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Czy konieczne jest zarzgdzanie predkoscia?
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Vgz w ruchu swobodnym (dzien): 72,9 km/h; 65,0 km/h; 71,5 km/h; 71,1 km/h; 70,5 km/h
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Wptyw réznych elementéw w przekroju drogi na predko$¢ -0 I Rl y A |

Dystrybuanta empiryczna

1,00
0,90

0,80

= N
o o o

HC!
T
o

0

/]
il

- - v

10 20 30 40

50 60 /70 &0 90 100 110 120 130 140 150 160

Zakres predkosci [km/h]

s Przejscie bez wyspy azylu {gru)
== Przejscie z wyspq azylu {odgiete tory) === Przejscie z pulsatorem
i PrzejScie 7 Wy spq (pas srodkowy)

== 7atoka autobusowa
Pas srodkowy

e Przejscie bez wyspy azylu (utw)

=== Przystanek na jezdni
st [lin przed wyspa




ROZUMI ENI'E ZARZt DZANI A P
WYNI KAJt CE Z TEGO KI ERU

A)Ust anowieni e og-lnych 1 | ok
ijak formugowal kryteria |

B)Wy muszeni e stosowania sin k
ustanowionych | I mjiakwspunek
r-Ung Srodki sN 1+ jJakie sN
wdraUUani a?

1. sSrodki nadzoru I restryk
2. Srodki zwi Nzane z planow
projektowaniem I ekspl oat ¢

3. Zaawansowane technologie

4. Akcje informacyjne | edukacyjne



N

Co moUe zmieni

zarzNdzani e

P




Sytuacje w ruchu drogowymi pr zeci it ny ki eruj Ncy, ptr
przebieg 20 tys. km

Rejestrowana liczba
Zjawisko/sytuacja
W jednostce czasu Na km
Informacja o ruchu 5/sek. 300/ 1 km
Obserwacje kierowcy 2/sek. 120/ 1 km
Decyzje kierowcy 40/ 1 minute 40/ 1 km
Dziatania kierowcy 30/ 1 minute 30/ 1 km
Btedne dziatania kierowcy 2/ 1 minute 1/ 2 km
Ryzykowne sytuacje 1/ 2 godziny 1/ 120 km
Sytuacje ,,bliskie zdarzenia” 1/ 1 miesiac 1/ 2000 km
Zdarzenia drogowe 1/ 7,5 roku 1/ 150 000 km
Wypadki z rannymi 1/ 100 lat 1/ 2 000 000 km
Wypadek smiertelny 1/ 2000 lat 1/ 40 000 000 km
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Limity og()lne — powigzanie z kategorig i funkcja drogi przy uwzglednieniu

Akosztéw ruchu,
Awptywu na srodowisko,
Akryteriéw bezpieczenstwa ruchu

M.H. Hosseinlou et al. / IATSS Research 39 (2015) 3641

redukcja
predkosci
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Limity lokalne - powigzanie z kategorig i funkcjg drogi przy uwzglednieniu:
Atechnicznych rozwigzan drogowych i zagospodarowania otoczenia drogi
Arodzaju uzytkownikéw drogi

Apoziomu zagrozenia brd (historia zdarzerh drogowych, predkos¢)
Awptywu na srodowisko



Koncepcja dopuszczalnych predkosci z uwagi na ochrone cztowieka

Rodzaj zdarzenia
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Koncepcja dopuszczalnych predkosci wg. kryterium optymalizacji kosztow

Tvo droai Szwecja | Holandia GB Australia/Nowa
yp Arog [km/] | [km/m] | [km/h] | Zelandia [km/h]
i doj i lokal
drogi dojazdowe i lokalne 30-50 30-50 32.48 40-50
na obszarze zabudowanym
miejskie arterie 50-70 50-70 48-64 60-80
drogi zamiejskie 70-90 60-80 97 100
zamiejskie drogi szybkiego 90 100 97 100
ruchu
autostrady 110 100-120 113 100-110




OCENA WPGYWU PRNDKOSCI NA BRL
DANYCH O ZDARZENIACH DROGOWYCH-PRZ YK GAD

Zmiany wypadkow i ich ofiar w efekcie obnizenia predkosci — model VTI
a) dla wypadkow z ofiarami Smiertelnymi

Wy =04 1V) Wy (1)
b) dla wypadkéw z ofiarami smiertelnymi i ciezko rannymi
Wy, = /Vo)3 W (2)

c) dla wypadkéw ogotem z ofiarami Smiertelnymi, ciezko i lekko rannymi

Wy = 1Vy)? W, (3)



OCENA WPGYWU PRNDKOSCI NA BREL
DANYCH O ZDARZENIACH DROGOWYCH-PRZ YK GAD

Zmiany wypadkow i ich ofiar w efekcie obnizenia predkosci — model VTI

a) dla wypadkow z ofiarami Smiertelnymi

W= V)" W, (1)

b) dla

c) dla wypadkow ogétem z ofiarami smiertelnymi, ciezko i lekko rannymi

W= 1Vy) - W, (3)

POZA TERENAMI ZURBANIZOWANYMI (meta analiza Elvik, 2009): n=4,1; 2,6; 1,6
W MIASTACH (meta analiza Elvik, 2009):

a N=26(95% przedzi agsdYfnoSci: 0, 3
b) n=15(95% przedziag2)fnoSci: 0,9
c) n=12(95% przedziagl®DHfnoSci: 0,7

Kierunki rozwoju,, powmodeilwyr - Uni eni e typu drogi
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Redukcja predkosci Sredniej [km, h]

Wptyw zmiany predkosci sredniej na redukcje liczby wypadkdéw
(AustroadsPublicationNo. ART141/10, 2010)
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Zaleznos¢ miedzy predkoscig pojazdu w momencie uderzenia w pieszego i ryzykiem smierci
pieszego (Rosen and Sander, 2009)



SKUTECZNOS L

WYBRANYCH

SRODKCW ZAR

PODSTAWI E BADAG ZAGRANI CZNYC
wsp-gczynni k. . ~ & T
Srodek teren redukcji liczby ¢! ncg kKO 3
wypadk: - w (C%\’/IIF%’ '
miejski 0,95-1,11 LR
zmniejszenie limitu z 90km/h miejski 0,67-0,94 Z CR
do 70km/h miejski 0,89 LR T naodc.
miejski 0,64 Z,CR T naodc.
zmienne znaki ograniczenia L :
or AdkoSci miejski 0,92 wszystkie
progi zwal n indejsk podmiejski 0,5-0,6 CR, LR
miejski, podmiejski 0,66 wszystkie
poprzeczne Pasi, i podmiejski 0,64 CR, LR
uspokojenia ruchu o T
miejski, podmiejski 0,73 K
kompleksowe uspokojenie miejski 0,82-0,94 CR.LR
ruchu miejski 0,94-0,97 K
elementy uspokojenia ruchu mieisk] 0,68 wszystkie
y usp J miejski 0,75 K
znakpr ndkoSci zlalecanej |i 0,87 CR, LR
znak i nf oorpraebjedls
drogi 0,71 K




BADANI A WPLYWU WYBRANYCH SsSROD
PRNDKOS CI NA BRD W POLS

aSi2Rél1l o0l RIZY
Miary bezposrednie — porownanie wskaznikow wypadkowych ,,przed”
i ,po” z obiektem kontrolnym

Miary posrednie — badania zmian predkosci w kolejnych przekrojach
drogi i ocena redukcji predkosci powodowanej rédznymi srodkami
oddziatywania na predkosc

Yl {1 NBac200RIAZA YyS | NER1TA NBR
A strefy Tempo 20 i Tempo 30 (analizowane tacznie) — 48 lokalizacji

A uspokojenie ruchu na odcinkach ulic w miastach - 22

A uspokojenie ruchu na drogach w matych miejscowosciach - 31

A lokalne ograniczenia predkosci - 44

A Intensywny nadzér nad ruchem drogowym - 30
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WYNIKI BADAN PREDKOSCI
Lokalny limit predkosci - znak B-33 - 50 km/h
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Przecietna redukcja predkosci w ruchu swobodnym:
Vér—13% (3,1 + 13,0 km/h)
V85 -15% (4,9 + 16,8 km/h)



[km/h]

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

WYNIKI BADAN PREDKOSCI

Lokalny limit predkosci - znak B-33 - 60 km/h
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Przecietna redukcja predkosci w ruchu swobodnym:
Vér-14% (8,1 + 18,3 km/h)
V85 -17% (10,3 + 25,0 km/h)
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WYNIKI BADAN PREDKOSCI

Lokalny limit predkosci - znak B-33 - 70 km/h
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Przecietna redukcja predkosci w ruchu swobodnym:
Vér—-11% (-1,0 + 24,7 km/h)
V85 -10% (-5,0 + 30,4 km/h)
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WYNIKI BADAN PREDKOSCI

Staty nadzér predkosci (fotoradar)
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Przecietna redukcja predkosci w ruchu swobodnym:
Vsr—12% w przekroju z fotoradarem
V85 - 13% w przekroju z fotoradarem
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WYNIKI BADAN PREDKOSCI

Okresowy nadzor predkosci (znak D-51)
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Przecietna redukcja predkosci w ruchu swobodnym:
Vér — 16% w przekroju za znakiem D-51 (-1,0 + 18,5 km/h)
V85 - 16% w przekroju za znakiem D-51 (-2,0 + 19,7 km/h)
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WYNIKI BADAN PREDKOSCI

Kompleksowe uspokojenie ruchu w matej miejscowosci
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Przecietna redukcja predkosci w ruchu swobodnym:
Vér—-5% (-8,9 + 18,1 km/h)
V85 - 7% (-10,2 + 20,9 km/h)
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WYNIKI BADAN PREDKOSCI

Strefy TEMPO 30
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Przecietna redukcja predkosci w ruchu swobodnym:
Vsr-16% (-0,8 + 18,6 km/h)
V85 -15% (1,1 + 20,3 km/h)



OCENY WPLYWU ROZNYCH SRODKOW ZARZADZANIA
PREDKOSCIA NA BRD NA PODSTAWIE DANYCH O WYPADKACH

»PRZED"” | ,,PO”

Rodzaj srodka

Redukcja liczby

Redukcja liczby ofiar
Smiertelnych i ciezko

ruchem drogowym

(52% dla zwigzanych z V)

wypadkow rannych
lokalne ograniczenia 22% 15%
predkosci (26% dla zwigzanych z V) | (18% dla zwigzanych z V)
Intensywny nadzdr nad 45% 48%

(56% dla zwigzanych z V)

uspokojenie ruchu na
drogach w matych
miejscowosciach

Brak statystycznie
istotnego wptywu

Brak statystycznie
istotnego wptywu

uspokojenie ruchu na

17%

i Tempo 30

istotnego wptywu

odcinkach ulic w . 14%
. (25% dla zwigzanych z V)
miastach
Brak statystycznie
strefy Tempo 20 12%

(30% dla zwigzanych z V)




BADANIA ANKIETOWE - PROBA 679 RESPONDENTOW

Aponad 60% respondent-w oceni ¢
ograniczenia priadkoSci jako
pridkoSci N

Aw grupie kierujNcych pojazdal
0 ¢ e nfotgrajestratory pozytywnie, ale 31%

respondent -w uwaUa to rozwi N:

Aponad 90% respondent - -w oceni ¢
zamieszkania. St refy TEMPO 30 pozyt
respondent - w

Ajako preferowane Srodki wuspol
swojego zamieszkania (ulice zbiorcze i lokalne)

respondenci wskazywal. kol ej |
|l T ni owe, strefy zamieszkani a,
w krawnUni kach, strefa 30 kmi



WNI OSKI DO FORMUGOWANI A ZALEC
PRNDKOS CI ¢

. W badaniach potwierdzono bardzo korzystny wptyw intensywnego nadzoru predkosci
jako srodka poprawy brd

. Lokalne ograniczenia predkosci za pomocg znakéw B-33 nie powodujg z reguty
uzyskiwania pozgdanych predkosci, ale wptywajg istotnie na redukcje predkosci i na
redukcje liczby wypadkow oraz ich ofiar

. Uspokojenie ruchu na odcinkach przejs¢ drogowych przez miejscowosci powoduje
nieznaczng redukcje predkosci przy rownoczesnym braku statystycznie istotnego
wptywu na poprawe brd — moze to wynika¢ ze specyfiki badan i wybranych
przypadkdw zastosowanego uspokojenia ruchu

. Uspokojenie ruchu na odcinkach ulic nie spowodowato redukcji sredniej predkosci.
Stwierdzono jednak wptyw na redukcje liczby wypadkow oraz redukcje liczby ofiar
Smiertelnych i ciezko rannych — zaskakujgce wyniki badan mogg sie wigzac ze
specyfikg przypadkdw zastosowanego uspokojenia ruchu

. W strefach tempo 30 i tempo 20 zarejestrowano redukcje liczby ofiar Smiertelnych i
ciezko rannych w wypadkach

. Dla wiekszosci Srodkow zarejestrowano korzystniejszy wptyw na redukcje liczby
wypadkow zwigzanych z predkoscig niz dla wszystkich wypadkow, dotyczy to tez
ciezkosci wypadkdow
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