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Wptyw niektorych czynnikow na brd

+ Wptyw predkosci
+ Wptyw natezenia ruchu i struktury rodzajowej
+ Wptyw niektorych czynnikow drogowych
» Uksztattowanie sieci drogowej i jej otoczenia

» Uksztattowanie trasy i niwelety, koordynacja, warunki
widocznosci,

= przekrdj poprzeczny

= Skrzyzowania i wezty, dobor, spetnienie kryteriéw brd
= Stan nawierzchni

= Jasko$¢ oswietlenia

= Organizacja ruchu i jej srodki




Hierarchiczna sie¢ drogowa umozliwia:

e eliminacje naktadania sie na

tej samej drodze
szybkiego ruchu samochodowego relacji
migdzyregionalnych lub miedzynarodowych z lokalnym
ruchem o mieszanej strukturze pojazdéw, a nawet
ruchem pieszym,

eliminowanie z wnetrza obszaréw zabudowanych, a

zwlaszcza z przej§¢ przez miejscowosci ruchu
tranzytowego,
petng lub czesciowa kontrole dostepnosci (drogi

ekspresowe, gtowne ruchu przyspieszonego i giéwne)
do drég petnigcych podstawowe role w strukturze

miejskich i zamiejskich sieci drogowych,

wprowadzenie

jednorodnosci

warunkéw drogowo-

ruchowych dla drég pelnigcych funkcje ruchowe.

Tabl. 2.1. Kontrola dostepnosci do dr6g publicznych

Klasa drogi | Usytuowa Dostepnos¢ do drogi
Nawa = | s Skrzy?owania | Odstepy miedzy | Obsluga bezpoéredniego
8 lub wezly skrzyzowaniami otoczenia
; z drogami klasy:| lub weztami
[
Autostrada |A Poza lub G 215km, aw
na terenie i drogami granicach lub ) ) ) )
zabudowy | wyzszych klas | sasiedztwie miasta Nie obs%_ugtqe bezposredniego
>5 km, (23 km) otoczenia:
- trzymanie i postéj sg
sowa Poza G 25 km za I
e - terenem i droéza)mi (23 km) dopqszczalne na wydzielonych
zabudowy |  wyzszych kias parkingach .
Na terenie >3 km - Zzjazdy do nieruchomosci nie sg
zabudowy (21,5 km) dopuszczalne.
Gtéwna GP Poza 22 km Ograniczona obstuga bezposredniego
ruchu terenem Z(L) (21 km) otoczenia:
zabud i drogami - postdj pojazdéw w zatokach lub na
i i h postojowych oddzielonych
ieszo- Na terenie | wyzszych kias 21 km pasach p
grzyjp zabudowy (20,6 km) od jezdni pasem manewrowym,
= - zjazdy do nieruchomosci
dopuszczalne wyjatkowo.




Klasa drogi | Usytuowa Dostepnos¢ do drogi
nie drogi
Nazwa | Skrzyzowania | Odstepy miedzy Obsluga bezpoéredniego
2 lub wezly skrzyzowaniami otoczenia
5 z drogami klasy:| lub weztami
Gtéwna G Poza 20,8 km Ograniczona obstuga bezposredniego
terenem L (D) (20,6 km) otoczenia:
zabud i drogami - postéj pojazdéw w zatokach lub na
Na terenie | wyzszych kias >0,5 km pasach postojowych,
zabudowy (20,4 km) - ograniczona liczba zjazdéw do
nieruchomos$ci
Zbiorcza Z Poza 20,5 km Czeéciowo ograniczona obstuga
terenem | z wezyskimi kiasami (20,25 km) bezpoérednlego otoczenia:
zal drég z postéj pojazdéw w zatokach lub na
Na terenie | wytaczeniem drég 20,3 km pasach postojowych,
zabudowy Kasy A (20,150 km) - pozadane ograniczenie zjazdéw do
nieruchomosci.
Lokalna L Poza 2z wezyehdmi klasami
terenem drég z nie okre$la si¢
zabu wytaczeniem drég Obstuga bezposredniego otoczenia nie
Na terenie Kasy A, S powinna byé ograniczana, jezeli beda
zabudowy i(GP) spetnione przepisy o ruchu drogowym.
Dojazdowa |D Poza z wezyskdTi klasami
terenem drog z nie okresla sig
zabudowy | wyfaczeniem drég
Na terenie Kasy A, S
zabudowy i(GP)

(...) — rozwigzanie wyjatkowo dopuszczalne




Wptyw infrastruktury na wypadki

* wg kwalifikacji zdarzen drogowych w Polsce:
s Srodowiskowe za 2-3%,
= pojazd 2%
= pozostate — czlowiek
* wg kwalifikacji zdarzen drogowych w USA i UK:
= Srodowiskowe za 28-34%,
= pojazd 8-12%
= pozostate — czlowiek

Problemy polskiej infrastruktury drogowe;

Duze zagrozenie bezpieczenstwa ruchu mimo istotnej poprawy
w ostatnich latach

Btedy rozwigzan technicznych powodujgce zagrozenia brd

Niewystarczajgca hierarchizacja sieci drog i ulic,
wielofunkcyjnos¢ duzej czesci podstawowej sieci drdg i ulic

Nadmierna obudowa drég tranzytowych (konflikty funkciji)

Brak spodjnej sieci drég szybkiego ruchu, wystepowanie tzw.
,waskich gardet’

Niezadowalajgcy stan techniczny drég




Wymagania dla bezpiecznej infrastruktury

Charakterystyka drogi odpowiadajgca jej funkcjom

Ksztaltowanie drogi zapewniajgce poruszanie sie z predkos$cig

odpowiadajgcg funkcji drogi

Zapewniona widoczno$¢ na zatrzymanie (tuki pionowe i

poziome)

Zapewnienie jednorodnosci projektowej drogi

Tabl. 2. Kryteria jednorodnosci projektowej drog

_ . Warunek | Warunek II
Ocena jednorodnosci AV = ‘V35 —Vp‘ AV = ‘V%i Vg,
Dobra Av <10 km/h Av<10km/h
Przecigtna 10 <Av <20 knm/h 10 <Av<20 kn/h
Zta Av > 20 km/h Av > 20 km/h

Wymagania dla bezpiecznej infrastruktury

Podkreslanie zmian charakterystyki drogi (odcinki przejsciowe,
zmiany parametrow geometrycznych, skrzyzowania)

Zapewnienie nalezytego odwodnienia
Koordynacja trasy i niwelety
Segregacja ruchu (ruchu, uzytkownikéw)

Zapewnienie warunkow widocznosci na skrzyzowaniach,
weztach przejsciach dla pieszych,

Podkreslenie przebiegu drogi poprzez jej otoczenie

Projektowanie drog wybaczajgcych, usuwanie lub
zabezpieczenie przeszkdd bocznych




Wymagania brd w projektowaniu:

+ spetnienie warunkéw dynamiki ruchu pojazdéw opisywane
przez modele (rownowagi sit dziatajgcych na pojazdy,
wyprzedzanie na odcinku drogi, zmiany pasow ruchu, droga
hamowania)

+ zapewnienie widocznosci w roznych sytuacjach na drodze

+ dostosowanie technicznych rozwigzan elementow droég,
skrzyzowan i weztow do psychologicznych oraz
psychofizycznych uwarunkowan uzytkownikow drog, a w
szczegolnosci uwzglednienia zdolnosci percepcji,
przetwarzania informacji i podejmowania decyzji
adekwatnych do zmieniajgcych sie sytuacji na drodze

Wymagania brd w projektowaniu - cd:

dobre optyczne prowadzenie kierujgcego pojazdem i
_dosJatecznie wczesne dostrzeganie miejsc rozdziatu kierunkow
Jazay

zrozumiato$¢ funkcjonowania skrzyzowan i weztéw

prawidtowe odwodnienie zapewniajgce m.in. dobrg
przyczepnosc¢ kot pojazdéw do nawierzchni, eliminacja zjawiska
powstawania mgty wodne;j

czytelne, jednoznaczne w odbiorze oraz widoczne
oznakowanie pionowe i poziome

eliminacja z otoczenia drogi przeszkod lub ich zabezpieczenie
minimalizujgce skutki ewentualnych zderzenh z pojazdami




Przyktady ocen wptywu typu przekroju na brd

= 13'1;-
CX, = By * (N +107") Feexplf,, -PZ 4+, -T; + B, - UC)

*+ GW, - Gestos¢ wypadkow,

* GR, — Gestosc rannych,

* GZ, - Gestosc ofiar smiertelnych,

* N - Srednioroczne dobowe natezenie ruchu,

* PZ — Procent dtugosci terenu zabudowanego [%)],

*+ T-Typ drogi, (dla poszczegdlnych typow przypisano wartosci
liczbowe 1 — G/GP bez pobocza)

+ UC - Udziat pojazdow ciezarowych [%].
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Wptyw obwodnic na brd
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Odcinki zamiejsk

Wptywy:
Przekroju
Dostgpnosci

u
= Gestosci skrzyzowan
Przeszkod bocznych
Geometrii drogi

Elementoéw zarzadzania predkoscia

e




Odcinki zamiejskie — przekrdj poprzeczny

Wskaznik zagrozenia Wz
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Przyktady modeli dla dr6g zamiejskich (Politechnika Gdanska)
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Przyktady modeli dla drég zamiejskich (Politechnika Gdanska)
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Przyktadowe czynniki infrastrukturalne
uwzgledniane w USA (HSM2010)

zamiejskie drogi dwupasowe

Odcinki migdzyweztowe

— otoczenie drogi (zamiejskie/podmiejskie/miejskie),
SDR, dlugos¢ odcinka drogi, liczba paséw, szeroko$é
pasa ruchu, szeroko$¢ pobocza, typ pobocza, obecnosé
pasa do wyprzedzania, obecno$¢ krotkiego odcinka
cztero-pasowego, obecno$¢  lewoskretow, — gestose
zjazdow, dlugos¢ 1tuku poziomego, promien tuku
poziomego, przechytka na tuku poziomym, obecnosé
krzywej przejsciowej, spadki podhuzne, wolna przestrzen
od krawedzi drogi




Przyktadowe czynniki uwzgledniane
w ramach metody HSM2010

zamiejskie drogi dwupasowe

Skrzyzowania

— otoczenie drogi (zamiejskie/podmiejskie/miejskie), SDR
dla kierunkéw nadrzednego i podporzadkowanego, liczba
wlotow  skrzyzowania, typ sterownia ruchem na
skrzyzowaniu, obecno$¢ lewoskretow na  kierunku
nadrzgdnym, obecno$¢ prawo skretéw na Kierunku
nadrzednym, kat wjazdu na skrzyzowanie z kierunku
podporzadkowanego, widoczno$¢ ha skrzyzowaniu

Metody oceny wptywu

¢ Metody wskaznikowe (statystyki opisowe)

+ Metody regresyjne

Porownanie ,,przed i po” (before after)
= proste porownanie (naive),
= proste porownanie z grupg kontrolng (control group)
» proste porownanie skorygowane (Naive Adjustment Method)
= z empirycznym podej$ciem Bayesa (empirical Bayes)
= 7z pelnym podejsciem Bayesa (full Bayes)
= iloraz szans (odds ratio) )
= Mmeta-analiza s . (E8 Expoctod Frequency)
= Mmetoda ekspercka
= miary posrednie

Crashes / Year

Npredicted. 7 8 (Predicted Frequency)

Traffic Volume




Miary poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego

¢ CMF — Crash Modification Factor — wskazuje na zmiang
w udziale spodziewanych wypadkow (zdarzen
drogowych) po zastosowaniu danego srodka poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Pozwala na
oszacowanie spodziewanej liczby: np. CMF=0,7

¢ CRF — Crash Reduction Factor — wskazuje na
procentowg zmiang liczby wypadkow (najczesciej
redukcj¢) po zastosowaniu danego srodka poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, np CRF=30%
CMF=1-(CRF/100)

¢ Miary jakosciowe (niska, Srednia, wysoka)

Przyktad predykcji liczby wypadkdéw na odcinku drogi
dwupasowej dwukierunkowej wg metody HSM 2010
zamiejskie drogi dwupasowe

¢ Predykowana liczba wypadkow

N_ o =Neprog:*(CMF o *CMF, . *... *CMF,

*
yodc) Codc

pred=

* Bazowa funkcja bezpieczenstwa dla dwupasowej drogi zamiejskiej:

Ngprogc=SDR*L*365*106*¢-0.312

Neproge = 10,000 = 1,5 » 365 + 107° « ¢~ %312 = 4,008 wypadkdw/rok




Wplyw czynnikow geometrycznych

1. Szeroko$¢ pasa ruchu
CMFypg. = (CMFuy — 1.0) # Py + 1.0

Tabela do wyznaczenia wspotczynnika modyfikujacego dla danego typu wypadkéw w zaleznosci od
szerokosci pasa ruchu CMF,, (wypadnigcia z drogi, zderzenia boczne, zderzenia czotowe):

szerokos¢ pasa SDR pojazdow/dzien
ruchu <400 400 - 2000 >2000
9 ft lub mniej 1.05 1.05+2.81*10™*(SDR -400) 1.50
10 ft 1.02 1.02+1.75*10™(SDR -400) 1.30
11 ft 1.01 1.01+2.5*10°(SDR -400) 1.05
121t i wigeej 1.00 1.00 1.00

p.— udziat wypadkow danego typu w sumie wszystkich wypadkow
Py = 0.574

CMF 4. = (13 —1.0) « 0574 + 1.0 = 1.17

Wptyw czynnikow geometrycznych
2. Szerokos$¢ 1 typ pobocza
C;"fFﬂodc = :::C."rf.lr:_._-,-rlx; # C.ﬂrfFr,.rlxrr - l.ﬂ:l Ly + 1.0

Tabela do wyznaczenia wspotczynnika modyfikujacego dla danego typu wypadkoéw w zaleznosci od
szerokosci pobocza CMF,, (Wypadnigcia z drogi, zderzenia boczne, zderzenia czotowe):

szerokos¢ pobocza SDR pojazdoéw/dzien

<400 400 - 2000 >2000
0ft 1.10 1.10+2.50*10*(SDR -400) 1.50
2 ft 1.07 1.07+1.43*10*(SDR -400) 1.30
4 ft 1.02 1.02+8.125*10°(SDR -400) 1.15
6 ft 1.00 1.00 1.00
8 ft lub wigcej 0.98 0.98+6.875*10™(SDR -400) 0.87




Wplyw czynnikow geometrycznych

3. Szeroko$¢ 1 typ pobocza
CMFy .= (CMF, 1y # CMFappyy — 1.0) % ppgyr + 1.0

Tabela do wyznaczenia wspotczynnika modyfikujacego dla danego typu wypadkéw w zaleznosci od
rodzaju pobocza CMF,,, (wypadnigcia z drogi, zderzenia boczne, zderzenia czotowe):

rodzaj pobocza szeroko$¢ pobocza (ft)
0 1 2 3 4 6 8

utwardzone 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
ZWirowe 1.00 1.00 1.01 1.01 1.01 1.02 1.02
Czg$ciowo 1.00 1.01 1.02 1.02 1.03 1.04 1.06
umocnione

bitumicznie

trawiaste 1.00 1.01 1.03 1.04 1.05 1.08 111

CMFsyz. = (1.15%1.01 — 1.0) «0.574 + 1.0 = 1.09

Wptyw czynnikow geometrycznych

4. Luki poziome nie wystepuja na analizowanym odcinku
CMFayq. = 1.00

5. Przechylka - tuki poziome nie wystepuja na

analizowanym odcinku
CME,, . = 1.00

6. Spadek podtuzny

Tabela do wyznaczenia wspotczynnika modyfikujacego dla w zaleznosci od spadku podtuznego CMF g ..

Spadek <3% |3%-6%| >6%
CMF 1.00 1.10 1.16

CMFs,z. = 1.00




Wplyw czynnikow organizacji ruchu

7. Pasy do wyprzedzania, nie wystepujg na badanym

odcinku
C..'.IrfF_-ﬂdc == l.':]':l

8. Oznakowanie wibracyjno-akustyczne w osi drogi, nie
wystepuje na analizowanym odcinku

CMFa,a. = 1.00

9. Lewoskrety na obu kierunkach, nie wystepuja na
badanym odcinku

C‘:1rfFEDIiE = l.':]':l

Wptyw czynnikow przekroju poprzecznego

10. Poziom zagrozenia strefy wolnej od przeszkod
[(—0.6865+0.0668 +RHE}
CMFooac =

E,—E- 2865

RHR — poziom zagrozenia strefy wolnej od przeszkod, przyjmuje wartosé od
1do7
ol —0.6869+0.0668+4)

C.'1rflr-|]_|:.pdc = E,—E';.EGE =1.07

11. Oswietlenie, nie wystgpuje na badanym odcinku drogi
C""fﬁ.iodc = l.':l':l

11. Automatyczny nadzor predkosci, nie wystepuje na
badanym odcinku drogi

C.Jr:ir.ll::l:pdc == l.ﬂﬂ




Przewidywana liczba wypadkow

Laczna warto$¢ wspotczynnika modyfikujgcego dla
analizowanego odcinka drogi CMF .

CMF, = CMFypu, % CMFapge # o CMFjapge = 117 % 1.09 » 1.01 « 1.07 = 1.38

Przewidywana liczba wypadkdéw na analizowanym odcinku
drogi:

"‘\:.‘J?'Bd = Neprode * ‘:CMFglodc # CMFypg0% o % CMF;[:DHG} #Cog, = 4008+ 13811 =

= 6084 wyp/lrok

n E m ﬂ Skip to main content | Netice | Sign Up for our e-Newsletter | Home
About the CMF Clearinghouse | Using CMFs

Developing CMFs | Additional Resources
CRASH MODIFICATION FACTORS CLEARINGHOUSE

Homg » Search Results

Search Results - New

There were 118 CMFs returned for your search on "slope". [modify your search].

Having trouble deciding between similar CMFs? Use our comparison tool or Check out our FAQs.

Overwhelmed by too many results? See our Search Tips.

Results Control: Collapse All | Expand All

p Star Quality Rating Click on the links below to expand individual categories.
;(b) ~ Category: Alignment (1)
2(39)
4 (16) ~ Subcategory: None (1)
5 (4)
» Country ¥ Countermeasure: Increase vertical grade by 1%
us.a C:ar\ada (118) CMF  CRF(%) Quality  Crash Type sg""’;"'tv #;;‘;Z Reference  Comments
Run off -
» Crash Type o -4 road,Single Al Rural 0
vehicle
p Crash Severity
*NOTE: You can compara CMFs across count ures, subcal

p Roadway Type
p Area Type » Category: Roadside (117)
p Intersection Type

p Intersection Geometry

p Traffic Control




Przejscia drogowe przez miejSCOWOSCI

* gestos¢ 1 rodzaj punktéw dostepnosci,

* wskaznik gestosci zabudowy,

¢ wskaznik charakteru zabudowy,

¢ odlegtos¢ zabudowy od jezdni,

* gestos¢ przystankdw autobusowych 1 przej$¢ dla pieszych,

* typ przekroju poprzecznego,

¢ charakterystyki nat¢zenia ruchu pojazdow 1 pieszych,
dhugos¢ odcinka jednorodnego,
elementy uspokojenia ruchu.

Przyklady odcinkéw
przejs¢ drogowych
przez miejscowosci

A



Struktura wypadkow na odcinkach przejs¢ drogowych przez

MiejscowosCi (losowa préba ze 167 miejscowosci)
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Wptyw typu przekroju poprzecznego na estymowang liczbe wypadkdéw
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Wplyw gestosci zjazdow komercyjnych na estymowang liczbe wypadkdéw
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Wplyw wskaznika charakteru zabudowy gospodarczej na estymowang
liczbe wypadkow

()

liczba wypadkéw ogétemLW [szt/5lat]
w IS

LW = Q0467 .| 1083  ayn(—4,4526 + 0,005 - G; +0,061- Gy +0,127 -G
+0,013-CHg +0,007 - T +0,159 - PU + 0,135 - PN — 0,294 -CH)

pp *

(4]

.k/‘/“’//l:’/‘
—
L=1,15 km, G;= 25 szt/km, G, =3 szt/km, G,,=2 szt/km,

T=47,5%, typ przekroju CH

N

=

o

25 30 35 40 45 50 55 60
wskaznik charakteru zabudowy gospodarczej CH ¢ [%)]

[~ Q=5000 P/24h = Q=10000 P/24h —— Q=15000 P/24h —— Q=20000 P/24h|

Wptyw gestosci zabudowy w pasie 50m na estymowang liczbe
wypadkow na odcinkach pomiedzy skrzyzowaniami
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Wptyw dostepnosci do drog i ich otoczenia na brd

¢ wzrost gestosci skrzyzowan o 1/km powoduje zwickszenie szacowane]
liczby wypadkow o 6,8%. Kazdy dodatkowy, komercyjny punkt
dostepnosci na dlugosci jednego kilometra drogi powoduje wzrost
szacowanej liczby wypadkow o 6,3%. Na kazde 10 dodatkowych
zjazdow indywidualnych na 1 km drogi przypada wzrost szacowanej
liczby wypadkow o 4,7%.

* Wzrost wskaznika gestosci zabudowy ZGg, 0 5%, powoduje wzrost
szacowanej w modelach regresyjnych liczby wypadkow o 20,5% na
odcinkach poza skrzyzowaniami.

¢ Wraz ze wzrostem udziatu zabudowy mieszkaniowej o 5% nastepuje
redukcja liczby wypadkow na odcinkach drogi poza skrzyzowaniami o
6,2%.

¢ Zastosowanie przekroju z chodnikami redukuje liczbg wypadkow o ok.
50% w zaleznosci od typu zmienianego przekroju. Dla przekrojow PU i
PN uzyskano zblizone wyniki.

Gtéwne btedy planistyczne i projektowe odcinkdw przejsé
drogowych przez miejscowosci

Prowadzenie drdég tranzytowych klasy G i wyzszych przez miejscowosci
bez kontroli dostepnosci do tych drég, brak drég serwisowych do
obstugi ruchu lokalnego, postepujgca zabudowa wzdtuz drog klasy GP
(G)

Przekréj poprzeczny drogi preferujgcy ruch tranzytowy — szerokie
przekroje - duze predkosci przy rownoczesnym braku skutecznej
segregacji ruchu pieszego i rowerowego w przekroju

Dtugie odcinki przejs¢ drogowych o dominujacej liniowej zabudowie i
rozproszonych zrddtach oraz celach ruchu pieszego (ograniczona
skutecznosc ograniczen predkosci, mata skutecznos¢ wyznaczanych
przejs¢ dla pieszych)

Brak wyraznego podkreslania zmiany charakteru drogi przy wjezdzie do
miejscowosci

Czesty brak spdjnosci ciggdw pieszych i rowerowych, brak ich
powigzania z przystankami komunikacji zbiorowej

Liczne obiekty komercyjne z bezposrednia dostepnoscia do drogi,
parkowanie przy drodze




Grupy $Srodkow poprawy bezpieczenstwa ruchu

¢ Eliminacja ruchu tranzytowego przez przeksztalcenia sieci drog —
rozbudowa sieci, obwodnice miejscowosci

¢ Przebudowa zorientowana na uzyskanie zgodnos$ci pomig¢dzy
wielofunkcyjnos$cia drogi i jej rozwigzaniami geometrycznymi oraz
organizacjg ruchu
a) przeksztatcenia przekroju drogi oraz skrzyzowan zapewniajace sprawno$é
ruchu i poprawe jego bezpieczenstwa
b) segregacja ruchu tranzytowego i lokalnego (drogi serwisowe), segregacja
ruchu pieszego i rowerowego
¢) rozwigzania stosowane lokalnie w miejscach koncentracji wypadkow
(dostosowane do typu i okoliczno$ci wypadkow)

+ Kompleksowe uspokojenie ruchu o intensywnosci zaleznej od
dominujacej funkcji drogi

+ Kontrola zagospodarowania w otoczeniu drog




Wptyw drog 2+1 na bezpieczenstwo

Wptyw drog 2+1 na bezpieczenstwo

redukcja [%]
Kraj bariery . ofiary dki
ranni Smiertelne wypadki
Niemcy NIE - 36 28
i TAK 45-55 - 30-50
Szwecja
NIE - - 5-10
. ) TAK 46 22 25
Finlandia
NIE 0 13 11
USA NIE - - 35-42
Polska 61 25 48

Wypadki w Polsce:
dla odcinkéw przebudowanych 2+1 CMF=0,53 (CRF=0,47)
wraz z dojazdami do odcinkéw 2+1 CMF=0,96 (CRF=0,04)




Przekroje 2+1 stosowane w Polsce

Predykowana liczba zdarzen droga 2+1

LZ = exp(—13,718) x L%71* x AADTY>%% x exp(6;)

6, — zmienna sposobu separacji kierunkéw ruchu: b. linowa (0,28),

P-4 (0,175), oznakowanie P-4+N (0,166).
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koszty zdarzen [mInzl/km/rok]
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Bezpieczenstwo ruchu na rondach
turbinowych
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Bezpieczenstwo ruchu na rondach
turbinowych
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Oszacowanie wptywu braku separatoréw na rondach
turbinowych na brd

CMF=1.59 wypadki+kolizje
CMF=1.64 kolizje




Safety Performance Function

Acc = exp(a) - AADTP - exp(y - Div)

Estimate Std. Error Significance
7707 3.342 0.021
0.884 0.347 0.011
0.461 0.280 0.100
0.223 0.159

Estimate Std. Error Significance
7369 3.340 0.027
0.841 0.347 0015
0.492 0.280 0079
0.200 0.157

Estimation of the average Accident Rate ARy, = exp(y)
ARy, = 1.59 (1.64)

lack of lane dividers is associated with an increase in the
average annually number of accidents (specifically 1.59 for
accidents and 1.64 for PDO accidents)
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Predkos¢ na rondach turbinowych na brd
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PLAN SYTUACYJNY — KRZYWIZNY

1.Zmiany predkosci pomiedzy sgsiadujgcymi sekcjami drog
(o réznych charakterystykach geometrycznych) nie powinny
przekracza¢ 15 km/h, a zalecanym jest, aby roznice te byty

nie wieksze niz 10 km/h

2.Nalezy unika¢ stosowania promieni tukow mniejszych niz

150 m

3.W przypadku tukéw o promieniu mniejszym od 200 m
bardzo istotng role z uwagi na poprawe bezpieczenstwa

ruchu odgrywa ich

dodatkowe

oznakowanie oraz

zabezpieczenie barierami ochronnymi

U, [UM10° Fz km)

Wptyw jednorodnosci
geometrycznej na brd

(dane niemieckie)
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Legenda
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PRZEKROJ POPRZECZNY — PASY RUCHU | POBOCZA

1.Korzystny wptyw wzrostu szeroko$ci pasa ruchu do ok. 3,7 m. Powyzej tej
szerokosci wzrost liczby niebezpiecznych manewréw

2.Zwiekszenie szerokosci utwardzonej powierzchni (jezdnia + pobocze)
powoduje z reguty spadek liczby wypadkow, ale moze sie pojawi¢ rownoczesnie
efekt wzrostu kosztow wypadkow (wieksze predkosci)

3.Rdézne wnioski w zakresie wptywu umocnionego pobocza na brd. Generalnie
jednak uwaza sie, ze wystepowanie umocnionych poboczy ma korzystny wptyw
na brd pod warunkiem, ze ich szerokos¢ nie przekroczy 1,5 m. Korzystny wptyw
na eliminacje wybranych typow wypadkdéw (najechania na pieszych i
rowerzystow, najechania na tyt pojazdéw, zderzenia boczne i czotowe po utracie
kontroli nad pojazdem)

4.Rekomenduje sie stosowanie poboczy utwardzonych w nastepujgcych
przypadkach:

* na gtéwnych drogach jednojezdniowych,

* na zewnetrznych krawedziach tukéw o promieniu wiekszym niz 200 m,
* w obrebie skrzyzowania typu T,
* w miejscach, gdzie na drodze pojawiajg sie niechronieni uczestnicy ruchu.

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board,
No. 2309, Transportation Hesearch Board of the National Academies, Washington,
D.C., 2012, pp. 21-28.

g 0.8 . 3
> o
2 06 - 225 4.\
E 04 = 2
2 - E 15 A1
£ 02 o
& < 1
G 0 F———— E 0.5
0 2 4 6 8 10 Q 0
Average Shoulder Width (ft) o0 2 4 6 8 10
=4—3500 veh/day -=1000 veh/day Average Shoulder Width (ft)
100 veh/day —¢-—tangents =ll=curves

(a) (b)

FIGURE 2 Change in SVROR crashes with change in shoulder width (veh = vehicles).

SVROR - wypadki zwigzane ze zjazdem z jezdni pojedynczych pojazdow




Uwagi dotyczgce projektowania przestrzeni
w otoczeniu drogi

Podstawowym zatozeniem powinno by¢ zapewnienie strefy
bezpieczenstwa oraz strefy ,powrotu na jezdnie”

Strefa ,powrotu na jezdnie” powinna by¢ powierzchnig
utwardzong

Strefa bezpieczenstwa petni rézne funkcje i nie powinna byé
traktowana jako ,powierzchnia stracona”. Strefa ta stuzy takze
ochronie ,wrazliwych” obiektéw przy drodze

W projektowaniu otoczenia drogi nalezy bra¢ pod uwage ryzyko
zdarzen drogowych zwigzane bardzo silnie z predko$cig i
cechami geometrycznymi drog

Urzagdzenia zabezpieczajgce ,sg przeszkodami”

Przeszkody w otoczeniu drogi — przyktady

Niewtasciwie uksztattowane elementy odwodnienia (zbyt blisko jezdni,
skarpy o duzych pochyleniach, niefazowane krawedzie)

Niewtasciwie uksztattowane bariery ochronne (dtugosc¢, wysokos$é,
zakonczenia, zbyt sztywne, niewlasciwie zakotwione, zbyt sztywne
potgczenia miedzy elementami, masywne stupki)

Niepodatne konstrukcje wsporcze (stupy latarn, maszty, bramownice,
stupy teletechniczne, wysokiego napiecia, znaki drogowe, itd.)

Nieostoniete filary i przyczotki obiektow mostowych (zbyt blisko jezdni,
niezabezpieczone, o ostrych krawedziach)

Elementy kotwione (zbyt wysokie krawezniki, betonowe stupki)

Mury oporowe (znajdujgce sie zbyt blisko jezdni, o znacznej wysokosci
ponad poziomem jezdni (1.5m — NL), powierzchnia muru nie jest gtadka)

Nieostoniete pojedyncze i gesto rosngce drzewa




Wzgledny wskaznik ryzyka przy réznych szerokosciach powierzchni utwardzonej 2-
pasowych drég jednojezdniowych (AUSTROADS, 2010)

Szer.powierzchni utwardzonej

55

60 | 65

70 | 75| 80

85| 90
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10,0

Wzgledny wskaznik ryzyka

2,70

2,25 | 1,93

165 | 1,48 | 1,37

1,27 | 1,17

1,08

1,00

Strefa bezpieczenstwa — przykiad wymiarowania

Existing roads Road Class New constructions
130km'h i0m Motorways 130km'h 10m
110km'h a,5m Motorways 110km'h 8,5m
130km'h i0m Motorways 130km'h 10m

FR 110kmh B5m Motorways 110kmh 5,5Mm
a0kmAh m Motorways 40km/h m
a0km/h 4m Exprassways 90km/h m
110km'h 4m All purposa roads 110km'h 8.5m
aokmh 4m All purposa roads 90km/h m
Zalecane szerokosci stref bez przeszkod
(Road Safety Handbook - USA).
_ Przestrzen wolna od przeszkod

Przypadki

100 km/h | 80 km/h 60 km/h
Zalecane - typowe 8.00m 6.00 m 450m
Minimalnie 6.00 m 450 m 3.00m




Wptyw predkosci na skutki zderzenia pojazdu z réznymi
przeszkodami

Table 2.4: FSl ratios for common roadside hazards across a range of speed zones

Hazard type Fatal or serious injury ratio
100 and 110 km/h 80 km/h urban 60 km/h urban
Pole (telephone/electricity) 0.55 057 0.50
Tree (shrub/scrub) 052 059 047
Fencelfwall 047 0.45 0.41
Safety barrers 0.44 033 0.34
Traffic sign 043 0.51 0.51
Embankment 041 0.37 029

FSI —iloraz liczby ofiar Smiertelnych i ci¢zko rannych do liczby os6b
uczestniczacych w wypadkach — wypadki pojedynczych pojazdow
zjezdzajacych z jezdni

AUSTROADS Research Report AP=R419-12

Design Speed (km/h)
83 | 100 | 120
Horizontal radius (m) Required Width of Clear Zone (m)
Inside of bend or Straight | 6.3 5.0 10.0
Outside of bend >1.000m | 6.5 8.0 10.0
900m | 7.1 g8 12.4
800m | 7.7 9.6 14.9
700m | 83 10.4 17.5
600m | 8.8 11.2 20.0
500m | 94 12.0
400m | 10.0 12.8
300m | 106
e Tt
R > 4m 1 :( e o
1 Rz 4m
4 4
| Embankment or Falling Terrain | Terrain Class Clear Zone Width |
Slope flatter or equal to 1:5 1 L+b+ 6

Irlandia — szerokosc strefy wolnej od przeszkod




Stosowanie tagodnych pochylen skarp
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Figure 17: Chance of single vehicle accidents on different slopes compared to a slope 1:7

USA

AMF

Opis

0,87

Strefa wolna od przeszkod co
najmniej 9m od krawedzi
jezdni. Nachylenie skarpy
mniejsze niz 1:4. W petni
mozliwe "manewry ratunkowe"

0,94

Strefa wolna od przeszkod
miedzy 6 i 7.5m od krawedzi
jezdni. Nachylenie skarpy
okoto 1:4. W petni mozliwe
"manewry ratunkowe"

1,0

Typowe warunki. Strefa wolna
od przeszkoéd o szerokosci
okoto 3m od krawedzi jezdni.
Nachylenie skarpy okoto 1:3
lub 1:4. Mate powodzenie
"manewréw ratunkowych"

1,22

Strefa wolna od przeszkéd o
szerokosci réownej lub
mniejszej 1.5m. Nachylenie
okoto 1:2. Brak barier.
Sztywne/twarde, niechronione
obiekty w odlegtosci 0-2m od
krawedzi jezdni. Nie ma
mozliwosci "manewréw

ratunkowych"







