu drogowym
a w konsekwencji do wypadkéw spowodo-
wanych brakiem zrozumienia zasad funkcjo-
nowania zaprojektowanych niestandardo-
wych, trudnych w interpretacji rozwigzan.

Dostosowanie rozwigzan geometrycz-
nych, konstrukcyjnych i organizacji ru-
chu do charakteru drogi i jej otoczenia
oraz ruchu i warunkéw atmosferycznych

Opracowujac projekt tymczasowej or-
ganizacji ruchu trzeba bra¢ pod uwage za-
rowno czynniki geometryczne, organizadji
ruchu, otoczenia drogi jak i zmieniajace sie
warunki ruchowe i atmosferyczne, ktére to
determinujg zachowania uczestnikéw ruchu
drogowego oddziatujgc juz bezposrednio
na bezpieczenstwo. Czesto projekty tymcza-
sowej organizacji ruchu, jako z zasady prze-
widziane dla krétkiego przedziatu czaso-
wego, s3 traktowane po macoszemu przez
projektantow i wykonawcow. Niestety efekt
znaczenia zmieniajgcej sie organizacji ruchu
i wptywu na zachowania uczestnikow ruchu
jest tym wiekszy im zmiany sg bardziej dy-
namiczne i odbiegajgce od dotychczas funk-
cjonujacych rozwigzan.

Podczas sporzadzania projektu wazne jest
uwzglednienie funkcjonowania elementéw
tymczasowej organizacji ruchu w réznych
porach dnia i roku — przy zréznicowanym
oswietleniu, opadach  atmosferycznych,
predkosciach wiatru. Wymaga to odzwier-
ciedlenia w doborze:

« materiatow - folii o odpowiedniej od-
blaskowosci, technologii wykonywania
tymczasowego oznakowania poziomego
w tym okreslenia dla zatozonego prze-
dziatu czasowego i stanu nawierzchni,
warunkéw atmosferycznych zasadnosci
zastosowania znakéw malowanych lub
wyklejanych, jakosci trwatosci i odporno-
$ci materiatow elementéw  konstrukcyj-
nych urzadzen brd takich jak separatory,
bariery , tarcze znakow, tablic i barier,

- schematéw konstrukcyjnych - dla pro-
jektowanych elementéw brd, sygnalizacji
Swietlnych (szczegolnie tymczasowych,
przenosnych konstrukcji z uwzglednie-
niem sposobu ich zasilania dla zapew-
nienia statej pracy urzadzen), podpdr
znakéw pionowych (stupki, konstrukcje
bramowe), parametréw indywidualnie
projektowanych tablic zapewniajacych
ich statecznos,

- tredci i symboliki - dla projektowanych
znakow, szczegdlnie tzw. tablic indywidu-
alnych pozadane jest stosowanie ogdlnie
obowiazujacych schematow graficznych,
rozmiaréw znakow i czcionki, ograniczonej
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mozliwosciami przyswajania przez czto-
wieka ilosci informacji, gdyz niewatpliwie
przyzwyczajone do konkretnych wzorcéw
oko ludzkie szybciej odczyta i zrozumie
znajoma tres¢ i grafike. Ze wzgledu na
ograniczong pojemnos¢ ludzkiego twar-
dego dysku” i zdolno$¢ przetwarzania in-
formacji w jednostce czasu konieczne jest
maksymalne upraszczanie i minimalizowa-
nie tresci na tablicach i znakach tworzo-
nych jako indywidualne wzory.

W bedacej podstawg do projektowania
tymczasowych organizacji ruchu ,Instrukcji’
zawarte byty schematy odwotujace sie do
zréznicowanego  uksztattowania geome-
trycznego drogi (liczby jezdni, paséw, typu
skrzyzowan) i jej lokalizacji (teren zabudo-
wany, niezabudowany). Warto bazowa¢ na
tym opracowaniu dostosowujac  zasady
funkcjonowania i konieczne do zastosowa-
nia urzadzenia do parametrow konstrukcyj-
nych i geometrycznych drogi:

« liczby jezdni, ich szerokosci,

+ typu przekroju poprzecznego (uliczny,
drogowy),

« dostepnosci poboczy (elementy nie zwig-
zane z droga, naturalne przeszkody tere-
nowe),

+ niwelety (wielkos¢ pochylen i ich wptyw
na dynamike ruchu, widocznos¢),

« uksztattowania w planie - dtugosci od-
cinkéw prostych, parametrow odcinkéw
krzywoliniowych (i ich wptyw na dynami-
ke ruchu, widocznos¢, mozliwos¢ wyprze-
dzania),

« obecnosci  punktéw przecie¢ ciggow
transportowych tj. skrzyzowan, weztéw,
przejazdéw kolejowych,

- lokalizacji generatoréw ruchu,

- rodzaju nawierzchni (mozliwos¢ dopusz-
czenia ruchu pojazddéw, zastosowania
oznakowania, parametry szorstkosci itp.),

+ sposobu odwodnienia i o$wietlenia pasa
drogowego (warunkujgce dostrzegalnosc¢
urzadzen, poprawne ich funkcjonowanie).

"
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To wszystko trzeba ponadto odnies¢ do
otoczenia drogi i sposobu jego zagospoda-
rowania w rozréznieniu na tereny niezurba-
nizowane z niewielka iloscig punktéw do-
stepnosci i monotonnym otoczeniem, gdzie
spada koncentracja kierowcdéw a wzrasta
predkos¢ jazdy i zurbanizowane, gdzie kie-
rowca atakowany jest nadmiarem informadji
i otoczony licznymi punktami dostepnosci,
co wymaga od niego wzmozonej uwagi.
Zmieniajac zasady organizacji ruchu nale-
7y unika¢ wdrazania projektow drastycznie
odbiegajacych od funkcjonujacych schema-
téw, a w przypadku koniecznosci ich wpro-
wadzania warto poprzedzi¢ ich wyniesienie
odpowiednio wczesng informacjg dla uzyt-
kownikéw i wdrazac stopniujac zmiany, aby
dac czas na przystosowanie sie. Szczegdlnie
ma to znaczenia przy:

. ustanawianiu zmian w pierwszenstwie
przejazdu (np. w strefach 30, gdzie obo-
wigzuje réwnorzednos$¢ na  skrzyzowa-
niach),

- modyfikacjach sposobu sterowania ru-
chem (lokalizacja sygnalizacji, zmiany
programoéw, eliminacja lub dopuszczenie
dodatkowych relacji, zmiana sygnalizato-
row),

-+ wprowadzaniu ograniczert w ruchu (two-
rzenie odcinkéw jednokierunkowych, ,o0d-
wracaniu” kierunkéw ruchu, limitowaniu
dopuszczonych relacji w obszarze skrzy-
zowan, wytaczen z ruchu dla grup uzyt-
kownikoéw np. pojazddw ciezarowych),

+ wyznaczaniu objazdéw (prowadzenie tras
objazdowych po ukfadzie o podobnym
znaczeniu w ukfadzie drogowym i para-
metrach umoZzliwiajacych przeniesienie
dodatkowego ruchu, unikanie wprowa-
dzania objazdéw w obszary ruchu uspo-
kojonego, gdzie dominuje ruch lokalny,
pieszy i rowerowy).

Projektujac zmiany w organizacji ruchu
warto rozwazy¢ znaczenie danych ulic
w uktadzie drogowym miasta (obcigzenie
ruchem, charakter ruchu, funkcja) takze
w odniesieniu do tras transportu publiczne-
go (dostepnos¢ do przystankéw, zachowa-
nie zblizonych tras, zapewnienie kluczowych
pofaczen). Przy tym wszystkim w imie zasady
lepsze jest wrogiem dobrego nie nalezy sto-
sowac¢ nadmiaru oznakowania i niewtasciwej
dla charakteru obszaru i drogi organizadji ru-
chu - ,nie przenosi¢” schematéw organizacji
ruchu z autostrad do strefy 30. Na koniec za-
wsze trzeba mie¢ na uwadze zasade zacho-
wania zgodnosci oznakowania pionowego
7 oznakowaniem poziomym, nie moga by¢
one ze sobg w sprzecznosci a w najlepszym
wypadku budzi¢ watpliwosci.

Réwnie wazna jest analiza czynnikow
ruchowych majacych wptyw na przyjecie

rozwigzan projektowych majacych zapew-
ni¢ prawidtowe funkcjonowanie organizadcji
ruchu. Warto bra¢ pod uwage wystepujace
w obszarze natezenia ruchu a takze prze-
widywane zmiany w obcigzeniu sieci ulic
powodowane przez prowadzone roboty
w pasie drogowym. Powyzsze ma kluczo-
we znaczenie w przypadku prowadzenia
objazdéw szczegdlnie na obcigzonych uli-
cach duzych aglomeracji, gdzie zachodzi
konieczno$¢ wprowadzania zmian w spo-
sobie sterowania ruchem (dostosowania
programéw sygnalizacji do innych struktur
kierunkowych i wartodci natezer ruchu)
lub wprowadzania duzych potokéw ruchu
w obszary silnie zurbanizowane w tym osie-
dla mieszkaniowe (co w sytuacji dominuja-
cego ruchu lokalnego i pieszego wywotuje
konflikt uzytkownikéw pasa drogowego),
ale takze w przypadku stabo rozwinietej
sieci drog alternatywnych na obszarach za-
miejskich, gdzie brakuje drég spetniajacych
wymagania dla prowadzenia objazdéw. Nie
bez znaczenia jest charakter ruchu - lokal-
ny czy tranzytowy oraz struktura rodzajowa
- warunkujacy geometrie i sposéb oznako-
wania, ktére beda inne dla ruchu lokalnego
a inne dla tranzytowego, podobnie jak pa-
rametry przejezdnosci inne dla pojazdéw
osobowych inne dla tych o wiekszych ga-
barytach. Kolejnym czynnikiem ruchowym,
ktéry nalezy uwzglednia¢ w projektowaniu
jest predkos¢. Poprzez przyjete srodki wpty-
wamy na rzeczywistg predkos¢, ale dziata
to tez w drugim kierunku, zaprojektowane
i wdrozone w terenie elementy geometrycz-
ne i organizacji ruchu muszg zapewniac ich
odpowiednig percepcje przez uzytkowni-
kéw poruszajacych sie z dopuszczong lub
rzeczywistg predkoscig. Odwotujac sie do
charakteru drogi i otoczenia (jednojezdnio-
wa, dwujezdniowa, teren zabudowy, teren
niezabudowany) nalezy wprowadzi¢ stop-
niowanie redukcji i wzrostu predkosci przed
robotami drogowymi, w ich sgsiedztwie i do
tego dostosowywac geometrie oraz organi-
zacje ruchu tzn.:

« korytarze ruchu (szerokosci, promienie
tukéw, dtugosci odcinkéw przeplatania,
zmiany przebiegu toréw jazdy)

- oznakowanie (wielkos¢, grafike, tres¢,
symbolike,  kolorystyke,  usytuowanie
w stosunku do innych znakdw, otoczenia,
miejsca robot drogowych),

- sygnalizacje swietlng (sposéb sterowania
nastawiony na redukgcje predkosci, czasy
miedzyzielone dostosowane do nowych
predkosci).

Pozwoli to na dostatecznie szybkie do-
strzezenie zmian, reakcje i adaptacje do
zmieniajacych sie warunkdéw na drodze.
Dostosowanie sie kierowcy do nowych
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warunkéw na drodze wymaga przetwo-
rzenia wiekszej liczby nowych informadcji,
co wydtuza proces decyzyjny i czas reakdji.
Dlatego w celu podniesienia poziomu bez-
pieczenstwa nalezy dazy¢ do utatwiania
kierowcy odbioru informacji poprzez stoso-
wanie juz w fazie koncepcyjnej logicznych,
intuicyjnych rozwigzan nie wymagajacych
skomplikowanych proceséw analitycznych
i decyzyjnych.

Wyboér funkcjonalnych i estetycznych
elementéw brd, oznakowania pionowe-
go i poziomego

Dla czasowych zmian w geometrii dro-
gowej wynikajacych z prowadzonych prac
kluczowy problem stanowi odpowiednie
dopasowanie oznakowania i elementow
brd podkreslajgce przeksztatcenia uktadu
drogowego i wptywajace na zachowanie
kierowcow, ich styl jazdy i czas reakcji. Rolg
srodkéw organizacji ruchu (oznakowania
i elementéw brd) jest uzupetnienie rozwia-
zan geometrycznych, szczegdlnie w sytu-
acjach, kiedy moga pojawic sie uzasadnione
watpliwosci co do ich interpretacji. Z tego
powodu jako$¢ ww. elementéw, estety-
ka urzadzen, stabilnos¢, trwatos¢ powinna
by¢ zawsze najwyzsza i zapewniac ich od-
powiednio wczesng dostrzegalnos¢ przez
uczestnikdow ruchu, odpornos¢ na zmienia-
jace sie warunki atmosferyczne takze w od-
niesieniu do funkcjonowania w réznorod-
nych warunkach infrastruktury drogowej,
otoczenia i ruchu (ulice w obszarze miej-
skim z kompletng infrastrukturg, dwujezd-
niowe drogi szybkiego ruchu przenoszace
duze natezenia ruchu i dopuszczajace jazde
z wysokimi predkosciami, drogi zamiejskie
o niewielkich natezeniach ruchu, stabo wy-
posazone). Elementy brd powinny tez petnic¢
funkcje srodkéw bezpieczenstwa bierne-
go, a ha pewno same w sobie nie powinny
stwarzac zagrozenia przez niewtasciwe pa-
rametry funkcjonalne (szczegdlnie dotyczy
to separatordéw, tablic prowadzacych). Para-
metry estetyczne oznakowania pionowego
i poziomego takze wptywajg na ich percep-
cje przez uzytkownikéw drogi. Oznakowanie
wadliwie wykonane, z materiatéw nieodpo-
wiedniej jakosci (za mata odblaskowos¢ folii,
niestabilne konstrukcje) niedostosowane
do rodzaju i stanu nawierzchni (np. wykle-
jane oznakowanie poziome na nawierzchni
z kostki kamiennej, stosowane w warunkach
zimowych), zawierajgce zbyt skomplikowa-
ne schematy, wykonane nieczytelng badz
zbyt mata czcionka (tablice objazdowe) na
tarczach o zbyt matych lub za duzych roz-
miarach powodujg btedng interpretacje
a W najlepszym przypadku trudnosci w od-
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biorze organizacji ruchu, co doprowadza do
wykonywania niebezpiecznych manewrow
na drodze i przyczynia sie do powstawania
sytuacji konfliktowych w ruchu drogowym
a nawet wypadkow. Oznakowanie poziome
tymczasowe z jednej strony musi zapewniac
czytelno$¢ i dostrzegalno$¢ organizacji ru-
chu, czyli by¢ na tyle trwate, aby nie ulegato
degradacji w wyniku dziafania czynnikéw
atmosferycznych i pod wptywem ruchu po-
jazdow a jednoczesnie mozliwe do usunie-
Cia bez niszczenia nawierzchni i w stopniu
nie budzacym watpliwosci, co do nadrzed-
nosci oznakowania statego (oznakowanie
70tte musi zosta¢ catkowicie usuniete, nie
moze przebija¢ spod oznakowania biatego).
W odniesieniu do elementéw brd wymaga
sie, aby gwarantowaty one wiasciwe optycz-
ne prowadzenie kierowcoéw w  réznych
warunkach, podkreslaty punkty rozdziatu
kierunkéw ruchu, wspomagaty rozwigzania
geometryczne i nie ograniczaty widoczno-
$ci kolizyjnych kierunkéw ruchu, na tukach,
pasach wigczenia, zjazdach, wlotach podpo-
rzadkowanych.

Parametry uzytkowe projektowanych
tymczasowych elementéw zagospoda-
rowania pasa drogowego

W obowigzujgcych przepisach z zakresu
geometrii i konstrukgcji okreslone sg warun-
ki wymagane dla tymczasowych obiektow
drogowych, niestety czesto w odniesieniu
do istniejgcego zagospodarowania terenu
szczegolnie w obszarach  staromiejskich
o zwartej zabudowie zwyczajnie brakuje
dostepnego pasa drogowego. Zasadne jest
wtedy skierowanie czesci uzytkownikdow
drog na trasy objazdowe przy zagwaranto-
waniu przejezdnosci dla pojazdéw osobo-
wych (mniejsze szerokosci korytarzy ruchu,
promieni tukéw), co wyeliminuje nakfada-
nie sie toréw jazdy kierunkéw kolizyjnych
i tym samym ryzyko zderzen. Nawet w sy-
tuacji sterowania ruchem przez sygnalizacje
Swietlng, majac na uwadze sytuacje, kiedy
moze przesta¢ ona dziata¢, nie mozna do-
puszcza¢ do powstawania rozwigzan geo-
metrii drogi i oznakowania niebezpiecznych
poprzez swoja kolizyjnos¢, niezrozumiatosc
i nieczytelnos¢. Konstrukcje nawierzchni
przeznaczone do czasowego uzytku po-
przez swoja jako$¢ nie moge pogarszac bez-
pieczenistwa uzytkowania (takze w odnie-
sieniu do konstrukgji pojazddw), ograniczac
przejezdnosci, musza umozliwia¢ stosowa-
nie oznakowania (jesli jest to wymagane)
i elementéw brd oraz by¢ dostosowane do
przenoszenia zadanego obcigzenia. Genero-
wanie rozwigzan o watpliwych parametrach
uzytkowych powoduje che¢ tworzenia

w czasie rzeczywistym przez uzytkownikow
infrastruktury drogowej wtasnych projektéw
organizacji ruchu wigczajac w to objazdy po
sasiadujacych posesjach lub innych dostep-
nych czesciach pasa drogowego. Wtedy,
gdy zawioda parametry techniczne tymcza-
sowych ciggéw nawet najlepsza koncepcja
organizacji ruchu nie zabezpieczy przed
powstaniem sytuacji konfliktowych w ruchu
drogowym.

Zagwarantowanie obstugi transporto-
wej wszystkich uczestnikow ruchu

Podczas prowadzenia roboét drogowych
wymagajacych zajecia czesci pasa drogowe-
go stanowigcej dojazd do posesji zachodzi
konflikt obstugi transportowe] obiektéw
przylegajacych do inwestycji. O ile ograni-
czenie regularnego ruchu pojazdéw jest
jak najbardziej uzasadnione, o tyle dojscia
do posesji i awaryjne dojazdy dla obstugi
bytowej oraz stuzb ratowniczych nie moga
zosta¢ ograniczone w jakimkolwiek z eta-
poéw. Istnieje, zatem konieczno$¢ zapewnie-
nia bezpieczenstwa podczas wprowadzania
tego rodzaju ruchu w obszar oddziatywania
budowy. W tym celu dla pieszych wyznacza
sie ciggi czesto o nawierzchni w standardzie
tymczasowym wydzielone z placu budowy
poprzez zapory drogowe. Odwotujac sie do
niepokornej natury cztowieka, zeby zapo-
biec wtargnieciom pieszych pod pojazdy,
przechodzeniu w miejscach niedozwolo-
nych czy wrecz nagminnym spacerom po
jezdni facznie z pedzacymi samochodami,
korytarze ruchu pieszego wytycza sie po
najkrotszej odlegtosci taczacej Zrédta i cele
podrozy. Przejscia dla pieszych powinny byc
zlokalizowane tak, aby byta zawsze w kaz-
dych warunkach zapewniona ich dostrze-
galnos¢ przez kierowcdw a w ich obrebie
wzajemna  widocznos¢  pieszy-kierowca
(pole widocznosci wolne od przeszkdd tak-
7e w postaci elementéw brd). Z ruchem
pieszym zwigzany jest takze transport pu-
bliczny, do ktérego dostep takze w wa-
runkach prowadzonych robdt drogowych
trzeba zagwarantowac poprzez dogodne
prowadzenie tymczasowych korytarzy ru-
chu pieszego, tworzenie przystankow i pe-
rondbw w miejscach najmniej narazonych
na potencjalny konflikt ruchowy z innymi
uzytkownikami przestrzeni ulicznej. Uwaga
ta odnosi sie takze do wyznaczania przejs¢
dla pieszych przy przystankach — nie powin-
no sie dopuszczac do przestaniania pieszych
przez pojazdy transportu zbiorowego. Pie-
szy jest najmniej chronionym uczestnikiem
ruchu, choc¢by ubrat rycerskg zbroje w star-
Ciu z pedzacym réwniez,uzbrojonym”samo-
chodem a nawet rowerem jest z mocy praw
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fizyki przegrany. Warunek segregacji uczest-
nikéw ruchu drogowego ma tu kluczowe
znaczenie.

Warunki zapewnienia bezpieczenstwa
ruchu drogowego

Wykonanie projektu wg powyzszych zato-
zen z uwzglednieniem omowionych wcze-
$niej czynnikow pozwala zweryfikowad juz
na tym etapie podstawowe rozwigzania pod
katem zapewnienia bezpieczenstwa w ru-
chu drogowym. Z przedstawionych zatozen
i czynnikdw wynikaja warunki, ktorych spet-
nienie bezposrednio wptywa na eliminacje
zagrozenia wypadkowego tj.:

.+ czytelnos¢ rozwigzan,

« dostrzegalnos,

- widocznos¢,

« przepustowosc,

+ jednoznacznos$¢ zasad ruchu (pierwszen-
stwa),

- odpowiednia segregadja,

. ksztattowanie (optyczne prowadzenie,
wydzielanie, przebieg osi) korytarzy ruchu,

- ograniczenie liczby punkoéw kolizji,

« eliminacja zbednych elementéw infra-
struktury,

- gradacja rozwigzan,

+ jednorodnos,

- zgodnos$¢ geometrii i organizacji ruchu,

- dostosowanie do wymagan dynamiki ru-
chu,

- adaptacja i uzyteczno$¢ w zréznicowa-
nych warunkéw atmosferycznych,

- regulowanie predkosci ruchu poprzez
rozwigzania projektowe,

« dostosowanie do wielkosci oraz charak-
teru i rodzaju ruchu (dtugosci paséw, pro-
gramy sygnalizacji, liczba paséw),

- dostepnos¢ do zrédet i celow podrézy,

- skrocenie procesu decyzyjnego.

Podsumowanie - przyktady ,ztej praktyki
projektowania”

W podsumowanie rozwazan i dla podkre-
$lania znaczenia projektu tymczasowej orga-
nizacji ruchu w ksztattowaniu bezpieczen-
stwa w obszarze pasa drogowego warto
odwotac sie do przyktaddw rozwiazan tym-
czasowych organizacji ruchu zaliczonych do
,Ztej praktyki projektowania’, ktoérych wyko-
nanie w terenie przyczynito sie do pogorsze-
nia warunkéw bezpieczenstwa uczestnikdw
ruchu drogowego poprzez inicjowanie Sy-
tuacji konfliktowych i zdarzerr drogowych.
Nic tak dobrze nie dziata na wyobraZnie
projektanta i weryfikujacego dokumentacje
jak zdjecia i filmy z funkcjonujacych rozwia-
zan projektowych, ktére poprzez btedne
zatozenia, pobiezng znajomos¢ warunkow
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2. Ulica Sienkiewicza we Wroctawiu (objazd ul. Wyszyriskiego)

terenowych i ruchowych, uksztattowaty nie-
oczekiwane i niepozadane reakcje kierow-
coOw tworzac faricuch sytuacji zagrazajacych
bezpieczenstwu. Najlepsza miarg poziomu
bezpieczenistwa ruchu sg wartosci liczbo-
we statystyk wypadkowych prowadzonych
przez policje. Niestety brakuje danych do-
tyczacych liczby zdarzern wyodrebniajacej
okresy  funkcjonowania  tymczasowych
i statych organizacji ruchu. Gromadzenie
takich danych jest procesem dtugotrwatym
i wymaga zaangazowania kilku instytucji, ale
efektem sg wartosci liczbowe potwierdzaja-
ce przeprowadzone obserwacje.

Sytuacja na zdjeciu nr 2 przedstawia pod-
porzadkowane potoki ruchu kierunku objaz-
dowego na relacji skretu w lewo (wczedniej
byta to gtéwna relacja na wprost) przecina-
jace relacje gtdbwna na wprost z przeciw-
nego wlotu. Kierunek objazdu wyznaczono
wyltacznie za pomocg oznakowania, mimo
proporcjonalnych natezer ruchu strumieni
kolizyjnych nie wprowadzono sterowania
sygnalizacjg $wietlng ze wzgledu na obawy
dotyczace zachowania przepustowosci dro-
gi gtéwnej na kierunku na wprost. Pomijanie
w projekcie tymczasowych organizadji ru-
chu czesdci dotyczacej analiz ruchu opartej
na aktualnych pomiarach i prognozach jest
bfedem skutkujacym powaznymi zagroze-
niami nie tyle w wyczerpaniu przepustowo-
$ci na domniemanym kierunku gtéwnym,
co powstawania sytuacji - konfliktowych
w obszarze tarczy kluczowych dla objazdow
skrzyzowan, wynikajacych wiasnie z braku
informacji o natezeniach i strukturze kie-
runkowej. Nieznajomos$¢ wartosci natezen
ruchu iich rozktadu na sie¢ podczas prac na
ulicach podstawowego uktadu drogowego

uniemozliwia dobdr sposobu  sterowania
ruchem i nadania odpowiedniej hierarchii
poszczegdlnym potokom, przy zblizonym
obcigzeniu wlotéw powoduje to szereg
zachowan takich, jak wymuszenie pierw-
szenstwa przejazdu, blokowanie tarczy
skrzyzowania prowadzacych do tworzenia
sytuacji konfliktowych i zdarzen typu zderze-
nia boczne, czotowe kolizyjnych kierunkéw
czy najechania na tyt pojazdow w kolejce
oczekujacych na przejazd.

Sytuacja na zdjeciu nr 3 przedstawia zmia-
ne funkcji paséw ruchu na skrzyzowaniu ul.
Sienkiewicza z ul. Wyszynskiego — wprowa-
dzono dwa pasy do jazdy na wprost (w miej-
sce pasa na wprost i pasa do skretu w lewo)
i dwa pasy do skretu w prawo (w miejsce
pasa na wprost i w prawo i pasa do jazdy
w prawo). Geometria drogi wyrazne podkre-
$la funkcje paséw ze statej organizacji ruchu,
a odbior zmian przez kierowce dodatkowo
zaburzany jest poprzez nietrwate oznakowa-
nie poziome i niezgodno$¢ tresci oznako-
wania pionowego z oznakowaniem pozio-
mym. Nieczytelne oznakowanie powoduje
niepotrzebne przeplatanie potokdéw ruchu
w obszarze wlotu na odcinku, na ktérym
wg statej organizacji jest juz to zabronione
oznakowaniem poziomym. Zmiana pasa
ruchu w strefie oddziatywania skrzyzowania
jest zjawiskiem niekorzystnym i niespodzie-
wanym, dochodzi przez to zajechania toru
jazdy sasiedniego pojazdu i w konsekwencji
zderzeni bocznych czy najechania na tyt po-
jazdu kierowanego przez kierowce zbyt dtu-
go analizujgcego sytuacje na wlocie. Zmiana
funkcji paséw w miejscu o geometrii jedno-
znacznie wskazujacej tory jazdy i kierunki
rozplotéw na skrzyzowaniu powoduje, ze
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3. Skrzyzowanie ul. Wyszyriskiego i ul. Sienkiewicza we Wroctawiu (objazd

ul. Wyszyniskiego) widok z miejsca kierowcy

zagubieni kierowcy wybieraja niewfasciwy
pas ruchu do wjazdu na tarcze skrzyzowa-
nia i odpowiadajacy mu sygnat, co stwarza
okolicznos¢ dla powstania powaznych zda-
rzen drogowych taki jak zderzenia pojazdéw
z kierunkow kolizyjnych.

W przedstawionych przypadkach nie
trzeba wprowadza¢ wielu zmian, by po-
prawi¢ funkcjonowanie organizacji ruchu,
by¢ moze czytelne, dostrzegalne i trwate
oznakowanie pozwolitoby kierowcom na
dostatecznie wczesng identyfikacje i wybor
pasa ruchu a montaz sygnalizacji $wietlnej
sterujgcej ruchem na skrzyzowaniu prowa-
dzacym ruch objazdowy wyeliminowatby
konfliktowe sytuacje w jego obszarze a przy
okazji poprawit przepustowosc.

Opisana tu organizacja ruchu dziata-
fa przez okoto cztery miesigce (od wrze-
$nia do konca grudnia) wpisujac w to czas
w zmozonych natezer ruchu zwigzanych
z poczatkiem roku akademickiego. Wptyw
analizowanej organizacji ruchu najlepiej od-
zwierciedlajg statystyki zdarzen drogowych
na dwoch wyzej opisanych skrzyzowaniach.
Z danych zawartych w tabelach 1 i 2 nie-
zaprzeczalnie wynika jak negatywne byto

oddziatywanie na warunki bezpieczenstwa
wdrozonej organizacji ruchu. Liczba zda-
rzerh drogowych w ciggu kazdego z czterech
miesiecy funkcjonowania zmienionej orga-
nizacji ruchu znacznie sie zwiekszyta. Wy-
razny wzrost liczby zdarzer na obu skrzyzo-
waniach rysuje sie w poczatkowym okresie
funkcjonowania nowych rozwigzan, co jest
procesem naturalnym. W przypadku skrzy-
zowania ul. Sienkiewicza z ul. Wyszyriskiego
nastepuje ponowny wzrost liczby zdarzen
drogowych, ktéry spowodowany jest po-
gorszeniem warunkéw  atmosferycznych
(mniejsze nastonecznienie, opady atmosfe-
ryczne) i postepujaca degradacja tymczaso-
wego oznakowania poziomego, pionowego
i urzadzen brd (wynikajaca z niedostatecz-
nego utrzymania) przy wzroscie natezen
ruchu. Wyrazny przyrost liczby zdarzer na
tle pozostatych miesiecy dotyczy wytacznie
kolizji.

Przyktad na zdjeciu nr 4 przedstawia zmia-
ne funkcji wlotu skrzyzowania - w miejsce
wyspy kanalizujgcej ruch pojazdow z koli-
zyjnych kierunkdéw wprowadzono pas do
skretu w lewo. Wyznaczenie dodatkowej,
nieobecnej wczesniej relacji — skret w lewo

Tab. 1. Statystyka zdarzen drogowych na skrzyzowaniu ul. Sienkiewicza z ul. Swietokrzyskq
w kolejnych miesiqcach 2013r.

ul. Sienkiewicza/

Swietokrzyska | Il I v v
Liczba zdarzen 1 1 0 1 1
Wypadki 1 1 0 0 0
Ranni 1 3 0 0 0
Kolizje 0 0 0 1 1

Miesiace w roku

Vi Vil Vil IX X Xl Xl
1 0 2 3 5 1 1
0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0
1 0 2 3 5 1 1

Tab. 2. Statystyka zdarzert drogowych na skrzyzowaniu ul. Sienkiewicza z ul. Wyszyriskiego
w kolejnych miesigcach 2013r.

ul. Sienkiewicza/
Wyszyriskiego
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Miesiace w roku
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4. Skrzyzowanie ul. Grunwaldzkiej/ Pasteura we Wroctawiu (objazd
ul. Curie-Sktodowskiej)

- przy zachowaniu dwukierunkowego ru-
chu na ulicy i braku przejezdnosci na wlo-
cie dla kolizyjnych relacji. Przyczynito sie
to do wijezdzania pojazddéw skrecajacych
w prawo z drogi gtéwnej na pas ruchu dla
relacji w lewo z wlotu podporzadkowane-
go, a dodatkowo niezrozumiatos¢ tej mysli
projektowej powodowata ustawianie sie
pojazdéw oczekujacych na sygnat zielony
na kolizyjnym pasie ruchu (pomimo widocz-
nego oznakowania poziomego linii segre-
gacyjnej P-4). Nadmiar oznakowania oraz
uzycie niewtasciwych znakéw stworzyty
wiele mozliwosci interpretacji tej organizacji
ruchu-zwykle niezgodnej z zamystem auto-
ra projektu. Zastosowanie niepopularnych
sygnalizatoréw jazdy warunkowej w lewo,
budzito niepewnos¢ kierowcéw oczekuja-
cych mimo nadawania sygnatu zielonego
na taki sygnat na sygnalizatorze ogolnym.
Nieczytelnos¢ rozwigzan organizacji ruchu,
powodowana zastosowaniem zbyt wielu
znakdéw i rozwigzan niestandardowych po-
woduje dezorientacje kierowcow i wyko-
nywanie niebezpiecznych manewrdéw na
wlocie takich jak zawracanie, nagte zmiany
decyzji odnosnie wyboru kierunku jazdy, co
przy predkosci bliskiej zeru szczesliwie stwa-
rza raczej tylko sytuacje konfliktowe. Duzo
gorszym zjawiskiem jest brak zagwaranto-
wania przejezdnosci, co szczegdlnie przy
sterowaniu bez udziatu sygnalizacji swietlnej
prowadzi do zderzen pojazddw na kolizyj-
nych relacjach.

W tej sytuacji najlepszym rozwigzaniem
po dokonaniu analizy ruchu dla obsza-
ru mogtoby wydawac sie zrezygnowanie
z wyznaczania relacji skretu w lewo. Przed-
stawiona organizacja ruchu zostata wprowa-
dzona stosunkowo niedawno, wiec mozna
zaobserwowac ksztattowanie sie zachowan
ruchowych w obszarze skrzyzowania. Czas
i statystyki policyjne pokaza czy byt to dobry
pomyst na zapewnienie obstugi transporto-
wej rejonu na czas robot. 4
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Z okazji wyboru Pana Prolfﬁora na funkcje Prezesa ZFarzadu Glownego
Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikacji Rzeczypospolitej Polskiej skiadam

Jestem przekonany, #¢ Pana wiedza i wicloletnie doswiadczenie w obszarze

infrastruktury transporiowej zostana z powodzeniem wykorzystanie w deziatalnosci

Stowarzyszenia, ukierunkowanej na budowanie innowacyjnej gospodarki naszego kraju.

Popularyzowanie w spoleczefistwie wiedzy z zakresu transportu i komunikacji

oraz mozliwosei jej wykorzystania na rzecz cywilizacyjnego rozwoju Polski stanowig istotne

wyzwanie dla wladz i czlonkéw Stowarzyszenia Inzynierdw i Technikéw Komunikacji RP.

Liczac na dalsza dobrg i owocng wspolpracg z Panem Profesorem,
#ycze dalszych sukcesow zaréwno zawodowych, jak tez w Zyciu osobistym.
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