ZARZADZENIE NR 7

GENERALNEGO DYREKTORA DROG KRAJOWYCH
I AUTOSTRAD

Zdiiia X%Ma 2021 1.

zmieniajace zarzadzenie w sprawie przeprowadzania oceny wplywu planowanej drogi

na bezpieczenstwo ruchu drogowego i audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego

Na podstawie § 5 ust. 2 pkt 1 zalacznika do zarzgdzenia Nr 36 Generalnego Dyrektora
Drég Krajowych i Autostrad z dnia 4 grudnia 2018 r. w sprawie ustalenia regulaminu
organizacyjnego Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad!), zarzadza sig, co

nastepuje:

§ 1. W zarzadzeniu Nr 13 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad z dnia 27
marca 2019 r. w sprawie przeprowadzania oceny wptywu planowanej drogi na bezpieczefistwo
ruchu drogowego iaudytu bezpieczefistwa ruchu drogowego wprowadza si¢ nastgpujgce
zmiany:

1)  w§ 7ust. 2 otrzymuje brzmienie:
,»2. Harmonogramy skladaja si¢ w szczegolnosci z:

1) ,Planu” - zawartego w kolumnach pod nazwa ,Plan”, obejmujacych wykaz
zaplanowanych do przeprowadzenia Ocen BRD i Audytéw BRD, terminéw ich
przeprowadzania, nazwisk prowadzacych i akceptujgcych Oceny BRD oraz nazwisk
Audytorow BRD przewidywanych do przeprowadzenia Audytéw BRD,
sporzadzanego przed kazdym rokiem kalendarzowym,;

2)  ,Wykonania” — zawartego w kolumnach pod nazwg ,,Wykonanie”, obejmujacych
wykaz przeprowadzonych Ocen BRD i Audytow BRD, termindéw ich
przeprowadzania, nazwisk akceptujacych Oceny BRD i nazwisk Audytoréw BRD,

) Niniejsze zarzadzenie zostalo zmienione zarzadzeniem Nr 13 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych
i Autostrad z dnia 6 maja 2020 r. zmieniajacym zarzadzenie w sprawie ustalenia regulaminu organizacyjnego
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, zarzgdzeniem Nr 25 Generalnego Dyrektora Drég
Krajowych i Autostrad z dnia 13 lipca 2020 r. zmieniajagcym zarzadzenie w sprawie ustalenia regulaminu
organizacyjnego Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, zarzadzeniem Nr 34 Generalnego
Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad z dnia 17 wrzeénia 2020 r. zmieniajgcym zarzadzenie w sprawie
ustalenia regulaminu organizacyjnego Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad oraz zarzadzeniem
Nr 39 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad z dnia 1 pazdziernika 2020 r. zmieniajacym
zarzgdzenie w sprawie ustalenia regulaminu organizacyjnego Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
1 Autostrad.



2)

3)

4)

ktorzy przeprowadzili Audyty BRD, sporzadzany po kazdym roku
kalendarzowym.”;
w § 8 w ust. 1 pkt 3 otrzymuje brzmienie:
,3) wyznaczaja osobe z kierowanego przez siebic Oddziatu GDDKiA prowadzaca
i akceptujaca Oceng BRD przeprowadzana w ich Oddziale, o ktérej mowa w § 10,7
§ 10 otrzymuje brzmienie:
,»§ 10. 1. Oceng BRD przeprowadza Wykonawca dokumentacji.
2. Audytor BRD lub osoba spetniajaca wymagania okreslone w art. 24n ust. 2 pkt 4
i 5 ustawy o drogach publicznych, z Oddzialu GDDKIA, dla ktorego przeprowadzana jest
Ocena BRD, wskazana w zatwierdzonym Harmonogramie, akceptuje Oceng BRD.”;
po § 16 dodaje si¢ § 16a w brzmieniu:
,,§ 16a. Oddzial, dla ktérego wykonywany jest Audyt BRD refunduje poniesione
koszty delegowania Audytoréw BRD Oddziatowi, w ktérym zatrudnieni s3 Audytorzy
przeprowadzajacy Audyt BRD. ™.

§ 2. Tekst jednolity zarzadzenia, o ktérym mowa w § 1, stanowi zatacznik do zarzadzenia.

§ 3. Zarzadzenie wchodzi w Zycie z dniem podpisania.

GENERALNY DYREKTOR

DROG KRAJOWYCH I AUTOSTRAD




—

Zatgcznik do zarzadzenia Nr o)
Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad

z dnia “fhzvk'ﬂa ...... 2021 1.

TEKST UJEDNOLICONY

ZARZADZENIE NR 13

GENERALNEGO DYREKTORA DROG KRAJOWYCH
I AUTOSTRAD

z dnia 27 marca 2019 r.

w sprawie przeprowadzania oceny wplywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu

drogowego i audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego

Na podstawie § 5 ust. 2 pkt 1 zatacznika do zarzadzenia Nr 36 Generalnego Dyrektora
Drog Krajowych i Autostrad z dnia 4 grudnia 2018 r. w sprawie ustalenia regulaminu

organizacyjnego Generalnej Dyrekeji Drég Krajowych i Autostrad zarzgdza sie, co nastgpuje:

§ 1. Zarzadzenie okresla warunki przeprowadzania:
1) oceny wplywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego, zwanej dalej
.,Oceng BRD™;

2) audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwanego dalej ,,Audytem BRD”.

§ 2. W Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, zwanej dalej ,,GDDKIA™,
Oceny BRD i Audyty BRD przeprowadza si¢ dla drog krajowych, zwanych dalej ,,drogami”,
ktore:

1) stanowig element transeuropejskiej sieci drogowej;

2)  w catosci lub w czgsci s finansowane lub mogag by¢ zaproponowane do finansowania
ze srodkow Unii Europejskiej, a takze zagranicznych, lub migdzynarodowych instytucji
finansowych;

3) realizowane sa w ramach przebudowy i rozbudowy oraz dzialan na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, przypadku ich znacznego stopnia zlozonosci.

O potrzebie wykonania Audytu BRD decyduje Dyrektor wlasciwego Oddziatu GDDKIA.



§3.1.Ocena BRD jest strategiczng analiza wplywu wariantéw planowanej drogi

na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego w sieci drog publicznych znajdujgeych sig

w obszarze oddziatywania planowanej drogi.

D
2)

D)
2)
3)

2. Oceng BRD przeprowadza si¢ w szczegdlnosci w celu:

porownania mi¢dzy sobg wariantéw planowanej drogi;

wskazania wariantéw dopuszczalnych pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego.
3. Ocen¢ BRD przeprowadza si¢ na etapie:

Studium Korytarzowego (SK) fub

Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego (STES) lub

pierwszego etapu Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego z elementami

Koncepcji Programowej (STES-R I)

— przed wszczgciem postepowania w sprawie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach,

o ktérej mowa w przepisach o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale

spoteczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko.

§ 4. 1. Audyt BRD jest niezalezna, szczegolowa i techniczna oceng cech planowanej,

budowanej, przebudowywanej lub uzytkowanej drogi pod wzglgdem bezpieczenstwa

uczestnikow ruchu drogowego.

2. Audyt BRD przeprowadza si¢, w szczegolnosei, w celu wyeliminowania rozwigzar

mogacych stwarzaé zagrozenie dla bezpieczenistwa ruchu drogowego.

D

2)

3)

3. Audyt BRD przeprowadza si¢:

w ramach opracowywania, wykonanego na potrzeby uzyskania decyzji
o $rodowiskowych uwarunkowaniach, karty informacyjnej przedsigwzigcia lub raportu
o oddziatywaniu przedsi¢wziecia na $rodowisko, ich ewentualnego uzupetniania oraz gdy
w toku postepowania w sprawie wydania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach
wyniknie potrzeba przedstawienia nowego wariantu drogi (etap I);

przed wszczeciem postgpowania w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizacj¢
inwestycji drogowej, decyzji o pozwoleniu na budowg albo przed zgloszeniem
wykonywania robot na etapie:

a) Koncepcji Programowe (etap Ila),

b) Projektu Budowlanego (etap IIb);

przed wszczeciem postepowania w  sprawie wydania decyzji o pozwoleniu
na uzytkowanie drogi lub przed zlozeniem zawiadomienia o zakonczeniu budowy

lub przebudowy drogi (etap III);



4)  przed uptywem 12 miesiecy od dnia oddania drogi do uzytkowania (etap 1V).

§ 5. Nie dopuszcza si¢ zastgpowania Oceny BRD pordéwnujacej warianty planowanej

drogi Audytami BRD dla kazdego z tych wariantow.

§6.1. Audyty BRD przeprowadzaja osoby posiadajace certyfikat audytora
bezpieczenstwa ruchu drogowego, o ktérym mowa w art. 24n ustawy z dnia 21 marca 1985 r.
o drogach publicznych (Dz. U. z 2018 r. poz. 2068, z po6zn. zm.), zwane dalej ,,Audytorami
BRD”.

2. Przed przystapieniem do przeprowadzania kazdego Audytu BRD, Audytorzy BRD
podpisuja oswiadczenia stwierdzajace, ze nie zachodzg wobec nich przestanki okreslone
w art. 24k ust. 2 1 3 ustawy, o ktorej mowa w ust.1. Wzor oswiadczenia, okresla zatgcznik nr 1
do zarzadzenia,

3. W przypadku powziecia przez Audytora BRD, po podpisaniu o$wiadezenia, o ktérym
mowa w ust. 2, informacji o tym, ze zachodzg wobec niego przestanki okreslone w art. 24k ust,
2 1 3 ustawy, o ktorej mowa w ust. 1, ma on obowigzek bezzwlocznego odstapienia
od przeprowadzania Audytu BRD oraz powiadomienia o tym fakcie na pismie Dyrektora
Oddziatu GDDKIA, w ktorym Audyt BRD jest przeprowadzany. Dyrektor Oddzialu GDDKIiA,
w ktorym Audyt BRD jest przeprowadzany, wystepuje do Stanowiska do spraw Audytu
Bezpieczetistwa Ruchu Drogowego, zwanego dalej ,,Stanowiskiem do spraw Audytu BRD”,
celem wyznaczenia zastgpstwa.

4, Oswiadczenie, o ktorym mowa w ust. 2, sprawdzane jest pod wzgledem formalnym
przez Dyrektora Oddzialu GDDKIA, w ktorym Audyt BRD jest przeprowadzany.

5. W przypadku powzigcia informacji o mozliwosci naruszenia przez Audytora BRD
przepiséw art. 24k ust. 2 i 3 ustawy, o ktorej mowa w ust, 1, Dyrektor Oddzialu GDDKIA,
w ktérym Audyt BRD jest przeprowadzany, sprawdza wiarygodnosé zlozonego przez Audytora
BRD os$wiadczenia.

6. W przypadku stwierdzenia naruszenia przez Audytora BRD przepisdéw art. 24k ust. 2
i 3 ustawy, o ktorej mowa w ust. 1, Dyrektor Oddziatu GDDKIiA, w ktérym Audyt BRD jest
przeprowadzany, wystepuje do Stanowiska do spraw Audytu BRD celem wyznaczenia

zastepstwa.

§ 7. 1. Oceny BRD i Audyty BRD przeprowadza si¢ w kazdym roku kalendarzowym
zgodnie z harmonogramami przeprowadzania Ocen BRD i Audytéw BRD, zwanymi dalej

»Harmonogramami”,



2. Harmonogramy skladajg si¢ w szczegdlnoscei z:

1) ,Planu” - zawartego w kolumnach pod nazwa ,Plan”, obejmujacych wykaz
zaplanowanych do przeprowadzenia Ocen BRD i Audytéw BRD, terminow ich
przeprowadzania, nazwisk prowadzacych i akceptujgcych Oceny BRD oraz nazwisk
Audytoréw BRD przewidywanych do przeprowadzenia Audytéw BRD, sporzadzanego
przed kazdym rokiem kalendarzowym;

2) ., Wykonania” — zawartego w kolumnach pod nazwa ,,Wykonanie”, obejmujacych wykaz
przeprowadzonych Ocen BRD i Audytéw BRD, termindw ich przeprowadzania, nazwisk
akceptujacych Oceny BRD i nazwisk Audytorow BRD, ktorzy przeprowadzili Audyty
BRD, sporzadzany po kazdym roku kalendarzowym.

3. Wzor Harmonogramu Ocen BRD i wzér Harmonogramu Audytow BRD, okresla

zatacznik nr 2 do zarzadzenia.

§ 8. 1. Dyrektorzy Oddziatéw GDDKIA, w terminie do dnia 30 listopada kazdego roku
kalendarzowego, przesytaja do Stanowiska do spraw Audytu BRD projekt czesci
Harmonograméw Ocen BRD i Audytéw BRD na rok nastgpny, w zakresie swojego Oddzialu,
w ktérym:

1)  wskazuja przewidywane terminy przeprowadzania Ocen BRD i Audytow BRD;

2)  wyznaczajg pracownikow, o ktorych mowa w § 11 ust. 4;

3) wyznaczajg osobe z kierowanego przez siebie Oddziatu GDDKIA prowadzaca
i akceptujgca Oceng BRD przeprowadzang w ich Oddziale, o ktérej mowa w § 10,

4)  wskazujg Audytorow BRD, w przypadku zlecenia Audytu BRD, Audytorom BRD
niebedgcym pracownikami GDDKiA. W tym przypadku Dyrektorzy Oddzialow
GDDKiA w pismie przesylajagcym projekty Harmonograméw podaja uzasadnienie
zlecenia Audytow BRD.

2. Stanowisko do spraw Audytu BRD, w terminie do dnia 20 grudnia kazdego roku
kalendarzowego, opracowuje Plany Harmonograméw na nastgpny rok kalendarzowy
i przedklada go do akceptacji Generalnemu Dyrektorowi Drég Krajowych 1 Autostrad.

3. Plany Harmonogramdéw, po uzyskaniu akceptacji, o ktdérej mowa w ust. 2,
przekazywane sa, przez Stanowisko do spraw Audytu BRD, Dyrektorom Oddziatéw GDDKIA
oraz kierownikom wlasciwych komorek organizacyjnych w Centrali GDDKIA, ktorych
pracownicy zostali wyznaczeni do udzialu w pracach okreslonych Harmonogramem.

4, Dyrektorzy ~ Oddziatow GDDKiA oraz kierownicy wiasciwych  komorek

organizacyjnych w Centrali GDDKIiA, obowigzani sa do zapewnienia realizacji Ocen BRD



i Audytow BRD zgodnie z Harmonogramami, w szczegdlnosci do oddelegowania
pracownikéw do wykonywania prac. W przypadku braku mozliwosci wziecia udziatu przez
pracownika w przeprowadzaniv Audytu BRD, nalezy o tym fakcie poinformowaé Stanowisko
do spraw Audytu BRD, w celu zapewnia w tym przypadku zastepstwa.

5. Harmonogram Audytéw BRD moze by¢ aktualizowany, nie czgscicj niz co kwartat
danego roku. Informacja o aktualizacji Harmonogramu zamieszczana jest dysku sieciowym,
do ktérego dostgp majg Audytorzy BRD i kierujacy komorkami do spraw Bezpieczefistwa
Ruchu Drogowego i Zarzadzania Ruchem.

6. Dyrektorzy Oddzialéw GDDKIA, w terminie do dnia 10 lutego kazdego roku
przesylaja do Stanowiska do spraw Audytu BRD sprawozdanie z wykonania zadan w zakresie
przeprowadzania Ocen BRD i Audytéw BRD, zgodnie z Harmonogramami, za rok poprzedni.

7. Stanowisko do spraw Audytu BRD, w terminie do dnia 5 marca kazdego roku
sporzadza dla Generainego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad sprawozdanie z wykonania
zadan w zakresie przeprowadzania Ocen BRD i Audytow BRD w GDDKIA za rok poprzedni.

§ 9. 1. Dyrektor Oddziatlu GDDKIiA wyznacza Koordynatora do spraw Audytu BRD

w swoim Oddziale, zwanego dalej ,,Koordynatorem BRD”,

2. Do zadan Koordynatora BRD nalezy:

1)  opracowywanie projektéw i aktualizacja Harmonograméw Ocen BRD i Audytéw BRD;

2) opracowywanie sprawozdania z wykonania Harmonograméw Ocen BRD 1 Audytdéw
BRD;

3) koordynacja spraw zwigzanych z Ocenami BRD i Audytami BRD, o ktérych mowa
w zalgczniku nr 7 do zarzadzenia;

4)  gromadzenie Ocen BRD, Wynikéw Ocen BRD, Wynikéw Audytéw BRD i pozostalych
dokumentéw, o ktorych mowa w § 15 ust. 5 pkt 2 i ust. 7, i przekazywanie kopii
do Stanowiska do spraw BRD;

5)  wspolpraca ze Stanowskiemu do spraw Audytu BRD.

§ 10. 1. Oceng BRD przeprowadza Wykonawca dokumentacji.

2. Audytor BRD lub osoba spehiajaca wymagania okreslone w art. 24n ust. 2 pkt 41 5
ustawy o drogach publicznych, z Oddziatu GDDKIA, dla ktorego przeprowadzana jest Ocena

BRD, wskazana w zatwierdzonym Harmonogramie, akceptuje Ocene BRD.

§ 11. 1. Audyt BRD przeprowadza zespét sktadajacy si¢ z co najmniej dwoch Audytorow
BRD, bedacych pracownikami GDDKIiA, niezatrudnionych w Oddziale GDDKIiA, w ktérym



Audyt BRD jest przeprowadzany. Zaleca si¢, zeby Audyt BRD na etapie [Ib i Il przeprowadzat

zespot skladajacy si¢ z trzech Audytorow BRD.

2. W uzasadnionych przypadkach Audyt BRD, moga przeprowadzi¢ Audytorzy BRD
niebedacy pracownikami GDDKIA, spetniajacy warunki okreslone w § 6. W tym przypadku
Dyrektor Oddziatu GDDKIiA, wystgpuje z wnioskiem do Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad, o wyrazenie zgody na zlecenie Audytu BRD, Audytorom BRD spoza
GDDKIiA. Wniosek Dyrektora Oddzialu GDDKIA zawiera:

1) uzasadnienie zlecenia audytu BRD Audytorom BRD spoza GDDKIA;

2)  kryterta wyboru Audytoréw BRD.

3. Zaleca sic, zeby Audyt BRD na etapie IIb i III dla zadan realizowanych w systemie
LProjektuj i Buduj” przeprowadzal zespot Audytoréow BRD w mozliwie niezmienionym
skladzie.

4. Zespol Audytordéw BRD, przeprowadzajacy Audytu BRD w danym Oddziale
GDDKiA, wspomagany jest przez pracownika tego Oddzialu (pracownik wydzialu
prowadzacego inwestycje lub Kierownik Projektu).

5. Do obowigzkéw pracownika wspomagajacego Audytorow BRD, o ktérym mowa
w ust. 4, nalezy w szczegdlnosci:

1) informowanie Zespolu Audytoréw, z co najmniej miesigcznym wyprzedzeniem,
o realnym terminie udostgpnienia materialow do audytu BRD;

2) udostepnianie dokumentacji projektowej o zawartosci i stopniu szczegolowosci
wynikajacym z ,Podrecznika Audytu BRD”, o ktéorym mowa w § 12 ust. 2.
oraz pozostatych dokumentow, w szezegoinosci Wynikow Audytow BRD z poprzednich
etapow, wraz z uzasadnieniem zarzadey drogi nieuwzglednienia Wyniku Audytu BRI,

3)  wspolpraca z Koordynatorem do spraw Audytu BRD w Oddziale GDDKIA;

4) w razic potrzeby zapewnienie Audytorom BRD $rodkéw transportu (dojazd w celu
przeprowadzenia wizji lokalnej);

5)  przedstawienie Audytorom BRD, przeprowadzajacym Audyt BRD, informacji na temat
uwarunkowan formalnych, prawnych, technicznych i innych dotyczacych projektowanej,

przebudowywanej, budowanej lub uzytkowanej drogi.

§ 12. 1. Wykonawca, opracowujacy na zlecenie GDDKiA dokumentacjg, przeprowadza
Ocene BRD na podstawie ,Podrgcznika Oceny BRD”, stanowigcego zalgcznik nr 3

do zarzadzenia.



2. Audytorzy BRD przeprowadzaja Audyt BRD na podstawie ,,Podrecznika Audytu

BRD”, stanowiacego zatacznik nr 4 do zarzadzenta.

§ 13. Dyrektorzy Oddziatow GDDKIA, realizujg dzialania umozliwiajace Audytorom
BRD, jak najwczesniejsze przeprowadzanie Audytow BRD, w celu jak najwczesnigjszego
wyeliminowania z projektow drogowych jak najwigkszej liczby rozwiazan zagrazajgcych

bezpieczenstwu ruchu drogowego (dotyczy etapow audytow BRD I, [la, IIb i I1D).

§ 14. 1. Z przeprowadzonej Oceny BRD sporzgdzane s3 Wyniki Oceny BRD.
2. W Wynikach Oceny BRD zawarte s w szczegodlnosci:

1) ustalenia, wnioski i zalecenia;

2) poréwnanie wariantéw drogi, wskazanie wariantow dopuszczalnych pod wzgledem
bezpicczenstwa ruchu drogowego 1 wariantu najkorzystniejszego pod wzgledem
bezpieczenistwa ruchu drogowego;

3)  Wyniki Oceny BRD wykorzystywane sa do wyboru najkorzystniejszego wariantu drogi,
przy czym warianty wskazane jako niedopuszczalne pod wzgledem bezpieczefistwa ruchu
drogowego nie sa brane pod uwagg do dalszych analiz;

4)  Wyniki Oceny BRD przekazywane sa wraz z dokumentacja Dyrektorowi Oddziatu
GDDKIA, w ktorym Ocena BRD byla przeprowadzana;

5)  Dyrektor Oddziatu GDDKIA, w ktorym Ocena BRD byla przeprowadzana, uwzglednia
Wyniki Oceny BRD na kolejnych etapach projektowania, budowy albo przebudowy
drogi;

0)  Kopi¢ Oceny BRD i Wynikéw Oceny BRD przesyta sie do Stanowiska do spraw Audytu
BRD.

§ 15. 1. Z przeprowadzonego Audytu BRD sporzadzany jest Wynik Audytu BRD.

2. Wynik Audytu BRD sklada si¢ ze sprawozdania zawierajacego analize ogolnych
i szezegdtowych rozwigzan mogacych stwarzaé zagrozenie bezpieczenistwa ruchu drogowego
oraz zalecen dla zarzadey drogi.

3. Podpisy Audytoréw BRD, zlozone pod Wynikiem Audytu BRD, stanowig
jednoczesnie potwierdzenie, Ze nie zachodzg wobec nich przestanki okredlone w art. 24k ust. 2
1 3 ustawy, o ktorej mowa w § 6 ust. 1.

4. Wynik Audytu BRD przekazywany jest Dyrektorowi Oddzialu GDDKIA, w ktérym
Audyt BRD zostat przeprowadzony.
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5. Dyrektor Oddziatu GDDKIA, w ktérym Audyt BRD zostal przeprowadzony:

1) uwzglednia Wynik Audytu BRD w procesie przygotowania budowy, przcbudowy

i uzytkowania drogi;

2)  sporzadza sprawozdanie z realizacji zalecen audytorow BRD. Wzor sprawozdania okresla
zalgcznik nr 5 do zarzadzenia.

6. W uzasadnionych przypadkach Dyrektor Oddziatu GDDKiA moze nie uwzglednié
Wyniku Audytu BRD.

7. W przypadku nieuwzglednienia Wyniku Audytu BRD, Dyrektor Oddziatu GDDKIA,
jest obowigzany do opracowania uzasadnienia zarzadey drogi stanowiacego zalacznik do
Wyniku Audytu BRD wraz z oceng wplywu nieuwzglednionych zalecen Wyniku Audytu BRD
na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Wzor uzasadnienia okresla zalgcznik nr 6 do zarzadzenia.

8. W opracowaniu uzasadnienia, o ktérym mowa w ust. 7, nie mogg uczestniczy¢
Audytorzy BRD, ktérzy brali udzial w przeprowadzaniu Audytu BRD.

9. Procedure przeprowadzania Audytow BRD w Oddziatach GDDKIA, okresla zalgcznik
nr 7 do zarzadzenia.

10. Wynik Audytu BRD oraz uzasadnienie zarzadey drogi do Wyniku Audytu BRD
zatgcza sie do odpowiednich wnioskéw o wydanie decyzji administracyjnych wymaganych
przepisami prawa.

11. Kopie Wyniku Audytu, sprawozdanie, o ktorym mowa w ust. 5, oraz uzasadnienie,

o ktérym mowa w ust. 7, przesyla si¢ do Stanowiska do spraw Audytu BRD.

§ 16. 1. W sprawach Ocen BRD i Audytow BRD, wszczetych i nie zakonczonych przed
dniem wejscia w zycie niniejszego zarzadzenia, stosuje sig przepisy dotychczasowe.

2. Oceny BRD i Audyty w 2019 r. przeprowadza si¢ zgodnie z harmonogramem
ustalonym zgodnie z przepisami dotychczasowymi.

3. W przypadku zlecenia dokumentacji przed wejsciem w zycie niniejszego Zarzadzenia,

do opracowania Oceny stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.

§ 16a. Oddzial, dla ktérego wykonywany jest Audyt BRD refunduje poniesione koszty
delegowania Audytoréow BRD Oddzialowi, w ktorym zatrudnieni sg Audytorzy BRD
przeprowadzajacy Audyt BRD.

§ 17. Traci moc zarzadzenie Nr 29 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad
2 dnia 11 czerwca 2014 r. w sprawie procedury oceny wplywu planowanej drogi na

bezpieczenstwo ruchu drogowego i audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego, zmienione
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zarzgdzeniem Nr 38 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad z dnia 22 maja 2015

I.

§ 18. Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisania.






Zatlaczniki do zarzadzenia Nr 13
Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad
z dnia 27 marca 2019 r.

Zatacznik 1

Wzor oswiadczenia

(imie i nazwisko) (miejscowosé, data)

OSWIADCZENIE
AUDYTORA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Ja nizej podpisana/podpisany przed przystgpieniem do przeprowadzenia audytu BRD p.n.:

oswiadczam, ze w odniesieniu do odcinka drogi podlegajacemu temu audytowi BRD nie zachodzg
wobec mnie przestanki okreslone w art. 24k ust. 2 i 3 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych (Dz.U z 2018 poz. 2068, z p6zn. zm.).




Wzdr Harmonogramu przeprowadzania Ocen BRD
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= =z 8 3 Ocene BRD akceptujacy Ocene Komentarze. Uwagi.
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1. WSTEP

Niniejszy Podrecznik stanowi podstawe do wykonywania Ocen wptywu planowanej drogi
na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

2. PODSTAWOWE POJECIA | DEFINICJE

2.1. Ocena wplywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego (Ocena

BRD). Jest ona strategiczng analizag wptywu wariantéw planowanej drogi na poziom

bezpieczenstwa ruchu drogowego w sieci droég publicznych znajdujacych sie

W obszarze oddziatywania planowanej drogi.

2.2. Metoda Oceny BRD. Jest to przyjety sposob przeprowadzenia Oceny BRD.

Metoda ta sktada si¢ z:

— analiz istniejacego i prognozowanego stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego,
zwanego dalej (BRD), obejmujacych zebranie i weryfikacj¢ danych wyjsciowych,
analizy istniejgcego i prognozowanego stanu BRD na istniejacej drodze, analize
stanu prognozowanego i okreslenie klas ryzyka oraz poziomu dopuszczalnosci
funkcjonowania planowanej drogi, analize¢ prognozowanego stanu BRD na sieci
droég wspoltpracujacych z planowang droga, a takze dostarczenie danych o BRD
niezbednych do analiz ekonomicznych i sSrodowiskowych,

— koncowej Oceny BRD w obszarze analizy, obejmujacej okreslenie wplywu
planowanej drogi na BRD poprzez obliczenie wielkosci redukcji strat spotecznych
i ekonomicznych dla poszczegdlnych wariantow planowanej drogi, opracowanie
rankingu analizowanych wariantéw z punktu widzenia BRD oraz okreslenie, ktore
warianty sa dopuszczalne pod wzgledem widzenia BRD.

2.3. Miary BRD. Miarami BRD sg miary strat spotecznych i ekonomicznych

ponoszonych w wypadkach drogowych i miary ryzyka spolecznego zwigzanego

z uczestnictwem w wypadkach drogowych.

2.4. Straty spoleczne. Sg to straty ponoszone na drodze lub sieci drogowej mierzone

liczba wypadkow, liczba ofiar rannych i liczbg ofiar $miertelnych wypadkow

drogowych.

2.5. Straty ekonomiczne. Sg to straty mierzone kosztami strat materialnych i kosztami

ofiar rannych 1 $miertelnych wypadkow drogowych.

2.6. Ryzyko spoleczne. Jest to poziom prawdopodobienstwa uwiktania w wypadek

drogowy lub poziom prawdopodobienstwa bycia ofiarg ranng lub $miertelng wypadku

drogowego. Miarami ryzyka spolecznego w niniejszej metodzie sg: gestos¢ wypadkow
drogowych, gestos¢ ofiar rannych i gestos¢ ofiar $§miertelnych wypadkow drogowych.

2.7. Klasa ryzyka spolecznego. Jest to zakres wartosci miar ryzyka spotecznego,

uzalezniony od klasy drogi i typu przekroju normalnego. Wyrézniono pig¢ klas ryzyka

od A (ryzyko bardzo male) do E (ryzyko bardzo duze).

2.8. Poziom dopuszczalno$ci ryzyka. Jest to kryterium stuzace do okreslenia

warunkow funkcjonowania drogi z punktu widzenia BRD. Wyr6zniono trzy poziomy

dopuszczalno$ci ryzyka: dopuszczalny, tolerowany i niedopuszczalny. Kazdemu
poziomowi przypisane sg klasy ryzyka, w zaleznosci od klasy drogi.

2.9. Obszar wplywu. Obszar wptywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu jest

to obszar analizy BRD obejmujacy sieci drog krajowych, drog wojewddzkich

I wazniejszych drog powiatowych wspoltpracujacych z planowang droga, na ktorych



wystapig istotne zmiany przeptywu potokéw ruchu (zmiany nat¢zen ruchu) po oddaniu
planowanej drogi do uzytku.

2.10. Wplyw na BRD. Oznacza wplyw planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu
drogowego w sieci drogowej w obszarze wplywu mierzony zmianami wielko$ci
liczbowych strat spotecznych (liczby wypadkéw 1 ofiar wypadkéw drogowych)
I ekonomicznych (koszty wypadkéw drogowych) spowodowanymi budowag
planowanej drogi. Wptyw ten okreslany jest dla ¥gcznie dla planowanej drogi i catej
sieci drog wspoltpracujacych z planowang drogg w obszarze jej wptywu.

2.11. Istniejacy stan BRD. Jest to stan BRD okreslony dla istniejacej drogi lub
istniejacej sieci drogowej dla ostatnich trzech lat przed rokiem prowadzenia analizy.
2.12. Prognozowany stan BRD. Jest to stan BRD okreslony dla okresu prognozy,
standardowo dla okresu 20 lat od momentu wybudowania planowanej drogi dla
wariantu bezinwestycyjnego 1 wariantow inwestycyjnych.

2.13. Istniejgca droga. Jest to istniejaca droga, ktora obecnie pelni na analizowanym
obszarze rol¢ potaczenia realizowanego w przysztosci przez droge planowang.

2.14. Sie¢ drég na obszarze wplywu. Jest to planowana droga i sie¢ pozostatych drog
wspotpracujacych z planowang droga, znajdujacych si¢ na obszarze wplywu
planowanej drogi. Sie¢ analizowanych drég powinna by¢ podzielona na odcinki
jednorodne pod wzgledem prawdopodobiefstwa zaistnienia na nich wypadku
drogowego.

2.15. Odcinek jednorodny drogi. Odcinek drogi o tej samej klasie, typie przekroju
poprzecznego i otoczeniu drogi.

2.16. Planowana droga. Jest to nowa droga albo przebudowywana lub
rozbudowywana istnicjagca droga klasy A, S, GP, G lub Z bedaca przedmiotem
analizowanego projektu infrastruktury drogowej.

2.17. Sie¢ drog wspolpracujacych. Jest to sie¢ drog znajdujacych si¢ na obszarze
wptywu planowanej drogi, na ktorych wystepuja znaczace natezenia ruchu i na ktorych
moga wystapic istotne zmiany natg¢zen ruchu po oddaniu planowanej drogi do uzytku.
2.18. Warianty planowanej drogi. Sa to warianty drogi, ktore moga si¢ roznic
przebiegiem trasy  (przejscia przez obszary o roznym charakterze, stopniu
zagospodarowania, zabudowy), klasa, liczbg jezdni, parametrami geometrycznymi
(dtugos¢, promienie tukéw poziomych i pionowych, przekrdj normalny, liczba i typy
skrzyzowan lub weztéw). Rozroznia si¢ dwa rodzaje wariantow: wariant
bezinwestycyjny, w ktérym zaktada si¢, ze planowana droga nie zostanie zbudowana
(tzw. wariant zerowy) i warianty inwestycyjne. Wariant bezinwestycyjny stuzy jako
wariant bazowy do poréwnania z wariantami inwestycyjnymi.

2.19. Prognozowanie miar BRD. Jest to obliczanie wartosci liczbowych miar
bezpieczenstwa ruchu drogowego dla przewidywanych lat prognozy za pomoca
przyjetych metod prognozowania uwzgledniajacych takie czynniki jak: parametry
geometryczne drogi, cechy zagospodarowania terenu w otoczeniu drogi oraz wielkos$¢
I struktura rodzajowa ruchu.

3. ROLE STRON UCZESTNICZACYCH W OCENIE BRD

3.1. W formalnej procedurze przeprowadzania Oceny BRD w strukturach Generalnej

Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (zwanej dalej GDDKIA) uczestnicza:

a) Dyrektorzy Oddzialtow GDDKIA - jako zarzadcy drog, zlecajacy Projektantowi
opracowanie dokumentacji projektowej wraz z przeprowadzeniem Oceny BRD,

b) Projektant - jako autor projektu infrastruktury drogowej podlegajacego Ocenie
BRD oraz autor Oceny BRD,



c)

Audytor BRD bedacy pracownikiem Oddziatu GDDKIiA, w ktérym dokonywana
jest Ocena BRD - jako uzgadniajacy granice obszaru wptywu planowanej drogi
i sie¢ drog wspoélpracujacych z planowang droga, przyjete do Oceny BRD oraz
akceptujacy Ocen¢ BRD na takich samych zasadach jak pozostate czesci
dokumentacji sg akceptowane przez witasciwe komorki organizacyjne Oddziatu
GDDKIA.

3.2. W ramach projektu infrastruktury drogowej Projektant wykonuje Oceng BRD.

3.3. Dla poszczegodlnych stron uczestniczacych w Ocenie BRD ustala si¢ nastepujacy
tok postepowania:

a)

b)

d)
e)

Dyrektor Oddziatu GDDKIA upetlnomocniony przez Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad na etapie planowania drogi, przed wszczeciem
postepowania w sprawie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach zleca
Projektantowi opracowanie odpowiedniego etapu dokumentacji projektowej
(Studium Korytarzowe, Studium Techniczno—Ekonomiczno-Srodowiskowe lub
Studium Techniczno—Ekonomiczno-Srodowiskowe z elementami Koncepcji
Programowej etap 1), w tym zleca przeprowadzenie Oceny BRD,

Projektant uzgadnia z Audytorem BRD granice obszaru wptywu planowanej drogi
I sie¢ drog wspotpracujacych z planowang drogg, przyjetych do Oceny BRD,
przeprowadza Oceng BRD wedtug niniejszego Podrecznika, sporzadza formularz
Wynikow Oceny BRD, podpisuje si¢ pod nim.

Projektant przekazuje GDDKIA dokumentacj¢ projektowa zawierajaca warianty
planowanej drogi wraz z analizami istniejacego i prognozowanego stanu BRD,
z analizami i obliczeniami, oraz gotowa i podpisang Oceng BRD.

Audytor BRD akceptuje przedstawiong przez Projektanta Oceng BRD.

Wynik Oceny BRD daje Zamawiajacemu (GDDKIiA) i Projektantowi informacje
0 wplywie planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
0 najkorzystniejszych  wariantach pod wzglgdem Dbezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz o tym, ktore warianty drogi sg dopuszczalne pod wzglgdem
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zamawiajacy (GDDKiA) uwzglednia Wyniki Oceny BRD na kolejnych etapach
projektowania, budowy albo przebudowy drogi. Kazdy z analizowanych na
kolejnym etapie przygotowania _inwestycji wariantow drogi musi by¢
dopuszczalny pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego.

4. ZALOZENIA DO METODY OCENY BRD

4.1. Gtéwnym celem Oceny BRD jest okre$lenie wptywu wariantow planowanej drogi
na bezpieczenstwo ruchu drogowego w sieci drog publicznych znajdujacych sie
W obszarze wptywu planowanej drogi oraz wskazanie wariantow dopuszczalnych pod
wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego.

4.2. Posrednimi celami Oceny BRD s3:

a)

b)

identyfikacja i odrzucenie z dalszych stadiow projektowych wariantow planowanej
drogi nie spetiajacych podstawowych standardow bezpieczenstwa ruchu
drogowego,

okreslenie wptywu planowanej drogi na wielko$¢ strat spotecznych (liczba
wypadkow 1 liczba ofiar wypadkéw drogowych) 1 straty ekonomiczne (koszty
wypadkow drogowych) w przyjetym obszarze wptywu,



c) dostarczenic danych o bezpieczenstwie ruchu drogowego do ocen wplywu
planowanej drogi na srodowisko i ekonomig,

d) uwzglednienie aspektu bezpieczenstwa ruchu drogowego (réwnorzednie
z aspektami Srodowiskowymi, technicznymi i ekonomicznymi) w analizie
wielokryterialnej wyboru najbardziej korzystnego wariantu planowanej drogi
sposrod wariantdw podlegajacych ocenie.

4.3. Oceng¢ BRD przeprowadza si¢ na etapie planowania drogi, przed wszczeciem

postepowania w sprawie wydania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach. Oceng

BRD powinno przeprowadza¢ si¢ najwczesniej jak to jest tylko mozliwe, albo w

stadium ,,Studium Korytarzowego wraz z analizg wielokryterialng (SK)” (rys. 4.1),

albo na etapie ,,Studium Techniczno—Ekonomiczno—Srodowiskowego (STES, STES-

R)”. Ocena BRD jest jedna z podstawowych analiz, rownowazng z analizg kosztow i

analiza wptywu na srodowisko przy ocenie i wyborze wariantow planowanej inwestycji

drogoweyj.

Analizy i prognozy Projekt wstepny Oszacowanie
ruchu kosztow

Ocena kosztow i Ocena wptywu na
korzysci srodowisko

1
|
1 -
\ /

Ocena BRD

( - )
Analiza wielokryterialna

. J
T
4

( )

Whioski
. J

Rys. 4.1. Ocena BRD jako element sktadowy ,,Studium Korytarzowego wraz z analiza
wielokryterialng”

4.4. Przy przeprowadzaniu Oceny BRD uwzglednia sig:

a) liczbe zabitych w wypadkach drogowych oraz liczb¢ wypadkow drogowych na
drogach, z ktorych ruch drogowy moze zosta¢ przeniesiony na planowang
drogg;

b) warianty przebiegu i parametry planowanej drogi w przypadku budowy drogi
oraz rozktad ruchu drogowego na sieci drogowej;

c) wplyw planowanej drogi na istniejacg sie¢ drogowa;

d) wplyw planowanej drogi na uczestnikow ruchu drogowego;

e) natgzenie ruchu i jego rodzaj;

f) czynniki sezonowe i klimatyczne;



g) potrzeby uczestnikow ruchu drogowego w zakresie bezpiecznych stref
parkingowych;

h) lokalng aktywnos¢ tektoniczng, sejsmiczng oraz mozliwos¢ wystgpienia tapnigé
gorniczych.

4.5. Ocena BRD powinna zawiera w szczegolnosci:

a) opis planowanej budowy lub przebudowy drogi;

b) opis stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego istniejacego oraz jego stanu
w przypadku niezrealizowania planowanej budowy lub przebudowy drogi;

C) przedstawienie proponowanych i mozliwych rozwigzan w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego;

d) analize wplywu alternatywnych rozwigzan na bezpieczenstwo ruchu
drogowego;

e) porownanie rozwigzan alternatywnych, w tym analiz¢ kosztéw i korzysci.

4.6. Przedmiotem Oceny BRD jest planowana droga i sie¢ drog wspotpracujacych z tg
droga znajdujacych si¢ w obszarze jej wptywu (rys. 4.2).
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granica obszaru wptywu planowanej drogi

Rys. 4.2. Obszar wptywu i elementy sieci drog w tym obszarze

Planowang drogg moze stanowi¢ droga klasy A, S, GP lub G bedaca:

— istniejgcg drogg poddawang przebudowie, w tym takze polegajacej na dobudowie
dodatkowych jezdni,

— nowg droga.

Drogami wspolpracujacymi sa wszystkie istotne drogi znajdujace si¢ w obszarze

wplywu, krzyzujace si¢ z planowang drogg lub drogi rownoleglte do niej, na ktorych

wystapig zmiany nat¢zen ruchu wywolane pojawieniem si¢ planowanej drogi.

4.7. Tok postepowania przy stosowaniu Metody Oceny BRD obejmuje pig¢ etapow
(schemat procedury przedstawiono na rys. 4.3).
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Rys. 4.3. Etapy i kolejnos¢ dziatan niezbgdnych dla przeprowadzenia Oceny BRD
i uzyskania Wyniku Oceny BRD

Etap | — Analizy przygotowawcze (Rozdziat 5). Projektant wykonuje wstepng analizg
sieci drogowej w oparciu 0 uklad powigzan, zrodla i cele ruchu i przedstawia
audytorowi proponowany obszar wplywu uwzgledniajacy zapisy podrecznika.
Audytor akceptuje przedstawiony obszar wptywu lub wprowadza zmiany.

Celem analizy jest okreslenie obszaru wptywu planowanej drogi i zebranie dla tego
obszaru wszystkich danych wyj$ciowych.

Etap Il — Analiza istniejacego stanu BRD na sieci drog w obszarze wplywu (Rozdziat
6). Celem analizy jest identyfikacja istniejacych probleméw BRD w obszarze wptywu
I przygotowanie informacji do opisu tych probleméw w Wyniku Oceny BRD.

Etap 11 — Analiza prognozowanego stanu BRD na planowanej drodze (Rozdziat 7).
Celem analizy jest okreslenie dopuszczalnos$ci analizowanych wariantow planowanej
drogi pod wzglgdem BRD i wyeliminowanie z dalszych analiz (w Etapie 1V)
wariantow majacych niedopuszczalne klasy ryzyka.

Etap IV — Analiza prognozowanego stanu BRD w sieci drog w obszarze wptywu
planowanej drogi (Rozdziat 8). Celem analizy jest okreslenie strat spotecznych dla sieci
drég w obszarze wptywu drogi planowanej w wariantach o dopuszczalnych klasach
ryzyka i przygotowanie danych do przeprowadzenia Oceny BRD.

Etap V- Ocena BRD (Rozdziat 9). Celem Oceny BRD jest okre$lenie wptywu
planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz wskazanie, ktore warianty
planowanej drogi sg dopuszczalne pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz wskazanie na podstawie analizy wielkosci redukcji prognozowanych strat



spotecznych i ekonomicznych w calym obszarze wplywu, biorgc pod uwage wyniki
analiz Etapu I111 1V, skal¢ zr6znicowania ocen pomigdzy wariantami planowanej drogi
i sieci drogowej.

4.8. Kazdy z etapow obejmuje kilka nastepujacych po sobie krokéw szczegotowych,
ktorych ranga moze si¢ zmieniaé w zaleznosci rodzaju planowanej inwestycji
drogowej.

4.9. Wynikiem Oceny BRD jest okreslenic wplywu planowanej drogi na
bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz wskazanie na podstawie rankingu
analizowanych wariantow, ktore warianty planowanej drogi sg dopuszczalne pod
wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego | ktory wariant jest najkorzystniejszy
z punktu widzenia BRD. Ranking ten ustala si¢ na podstawie kryterium podstawowego
wyrazonego za pomocg punktow obliczonych wedlug sposobu postepowania
przedstawionego na rys. 4.4 oraz kryteriow pomocniczych wynikajacych z klasy
ryzyka 1 klasy wybranych rozwigzan technicznych planowanej drogi (opisanych
w rozdz. 9).

Punkty wg Punkty wg Punkty wg
liczby liczby liczby
wypadkow ofiar ofiar
rannych $miertelnych
h 4
Punkty wg kryterium spolecznego Punkty wg kryterium ekonomicznego
Punkty laczne

l

Ranking wariantéw

Rys. 4.4 Zasada obliczania punktow dla analizowanych wariantow



5. ETAP I - ANALIZY PRZYGOTOWAWCZE

Etap I sktada si¢ z siedmiu krokow, przedstawionych na rys. 5.1.

1/1 — OkreSlenie granic obszaru wplywu planowanej drogi

1/2 — OkreSlenie okresu prognozy

o e

1/3 — Zebranie danych wyjsciowych

e

1/4 — Zebranie danych o nat¢zeniach ruchu

=

1/5 — Przyjecie typow przekrojow drog

=

1/6 — Podzial drég na odcinki jednorodne

=

1/7 — Zebranie danych dodatkowych

Rys. 5.1 Procedura Etapu |

5.1. Krok I/1 - Okreslenie granic obszaru wptywu na BRD planowanej drogi
i sporzadzenie wykazu drog objetych analiza wplywu. Granice obszaru wpltywu
powinny w jednoznaczny sposob okresla¢ poczatki i konce analizowanych drog, a tym
samym zakres danych opisujacych te drogi niezbedny do przeprowadzenia Oceny
BRD. W podejsciu uproszczonym mozna zatozy¢, ze obszarem wplywu planowanej
drogi na bezpieczenstwo ruchu jest korytarz o szerokosci 2R (co najmniej R po kazdej
stronie osi planowanej drogi) i dlugosci L + 2R (tj. odcinek planowanej drogi
powiekszony po obu koncach o dodatkowa dlugo$¢ R). Wartos$¢ R jest uzalezniona od
typu obszaru i klasy drogi (orientacyjne wymiary obszaru wpltywu przedstawiono
w tablicy 5.1).

Ostatecznie, granice obszaréw wplywu dla réznych wariantow planowanej drogi
powinny byly tak dobrane, aby znajdowata si¢ ona wewnatrz obszaru wptywu (patrz
rys. 4.2).

Tablica 51
Orientacyjne zasiggi obszaru wptywu planowanej drogi na BRD
Klasa drogi Obszar Orientacyjny zasieg obszaru wplywu R
A miejski i zamiejski do 50 km,
S do 30 km,
miejski obszar calego miasta
GP. G zamiejski do 10 km,
’ korytarz  obwodnicy | do 10 km, w tym obszar miejscowosci, dla
miejscowosci ktorej planowana jest obwodnica
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W przypadku niektorych inwestycji, obszar wptywu moze obejmowac jedynie odcinek
budowanej/przebudowywanej drogi i krotkie, bezposrednio przylegajace odcinki drog
np. dojazdy do wezta.

5.2. Krok 1/2 — Okreslenie okresu, dla ktorego wykonywane bedg analizy BRD dla
stanu istniejgcego 1 stanu planowanego (prognoz). Standardowo nalezy przyjaé, ze
okres analizy wynosi:

— dla analiz istniejacego stanu BRD - 3 ostatnie lata przed rokiem wykonywania

analizy,

— dlaanaliz planowanego stanu BRD — 20 lat od oddania drogi do uzytkowania.
Analizy brd mogg by¢ wykonywane takze dla innych okresow, wskazanych przez
zamawiajacego Ocen¢ BRD.

5.3. Krok 1/3 — Zebranie danych wyj$ciowych niezbednych do przeprowadzenia Oceny
BRD 1 dotyczacych lokalizacji inwestycji, zastosowanych rozwigzan technicznych,
istniejacych i planowanych cech otoczenia dla poszczegélnych wariantow. Zakres
danych okreslaja przepisy wewnetrzne dotyczace stadiow 1 sktadu dokumentacji
projektowej dla drog i mostow w fazie przygotowania zadan.

W szczeg6lnosci dane wyjsciowe powinny obejmowac:

1. Dane ogdlne: zawierajace metryke projektu: nazwe inwestora, klienta zlecajacego
oceng, glownego projektanta (biuro projektowe), nazwe opracowania, lokalizacje
obiektu analizy, stadium projektu, dostarczone materiaty projektowe.

2. Charakterystyke miejsca planowanej inwestycji w sieci drogowej: opis terenu
i uwarunkowan lokalnych, charakterystyke odcinka (od ...do), obszar wplywu
wraz z jego granicami naniesiony na mape¢ analizowanego obszaru.

3. Analize stanu istniejgcego: charakterystyke sieci drogowej powiazanej z istniejaca
droga (drogi krajowe, wojewodzkie 1 wazniejsze drogi powiatowe), oceng miejsca
planowanej drogi w hierarchii sieci i powigzan z nia.

4. Dostgpne dane o wypadkach, 1 ofiarach wypadkéw drogowych dla analizowanej
drogi i analizowanego obszaru z ostatnich 3 lat.

5. Charakterystyka planowanej drogi: podstawowe parametry projektowe drogi:
klasa techniczna, rodzaj terenu, przekrdj poprzeczny, predko$¢ projektowa
(miarodajna).

6. Liczbe i charakterystyke wariantow (rysunek w skali 1:5000/1:10000): dtugos¢
odcinkow, kretos¢ odcinkow drog, rodzaj terenu, rodzaj zabudowy, liczba i rodzaj
skrzyzowan (weztow).

5.4. Krok 1/4 — Zebranie danych o natezeniach ruchu (SDR) dla stanu istniejacego
I poszczegodlnych lat okresu prognozy dla wszystkich wariantow planowanej drogi
i sieci drog w obszarze wplywu. Wiasciwy zakres danych w SK okreslajg przepisy
wewnetrzne dotyczace stadiow 1 sktadu dokumentacji projektowej dla drog i mostow
w fazie przygotowania zadan.

W szczegblnosci dane te powinny obejmowac:

1. Wyniki badan ruchu i obliczenia pracy przewozowej dla obszaru objetego
zakresem analizy.

2. Prognozy $redniorocznego dobowego natezenia ruchu oraz struktury rodzajowej
oraz pracy przewozowej dla kazdego rozpatrywanego  wariantu
(bezinwestycyjnego 1 wariantow inwestycyjnych) planowanej drogi dla kolejnych
20 lat od oddania planowanej inwestycji drogowej. Dane te nalezy ustali¢ dla
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kazdego odcinka jednorodnego znajdujacego si¢ w odpowiednich wykazach drog
w tablicach 5.21 5.3.

3. Prognozy sredniorocznego dobowego nat¢zenia ruchu oraz struktury rodzajowej
potoku pojazdow i pracy przewozowej dla sieci drogowej w obszarze wptywu dla
kazdego rozpatrywanego wariantu (bezinwestycyjnego 1 inwestycyjnych)
planowanej drogi dla kolejnych 20 lat od oddania planowanej inwestycji drogowey.
Do sieci drog w obszarze wptywu nalezy zaliczy¢ drogi krajowe, wojewodzkie
I wazniejsze powiatowe. Dane te nalezy ustali¢ dla kazdego odcinka jednorodnego
znajdujacego si¢ w odpowiednich wykazach drég w tablicach 5.2 1 5.3.

5.5. Krok 1/5 — Przyjecie typow przekrojow normalnych drog

Kolejnym krokiem jest kwalifikacja przekrojow analizowanych drog. Ze wzgledu na
uproszczenia przyjete w metodzie prognozowania miar bezpieczenstwa ruchu
drogowego przyjeto ograniczong liczbe typow przekroju poprzecznego drogi: 7 typow
dla drég jednojezdniowych, dwukierunkowych (tablica 5.2) 1 8 typdéw przekrojow
dwujezdniowych (tablica 5.3). Kwalifikacja przekroju polega na wyborze jednego
Ztypéw przekrojow najlepiej odpowiadajacych parametrom geometrycznym
analizowanej drogi.

Tablica 5.2
Zestawienie przyjetych typow przekrojow drog jednojezdniowych, dwukierunkowych
Charakterystyka drogi
Szerokodé Szerokos¢ pobocza /
Lp. Typ drogi - Liczba . . opaski (czgsé¢
Klasa drogi pasow ruchu Jezdni utwardzona)
(m) (m)
1. G 1x2 G 2 7,0 0,0
2. GP 1x2 GP 2 7,0 1,0
3. GP 1x2p GP 2 7,0 2,0
4, S 1x2 S 2 7,0 2,0
5. S 1x2p S 2 7,0 2,0
6. GP 2+1 GP 3 12,0 1,0
7. S2+1 S 3 12,0 1,0
Tablica 5.3

Zestawienie przyjetych typow przekrojow normalnych drog dwujezdniowych

Lp.
P Typ drogi Klasa drogi Liczba paséw ruchu Typ skrzyzowan
1 GP2x2-s 2x2 Skrzyzowania
2 GP2x3-s "GP 2x3 jednopoziomowe
3 GP2x2-w 2x2 Weal
4 GP2x3-w 2x3 ey
5 S2x2 2x2
6 52x3 > 2x3 Wezly
/ A2x2 2x2
8 A3 A 2X3 Wezly
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5.6. Krok 1/6 — Dokonanie podzialu drog w obszarze wplywu na odcinki jednorodne.

Kryteriami tego podziatu sa:

— przekroj drogi: droga jezdnojezdniowa lub dwujezdniowa,

— klasadrogi: A, S, GP, G, Z.

Odcinki jednorodne nalezy zestawi¢ w odpowiednich wykazach, oddzielnie dla:

— istniejgcej sieci drog w obszarze wptywu (tablica 5.4) z wyszczegdlnieniem drogi
istniejacej,

— kazdego wariantu sieci drog w obszarze wptywu (tablica 5.5) z wyszczegolnieniem
drogi planowane;j.

Tablica 54
Wykaz drog i odcinkoéw jednorodnych istniejacej sieci
I\(ljl:g;r Numer odcinka | Typ przekroju Klasa drogi 0 d]c)iaukgao[slgm]
Istniejgca droga
np. DK20 20/1 | 1x2 | GP | 10,5
Pozostate drogi
np. DW218 218/1 | 1x2 | G | 20,7
Tablica 55
Wykaz drog i odcinkéw jednorodnych dla wariantu planowanej sieci
. Numer Typ . Dhugos¢
Numerdrogi | 4cinka orzekroju | asadrogi |y
Planowana droga
np. DK20 20/1 \ 2+1 | GP | 14,7
Pozostate drogi
np. DW218 218/1 | 1x2 | G | 18,7

5.7. Krok 1/7 - Zebranie danych dodatkowych, gléwnie w zakresie celow

bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym:

— planowanego poziomu zmniejszenia liczby wypadkow, ofiar rannych i ofiar
$miertelnych, okreSlonych w krajowym, regionalnych Ilub powiatowych
strategiach i programach bezpieczenstwa ruchu drogowego,

— planowanego poziomu zmniejszenia niektorych rodzajow wypadkow (np.
Z niechronionymi uczestnikami ruchu), na podstawie przyjetych przez GDDKiA
programéw BRD.
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6. ETAP Il - ANALIZA ISTNIEJACEGO STANU BRD

Etap II sktada si¢ z czterech krokow, przedstawionych na rys. 6.1.

11/1 — Analiza liczb wypadkéw i ofiar

o

11/2 — Obliczenie kosztow wypadkoéw i ofiar

L

11/3 — Analiza miejsc koncentracji wypadkéw

Eue

11/4 — Identyfikacja gléwnych probleméw BRD i grup ryzyka

Rys. 6.1. Procedura Etapu Il Analiz

6.1. Krok I11/1 - Zestawienie i analiza danych 0 BRD na istnicjacej drodze i istnicjacej
sieci drogowej w obszarze wptywu za okres ostatnich 3 lat. Dane te powinny
obejmowac:

— liczby wypadkow, ofiar rannych, ofiar $miertelnych oraz kosztow wypadkow
drogowych na istniejgcej drodze (drodze bedacej przedmiotem analizy),

— liczby wypadkéw, ofiar rannych, ofiar $miertelnych 1 kosztow wypadkow
drogowych na istniejacej sieci drog (dla uproszczenia moze to by¢ suma tych
zdarzen zarejestrowanych w miejscowosciach, gminach lub powiatach
znajdujacych sie na obszarze wptywu).

Dane o liczbie wypadkow oraz ofiar rannych i1 $miertelnych w poszczegdlnych latach
analizy dla stanu istniejagcego mozna uzyska¢ z baz danych o wypadkach (wlasnej
GDDKIA lub policyjnej SEWIK). Dane te nalezy zebra¢ w tabeli 6.1., a nastgpnie
obliczy¢ procentowy udzial wypadkéw 1 ofiar na drodze istniejgce] w przyblizonej
liczbie wypadkow 1 ofiar w obszarze wptywu.

Tablica  6.1.
Zestawienie danych o wypadkach drogowych w okresie ostatnich 3 lat

Droga/obszar LW LR LZ KWD
(wyp./3 lata) (ofiar/3 lata) (ofiar/3 lata) | (mln z/3 lata)

istniejaca droga
w gminach lub powiatach w
obszarze wptywu

% udzial wypadkow 1 ofiar na

drodze istniejacej

Oznaczenia w tablicy 6.1:
LW — liczba wypadkéw drogowych w okresie ostatnich trzech lat,
LR - liczba ofiar rannych w wypadkach drogowych w okresie ostatnich trzech lat,
LZ - liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w okresie ostatnich trzech lat,
KWD — koszty wypadkow drogowych z ostatnich trzech Iat.
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6.2. Krok 11/2 — Obliczenie kosztow wypadkow i ofiar wypadkéw na istniejgcej
drodze. Obliczenia te nalezy wykonac¢ wg ponizszej formuty dla liczb wypadkow, ofiar
rannych i ofiar $miertelnych dla istniejgcej drogi zawartych w tablicy 6.1

KWD = ksm LW + kLR +k;LZ 6.2)
gdzie:
ksm - jednostkowy koszt strat materialnych w wypadku drogowym w danym roku,
kr - jednostkowy koszt ofiary rannej w danym roku,
k; -jednostkowy koszt ofiary $§miertelnej w danym roku.

Jednostkowe koszty strat materialnych, ofiar rannych i ofiar §miertelnych w wypadkach
drogowych nalezy przyjmowac¢ dla danego roku analizy na podstawie odpowiednich
publikacji JASPERS?.

6.3. Krok 11/3 — Analiza miejsc koncentracji wypadkow na istniejgcej drodze. W opisie
tych miejsc nalezy wskaza¢ lokalizacje miejsc szczeg6lnie niebezpiecznych (,,czarne
punkty” lub ,,czarne odcinki”) na istniejacej drodze na podstawie metodyki przyjeta
W GDDKIA lub EuroRAP oraz opisa¢ ogdlne przyczyny i okolicznosci powodujace
zagrozenia w tych miejscach.

6.4. Krok 11/4 — Identyfikacja gtéwnych problemow BRD i grup ryzyka na istniejacej
drodze. W opisie tych problemo6w nalezy wskaza¢ strukturg typow zdarzen, rodzajow
okolicznosci zdarzen, rodzajow ofiar i sprawcéw w celu wskazania dominujacych
sytuacji, w ktorych dochodzi do zdarzen drogowych, jak i czynnikow decydujacych
0 cigzkos$ci zdarzen na analizowanej drodze (np. problem drzew, wypadki z pieszymi).

1 JASPERS: Niebieska Ksiega. Infrastruktura drogowa.
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7. ETAP 111 - ANALIZA PROGNOZOWANEGO STANU BRD NA
PLANOWANEJ DRODZE

Etap III sktada si¢ z czterech krokow, przedstawionych na rys. 7.1.

111/1 — Zestawienie danych dotyczacych planowanej drogi

4

111/2 — Obliczenie prognozowanych wartosci GW, GR i GZ

_’[ wybierz wariant ]

h. 4

_’[ wybierz odcinek jednorodny ]

2
>[ wybierz rok prognozy ]

tak

nastepny
ro

tak

nastgpny
odcinek

tak

nastgpny
warlant

[

Zestawienie maksymalnych warto$ci
GW, GRiGZ

'

111/3 — Okreslenie klasy ryzyka spolecznego

'

111/4 — Ocena dopuszczalnosci funkcjonowania planowanej drogi

Rys. 7.1 Procedura Etapu 111 Analiz
7.1. Krok I11/1 - Zestawienie danych szczegotowych, niezbednych do wykonania

obliczen prognozowanych warto$ci miar brd dla wariantéw planowanej drogi. Dane te
obejmujg (tablica 7.1):

16



— dane geometryczne drogi dla kazdego wariantu tej drogi, przyjmujac je za stale w
okresie prognozy; jesli przewiduje si¢ etapowanie budowy planowanej drogi, to
dla kazdego etapu nalezy przyja¢ odpowiednio inne dane,

— dane o otoczeniu drogi dla kazdego wariantu tej drogi, przyjmujac je za state
w okresie prognozy; je$li przewiduje si¢ istotne zmiany w otoczeniu drogi
planowanej lub istniejacej drogi, to okres prognozy nalezy podzieli¢ na okresy, dla
ktorych nalezy przyja¢ odpowiednio inne dane,

— wyniki prognoz ruchu drogowego (SDR, udzial pojazdéw ciezkich, praca
przewozowa) dla kazdego wariantu w kolejnych latach prognozy.

Tablica 7.1
Wykaz danych o geometrii drogi, ruchu drogowym i otoczeniu drogi, niezbednych
do wykonania prognozy miar bezpieczenstwa ruchu drogowego w stanie planowanym

Typ przekroju
Lp. Dane Jednostka jedno- dwu-
jezdniowy | jezdniowy
Dane geometryczne drogi
1. | Dlugos¢ odcinka drogi L km X X
2. | Typ dro_gl (kombinacja klasy drogi i typu ™ X X
przekroju)
3. | Kretos¢ drogi KD | stopnie/km X
4. | Gestos¢ skrzyzowan GS szt./km X
5. | Gestos¢ elementow zjazdow i weztow GE szt./km X
Dane o otoczeniu drogi
6. | Rodzaj terenu RT X
7. | Inne czynniki (wojewodztwo) IC X
8. | Obszar niezabudowany, rolniczy bez NR Kkm X
drzew
9. | Obszar ' niezabudowany, drzewa ND | km X
przydrozne
10. | Obszar niezabudowany, obszary lesne NL km X
11. | Obszar niezabudowany, obwodnica NO km X
12. | Obszar zabudowany, zabudowa luzna ZL km X X
13 | Obszar zabudowany, zabudowa wiejska ZW | km X X
14. | Obszar zabudowany, zabudowa 7p Kkm X X
przemystowa, ustugowa
15. | Obszar zabudowany, zabudowa miejska ZM | km X X
Dane o prognozowanym ruchu
16. | Srednioroczne, dobowe natezenie ruchu .
drogowego (SDR) ) N poj./ 24 X X
17. | Udzial pojazdoéw ci¢zarowych ucC % X

Dane te nalezy ustali¢ dla kazdego odcinka jednorodnego znajdujacego si¢
w odpowiednich wykazach w tablicach 5.2 1 5.3.

7.2. Krok I11/2 - Obliczenie prognozowanych miar ryzyka spotecznego na planowanej
drodze. Miarami ryzyka spotecznego sa: gestos¢ wypadkow GW, gestos¢ ofiar rannych
GR i gestos¢ ofiar Smiertelnych GZ. Obliczenia tych miar nalezy wykona¢ dla kazdego
odcinka jednorodnego istniejacej drogi (w przypadku wariantu bezinwestycyjnego)
i planowanej drogi (w przypadku wariantow inwestycyjnych) wg metod
przedstawionych w rozdz. 11 (dla drog jednojezdniowych) Iub w rozdz. 12 (dla drog
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dwujezdniowych). Wyniki obliczen dla kazdego, pojedynczego wariantu nalezy
zestawi¢ w tablicy 7.2. Nastepnie dla kazdego analizowanego odcinka nalezy wybraé
trzyletni okres, w ktorym wyst¢puje maksymalna trzyletnia suma przyjetych miar
ryzyka spotecznego. Obliczone sumy warto$ci gestosci wypadkow i ofiar wypadkow
SGX dla tak wybranego trzyletniego okresu nalezy zestawi¢ takze w tablicy 7.2.
I wskaza¢ warto$¢ maksymalng SGXmax. Tak okreslone wartosci maksymalne SGXmax
dla poszczegolnych wariantéw nalezy zestawi¢ w tablicy 7.3.

Tablica 7.2.
Zestawienie prognozowanych miar bezpieczenstwa ruchu drogowego dla
pojedynczego wariantu planowanej drogi

Nr odcinka Ryzyko spoteczne

Rok prognozy GW GR GZ

Jednorodnego (wypadkow/km/rok) (ofiar/km/rok) (ofiar/km/rok)

Sumaz 3 lat—o
najwickszej
wartosci SGXi

1

20

Sumaz 3 lat-o
najwickszej
wartosci SGXz

1

20

Suma z 3 lat — o
najwickszej
wartosci SGXp

Maksymalna gesto$¢ z okresu
trzyletniego, dla odcinka o
najwickszej wartosci SGXmax

Oznaczenia w tablicy 7.2:
GW — gestos¢ wypadkow drogowych, (wyp./km/rok),
GR - gestos¢ ofiar rannych w wypadkach drogowych, (ofiar/km/rok),
GZ - gesto$c ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych, (ofiar/lkm/rok).

Tablica 7.3
Zestawienie prognozowanych miar ryzyka spotecznego dla analizowanych wariantéw
planowanej drogi

Ryzyko spoleczne
Wariant SGWax SGRmax e
(wypadkow/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata)
Wo
Wi
Wi
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Oznaczenia w tablicy 7.3:
SGWiax — maksymalna gesto$é wypadkow drogowych, (wyp./km/3 lata),
SGRmax — maksymalna gestos¢ ofiar rannych w wypadkach drogowych, (ofiar/km/3 lata),
SGZmax — maksymalna gestos¢ ofiar $miertelnych W wypadkach drogowych, (ofiar/km/3
lata).

7.3. Krok I11/3 — Okreslenie klasy ryzyka spotecznego dla planowanej drogi

W celu przeprowadzenia oceny ilosciowej BRD na istniejacej drodze nalezy obliczone
warto$ci miar ryzyka spotecznego SGWmax, SGRmax | SGZmax z tablicy 7.3 poréwnac
Z zakresami tych miar podanymi w tablicy 7.4 1 okresli¢ klas¢ ryzyka (od A do E).
Jezeli planowana droga podzielona jest na odcinki jednorodne to o wynikowej klasie
ryzyka decyduje odcinek jednorodny, ktory ma najwyzszg (najbardziej niekorzystng)
klase ryzyka. Klasy ryzyka dla kazdego analizowanego wariantu planowanej drogi
nalezy zestawi¢ w tablicy 7.5.

Tablica 7.4
Klasyfikacja ryzyka spotecznego na planowanej drodze

Graniczne warto$ci miar ryzyka spotecznego
SGWhax SGRmax SGZmax
K""‘S"’P‘( %’Zyka (grniaalB i) (ofiar/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata)
Przekroj drogi Przekroj drogi Przekroj drogi
1x2 2Xx2 2x3 1x2 2X2 2x3 1x2 2X2 2x3
Bardzo < <
A male <1,0 <2,0 <3,0 <1,25 | <2,50 | <3,75 0,16 0,32 <0,48
B Mat 1,01- 2,01- 3,01- 1,26- | 2,51- 3,76- 0,17-10,32-| 0,49-
ale 2,0 4,0 60 | 250 | 50 | 750 | 032 | 064 | 096
C Sredni 2,01- 4,01- 6,01- 2,51- | 5,01- 7,51- 0,33-(0,65-| 0,97 -
e 3,0 6,0 9,0 3,75 7,5 11,25 0,48 0,96 1,44
D Duze 3,01- 6,01- 9,01- 3,76- 7,5- 11,26- | 0,49- | 0,97- | 1,45-
4,0 8,0 12,0 5,00 10,0 15,0 0,64 1,28 2,56
E ?jzrgzo >40 | >80 | >120 | >50 | >100 | >150 | >0,64 | >1,28 | >2,56

Tablica 7.5
Zestawienie zidentyfikowanych klas ryzyka dla analizowanych wariantow planowane;j
drogi i pozioméw dopuszczalnos$cei jej funkcjonowania

Wariant Klasa ryzyka KR Poziom dopuszczalnosci
funkcjonowania
planowanej drogi PD

Wo
W1

Wh
Oznaczenia w tablicy 7.5:
KR — Kklasa ryzyka na planowanej drodze,

PD — poziom dopuszczalnosci funkcjonowania planowanej drogi.

7.4. Krok 111/4 - Ocena dopuszczalnosci funkcjonowania planowanej drogi z punktu
widzenia BRD
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Klasyfikacja dopuszczalnosci funkcjonowania planowanej drogi polega na
stwierdzeniu czy projekt tej drogi moze by¢ z punktu widzenia BRD dopuszczony do
dalszych analiz bez wprowadzenia stosownych korekt. Stwierdzenia, czy poziom
ryzyka dla okreslonej klasy technicznej drogi jest dopuszczalny, tolerowany lub
niedopuszczalny, nalezy dokona¢ wg kwalifikacji podanej w tablicy 7.6, a wyniki tej
oceny wpisac do tablicy 7.5.

Tablica  7.6.
Dopuszczalne klasy ryzyka zalezne od klasy planowanej drogi

Poziom dopuszczalnos$ci funkcjonowania

Klasa drogi planowanej drogi PD
dopuszczalny | tolerowany | niedopuszczalny
Klasa ryzyka KR
Autostrada — A
A B C,D,E

Droga ekspresowa —S

Droga gtowna pospieszna — GP

A B C D E

Droga gtowna — G, Z

Na podstawie tej oceny, w przypadku uzyskania poziomu dopuszczalnosci
funkcjonowania planowanej drogi:
e dopuszczalnego, wariant planowanej drogi moze by¢ poddany dalszej analizie
brd (Etap 1V),
¢ tolerowanego, wariant planowanej drogi nalezy skorygowac, po czym Ocene
BRD nalezy przeprowadzi¢ ponownie,
e niedopuszczalnego, w tym przypadku odrzuca si¢ analizowany wariant
planowanej drogi z dalszych analiz.
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8. ETAP IV - ANALIZA PROGNOZOWANEGO STANU BRD W SIECI
DROG W OBSZARZE WPLYWU PLANOWANEJ DROGI

Etap IV Analiz sktada si¢ z czterech krokoéw, przedstawionych na rys. 8.1.

IV/1 — Zestawienie danych szczegélowych dla calej sieci

. 7

1V/2 - Obliczenie warto$ci wspétczynnikéw korygujacych fir

'

1\VV/3 — Obliczenie prognozowanych wartosci SLW, SLR i SLZ

( R

» Wybierz wariant

. 4
Wybierz odcinek jednorodny

h 4

h 4
> Wybierz rok prognozy

nastepny
ro

nastepny
odc?nek

nastgpny
warlant

Zestawienie warto$ci LW, LR 1 LZ

'

1\VV/4 — Obliczenie prognozowanych kosztéw wypadkéw drogowych SKW

Rys. 8.1. Procedura Etapu IV Analiz
8.1. Krok IV/1 — Zestawienie danych szczegbélowych wedlug specyfikacji

przedstawionej w tablicy 7.1, niezbednych do wykonania obliczen prognozowanych
warto$ci miar strat spotecznych dla sieci drog w obszarze wptywu planowanej drogi
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dla wariantu bezinwestycyjnego (niezaleznie od klasy ryzyka) 1 wariantow
inwestycyjnych, ktore w etapie III uzyskaty dopuszczalne klasy ryzyka.

8.2. Krok 1V/2 — Obliczenie wartoSci wspotczynnikow korygujacych miary
bezpieczenstwa fir Z uwagi na wielkos$¢ przeptywu ruchu na sieci drog poza obszarem
wptywu wedtug wzoru:

fkr = SNmax/SN (81)
gdzie:
fir - wspotczynnik korygujacy miary bezpieczenstwa z uwagi na wielko$¢ przeptywu ruchu na
sieci drog poza obszarem wptywu,
SN — sumaryczne nat¢zenie ruchu SDR w dla przekrojow wszystkich drog przyjetych do analiz
przecinajacych granice obszaru wptywu, dla analizowanego wariantu, w analizowanym roku
prognozy, (tys. poj./dobg)
SNmax — maksymalna wartos¢ SN ze zbioru sumarycznych natezen ruchu analizowanych
wariantoéw W analizowanym roku prognozy, (tys. poj./dobe).

Tablica 8.1
Wspotczynniki korygujace miary bezpieczenstwa f
: Sumaryczne natezenie ruchu | Wspoétczynnik
Wariant Rok prognozy SN (tys. poj./rok) ey asy
20
Wi
1
20
1
Wh
20

8.3. Krok 1V/3 - Obliczenie prognozowanych miar strat spotecznych na planowane;j
sieci drog (planowanej drodze i drogach w obszarze wplywu planowanej drogi).
Wyjsciowymi miarami strat spotecznych sa: liczba wypadkow LW, liczba ofiar rannych
LR i liczba ofiar $miertelnych LZ. Wyniki obliczen LW, LR i LZ dla kazdego,
pojedynczego wariantu nalezy zestawi¢ w tablicy 8.2.

Tablica 8.2
Zestawienie prognozowanych miar strat spotecznych dla pojedynczego wariantu sieci
drog w obszarze wptywu planowanej drogi

i Straty spoteczne

'eﬁ;grdoctiglgao Riek gz LW LR LZ

J ’ (wyp./rok) (ofiar/rok) (ofiar/rok)
1

i

20
1
20
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1

n

20
Suma dla catego wariantu
Oznaczenia w tablicy 8.2:
LW — liczba wypadkdow, (wyp./rok),
LR - liczba ofiar rannych, (ofiar/rok),
LZ - liczba ofiar $miertelnych, (ofiar/rok).

Obliczenia te nalezy wykona¢ dla kazdego odcinka jednorodnego istniejgcych drog (w
przypadku wariantu bezinwestycyjnego) i planowanych drog (w przypadku wariantow
inwestycyjnych) wg metod przedstawionych w rozdziale 11 (dla drog
jednojezdniowych) lub w rozdziale 12 (dla drog dwujezdniowych).

W celu uwzglednienia rozktadu przeptywu ruchu na sieci drog poza obszarem wptywu
nalezy obliczy¢ skorygowane wartosci SLW, SLR i SLZ mnozac wartosci LW, LR i LZ
z tablicy 8.2 przez wspotczynniki korygujace fkr z tablicy 8.1. Otrzymane wartos$ci
nalezy zestawi¢ w tablicy 8.3 1 zsumowac¢ dla okresu 20 lat dla kazdego analizowanego
wariantu.

Tablica 8.3
Zestawienie prognozowanych, skorygowanych miar strat spotecznych dla wszystkich
wariantow sieci drog w obszarze wplywu planowanej drogi

Straty spoteczne
Wariant Rok prognozy SLW SLR SLZ
(wyp./rok) (ofiar/rok) (ofiar/rok)

Wo o | ...

Wi

20
Suma
1

20
Suma
1

W 20
Suma
Oznaczenia w tablicy 8.3:
SLW — skorygowana liczba wypadkow drogowych w sieci drog w obszarze wplywu, dla
analizowanego wariantu w danym roku prognozy, (wyp./rok),

SLR — skorygowana liczba ofiar rannych w wypadkach drogowych w sieci drog w obszarze
wplywu, dla analizowanego wariantu w danym roku prognozy, (ofiar/rok),

SLZ — skorygowana liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w sieci drog w obszarze
wplywu, dla analizowanego wariantu w danym roku prognozy(ofiar/rok).
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8.4. Krok 1V/4 - Obliczenie prognozowanych kosztow wypadkoéw drogowych SKW
na sieci drég w analizowanym obszarze wptywu.

Obliczenia te nalezy wykona¢ korzystajagc ze wzoru (8.2) dla liczb wypadkéw, ofiar
rannych 1 ofiar $miertelnych zawartych w tablicy 8.3 dla wszystkich wariantéw
i kazdego roku prognozy

SKW = ksm SLW + kySLR + k; SLZ (8.2)

gdzie:

SKW — skorygowane koszty wypadkow drogowych na sieci drog w obszarze wplywu, dla
analizowanego wariantu w danym roku prognozy(min zt/rok).

ksm - jednostkowy koszt strat materialnych w wypadku drogowym w danym roku,

(min zt/wypadek),

kr - jednostkowy koszt ofiary rannej w danym roku, (mln zt/ofiarg),

k; - jednostkowy koszt ofiary $miertelnej w danym roku, (mln zt/ofiarg).

SLW, SLR, SLZ — jak w tablicy 8.3.

Do obliczenia kosztow nalezy zastosowac koszty jednostkowe podane w metodyce
Jaspers.

Obliczone warto$ci kosztow nalezy zestawi¢ w tablicy 8.4 i zsumowac dla okresu 20
lat dla kazdego analizowanego wariantu.

Tablica 8.4
Zastawienie kosztow dla analizowanych wariantow sieci drogowej

Wariant Rok prognozy Koszty SKW (mln zt/rok)

Wo | ...

Wi

20

Suma

20

Suma

Wi 20

Suma
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9. ETAPV - OCENA BRD

Etap V Oceny BRD sktada si¢ z sze$ciu krokow, przedstawionych na rys. 9.1.

V/1 — Weryfikacja zalozen i wynikéw analiz z etapow I - 1V

e

V/2 — Ocena redukcji liczby wypadkow i ofiar wypadkow

=

VI3 — Ocena redukcji kosztow wypadkow drogowych

a

V/4 — Obliczenie punktéw wg kryterium podstawowego

=

V/5 — Okre§lenie rankingu analizowanych wariantow

e

V/6— Ocena Koncowa

Rys. 9.1. Procedura Etapu V Oceny BRD

9.1. Krok V/1 — Weryfikacja zatozen i wynikow analiz z etapow [ — V.

Weryfikacja ta polega na sprawdzeniu poprawnosci metodycznej przeprowadzenia

analiz przygotowawczych (Etap 1) oraz analiz istniejacego stanu BRD (Etap II) i

prognozowanego stanu BRD na planowanej drodze (Etap I11) i na sieci drog w obszarze

wptywu (Etap V).

W szczegblnosci nalezy sprawdzic:

— zgodno$¢ z wczesniejszymi ustaleniami przyjetych granic obszaru wpltywu
I zestawu drog objetych analizg w tym obszarze,

— prawidlowo$¢ przyjecia typu przekroju drogi i podzialu drég na odcinki
jednorodne,

— kompletno$¢ prognoz ruchu,

— ustalenia maksymalnych wartosci ggstosci SGWmax, SGRmax, SGZmax,

— ustalenia prawidtowosci doboru klas ryzyka KR i poziomu dopuszczalnosci
funkcjonowania PD kazdego wariantu planowanej drogi,

— prawidlowos¢ obliczenia warto$ci wspotczynnikow korygujacych fir,.

— prawidlowosci obliczenia prognozowanych miar strat spotecznych 1 kosztow
wypadkow na sieci drog w analizowanym obszarze.

9.2. Krok V/2 - Ocena skutecznosci analizowanych wariantow planowanej drogi w

zakresie redukcji liczby wypadkow, liczby ofiar i kosztow wypadkow.

Na podstawie prognozowanych, skorygowanych miar strat spotecznych zestawionych

w tablicy 8.3 nalezy obliczy¢ redukcje liczby wypadkéw RLW, liczby ofiar rannych

RLR i liczby ofiar $miertelnych RLZ. Wielko$¢ redukcji danej miary bezpieczenstwa

RX obliczamy jako rdéznice skorygowanej, maksymalnej sumy danej miary

bezpieczenstwa SXmax 1 skorygowanej sumy danej miary bezpieczenstwa odpowiednio

dla poszczegdlnych wariantow planowanej drogi wedtug wzoru (9.1):

RX =SXmaX— SX (91)
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gdzie:

RX — redukcja wybranej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ i SKW), w sieci drog na
obszarze wptywu, jako réznica miar bezpieczenstwa dla analizowanego wariantu i wariantu o
maksymalnej wartosci liczbowej wybranej miary bezpieczenstwa w okresie prognozy,

SX — skorygowana suma analizowanej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ i SKW), na
obszarze wptywu w okresie prognozy, dla analizowanego wariantu,

SXmax — maksymalna skorygowana suma analizowanej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ
i SKW), na obszarze wptywu w okresie prognozy, dla najgorszego wariantu.

Wyniki obliczen nalezy zestawi¢ w tablicy 9.1.

Tablica 9.1
Skutecznos¢ wariantow w zakresie redukcji liczby wypadkoéw i1 ofiar wypadkow
_ SIS RLW SLR RLR SLZ RLZ
Wariant (wypadkow/ (wypadkéw/ | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20
20 lat) 20 lat) Z tabl. 8.3 lat) Z tabl. 8.3 lat)
z tabl. 8.3
Wo
W,
Wi

Oznaczenia w tablicy 9.1:

SLW — skorygowana liczba wypadkow drogowych w sieci drog w obszarze wplywu, dla
analizowanego wariantu w danym roku prognozy, (wyp./20 lat),

SLR — skorygowana liczba ofiar rannych w wypadkach drogowych w sieci drog w obszarze
wplywu, dla analizowanego wariantu w danym roku prognozy, (ofiar/20 lat),

SLZ — skorygowana liczba ofiar §miertelnych w wypadkach drogowych w sieci drog w obszarze
wplywu, dla analizowanego wariantu w danym roku prognozy, (ofiar/20 lat),

RLW — redukcja liczby wypadkow w sieci drog w obszarze wplywu, jako roznica liczby
wypadkoéw dla analizowanego wariantu i wariantu o maksymalnej liczby wypadkéw w okresie
prognozy, (wyp./20 lat),

RLR —roéznica liczby ofiar rannych w wypadkach drogowych w sieci drég w obszarze wptywu,
jako réznica liczby ofiar rannych wypadkow dla analizowanego wariantu i wariantu
0 maksymalnej liczby ofiar rannych wypadkoéw w okresie prognozy, (ofiar/20 lat),

RLZ — réznica liczby ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w sieci drog w obszarze
wplywu, jako réznica liczby ofiar $miertelnych dla analizowanego wariantu i wariantu
0 maksymalnej liczby ofiar $miertelnych w okresie prognozy(ofiar/20 lat).

9.3. Krok V/3 - Ocena skutecznosci analizowanych wariantow w zakresie redukcji
kosztow wypadkow.

Na podstawie skorygowanych kosztow wypadkow SKW z tablicy 8.4 nalezy obliczy¢
roznice tych kosztow RKW pomiedzy analizowanym wariantem i wariantem
0 maksymalnych kosztach. Wyniki obliczen nalezy zestawi¢ w tablicy 9.2.

Tablica 9.2
Skuteczno$¢ w zakresie redukcji kosztow strat materialnych i ofiar wypadkow

BT Koszty wypadkow SKW Redukcja kosztow wypadkow RKW
(mln zt/20 lat) z tablicy 8.4 (mln z1/20 lat)
Wo
Wi
Wh

Oznaczenia w tablicy 9.2:
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SKW — skorygowane koszty wypadkow drogowych, (mln zt/20 lat)

RKW — réznica kosztow wypadkow w sieci drog w obszarze wptywu, dla analizowanego
wariantu w stosunku do wariantu 0 maksymalnych kosztach, w okresie prognozy (min zt/20
lat).

9.4. Krok V/4 — Obliczenie punktow dla analizowanych wariantoéw wedlug kryterium

podstawowego

Kryterium podstawowe rankingu wariantow planowanej drogi ze wzgledu na

bezpieczenstwo ruchu drogowego uwzglednia redukcje strat spotecznych (tabl. 9.1)

I redukcje kosztow wypadkow na sieci w obszarze wptywu (tabl. 9.2). Schemat og6lny

postepowania przedstawiono na rys. 4.4. W tym kryterium, w celu standaryzacji

uzytych miar bezpieczenstwa (o roznych jednostkach) stosuje si¢ punktacj¢ w zakresie

od 0 do 100.

Punkty przydziela si¢ nastepujaco:

— 0 punktow otrzymuje wariant o najmniejszej redukcji liczby wypadkow, liczby
ofiar rannych, liczby ofiar $miertelnych 1 kosztow wypadkow drogowych
(tj. wariant najgorszy z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego),

— 100 punktéw otrzymuje wariant o najwigkszej redukcji liczb wypadkdéw, liczb
ofiar rannych, liczb ofiar $miertelnych i kosztow wypadkoéw drogowych,
(tj. wariant najlepszy z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego),

— pozostate warianty otrzymuja liczbe punktow proporcjonalng do posiadanych
wartosci redukcji liczb wypadkow, liczb ofiar rannych, liczb ofiar zabitych
I kosztow wypadkoéw drogowych.

Przy obliczaniu punktow nalezy postuzy¢ si¢ wzorem:

PX =100*(SXmax— SX)/(SXmax — SXrmin) 9.2)
lub

PX =100*RX/RXmax (9.3)

gdzie:

PX— punkty obliczone dla analizowanego wariantu i dla analizowanej miary bezpieczenstwa
ruchu drogowego (LW, LR, LZ i KWD),

SXmin — minimalna, skorygowana warto$¢ sumy analizowanej miary bezpieczenstwa (SLW,
SLR, SLZ i SKW), na obszarze wptywu w okresie prognozy (dla najlepszego wariantu),

SXmax— maksymalna, skorygowana warto$§¢ sumy analizowanej miary bezpieczenstwa (SLW,
SLR, SLZ i SKW), na obszarze wptywu w okresie prognozy (dla najgorszego wariantu),

RX — warto$¢ redukcji wybranej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ i SKW), dla
analizowanego wariantu,

RXmax — maksymalna warto$¢ redukcji wybranej miary bezpieczenstwa (SLW, SLR, SLZ i SKW)
— dla najlepszego wariantu.

Obliczone punkty Pow, Pir, Pz I PE (Pxkwp) nalezy zaokragli¢ (do 1) i zestawié
w tablicy 9.3. Nastepnie nalezy obliczy¢, wedlug wzoru (9.4) Srednig wazong liczbe
punktow PS dla kryterium spotecznego.

PS=0,1Pw+0,3Pr +0,6 Pz (9.4)

gdzie:

PLw — punkty za redukcje¢ liczby wypadkdéw w sieci drog w obszarze wptywu,

PLr — punkty za redukcje¢ liczby ofiar rannych wypadkow w sieci drog w obszarze wptywu,
PLz — punkty za redukcjg liczby ofiar $miertelnych wypadkéw w sieci drog w obszarze wptywu,
Pxwo — punkty za redukcje kosztow wypadkow drogowych w sieci drég w obszarze wptywu,

27



PS — punkty obliczone wg kryterium spotecznego oceny brd dla analizowanego wariantu
planowanej drogi w obszarze wplywu.

Natomiast dla kryterium ekonomicznego w miejsce punktow PE nalezy wstawic
obliczone warto$ci punktow Pkwp.

Tablica 9.3
Punkty wg kryteriéw spotecznego i ekonomicznego
Punkt)_/ czastkowe Punkty wg Punkty wg
n wg liczby g L0e7 wyg liczby ofiar kryterium kryterium
Wariant : ofiar e L
wypadkow rannych smiertelnych spotecznego ekonomicznego
PLw PLr PLz PS PE

Wo
Wi
Wh

Nastepnie nalezy obliczy¢ taczng, wazong liczbg punktéw zintegrowanych PZ wedtug
wzoru (9.5) 1 wpisac do tablicy 9.4

PZ=0,5(PS + PE) (9.5)
gdzie:
PE — punkty obliczone wg kryterium ekonomicznego oceny brd dla analizowanego wariantu
planowanej drogi w obszarze wptywu,
PZ — aczne punkty zintegrowane oceny brd dla analizowanego wariantu planowanej drogi
W obszarze wptywu.

Tablica 9.4
Punkty zintegrowane
Punkty wg kryterium Punkty wg kryterium Punkty
Wariant spotecznego ekonomicznego zintegrowane
PS PE PZ
Wo
Wi
Wi

9.5. Krok V/5 — Ustalenie rankingu analizowanych wariantow planowanej drogi.
Sposob postgpowania przy ustalaniu rankingu wariantow planowanej drogi z punktu
widzenia bezpieczenstwa ruchu przedstawiono na rysunku 9.2 Miejsce w rankingu
analizowanego wariantow moze wynika¢ tylko w kryterium podstawowego i by¢
odzwierciedleniem punktow zintegrowanych PZ (najwyzsze miejsce w rankingu ma
wariant o najwigkszej liczbie punktow zintegrowanych, a kolejne miejsca warianty od
najwiekszej do najmniejszej liczby punktow).
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Punktacja zintegrowana

Czy sa warianty o podobnej
liczbie punktow?

i tak

Ustalenie kolejnosci wg klas ryzyka

Czy sa warianty o podobnej
liczbie punktow i klasie ryzyka?

l' tak

Ranking

Ustalenie kolejnos$ci wg klas ryzyka i klas rozwiazania techn.

h

Rys. 9.2. Sposob postepowania przy ustalaniu rankingu analizowanych wariantow

Jednakze, w przypadku wariantow o podobnej liczbie PZ (kiedy rdoznica ta jest

niewielka) nalezy zastosowac¢ kryteria pomocnicze. Kryteriami tymi sg:

— klasa ryzyka wariantu planowanej drogi KR ustalona w etapie Il (tablica 7.5); im
Wwyzszy poziom bezpieczenstwa analizowanej drogi (mniejsze ryzyko), tym wyzsze
miejsce w rankingu zajmuje dany wariant z sposrod wariantow poddanych
dodatkowej ocenie,

— klasa rozwigzan wybranych probleméw brd (tablica 9.6) zwigzanych z obstuga
ruchu pieszego, rowerowego, parkingowego i transportu zbiorowego, ktore z uwagi
na ogblny charakter Studium Korytarzowego nie byly brane pod uwage we
wezesniejszych obliczeniach; im korzystniejsza z punktu widzenia BRD klasa
rozwigzania, tym wyzsze miejsce danego wariantu w rankingu.

Punkty zintegrowane PZ, klasy ryzyka KR i klasy rozwigzan wybranych probleméw

BRD w wariantach planowanych drég nalezy zestawi¢ w tablicy 9.5.

Tablica 9.5
Kryterium podstawowe i kryteria pomocnicze do rankingu analizowanych wariantow
Punkty zintegrowane Klasa ryz_yka _ Klasa rozwigzania
. planowanej drogi wybranych probleméw
Wariant PZ KR KP
@ Eligy sl (z tablicy 7.5) (wg tablicy 9.6)

Wo
Wi
Wh
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Tablica 9.6

Klasy rozwigzania wybranych probleméw brd w zakresie ruchu pieszych,
rowerzystow, transportu zbiorowego 1 miejsca obstugi podréznych

Klasa
rozwigzania

Typ przekroju drogi

dwujezdniowy | jednojezdniowy

Wysoka (W)

Otoczenie drogi nie wskazuje na potrzebe poruszania sie pieszych

i rowerzystow wzdtuz i w poprzek drogi w miejscach przypadkowych.
Zaktada si¢ wyposazenie obiektow mostowych nad planowana droga w
chodniki.

Analiza lokalizacji miejsca obstugi podroznych w sieci drog kwalifikuje
projekt jako spetniajagcy wymagania w tym zakresie (wystgpuje niezbedna
liczba i prawidlowe odleglto$ci miedzy miejsca obstugi podroznych).
Nie zaktada si¢ prowadzenia po drodze regularnych linii autobusowych
wymagajacych infrastruktury przystankowej lub planuje si¢ infrastrukturg
przystankowa stosownie dla klasy drogi przy bezkolizyjnych urzadzeniach
dla pieszych i rowerzystow.

Droga przebiega poza obszarem szkod gérniczych.

Srednia (S)

Otoczenie drogi wskazuje na Otoczenie drogi wskazuje na potrzebe
potrzebe poruszania si¢ pieszych | poruszania si¢ pieszych i rowerzystow
i rowerzystow wzdtuz i w wzdtuz i w poprzek drogi w miejscach
poprzek drogi w miejscach ustalonych. Zaktada si¢ prowadzenie
ustalonych. ruchu pieszego i rowerowego na
Zaktada si¢ prowadzenie ruchu | wydzielonych pasach w obrebie korony
pieszego i rowerowego na drogi, a dla ruchu poprzecznego -
wydzielonych pasach w obrgbie | sygnalizacja §wietlna.

korony drogi, a dla ruchu
poprzecznego— urzadzenia
bezkolizyjne.

Analiza lokalizacji miejsc obstugi podréznych w sieci drog kwalifikuje
projekt jako spetniajacy wymagania w tym zakresie.

Zaktada si¢ prowadzenia po drodze regularnych linii autobusowych
wymagajacych infrastruktury przystankowej w miejscach wyposazonych w
stosowne urzadzenia dla ruchu poprzecznego (bezkolizyjne lub sygnalizacja
swietlna).

Zaktada si¢ prowadzenie drogi po obszarze, na ktdrym mogg wystapic
szkody gornicze, ale przewiduje si¢ urzadzenia zabezpieczajace ich wpltyw.

Niska (N)

Otoczenie drogi wskazuje na potrzebg poruszania si¢ pieszych i rowerzystow
wzdhuz i w poprzek drogi w miejscach ustalonych i nie ustalonych. Nie
przewiduje sie urzadzen bezkolizyjnych dla ruchu pieszego i rowerowego,
przy jednoczesnym prowadzeniu linii autobusowych.

Analiza lokalizacji miejsc obstugi podroznych w sieci drog kwalifikuje
projekt jako nie spetniajgcy wymagan w tym zakresie.

Zaktada si¢ prowadzenie drogi po obszarze, na ktérym moga wystapic
szkody gornicze, ale nie przewiduje si¢ stosowania urzgdzen
zabezpieczajacych ich wplyw.

Przy dwéch wariantach o podobnej liczbie punktéow PZ wyzej w rankingu bedzie
wariant o korzystniejszej klasie ryzyka. Jesli obie poréwnywalne warianty maja
podobna liczbe punktow PZ i tg sama klase¢ ryzyka, to wyzej w rankingu bedzie wariant
o korzystniejszej klasie rozwigzan wybranych probleméw brd.

Ostatecznie ustalony ranking wraz z punktami zintegrowanymi nalezy zestawié

w tablicy 9.7.
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Tablica 9.7

Koncowy ranking wariantow planowanej drogi

Miejsce wariantu

w rankingu Wariant planowanej drogi Punkty zintegrowane

n

9.6. Krok V/6 — Ocena koncowa

Syntetyczne wyniki analiz przeprowadzonych we wszystkich etapach Oceny BRD

nalezy przedstawi¢ w ocenie koncowej, a przede wszystkim nalezy wskazac:

— koncowy ranking analizowanych wariantéw planowanej drogi, a tym samym
wariant najkorzystniejszy z punktu widzenia BRD,

— warianty, ktore istotnie r6znig si¢ pod wzgledem liczb wypadkow i ofiar oraz
redukcji kosztoéw wypadkow,

— kolejno$¢ wariantow w poszczegolnych podstawowych kryteriach czastkowych,

— zasadno$¢ odrzucenia wariantdow planowanej drogi, ktory uzyskaty
niedopuszczalne klasy ryzyka,

— proponowane korekty wariantow planowanej drogi, ktére uzyskaly tolerowane
klasy ryzyka (informacja ta bedzie przydatna w nastgpnych stadiach
projektowych),

— korzystne dla BRD lokalizacje poczatkowych i koncowych punktéw planowane;j
drogi, jesli wynika to z poréwnania grup wariantow o roznej lokalizacji tych
punktoéw,

— elementy przyleglej sieci, na ktorych moze nastgpi¢ obnizenie BRD, pomimo
ogolnej poprawy BRD; wskazania takie powinny by¢ wzigte pod uwage
W szczegdlowym projektowaniu planowanej drogi i drég z nig powiazanych,

— potencjalne zagrozenia dla niechronionych uzytkownikow drogi, braki
W wyposazeniu w urzgdzenia parkingowe i obstugi transportu zbiorowego.

10. ZASADY OPRACOWANIA WYNIKOW OCENY BRD

10.1. Wyniki Oceny BRD sporzadza Projektant. Stanowia one syntetyczne
przedstawienie efektow analiz BRD i czastkowych ocen BRD. Raport sporzadza si¢ na
podstawie analiz ilo§ciowych (etapy I — IV) i Oceny BRD (etap V).

10.2. Wynik Oceny BRD powinien by¢ sporzadzony na formularzu, ktorego wzor
znajduje si¢ w niniejszym rozdziale niniejszego Podrgcznika Oceny BRD. Formularz
Wynikow Oceny BRD powinien by¢ zaopatrzony W numer kolejny, date oraz imiona
I nazwiska przeprowadzajacych Oceng BRD 1 sktada¢ si¢ powinien z nastepujacych
czesci:

A. Dane o ogolne o projekcie

B. Dane wyjsciowe do Oceny BRD

C. Wyniki analizy BRD dla stanu istniejacego

D. Wyniki analizy BRD dla planowanej drogi

E. Ocena wplywu na BRD

F. Podsumowanie
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10.3. Ogo6lne dane o projekcie powinny zawierac:

nazwe, lokalizacja i1 zakres zadania inwestycyjnego (poczatek 1 Kkoniec
potaczenia i pikietaz poczatku i konca planowanej drogi),

informacje o lokalizacji drogi z planem orientacyjny w skali 1:5000 + 1:10000
z zaznaczonymi wszystkimi korytarzami terenowymi,

stadium projektowe,

dane o Zleceniodawcy projektu i Projektancie oraz Zamawiajacym ocene,
informacje o poprzednich Ocenach,

informacje o zawartos$ci dokumentacji projektowej wykorzystanej w Ocenie.

10.4. Dane wyjsciowe do Oceny BRD powinny zawieraé:

granice obszaru wptywu (obszaru analizy),

charakterystyke zagospodarowania przestrzennego w obszarze wpltywu,

klase planowanej drogi,

charakterystyke sieci drogowej powigzanej z planowang droga,
charakterystyke istniejgcych natezen ruchu w Sieci,

charakterystyki wariantow planowanej drogi (typ i parametry przekroju
normalnego, udziat obszarow zabudowanych i niezabudowanych wzdtuz drogi,
udziat  skrzyzowan 1-poziomowych i  2-poziomowych, istniejacy
i prognozowany ruch drogowy),

cele bezpieczenstwa ruchu na analizowanym obszarze.

10.5. Wyniki analizy BRD dla stanu istniejgcego powinny zawieraé:

liczby wypadkow, ofiar rannych i ofiar $miertelnych na istniejacej drodze i ich
procentowy udzial wypadkéw 1 ofiar na drodze istniejacej w przyblizonej
liczbie wypadkow i ofiar w obszarze wplywu,

koszty wypadkow i ofiar wypadkow na istniejgcej drodze,

miejsca koncentracji wypadkow,

gtowne problemy BRD i grupy ryzyka.

10.6. Wyniki analizy BRD dla planowanej drogi powinny zawieraé:

prognozowane miary ryzyka spotecznego na planowanej drodze (GW, GR, GZ),
klasy ryzyka spolecznego dla wariantow planowanej drogi,

wskazanie wariantow, ktore zostaty odrzucone z dalszych analiz lub skierowane
do uzupelnienia lub skorygowania,

prognozowane, skorygowane miary strat spotecznych dla sieci drog w obszarze
wplywu planowanej drogi (SLW, SLR, SLZ),

prognozowane koszty strat materialnych 1 ofiar wypadkow dla sieci drog
W obszarze wptywu planowanej drogi (KWD).

10.7. Ocena BRD powinna zawierac:

ocen¢ skuteczno$ci analizowanych wariantow w zakresie redukcji liczby
wypadkow i ofiar wypadkow,

ocena skutecznosci analizowanych wariantow w zakresie redukcji kosztow strat
materialnych i ofiar wypadkow,

rankingi analizowanych wariantow.

10.8. Podsumowanie powinno zawieraé¢

koncowy ranking analizowanych wariantéw planowanej inwestycji, a tym
samym wariant najkorzystniejszy z punktu widzenia BRD,
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warianty, ktore istotnie r6znig si¢ pod wzgledem liczb wypadkdéw 1 ofiar oraz
redukcji kosztoéw wypadkow,

kolejnos¢  wariantow w  poszczegdlnych  podstawowych  kryteriach
czastkowych, ,

zasadno$¢ odrzucenia wariantow planowanej drogi, ktory uzyskaly
niedopuszczalne klasy ryzyka,

proponowane korekty wariantow planowanej drogi, ktore uzyskaty tolerowane
klasy ryzyka (informacja ta bedzie przydatna w nastepnych stadiach
projektowych),

korzystne dla BRD lokalizacje poczatkowych i koncowych punktow
planowanej drogi, jesli wynika to z porownania grup wariantOw o roznej
lokalizacji tych punktow,

elementy przylegtej sieci, na ktérych moze nastgpi¢ obnizenie BRD, pomimo
ogolnej poprawy brd; wskazania takie powinny by¢ wzigte pod uwage
W szczegbtowym projektowaniu planowanej drogi i drog z nig powiazanych,
potencjalne zagrozenia dla niechronionych uzytkownikéw drogi, braki
W wyposazeniu w urzgdzenia parkingowe 1 obstugi transportu zbiorowego.
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10.9. Wz6r formularza Oceny BRD

OCENA WPLYWU PLANOWANEJ DROGI
NA BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

OCENA BRD
Oddzial GDDEKIA W..iiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiietiieiiiieiiisisessctesssssscsssssssosssons.
Nr kolejnej Oceny BRD .......... T 1] | QP Zdnia ...ooovviiiiniiiiiiniiinen,
Zadanie INWESTYCYJNE PIieceiieieenrenteereessontssssscssnsssssssssnssnssssssssssnssssncs
CZESC 1

DANE NIEZBEDNE DO PRZEPROWADZENIA OCENY BRD
I SPORZADZENIA WYNIKOW OCENY BRD

A. METRYKA PROJEKTU (Podstawowe dane o projekcie i Ocenach BRD)

A.1l. Nazwa zadania inwestycyjnego

A.2. Lokalizacja i zakres zadania
(wojewddztwo, powiat, poczqtek o koniec projektowanego odcinka drogi)

B. DANE WYJSCIOWE DO ANALIZ, OBLICZEN I OCENY BRD

(dane z projektu wstgpnego oraz analiz przygotowawczych do Oceny BRD)

B.1. Obszar wplywu (obowigzkowo uzgadniany z Audytorem BRD)
(opis obszaru analizy wraz z mapg na rys. R.1 z naniesionymi granicami obszaru wplywu i przyjetymi do analizy
istniejgcymi drogami)

B.3. Charakterystyka istniejacej drogi
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(klasa, przekrdj, dlugosé, miejsce i rola w sieci drogowej)

B.4. Charakterystyka istniejacych natezen ruchu
(rys. R.2 z kartogramem natezen ruchu SDR dla jednego roku z okresu ostatnich 3 lat i informacje o utrudnieniach ruchu
na istniejgcej drodze)

B.5. Lokalizacja analizowanych korytarzy przebiegu planowanej drogi
(mapa na rys. R.3 w skali 1:5000 lub 1:10000 z numeracjg wariantow)

Tablica R.1 Cechy rozwigzan wariantowych planowanej drogi

. Wariant

Charakterystyka drogi Jednostka W, W, W W,
Klasa drogi
Dhugos$¢ odcinka drogi km
Typ przekroju poprzecznego
Rodzaj terenu
Kretosé drogi stopnie/lkm

rolniczy km
Obszar aleje drzew km
niezabudowany lesny km

obwodnica km
Obszar luznej km
zabudowany o wiejskiej km
zabudowie przemystowej km

miejskiej km
Liczba skrzyzowan szt.
Liczba weztow szt.

B.7. Ogélna charakterystyka sieci drogowej w obszarze wplywu planowanej drogi (wykaz drog
krajowych, wojewddzkich, wazniejszych powiatowych z ich klasami)

Tablica R.2 Zestawienie analizowanych drog w obszarze wptywu planowanej drogi

Dtugos¢ odcinka
Nr | Klasa Nazwa odcinka drogi (od km — do km) drogi
[km]

Lp. drogi drogi

Drogi krajowe

N

Suma

Drogi wojewodzkie

ol

Suma
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wazniejsze drogi powiatowe

(ee]

Suma

B.8. Prognozowane praca przewozowa i nat¢zenie ruchu dla sieci drég w obszarze wplywu
(rys. R.4 z kartogramem prognozowanych natezen ruchu SDR w ostatnim roku prognozy dla wariantu bezinwestycyjnego,
zestawienie pracy przewozowej dla poszczegolnych wariantow oraz wykaz Srednich natezen SDR dla wariantu
bezinwestycyjnego i wariantow inwestycyjnych w ostatnim roku prognozy)

Tablica R.3 Prognozowana praca przewozowa

Praca przewozowa
. Planowana droga Sie¢ drog wspolpracujacych Razem
Wariant PP, UPP PPs PPo
(poj.-km/20 lat) % (poj.-km/20 lat) (poj.-km/20 lat)
Wo
Wi
W...
Wh

Tablica R.4 Srednie prognozowane natezenia ruchu SDR na poszczegélnych odcinkach
jednorodnych, w analizowanych wariantach

. . . Wariant
Lp Nr drogi/ odcinek jednorodny W, Wi W W,
1
n

B.9. Wspélczynniki wielko$ci przeplywu ruchu w sieci dréog poza obszarem wplywu
planowanej drogi

B.10. Cele bezpieczenstwa ruchu drogowego dla analizowanego obszaru
(informacje o programach BRD, celach stawianych w tych programach, roli planowanej drogi w tych programach)

C. ANALIZY ISTNIEJACEGO STANU BRD

C.1. Liczby wypadkéw i ofiar wypadkéw w ostatnich 3 latach na istniejacej drodze
(podac takze procentowy udzial wypadkow i ofiar na drodze istniejgcej w przyblizonej liczbie wypadkow i ofiar w obszarze
wphywu)

Tablica R.5 Liczby wypadkéw i ofiar wypadkow w ostatnich 3 latach

Miejsce LW LR LZ
(wyp./3 lata) | (ofiar/3 lata) | (ofiar/3 lata)

istniejaca droga

w gminach lub powiatach w obszarze wptywu

% udzial wypadkow i ofiar na drodze istniejace;j

C.2. Koszty wypadkow i ofiar wypadkow na istniejacej drodze
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Tablica R.6 Koszty wypadkoéw i ofiar wypadkow

Miejsce KWD (min z¥/3 lata)

istniejaca droga

w gminach lub powiatach w obszarze wptywu

% udziat istniejacej drogi w kosztach

C.3. Miejsca szczegdlnej koncentracji wypadkow na istniejacej drodze

D. ANALIZY PROGNOZOWANEGO STANU BRD
D.1. Prognozowane miary ryzyka spolecznego na planowanej drodze

Tablica R.7 Prognozowane maksymalne miary ryzyka spotecznego

Ryzyko spoleczne
Wariant SGW ax SGRmax SGZmax
(wypadkow/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata) (ofiar/km/3 lata)
Wo
W,
Wh

D.2. Klasy ryzyka spotecznego dla wariantow planowanej drogi

Tablica R.8 Zidentyfikowane klasy ryzyka spotecznego

Wariant Klasa ryzyka KR
Wy
Wy

Wh
(wskazanie wariantow, ktore zostaly odrzucone z dalszych analiz lub skierowane do uzupetnienia lub skorygowania)
D.3. Prognozowane miary strat spolecznych dla sieci drog w obszarze wplywu planowanej
drogi

Tablica R.9 Prognozowane miary strat spotecznych

Straty spoteczne
Wariant SLW SLR SLZ
(wyp./ 20 lat) (ofiar/ 20 lat) (ofiar/ 20 lat)
Wo
Wy
Wh

(wartoSci w tabeli powinny by¢ zaokrgglone do 1)
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D.4. Prognozowane koszty strat materialnych i ofiar wypadkow dla sieci drég w obszarze
wplywu planowanej drogi

Tablica R.10 Prognozowane koszty wypadkoéw

- Koszty wypadkéw SKW
Wariant (mln zb/ 20 lat)

Wo

W,

Wi

CZESC I
WYNIKI OCENY WPLYWU PLANOWANEJ DROGI
NA BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

E. OCENA SKUTECZNOSCI, OBLICZENIE PUNKTOW I RANKING

WARIANTOW

E.1. Ocena skuteczno$ci analizowanych wariantow w zakresie redukcji liczby wypadkoéw
i ofiar wypadkéw

Tablica R.11 Redukcja liczby wypadkow i ofiar wypadkéw

SLW RLW
: , \ SLR RLR SLZ RLZ
Wariant (Wyz%afalg’w (Wyz%aﬁi;’w (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 lat) | (ofiar/20 lat)
Wo
Wi
W

E.2. Ocena skuteczno$ci analizowanych wariantow w zakresie redukcji kosztow strat
materialnych i ofiar wypadkéw

Tablica R.12 Redukcja kosztow wypadkow

Wariant Koszty wypadkow SKW Redukcja kosztow wypadkow RKW
(mln 2120 lat) (mln zb/20 lat)
Wo
W,
Wi

E.3. Punktacja i ranking analizowanych wariantéw

Tablica R.13 Punktacja analizowanych wariantow R.

| Wariant | Punkty czastkowe |
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wg wg liczby wyg liczby Punkty wg Punkty wg Punkty

liczby ofiar ofiar kryterium kryterium zintegrowane
wypadk(')w rannych s'mlertelnych Spolecznego ekonomlcznego
PrLw PrLR PriLz PS PE PZ
Wo
W,
Wh
Tablica R.14 Kryterium podstawowe i Kryteria pomocnicze
. Klasa ryzyka Klasa rozwigzania
Wariant AT AL G AT planowanej drogi wybranych probleméw
Pz
KR KP
Wo
W,
Wh
Tablica R.15 Ranking koncowy analizowanych wariantow
Miejsce w rankingu Wariant planowanej drogi AU mg;agrowane
I
Il
N

F. OSTATECZNE WYNIKI OCENY BRD

— koncowy ranking analizowanych wariantow planowanej inwestycji, w tym wariant najkorzystniejszy z punktu
widzenia BRD,

— warianty drogi dopuszczalne pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego,

— warianty drogi niedopuszczalne pod wzgledem bezpieczeristwa ruchu drogowego,

—  zasadnos¢ odrzucenia wariantow planowanej drogi, ktory uzyskaty niedopuszczalne klasy ryzyka,

— warianty, ktore istotnie rozniq si¢ pod wzgledem liczb wypadkow i ofiar oraz redukcji kosztow wypadkéw,

—  kolejnosé wariantow w poszczegolnych podstawowych kryteriach czgstkowych,

— proponowane korekty wariantow planowanej drogi, ktore uzyskaty tolerowane klasy ryzyka (informacja ta bedzie
przydatna w nastgpnych stadiach projektowych),

— korzystne dla BRD lokalizacje poczqtkowych i koricowych punktow planowanej drogi, jesli wynika to z poréwnania
grup wariantow o roznej lokalizacji tych punktow,

— elementy przyleglej sieci, na ktorych moze nastgpic¢ obnizenie BRD, pomimo ogolnej poprawy BRD; wskazania takie
powinny by¢ wzigte pod uwage w szczegotowym projektowaniu planowanej drogi i drog z nig powigzanych,

— potencjalne zagrozenia dla niechronionych uzytkownikow drogi, braki w wyposazeniu w urzqdzenia parkingowe i
obstugi transportu zbiorowego.

miejsce i data sporzadzenia Imig¢ i nazwisko Projektanta
Oceny BRD (podpis 1 pieczec)
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11. METODA PROGNOZOWANIA MIAR BEZPIECZENSTWA RUCHU DLA
DROG JEDNOJEZDNIOWYCH

Prezentowana w niniejszym Podreczniku metoda prognozowanie miar bezpieczenstwa
ruchu drogowego? umozliwia prognozowanie liczby wypadkéw, liczby ofiar rannych
I liczba ofiar $miertelnych dla potrzeb wykonania oceny wplywu planowanej drogi na
bezpieczenstwo ruchu. Prezentowana metoda jest metodg uproszczong przeznaczong do
prognozowania miar bezpieczenstwa dla ciggow drogowych lub dtuzszych odcinkéw drog
(> 1 km), na etapie Studium Sieciowego lub Studium Korytarzowego.

W niniejszym rozdziale przedstawiono czes¢ metody prognozowania miar BRD dla drog
jednojezdniowych.

11.1. Prognozowanie liczby wypadkéw

Liczba wypadkoéw lub ofiar wypadkow (wzor 11.1) zalezy od diugosci analizowanego
odcinka i gestosci wypadkow drogowych. Gestos¢ wypadkow drogowych (wzor 11.2)
uzalezniona jest od:

— natezenia ruchu i jego struktury rodzajowej dla kazdego roku prognozy,

— czynnikow charakteryzujacych poszczegdlne ciagi drogowe lub odcinki drog, a
w szczeg6lnosci: typ przekroju poprzecznego, rodzaj obszaru przez, ktory przebiega
analizowana droga,

— roku prognozy,

— charakterystyk geograficznych, przestrzennych itp. Regionu, na obszarze ktérego
wystepuje droga.

Formula obliczen.
Liczbe wypadkoéw na poszczegoélnych odcinkach drogi jednojezdniowej, dwupasowej dla
kazdego wariantu przebiegu analizowanej drogi oblicza si¢ wedtug wzoru (11.1).

LW =L-GW (11.1)

przy czym:
GW =a, -N> -exp(c,-N+d, - UC) frp-fip “frow fes (11.2)

Oznaczenia:
LW — liczba wypadkow na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej w danym roku prognozy,
(wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GW — gestos¢ wypadkéw na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej dla danego roku prognozy
(wyp./km/rok),

N — $rednioroczne nat¢zenie dobowe na analizowanym odcinku drogi, dla danego roku prognozy
(tys. poj./ 24h),

UC — udziat ruchu pojazdow cigzkich (cigzarowych i autobuséw) na analizowanym odcinku drogi
jednojezdniowej w danym roku prognozy (%),

aw, bw, Cw, dw — wspodtczynniki rownania 11.2 (indeks w oznacza wypadki),

fre — wspotczynnik wptywu horyzontu prognozy, uwzgledniajacy poziom rozwoju spoteczno-
gospodarczego kraju i podejmowanych dziatan systemowych na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego,

fuo — wspotczynnik wptywu lokalizacji drogi jednojezdniowej, dwupasowej na gestos¢ wypadkow,

2 Metoda prognozowania miar brd dla drég jednojezdniowych jest czescig metody MPMB opracowanej w 2010 roku w
Katedrze Inzynierii Drogowej Politechniki Gdanskiej przez zespot w skladzie: dr inz. K. Jamroz, mgr inz. Wojciech Kustra,
dr inz. Lech Michalski
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frow— Wspolczynnik wptywu rodzaju otoczenia drogi, przez ktory przebiega analizowany odcinek
drogi jezdnojezdniowej, dwupasowej, na gestos¢ wypadkow (indeks w - wypadki),

fes — wspotczynnik wplywu gestosci skrzyzowan GS na gestos¢ wypadkow drogowych, na
analizowanym odcinku drogi jedno-jezdniowej, dwupasowej.

W tabelach przedstawiono wartosci liczbowe wspotczynnikow f dla wybranych warto$ci
czynnikéw wplywu. Wartosci posrednie nalezy interpolowac.

Typ drogi.

Przyjeto siedem typow przekroju drogi jedno-jezdniowej, dwukierunkowej (uzaleznionych
od klasy drogi, liczby paséw ruchu na jezdni, wystepowania utwardzonego pobocza i typu
skrzyzowan), ktorych charakterystyke przedstawiono w tablicy 11.1.

Tablica 11.1
Zestawienie przyjetych typow przekroju drog jednojezdniowych, dwukierunkowych
Charakterystyka drogi
Szerokos¢
. . Szeroko$¢ obocza / opaski
Lp. Iryip el Klasa drogi L,|czba jezdni i (czqéép
BT Tl utwardzona)

(m) (m)
1. G 1x2 G 2 7,0 0,0
2. GP 1x2 GP 2 7,0 1,0
3. GP 1x2p GP 2 7,0 2,0
4, S 1x2 S 2 7.0 2,0
5. S 1x2p S 2 7,0 2,0
6. GP 2+1 GP 3 12,0 1,0
7. S2+1 S 3 12,0 1,0

Natezenie ruchu.

Natezenie ruchu jest podstawowym czynnikiem wptywajacym na gestos¢ wypadkow 1 ofiar
wypadkow drogowych. Wraz ze wzrostem natezenia ruchu ro$nie gestos¢ wypadkow
drogowych na drogach jednojezdniowych, dwukierunkowych. Wplyw wielkosci nat¢zenia
ruchu uwzglednia si¢ poprzez jego wielko$¢ N 1 wspotczynniki rownania (11.2) aw, bw i Cw.
Wartosci liczbowe tych wspotczynnikow na analizowanym odcinku drogi jedno-jezdnioweyj,
dwukierunkowej w zaleznosci od typu przekroju drogi jedno-jezdniowej, przyjmuje si¢
z tablicy 11.2.

N — jest to Srednioroczne dobowe natezenie ruchu, dla analizowanego odcinka, dla
analizowanego wariantu w przyjetym roku prognozy, (acznie w analizowanym przekroju
drogi w tys. poj./24h). Natezenie ruchu przyjmuje si¢ dla kazdego roku analizy na podstawie
pomiardéw (dla stanu istniejacego) lub prognoz (dla stanu planowanego).

Udzial pojazdow cie¢zkich.

Udzial pojazdéw ciezkich w potoku wptywa na zmniejszenie gestosci wypadkow 1 gestosci
ofiar rannych wypadkow drogowych, ale na zwigkszenie ggsto$ci ofiar $miertelnych
wypadkow drogowych. Wplyw udziatu pojazdéow ciezkich na gestos¢ wypadkow
drogowych uwzglednia si¢ za pomocag wspotczynnika dw. Wartosci liczbowe tego
wspotczynnika, w zalezno$ci od wielkosci udziatu pojazdow ciezkich w potoku UC
przyjmuje si¢ z tablicy 11.2.
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UC - udziat pojazdéw cigzkich (samochody ci¢zarowe, ci¢zarowe z przyczepa, autobusy
itp.) w potoku ruchu drogowego, na analizowanym odcinku drogi jezdno-jezdniowej,
w analizowanym wariancie, dla przyjetego roku prognozy i; (%); wartosci liczbowe
wskaznika UC przyjmuje si¢ na podstawie badan terenowych lub prognoz ruchu.

Tablica 11.2
Wartos$ci liczbowe wspotczynnikdéw aw, bw | cw wptywu natezenia ruchu oraz wspotczynnika
dw, wptywu struktury potoku pojazdow na gestos¢ wypadkoéw drogowych, w zaleznosci od
typu drogi jedno-jezdniowej

Wspotczynniki rownania 11.2
Typ drogi aw
jednojezdniowej, .. Droga nowa
deukjierunkowejj Istniejaca glub Dw Cw dw
droga
przebudowana
G 1x2 0,125 0,088 0,437 0,037 -0,0089
GP 1x2 0,129 0,090 0,437 0,037 -0,0089
GP 1x2p 0,140 0,098 0,437 0,037 -0,0089
GP 2+1 0,099 0,069 0,437 0,037 -0,0089
S 1x2 0,091 0,064 0,437 0,037 -0,0089
S 1x2p 0,099 0,069 0,437 0,037 -0,0089
S2+1 0,070 0,049 0,437 0,037 -0,0089

Rok prognozy.

Poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego jest silnie uzalezniony od stopnia rozwoju
spoteczno-gospodarczego kraju. W okresie prognostycznym, przewiduje dalszy wzrost
poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski, zatem przewiduje si¢, ze ogdlne miary
bezpieczenstwa ruchu drogowego beda sie zmniejszac. Wplyw roku prognozy,
uwzgledniajgcy poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju i podejmowanych dziatan
systemowych na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego w roku 1 uwzglednia si¢ za pomoca
wspotczynnika fre, ktorego wartosci liczbowe przyjmuje si¢ z tablicy 11.3.

Tablica 11.3
Wartosci liczbowe wspolczynnika frp (uwzglgdniajacego rok prognozy)
Rok Rok Rok
prognozy fre prognozy fre prognozy frp
i i i

2010 1,000

2011 0,999 2021 0,972 2031 0,867
2012 0,998 2022 0,966 2032 0,850
2013 0,997 2023 0,959 2033 0,831
2014 0,995 2024 0,951 2034 0,812
2015 0,993 2025 0,942 2035 0,792
2016 0,991 2026 0,932 2036 0,772
2017 0,988 2027 0,921 2037 0,751
2018 0,985 2028 0,909 2038 0,730
2019 0,981 2029 0,896 2039 0,710
2020 0,977 2030 0,882 2040 0,689

Lokalizacja drogi.

Sie¢ drogowa 1 jej funkcjonowanie ro6zni si¢ w poszczegdlnych regionach kraju, co wynika
z odmiennych cech uksztaltowania terenu, otoczenia drég, standardow technicznych lub
zachowan uczestnikow ruchu. Wpltyw czynnikow zwigzanych z lokalizacja drogi
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W syntetyczny sposob uwzglednia si¢ za pomoca wspolczynnika fip. Wartosci liczbowe
wspoétczynnika fip oblicza si¢ za pomocg wzoru 11.3.

Oznaczenia:

fip = frr-fkr-fic

(1

1.3)

fLo — wspotczynnik wptywu lokalizacji drogi jedno-jezdniowej, dwupasowej na gestos¢ wypadkow,
frr — wspotezynnik wpltywu rodzaju terenu, wartos¢ wspotczynnika frr przyjmuje sie z tab. 11.4
W zaleznosci od jednego z trzech rodzajow uksztattowania terenu,
fkr — wspotczynnik wptywu kretosci fkr przyjmuje si¢ z tab. 11.4 w zaleznosci od wielkosci kretosci
KR i klasy analizowanego odcinka drogi,
fic — wspotezynnik wptywu innych czynnikow regionalnych (specyfika zagospodarowania terenu,
udziat ruchu tranzytowego, utrzymanie sieci drogowej itp.).

Warto$¢ wspotczynnika fic przyjmuje sie:
— fic dla istniejacych drog klasy Z, G i GP oraz planowanych drog klasy Z i G

w zaleznos$ci od wojewddztwa z tab. 11.5,

— fic = 1,0 dla pozostalych przypadkéw tj. dla istniejacych drog klasy S oraz
planowanych drog klasy GP i S.

Tablica
Wartosci liczbowe wspotczynnika frr wplywu rodzaju terenu i wspotczynnika fkr wptywu
kreto$ci drogi na wspotczynnik lokalizacji drogi jedno-jezdniowej, dwukierunkowej

114

. . Klasa Klasa drogi
Rodzaj terenu WIS C7pititl Kretos¢ drogi X drogi Z, G GP, S
frr [stopnie/km]

fkr fkr

Plaski 1,00 Bardzo mala >30 1,0 1,0
Falisty 1,05 Srednia 30-80 1,4 1,2
L. Duza 80 - 160 1,8 1,4
Gorski 115 Bardzo duza >160 2,0 1,6

Tablica 115

Wartosci liczbowe wspotczynnika fic wpltywu innych czynnikow regionalnych na
wspotczynnik lokalizacji drogi jedno-jezdniowej

Wielko$¢ wptywu £ Klasa drogi
innych czynnikow ¢ G (2 GP
Nieistotny 1,00 C,0,ST,Z F.R Z
Bardzo maly 1,05 F,R, B, P, D,
Maly 1,10 W, G, N, C,K,W,0,B,G,S,N,P
Sredni 1,20 D, L, ET,
Duzy 1,30 K,
Bardzo duzy 1,40 E
Niespotykany 1,50 L

Oznaczenia wojewodztw:

B — podlaskie, C- kujawsko — pomorskie, D- dolnoslaskie, E —todzkie, F — lubuskie, G — pomorskie,
K — matopolskie, L — lubelskie, N — warminsko — mazurskie, O — opolskie, P — wielkopolskie,
R—podkarpackie, S — slaskie, T — $wietokrzyskie, W — mazowieckie, Z — zachodnio — pomorskie.

Rodzaj otoczenia.

Przyjeto kilka charakterystycznych rodzajow obszaréw, przez ktore przebiega planowana
droga. Podzielono je gtoéwnie na obszary niezbudowane (N) i zabudowane (Z), w kazdym
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wydzielajac kilka charakterystycznych rodzajow obszaréw. Gestos¢ wypadkow i ofiar
rannych wypadkow drogowych jest wicksza na obszarach zabudowanych niz na obszarach
niezabudowanych, natomiast gesto$¢ ofiar $miertelnych jest wigksza na obszarach
niezabudowanych. W tablicy 11.6 przedstawiono charakterystyki przyjetego w niniejszej
metodzie podziatu rodzajow otoczenia, przez ktdre przebiega analizowana droga.

Wplyw rodzaju obszaru na gestos¢ wypadkow 1 gestos¢ ofiar wypadkow drogowych
uwzglednia si¢ za pomocg wspotczynnika fro. Wartosci liczbowe tego wspotczynnika,
w zaleznoS$ci od rodzaju obszaru, przez ktory przebiega droga jedno-jezdniowa przyjmuje
si¢ z tablicy 11.7.

W przypadku naktadania si¢ obszaréw (np. obwodnica przebiegajaca przez obszar lesny
wybiera si¢ wicksza warto$¢ wspotczynnika, w tym przypadku decydowaé bedzie
obwodnica).

Tablica 11.6
Zestawienie przyjetych rodzajow obszaru otoczenia przez ktéry przebiega analizowana

droga

Rodzaj Rodzaj otoczenia drogi Charakterystyka otoczenia
obszaru
. Droga przebiega przez tereny niezabudowane,
NR | Niezabudowane, rolnicr lub mosytki, udzial odeinkow 7 drzewami
rolnicze . . o .
mniejszy niz 10% dhugosci drogi,
Niezabudowane, z Droga przebiega przez tereny niezabudowane,
ND | drzewami w koronie rolnicze lub nieuzytki; udziat odcinkéw z drzewami
. drogi znaczny (50 — 100 % dtugosci drogi)
Niezabudowany NL | Niezabudowane, lesne | Droga przebiega przez tereny niezabudowane, lesne
Droga jako obwodnica miejscowosci, miasta
Niezabudowane, przebiega przez tereny niezabudowane, rolnicze lub
NO | obwodnica nieuzytki; ale odcina od miasta inne miejscowosci
miejscowosci wywotujace. Duzy ruch poprzeczny w stosunku do
obwodnicy.
Droga przebiega przez zabudowe luzna, wypehiajaca
ZL | Zabudowa luzna niw wigcej niz 20 % dtugosci analizowanego odcinka
drogi.
ZW i?gi?(gwa ZWwarta - Droga przebiega przez zabudowe zwarta, wiejska
Zabudowany
Zabudowa Droga przebie b 1 lub
7P | przemysiowa, ga p ga przez obszary przemystowe lu
ustugowe.
ustugowa
ZM | Zabudowa micjska Evzggéjprzebiega przez obszary miejskie o zabudowie

W przypadku wystepowania Kilku, r6znych typow otoczenia na analizowanym odcinku
drogi, warto$¢ wspotczynnika frow oblicza sig jako Sredniowazong uwzgledniajaca dtugosci
poszczegbdlnych odcinkow drogi przebiegajacych przez te tereny.

Tablica 11.7
Wartosci liczbowe wspotczynnika frow wpltywu rodzaju otoczenia na gesto§¢ wypadkow
drogowych, dla drég jedno-jezdniowych, dwupasowych

LIS Rodzaj otoczenia drogi WSp(;lCZynmk
RO,w
NR 1,017
Niezabudowany ND 1,066
NL 1,022
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NO 1,198
ZL 1,123
ZW 1,298
Zabudowany Zp 1,416
7ZM 1,636
Skrzyzowania.

Liczba skrzyzowan wptywa istotnie na liczb¢ wypadkow, szczegodlnie na powstawania
zderzen bocznych. Wptyw gestosci skrzyzowan na gestos¢ wypadkow drogowych
uwzglednia si¢ za pomoca wspolczynnika fes, Wartosci liczbowe wspotczynnika gestosci
skrzyzowan fgs w zalezno$ci od gestosci skrzyzowan GSK, przyjmuje si¢ z tabeli 11.8.

Tablica 11.8
Wartos$ci liczbowe wspotczynnika fos wptywu gestosci skrzyzowan na gestos¢ wypadkow
na drogach jednojezdniowych

GSK Wspotczynnik GSK Wspolezynnik
(skrzyzowan/km) fos (skrzyzowan/km) fos

0,0 1,000

0,1 1,018 1,1 1,219
0,2 1,037 1,2 1,242
0,3 1,056 1,3 1,264
0,4 1,075 1,4 1,287
05 1,094 15 1,311
0,6 1,114 1,6 1,334
0,7 1,135 1,7 1,359
0,8 1,155 1,8 1,383
0,9 1,176 19 1,409
1,0 1,198 2,0 1,434

GSK — gestos¢ skrzyzowan z drogami krajowymi, wojewodzkimi i wazniejszymi drogami
powiatowymi, na analizowanym odcinku drogi jednojezdniowej, w analizowanym
wariancie, obliczana jako stosunek liczby skrzyzowan (1 wezlow przeliczonych na
skrzyzowania) do dhlugos$ci analizowanego odcinka drogi (skrz./km/rok). W przypadku
weztow, przelicza si¢ je na liczbe skrzyzowan w ten sposob, ze jako rownowartos$¢ jednego
skrzyzowania (w sensie liczby gestosci wypadkow lub ofiar wypadkdw) przyjmuje si¢ osiem
wjazdow 1 zjazdéw bedacych elementami weztow do jezdni gléwnej analizowanej drogi
jednojezdniowej, (w przypadku mniejszej liczby zjazdoéw lub wjazdow do obliczen nalezy
przyja¢ warto§¢ ulamkowa np. w przypadku 4 wjazdow do jezdni gtownej mamy 0,5
skrzyzowania) Dane do obliczen przyjmuje si¢ na podstawie inwentaryzacji lub projektu.

11.2. Prognozowanie liczby ofiar rannych

Liczba ofiar rannych (wzor 11.4) zalezy od dlugos$ci analizowanego odcinka i gestosci ofiar
rannych wypadkow drogowych. Gesto$¢ ofiar rannych zalezy od gestosci wypadkow
drogowych (wzor 11.5).

Formula obliczen.

Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczb¢ ofiara rannych na
poszczegbdlnych odcinkach drogi jednojezdniowej, dwupasowej oblicza si¢ wedtug wzoru
(A.4).
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LR =L-GR (11.4)

przy czym:
GR = a, « (GW)’r-N - exp(c, - N) (11.5)
Oznaczenia:
LR — liczba ofiar rannych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej w danym roku prognozy,
(wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GR — gestosc¢ ofiar rannych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej dla danego roku prognozy
(ofiar rannych/km/rok),

GW — gestos¢ wypadkoéw na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej dla danego roku prognozy
(wyp./km/rok),

N — $rednioroczne nat¢zenie dobowe na analizowanym odcinku drogi, dla danego roku prognozy
(tys. poj./ 24h),

ar, br, ¢r — wspoélczynniki rownania A.5 (indeks r dotyczy ofiar rannych),

Liczba ofiar rannych jest bardzo silnie skorelowana z liczbg wypadkoéw oraz natezeniem
ruchu drogowego. Wpltyw gestosci wypadkow na gestos¢ ofiar rannych uwzglednia si¢ za
pomocg gestosci wypadkow drogowych GW, natezenia ruchu N oraz wspotczynnikow ar, by
I cr. Wartosci liczbowe wspotczynnikow przyjmuje si¢ z tablicy 11.9.

Tablica 11.9
Wartosci liczbowe wspotczynnikow ar, br I ¢r wplywu gestosci wypadkow i natgzenia ruchu
na gesto$¢ ofiar rannych wypadkow drogowych, w zaleznosci od typu drogi jedno-
jezdniowej

Typ drogi . Wspotczynniki rownania 11.5
jednojezdniowe, rDro a nowa lub b c
dwukierunkowej Istniejaca droga g ' '

przebudowana
G 1x2 0,353 0,247 0,972 -0,073
GP 1x2 0,335 0,235 0,972 -0,073
GP 1x2p 0,335 0,235 0,972 -0,073
GP 2+1 0,335 0,235 0,972 -0,073
S 1x2 0,281 0,197 0,972 -0,073
S 1x2p 0,281 0,197 0,972 -0,073
S2+1 0,281 0,197 0,972 -0,073

11.3. Prognozowanie liczby ofiar $miertelnych

Liczba ofiar $miertelnych (wzoér 11.6) zalezy od dtugosci analizowanego odcinka drogi
I gestosci ofiar $miertelnych wypadkow drogowych. Gestos¢ ofiar Smiertelnych zalezy od
gestosci wypadkow drogowych (wzor 11.7).

Formula obliczen.

Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczb¢ ofiara rannych na
poszczegolnych odcinkach drogi jednojezdniowej, dwupasowej oblicza si¢ wedlug wzoru
(11.6).

LZ =L-GZ (11.6)
przy czym:
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GZ =a,* (GW)?2-N - exp(c,-N+d, - UC)" fro, (11.7)

Oznaczenia:

LZ — liczba ofiar $miertelnych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej w danym roku
prognozy, (wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GZ — gestos¢ ofiar $miertelnych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej dla danego roku
prognozy (ofiar $§miertelnych/km/rok),

GW- gestos¢ wypadkow na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej dla danego roku prognozy
(wyp./km/rok),

N — $rednioroczne natg¢zenie dobowe na analizowanym odcinku drogi, dla danego roku prognozy
(tys. poj./ 24h),

UC — udziat ruchu pojazdéw cigzkich (cig¢zarowych i autobuséw) na analizowanym odcinku drogi
jednojezdniowej w danym roku prognozy (%),

froz — wspolczynnik wplywu rodzaju otoczenia na gestos¢ ofiar $miertelnych w wypadkach
drogowych na drodze jednojezdniowej, dwukierunkowej.

az, b, ¢z, d; — wspotezynniki roéwnania 11.7 (indeks z dotyczy ofiar $miertelnych).

Liczba ofiar $miertelnych jest bardzo silnie skorelowana z liczba wypadkéw. Gestos¢ ofiar
$miertelnych uwzglednia si¢ za pomoca gestosci wypadkow drogowych GW, natgzenia
ruchu N, struktury potoku pojazdéw UC oraz otoczenia drogi RO.

Wplyw gestosci wypadkdw na gestos¢ ofiar Smiertelnych uwzglednia si¢ za pomocg gestosci
wypadkéw drogowych GW oraz wspotczynnika b,. Wartosci liczbowe wspotczynnikow
przyjmuje si¢ z tablicy 11.10.

Natezenie ruchu.

Nate¢zenie ruchu jest podstawowym czynnikiem wptywajacym na gestos$¢ ofiar Smiertelnych
wypadkoéw drogowych. Wraz ze wzrostem nat¢zenia ruchu ros$nie gesto$¢ ofiar $miertelnych
do osiaggnigcia maksimum, po czym si¢ zmniejsza. Wpltyw wielkosci natezenia ruchu
uwzglednia si¢ poprzez jego wielko$¢ N i wspoOtczynniki rownania (11.7) a; i C;, ktore
zestawiono w tablicy 11.10.

Udzial pojazdéw ciezkich.

Udzial pojazdow ciezkich w potoku wpltywa na zwigkszenie gestosci ofiar Smiertelnych
wypadkéw drogowych. Wptyw wielkosci udziatu pojazdow cigzarowych na gestos¢ ofiar
$miertelnych wypadkow drogowych uwzglednia si¢ za pomoca wspotczynnika dz, ktorego
wartosci liczbowe w zalezno$ci od wielko$ci udziatu pojazdow ciezkich w potoku UC
przyjmuje si¢ z tablicy 11.10.

Tablica 11.10.
Warto$ci liczbowe wspotczynnika b, wptywu gestosci wypadkow, wspotczynnikow @z, i C;
wplywu nate¢zenia ruchu oraz wspoétczynnika dz, wplywu struktury potoku pojazdow na
gestos¢ ofiar $miertelnych wypadkow drogowych, w zaleznosci od typu drogi jedno-
jezdniowej

Typ drogi Wspotczynniki roOwnania 11.7
jednojezdniowej, a,
dwukierunkowej Istniejaca | Droga nowa lub b, C. d;
droga przebudowana
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G 1x2 0,0240 0,017 0,428 -0,039 -0,0103
GP 1x2 0,0256 0,018 0,428 -0,039 -0,0103
GP 1x2p 0,0256 0,018 0,428 -0,039 -0,0103
GP 2+1 0,0169 0,012 0,428 -0,039 -0,0103

S1x2 0,0220 0,015 0,428 -0,039 -0,0103
S 1x2p 0,0220 0,015 0,428 -0,039 -0,0103

S2+1 0,0146 0,010 0,428 -0,039 -0,0103

Rodzaj otoczenia.

Gesto$¢ ofiar $miertelnych zmniejsza si¢ wraz z gestoscig zabudowy. W tablicy 11.6
przedstawiono charakterystyki przyjetego w niniejszej metodzie podzialu rodzajow
otoczenia, przez ktore przebiega analizowana droga.

Wplyw rodzaju obszaru na gestos¢ wypadkow 1 gestos¢ ofiar wypadkow drogowych
uwzglednia si¢ za pomocg wspotczynnika froz. Wartosci liczbowe tego wspotczynnika,
w zaleznos$ci od rodzaju obszaru, przez ktory przebiega droga jedno-jezdniowa przyjmuje
si¢ z tablicy 11.11.

Tablica 11.11
Wartosci liczbowe wspotczynnika fro; wplywu rodzaju otoczenia na gesto$¢ ofiar
$miertelnych wypadkow drogowych, dla drog jedno-jezdniowych, dwupasowych

R EREE Rodzaj otoczenia drogi Wspotezynnik
fRO,w
NR 1,000
Niezabudowany HE 1888
NO 1,000
ZL 0,899
Zabudowany ZZV;/ 8;2;
ZM 0,637

12. METODA PROGNOZOWANIA MIAR BEZPIECZENSTWA RUCHU DLA
DROG DWUJEZDNIOWYCH

Prezentowana w niniejszym Podreczniku metoda prognozowania miar bezpieczenstwa
ruchu drogowego® umozliwia prognozowanie liczby wypadkéw, liczby ofiar rannych
i liczba ofiar $miertelnych dla potrzeb wykonania oceny wplywu planowanej drogi na
bezpieczenstwo ruchu. Prezentowana metoda jest metoda uproszczong przeznaczong do
prognozowania miar bezpieczenstwa dla ciggow drogowych lub dtuzszych odcinkéw drog
(> 1 km), na etapie Studium Sieciowego lub Studium Korytarzowego.

W niniejszym rozdziale przedstawiono czes¢ metody prognozowania miar BRD dla drog
dwujezdniowych.

12.1. Prognozowanie liczby wypadkow drogowych

Liczba wypadkéw lub ofiar wypadkow drogowych (wzor 12.1) zalezy od dlugosci
analizowanego odcinka i gestosci wypadkéw drogowych. Gestos¢ wypadkow drogowych
(wzor 12.2) uzalezniona jest od:

3 Metoda prognozowania miar brd dla drég dwujezdniowych jest czescig metody MPMB opracowanej W 2010 roku w
Katedrze Inzynierii Drogowej Politechniki Gdanskiej przez zespot w skladzie: dr inz. K. Jamroz, mgr inz. Wojciech Kustra,
dr inz. Lech Michalski
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e natezenia ruchu i jego struktury rodzajowej dla kazdego roku prognozy,

e roku prognozy,

e czynnikoéw charakteryzujacych poszczegolne ciggi drogowe lub odcinki drég: typ
przekroju poprzecznego, rodzaj obszaru przez ktory przebiega analizowana droga,

o gestosci weztow.

Formuta obliczen.
Dla kazdego planowanego wariantu drogi liczbe wypadkéw na analizowanym odcinku drogi
dwujezdniowe;j, szacuje si¢ wedtug wzoru (12.1).

LW =L-GW (12.1)
przy czym:

GW =a,, - NP -exp(c, N) " frp - feeww (12.2)

Oznaczenia:

LW — liczba wypadkdéw na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy, (wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GW — gestos¢ wypadkow na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy (wyp./km/rok),

N — $rednioroczne nat¢zenie dobowe na analizowanym odcinku drogi, dla danego roku prognozy
(tys. poj./ 24h),

aw, bw, Cw — wspotezynniki réwnania, (indeks w dotyczy wypadkdow),

fre — wspotczynnik wpltywu roku prognozy, uwzgledniajacy poziom rozwoju spoteczno-
gospodarczego kraju i podejmowanych dziatah systemowych na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego,

foeww— wspotczynnik wpltywu gestosci elementow weztow GEW na gestos¢ wypadkoéw drogowych,
na analizowanym odcinku drogi dwu-jezdniowej, (indeks w dotyczy wypadkow).

Typ drogi.

Przyjeto osiem typow przekroju drogi dwujezdniowej (uzaleznionych od klasy drogi, liczby
pasoéw ruchu na jezdni i typu skrzyzowan), ktorych charakterystyke przedstawiono w tablicy
12.1.

Tablica 12.1
Zestawienie przyjetych typow przekroju drogi dwujezdniowe;j
Lp. Typ przekroju drogi | Klasadrogi | Liczba paséw ruchu Typ skrzyzowan

1 GP2x2-s 2x2 Skrzyzowania
2 GP2x3-s op 2x3 jednopoziomowe
3 GP2x2-w 2x2 Wenl
4 GP2x3-w 2x3 i
5 S2x2 2x2
6 S2x3 > 2x3 Wezty
7 A2x2 2x2

A t
8 A2x3 2x3 Wezly

Natezenie ruchu.
Natezenie ruchu jest podstawowym czynnikiem wptywajacym na gestos¢ wypadkow 1 ofiar
wypadkow drogowych na drogach dwujezdniowych. Wraz ze wzrostem nat¢zenia ruchu
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rosnie gestos¢ wypadkow drogowych na drogach dwujezdniowych. Wplyw wielko$ci
natezenia ruchu uwzglednia si¢ poprzez jego wielkos¢ N i wspotczynniki rownania (12.2)
aw, bw 1 cw. Wartosci liczbowe tych wspotczynnikow na analizowanym odcinku drogi
dwujezdniowej, w zaleznosci od typu przekroju drogi dwujezdniowej, przyjmuje si¢
z tablicy 12.2,

N — jest to $rednioroczne dobowe nat¢zenie ruchu (SDR), dla analizowanego odcinka, dla
analizowanego wariantu w przyjetym roku prognozy, (1acznie w analizowanym przekroju
drogi w tys. poj./24h). Natezenie ruchu przyjmuje si¢ dla kazdego roku analizy na podstawie
pomiarow (dla stanu istniejagcego) lub prognoz (dla stanu planowanego).

Tablica 12.2
Wartos$ci liczbowe wspotczynnikéw a, b i ¢ wptywu natezenia ruchu na gesto$¢ wypadkow
drogowych, w zaleznos$ci od typu przekroju dla drég dwujezdniowych

Wspotczynniki rownania 12.2
. . aw
U0 P eI Gl Istniejaca Droga nowa lub bw Cw
droga przebudowana
GP2x2-s 0,0055 0,0044 2,061 -0,0604
GP2x3-s 0,0037 0,0030 2,061 -0,0402
GP2x2-w 0,0043 0,0034 2,061 -0,0604
GP2x3-w 0,0026 0,0021 2,061 -0,0402
S2x2 0,0034 0,0031 2,061 -0,0604
S2x3 0,0021 0,0019 2,061 -0,0402
A2x2 0,0028 0,0025 2,061 -0,0604
A2x3 0,0016 0,0014 2,061 -0,0402
Rok prognozy.

Poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego jest silnie uzalezniony od zalezny od stopnia
rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju. W okresie prognostycznym, przewiduje dalszy
wzrost poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski, zatem przewiduje sig, ze ogdlne
miary bezpieczenstwa ruchu drogowego beda si¢ zmniejsza¢. Wplyw roku prognozy,
uwzgledniajacy poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju i podejmowanych dziatan
systemowych na rzecz bezpieczefnistwa ruchu drogowego w roku i uwzglednia si¢ za pomoca
wspotczynnika frp, ktorego wartosci liczbowe przyjmuje si¢ z tablicy 11.3,

Gestos¢ elementow wezlow.

Liczba weztow wptywa na liczbe wypadkow na odcinkach drog dwujezdniowych. Wptyw
gestosci wezlow na gestos¢ wypadkow drogowych uwzglednia si¢ za pomoca wskaznika
feew. Wartos$ci liczbowe wskaznika wptywu gestosci weztow feew, w zaleznos$ci od gestosci
elementow weztow GEW, przyjmuje si¢ z tabeli 12.3.

GEW — gestos¢ elementow weziow (zjazdow 1 wjazdoéw na droge gldwna) na analizowanym
odcinku drogi dwujezdniowej, w analizowanym wariancie, oblicza si¢ jako stosunek facznej
liczby wjazdow 1 zjazdow wystepujacych w obszarze wezla do dlugosci analizowanego
odcinka drogi (elementow weztow/km/rok). W przypadku wystepowania skrzyzowan
przelicza si¢ je na elementy weztow przyjmujac osiem elementéw wezta zamiast jednego
skrzyzowania ( w przypadku skrzyzowania tylko z jedng jezdnig drogi gtéwnej do obliczen
przyjmujemy cztery elementy wezta). Dane do obliczen przyjmuje si¢ na podstawie
inwentaryzacji lub projektu.
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Tablica 12.3
Wartos$ci liczbowe wspotczynnika foew,w wptywu gestosci weztdw na gestos¢ wypadkow na
drogach dwu-jezdniowych

GEW Wypadki drogowe GEW Wypadki drogowe
(elementow focw (elementow foew
weztow/km) wezidw/km)
0,0 1,000
0,1 1,003 1,6 1,042
0,2 1,005 17 1,044
0,3 1,008 1,8 1,047
0,4 1,010 19 1,050
0,5 1,013 2,0 1,052
0,6 1,015 2,1 1,055
0,7 1,018 2,2 1,058
0,8 1,021 2,3 1,061
0,9 1,023 2,4 1,063
1,0 1,026 2,5 1,066
1,1 1,028 2,6 1,069
12 1,031 2,7 1,071
1,3 1,034 2,8 1,074
1,4 1,036 2,9 1,077
15 1,039 3,0 1,080

12.2. Prognoza liczby ofiar rannych w wypadkach drogowych

Liczba ofiar rannych (wzor 12.3) zalezy od dtugosci analizowanego odcinka i gestosci ofiar
rannych wypadkow drogowych. Gesto$¢ ofiar rannych zalezy od gestosci wypadkow
drogowych (wzor 12.4).

Formutla obliczen.
Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczbe ofiar rannych na poszczegdlnych
odcinkach drogi dwujezdniowej oblicza si¢ wedtug wzoru (12.3).

LR =L-GR (12.3)

przy czym:
GR = a, x (GW)Pr (12.4)

Oznaczenia:

LR — liczba ofiar rannych na drodze dwujezdniowej w danym roku prognozy, (wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GR — gestos¢ ofiar rannych na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy (ofiar
rannych/km/rok),

GW — gestos¢ wypadkow na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy (wyp./km/rok),

ar, br, — wspolczynniki réwnania 12.4 (indeks r dotyczy ofiar rannych).

Liczba ofiar rannych jest bardzo silnie skorelowana z liczbg wypadkéw na drogach
dwujezdniowych. Wplyw gestosci wypadkow na gesto$¢ ofiar rannych uwzglednia si¢ za
pomoca gestosci wypadkow drogowych GW oraz wspotczynnikow ar, br. Wartosci liczbowe
wspotczynnikow, dla drég dwujezdniowych przyjmuje si¢ z tablicy 12.4.
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Tablica 12.4
Warto$ci liczbowe wspotczynnikow ar i by wptywu gestosci wypadkow drogowych, na
gestos¢ ofiar rannych dla drég dwujezdniowych

Wspotczynniki rownania 12.4
. . a
ISR (A el . r Droga nowa lub br
Istniejaca droga przebudowana
Wszystkie przekroje 1,383 1,106 0,959

12.3. Prognoza liczby ofiar smiertelnych w wypadkach drogowych

Liczba ofiar $miertelnych (wzor 12.5) zalezy od dtugosci analizowanego odcinka i gestosci
ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych. Gesto$¢ ofiar $miertelnych zalezy od gestosci
wypadkéw drogowych (wzor 12.6).

Formula obliczen.
Dla kazdego planowanego wariantu przebiegu drogi liczb¢ ofiara $miertelnych na
poszczegolnych odcinkach drogi dwujezdniowej oblicza si¢ wedtug wzoru (12.5).

LZ =L-GZ (12.5)

GZ =a, * (GW)** - fro," feew (12.6)

Oznaczenia:

LZ - liczba ofiar $miertelnych na drodze dwujezdniowej w danym roku prognozy, (wyp./rok),

L - dlugo$¢ analizowanego odcinka drogi (km),

GZ — gesto$¢ ofiar $miertelnych na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy (ofiar
$miertelnych/km/rok),

GW — gestos¢ wypadkow na drodze dwujezdniowej, dla danego roku prognozy (wyp./km/rok),

froz — wspotczynnik wplywu rodzaju otoczenia RO na gesto$¢ ofiar $miertelnych wypadkow
drogowych, na analizowanym odcinku drogi dwu-jezdniowej, (indeks z — ofiary
$miertelne).

foew,— wspdlczynnik wptywu gestosci elementow weztow GEW na gesto$é wypadkow drogowych,
na analizowanym odcinku drogi dwu-jezdniowej.

az, b;, — wspotczynniki rownania 4.13 (indeks z dotyczy ofiar Smiertelnych).

Liczba ofiar $miertelnych jest bardzo silnie skorelowana z liczba wypadkoéw na drogach
dwujezdniowych. Wptyw gestosci wypadkow na gesto$¢ ofiar $miertelnych uwzglednia sig
za pomoca gestosci wypadkow drogowych GW oraz wspotczynnikéw a;, b;. Wartosci
liczbowe wspotczynnikoéw przyjmuje si¢ z tablicy 12.5.

Tablica 12.5
Wartosci liczbowe wspolczynnikow a;, b; wplywu natezenia ruchu na gestos¢ wypadkow
drogowych, w zaleznos$ci od typu przekroju dla drog dwu-jezdniowych

Wspotczynniki rownania 12.6
. a;
Typdreg Istniejgca droga UEER IO s b:
przebudowana
GP2x2-s 0,1763 0,1410 0,792
GP2x3-s 0,1734 0,1387 0,792
GP2x2-w 0,1796 0,1437 0,792
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GP2x3-w 0,1761 0,1409 0,792
S2x2 0,1657 0,1491 0,792
S2x3 0,1608 0,1447 0,792
A2x2 0,1501 0,1351 0,792
A2x3 0,1387 0,1248 0,792

Rodzaj otoczenia.

Ggesto$¢ ofiar $miertelnych zmniejsza si¢ wraz z gestosciag zabudowy. W tablicy 11.6
przedstawiono charakterystyki przyjetego w niniejszej metodzie podzialu rodzajow
otoczenia, przez ktore przebiega analizowana droga.

Wplyw rodzaju obszaru na gestos¢ wypadkow i gestos¢ ofiar wypadkow drogowych
uwzglednia si¢ za pomocg wspotczynnika froz. Wartosci liczbowe tego wspotczynnika,
w zalezno$ci od rodzaju obszaru, przez ktory przebiega droga dwu-jezdniowa przyjmuje si¢
z tablicy 12.5.

Tablica 12.6
Wartosci liczbowe wspotczynnika fro; wplywu rodzaju otoczenia na gesto$¢ ofiar
$miertelnych wypadkow drogowych, dla drog dwujezdniowych

Typ obszaru Rodzaj otoczenia drogi WSp(fczynnik
NR 1,%%20
Niezabudowany EE 1888
NO 1,000
ZL 0,817
Zabudowany ZZVF\>/ 8232
ZM 0,423

Gestos¢ elementow weziow.

Liczba wezlow wplywa na liczbe wypadkéw na odcinkach drog dwujezdniowych. Wplyw
gestosci weztow na gestos¢ wypadkow drogowych uwzglednia si¢ za pomocg wskaznika
feew. Wartos$ci liczbowe wskaznika wplywu gestosci weztow feew, w zaleznos$ci od gestosci
elementow weztow GEW, przyjmuje si¢ z tabeli 12.7.

GEW — gestos¢ elementow weztdw (zjazdow 1 wjazdow na droge gtdéwna) na analizowanym
odcinku drogi dwujezdniowej, w analizowanym wariancie, oblicza si¢ jako stosunek facznej
liczby wjazdéw 1 zjazdow wystepujacych w obszarze wezta do dtugosci analizowanego
odcinka drogi (elementow weztdéw/km/rok). W przypadku wystepowania skrzyzowan
przelicza si¢ je na elementy weztow przyjmujac osiem elementéw wezta zamiast jednego
skrzyzowania. Dane do obliczen przyjmuje si¢ na podstawie inwentaryzacji lub projektu.

Tablica 12.7
Wartosci liczbowe wspotczynnika feew: wplywu gestosci weztdow na gestosé ofiar
$miertelnych wypadkow na drogach dwu-jezdniowych

GEW Wypadki drogowe GEW Wypadki drogowe
(elementéw weztdw/km) foew (elementow weztow/km) foew
0,0 1,000
0,1 1,003 1,6 1,051
0,2 1,006 1,7 1,054
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0,3 1,009 1,8 1,057
04 1,012 19 1,061
0,5 1,016 2,0 1,064
0,6 1,019 2,1 1,067
0,7 1,022 2,2 1,070
0,8 1,025 2,3 1,074
0,9 1,028 2,4 1,077
1,0 1,031 2,5 1,080
11 1,035 2,6 1,084
1,2 1,038 2,7 1,087
13 1,041 2,8 1,091
14 1,044 2,9 1,094
15 1,048 3,0 1,097
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1. Wprowadzenie, podstawy formalne

Niniejszy Podrecznik Audytu BRD zawiera:

a) podstawowe pojecia i definicje z zakresu Audytu BRD,

b) wyszczegdinienie stadiow dokumentacji i obowigzujgcych dla nich zakreséw Audytu BRD,

c) obowigzki i prawa stron uczestniczgcych w Audycie BRD,

d) opis procedury Audytu BRD i kolejnos¢ podstawowych czynnosci zwigzanych z jego
przeprowadzeniem,

e) zawarto$¢ dokumentacji procesu/sprawozdania z Audytu BRD wraz z zestawieniem
uwzglednianych kryteriéw, czynniki i elementow,

f)  wzdr formularza Wyniku Audytu BRD,

g) listy kontrolnych pytan utatwiajgcych przeprowadzanie Audytu BRD ha etapie projektowania,
budowy, przebudowy i uzytkowania drogi, systematyzujgcych i wspomagajgcych
przeprowadzanie Audytu BRD,

h) zestawienie btedow i usterek najczesciej wystepujgcych w projektach i przy budowie drog.

2. Podstawowe pojecia i definicje z zakresu Audytu BRD

2.1. Audyt BRD - Zgodnie z definicjg zawartg w art. 4 pkt 29 Ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o
drogach publicznych (tekst jednolity Dz.U.2018.2068) ,oznacza niezalezng szczegdtows,
techniczng ocene cech projektowanej, budowanej, przebudowywanej lub uzytkowanej drogi
publicznej pod wzgledem bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego”.

Audyt BRD jest formg oceny etapdw projektowania, budowy i uzytkowania drogi przez audytorow
bezpieczehstwa ruchu drogowego pod katem ryzyka wystgpienia zagrozenia wypadkowego
wobec wszystkich uczestnikow ruchu drogowego. Audyt BRD jest wykonywany po zakohczeniu
kazdego z etapéw projektowania, budowy oraz podczas eksploatacji drogi, a jego wyniki sg
dokumentowane sprawozdaniem z Audytu BRD.

2.2. Cele Audytu BRD - Giownym celem Audytu BRD jest zapewnienie bezpieczenstwa ruchu
drogowego poprzez wyszukiwanie i eliminowanie w projektach drog i przy ich budowie rozwigzan
zagrazajgcych bezpieczenstwu ruchu drogowego, a takze zmniejszenie liczby, skutkdw i kosztéw
wypadkow drogowych, ze szczegdlnym uwzglednieniem liczby ofiar $miertelnych oraz
zmniejszenie kosztdbw zwigzanych z korektg ewentualnych, niebezpiecznych dla ruchu
drogowego rozwigzah projektowych. Bfledy eliminuje sie m.in. dzieki kompleksowemu,
wieloptaszczyznowemu i wieloaspektowemu sprawdzeniu, czy w dokumentacji poszczegolnych
branz nie zastosowano rozwigzan, ktére oceniane oddzielnie w ramach kazdej branzy wydajg sie
by¢ bezpieczne, ale w zestawieniu z rozwigzaniami innych branz stanowi¢ mogg zagrozenie dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Celem audytu jest takze zwiekszenie uwagi na stosowanie
bezpiecznych rozwigzan przez wszystkich uczestniczacych w procesie planowania,
projektowania, budowania i utrzymania drég.

2.3. Audyt BRD réwnolegly - Dopuszczalny sposob przeprowadzania Audytu BRD, polegajacy
na wczesniejszym, niz w tradycyjnym Audycie BRD, rozpoczeciu przeprowadzania Audytu BRD,
jeszcze przed zakonczeniem danego etapu planowania, projektowania lub budowy drogi
I kontynuowaniu przeprowadzania Audytu BRD réwnolegle do wykonywanych prac
planistycznych, projektowych lub robét budowlanych. Sposdb ten umozliwia prowadzenie
sukcesywnej oceny zakonczonych elementéw projektu, ktére nie stanowig jeszcze skonczonej
cafosci i zakonczenie Audytu BRD bezposrednio po zakonczeniu tych prac. Wynik Audytu BRD
rownolegtego jest elementem Sprawozdania z Audytu BRD i powinien by¢ uwzgledniony w catosci
procesu przeprowadzania Audytu BRD zgodnie z ogéinymi zasadami przewidzianymi dla Audytu
BRD.



2.4. Audytor BRD - Osoba, ktora zgodnie z art. 24n ust. 1 ustawy z dnia 21 marca 1985 r.
o drogach publicznych, posiada certyfikat audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego.

2.5. Zespot audytujacy - Zespot Audytoréw BRD przeprowadzajgcych Audyt BRD.
2.6. Projektant - Uprawniona osoba lub osoby bedgce autorami opracowan projektowych.
2.7. Zarzadca dréog krajowych - Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad.

2.8. Zarzadzajacy ruchem na drogach krajowych - Generalny Dyrektor Drég Krajowych
i Autostrad

2.9. Zlecajacy projekt - Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad.

2.10. Zlecajacy przeprowadzenie Audytu BRD - Generalny Dyrektor Drég Krajowych
i Autostrad,

2.11. Postepowanie zwigzane z Audytem BRD - Czynnosci wykonywane przez poszczegolne
strony Audytu BRD, {j. zarzadce drogi zlecajgcego Audyt BRD, Projektanta i zespét audytujgcy w
kolejnosci wynikajgcej z roli i obowigzkéw stron.

2.12. Stadium dokumentacji projektowej - Okreslenie oznaczajgce ogd opracowan
projektowych wykonywanych w kolejnej fazie technicznego i ekonomicznego uscislania
planowanego zadania

2.13. Etap Audytu BRD - Procedura i zakres Audytu BRD zwigzane z okreslonym etapem
przygotowania, budowy przebudowy lub uzytkowania drogi.

2.14. Zakres Audytu BRD - Wynikajgca z etapu przygotowania, budowy, przebudowy lub
uzytkowania drogi ocena pod wzgledem bezpieczenstwa cech konstrukcyjnych projektu
infrastruktury drogowej lub budowy drogi, uwzgledniajgca specyfike poszczegdlnych stadiow
projektowych oraz powigzania z wczesniejszymi fazami projektowymi i wynikami Audytéw BRD.
Zakres Audytu BRD juz wybudowanej drogi dotyczy mozliwosci wystgpienia zagrozenia
wypadkowego wobec uczestnikoéw ruchu drogowego. W przypadku Audytu BRD réwnolegtego
Zarzadca drogi moze ustalac kolejnos¢ zakonczonych elementéw drogi, w stosunku do ktorych
przeprowadzany jest Audyt BRD. W pozostatych przypadkach Audytowi BRD podlega petna
dokumentacja projektowa danego etapu przygotowania, budowy i uzytkowania drogi.

2.15. Sprawozdanie z Audytu BRD - sporzgdzona wedtug okreslonego we wzorze formularza
Wyniku Audytu BRD, czes$¢ sktadowa Wyniku Audytu BRD, przeprowadzonego przez zespoét
audytujgcy, w postaci dokumentu zawierajgcego opis zidentyfikowanych w projektowane;,
budowanej lub uzytkowanej drodze bteddw, usterek, probleméw i odstepstw wraz z oceng ich
wplywu na bezpieczenstwo ruchu,.

2.16. Zalecenia dla zarzadcy drogi — czes¢ sktadowa Wyniku Audytu BRD zawierajgca sugestie
wprowadzenia zmian do projektowanej, budowanej lub uzytkowanej drogi, sporzadzana przez
zespét audytujgcy na podstawie sprawozdania z Audytu BRD, wedtug wzoru formularza Wyniku
Audytu BRD.

2.17. Wynik Audytu BRD - Na Wynik Audytu BRD skfada sie sprawozdanie z Audytu BRD oraz
sformutowane na jego podstawie przez zespét audytujgcy zalecenia dla zarzgdcy drogi.

2.18. Uzasadnienie zarzadcy drogi - Stanowisko zarzgdcy drogi, opracowywane przez niego
w przypadku nie uwzglednienia catosci lub czesci wyniku Audytu BRD, odnoszace sie
do zalecanych przez zespdt audytujgcy zmian rozwigzan zagrazajgcych BRD, wystepujgcych
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w dokumentacji projektowej, na budowanej lub uzytkowanej drodze, zawierajgce powody
nieuwzglednienia zalecen. Uzasadnienie stanowi zatgcznik do Wyniku Audytu BRD.

2.19. Wykonawca roboét w systemie PPP, ,,Projektuj i Buduj” - Podmiot realizujgcy na zlecenie
GDDKIA inwestycje drogowg oraz sporzgdzajgcy dla tej inwestycji dokumentacje projektowg
obejmujacg wyszczegdlnione w umowie stadia projektowe i roboty budowlane.

2.20. Lista kontrolna pytan utatwiajacych przeprowadzenia Audytu BRD - Lista pytan
odnoszaca sie do elementéw, rozwigzan i aspektow wystepujacych w projektach i realizacjach
infrastruktury drogowej w poszczegolnych etapach przygotowania, budowy i uzytkowania drogi,
zalecanych do sprawdzenia pod katem ich wplywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
sporzagdzona w kolejnosci w jakiej zalecane jest ich sprawdzanie. Lista kontrolna pytan peni
jedynie role pomocniczg w identyfikacji potencjalnych zagrozen BRD i nie wyczerpuje wszystkich
mozliwych problemdw, ktére moga wystapic w efekcie splotu szczegdlnych, nietypowych
okolicznosci. Ich identyfikacja jest jednym z zadah Audytorow BRD.

2.21. Dane wyjsciowe - Materiaty obejmujgce catos¢ dokumentacji projektowej wszystkich branz
wraz ze specyfikacjami do projektu, w tym rysunki (plany sytuacyjne, przekroje poprzeczne,
przekroje podituzne), obliczenia, ekspertyzy, uzgodnienia i inne informacje bedgce czescig
sktadowg poszczegolnych stadidbw projektowych i udostepnione bezptatnie zespotowi
audytujgcemu przez Zleceniodawce Audytu BRD. Materiaty te obejmujg rowniez wynik Oceny
BRD oraz wyniki poprzednich etapéw Audytu BRD wraz z ewentualnymi uzasadnieniami zarzadcy
drogi.

2.22. Droga - llekro¢ w Podreczniku Audytu BRD wystepuje pojecie droga, to zapis moze
dotyczy¢ nie tylko odcinka drogi i ulicy, ale takze wszystkich elementow infrastruktury drogowe;j,
np. skrzyzowan, weztéw, przejs¢ dla pieszych wraz z ich wyposazeniem itp.

2.23. Rozwiazanie zagrazajace BRD - Rozumie si¢ przez to jakikolwiek element, rozwigzanie
geometryczne, techniczne, technologiczne, zarzadzania ruchem lub aspekt, ktdére po wykonaniu
moga w istotny sposéb stwarza¢ zagrozenie dla zycia lub zdrowia uczestnikéw ruchu drogowego.
Rozwigzania zagrazajgce BRD mogg mie¢ charakter rozwigzan ogélnych dotyczacych catego
odcinka drogi, takich jak np. kretos¢ drogi, brak wystarczajgcej dtugosci odcinkéw do
wyprzedzania, zbyt niskie parametry, zbyt niska predkos¢ projektowa, zbyt szeroki przekrdj
normalny lub mogg mie¢ charakter rozwigzan szczegdtowy takich np. jak: wielko$¢ ograniczenia
predkosci w konkretnym miejscu, zbyt maty promien tuku poziomego konkretnej fgcznicy.
Rozwigzania zagrazajgce BRD mogg mie¢ rézny ciezar gatunkowy. Rozwigzania stwarzajgce
duzg mozliwos¢ wystepowania zdarzeh drogowych o znaczgcych skutkach powinny byé
skutecznie eliminowane.

3. Stadia dokumentacji projektowej i etapy Audytu BRD

3.1. Audyt BRD przeprowadza sie na nastepujacych etapach:

1. Etap | - w ramach opracowywania na potrzeby decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach
karty informacyjnej przedsiewziecia lub raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko,
ich ewentualnego uzupetniania oraz gdy w toku postepowania w sprawie wydania decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach wyniknie potrzeba przedstawienia nowego wariantu drogi.

2. Etap Il - przed wszczeciem postepowania w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizacje
inwestycji drogowej, decyzji o pozwoleniu na budowe lub przed zgtoszeniem wykonywania robét.
— Etap lla— Koncepcja Programowa,
— Etap llb — Projekt Budowlany.



3. Etap Ill - przed wszczeciem postepowania w sprawie wydania decyzji o pozwoleniu na
uzytkowanie drogi lub zawiadomieniem o zakonczeniu budowy lub przebudowy drogi.

4. Etap IV - przed uptywem 12 miesiecy od dnia oddania drogi do uzytkowania.

3.2. Przy przeprowadzaniu Audytu BRD w Etapie | uwzglednia sie w szczegélnosci:
. potozenie geograficzne;

. lokalizacje i rodzaj skrzyzowan;

. ograniczenia ruchu;

. funkcjonalnosé w ramach sieci drogowej;

. dopuszczalng oraz projektowg predkos¢ pojazdu;

. przekroj poprzeczny;

. plan sytuacyjny i profil podtuzny;

. ograniczenia widocznosci;

. dostepnos¢ do srodkow publicznego transportu;

10.skrzyzowania z liniami kolejowymi;

11.projektowane przejscia dla zwierzat i inne urzgdzenia ochrony srodowiska.

OCoONOOPARWN =

3.3. Przy przeprowadzaniu Audytu BRD w Etapie Il uwzglednia sie w szczegdlnosci:

. 0znakowanie pionowe i poziome drogi, na podstawie organizacji ruchu ;

. osSwietlenie drogi i skrzyzowan;

. urzagdzenia i obiekty w pasie drogowym;

. Sposob zagospodarowania terenéw przylegtych do pasa drogowego, w tym roslinnosc;

. uczestnikéw ruchu drogowego oraz ich potrzeby w zakresie bezpiecznych stref parkingowych;
6. sposob dostosowania urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego do potrzeb uczestnikow
ruchu drogowego.

A WNE

3.4. Przy przeprowadzaniu Audytu BRD w Etapie Il uwzglednia sie w szczegélnosci:

1. bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu drogowego w roznych warunkach pogodowych oraz porach
dnia;

2. widoczno$¢ oznakowania pionowego i poziomego na podstawie wizji lokalnej w terenie;

3. stan nawierzchni drogi.

3.5. Przy przeprowadzaniu Audytu BRD w Etapie IV uwzglednia sie ocene zachowan
uczestnikow ruchu drogowego i wptyw tych zachowanh na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

3.6. Przy przeprowadzaniu audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego w kolejnych etapach
uwzglednia sie w razie potrzeby kryteria stosowane przy przeprowadzaniu Audytu BRD w etapach
wczesniejszych.

4. Procedury i obowigzki stron Audytu BRD

4.1. W postepowaniu zwigzanym z Audytem BRD biorg udziat nastepujgce strony: zarzadca drogi,
Zlecajacy przeprowadzenie Audytu BRD, Projektant oraz zespdt audytujgcy sktadajgcy sie
Z Audytorow BRD.

4.2. Postepowanie zwigzane z Audytem BRD w Etapie | i Etapie |l przedstawia sie nastepujgco:

a) Dla zamierzen inwestycyjnych wymagajacych przeprowadzenia Audytu BRD zarzgdca drogi
przygotowuje materiaty wyjsciowe dla przeprowadzenia Audytu BRD o zawartosci zgodne;j
z pkt. 5,

b) Zespdt audytujgcy przeprowadza Audyt BRD, opracowuje wynik Audytu BRD i przekazuje
go zarzadcy drogi,

c) Zarzadca drogi uwzglednia wynik Audytu BRD Etapu | i Etapu Il na dalszych etapach
projektowania, budowy i uzytkowania drogi. W uzasadnionych przypadkach moze nie
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uwzgledni¢ wyniku Audytu BRD w catosci lub w czesci. W takim przypadku zarzadca drogi
jest zobowigzany do opracowania uzasadnienia, ktére zatgcza do wyniku Audytu BRD.

d) Zarzadca drogi zatgcza wynik Audytu BRD wraz z ewentualnym uzasadnieniem do wnioskow
o wydanie okreslonych decyzji administracyjnych.

4.3. Postepowanie zwigzane z Audytem BRD w przypadku przeprowadzania Audytu BRD
réwnolegtego wymaga wykonania dodatkowych czynnosci:
a) Zespot audytujacy:

— ustala z zamawiajgcym harmonogram przeprowadzania czastkowych Audytow BRD
skorelowany z terminami konczenia przez projektanta opracowania poszczegdinych
elementéw projektu, budowy lub przebudowy,

— przeprowadza czastkowe Audyty BRD, opracowuje wyniki z czgstkowych Audytéw BRD,
ewentualnie opracowuje wynik koricowego Audytu BRD i przekazuje je Zarzadcy drogi.

b) Zarzadca drogi

— uwzglednia wyniki czgstkowych Audytow BRD i wynik koncowy Audytu BRD.
W uzasadnionych przypadkach moze on nie uwzgledni¢ wynikow czgstkowych Audytow
BRD i/lub wyniku koncowego Audytu BRD. Wdéwczas jest obowigzany do opracowania
uzasadnienia zawierajgcego okreslenie przyczyn, z powodu ktérych nie uwzglednit wynikéw
Audytu BRD. Uzasadnienie zarzgdcy drogi ma forme pisemng i stanowi zatgcznik do wyniku
Audytu BRD.

4.4. Postgpowanie zwigzane z Audytem BRD w Etapie Il Audytu BRD przedstawia sie

nastepujgco:

a) Zarzadca drogi przygotowuje materiaty wyjsciowe do przeprowadzenia Audytu BRD
i opracowania sprawozdania z Audytu BRD o zawartosci zgodnej z pkt. 5, w tym dane
o ewentualnych zmianach w dokumentacji, ktére nastgpity w trakcie realizacji drogi,

b) Zarzadca drogi dokonuje wyboru zespotu audytujgcego, zleca przeprowadzenie Audytu BRD
i przekazuje mu materiaty wyjsciowe do przeprowadzenia Audytu BRD. Takze w przypadku
realizacji inwestycji w systemie PPP, Projektuj i Buduj zarzgdca drogi dokonuje wyboru
zespotu audytujgcego i zleca mu przeprowadzenie Audytu BRD,

c) Zespodt audytujgcy przeprowadza Audyt BRD, opracowuje wynik Audytu BRD i przekazuje go
zarzgdcy drogi. W wyniku Audytu BRD Etapu Il powinny by¢ oddzielnie wymienione te
problemy, ktére powinny by¢ rozwigzane przed oddaniem drogi do uzytkowania i oddzielnie
te, ktére moga by¢ rozwigzane w trakcie uzytkowania,

d) Zarzadca drogi uwzglednia wynik Audytu BRD Etapu Il przed oddaniem drogi do uzytkowania
oraz na dalszych etapach budowy i uzytkowania drogi. W uzasadnionych przypadkach moze
nie uwzgledni¢ wyniku Audytu BRD. Wowczas jest obowigzany do opracowania
uzasadnienia. Uzasadnienie zarzadcy drogi ma forme pisemng i stanowi zatgcznik do wyniku
Audytu BRD.

e) Zarzadca drogi zatgcza wynik Audytu BRD wraz z ewentualnym uzasadnieniem do wnioskow
o wydanie okreslonych decyzji administracyjnych.

4.5. Postepowanie zwigzane z Audytem BRD w Etapie IV Audytu BRD przedstawia sie
nastepujgco:
a) Zarzadca drogi przygotowuje materiaty wyjsciowe do przeprowadzenia Audytu BRD
0 zawartosci zgodnej z pkt. 5 oraz dane n temat ruchu i bezpieczenstwa ruchu drogowego
w ciggu pierwszych 12 miesiecy od dnia oddania drogi do uzytkowania,
b) Zarzadca drogi dokonuje wyboru zespotu audytujgcego, zleca przeprowadzenie Audytu BRD
I przekazuje materiaty wyjsciowe do przeprowadzenia Audytu BRD,
C) Zespotaudytujgcy przeprowadza Audyt BRD, opracowuje Wynik Audytu BRD i przekazuje go
Zarzadcy drogi.



d)

e)

4.6.
a)
b)

c)

d)

e)

f)

4.7.

Zarzadca drogi uwzglednia wynik Audytu BRD Etapu IV na etapie dalszego uzytkowania
drogi. W uzasadnionych przypadkach moze nie uwzgledni¢ wyniku Audytu BRD. Wéwczas
jest obowigzany do opracowania uzasadnienia. Uzasadnienie zarzadcy drogi ma forme
pisemng i stanowi zatgcznik do Wyniku Audytu BRD.

Zarzadca drogi zatgcza Wynik Audytu BRD wraz z ewentualnym uzasadnieniem do wnioskow
o wydanie okreslonych decyzji administracyjnych.

Do zadan zarzadcy drogi nalezy w szczegodlnosci:
Zlecenie przeprowadzenia Audytu BRD,

przekazanie danych, informacji i dokumentacji bedacych w posiadaniu Zarzgdcy drogi badz
innych stron postepowania audytorskiego, niezbednych dla przeprowadzenia Audytu BRD
zgodnie z niniejszym Podrecznikiem Audytu BRD,

podjecie w uzasadnionych przypadkach ewentualnej decyzji w sprawie przeprowadzenia
rownolegtego Audytu BRD,

uwzglednienie wyniku Audytu BRD Ilub w razie jego nieuwzglednienia opracowanie
uzasadnienia i zatgczenie uzasadnienia do wyniku Audytu BRD,

zatgczanie wyniku Audytu BRD wraz z ewentualnym uzasadnieniem do wnioskéw o wydanie
okreslonych decyzji administracyjnych.

Zlecenie dodatkowych prac wynikajgcych z uwzglednienia wyniku Audytu BRD.

Zarzadca drogi zlecajacy przeprowadzenie Audytu BRD moze organizowac spotkania dla

wyjasnienia i przedyskutowania tresci zapisow zawartych w wyniku z Audytu BRD oraz zleca¢
wykonanie niezbednych analiz.

4.8.

Decyzja Zarzadcy drogi, o ktérej jest informowany projektant, zespét audytujacy, a

w przypadku realizacji inwestycji w systemie PPP lub Projektuj i Buduj czy tez przeprowadzania
Audytu BRD dla Etapu lll i IV, takze wykonawca roboét, konczy postepowanie audytorskie. Wynik
Audytu BRD i uzasadnienie zarzadcy drogi sg elementami dokumentac;ji projektowej drogi.

4.9.
a)

b)
c)

Do zadan Projektanta nalezy w szczegdlnosci:

udostepnienie materiatdw niezbednych do oceny projektu pod wzgledem bezpieczenstwa
ruchu drogowego, a ponadto informacji o otoczeniu drogi,

pisemne ustosunkowanie sie do Wyniku Audytu BRD,

dokonanie na zagdanie zarzadcy drogi zmian w dokumentacji projektowej, wynikajgcych
z uwzglednienia Wyniku Audytu BRD.

4.10. Do zadan zespotu audytujgcego nalezy w szczegolnosci:

a)

b)

c)
d)

€)
f)

9)

analiza dostarczonych przez zarzadce drogi: dokumentacji, danych i informacji o projekcie lub
drodze,

w przypadku Audytu BRD dla Etapu Il i Etapu IV przeprowadzenie wizji lokalnej na drodze
w porze dziennej i po zmroku oraz o ile jest to mozliwe, w roéznych warunkach
atmosferycznych,

sporzgdzenie dokumentacji fotograficznej z wizji lokalnej,

przygotowanie oceny projektu z podaniem zidentyfikowanych rozwigzan zagrazajgcych BRD
oraz innych problemdw, z uwzglednieniem warunkéw oswietlenia pory dziennej i nocnej,
a takze roznych warunkéw atmosferycznych,

uczestniczenie w spotkaniach w sprawie dokumentacji projektowej oraz wyniku Audytu BRD
organizowanych przez zarzadce drogi,

sporzadzenie Wyniku Audytu BRD skfadajgcego sie ze sprawozdania i zalecen dla zarzadcy
drogi,
przekazanie Wyniku Audytu BRD zarzadcy drogi.
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5. Zawartos¢ dokumentaciji Audytu BRD

5.1. Dokumentacja Audytu BRD dla danego etapu przygotowania, budowy lub uzytkowania drogi
powinna obejmowac:

a) wyniki Audytow BRD wczesniejszych etapéw (o ile takie wystepowaty),

b) uzasadnienia do wynikéw Audytow BRD wczesniejszych etapow (o ile takie wystepowaty),
c) wynik Audytu BRD dla danego etapu przygotowania, budowy lub uzytkowania drogi,

d) uzasadnienie zarzadcy drogi w przypadku nieuwzglednienia wyniku Audytu BRD

5.2. Dane wyjsciowe do przeprowadzenia Audytu BRD powinny zawierac:

a) Uzgodniong dokumentacje projektowg o zakresie zgodnym z wymaganiami dla danego
stadium projektowego (w przypadku audytu réwnolegtego uzgodniong, kompletng czes¢

dokumentacji),

Stadium Zakres dokumentaciji projektowej

Etap audytu BRD

STES Iub — Czes¢ ogdlna

STESRetap| - Cze$6 techniczna - drogowa
—  Czesc techniczna - obiekty inzynierskie

' —  Analizy i prognozy ruchu

KP — Czes$¢ ogdlna
—  Czesc techniczna - drogowa

lla —  Czesc techniczna - obiekty inzynierskie
— Analizy i prognozy ruchu
— Koncepcja organizacji ruchu

PB 1. Projekt zagospodarowania terenu
Czes¢ opisowa

lbill Czes¢ rysunkowa:

— Plan orientacyjny w skali 1:10 000 lub 1:25 000.
— Plan zagospodarowania w skali 1: 500 lub 1: 1 000,
2. Projekt architektoniczno-budowlany
Opis techniczny
Czes¢ rysunkowa:
a) Dla obiektéw drogowych:
— plan sytuacyjny (1:500 , 1:1000),
— przekroje normalne - charakterystyczne (1:50 , 1:100),
— szczegbtowe przekroje konstrukeyjne (1:10 , 1:20),
—  przekroje podtuzne (1:100/1000 , 1:200/2000),
— charakterystyczne przekroje poprzeczne (1:100 —1:200)
b) Dla obiektow inzynierskich
— plan sytuacyjny (1:500),
— widok z géry, widok z boku, przekréj podtuzny ( 1: 100 — 1:200 w zalezno$ci
od wielkosci obiektu),
—  przekroje poprzeczne (1:20 — 1:50).
3. Opracowania z zakresu analizy i prognozy ruchu.
4. Zatwierdzona organizacja ruchu.

c) specyfikacje projektowe z uwzglednieniem wnioskéw z Audytu BRD we wczesniejszych
stadiach projektowych,

d) wynik Oceny BRD, (jesli taka byta przeprowadzana),
e) wyniki Audytow BRD z poprzednich etapow (jesli wystepowaty),
f) uzasadnienia zarzadcy drogi (o ile wystepowaty),



g) wyniki wizji lokalnych i ich dokumentacja fotograficzna, jesli takie wizje lokalne byty niezbedne
dla przeprowadzenia Audytu BRD,

h) wyniki wizji lokalnych i ich dokumentacja fotograficzna dla Audytu BRD dla Etapu Ill i Etapu
v,

i) dane statystyczne o zdarzeniach drogowych, karty zdarzen drogowych oraz dane o ruchu dla
projektu przebudowy drogi lub poczgtkowej fazy uzytkowania drogi.

5.3. Sprawozdanie z Audytu BRD powinno zawierac:

a) informacje formalne: tytut projektu, etap Audytu BRD, lokalizacje drogi, dane zleceniodawcy
projektu, wykonawcy projektu, projektanta i weryfikatora,

b) numer Audytu BRD, nazwe zlecajgcego Audyt BRD, numery poprzednich Audytéw BRD,
imiona i nazwiska Audytoréw BRD,

c) zawartosc¢ i opis projektu,
d) zestawienie uwag z Oceny BRD, jesli taka ocena poprzedzata audytowane stadium projektu
lub zestawienie rozwigzan zagrazajgcych BRD wymienionych w Sprawozdaniu z Audytu

BRD z poprzedniego etapu przygotowania, budowy lub uzytkowania, ktére nie zostaty
usuniete,

e) zestawienie zidentyfikowanych rozwigzan zagrazajgcych BRD i ocene odstepstw od
warunkow technicznych,

f) koncowg ocene projektu, budowy lub uzytkowanej drogi,

g) w przypadku Etapu lll i Etapu IV zestawienie zidentyfikowanych rozwigzan zagrazajgcych
BRD oraz probleméw wraz z zaleceniami dokonania zmian poprawiajgcych BRD,

h) date sporzadzenia sprawozdania z Audytu BRD i podpisy Audytoréw BRD.

5.4. Zalecenia dla zarzgdcy drogi sformutowane przez zespdt audytujgcy na podstawie
sprawozdania z Audytu BRD powinny wskazywaé sposéb postepowania minimalizujgcy
negatywne skutki zidentyfikowanych w sprawozdaniu z Audytu BRD rozwigzan zagrazajgcych
BRD:

5.5.Uzasadnienie zarzadcy drogi powinno jednoznacznie okresla¢ zakres zalecen zespotu
audytujgcego, ktére przez zarzadce drogi nie zostang uwzglednione. Uzasadnienie to powinno
podawac¢ powody nieuwzglednienia wyniku Audytu BRD. Elementem uzasadnienia zarzadcy
drogi moze by¢ réwniez zlecenie dodatkowych analiz niezbednych dla uzasadnienia i wyboru
wiasciwych zmian projektowych wynikajgcych z wyniku Audytu BRD.

6. Wz6r formularza wyniku Audytu BRD

6.1. Zespdt audytujacy sporzadza Wynik Audytu BRD, sktadajgcy sie ze sprawozdania i zalecen
dla zarzadcy drogi w formie pisemnej zamieszczajgc w nim podstawowe dane
o projekcie/istniejgcej drodze, liste rozwigzan zagrazajgcych BRD wraz z okresleniem przyczyn
takiej ich oceny oraz formutujgc zalecenia sposobu ich wyeliminowania lub zminimalizowania
negatywnych skutkéw dla bezpieczenstwa ruchu drogowego.

6.2. Czes¢ A. Metryka Projektu i Cze$¢ B. Zawarto$¢ dokumentacji projektowej przekazanej
zespotowi audytujgcemu wypetnia przedstawiciel zlecajgcego Audyt BRD — np. osoba obstugujgca
zespét przeprowadzajagcy Audyt BRD z danego Oddziatu GDDKIA.

6.3. Wynik Audytu BRD powinien by¢ sporzadzony w formie zgodnej z nizej zamieszczonym
wzorem.

10



(Wzor formularza)

WYNIK
AUDYTU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Etap AUdYtU BRDD: ..o
|. SPRAWOZDANIE Z PRZEPROWADZONEGO AUDYTU BRD

A. METRYKA PROJEKTU (Podstawowe dane o projekcie i wynikach Audytéw BRD)

TYEUE ProJekEU: ... e
StadIUM PrO KO E: it e e e e
(o] 11 V4= (o We Lo (o1 41 €= We [ fo Yo | L PP
Zarzadca drogi zlecajaCy projekt: ...
Projektant (biuro projektowe i kierownik zespotu projektowego):

B. ZAWARTOSC DOKUMENTACJI PROJEKTOWEJ PRZEKAZANEJ ZESPOLOWI
AUDYTUJACEMU: ( w tym Wyniki, Sprawozdania, Raporty z wczesniejszych etapow
Audytu BRD)

1.
2.
3.

Inne dokumenty zatgczone do dokumentacji projektowej: w tym Odstepstwa od ,Warunkéw
technicznych...” jakie zostaty uzyte w projekcie wraz z ich uzasadnieniem i formalnymi
uzgodnieniami z wczesniejszych etapdw i ocenianego stadium projektowania. Ocena wptywu
przyjetych odstepstw na BRD. Srodki kompensujgce zastosowane w celu minimalizacji
zagrozen wynikajgcych z tych odstepstw, Zalecenia dla zarzadcy drogi zawarte w Wynikach
Audytéw BRD (Sprawozdaniach, Raportach) z wczesniejszych etapdw, ktore nie zostaty
uwzglednione przez zarzadce drogi, Uzasadnienia zarzadcy drogi w przypadku
nieuwzglednienia przez niego zalecen dla zarzgdcy drogi)

1.

2.

3.

miejsce i data
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Imie i nazwisko?
(podpis i pieczet)

C. ANALIZA OGOLNYCH ROZWIAZAN ZASTOSOWANYCH NA PROJEKTOWANYM,
BUDOWANYM, PRZEBUDOWANYM LUB UTRZYMYWANYM ODCINKU DROGI
STWARZAJACYCH ZAGROZENIE DLA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO.

Ogdlna opinia na temat BRD cafosci ocenianego odcinka drogi, przyjetej koncepcji,
generalnych zatozen, kompleksowych rozwigzan oraz typow zagrozen powtarzajgcych
sie i wystepujgcych w wielu miejscach, zagrazajgcych BRD nie tylko w poszczegdlnych
lokalizacjach ale na znacznej czesci lub na catym ocenianym odcinku drogi oraz
uzasadnienie tak sformutowanej oceny. Generalna ocena nie jest syntezg z pdOzniej
wykonywanej oceny szczegotowej i powinna byc wykonana przed oceng szczegofowa.

W przypadku braku wczesniejszej oceny skutkow przyjetych odstepstw od warunkow
technicznych na BRD i niezastosowania Srodkow kompensujgcych nalezy dokonac takiej
oceny skutkéw przyjetych odstepstw w ramach aktualnie przeprowadzanego Audytu
BRD.

C.1. Rozwigzanie ogdlne, stwarzajace zagrozenie dla BRD. Uzasadnienie uznania tego
rozwigzania za zagrozenie dla BRD. Zalecenie dla zarzadcy drogi.

C.2. Rozwiazanie ogolne, stwarzajgce zagrozenie dla BRD. Uzasadnienie uznaniatego
rozwigzania za zagrozenie dla BRD. Zalecenie dla zarzadcy drogi.

D. ANALIZA  SZCZEGOLOWYCH  ROZWIAZAN,  WYSTEPUJACYCH  NA
PROJEKTOWANYM, BUDOWANYM, PRZEBUDOWANYM LUB UTRZYMYWANYM
ODCINKU DROGI, STWARZAJACYCH ZAGROZENIE DLA BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO.

Rozwigzania szczegotowe stwarzajgce zagrozenia dla BRD, ich dokfadna lokalizacja
(w przypadku obiektu drogowego podacC rodzaj obiektu i pikietaz), uzasadnienie
wskazujgce, jakie skutki mogg powodowacC wymienione zagrozZenia oraz zalecenia
zawierajgce sugestie wyeliminowania lub zminimalizowania tych zagrozen.

D.1. Rozwiagzanie szczegblowe stwarzajgce zagrozenie dla BRD. Jego lokalizacja od km
............ do km............ .Uzasadnienie uznania rozwigzania za zagrozenie dla BRD.
Zalecenie dla zarzadcy drogi.

D.2. Rozwiagzanie szczegoblowe stwarzajace zagrozenie dla BRD. Jego lokalizacja od km
............ do km............ .Uzasadnienie uznania rozwigzania za zagrozenie dla BRD.
Zalecenie dla zarzadcy drogi.

1 Imie i nazwisko osoby wypetiajgcej czes¢ A i B Wyniku Audytu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
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Il. ZALECENIA

zespotu audytujacego dla zarzadcy drogi sformutowane na podstawie
Sprawozdania z Audytu BRD

(Zalecenia zespotu audytujgcego wraz ze sprawozdaniem sktadajg sie na wynik Audytu
BRD, choc nie sg one wigzgce dla zarzadcy drogi, powinny byc¢ tak sformutowane, aby
byto wiadomo, ktore zagrozenia mogg miec¢ wiekszy wptyw na BRD a ktore mnigejszy.
Zalecenia powinny miec¢ charakter sugestii i na ile to mozliwe okresla¢ mozliwy sposob
wyeliminowania btedow i usterek lub zminimalizowania ich negatywnego oddziatywania
na BRD. Nie powinny miec one charakteru projektowania konkretnych rozwigzan.)

Zalecenia dotyczace sposobu wyeliminowania lub zmniejszenia negatywnych skutkéw
rodzajéw zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego, wymienione w czesci C i D:

1.

2.

3

miejsce i data sporzadzenia
Wyniku Audytu BRD

1. Imie i nazwisko i audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego ......ceveevievinrnnnns

(podpis i pieczec)
2. Imie i nazwisko i audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego ......cccvvevirvinraens
(podpis i pieczec)
3. Imie i nazwisko i audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego .......ccvceveviernarnns
(podpis i pieczec)

Wyzej podpisani audytorzy bezpieczenstwa ruchu drogowego oswiadczajg, ze nie zachodza wobec
nich przestanki okreslone w art. 24k ust. 2 i 3 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jednolity Dz.U.2018.2068).
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7. Listy kontrolne pytan utatwiajgcych przeprowadzanie Audytu BRD
Wprowadzenie do korzystania z list kontrolnych pytan.

Sposdb przeprowadzania Audytu BRD zalezy od rodzaju przedsiewziecia (budowa, przebudowa
drogi), jego lokalizacji (poza terenem zabudowy, na terenie zabudowy) oraz od etapu
przygotowania, budowy lub uzytkowania drogi. Wazne sg wszystkie wymienione etapy, ale
najwiecej istotnych bteddw i usterek w zakresie rozwigzan geometrycznych mozna zidentyfikowac
we wczesnych Etapach | i Il. Bledne rozwigzania na wczesnych etapach mozna usungc
stosunkowo niewielkim kosztem, bez zbednego wydtuzania procesu projektowania.

W Etapie | i w Etapie Il mozna ocenia¢ poprawnosé oznakowania poziomego i pionowego, a btedy
i usterki w tym zakresie mogg powodowaé konieczno$¢ dokonania pewnych zmian
geometrycznych.

Dla przeprowadzenia Audytu BRD niezbedne jest zebranie petnej dokumentacji obejmujacej,
w zaleznosci od etapu, jej najwazniejsze dla BRD elementy, takie jak: geometria drogi (plan
sytuacyjny, przekrdj podtuzny, przekrdj poprzeczny) iflub projekt organizacji ruchu, a ponadto;
dane ruchowe (pomiary, prognoza), dane o wypadkach i kolizjach, dane dotyczgce otoczenia
drogi. Inne elementy dokumentacji projektowej mogg sie takze istotne dla oceny BRD.

Po zaznajomieniu sie z dokumentacja, zespdt audytujgcy, powinien odby¢ wizje w terenie (lub
wizje) obiektu przebudowywanego oraz sporzadzi¢ w jej trakcie dokumentacje fotograficzng i/lub
filmowg. W przypadku obiektow istniejgcych wizja powinna obejmowac przejazd samochodem
(jezeli to mozliwe takze ciezarowym) oraz rowerem) oraz przejscie ciggow i przejs¢ pieszych
w warunkach dziennych i po zmroku. Zespét audytujgcy powinien analizowa¢ BRD z pozycji
wszystkich poszczegdlnych uzytkownikdéw drogi, a wiec kierowcdw roéznego typu pojazdow,
pieszych (w tym szczegdlnie 0sob niepetnosprawnych oraz dzieci, motocyklistéw i rowerzystow).

Zespot audytujacy przeprowadza Audyt BRD na podstawie swojej wiedzy i doswiadczenia
w zakresie BRD wyniesionych z praktyki oraz z odpowiednich szkoleh. Dla utatwienia identyfikacji
rozwigzan zagrazajgcych BRD oraz dla zabezpieczenia sie przed przeoczeniem pewnych
zagadnien i aspektéw BRD, zaleca sie korzysta¢ z listy pomocniczych pytan kontrolnych
i zagadnien, ktore nalezy wzig¢é pod uwage przy przeprowadzaniu Audytu BRD. Zatgczone listy
uwzgledniajg rézne aspekty BRD ruchu pojazdéw, pieszych i rowerzystéw w ich wzajemnych
relacjach oraz uwarunkowaniach konkretnych rozwigzan geometrycznych i organizacji ruchu,
a takze zagospodarowania drogi. Zwykle tylko czeS$¢ pytan z listy dotyczy ocenianego projektu i te
nalezy przeanalizowac¢, a pozostate mozna pomingé. W sprawozdaniu z Audytu BRD nie ma ani
koniecznosci ani potrzeby zamieszczania listy pomocniczych pytan kontrolnych i zagadnien, na
ktore nalezy zwroci¢ uwage przy przeprowadzaniu Audytu BRD . Nie ma ani koniecznosci ani
potrzeby odnoszenia sie do pytan nieadekwatnych dla danego projektu. Réwnoczesnie lista moze
nie uwzglednia¢ pewnych zagadnien dotyczacych danej drogi, stadium czy rozwigzania
technicznego. Zatem korzystanie z listy nie zwalnia z analizy innych probleméw i aspektow,
nieuwzglednionych w lidcie.

Sprawozdanie zespotu audytujgcego, bedgce efektem analizy dokumentacji projektowej, wizji
w terenie, analizy fotografii i flméw oraz obserwacji zachowan uzytkownikéw (przy przebudowie)
powinno formutowa¢ wnioski ,0d ogétu do szczegdtu” nawet w sytuacji, gdy szczegdty decydujg
0 poprawnosci catego rozwigzania np. tgcznica o mozliwosci bezpiecznego funkcjonowania wezia,
a uktad faz sygnalizacji o funkcjonowaniu rozwigzania geometrycznego skrzyzowania.
W niektorych przypadkach analiza powinna wyjs¢ poza zakres projektu, np. kiedy analizuje sie
mozliwosci bezpiecznego wyprzedzania lub roztadowania kolumny pojazdéw powstatej na
odcinku uspokojenia ruchu.

Jak nalezy korzystac z listy pomocniczych pytan kontrolnych zagadnien do wykonywania audytu
BRD?
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Po zaznajomieniu sie z dokumentacjg nalezy przeanalizowac¢ pytania dotyczgce danego stadium
i rodzaju projektu. Cztery listy pomocnicze pytanh i zagadnien do przeprowadzania Audytu BRD
dotyczg nastepujgcych etapow planowania, budowy i uzytkowania drogi:

Lista kontrolna pytan utatwiajgcych przeprowadzanie Audytu BRD na Etapie I:

- w ramach opracowywania na potrzeby decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach karty
informacyjnej przedsiewziecia lub raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko, ich
ewentualnego uzupetniania oraz gdy w toku postepowania w sprawie wydania decyzji
o0 $rodowiskowych uwarunkowaniach wyniknie potrzeba przedstawienia nowego wariantu
drogi.

Lista kontrolna pytan utatwiajgcych przeprowadzanie Audytu BRD na Etapie Il:

— przed wszczeciem postepowania w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizacje
inwestycji drogowej, decyzji o pozwoleniu na budowe lub przed zgtoszeniem wykonywania
robot;

— dokumentacji przetargowej dla systemu Projektuj i Buduij.

Lista kontrolna pytan utatwiajgcych przeprowadzanie Audytu BRD na Etapie lll:
— przed wszczeciem postepowania w sprawie wydania decyzji 0 pozwoleniu na uzytkowanie
drogi lub zawiadomieniem o zakonczeniu budowy lub przebudowy drogi.

Lista kontrolna pytan utatwiajgcych przeprowadzanie Audytu BRD na Etapie IV:
— przed uptywem 12 miesiecy od dnia oddania drogi do uzytkowania.

Przy takim podziale na listy kontrolnych pytan wzieto pod uwage stopien szczegdtowosci
dokumentacji, skale opracowan i ich charakter.

Zespot audytujacy, przegladajgc listy kontrolne pytan dla poszczegdlnych stadiéw, wybiera te
pytania, ktére mogg dotyczy¢ ocenianego projektu i ktére powinien szczegdtowo rozwazyc, a inne
pomija. Wykorzystujac wybrane pytania zespdt audytujgcy moze sporzagdzi¢ sprawozdanie
z Audytu BRD w dwojaki sposob:
o formutujgc wnioski Audytu BRD wedtug poszczegdinych zagadnien (1 kolumna listy),
e formutujgc wnioski Audytu BRD wedtug poszczegodlnych zagadnien i pytan (1 i 2 kolumna)
wybieranych z listy.

Ostateczny wynik Audytu BRD czyli wnioski i zalecenia powinny by¢ efektem konsensusu
wszystkich cztlonkéw zespotu audytujgcego. Poszczegdine problemy i aspekty BRD nalezy
uporzadkowaé wediug zasady od ogétu do szczegétu.

Zespot audytujgey redagujgc sprawozdanie i zalecenia Audytu BRD powinien pamieta¢ o dwéch
istotnych sprawach:

1. Wynik Audytu BRD powinien by¢ sformutowany. W odniesieniu do zidentyfikowanych
rozwigzan zagrazajgcych BRD nie powinno sie stosowac zwrotéw: ,nalezy przeanalizowac”,
,halezy (zaleca sie) rozwazyc¢”. Celowos¢ wykonania dodatkowych analiz nalezy odpowiednio
jednoznacznie sformufowac i uzasadnic¢, poniewaz pocigga to za sobg koszty i wydtuzenie
czasu wykonania projektu.

2. Zespot audytujgcy nie jest zobowigzany do projektowania rozwigzan eliminujgcych
zidentyfikowane rozwigzania zagrazajgce BRD, ale ma obowigzek sformufowaé
jednoznaczne zalecenia dla zarzadcy drogi.

7.1. Lista kontrolna pytan ufatwiajacych przeprowadzanie Audytu BRD projektu
drogi na Etapie | - ,w ramach opracowywania na potrzeby decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach karty informacyjnej przedsiewziecia lub
raportu o oddzialywaniu przedsiewziecia na srodowisko, ich ewentualnego
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uzupetniania oraz gdy w toku postepowania w sprawie wydania decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach wyniknie potrzeba przedstawienia nowego
wariantu drogi”, czyli:

Studium Korytarzowe wraz z analiza wielokryterialng (SK), Studium Techniczno-
Ekonomiczno-Srodowiskowe (STES) i w szczegélnych przypadkach, np. przy
przebudowie- Koncepcja Programowa (KP)

Drogi krajowe klasy GP i klas nizszych

Zagadnienia [ Nr | Pytania kontrolne
Funkcja, zalozenia projektowe
1. Funkcja, klasa 1 | Czyklasa drogi, przyjeta predkosé projektowa i zatozenia dotyczace
techniczna, predkos¢ dostepnosci korespondujg z jej funkcjg?
projektowa, dostepnos¢ | 2 | Czy sa jakie$ uwarunkowania, aby droga petnita zatozong funkcje i czy
do drogi, sg to uwarunkowania realne?

3 | Czy funkcja drogi i jej klasa techniczna korespondujg z zamierzonym/
mozliwym uzytkowaniem drogi?

4 | Czy mozliwa do osiggniecia charakterystyka dostepnosci do drogi i
odlegtosci skrzyzowan/weztéw odpowiadajg funkciji drogi?

2. Zalozenia projektowe, | 1 | Czy poczatkowe warunki wyjsciowe do projektu zostaty zachowane np.
ruch drogowy cechy otoczenia drogi, zmiany w sieci drogowej, struktura ruchu, pojazd
miarodajny itp.? Czy wprowadzone zmiany wpltywajg niekorzystnie na
BRD?

2 | Czy prawidiowo ustalono predkos¢ projektowa i miarodajng dla:

v elementow planu i profilu podiuznego drogi,

v elementéw skrzyzowan (np. pasy dodatkowe na skrzyzowaniach) i
parametréw sygnalizacji Swietlnej),

v’ okreslania niezbednej widocznosci,

v’ projektowania tacznic?

3 | Czy zmiany predkosci projektowej wzdtuz drogi lub mozliwe duze
zmiany predkosci miarodajnych (oceniane z uwzglednieniem wartosci
min./maks. parametrow projektowych) mogg mie¢ wptyw na BRD?

4 | Czy wystepujg charakterystyczne cechy struktury rodzajowej ruchu (np.
duzy udziat ditugich pojazdow ciezarowych, dyspersja predkosci), a jesli
tak, to czy uwzgledniono ich wptyw na szeroko$¢ paséw ruchu i na
przejezdnos¢, mozliwosci wyprzedzania (dodatkowe pasy ruchu do
wyprzedzania) itp.?

5 | Czy lokalizacja skrzyzowan i weztéw na tukach pionowych lub
poziomych nie powoduje wyraznych zagrozerh BRD? Czy lokalizacja
wszystkich wjazdow, w tym wjazdéw bramowych, wjazdéw na MOP-y
nie powoduje wyraznych zagrozen BRD?

6 | Czy wystepujg wjazdy w obszarze skrzyzowan i czy mogg one zagrazaé
BRD?

7 | Czy nie jest konieczne zaprojektowanie dodatkowych jezdni, tgczgcych
wjazdy dla utrzymania standardu dostepnosci?

8 | Czy wzieto pod uwage wyniki wczesniejszych analiz wypadkow i kolizji
(dot. przebudowy)?

9 | Czy poprawnie pod wzgledem BRD rozwigzano miejsca o zmianie
standardow, charakteru otoczenia, administratora drogi, ruchu?

10 | Czy przewidziano mozliwos$¢ bezpiecznego dojazdu pojazdéw
ratowniczych do miejsca wypadku w razie wypadku drogowego?

11 | Czy lokalizacja barier drogowych pozwoli na dojazd pojazdow
ratowniczych do miejsca zdarzenia i zatrzymania sie bez przerw w
ruchu?

12 | Czy rozwigzania projektowe sg dobrze dostosowane do przyjetych
natezen ruchu i innych charakterystyk potoku ruchu, w tym nietypowego
udziatu pojazddw ciezkich, rowerzystéw i pieszych?
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13

Czy moze wystgpi¢ lokalne pogorszenie warunkéw BRD w wyniku
wystgpienia nagtych wzrostow natezer ruchu lub zmian struktury
kierunkowej i innych charakterystyk ruchu?

14

Czy wzdiuz drogi wystepuje widoczny ruch pieszy, a na drodze ruch
rowerowy? Czy wymagajg one wprowadzenia segregacji ruchu w
przekroju?

15

Czy zaprojektowane etapowanie inwestycji, czyli rozwigzanie etapowe
moze wptywac¢ na BRD?

16

Czy poprawnie ustalono natezenia miarodajne? Czy uwzgledniono tzw.
Lodbicia ruchu” w szczycie porannym i popotudniowym?

17

Czy poprawnie dostosowano rozwigzania do przyjetych natezen ruchu i
innych charakterystyk potoku ruchu, w tym nietypowego udziatu
pojazdow ciezkich, rowerzystow i pieszych?

18

Czy geometria osi drogi, glownie pochylenia podtuzne i dostepnos¢ jest
odpowiednia do przewazajgcych warunkéw atmosferycznych i
uwarunkowan $rodowiskowych (zimowych)?

Odcinki drogowe

3. Przekroj poprzeczny

Czy przy wyborze przekroju poprzecznego, wzieto pod uwage
charakterystyczne cechy struktury rodzajowej ruchu oraz proporcje ruchu
lokalnego i dalekobieznego (uwzglednienie dodatkowych jezdni,
chodnikéw, $ciezek rowerowych itp.)?

Czy wybrano najbezpieczniejszy przekroj sposrdd tych, ktdére moga byc
uwzgledniane?

Czy w doborze wartosci parametrow przekroju poprzecznego pamietano
o celowosci dostosowania ich wartosci do predkosci dopuszczalnej (o ile
to jest mozliwe przy Vdop< 90k/h)?

Czy przekréj wg projektu zapewnia ten sam standard BRD jak sagsiednie
odcinki?

Czy zaprojektowano bezpieczne strefy przejsciowe pomiedzy réznymi
rodzajami obszarow (z zabudowg i bez zabudowy), w tym z
uwzglednieniem zmian o$wietlenia?

Czy uwzgledniono w przekroju wszystkie niezbedne dla danych
warunkéw elementy, w tym: chodniki, Sciezki rowerowe, pasy dzielgce w
Srodku?

Czy nalezy uwzgledni¢ w przekroju urzadzenia utatwiajgcych segregacje
ruchu, tj: pasy dzielgce boczne, pasy zieleni segregujgce ruch, drogi
serwisowe?

Czy jest celowe zaprojektowanie paséw ruchu do wyprzedzania lub
zaprojektowanie przekroju ,2+1” (uwzgledniajgc w tym sgsiednie odcinki
drogi)?

Czy szerokosci pasow ruchu, poboczy, paséw dzielgcych, innych
elementdw przekroju poprzecznego i jezdni na tukach sg zgodne z
funkcjg drogi?

10

Czy w miejscach zwezen jezdni (np. wjazdy na obiekt mostowy) jest
zapewniona widocznosé i czytelnos¢?

11

Czy wystepujg niepozgdane zmiany w przekroju poprzecznym drogi?

12

Czy przejscia od przekroju jednojezdniowego do dwujezdniowego i
odwrotne byly analizowane pod wzgledem BRD?

13

Czy miejsca oczekiwania, w szczegolnosci wyspy azylu zapewniajg
dostatecznie duzg powierzchnie dla pieszych i rowerzystéw?

14

Czy spadki porzeczne, w tym przechyiki, sg odpowiednie dla danej
predkosci miarodajnej?

15

Czy rozwigzania drogi zapewniajg sprawne odprowadzenie wody z
jezdni, w tym na odcinkach ramp drogowych oraz z obszaru wlotéw i
tarczy skrzyzowania?

16

Czy istnieje ryzyko zalewania lub przelewania sie wody pochodzacej z
otoczenia drogi i urzadzen odwadniajgcych?

17

Czy pobocza bedg mie¢ (maja) odpowiednig szerokos¢ i nosSnosc?

17




18

Czy potrzeby pieszych i rowerzystow byly analizowane i zostaty
uwzglednione (chodniki, $cieZki - oddzielnie czy wspdlnie w przekroju)?

19

Czy sg odpowiednie powierzchnie do parkowania (parkingi), ktére
umozliwiatyby ograniczenie parkowania przykraweznikowego i na
chodnikach?

20

Czy w przekroju jest zapewniona segregacja pomiedzy pasami dla
pojazddéw oraz $ciezkami dla rowerzystéw i chodnikami?

21

Czy wystepujg drzewa w przekroju lub w poblizu drogi i mogg one
zagrazac¢ pojazdom, ktére wskutek poslizgu wypadng z drogi?

22

Czy skarpy stromych skalistych wykopow sg zabezpieczenia przed
spadaniem kamieni/skat?

23

Czy elementy przekroju poprzecznego (np. bariery, znaki, zielen,
parkowanie w zatokach) nie powodujg ograniczen widocznosci,
zwlaszcza w relacji kierowcal/pieszy?

24

Czy rozwoj istniejgcej zieleni nie spowoduje ograniczen widocznosci i
zagrozen na jezdni (liscie, kruche i tamliwe gatezie, inne zawilgocenie)?

25

Czy mozna unikng¢ wystepowania statych przeszkéd, czy sg one
zabezpieczone lub zlokalizowane dostatecznie daleko od krawedzi
jezdni?

26

Czy w przypadku odstepstw od wytycznych/WT przewidziano dodatkowe
zabezpieczenia z uwagi na BRD?

4. Uksztaltowanie
sytuacyjno-
wysokosciowe

Czy wystepujg nie ujawnione odstepstwa od standardéw, na ktére nalezy
zwroéci¢ uwage projektanta?

Czy jest zapewniona jednorodnos¢ projektowa drogi; czy predkosci
miarodajne Vm na sasiednich jednorodnych odcinkach Vmi oraz\VVmi1 nie
roznig sie o wiecej niz 10 km/h (15 km/h) oraz predkosci: projektowa Vp i
miarodajna Vm na poszczegdlnych odcinkach nie roznig sie o wiecej niz
20 km/h?

Czy projektowana/przebudowywana droga jest drogg o dobrej rozpozna-
walnosci i czytelnym przebiegu (samo-wyjasniajaca sie)?

Czy w doborze wartosci parametrow trasy i niwelety pamietano o
celowosci dostosowania ich wartosci do predkosci dopuszczalnej (o ile to
jest mozliwe przy Vaop< 90km/h)?

Czy jest zapewniony odpowiedni udziat odcinkéw z mozliwoscig
wyprzedzania, o odpowiedniej dlugosci i rbwnomiernie roztozonych
wzdtuz drogi?

Czy nalezy stworzy¢ korzystniejsze warunki do wyprzedzania, tj. pasy do
wyprzedzania, odcinki ,2+1"?

Czy w przypadku zastosowania przekrojéw ,2+1” dobrze zaprojektowano
strefy zmian przekroju oraz rozwigzano poprawnie problemy
dostepnosci? Czy mozliwosci wyprzedzania sg zagwarantowane na
sgsiednim odcinku drogi?

Czy strefa przejscia do sasiednich odcinkéw o innych charakterystykach
geometrycznych zostata poprawnie zaprojektowana?

Czy koniec obszaru budowy/przebudowy jest odpowiednio oddalony od
tuku pionowego, poziomego, spadkdow i odcinkéw o ograniczone;j
widoczno$ci?

10

Czy zachowano ciggtos¢ optyczng drogi?

11

Czy wystepujg miejsca gdzie rownoczesnie zaprojektowano minimalne
wartosci elementdw trasy i niwelety?

12

Czy prawidtowo zaprojektowano odcinki redukcji liczby paséw ruchu?

13

Czy zaprojektowano dobre odwodnienie powierzchniowe nowej drogi — z
uwagi ha BRD?

14

Czy projektowane punkty dostepnosci do otaczajgcego droge
zagospodarowania sg bezpieczne?

15

Czy wjazdy i wyjazdy do miejsc obstugi podréznych (MOP) i innych ustug
zaplanowano w bezpiecznych miejscach?
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16

Czy wjazdy i zjazdy powinny by¢ potgczone przez droge serwisows i
wigczone do skrzyzowania dla zmniejszenia liczby punktow
dostepnosci?

17

Czy istniejg srodki kierowania ruchem pieszych i rowerzystéw w sieci
przez odpowiednig informacje?

18

Czy przy wjezdzie do miejscowosci jest celowe zastosowanie wysp,
zwezen i wygie¢ paséw ruchu dla redukcji predkosci?

19

Czy w przypadku odstepstw od Warunkéw technicznych,
wytycznych/instrukcji przewidziano dodatkowe srodki kompensaciji i
zabezpieczenia BRD?

20

Czy geometria osi drogi, gtownie pochylenia podtuzne i dostepno$c jest
odpowiednia do przewazajgcych warunkéw atmosferycznych
(zimowych) i uwarunkowan srodowiskowych?

5. Luki pionowe i
poziome

Czy jest zapewniona koordynacja trasy i niwelety drogi? Jesli nie, to czy
braki koordynacji mogg mie¢ wptyw na BRD?

Czy wykluczono wystepuija przypadki zastosowania minimalnych
wartosci promieni tuku pionowego i tuku poziomego w jednym miejscu,
ktére mogg zagraza¢ BRD?

Czy w doborze wartosci promieni tukéw poziomych i przechytek
pamietano o celowosci dostosowania ich wartosci do predkosci
dopuszczalnej (o ile to jest mozliwe przy Vaop<90 km/h)?

Czy poprawnie zaprojektowano rampy drogowe, {j. krzywe przejsciowe,
przechyiki i spadki ukosne oraz poszerzenia na fukach?

Czy elementy projektowe zostaty tak dobrane, aby unikng¢ krétkich
wklestych tukéw pionowych (tzw. ,dotkéw” optycznych)?

6. Widocznos¢

Czy sg zagwarantowane odlegtosci widocznosci na zatrzymanie wzdtuz
odcinka?

Czy powinny byc i czy sg zagwarantowane odlegtosci widocznosci na
wyprzedzanie wzdtuz odcinka? Czy jest zapewniony okreslony
minimalny udziat odcinkéw z mozliwoscig wyprzedzania, o odpowiedniej
diugosci i rbwnomiernie roztozonych (z uwzglednieniem sgsiednich
odcinkéw)?

Czy state elementy przekroju nie bedg powodowac¢ ograniczen
widoczno$ci?

N

Czy mogg wystgpi¢ zagrozenia ograniczeh pdol widocznosci?

Czy wystepujg lokalne ograniczenia ciggtosci widocznosci wynikajgce z
zagtebien niwelety?

Czy widoczno$¢ przej$¢ dla pieszych i przejazdéw rowerowych moze
by¢ ograniczana przez kolejki pojazdéw lub dojazdy ,w cieniu innych
pojazdéw” (dotyczy gtéwnie dwu-lub trzypasowych dojazdéw)?

Czy znaki drogowe i sygnaty sygnalizacji mogg by¢ zastaniane przez
state lub tymczasowe przeszkody (np. parkujgce pojazdy, drzewa)?

Czy znaki drogowe i sygnaty sygnalizacji mogg by¢ zastaniane przez
inne wyzsze pojazdy i brak powtarzaczy sygnalizatoréw po lewej stronie
(dotyczy przekrojéw wielopasowych)?

Czy projekt ma jakiekolwiek inne cechy moggce wptyng¢ niekorzystnie
na warunki widocznosci?

Skrzyzowania

7. Lokalizacja
skrzyzowania

Czy skrzyzowanie jest potrzebne, a odlegtos¢ do sgsiednich
skrzyzowan jest zgodna z wymogami WT?

Czy w przypadku przebudowy wskazana jest zmiana lokalizacji
skrzyzowania?

Czy ustalona lokalizacja skrzyzowania jest korzystna pod wzgledem
BRD z uwagi na uksztattowanie trasy; czy wlot nie jest zlokalizowany na
tuku po wewnetrznej stronie?

Czy lokalizacja skrzyzowania jest korzystna z uwagi na uksztattowanie
niwelety; czy nie jest to lokalizacja na tuku pionowym wypuktym?
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Czy lokalizacja skrzyzowania jest korzystna z uwagi na ciggi ruchu
pieszego i lokalizacje przystankéw komunikacji zbiorowej (wraz z
dojsciami do nich) oraz funkcjonowanie obstugujacego uktadu
drogowego?

Czy w przypadku skrzyzowan na wzniesieniach wystepuje potrzeba
budowy dodatkowych paséw ruchu lub wysp dzielgcych?

8. Typ skrzyzowania

Czy wybrano poréwnywalnie bezpieczny typ skrzyzowania, spetniajgcy
takze wymogi przepustowosci?

Czy wybrany typ skrzyzowania jest odpowiedni dla zapewnienia BRD
kazdej z drég krzyzujgcych sie?

Czy wybrany typ skrzyzowania jest odpowiedni do funkcji krzyzujacych
sie drog oraz do poziomu natezenia ruchu?

Czy zamiast mini ronda nie nalezy zastosowa¢ matego ronda?

Czy zamiast ronda dwupasowego nie wystarczy rondo jednopasowe?

Czy mozliwe jest funkcjonowanie rozwigzan dostosowanych do
przyjetych natezen ruchu przy innych charakterystykach potoku ruchu,
w tym przy nietypowym udziale pojazdéw ciezkich, autobuséw
przegubowych, rowerzystow i pieszych?

Czy geometria skrzyzowania odpowiada strukturze kierunkowej i
rodzajowej ruchu? Czy wzieto pod uwage wymogi specyficznej struktury
ruchu (kierunkowej, rodzajowej)?

Czy wybrany typ skrzyzowania uwzglednia strukture uzytkownikow
(stali, korzystajgcy sporadycznie, przypadkowi)?

Czy geometria skrzyzowania zostata zaprojektowana na podstawie
poprawnie ustalonych natezen miarodajnych?

10

Czy predko$¢ miarodajna na skrzyzowaniu zalezna od geometrii wiotu i
Vdop jest spdjna z predkoscig projektowg Vp na odcinku
poprzedzajgcym?

11

Czy typ skrzyzowania stwarza mozliwos¢ etapowej budowy
bezpiecznego rozwigzania?

12

Czy predkos¢ zblizania sie do skrzyzowania odpowiada geometrii wlotu
i skrzyzowania?

13

Czy istniejg cechy geometryczne trasy w planie i profilu, ktére mogg
mie¢ wptyw na wybdr typu i odlegtosci pomiedzy skrzyzowaniami?

14

Czy skrzyzowanie jest odpowiednie dla BRD danej drogi i dla drég
poprzecznych?

15

Czy zostaly wziete pod uwage priorytety dla komunikacji zbiorowej i czy
ich wprowadzenie poprawia, czy pogarsza warunki BRD
poszczegolnych uzytkownikéw ?

16

Czy przewidziano jakie$ sposoby redukcji predkosci na wlotach i czy sg
one poprawnie zaprojektowane oraz wystarczajgce?

17

Czy poza terenem zabudowy wiasciwie zaprojektowano skrzyzowanie z
sygnalizacja? Czy poprawnie rozwigzano problem redukcji predkosci na
wlotach?

9. Ogodlne wymogi BRD
9.1. Dostrzegalnos¢ i
czytelnos¢
skrzyzowania

Czy jest dobra dostrzegalnos¢ skrzyzowania? Czy wystepujg
ograniczenia dobrej dostrzegalnosci z wlotéw drogi nadrzednej i
podporzadkowanej?

Czy moga wystepowac problemy z dostrzegalnoscig i/lub czytelnoscig
skrzyzowania zwigzane z ol$nieniem od wschodzacego i zachodzgcego
storica?

Czy usytuowanie i inne cechy skrzyzowania bedg wtasciwie zrozumiate
przez kierowcow? Czy kierowca zauwazy, ze wjezdza w obszar
potencjalnej kolizji?

Jesli dobra dostrzegalnos¢ skrzyzowania budzi watpliwosci, czy
potrzebne jest zastosowanie dodatkowych srodkow dla jej poprawy?

Czy skrzyzowanie cechuje dobra czytelnos¢ rozwigzania w warunkach
dziennych, nocnych i w zimie?

9.2. Widocznosé na
skrzyzowaniu

Czy geometria osi drég dojazdowych (plan i profil drogi) odpowiada
wymaganiom widocznosci na dojezdzie do kazdego z wlotow?
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Czy pole widocznosci nie bedzie ograniczone przez:

- ptloty, bariery ochronne, porecze, ekrany akustyczne

- wyposazenie uliczne i znaki pionowe

- urzadzenia parkingowe

- zielen

- elementy obiektow inzynierskich

- zagospodarowanie wyspy srodkowej (ronda, wyspy centralne)

Czy na wlotach bedzie zapewniona widocznos$¢ na dojezdzie, czy tylko
Z pozycji zatrzymania? Czy nalezy takze zapewni¢ widoczno$¢ na
dojezdzie?

Czy w obrebie skrzyzowan wystepujg ograniczenia widocznosci
spowodowane brakiem koordynacji elementéw planu i profilu drogi (np.
tuk poziomy wystepujacy tuz za wypuktym tukiem pionowym)?

Czy projekt ma jakiekolwiek inne cechy mogace wptynaé niekorzystnie
na warunki widocznosci?

9.3. Przejezdnos¢
skrzyzowania i
kolizyjnos¢

Czy poprawnie ustalono pojazd miarodajny do sprawdzenia
przejezdnosci skrzyzowania?

Czy zostaty spetione wszystkie wymagania przejezdno$ci dla pojazdu
miarodajnego (patrz Wytyczne Projektowania Skrzyzowanh - WPS,
Komentarz do WT) dla: relacji na wprost, w lewo, w prawo, skretu w
lewo przy waskim pasie dzielacym, przy przejezdzie wokét wyspy
srodkowej ronda?

Czy jest wskazane, aby geometria i inne elementy skrzyzowania
zapewniaty tzw. przejezdno$é mozliwg (patrz WPS)?

Czy na mini rondzie dobrze rozwigzano problem przejezdnosci? Czy
dobrze zaprojektowano wyspe srodkowg i narozniki skrzyzowania z
uwagi na przejezdnos¢?

Czy na wylotach skrzyzowania i w odniesieniu do zlokalizowanych tam
przejs¢ i znakdéw uwzgledniono mozliwe ,zachodzenie” zwisu
przedniego diugich pojazdéw poza jezdnie?

Czy rozwigzanie cechuje najmniejsza mozliwa liczba punktéw kolizji?
Czy jest mozliwe i wskazane zmnigjszenie liczby punktéw kolizji?

Czy dobrze podkreslono geometrig i oznakowaniem podporzgdkowanie
wlotow, zwtaszcza w przypadku zatamania trasy z pierwszenstwem
przejazdu?

10. Predkos¢

Czy na wlotach bedzie mozna uzyskac zalecane przez WPS predkosci
miarodajne?

Czy na wlotach ronda i na pasie dla skretéw w prawo poza jezdnig
ronda mozna uzyskac zalecane przez WPS predkosci miarodajne?

Czy poza znakami pionowymi przewidziano jakies$ inne srodki redukgji
predkosci (jesli sa one potrzebne) i czy sg to srodki prawidtowe?

Czy nie wystgpig problemy zwigzane z sgsiedztwem innych
skrzyzowan; (strefy akumulaciji, przeplatanie, oznakowanie, czytelnosé
sygnalizatoréw)?

11. Liczba wlotéw i katy
ich naprowadzenia

Czy nie nalezy zmniejszy¢ liczby wlotéw do 4 lub do 3?

Czy katy naprowadzenia sg korzystne i dopuszczalne? Czy nie nalezy
skorygowac kata naprowadzenia?

Czy w obrebie skrzyzowania wystepujg wjazdy bramowe? Czy tych
wjazddéw nie nalezy przesungc, ograniczy¢ do skretéw w prawo lub
wyeliminowacé? Czy z tych wjazddw jest zapewniona widocznos$¢?

Czy wloty na rondo zostaty naprowadzone radialnie w kierunku srodka
wyspy?

Czy przed skrzyzowaniem drég/ulic o duzych predkosciach
projektowych i miarodajnych nie nalezy zastosowac wygiec osi
(,kontratukéw”) wlotow dla redukcji predkosci?

12. Piesi i rowerzysci na
skrzyzowaniu

=Y

Czy typ skrzyzowania jest korzystny z uwagi na ruch pieszy i rowerowy?

Czy dobrze uksztattowano miejsca kolizji ruchu kotowego z kotowym i
kotowego z pieszym i rowerowym?
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Czy jest zapewniona dobra widoczno$¢ ,pieszy/ rowerzysta — pojazdy”
na wlotach i wylotach oraz w obrebie skrzyzowania, w tym w ruchu po
kilku pasach? Czy widocznos¢ nie jest ograniczona przez elementy
dodatkowego wyposazenia drogi i parkowanie?

Czy zapewniono potrzebne wyspy azylu dla pieszych i rowerzystow, lub
czy tg funkcje dobrze petnig wyspy dzielgce? Czy zapewniono
wystarczajgcg powierzchnie oczekiwania dla pieszych i rowerzystéw na
wyspie azylu?

Czy przewidziano odgiecia ciggéw pieszych (chodnikéw) i rowerowych
(8ciezek) przed wejsciem na przejscie (wjazdem na przejazd)?

Czy przejscia nie sg zlokalizowano zbyt blisko réwnolegtej jezdni lub
jezdni ronda?

13. Skrzyzowania
zwykle i skanalizowane

Czy kanalizacja ruchu zostata zaprojektowana poprawnie; czy
spetniono jej cele (korekta kgtéw kolizji, redukcja predkosci,
naprowadzanie ruchu, likwidacja zbednych powierzchni itd.)?

Czy rozwigzane skanalizowane jest dostosowane do: organizaciji ruchu,
w tym zakazu niektérych relacji?

Czy wyspy dzielgce zapewniajg dobre naprowadzenie i prowadzenie
ruchu poszczegdlnych relacji z drogi gtéwnej oraz redukcje predkosci?

Czy wyspy dzielgce dajg dobre naprowadzenie i prowadzenie ruchu
poszczegolnych relacji z wlotéw podporzadkowanych (efekt zwezenia,
wygiecie torow jazdy)? Czy wyspy nie sg zbyt waskie i diugie?

Czy dobrze zaprojektowano wytgczenia i wigczenia relacji w prawo?

Czy dobrze przyjeto rodzaj wysp kanalizujgcych (w kraweznikach,
malowane)?

Czy wyspy dzielgce zostaly zaprojektowane z materiatéw
zapewniajacych dobrg percepcje w dzien i w nocy?

Czy zwezono (wytgczono z ruchu) utwardzone pobocza na dtugosci
wlotéw i wylotéw?

Czy powierzchnie akumulacyjne dla relaciji skretnych wewnatrz
skrzyzowania sg dobrze zaprojektowane z odpowiednia ich pojemnoscig
oraz zapewnieniem przejezdnosci?

10

Czy prawidtowo zaprojektowano pasy wigczania i wylgczania, z
uwzglednieniem mozliwych ograniczen widocznosci przez pojazdy (tzw.
dojazdy ,w cieniu” innych pojazdéw)?

11

Czy skrzyzowanie ma dobre odwodnienie i pochylenia poprzeczne oraz
podtuzne?

14. Skrzyzowania z
ruchem okreznym a
zwykle ronda (nie
dotyczy rond
turbinowych)

Czy optymalnie z uwagi na BRD i dostepny teren przyjeto srednice i
Zlokalizowano wyspe srodkowg ronda?

Czy dobrze naprowadzono osie wlotéw i czy dobrze s3 roztozone wloty
wokot jezdni ronda?

Czy jest uzasadnione poprowadzenie relacji w prawo poza rondem?
Czy jest ona dobrze poprowadzona (nadmierna predkos¢, wigczenie na
wylocie)? Czy potencjalne kolizje pojazddw relacji w prawo z pieszymi i
rowerzystami moga zagraza¢ BRD?

Czy nie zachodzi obawa zbyt szybkich wjazdow samochodow
osobowych na jezdnie ronda? Czy sprawdzono warunek
maksymalnego promienia przy swobodnym przejezdzie przez rondo
(Rmax=100m)?

Czy przed rondem na drogach o duzych predkosciach projektowych i
miarodajnych nie jest konieczne zastosowanie wygie¢ osi wlotéw formie
tzw. kontratukéw”/ krzywych ,esowych” dla redukcji predkosci?

Czy po jednopasowe;j jezdni ronda mozna sie rzeczywiscie poruszaé jak
po jednym pasie ruchu?

~

Czy przed rondem wytgczono z ruchu utwardzone pobocza?

Czy pas w prawo poza jezdnig ronda konczy sie rownoleglym pasem
wigczania?
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Czy wyspa i pierscien zostaty zaprojektowane z materiatow
zapewniajgcych dobrg percepcje ronda w dzien i w nocy? Czy wyspa
Srodkowa jest wolna od statych przeszkdd (stupy, murki, elementy matej
architektury) zwtaszcza na przedtuzeniach wilotéw?

10

Czy dobrze zaprojektowano rondo pod wzgledem wysoko$ciowym
(niwelety przejazdow pojazddéw przez rondo)?

11

Czy nie wyniesiono nadmiernie jezdni i wyspy srodkowej ronda? Czy
zachowano bezpieczne spadki ukosne na jezdni ronda?

12

Czy na rondzie przewidziano oswietlenie? Czy poprawia ono
dostrzegalnos¢ ronda w nocy i widocznos¢ pieszych na przejsciach?

13

Czy wzieto pod uwage ruch rowerowy oraz pieszy. Czy przejscia sg
dobrze zlokalizowane wzgledem jezdni ronda (odsuniecia na odlegtosé
5-10 m)?

14

Czy na rondzie przyjeto odpowiedni kat naprowadzenia wlotu,
promienie i szerokosci wlotu, a jezdnia ronda ma odpowiednig
szerokosc?

15

Czy wokét wyspy ronda jest zapewniona widoczno$¢ zgodnie z WPS?

16

Czy na przecieciu $ciezki rowerowej z jezdnig jest jednoznacznie
okreslone pierwszenstwo przejazdu?

14b. Ronda turbinowe

Czy rondo turbinowe moze by¢ zastosowane biorgc pod uwage potoki i
relacje ruchu pieszego oraz rowerowego?

Czy dobrze naprowadzono osie wlotéw i czy dobrze sa roztozone wloty
wokot jezdni ronda?

Czy nie zaprojektowano wlotéw jednopasowych, z ktérych mozna
wjecha¢ na pasy ruchu jezdni ronda o réznym przeznaczeniu?

Czy ruch rowerowy poprowadzono poza jezdnig ronda?

Czy pasy ruchu wyznaczone na jezdni ronda majg jednoznaczne
przeznaczenie, okreslone takze oznakowaniem pionowym i poziomym?

Czy oznakowanie pionowe okreslajgce przeznaczenie pasow jezdni
wokot wyspy srodkowej jest dostatecznie wezesnie dostrzegalne i
czytelne?

15. Skrzyzowania z linig
kolejowa

Czy jest konieczne jednopoziomowe skrzyzowanie z linia kolejowa,
tramwajowg? Czy przejazd jest dobrze rozpoznawalny?

Czy jest zapewniona dobra widoczno$¢ dla kierujgcych pociggami i
pojazdami?

Czy strefy bezpiecznej akumulacji pomiedzy zaporg a torami sg
dostateczne?

Czy jest potrzebne specjalne oswietlenie strefy przejazdu?

16.Geometria
skrzyzowania z
sygnalizacja (z po-
szerzonymi wlotami,
skanalizowanego, z
wyspa centralng)

Czy geometria skrzyzowania nie obejmuje zbyt duzych poszerzen
wlotéw (zwiekszenia liczb paséw ruchu? Czy dodane na wlotach pasy na
wprost nie muszg by¢ likwidowane bezposrednio na wylotach?

Czy linie zatrzyman nie sg zlokalizowane zbyt daleko, powodujgc
niepotrzebne wydluzenie drég ewakuacji pojazdéw przy zmianie faz?

Czy pasy na wylocie sg jednoznacznym przedtuzeniem pasow na
wlocie?

Czy kolizje relacji skretnych z pieszymi na wlotach i wylotach sg
rozwigzane bezpiecznie, czy nie dotyczg skretéw z dwdch paséw ruchu?

Czy rozwigzanie skanalizowane mozna czytelnie oznakowaé z
wykluczeniem niejednoznacznosci uzytkowania? Czy rozwigzanie jest
czytelne przy nieczytelnym oznakowaniu poziomym?

Czy na skrzyzowaniu nie pozostawiono zbyt dtugich przejs¢ dla pieszych
bez wysp azylu, powodujac zbyt diugie czasy ewakuacji?

Czy geometria skrzyzowania umozliwia jego eksploatacje bez

sygnalizacji?
Srodki organizacji ruchu

‘ 1 ‘Czy oznakowanie poziome jest czytelne i rozpoznawalne?
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18. Oznakowanie 2 | Czy oznakowanie poziome i $rodki odblaskowe na drodze i w jej

poziome otoczeniu dobrze korespondujg ze zmianami w osi drogi, zwtaszcza,
przy zwezeniach, przejsciach dla pieszych i w poblizu skrzyzowan?

3 | Czy przejscia dla pieszych i przejazdy rowerowe sg dostosowane do
rozwigzania i czytelnie wyznaczone?

4 | Czy zakonczenia Sciezki rowerowej, zjazd na jezdnie jest czytelne dla
rowerzysty i kierujgcego innym pojazdem?

19. Oznakowanie 1 | Czy dane rozwigzanie geometryczne bedzie mozna prawidtowo

pionowe oznakowac, zgodnie z przepisami? Czy to oznakowanie bedzie
efektywne przy duzym natezeniu ruchu, pokryciu jezdni $niegiem oraz w
okresie nocy i opadéw?

2 | Czy znaki sg zlokalizowane w miejscu umozliwiajgcym ich widocznosé,
rozpoznawalnos¢ i czytelnos¢ przy miarodajnej predkosci i danej
wielkosci znakow?

3 | Czy znaki bedg dobrze widoczne w dzien i nocy (w $wiattach ,krotkich” i
Ldtugich” przy zaprojektowanej wzajemnej lokalizacji znakéw i
oswietlenia?

4 | Czy znaki nie ograniczajg widocznosci w poblizu skrzyzowan i wjazdow
bocznych?

5 | Czy podjeto dobre decyzje przy wyborze znaku nakazu/znak zakazu?

6 | Czy bedzie zachowana dopuszczalna odlegios¢ oznakowania i jego
czytelnos¢ przy bliskiej odlegtosci skrzyzowan i zjazdow?

20. Sygnalizacja 1 | Czy w programie sygnalizacji uwzgledniono bezkolizyjne fazy dla relacji
w lewo? Czy predkos¢ na drodze z pierwszenstwem przejazdu zostata
uwzgledniona?

2 | Czy poprawnie uwzgledniono potrzeby pieszych i rowerzystow?

3 | Czy moga wystapi¢ specjalni uzytkownicy (np. stabo widzgcy), a jesli tak,
to czy ich potrzeby uwzgledniono?

4 | Czy sygnalizacja jest dobrze rozpoznawalna? Czy sygnalizatory sg
dobrze widoczne?

5 | Czy relacje w prawo zostaly uwzglednione w programie sygnalizacji?

6 | Czy ,zielona strzalka” nie bedzie stwarza¢ zagrozenia?

Inne elementy wyposazenia drogi

21. Urzadzenia BRD 1 | Czy zostaly zastosowane specjalne srodki zabezpieczenia BRD przy
etapowej realizacji inwestycji (np. sygnalizacja $wietlna)?

2 | Czy urzadzenia zarzgdzania ruchem uzupetniajgce jezdnie, przekroj
podtuzny i porzeczny tgcznie nie powodujg zagrozen?

3 | Czy zastosowano i dobrze zlokalizowano telefony alarmowe?

4 | Czy potrzebne sg ostony przeciwol$nieniowe?

5 | Czy widocznos¢ nie jest ograniczona przez elementy dodatkowego
wyposazenia drogi i parkowanie?

6 | Czyinne wyposazenie zwigzane z wymogami pogodowymi ($Snhieg,
temperatury) jest potrzebne?

7 | Czy sg przewidziane zabezpieczenia przeciwdziatajgce przechodzeniu
pieszych przez jezdnie w przypadku przejscia pod- lub nadziemnego?

22. Oswietlenie 1 | Czy mozna unikng¢ statych przeszkod (stupy)? Czy sg one umieszczone
we wiasciwych miejscach, czy sg zabezpieczone?

2 | Czy projekt przewiduje oswietlenie skrzyzowania, MOP, przejscia? Jesli
tak, to czy jest ono dobrze zaprojektowane pod wzgledem oswietlenia
miejsc niebezpiecznych (np. przejécia, progi, wyspy dzielace)?

3 | Czy wystepujg problemy z oswietleniem spowodowane przeszkodami w
bezposrednim otoczeniu drogi np. przez drzewa?

4 | Czy stupy oswietleniowe wymagajg specjalnych rozwigzan z uwagi na
mozliwos$¢ najechania na nie przez pojazd?

5 | Czy przy przejsciu z obszaru zabudowy do strefy poza tym obszarem
zaprojektowano dobre przejscie pod wzgledem o$wietlenia?

23. Przystanki KZB 1 | Czy przystanki nie sg zlokalizowane w miejscach o zwiekszonym ryzyku
zagrozenia BRD?
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Czy uwzgledniono wymogi pieszych w obrebie przystanku oraz
rowerzystéw, gdy Sciezka przebiega wzdiuz przystanku?

Czy uwzgledniono potrzeby i BRD) uzytkownikéw komunikaciji zbiorowej
(m.in. dojscia do przystankéw)?

Czy przystanki sg zlokalizowane przy skrzyzowaniach? Czy sg one tatwo
dostepne dla pieszych?

Czy zatoki przystankowe i parkingi sg bezpiecznie powigzane z
urzadzeniami dla pieszych niezbednymi dla zapewnienia bezpiecznych
przejs¢?

Czy powierzchnie przystankéw sg wystarczajgce i dojscie do miejsc
oczekiwania bezpieczne?

Czy potrzebne sg specjalne urzadzenia dla szczegdlnych grup, np. ludzi
Zle widzgcych lub niewidomych?

Czy jest potrzebne oswietlenie, a jesli tak, to czy jest dobrze
zaprojektowane?

24.1. Przejscia dla
pieszych, przejazdy
rowerowe poza
skrzyzowaniami

Czy istnieje potrzeba wyznaczenia oznakowanego przejscia w danej
lokalizacji? Czy przy niewielkim ruchu pieszych nie wystarczy stworzenie
dogodnych warunkéw przechodzenia bez wyznaczania formalnego
oznakowania przejécia?

Czy lokalizacja przejscia jest optymalna z uwagi na potgczenie z ciggami
pieszymi, wzajemng widocznoscig pieszy/kierowca?

Czy przejscie nie jest zlokalizowane na tuku pionowym wypukiym, fuku
poziomym? Czy w danej lokalizacji nie bedzie zagrozenh zwigzanych ze
ztg widocznoscig?

Czy piesi bedg rzeczywiscie korzysta¢ z wyznaczonego przejscia i nie
beda przechodzi¢ drogi w innych miejscach w poblizu?

Czy istnieje potrzeba wyznaczenia przejazdu dla rowerzystéw w danej
lokalizacji? Czy ma on dobre powigzanie pod wzgledem BRD ze $ciezkg
rowerowg?

Czy niezbedne jest urzadzenie wspdlnego przejscia dla pieszych i
przejazdu dla rowerzystow, czy powinny by¢ one zaprojektowane
osobno?

Czy miejsca rozpoczecia/zakonczenia chodnika i $ciezki rowerowej sa
bezpieczne lub dobrze przeprowadzone na druga strone jezdni?

Czy przejscie/przejazd sg dobrze widoczne przez kierowce z kazdego
pasa ruchu? Czy miejsce oczekiwania i wejscie nie sg zastaniane przez
ogrodzenia, bariery, ekran akustyczny, parkujace pojazdy, stupy, znaki,
krzewy budynki? Jesli wystepujg ograniczenia widocznosci, to czy jest
mozliwa zmiana lokalizacji przejscia/przejazdu lub zastosowanie
urzagdzen poprawiajgcych ich percepcje? Czy je zastosowano?

Czy elementy otoczenia drogi i zadrzewienie zostaty zaprojektowane
wiasciwie z punktu widzenia widoczno$ci ,pieszych (wzrost) — pojazd™?

10

Czy przejscie (przejazd) nie jest zlokalizowane bezposrednio za tukiem
poziomym i /lub pionowym oraz czy oznakowanie poziome jest widoczne
z nadjezdzajgcych pojazdéw? Jesli nie, to czy jest mozliwa zmiana
lokalizacji lub zastosowanie urzadzen poprawiajgcych percepcije
(kierowcy, rowerzysty, pieszego)? Czy je zastosowano?

11

Czy jest potrzebne zastosowanie specjalnych urzadzen poprawiajgcych
dostrzegalnos$¢ przejscia/przejazdu w dzien i w nocy?

24.2. Urzadzenia na
przejsciu/przejezdzie

Czy jest potrzebne oswietlenie przej$cia ze wzgledéw BRD? Czy
przejscie jest dobrze o$wietlone (strumien Swiatta kierowany na przejscie
i chodnik na jego przedtuzeniu)?

Czy przy istniejgcych: szerokosci przejscia/przejazdu i natezeniach
ruchu kotowego jest niezbedna wyspa azylu dla pieszych/rowerzystéw?
Czy jest ona dobrze zaprojektowana, oznakowana i oswietlona? Czy
posiada dostateczna powierzchnie oczekiwania dla
pieszych/rowerzystow?

Czy jest celowe zastosowanie przejscia z wyspg azylu i przesunigtymi
czesciami przejscia?
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Czy wymagane sg specjalne urzgdzenia zabezpieczajgce, dzwigkowe,
specjalna nawierzchnia lub inne dla dzieci i miodziezy (przy szkotach),
chorych, starszych, niepetnosprawnych itp.? Czy sg one
zaprojektowane?

Czy potrzebne jest zastosowanie specjalnej nawierzchni przed wejsciem
na przejscie? Czy wskazane sg urzadzenia zabezpieczajgce jak bariery,
tancuchy (réwniez dla zabezpieczenia przed wbieganiem na przejscie)?

Czy celowe jest zastosowanie oznakowania poziomego ,zebry” z ttem w
innym kolorze?

Czy jest potrzebne zastosowanie sygnalizacji wzbudzanej dla pieszych
i/lub rowerzystow?

Czy wskazane sg takie urzgdzenia zabezpieczajgce jak bariery,
tancuchy, itp.?

25. Miejsca obstugi
podréznych

Czy zjazdy na i wyjazdy z MOP sg zaprojektowane w miejscach z dobrg
widocznoscig? Czy wystepuije ryzyko niebezpiecznego przechodzenia
pieszych na drugg strone drogi?

Czy place widokowe i zatoki postojowe sg zlokalizowane w miejscach z
atrakcyjnymi widokami tak, aby uniemozliwia¢ niebezpieczne
przechodzenie przez jezdnie?

Czy zapewniono potrzebng liczbe miejsc dla samochoddw ciezarowych i
czy zapewniono oddzielne miejsca dla pojazdéw przewozacych
niebezpieczne tadunki?

26. Parkingi

Czy lokalizacja zatok i parkingdw, niezbednych dla obstugi miejsc
obstugi, wypoczynku i turystyki jest poprawna?

Czy przewidziano parking poza droga, aby wykluczy¢ parkowanie na:
jezdni, chodniku, poboczu?

27. Zielen

Czy wymagane pola widocznosci nie sg ograniczane przez zielen?

Czy elementy otoczenia drogi i zadrzewienie zostaty zaprojektowane
wiasciwie z punktu widzenia BRD (problem widocznosci ,pieszy —
pojazd”)?

Czy wzieto pod uwage oddziatywanie elementow roslinnosci, kiedy
bedzie sie rozwija¢, lub zmienia¢ sezonowo (problem widocznosci,
zastonietych znakéw, cienia, opadajgcych lisci i nasion na droge itp.)?

28. Srodki uspokojenia
ruchu

Czy na wlotach do miejscowosci sg zaprojektowane srodki uspokojenia
ruchu? Czy sg one potrzebne? Czy $rodki sytuacyjne (zwezenia,
wygiecia toru jazdy) nie sg zaskakujgce dla kierujacych pojazdami?

Czy rodzaj srodkdw uspokojenia ruchu jest dostosowany do predkosci
na poprzedzajgcym odcinku drogi?

Otoczenie drogi

29. Zjazdy, drzewa,
lokalizacja atrakcji

Czy zjazdy indywidualne i publiczne spetniajg podstawowe wymagania
BRD (widocznosé¢, czytelnosé podporzgdkowania)?

Czy elementy otoczenia drogi i zadrzewienie zostaty zaprojektowane
wiasciwie z punktu widzenia widocznosci ,pieszy (wzrost) — pojazd”™?

7.2 Lista kontrolna pytan ulatwiajgcych przeprowadzanie Audytu BRD
dokumentacji projektowej na Etapie | — ,,w ramach opracowywania na potrzeby
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach karty informacyjnej przedsigwzigcia
lub raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko, ich ewentualnego
uzupetniania oraz gdy w toku postepowania w sprawie wydania decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach wyniknie potrzeba przedstawienia nowego

wariantu drogi”, czyli:

Studium Korytarzowe wraz z analiza wielokryterialng (SK), Studium Techniczno-
Ekonomiczno-Srodowiskowe (STES) i w szczegoélnych przypadkach, np. przy
przebudowie, Koncepcja Programowa (KP)

Drogi krajowe klasy Ai S
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Zagadnienia

| Nr |

Pytania

Funkcja, zatozenia projektowe

1. Zatozenia projektowe,
predkos$¢ projektowa,
dostepnosé do drogi A,
S

1

Czy podstawowe zatozenia techniczne dla drogi sg zgodne z
wymaganiami BRD dla drég klasy Ai S?

2

Czy przyjete zatozenia dotyczgce dostepnosci (odlegtosci weztow,
skrzyzowan i wjazdéw na MOP s3 poprawne z uwagi ha wymagania
BRD?

Czy prawidtowo ustalono predkos$c¢ projektowg i miarodajng dla:

e elementéw planu i profilu podtuznego drogi,

o elementow skrzyzowanh (np. pasy dodatkowe na skrzyzowaniach)
i parametrow sygnalizacji Swietlnej),

e okreslania niezbednej widocznosci,

e projektowania fgcznic?

Czy droga klasy S petnita bedzie zatozone dla tej klasy funkcje przy
rzeczywistych uwarunkowaniach ruchowych, lokalizacyjnych i
innych?

Czy rozwigzania projektowe sg dobrze dostosowane do przyjetych
natezen ruchu i innych charakterystyk potokéw ruchu, w tym
nietypowego udziatu pojazdéw ciezkich, ruchu rowerzystow i
pieszych?

2. Elementy drég A,S

Czy lokalizacja skrzyzowan i weztldw nie powoduje wyraznych
zagrozen BRD (na tukach poziomych lub pionowych z
réwnoczesnymi ograniczeniami widocznosci, dostrzegalnosci
punktéw rozdziatu itp.)?

Czy lokalizacja wyjazdéw na MOP-y i wjazdow z MOP-6w nie
spowoduje wyraznych zagrozen BRD?

Czy jest spetniony wymagany standard dostepnosci? Czy konieczne
sg drogi serwisowe (jesli ich brak w projekcie)?

Czy wzieto pod uwage charakterystyczne cechy struktury
rodzajowej ruchu (duzy udziat pojazdéw ciezarowych) przy ocenie
potrzeby zaprojektowania dodatkowych paséw ruchu do
wyprzedzania?

Czy w doborze wartosci elementéw trasy i niwelety brano pod uwage
celowos¢ dostosowania ich wartosci do predkosci dopuszczalnej?

Czy na drodze klasy S jest zapewniona jednorodnos¢ projektowa;
czy predkosci miarodajne Vm na sgsiednich jednorodnych odcinkach
Vmi orazVmi+1 nie réznig si¢ o wiecej niz 10 km/h (15 km/h) oraz
predkosci: projektowa Vp i miarodajna Vm na poszczegdinych
odcinkach nie réznig sie o wiecej niz 20 km/h?

Odcinki drogowe

3. Przekrdj poprzeczny

Czy przy wyborze typu przekroju poprzecznego, wzieto pod uwage
charakterystyczne cechy ruchu i zagospodarowania otoczenia
wskazujgce na celowos¢ zastosowania drog serwisowych, ciggow
pieszych i sciezek rowerowych?

Czy zaprojektowano bezpieczne strefy przejsciowe z obszarow
zabudowy z o$wietleniem do obszaréw poza terenem zabudowy bez
o$wietlenia?

Czy w dostatecznym stopniu uwzgledniono w przekroju
poprzecznym urzgdzenia utatwiajgce segregacje ruchu, {j: pasy
dzielgce srodkowe i boczne, pasy zieleni segregujgce ruch, drogi
serwisowe?

Czy na drodze klasy S jednojezdniowej dwukierunkowej jest celowe
zaprojektowanie paséw ruchu do wyprzedzania lub zastosowanie
przekroju ,2+1”?

Czy przejscie z przekroju jednojezdniowego do dwujezdniowego jest
poprawne pod wzgledem BRD?
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Czy elementy przekroju poprzecznego (np. bariery, znaki, zielen,
parkowanie w zatokach) nie powodujg ograniczern widocznosci?

Czy projektowana/przebudowywana droga ma przekréj poprzeczny
wraz z jego wyposazeniem jednoznacznie wskazujacy na charakter
drogi (samowyjasniajgca sie)?

4. Uksztaltowanie
sytuacyjno-
wysokosciowe

Czy projektowana/przebudowywana droga jest z uwagi na
uksztattowanie sytuacyjno-wysokosciowe drogg o dobrej
rozpoznawalno$ci i czytelnym przebiegu (samowyjasniajgcy sie)?

Czy jest zapewniony odpowiedni udziat odcinkéw z mozliwoscig
wyprzedzania, o odpowiedniej dtugosci i rbwnomiernie roztozonych
(w przypadku drogi klasy S jednojezdniowej dwupasowej)?

Czy jest zapewniono koordynacije trasy i niwelety drogi w stopniu
zapewniajgcym dobrg czytelnos¢ przebiegu drogi? Czy niepetna
koordynacja moze mie¢ wptyw na BRD?

Czy widocznos$¢ przejs¢ dla pieszych i przejazdéw rowerowych moze
by¢ ograniczana przez kolejki pojazdéw lub dojazdy ,w cieniu innych
pojazdow” (dotyczy gtéwnie dwu-lub trzypasowych dojazdéw)?

Czy znaki drogowe, szczegdlnie z grupy zakazu i nakazu, i sygnaty
sygnalizacji mogg by¢ zastaniane przez state lub tymczasowe
przeszkody?

Czy znaki drogowe i sygnalizatory Swietlne mogg by¢ zastaniane
przez inne wyzsze pojazdy i brak jest znakéw i powtarzaczy
sygnalizatoréw po lewej stronie drogi (dotyczy przekrojow
wielopasowych)?

Wezly

5. Dobér typu wezta

Czy wezet jest dobrze dostosowany do zmiennych potokéw ruchu
(poziom natezenia struktura kierunkowa) i czy zapewnia potgczenia
wszystkich wymaganych relacji?

Czy jest mozliwe poprawne oznakowanie wezta przy zachowaniu
dobrej rozpoznawalnosci punktéw rozdzielania i fgczenia potokéw
ruchu?

Czy typ wezta jest wtasciwy ze wzgledu na dostepng powierzchnie
terenu?

Czy jest mozliwe zaprojektowanie na weztach typu WB skrzyzowan
0 geometrii zapewniajgcej przepustowos¢ bez odstepstw od
warunkoéw technicznych?

6. Geometria tacznic

Czy jest przewidziana poprawna sekwencja wyjazdu i wjazdu z jedni
gtéwnej drogi A lub S?

Czy facznice na weztach WB prowadzgce w kierunku skrzyzowania
majg wystarczajgcg dtugos¢ uwzgledniajgcg pokonanie réznicy
wysokosci pomiedzy krzyzujgcymi sie drogami przy dopuszczalnym
pochyleniu, uwzgledniajgcg odcinek przed wlotem na skrzyzowanie
o pochyleniu < 3% i 0 wymaganej dlugosci, uwzgledniajgca takze
odpowiednig dtugos¢ na bezpieczng akumulacje pojazdéw przed
wlotem skrzyZzowania (z sygnalizacjg, typu rondo, z pierwszenstwem
przejazdu) nie zmniejszajgca odcinka redukcji predkosci przez
pojazdy zjezdzajace z drogi A lub S?

Czy tgcznice majg geometrie zapewniajgcg czytelnosc ich
przebiegu?

Czy geometria tacznic potbezposrednich i pozostatych zapewnia
widocznos¢ na zatrzymanie przed przeszkodg na tukach poziomych
i pionowych?

Czy przewidziano zastosowanie jezdni zbierajgco-
rozprowadzajgcych na wezlach na kiérych wystepuje przeplatanie?

Czy na tgcznicach posrednich i bezposrednich jest mozliwe
unikniecie wptywu olénienia?

7. Geometria stref
wilgczania/wylaczania

Czy pasy wytgczania tacznic posrednich rozpoczynajg sie przed
obiektem?
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Czy poprawnie rozwigzano strefe redukcji liczby paséw przed
witaczeniem, w strefie wigczania?

Skrzyzowania na drogach ekspresowych

7. Doktadna lokalizacja
skrzyzowania

1

Czy skrzyzowanie jest potrzebne, a odlegtos¢ do sgsiednich
skrzyzowan jest zgodna z formalnymi wymogami?

2

Czy w przypadku przebudowy nie jest wskazana zmiana lokalizacji
skrzyzowania?

3

Czy ustalona lokalizacja skrzyzowania jest korzystna pod wzgledem
BRD z uwagi na uksztattowanie trasy; czy wilot nie jest
Zlokalizowany na tuku po wewnetrznej stronie?

Czy lokalizacja skrzyzowania jest korzystna z uwagi na
uksztattowanie niwelety; czy nie jest to lokalizacja na tuku pionowym
wypuklym?

Czy lokalizacja skrzyzowania jest korzystna z uwagi na ciggi ruchu
pieszego i lokalizacje przystankéw komunikacji zbiorowej (wraz z
dojsciami) oraz funkcjonowanie obstugujgcego uktadu drogowego?

8. Typ skrzyzowania

Czy wybrano poréwnywalnie lepszy z mozliwych typdw skrzyzowan:
skrzyzowanie skanalizowane, duze rondo, z wyspg centralng (na
terenie zabudowy) pod wzgledem BRD, spetniajacy takze wymogi
przepustowosci?

Czy wybrany typ skrzyzowania jest odpowiedni dla zapewnienia BRD
kazdej z krzyzujacych sie drog?

Czy geometria skrzyzowania odpowiada strukturze kierunkowej i
rodzajowej ruchu? Czy wzieto pod uwage wymogi specyficznej
struktury ruchu (kierunkowej, rodzajowej)?

Czy geometria skrzyzowania zostata zaprojektowana na podstawie
poprawnie ustalonych natezen miarodajnych?

Czy predkos$¢ miarodajna na skrzyzowaniu zalezna od geometrii
wilotu i Vaop jest spdjna z predkoscig projektowg Vp na odcinku
poprzedzajgcym?

Czy predkos¢ zblizania sie do skrzyzowania odpowiada geometrii
wilotu i skrzyzowania? Czy nie sg potrzebne rozwigzania dla redukciji
predkosci na wlotach? Je$li takie rozwigzania sg przewidziane, to
czy sg one wystarczajgce i poprawnie zaprojektowane?

Czy poza terenem zabudowy uzasadnione jest zaprojektowanie
skrzyzowania z sygnalizacjg? Czy poprawnie rozwigzano problem
redukcji predkosci na wlotach?

9. Ogdélne wymogi BRD
9.1. Dostrzegalnos¢ i
czytelnos¢ skrzyzowania

Czy jest dobra dostrzegalnos$¢ skrzyzowania z wlotéw drogi
nadrzednej i podporzagdkowanej?

Czy moga wystepowac problemy z dostrzegalnoscig skrzyzowania
zwigzane z ol$nieniem od wschodzgcego i zachodzacego storica?

Czy skrzyzowanie cechuje dobra czytelnos¢ rozwigzania w
warunkach dziennych, nocnych i w zimie?

9.2. Widocznos¢ na
skrzyzowaniu

Czy geometria osi drég dojazdowych (plan i profil drogi) odpowiada
wymaganiom widocznosci na dojezdzie do kazdego z wlotow?

Czy pole widocznosci nie bedzie ograniczone przez:

- bariery ochronne, porecze, ekrany akustyczne

- wyposazenie uliczne i znaki pionowe

- elementy obiektow inzynierskich

- zagospodarowanie wyspy srodkowej (ronda, wyspy centraine)?

Czy na wlotach podporzadkowanych bedzie zapewniona
widocznos¢ na dojezdzie, czy tylko z pozycji zatrzymania? Czy
nalezy takze zapewni¢ widocznos$¢ na dojezdzie?

9.3. Przejezdnosé
skrzyzowania i
kolizyjnosé

Czy poprawnie ustalono pojazd miarodajny do sprawdzenia
przejezdnosci skrzyzowania?

Czy zostaly spetnione wszystkie wymagania przejezdnosci dla
pojazdu miarodajnego (patrz Wytyczne Projektowania Skrzyzowan -
WPS, Komentarz do WT)?
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Czy na wylotach ze skrzyzowania i w odniesieniu do
Zlokalizowanych tam przejs¢ i znakéw uwzgledniono mozliwe
,Zzachodzenie” zwisu przedniego dtugich pojazdéw poza jezdnie?

10. Predkos¢

Czy na wlotach bedzie mozna uzyskac zalecane przez WPS
predkosci miarodajne?

Czy poza znakami pionowymi przewidziano jakie$ srodki redukciji
predkosci i czy sg to $rodki prawidiowe?

Czy nie wystgpig problemy zwigzane z bliskim sgsiedztwem innych
skrzyzowan; (strefy akumulacji, przeplatanie, oznakowanie,
sygnalizatory)?

11. Liczba wlotéw i katy
ich naprowadzenia

Czy katy naprowadzenia sg korzystne i dopuszczalne? Czy nie
nalezy ich skorygowac?

Czy przed skrzyzowaniem drég/ulic o duzych predkosciach
projektowych i miarodajnych nie nalezy zastosowac wygie¢ osi
(,kontratukow”) wlotdw dla redukgiji predkosci?

12. Piesi i rowerzysci na
skrzyzowaniu

Czy dobrze uksztattowano miejsca potencjalnej kolizji ruchu
kotowego z kotowym i kotowego z pieszym oraz rowerowym?

Czy zapewniono potrzebne wyspy azylu dla pieszych i rowerzystow,
lub czy taka funkcje dobrze petnig wyspy dzielace? Czy zapewniono
wystarczajgcg powierzchnie oczekiwania na wyspie azylu?

Czy przewidziano odgigcia ciggéw pieszych (chodnikow) i
rowerowych (Sciezek) przed wejsciem na przejscie (wjazdem na
przejazd)?

13. Skrzyzowania zwykle
i skanalizowane

Czy kanalizacja ruchu zostata zaprojektowana poprawnie; czy
spetniono jej cele (korekta katéw kolizji, redukcja predkosci,
naprowadzanie ruchu, likwidacja zbednych powierzchni itd.)?

Czy wyspy dzielgce zapewniajg dobre naprowadzenie i
prowadzenie ruchu poszczegolnych relacji z drogi gtéwnej oraz
redukcje predkosci?

Czy wyspy dzielgce dajg dobre naprowadzenie i prowadzenie ruchu
poszczegodlnych relacji z wlotéw podporzadkowanych (efekt
zwezenia, wygiecie torow jazdy)? Czy wyspy nie sg zbyt waskie i
stabo dostrzegalne?

Czy poprawnie zaprojektowano wytgczenia i wigczenia relacji w
prawo?

Czy wyspy dzielgce zostaly zaprojektowane z materiatdw
zapewniajacych dobrg percepcje w dzien i w nocy?

Czy zwezono (wytaczono z ruchu) utwardzone pobocza na dtugosci
wlotow i wylotow?

Czy powierzchnie akumulacyjne dla relacji skretéw na skrzyzowaniu
sg dobrze zaprojektowane z odpowiednig ich pojemnoscig oraz
zapewnieniem przejezdnosci?

Czy skrzyzowanie ma dobre odwodnienie i pochylenia poprzeczne
oraz podiuzne?

14. Skrzyzowania z
ruchem okreznym
a. zwykle ronda (nie
dotyczy rond
turbinowych)

Czy optymalnie z uwagi na BRD i dostepny teren przyjeto srednice i
Zlokalizowano wyspe srodkowg ronda? Czy ta $rednica nie jest zbyt
mata?

Czy dobrze naprowadzono osie wlotéw i czy dobrze sg roztozone
wloty wokét jezdni ronda?

Czy jest uzasadnione poprowadzenie relacji w prawo poza rondem?
Czy jest ona dobrze poprowadzona (nadmierna predkos¢,
wigczenie na wylocie)? Czy potencjalne kolizje pojazddw relacji w
prawo z pieszymi i rowerzystami stanowig zagrozenie BRD?

Czy przed rondem wylgczono z ruchu utwardzone pobocza?

Czy nie zachodzi obawa zbyt szybkich wjazdéw samochodéw na
jezdnie ronda?
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Czy przed rondem na drogach o duzych predkosciach projektowych
i miarodajnych nie jest konieczne zastosowanie wygie¢ osi wlotow
formie tzw. ,kontratukow”/krzywych ,esowych” dla redukgc;ji
predkosci?

Czy pas w prawo poza jezdnig ronda konczy sie rownolegtym
pasem wigczania?

Czy wyspa srodkowa zostata zaprojektowana z materiatow
zapewniajgcych dobra percepcje ronda w dzien i w nocy? Czy
wyspa srodkowa jest wolna od statych przeszkdd (stupy, murki,
elementy malej architektury) zwtaszcza na przediuzeniach wlotow?

Czy nie wyniesiono nadmiernie jezdni i wyspy srodkowej ronda?
Czy zachowano bezpieczne spadki ukosne na jezdni ronda?

10

Czy na rondzie przewidziano oswietlenie? Czy poprawia ono
dostrzegalno$¢ ronda w nocy i widocznos$é pieszych na przejsciach?

11

Czy wzieto pod uwage ruch rowerowy oraz pieszy, i czy przejscia sg
dobrze zlokalizowane wzgledem jezdni ronda (odsuniecia na
odlegto$¢ 5-10 m)?

14b. Rondaturbinowe

Czy rondo turbinowe moze by¢ zastosowane biorgc pod uwage
strukture kierunkowg ruchu pojazdéw i potoki ruchu pieszego oraz
rowerowego w poszczegolnych relacjach?

Czy dobrze naprowadzono osie wlotéw i czy dobrze sg rozlozone
wloty wokét jezdni ronda?

Czy nie zaprojektowano wlotéow jednopasowych, z ktérych mozna
wjechaé na pasy ruchu jezdni ronda o réznym przeznaczeniu?

Czy ruch rowerowy (jesli wystepuje) poprowadzono poza jezdnig
ronda?

Czy pasy ruchu na jezdni ronda majg jednoznaczne przeznaczenie,
okreslone takze oznakowaniem pionowym i poziomym?

Czy oznakowanie pionowe okreslajgce przeznaczenie pasoéw jezdni
wokot wyspy srodkowej jest dostatecznie wczesnie dostrzegalne i
zrozumiate?

15. Geometria
skrzyzowania z
sygnalizacja (z po-
szerzonymi wlotami,
skanalizowanego, z

wysp3a centralng)

Czy na wlotach skrzyzowan nie wystepujg zbyt duze poszerzenia?
Czy strefy przejscia do wlotu wielopasowego zapewniajg ptynny
ruchu i tatwy wybér pasa ruchu?

Czy linie zatrzyman nie sg zlokalizowane zbyt daleko powodujgc
niepotrzebne wydluzenie drég ewakuacji pojazdéw przy zmianie faz?

Czy pasy na wylocie sg jednoznacznym przedtuzeniem pasow na
wlocie?

Czy kolizje relacji skretnych z pieszymi na wlotach i wylotach sg
rozwigzane bezpiecznie, czy nie dotyczg one skretow z dwdch
paséw ruchu?

Czy rozwigzanie skanalizowane mozna czytelnie oznakowac z
wykluczeniem niejednoznacznosci uzytkowania? Czy rozwigzanie
jest czytelne przy nieczytelnym oznakowaniu poziomym?

Czy na skrzyzowaniu nie pozostawiono zbyt dtugich przejs¢ dla
pieszych bez wysp azylu, powodujgc zbyt dtugie czasy ewakuacji?

Czy geometria skrzyzowania na drodze ekspresowej umozliwia jego
bezpieczng eksploatacje bez sygnalizagji?

Srodki organizacji ruchu

16. Oznakowanie
poziome

=Y

Czy oznakowanie poziome jest czytelne i rozpoznawalne?

Czy oznakowanie poziome i srodki odblaskowe na drodze i w jej
otoczeniu dobrze korespondujg ze zmianami w osi drogi, zwtaszcza
przy zwezeniach, przejsciach dla pieszych i w poblizu skrzyzowan?

17. Oznakowanie
pionowe

Czy dane rozwigzanie geometryczne bedzie mozna oznakowac
prawidtowo, zgodnie z przepisami? Czy to oznakowanie bedzie
efektywne przy duzym natezeniu ruchu, pokryciu jezdni $niegiem
oraz w okresie nocy i opadéw?
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2 | Czy znaki sg zlokalizowane w miejscu umozliwiajgcym ich dobrg
widocznos$¢, rozpoznawalnosé i czytelnosé przy miarodajnej
predkosci i danej wielkosci znakow?

3 | Czy bedzie zachowana dopuszczalna odlegios¢ oznakowania i jego
czytelnosé przy bliskiej odlegtosci pomiedzy skrzyzowaniami i
zjazdami?

18. Sygnalizacja 1 | Czy w programie sygnalizacji uwzgledniono bezkolizyjne fazy dla
relacji w lewo? Czy wieksza predkos¢ na drodze z pierwszehstwem
przejazdu zostata uwzgledniona?

2 | Czy poprawnie uwzgledniono potrzeby pieszych i rowerzystow?

3 | Czy mogg wystgpi¢ specjalni uzytkownicy (np. stabo widzacy), a jesli
tak, to czy ich potrzeby uwzgledniono?

4 | Czy sygnalizacja jest dobrze rozpoznawalna? Czy sygnalizatory sg

dobrze widoczne?

nne elementy wyposazenia drogi

19. Urzadzenia BRD

Czy urzadzenia bezpieczenstwa ruchu nie stwarzajg zagrozen?

Czy potrzebne sg ostony przeciwolsnieniowe?

24. Oswietlenie

I
1
2
1

Czy mozna unikna¢ statych przeszkdd (stupy)? Czy sg one
umieszczone we wiasciwych miejscach, czy sg zabezpieczone?

2

Czy projekt przewiduje oswietlenie skrzyzowania, MOP, przejscia?
Jesli tak, to czy jest ono dobrze zaprojektowane pod wzgledem
oswietlenia miejsc niebezpiecznych (np. przejscia, wyspy dzielace)?

Czy wystepujg problemy z o$wietleniem spowodowane
bezposrednim otoczeniem drogi np. przez drzewa?

Czy stupy oswietleniowe wymagajg specjalnych rozwigzan z uwagi
na mozliwo$¢ najechania na nie przez pojazd?

Czy przy przejsciu z obszaru zabudowy do strefy poza tym obszarem
zaprojektowano dobre przejscie pod wzgledem os$wietlenia?

25. Przystanki KzB

Czy uwzgledniono potrzeby i wymagania bezpieczenstwa ruchu
uzytkownikéw komunikacji zbiorowej (m.in. dojscia do przystankéw)?

Czy przystanki sg zlokalizowane przy skrzyzowaniach? Czy sg one
tatwo osiggalne przez pieszych?

Czy zatoki przystankowe i parkingi sg bezpiecznie powigzane z
urzadzeniami dla pieszych, w tym przej$¢?

Czy powierzchnie przystankéw sg wystarczajgce, a dojscie do miejsc
oczekiwania pasazerow bezpieczne?

Czy jest potrzebne oswietlenie, a jesli tak, czy jest dobrze
zaprojektowane?

26.1. Przejscia dla pie-
szych, przejazdy rowero-
we poza skrzyzowaniami

Czy istnieje potrzeba wyznaczenia oznakowanego przejscia w danej
lokalizacji? Czy przy niewielkim ruchu pieszych nie wystarczy
stworzenie dogodnych warunkéw przechodzenia bez wyznaczania
bez formalnego oznakowania przejscia?

Czy lokalizacja przejscia jest optymalna z uwagi na potgczenie z
ciggami dla pieszych, wzajemng widoczno$cig pieszy/kierowca?

Czy przejscie nie jest zlokalizowane na tuku pionowym wypukiym,
tuku poziomym? Czy w danej lokalizacji nie bedzie zagrozen
zwigzanych ze ztg widoczno$cig?

Czy piesi bedg rzeczywiscie korzysta¢ z wyznaczonego przejscia i
nie bedg przechodzi¢ przez droge w innych miejscach?

Czy istnieje potrzeba wyznaczenia przejazdu dla rowerzystow w
danej lokalizacji? Czy ma on dobre powigzanie pod wzgledem BRD
ze Sciezkg rowerowg?

Czy niezbedne jest urzadzenie wspdlnego przejscia dla pieszych i
przejazdu dla rowerzystoéw, czy powinny by¢ one zaprojektowane
0sobno?

Czy miejsca rozpoczecia/zakonczenia chodnika i Sciezki rowerowej
sg bezpieczne? Czy sg dobrze przeprowadzone na druga strone
jezdni?
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Czy przejscie/przejazd jest dobrze widoczne przez kierowce z
kazdego pasa ruchu? Czy miejsce oczekiwania i wejscie sg
zastaniane przez ogrodzenia, bariery, ekran akustyczny, parkujgce
pojazdy, stupy, znaki, krzewy, budynki itp? Jesli tak, to czy jest
konieczna zmiana lokalizacji lub zastosowanie urzadzen
poprawiajgcych percepcje?

10

Czy elementy otoczenia drogi i zadrzewienie zostaty zaprojektowane
wiasciwie z punktu widzenia widocznosci ,pieszych (wzrost) —
pojazd™?

11

Czy jest potrzebne zastosowanie specjalnych urzadzen
poprawiajgcych dostrzegalnos¢ przejscia/przejazdu w dzien i w

nocy?

26.2. Urzadzenia na
przejsciu/przejezdzie

Czy jest potrzebne o$wietlenie przejscia ze wzgledéw BRD? Czy
przejscie jest dobrze oswietlone (strumien swiatta kierowany na
przejscie i chodnik na jego przedtuzeniu)?

Czy przy istniejgcych: szerokosci przejscia/przejazdu i natezeniach
ruchu kotowego jest niezbedna wyspa azylu dla
pieszych/rowerzystow? Czy jest ona dobrze zaprojektowana,
oznakowana i oswietlona? Czy ma dostateczng powierzchnie
oczekiwania dla pieszych/rowerzystow?

Czy potrzebne jest zastosowanie specjalnej nawierzchni przed
wejsciem na przejscie? Czy wskazane sg urzadzenia
zabezpieczajace, takie jak bariery, tancuchy (réwniez dla
zabezpieczenia przed wbieganiem na przejscie)?

Czy jest potrzebne zastosowanie sygnalizacji $wietlnej dla pieszych
i/lub rowerzystow?

Czy wskazane s3 takie urzgdzenia zabezpieczajgce, jak bariery,
tancuchy, itp.?

27. Miejsca obstugi
podréznych

Czy zjazdy i wyjazdy z MOP sg zaprojektowane w miejscach z dobrg
widocznoscig? Czy nie wystepuje ryzyko niebezpiecznego
przechodzenia pieszych na druga strone drogi?

Czy place widokowe i zatoki postojowe sg zlokalizowane w
miejscach z atrakcyjnymi widokami tak, aby uniemozliwia¢
niebezpieczne przechodzenie przez jezdnie?

Czy zapewniono potrzebna liczbe miejsc dla samochodéw
ciezarowych i czy zapewniono oddzielne miejsca dla pojazdow
przewozgcych niebezpieczne tadunki?

26. Zielen

Czy elementy otoczenia drogi i zadrzewienie zostaty zaprojektowane
wiasciwie z punktu widzenia BRD (problem widocznosci ,pieszy —
pojazd”)?

Czy wzieto pod uwage oddziatywanie elementdw roslinnosci, kiedy
bedzie sie rozwija¢, lub zmienia¢ sezonowo (problem widocznosci,
zastonietych znakdw, cienia, opadajgcych lidci i nasion na droge
itp.)?
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7.3. Lista kontrolna pytan ulatwiajgcych przeprowadzanie Audytu BRD
dokumentacji projektowej na Etapie Il — ,przed wszczeciem postepowania
w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej, decyzji
o pozwoleniu na budowe lub przed zgloszeniem wykonywania roboét”
Projekt Budowlany (PB), niekiedy takze Koncepcja Programowa (KP)

Drogi krajowe klasy GP i klas nizszych

Lista ta jest zalecana do stosowania przy wykonywaniu audytu dokumentaciji projektowej w stadium PB oraz
w fazie projektowania uzupetniajgcego i koncowego (stadium Projektu Budowlanego (PB) ,dokumentacja do
robot budowlanych wykonywanych na zgtoszenie, dokumentacja przetargowa dla systemu Projektuj i Budu.

Zagadnienia | Nr | Pytania

Zatozenia projektowe, zalecenia z poprzedniego audytu

1. Wynik Audytu BRD dla| 1 | Czyzalecenia zespotu audytujgcego dla poprzedniego etapu
poprzedniego etapu zweryfikowane stanowiskiem Zarzadcy drogi, zostaty
uwzglednione? Jaka jest ocena spetienia tych wskazan?

2 | Czy wprowadzono zasadnicze zmiany w projekcie od podjecia
Audytu BRD do poprzedniego stadium projektu?

3 | Czy wystepujg odstepstwa od warunkéw technicznych i innych
standardow projektowania i jaka jest ich ocena z uwagi na
BRD?

2. Zalozenia, Ruch drogowy 1 | Czy nie zmienily sie zatozenia poczatkowe, a warunki
wyjsciowe do projektu zostaty zachowane np. cechy otoczenia
drogi, zmiany w sieci drogowej, zmiany w prognozach ruchu i w
strukturze ruchu?

2 Czy w fazie projektu szczegdtowego byta konieczna zmiana
predkosci projektowej?

Czy prawidtowo ustalono predkos$¢ miarodajng dla odcinkéw
drog i skrzyzowan?

3 Czy zmiany predkosci projektowej wzdtuz drogi lub zmiany
predkosci miarodajnych moga mie¢ wptyw na BRD?

4 Czy rozwigzania projektowe sg dobrze dostosowane do
przyjetych natezen ruchu i innych charakterystyk potoku ruchu,
w tym udziatu pojazdéw ciezkich, rowerzystow i pieszych?

5 Jakie moga by¢ potencjalne skutki w zakresie BRD
wystepowania nagtych wzrostéw natezen ruchu lub zmian
innych charakterystyk ruchu?

6 | Czy lokalizacja wjazdow, w tym wjazdéw bramowych, nie
powoduje zagrozet BRD (przejazdy przez chodnik, widoczno$é
wjazddw)? (sprawdzi¢ bezpieczenstwo wszystkich
wjazddw/zjazdow).

7 | Czy konieczne sg wszystkie wjazdy do zabudowy
(mieszkaniowej, komercyjnej, biurowej, innej)? Czy konieczne
jest utrzymanie wjazdéw w obszarze skrzyzowania — jesli takie
wystepujg — i jak to wptywa na BRD?

8 | Czy z wjazddw jest zapewniona widocznos¢ przy
uwzglednieniu ewentualnego parkowania pojazdow?

9 | Czy przewidziano mozliwos¢ bezpiecznego dojazdu pojazdow
ratowniczych do miejsca wypadkéw drogowych?

10 | Czy lokalizacja barier drogowych pozwoli na dojazd pojazdow
ratowniczych do miejsca zdarzenia i zatrzymania sie bez
przerw w ruchu?

11 | Czy geometria osi drogi, pochylenia podtuzne, przyjeta
nawierzchnia jest odpowiednia do wystepujgcych zwykle
warunkéw atmosferycznych i uwarunkowan srodowiskowych
(zimowych)?
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12

Czy wystepujg nie ujawnione odstepstwa od standardéw, ktére
moga wptywac na BRD, na ktére nalezy zwrdci¢ uwage
projektanta?

Odcinki drég i ulic

3. Przekroj poprzeczny

Czy uwzgledniono zalecenia z poprzedniego audytu w
odniesieniu do przekroju poprzecznego?

Czy wybrano najbezpieczniejszy przekroj sposrod tych, ktére
moga by¢ uwzgledniane?

Czy zaprojektowano bezpieczne przejscia z obszaréw
zabudowy z oswietleniem do obszaréw poza terenem
zabudowy bez oswietlenia?

Czy planowane w przysztosci poszerzenia (przejscie z
przekroju jednojezdniowego do dwujezdniowego) moga byc¢
wykonane z zachowaniem warunkéw BRD?

Czy dobrze dobrano szerokosci paséw ruchu na prostych i na
tukach poziomych?

Czy jest celowe zaprojektowanie paséw ruchu do
wyprzedzania?

Czy miejsca oczekiwania (wyspy azylu) i powierzchnie
akumulacji majg dostateczng powierzchnie?

Czy wystepuja niepozgdane zmiany w przekroju drogi?

[(o}[e¢]

Czy spadki poprzeczne, w tym przechyiki, sg wystarczajgco
duze?

10

Czy rozwigzania drogi zapewniajg sprawne odprowadzenie
wody z jezdni, z obszaru wlotéw i tarczy skrzyzowania?

11

Czy istnieje ryzyko zalewania lub przelewania sie wody
pochodzgcej z otoczenia drogi i urzgdzen odwadniajgcych?

12

Czy poprawnie uwzgledniono potrzeby pieszych i rowerzystéw?
Czy parkowanie na poboczach nie bedzie utrudniato ruchu
pieszego i powodowato wchodzenie pieszych na jezdnie?

13

Czy pobocza, po ktérych bedzie sie odbywac ruch pieszy i
rowerowy, bedg miaty odpowiednig nosnos¢ i stabilno$¢?

14

Czy skarpy stromych skalistych wykopdw sg zabezpieczenia
przed spadaniem kamieni/skat?

15

Czy elementy przekroju poprzecznego (np. bariery, znaki,
zielen, parkowanie w zatokach) nie powodujg ograniczen
widocznosci, zwtaszcza w relacji kierowca/pieszy?

16

Czy zostanie zapewniona odpowiednio nosna i stabilna
konstrukcja poboczy?

17

Czy bezpiecznie rozwigzano segregacje w przekroju pomiedzy
pasami ruchu, chodnikami i Sciezkami rowerowymi? Czy
bezpieczne bedg zmiany lokalizacji chodnikéw i zmiany
przekroju dotyczace tych elementéw?

18

Czy wegetacja zieleni nie spowoduje ograniczeth widocznosci i
zagrozeh na jezdni?

19

Czy jakies elementy przekroju poprzecznego nie ograniczajg
widoczno$ci na zatrzymanie?

20

Czy urzgdzenia zabezpieczajgce (biernego BRD) sg
przewidziane w wymagajgcych tego miejscach? Czy state
przeszkody sg umieszczone w odpowiednich odlegiosciach od
urzadzen zabezpieczajgcych?

21

Czy miejsca, gdzie wystepuja zwezenia jezdni (np. wjazdy na
most) i fizyczne przeszkody boczne nie bedg powodowac
zagrozen BRD?

22

Czy zwezenia jezdni sg konieczne, a jesli tak, to czy
zaprojektowane z zachowaniem BRD?

23

Czy pobocza spetniajg wymagania BRD (rodzaj, szerokos¢,
pochylenie, sposéb utwardzenia)?
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24

Czy pobocza bedg uzywane przez pojazdy wolno jadgce i
rowerzystéw?

25

Czy bariery w pasie dzielgcym s3 potrzebne i czy zostaty
zaprojektowane?

26

Czy zapewniono bezpieczny dojazd dla stuzb ratowniczych i
pojazdéw utrzymania?

27

Czy potrzeby komunikaciji zbiorowej uwzgledniono w optymalny
Sposob?

28

Czy poprawnie uwzgledniono potrzeby pieszych, rowerzystéw
(chodniki, $ciezki rowerowe, przejscia przejazdy)?

29

Czy sa konieczne progi zwalniajgce, wygiecia toru jazdy, wyspy
srodkowe i zwezenia? Czy sg dobrze zaprojektowane? Czy ich
bezpieczne utrzymanie w zimie jest mozliwe?

4. Uksztaltowanie
sytuacyjno-wysokosciowe

Czy uwzgledniono zalecenia z poprzedniego audytu w
odniesieniu do trasy i niwelety?

N

Czy uwzgledniono specyfike struktury rodzajowej ruchu?

Czy projektowanal/przebudowywana droga jest drogg o dobrej
rozpozna-walnosci i czytelnym przebiegu (samowyjasniajgca
sie)? Czy zachowano ciggtos¢ optyczng drogi?

Czy nie jest wskazane stworzenie korzystniejszych warunkow
do wyprzedzania, tj. paséw do wyprzedzania, odcinkow o
przekroju 2+17?

Czy w przypadku zastosowania przekrojéw 2+1 dobrze
zaprojektowano strefy zmian przekroju oraz rozwigzano
poprawnie dostepnos¢?

Czy w przypadku zastosowania przekrojéw 2+1 rozwigzanie
uniemozliwia zjazdy z pasa do wyprzedzania? Czy stworzono
mozliwosci dostepnosci do zjazdoéw po stronie lewej pasa do
wyprzedzania?

Czy strefa przejscia pomiedzy odcinkami o réznym charakterze
zostata poprawnie zaprojektowana, szczegdlnie pomiedzy
odcinkami z o$wietleniem i bez o$wietlenia?

Czy koniec obszaru budowy/przebudowy jest odpowiednio
oddalony od tuku pionowego, poziomego, spadkéw i odcinkéw
0 ograniczonej widocznosci?

Czy poprawnie zaprojektowano wszelkie zmiany liczby paséw,
w tym strefy ich redukc;ji?

10

Czy jest zaprojektowane poprawne odwodnienie?

11

Czy sg zapewnione poprawne pochylenia poprzeczne i
poszerzenia?

12

Czy jest zapewniona widoczno$¢ na zatrzymanie wzdtuz catego
odcinka? Czy widocznosci nie ograniczajg bariery, ekrany
akustyczne, podpory obiektéw, zielen?

13

Czy sg przewidziane odpowiednie srodki dla zapewnienia
respektowania limitéw predkosci?

14

Czy przejscia dla pieszych sg tak zlokalizowane, Zze bedg do
nich dochodzi¢ piesi i nie bedg przechodzi¢ w innych
miejscach?

15

Czy punkty dostepnosci z otaczajgcych posesji sg
dopuszczalne z uwagi ha BRD?

5. Luki pionowe i poziome

Czy jest zapewniona koordynacja trasy i niwelety drogi? Czy jej
ewentualne braki mogg mie¢ wptyw na BRD?

Czy wykluczono minimalne wartosci elementéw trasy i niwelety
w tym samym miejscu?

Czy w doborze wartosci promieni tukéw poziomych i przechytek
pamieta-no o celowosci dostosowania ich wartosci do predkosci
miarodajnej lub dopuszczalnej (przy Vdop<90 km/h,)?

Czy poprawnie zaprojektowano rampy, {j. krzywe przejsciowe,
przechyiki i spadki ukosne oraz poszerzenia na tukach?
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Czy elementy projektowe zostaty tak dobrane, aby unikng¢
krétkich wklestych tukéw pionowych (tzw. ,,dotkow”
optycznych)?

6. Widocznos¢

Czy sg zagwarantowane odlegtosci widocznosci na
zatrzymanie wzdtuz odcinka drogi? Czy geometria osi drogi
(plan i profil drogi) odpowiada wymaganiom widocznosci w
dzien i w nocy?

Czy sg zagwarantowane odcinki z odlegto$cig widocznosci na
wyprzedzanie wzdiuz odcinka drogi (udziat, dlugosci i
rozktad)?

Czy niezbedng widocznos¢ okreslono na podstawie predkosci
miarodajnej lub rzeczywistej reprezentowanej przez Vss?

Czy takie state elementy jak bariery w pasie srodkowym i na
poboczach, ekrany akustyczne, zielen, pfoty itp. nie bedg
powodowac ograniczen widocznosci?

Czy pola widocznosci nie sg znacznie ograniczone przez
znaki, porecze, inne wyposazenie uliczne, urzadzenia
parkingowe, elementy obiektow inzynierskich (przejazdy pod
wiaduktami) i inne?

Czy widocznos¢ przejs¢ dla pieszych i przejazdéw rowerowych
na odcinku nie bedzie ograniczana przez obiekty tymczasowe
jak parkujgce samochody, kolejki pojazdéw lub dojazdy ,w
cieniu innych pojazdéw” (dotyczy dwu-lub tréjpasowych
dojazdow?

Czy wystepujg ograniczenia widocznosci spowodowane zig
koordynacjg elementéw planu i profilu drogi (np. fuk poziomy
wystepujacy tuz za wypuktym tukiem pionowym)?

Czy bariery, lub krzewy umieszczone od strony poboczy i w
pasie dzielacym nie ograniczajg widocznosci?

Czy widocznos$¢ moze by¢ niebezpiecznie ograniczana przez
obiekty tymczasowe jak parkujace samochody, kolejki
pojazdow?

7. Nawierzchnia

Czy wystepujg miejsca, gdzie powinna by¢ zastosowana
nawierzchnia o wyzszym wspoiczynniku przyczepnosci (wloty
skrzyzowan, przejscia dla pieszych, tuki poziome)?

Czy zréznicowanie kolorystyczne i materiatowe nawierzchni
poprawia, czy pogarsza percepcje rozwigzania (np. podkresla
powierzchnie przeznaczone dla pieszych i rowerzystow)?

Czy przy wejsciach pieszych na przejscie nie powinno sie
wprowadzi¢ nawierzchni ostrzegajgcej swa teksturg?

Czy zaprojektowano witasciwe odwodnienie powierzchniowe?

Skrzyzowania

8.1. Lokalizacjai typ
skrzyzowania

Czy zalecenia audytu BRD do poprzedniego stadium
dokumentacji byty uwzglednione?

Czy w danej lokalizacji nie jest lepszy inny typ skrzyzowania niz
przyjeto (rondo, skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji,
z sygnalizacjg)?

Czy poprawnie zaprojektowano elementy geometryczne
skrzyzowan; pasy dla relacji skretnych, promienie skretéw,
wyspy kanalizujgce?

Czy lokalizacja nowego skrzyzowania powinna by¢
skorygowana wzgledem wierzchotka tuku?

Czy predkos¢ zblizania sie do wlotu skrzyzowania odpowiada
geometrii wlotu i skrzyzowania?

8.2 Ogodine wymogi BRD.

Dostrzegalnosé.

Czy we wczesniejszym stadium analizowano rozwigzanie pod
wzgledem: dostrzegalnosci (rozpoznawalnosci), kolizyjnosci,
czytelnosci, widocznosci i przejezdnosci? Czy ktéres z tych
cech nalezy poprawi¢?
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Czy skrzyzowanie bedzie dobrze dostrzegalne na dojezdzie
droga z pierwszenstwem przejazdu i droga
podporzadkowang? Jesli nie, to czy zaprojektowano jakies
srodki poprawy? Czy skrzyzowanie jest dostrzegalne przez
kierowce samochodu osobowego jadgcego za wysokim
pojazdem?

Czy rozwazono zastosowanie dodatkowych srodkéw dla
poprawy potencjalnie ztej dostrzegalnosci (znaki nad jezdnia,
zielen, oswietlenie, wyspy srodkowe); czy te srodki dobrze
wybrano i zaprojektowano?

Czy mogg wystepowaé problemy z dostrzegalnoscia i/lub
czytelnoscig skrzyzowania zwigzane z ol$nieniem od
wschodzgcego i zachodzgcego stonca? Czy skrzyzowanie jest
rozpoznawalne w nocy?

8.2. Czytelnosc i
widocznosé

Czy oznakowanie poziome i pionowe ma korzystny wptyw na
czytelnos¢? Czy nadmiar znakow i informacii lub niewtasciwa
informacja nie pogarszajg czytelnosci?

Czy wszystkie relacje sg dobrze i czytelnie prowadzone?

Czy skrzyzowanie cechuje dobra czytelnosé rozwigzania w
warunkach dziennych, nocnych i w zimie?

Czy oswietlenie skrzyzowania jest niezbedne dla zapewnienia
dobrej czytelnosci?

Czy dla lepszej czytelnosci nie powinna by¢ zastosowana
sygnalizacja?

Czy prowadzenie przej$¢ dla pieszych /i Sciezek rowerowych
jest dostosowane do aktualnych warunkéw lokalnych?

Sprawdz, czy pola widocznosci (tréjkaty) nie sg ograniczone
przez: bariery ochronne, ogrodzenia, znaki, porecze,
wyposazenie uliczne, urzadzenia parkingowe, zielen, elementy
obiektéw inzynierskich, budynki i inne?

Czy widoczno$¢ nie bedzie ograniczania przez obiekty
tymczasowe jak parkujgce samochody, kolejki pojazdow,
autobus na przystanku?

Czy tréjkaty widocznosci sg wolne od ograniczen widocznosci
dla wszystkich uzytkownikow?

10

Czy na wlotach bedzie zapewniona widocznos¢ na dojezdzie,
czy tylko z pozycji zatrzymania? Czy mozna dopuscic¢
zachowanie widocznosci tylko z pozycji zatrzymania?

11

Czy w obrebie skrzyzowan wystepujg ograniczenia
widocznosci spowodowane brakiem koordynacji elementow
planu i profilu drogi (np. tuk poziomy wystepujacy tuz za
wypukiym tukiem pionowym)?

12

Czy mogg wystgpi¢ grozne ograniczenia widocznosci
powodowane przez inne pojazdy, czyli dojazdy ,w cieniu”
innych wyzszych pojazdéw, kolejki oczekujacych pojazdéw,
pojazdy parkujace?

13

Czy dla kierowcow bedzie czytelne jaka jezdnie przekraczajg
(jedno- czy dwukierunkowg)?

14

Czy widoczne sa przejazdy kolejowe, mosty i inne
niebezpieczne miejsca?

8.3. Przejezdnosé i
kolizyjnosé

Czy poprawnie ustalono pojazd miarodajny do sprawdzenia
przejezdnosci skrzyzowania?

Czy zostaly spetnione wymagania przejezdnosci dla pojazdu
miarodajnego: relacje na wprost, w lewo, w prawo, skrety w
lewo przy waskim pasie dzielgcym, przejazd wokot wyspy
Srodkowej ronda?
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Czy promienie tukdw, szerokosci pasdw ruchu i korytarzy
ruchu oraz ich oddzielenie byty poprawnie sprawdzane
szablonami lub technikg komputerowg? Czy na tukach sg
dostateczne poszerzenia?

Czy na mini /matym rondzie dobrze rozwigzano problem
przejezdnosci? Czy dobrze zaprojektowano wyspe srodkowg i
narozniki z uwagi na przejezdnos¢? Czy dobrze
zaprojektowano naprowadzenie na jezdnie ronda i jej wielkos¢
oraz narozniki?

Czy pod wzgledem przejezdnosci sprawdzano lokalizacje
znakéw, masztéw i innych urzgdzen na skrzyzowaniu?

Czy powierzchnie akumulacyjne wewnatrz skrzyzowania dla
relacji w lewo (lub innych relacji) sg wystarczajgce?

Czy rozwigzanie cechuje najmniejsza mozliwa liczba punktow
kolizji? Czy nie jest wskazane zmniejszenie liczby punktow
kolizji przez zastosowanie sygnalizacji (dwu-, wielofazowej)?

8.4. Predkos¢

Czy na wlotach skrzyzowania bedzie mozna uzyskac zalecane
przez WPS predkosci miarodajne?

Czy na wlotach ronda i na pasie dla skretéw w prawo poza
jezdnig ronda mozna uzyskac zalecane przez WPS predkosci
miarodajne, czy sg niezbedne specjalne srodki redukcji?

Czy poza znakami pionowymi przewidziano jakie$ inne srodki
redukcji predkosci i czy s3 to $rodki prawidiowe?

Czy przed skrzyzowaniem z sygnalizacjg przy zaprojektowanej
geometrii i oznakowaniu realna jest redukcja predkosci do
bezpiecznej?

8.5. Liczba wlotéw i katy ich
naprowadzenia. Elementy
geometryczne

Czy nie nalezy zmniejszy¢ liczby wlotéw, wjazdéw? Czy w
obrebie skrzyzowania wystepujg wjazdy bramowe, a jesli tak,
to czy je wyeliminowa¢ czy wprowadzi¢ inne ograniczenia z
uwagi na BRD?

Czy nie nalezy skorygowa¢ kata naprowadzenia ktérego$ z
wlotow?

Czy wloty na rondo zostaty naprowadzone radialnie w kierunku
Srodka wyspy?

Czy jest wskazane zastosowanie na niektérych wlotach
wygiec¢ osi wlotdéw w ksztatcie ,S” (,kontratukow”) dla redukc;ji
predkosci?

Czy wymiary poszczegodlnych elementéw geometrycznych
skrzyzowania sg dostateczne dla wszystkich relacji (w tym
promienie skretu dla pojazdu miarodajnego)?

Czy dodatkowe pasy ruchu dla relacji skretnych i ich skosy,
powierzchnie akumulacyjne sg dostateczne?

Czy niektore wloty i punkty dostepu (wjazdy) nie powinny by¢
potaczone, zwtaszcza jesli sg potozone w miejscach
niebezpiecznych?

Czy ze wzgledéw BRD mozna dopusci¢ wjazd z zabudowy w
obrebie skrzyzowania i wlotow?

Czy wjazdy boczne (bramowe) sg czytelne i dobrze
dostrzegane?

8.6. Piesi i rowerzysci na
skrzyzowaniu

Czy we wiasciwym miejscu i dobrze zaprojektowano przejscia i
przejazdy rowerowe? Czy za przejazdem
rowerowym/przejsciem, a przed krawedzig jezdni poprzeczne;
(z pierwszenstwem przejazdu) pozostawiono miejsce na jeden
samochdéd?

Czy przejscia nie sg zlokalizowano zbyt blisko linii krawedzi
jezdni drogi réwnolegtej do nich?

Czy dobrze uksztattowano miejsca kolizji potokéw ruchu
kotowego z kotowym i kotowego z pieszym i rowerowym?
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Czy przewidziano odgiecia (przesuniecia w planie) ciggow
pieszych (chodnikéw) i rowerowych (Sciezek) przed wejsciem
na przejscie (wjazdem na przejazd), przed przejazdem przez
tor tramwajowy? Czy przejscia dla pieszych sg dobrze
oznakowane?

Czy jest zapewniona dobra widocznos¢ pieszy/rowerzysta i
pojazdy na wlotach i wylotach oraz w obrebie skrzyzowania?
Czy widocznos¢ nie jest ograniczona przez elementy
dodatkowego wyposazenia drogi i parkowanie?

Czy kierujgcy pojazdem jadgcym ,w cieniu” innego bedzie
widzie¢ przejscia i/lub sygnalizatory? Czy sg przewidziane
powtarzacze znaku lub sygnalizatora?

Czy zapewniono potrzebne wyspy azylu dla pieszych i
rowerzystéw, lub czy te funkcje dobrze petnig wyspy dzielgce?
Czy zapewniono wystarczajgcg powierzchnie oczekiwania na
wyspie azylu?

Czy sg obnizone krawezniki dla oséb niepetnosprawnych? Czy
pozostata cze$¢ wyspy ponad jezdnig ma min. 5 m2?

10

Czy przejscia sg zabezpieczone wyspami tam gdzie one
wystepujg?,

11

Jesli chodniki i Sciezki rowerowe konczg sie na skrzyzowaniu
to czy sg one dobrze zakonczone, przeprowadzone na drugg
strong itp.?

9. Skrzyzowania zwykle i
skanalizowane

Czy poszerzenia wlotdw / kanalizacja ruchu zostaty
zaprojektowane poprawnie; czy spetiono takie cele jak:
korekta katow kolizji, redukcja predkosci, naprowadzanie
ruchu, likwidacja zbednych powierzchni itd.?

Czy rozwigzane skanalizowane jest dostosowane do
organizacji ruchu, w tym zakazu niektérych relacji?

Czy wyspy dzielgce zapewniajg dobre naprowadzenie i
prowadzenie ruchu poszczegodlnych relacji z drogi nadrzednej
oraz redukcje predkosci?

Czy wyspy dzielgce dajg dobre naprowadzenie i prowadzenie
ruchu poszczegdlnych relacji z wlotéw podporzgdkowanych
(efekt zwezenia, wygiecie toréw jazdy, wptyw na redukcje
predkosci)? Czy poprawnie zaprojektowano ksztatt wysp
dzielacych; czy sg one dobrze dostrzegalne?

Czy dobrze zaprojektowano pasy oraz wytgczenia i wigczenia
relacji w prawo (pas réwnolegly wigczania, jednoznaczne
pierwszenstwo przy wigczaniu)?

Czy na skrzyzowaniu sg zapewnione wymagane tréjkaty
widocznosci?

Czy dobrze zaprojektowano przebieg relacji w lewo?

Czy wyspy dzielace petnigce funkcje wysp azylu zapewniajg
potrzebne powierzchnie oczekiwania dla pieszych,
rowerzystéw, rodzicow z wézkami? Czy wyspy sg czytelne?

Czy dobrze przyjeto rodzaj i ksztatt wysp kanalizujgcych (w
kraweznikach, malowane)?

10

Czy wyspy dzielgce zostaty zaprojektowane z materiatéw
zapewniajacych dobrg percepcje w dzieth i w nocy?

11

Czy zwezono (wytgczono z ruchu) utwardzone pobocza na
dtugosci wlotéw i wylotéw?

12

Czy powierzchnie akumulacyjne dla relacji skretu na
skrzyzowaniach sg dobrze zaprojektowane z odpowiednig ich
pojemnoscig oraz zapewnieniem przejezdnosci?

13

Czy prawidtowo zaprojektowano pasy wigczania i wylgczania, z
uwzglednieniem dojazdéw ,w cieniu” (drogi 2 i 3-pasowe)?

14

Czy skrzyzowanie ma dobre odwodnienie i pochylenia
poprzeczne oraz podtuzne?
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Czy jest konieczna lub wskazana instalacja sygnalizacji na
skrzyzowaniu?

Czy jest potrzebna fizyczna redukcja predkosci przed wlotem?

10. Skrzyzowania z ruchem
okreznym

Czy dobrze naprowadzono na rondo osie wlotéw i czy wloty sg
dobrze rozlozone wokot jezdni ronda?

Czy optymalnie z uwagi na BRD i dostepny teren przyjeto
Srednice i poprawnie zlokalizowano wyspe $rodkowg ronda?

Czy konieczne jest poprowadzenie relacji w prawo poza
rondem? Czy poprawnie zaprojektowano pasy dla relacji w
prawo poza rondem? Czy nie wystepuje konflikt pomiedzy
ruchem pieszym i rowerowym oraz ruchem po takim pasie?

Czy pas w prawo poza jezdnig ronda konczy sie rownolegtym
pasem wigczania?

Czy przed rondem na drogach o duzych predkosciach
projektowych i miarodajnych nie jest konieczne zastosowanie
wygiec osi wlotéw w formie tzw.” kontratukéw” (krzywych
.esowych”) dla redukcji predkosci?

Czy nie zachodzi obawa zbyt szybkich wjazdéw samochoddéw
na jezdnie ronda? Czy sprawdzono warunek maksymalnego
promienia przy swobodnym przejezdzie (R=100m)?

Czy ,otwarte” zatoki autobusowe na wylotach sg w
okreslonych uwarunkowaniach dopuszczalne?

Czy przed rondem wytaczono z ruchu utwardzone pobocza i
wykonano zabezpieczenia przed ,$cinaniem” fuku w prawo?

Czy prawidtowo zaprojektowano linie zatrzyman na wlotach 2-
pasowych (linia schodkowa)?

10

Czy na rondzie przyjeto odpowiednie katy naprowadzenia
wlotéw, promienie i szerokosci wlotow/wylotéw oraz szerokos¢
jezdni ronda?

11

Czy po jednopasowej jezdni ronda ruch bedzie sie
rzeczywiscie odbywat po jednym pasie ruchu? Czy szerokosé
jezdni jest dobrze dobrana i uwzglednia poszerzenia?

12

Czy wyspa i pierscien zostaty zaprojektowane z materiatow
zapewniajacych dobrg percepcje ronda w dzien i w nocy?

13

Czy poprawnie zaprojektowano zagospodarowanie wyspy
ronda? Czy rondo jest ,przezroczyste”? Czy wyspa srodkowa
jest wolna od statych przeszkdd (stupy, murki, elementy matej
architektury), zwtaszcza na przedtuzeniach wlotow?

14

Czy dobrze zaprojektowano rondo pod wzgledem
wysokosciowym?

15

Czy rondo ma dobre odwodnienie i pochylenia poprzeczne
oraz podiuzne?

16

Czy nie wyniesiono nadmiernie jezdni i wyspy srodkowej
ronda? Czy zachowano spadki ukosne?

17

Czy na rondzie jest zapewniona widocznos¢?

18

Czy na rondzie przewidziano oswietlenie?

19

Czy wzieto pod uwage ruch rowerowy oraz pieszy? Czy
przejscia sg dobrze zlokalizowane wzgledem jezdni ronda
(odsuniecia na odlegtos¢ 5-10 m)?

20

Czy powierzchnie oczekiwania pieszych majg dostateczng
wielko$¢?

21

Czy na przecieciu $ciezki rowerowej z jezdnig jest
jednoznacznie okre$lone pierwszenstwo?

11. Skrzyzowania z liniag
kolejowa/tramwajowa

Czy jednopoziomowe skrzyzowanie z linig kolejowa,
tramwajowg jest poprawnie zaprojektowane?

Czy przejazd jest dobrze rozpoznawalny? Czy jest zapewniona
dobra widocznos¢ linii tramwajowej, kolejowej?
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Czy szeroko$ci jezdni i inne wymiary przejazdu dla pojazdéw
samochodowych sg dobrane wiasciwie? Czy strefy bezpiecznej
akumulacji pomiedzy zaporg a torami majg dostateczng
diugosc?

Czy przejazd ma dobre oznakowanie i inne urzgdzenia
organizacji ruchu oraz o$wietlenie?

Czy na dojazdach do przejscia jest zapewniona dobra
widoczno$¢ linii kolejowej, tramwajowej (niezaleznie od
zabezpieczen przejazdu)?

Czy zaplanowano ograniczenie predkosci i wyprzedzania
znakami lub/i przewidziano inne sposoby redukciji predkosci?

Czy ograniczono mozliwosci niebezpiecznego wchodzenia
pieszych na przejazd?

12.Geometria skrzyzowania
z sygnalizacja (z
poszerzonymi wlotami,
skanalizowanego, z wyspa
centralng)

Czy geometria jest dobrze dostosowana do poziomu i struktury
ruchu? Czy geometria nie obejmuje zbyt duzych poszerzen
wlotéw (zwiekszenia liczb paséw ruchu)? Czy dodane na
wlotach pasy na wprost nie muszg by¢ likwidowane na
wylotach?

Czy pasy na wylocie sg jednoznacznym przediuzeniem paséw
na wlocie?

Czy linie zatrzyman nie s3 zlokalizowane zbyt daleko
powodujgc niepotrzebne wydtuzenie drég ewakuacji pojazdow
przy zmianie faz?

Czy kolizje relaciji skretnych z pieszymi na wlotach i wylotach sg
rozwigzane bezpiecznie, czy nie dotyczg skretow z dwoch
pasoéw ruchu?

Czy rozwigzanie skanalizowane mozna czytelnie oznakowaé z
wykluczeniem niejednoznacznosci uzytkowania? Czy
rozwigzanie jest czytelne przy niewidocznym oznakowaniu
poziomym?

Czy skrzyzowanie zaprojektowane do dziatania z sygnalizacjg
moze dziata¢ bez sygnalizacji? Czy umozliwia to geometria
skrzyzowania?

Czy na skrzyzowaniu z wyspg centralng nie wystepujag zbyt
duze niepotrzebne dla ruchu powierzchnie?

Czy przed skrzyzowaniem z wyspg centralng zaprojektowano
wygiecie jezdni dla redukcji predkosci (obok znakow ograniczen
predkosci?)

Przejscia dla pieszych

przejazdy rowerowe poza skrzyzowaniami

13. Przejscia dla pieszych

1

Czy zalecenia audytu BRD do poprzedniego stadium
dokumentacji byty uwzglednione?

2

Czy istnieje potrzeba wyznaczenia przejscia dla pieszych
zaprojektowanego we wczesniejszym stadium w danej
lokalizacji? Czy przy niewielkim ruchu pieszych nie wystarczy
stworzenie dogodnych warunkéw przechodzenia bez
formalnego wyznaczania oznakowanego przejscia ?

Czy lokalizacja przejscia jest dobra ze wzgledu na potaczenie z
ciggami dla pieszych, wzajemng widocznosc¢ ,pieszy-
kierowca”?

Czy przejscie (przejazd rowerowy) nie jest zlokalizowane
bezposrednio za tukiem poziomym i /lub pionowym? Czy
oznakowanie poziome i pionowe przejscia jest widoczne z
nadjezdzajacych pojazdéw? Jesli nie, to czy jest mozliwa
zmiana lokalizacji lub zastosowanie urzgdzeh poprawiajgcych
percepcje przejscia/przejazdu? Czy je zastosowano?

Czy przejscie bedzie sie cechowac dobrg dostrzegalnosciag
przez kierowcow i przez pieszych?

Czy piesi beda rzeczywiscie korzysta¢ z wyznaczonego
przejscia i nie bedg przechodzi¢ drogi w innych miejscach?
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Czy w danej lokalizacji nie bedzie zagrozeh zwigzanych ze ztg
widoczno$cig (tuk pionowy wypukty, tuk poziomy, dopuszczone
parkowanie przykraweznikowe lub na chodniku)?

Czy przejscie bedzie dobrze widoczne w nocy? Czy jest
potrzebne oswietlenie? Czy dobrze zaprojektowano lokalizacje
punktéw oswietlenia?

Czy nie jest potrzebne specjalne oznakowanie?

Czy program sygnalizacji jest dobrze zaprojektowany w
odniesieniu do pieszych?

11

Czy przejscie jest dobrze widoczne przez kierowce z kazdego
pasa ruchu? Czy miejsce oczekiwania i wejscie nie sg
zastaniane przez ogrodzenia, bariery, ekran akustyczny,
parkujgce pojazdy, stupy, znaki, krzewy budynki? Jesli tak, to
czy jest mozliwa korekta lokalizacji ww urzgdzen lub przejscia?

12

Czy jest potrzebna wyspa azylu dla pieszych lub czy te funkcje
dobrze peini wyspa dzielgca? Czy zapewniono wystarczajgca
powierzchnie oczekiwania na wyspie azylu?

13

Czy konstrukcja i oznakowanie wyspy azylu zapewni jej dobrg
dostrzegalnosé?

14

Czy jest celowe zastosowanie przejscia z wyspg azylu i
przesunietymi czesciami przejscia?

15

Czy sg zaprojektowane specjalne urzadzenia zabezpieczajgce,
dzwiekowe, specjalna nawierzchnia lub inne dla dzieci i
miodziezy (przy szkotach), chorych, starszych,
niepetnosprawnych itp.?

16

Czy nie jest potrzebne zastosowanie specjalnej nawierzchni
przed wejsciem na przejscie? Czy wskazane sg urzadzenia
zabezpieczajgce jak bariery, fancuchy (réwniez dla
zabezpieczenia przed wbieganiem na przejcie)?

17

Czy nie jest potrzebne zastosowanie sygnalizacji wzbudzanej
dla pieszych i/lub rowerzystéw?

14. Przejazdy rowerowe

Czy istnieje potrzeba wyznaczenia przejazdu dla rowerzystéw
w danej lokalizacji? Czy ma on dobre powigzanie pod
wzgledem BRD ze Sciezkg rowerowg?

Czy niezbedne jest urzadzenie wspdlnego przejscia dla
pieszych i przejazdu dla rowerzystow, czy powinny by¢ one
zaprojektowane osobno?

Czy miejsca rozpoczecia/zakohczenia chodnika i $ciezki
rowerowej sg bezpieczne lub dobrze przeprowadzone na druga
strone jezdni?

Czy elementy otoczenia drogi i zadrzewienie zostaty
zaprojektowane wiasciwie z punktu widzenia widocznosci
Lpieszy (wzrost) — pojazd”?

Czy przejazd dla rowerzystéw jest dobrze widoczny przez
kierowce z kazdego pasa ruchu? Czy miejsce oczekiwania i
wejscie sg zastaniane przez ogrodzenia, bariery, ekran
akustyczny, parkujgce pojazdy, stupy, znaki, krzewy budynki?
Jesli nie, to czy jest mozliwa zmiana lokalizacji tych urzgdzen
lub przejazdu? Czy sg urzadzenia podkreslajgce
podporzadkowanie ruchu rowerowego? Czy je zastosowano?

Czy jest potrzebna wyspa azylu dla rowerzystow; czy te funkcje
dobrze petni pas lub wyspa dzielgca? Czy zapewniono
wystarczajgcg powierzchnie oczekiwania na wyspie azylu?

Przystanki KZB na odcinkach i skrzyzowaniach

15. Przystanki

1 | Czy zalecenia audytu BRD do poprzedniego stadium
dokumentacji byty uwzglednione?
2 | Czy dojscie do przystanku i miejsce oczekiwania sg bezpieczne

(chodnik, szerokos¢ chodnika, wielkos¢ powierzchni
oczekiwania)?
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3 | Czy uwzgledniono wymogi BRD pieszych w obrebie
przystanku, gdy wokdt niego przebiega $ciezka rowerowa?

4 Czy uwzgledniono potrzeby i BRD uzytkownikéw komunikaciji
zbiorowej w strefach dojscia do przystankéw)?

5 Czy zatoki przystankowe i parkingi sg bezpiecznie powigzane z
urzgdzeniami dla pieszych, w tym przejsciami?

6 | Czy potrzebne sg specjalne urzadzenia dla szczegdlnych grup
uzytkownikéw drogi, np. ludzi niedowidzgcych?

7 | Czy jest potrzebne o$wietlenie? Czy oswietlenie jest dobrze
zaprojektowane?

8 | Czy zaprojektowane przystanki na wlotach / wylotach

skrzyzowania spetniajg wymagania BRD?

Miejsca obstugi podréznych MOP. Parkingi

16. MOP-y 1 | Czyrozmiary parkingu sg wystarczajgce dla samochodow
osobowych, ciezarowych i autobuséw?

2 Czy zjazdy na i wyjazdy z MOP/parkingu sg zaprojektowane w
miejscach z dobrg widocznoscig?

3 | Czy istnieje mozliwos¢ niebezpiecznego wchodzenia pieszych
na jezdnie i chodzenie wzdiuz drogi?

4 | Czy place widokowe i zatoki postojowe, ktdre sg zlokalizowane
w miejscach z atrakcyjnymi widokami sg tak zaprojektowane,
aby uniemozliwia¢ niebezpieczne przechodzenie przez
jezdnie?

7. Srodki organizacji ruchu

17. Oznakowanie poziome

Czy oznakowanie poziome jest rozpoznawalne i czytelne? Czy
dobrze spetnia swoje funkcje: informujacy i ostrzegajgca?

Czy oznakowanie poziome jest dobrze skoordynowane z
pionowym?

Czy rozwigzanie moze dobrze funkcjonowa¢ bez widocznego
lub przy Zle widocznym oznakowaniu poziomym?

Czy oznakowanie poziome i srodki odblaskowe na drodze i w
jej otoczeniu dobrze korespondujg ze zmianami w osi drogi,
zwtaszcza przy zwezeniach, przejsciach dla pieszych i w
poblizu skrzyzowan?

Czy oznakowanie poprawia percepcje przejs¢ dla pieszych i
przejazdéw rowerowych?

Czy oznakowanie poprawia percepcje wysp kanalizujgcych
ruch?

Czy oznakowanie dobrze poprawia czytelnos¢ nietypowych
elementéw rozwigzan?

18. Oznakowanie pionowe

Czy dane rozwigzanie geometryczne bedzie mozna prawidtowo
oznakowac, zgodnie z przepisami? Czy to oznakowanie
pionowe bedzie efektywne przy duzym natezeniu ruchu,
pokryciu jezdni Sniegiem oraz w okresie nocy i opadéw?

Czy znaki sg zlokalizowane w miejscu umozliwiajgcym ich
widoczno$¢, rozpoznawalnosé i czytelnos¢ przy miarodajnej
predkosci i danej wielkosci znakow?

Czy znaki bedg dobrze rozpoznawalne i widoczne w dzien i
nocy (w $wiattach drogowych i Swiattach mijania) przy
zaprojektowanej wzajemnej lokalizacji znakéw i o$wietlenia?

Czy znaki nie ograniczajg widocznosci w poblizu skrzyzowan i
wjazdoéw bocznych?

Czy podjeto dobre decyzje przy wyborze znak nakazu/znak
zakazu?

Czy zaprojektowano wiasciwe znaki ograniczenia predkosci?

Czy zakaz wyprzedzania jest potrzebny, a jesli tak, to czy jest
dobrze zlokalizowany?

Czy sg projektowane odcinki z zakazem zatrzymywania? Czy
sg dobrze zlokalizowane?
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10 | Czy nie wystepuje niezgodnos$¢ pomiedzy oznakowaniem
pionowym i poziomym?

11 | Czy oznakowanie kierunkowe jest logiczne i spojne?

12 | Czy oznakowanie dla pieszych i rowerzystéw jest poprawne?
Czy wspdlne oznakowanie dla pieszych i rowerzystéw jest
prawidiowe?

13 | Czy nie powinno by¢ powtdrzenia znakéw na wlotach?

14 | Czy bedzie zachowana dopuszczalna odlegtos¢ oznakowania i
jego czytelnos¢ przy bliskiej odlegtosci pomiedzy
skrzyzowaniami i zjazdami?

15 | Czy dobra jest tres¢ i usytuowanie tablic informacyjnych przed
wlotami?

19. Sygnalizacje swietlne

1 | Czy program sygnalizacji (w tym uktad faz) jest optymalny pod
wzgledem BRD? Czy wzieto pod uwage specyfike struktury
kierunkowej ruchu?

2 | Czy poprawnie uwzgledniono potrzeby i BRD pieszych oraz
rowerzystéw? Czy dtugosci sygnatéw zielonych i czaséw
ewakuacji sg odpowiednie?

3 | Czy piesi przechodza w jednym cyklu czy etapowo? Czy kazda
z czesci przejscia ma odpowiednie dtugosci sygnatow i
sygnalizatory?

4 | Czy w programie sygnalizacji uwzgledniono bezkolizyjne fazy
dla relacji w lewo?

5 | Czy ruchu relacji w prawo zostat objety programem
sygnalizacji?

6 | Czy wieksza predkos¢ na drodze z pierwszenstwem przejazdu
zostata uwzgledniona?

7 | Czy moga wystgpi¢ specjalni uzytkownicy (np. stabo widzacy),
a jesli tak, to czy ich potrzeby uwzgledniono?

8 | Czy sygnalizacja jest dobrze rozpoznawalna? Czy sygnalizatory
sg dobrze widoczne?

9 | Czy dodatkowe powierzchnie akumulacyjne dla relacji w lewo
sg uwzglednione i majg dostateczng dtugos¢?

10 | Czy nie sg potrzebne wydzielone fazy dla pieszych i
rowerzystow?

11 | Czy wskazane jest uwzglednienie przesunie¢ sygnatow
zielonych dla pieszych i dla rowerzystéw?

12 | Czy jest potrzebne i przewidziane uprzedzajgce ostrzeganie
przed odosobniong sygnalizacjg?

13 | Czy sygnalizacja na skrzyzowaniu jest skoordynowana z innymi
sygnalizacjami w arterii, sieci?

14 | Czy ewentualne wjazdy z zabudowy w obrebie skrzyzowania sg
uwzglednione w programie sygnalizacji?

Inne wyposazenie drogi

20. Urzadzenia BRD

1 | Czy zostaly zastosowane specjalne srodki zabezpieczenia BRD
przy etapowej realizacji inwestycji (np. sygnalizacja $wietlna)?

N

Czy potrzebne sa ostony przeciwol$nieniowe na tukach?

3 | Czy widocznos¢ nie jest ograniczona przez elementy
dodatkowego wyposazenia drogi, w tym zwiaszcza ekrany
akustyczne?

4 | Czy widocznos¢ i oznakowanie pionowe i poziome nie bedzie
niebezpiecznie ograniczane przez poruszajgce sie pojazdy i
parkowanie?

Czy zastosowano i dobrze zlokalizowano telefony alarmowe?

[e22é)

Czy urzadzenia zarzgdzania ruchem nie powodujg zagrozehn?

7 Czy inne wyposazenie zwigzane z wymogami pogodowymi
(Snieg, temperatury) jest potrzebne?
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Czy sa przewidziane zabezpieczenia przeciwdziatajgce
przechodzeniu pieszych przez jezdnie w poblizu przejscia pod-
lub nadziemnego, sygnalizacji wzbudzanej?

Czy sa potrzebne dodatkowe srodki przekazujgce informacje
dla uczestnikéw ruchu?

Czy sg zabezpieczone przeszkody state przy jezdni? Czy
rosngce drzewa nie bedg w przysztosci stanowity zagrozenia?

Czy droga ma wyposazenie ,drogi wybaczajacej” btedy
uzytkownikow?

21. Oswietlenie

Czy projekt przewiduje o$wietlenie skrzyzowania, MOP,
przejscia, wysp azylu, wysp dzielgcych i elementéw
uspokojenia ruchu? Jesli tak, to czy jest ono dobrze
zaprojektowane?

Czy lokalizacja poszczegdlnych punktdéw swietlnych jest
poprawna?

Czy oswietlenie poprawi percepcje miejsc podwyzszonego
ryzyka na dojezdzie?

Czy wystepujg problemy z o$wietleniem spowodowane
bezposrednim otoczeniem drogi np. przez drzewa?

Czy dobrze beda oswietlone przejscia dla pieszych (Sciezki)?

Czy wskazane jest specjalne kontrastowe oswietlenie tarczy
skrzyzowania?

Czy przy przejsciu z obszaru zabudowy do strefy poza tym
obszarem zaprojektowano dobre przejscie pod wzgledem
oswietlenia?

Czy stupy oswietleniowe wymagajg specjalnych rozwigzan z
uwagi na mozliwos¢ najechania na nie przez pojazd?

Czy mozna unikng¢ statych przeszkdd (stupy)? Czy sg one
umieszczone we wiasciwych miejscach, czy sg
zabezpieczone?

22, Zielen

Czy zaprojektowana zielen nie spowoduje obnizenia
bezpieczenstwa ruchu? Czy na drzewa nie moga najechac
pojazdy, ktére wpadng w poslizg?

N

Czy zielen nie bedzie powodowac ograniczen widoczno$ci?

Czy elementy otoczenia drogi i zadrzewienie zostaty
zaprojektowane poprawnie z punktu widzenia BRD (problem
widocznosci ,pieszy — pojazd”)?

Czy wzieto pod uwage oddziatywanie elementéw roslinnosci,
kiedy bedzie sie rozwija¢, lub zmienia¢ sezonowo (problem
widocznosci, zastonietych znakéw, cienia, opadajgcych lisci i
nasion na droge itp.)?

Czy zielen poprawi percepcje rozwigzania?

Otoczenie drogi

23. Otoczenie drogi

Czy jest zapewnione BRD wszystkich wjazdéw/zjazdow
(widocznosé, czytelnos¢ podporzgdkowania)?

Czy elementy otoczenia drogi i zadrzewienie zostaty
zaprojektowane wiasciwie z punktu widzenia widocznosci
Lpieszy (wzrost) — pojazd”?

Czy w otoczeniu drogi, zwtaszcza skrzyzowan i przejsé z
sygnalizacjg sg zlokalizowane oswietlone obiekty mogace
utrudnia¢ czytelnos¢ drogi?
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7.4. Lista kontrolna pytan ulatwiajgcych przeprowadzanie Audytu BRD
dokumentacji projektowe] na Etapie Il — ,przed wszczeciem postepowania
w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej, decyzji
o pozwoleniu na budowe lub przed zgloszeniem wykonywania roboét”

Projekt Budowlany (PB), w niektéorych wypadkach takze Koncepcja
Programowa(KP)

Drogi krajowe klasy Ai S

Zagadnienia | Nr | Pytania
Zatozenia projektowe, zalecenia z poprzedniego audytu
1. Wynik Audytu BRD dla 1 | Czy zalecenia zespotu audytujgcego dla poprzedniego etapu,
poprzedniego etapu zostaly uwzglednione? Jaka jest ocena spetnienia tych
wskazan?

2 | Czy wprowadzono zasadnicze zmiany w projekcie od podjecia
Audytu BRD do poprzedniego stadium projektu? Ocena
odstepstw od warunkow technicznych i innych standardéw
projektowania

3 | Czy wystepujg odstepstwa od warunkéw technicznych i innych
standardow projektowania i jaka jest ich ocena z uwagi na
BRD?

2. Zalozenia, Ruch drogowy 1 | Czy nie zmienily sie zatozenia poczatkowe, a warunki
wyjsciowe do projektu zostaty zachowane np. zmiany w sieci
drogowej, zmiany w prognozach ruchu i w strukturze ruchu?

2 Czy w fazie projektu szczegdtowego byta konieczna zmiana
predkosci projektowej?

Czy prawidtowo ustalono predkos¢ miarodajng dla odcinkow,
weziow i skrzyzowan?

3 Czy zmiany predkosci miarodajnych wzdtuz drogi moga mie¢
wplyw na BRD?

4 Czy rozwigzania projektowe sg dobrze dostosowane do
przyjetych natezen ruchu i innych charakterystyk potoku ruchu,
w tym udziatu pojazdéw ciezkich, rowerzystow i pieszych
(drogi klasy S)?

5 | Czy geometria osi drogi, pochylenia podiuzne, przyjeta
nawierzchnia jest odpowiednia do wystepujgcych zwykle
warunkéw atmosferycznych i uwarunkowan srodowiskowych
(zimowych)?

6 | Czy odstepstwa od standardéw i wytycznych mogg istotnie
pogarsza¢ BRD?

7 | Czy wystepujg nie ujawnione odstepstwa od standardow, ktére
mogg wptywaé na BRD, na ktdre nalezy zwrdci¢ uwage
projektanta?

Odcinki drég

3. Przekréj poprzeczny 1 Czy uwzgledniono zalecenia z poprzedniego audytu w
odniesieniu do przekroju poprzecznego?

2 | Czy wybrano najbezpieczniejszy przekréj sposrdd tych, ktére
moga by¢ uwzgledniane (dotyczy drég klasy S)?

3 | Czy zaprojektowano bezpieczne przej$cia z obszaréw
zabudowy z oswietleniem do obszarow poza terenem
zabudowy bez oswietlenia?

4 | Czy planowane w przysztosci poszerzenia (przejscie z
przekroju jednojezdniowego do dwujezdniowego) moze byé
wykonane z zachowaniem warunkéw BRD?

5 | Czy jest celowe zaprojektowanie dodatkowych paséw ruchu do
wyprzedzania?
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Czy wystepujg niepozgdane zmiany w przekroju drogi?

Czy elementy przekroju poprzecznego drég klasy S (np.
bariery, znaki, zielen, parkowanie w zatokach) nie powodujg
ograniczen widocznosci, zwtaszcza w relacji kierowca/pieszy”?

Czy bezpiecznie rozwigzano segregacije w przekroju pomiedzy
pasami ruchu, chodnikami i $ciezkami rowerowymi? Czy
bezpieczne bedag zmiany lokalizacji chodnikéw i zmiany
przekroju dotyczace tych elementéw?

Czy jakies elementy przekroju poprzecznego nie ograniczajg
widoczno$ci na zatrzymanie?

10

Czy urzadzenia zabezpieczajgce (biernego BRD) sg
przewidziane w wymagajgcych tego miejscach? Czy state
przeszkody sg umieszczone w odpowiednich odlegtosciach od
urzadzen zabezpieczajgcych?

11

Czy miejsca, gdzie wystepujg zwezenia jezdni (np. wjazdy na
most) i fizyczne przeszkody boczne nie bedg powodowac
zagrozeh BRD?

12

Czy nie sa potrzebne bariery w pasie dzielagcym?

13

Czy zapewniono bezpieczny dojazd dla stuzb ratowniczych i
pojazdéw utrzymania?

4. Uksztaltowanie
sytuacyjno-wysokosciowe

Czy uwzgledniono zalecenia z poprzedniego audytu w
odniesieniu do trasy i niwelety?

N

Czy uwzgledniono specyfike struktury rodzajowej ruchu?

Czy projektowana/przebudowywana droga jest drogg o dobrej
rozpozna-walnosci i czytelnym przebiegu (samowyjasniajgca
sie)?

Czy jest zapewniony odpowiedni udziat odcinkdw z mozliwoscig
wyprzedzania o odpowiedniej dtugosci (jednojezdniowe drogi
klasy S)? Czy sg one réwnomiernie roztozone? Czy nie jest
potrzebna ocena wyprzedzania na dtuzszym odcinku niz
projektowany?

Czy nie jest wskazane stworzenie korzystniejszych warunkéw
do wyprzedzania, tj. paséw do wyprzedzania, odcinkéw 2+17?

Czy w przypadku zastosowania przekrojéw 2+1 dobrze
zaprojektowano strefy zmian przekroju oraz rozwigzano
poprawnie dostepnos¢?

Czy w przypadku zastosowania przekrojow 2+1 rozwigzanie
uniemozliwia zjazdy z pasa do wyprzedzania?

Czy strefa przejscia pomiedzy odcinkami o réznym charakterze
zostata poprawnie zaprojektowana, szczegdlnie pomiedzy
odcinkami z o$wietleniem i bez o$wietlenia?

Czy koniec obszaru budowy/przebudowy jest odpowiednio
oddalony od tuku pionowego, poziomego, spadkow i odcinkéw
0 ograniczonej widocznosci?

10

Czy zachowano ciggtos¢ optyczng drogi?

Czy poprawnie zaprojektowano wszelkie zmiany liczby paséw,
w tym strefy ich redukcji ?

11

Czy odwodnienie jest zaprojektowane poprawnie?

12

Czy sg zapewnione poprawne pochylenia poprzeczne i
poszerzenia?

13

Czy jest zapewniona widocznos¢ na zatrzymanie wzdtuz catego
odcinka? Czy widocznosci nie ograniczajg bariery, ekrany
akustyczne, podpory obiektéw, zielen?

14

Czy sa przewidziane odpowiednie Srodki dla zapewnienia
respektowania limitéw predkosci?

15

Czy przejscia dla pieszych sg tak zlokalizowane, Zze bedg do
nich dochodzi¢ piesi i nie beda przechodzi¢ w innych punktach
(drogi klasy S)?
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5. Luki pionowe i poziome

Czy jest zapewniona koordynacja trasy i niwelety drogi? Czy jej
ewentualne braki mogg mie¢ wptyw na BRD?

Czy w doborze wartosci promieni tukdw poziomych i przechytek
pamietano o ich dostosowaniu do predkosci miarodajnej lub
dopuszczalnej (przy Vdop<90, 100, 130 km/h, o ile to jest
mozliwe)?

6. Widocznos¢

Czy sg zagwarantowane odlegtosci widocznosci na
zatrzymanie wzdtuz odcinka drogi? Czy geometria osi drogi
(plan i profil drogi) odpowiada wymaganiom widocznosci w
dzien i w nocy?

Czy niezbedng widocznos¢ okreslono na podstawie predkosci
miarodajnej lub rzeczywistej reprezentowanej przez kwantyl
85%7?

Czy takie state elementy jak bariery w pasie srodkowym i na
poboczach, ekrany akustyczne, zielen, pfoty itp. nie bedg
powodowac ograniczen widocznosci?

Czy pola widocznosci nie sg ograniczone przez znaki,
porecze, inne wyposazenie, elementy obiektow inzynierskich
(przejazdy pod wiaduktami) i inne?

Czy sg zagwarantowane odcinki z odlegtoscig widocznosci na
wyprzedzanie wzdiuz odcinka drogi jednojezdniowej (udziat,
dtugosci i rozktad)?

Czy widocznos¢ przejs¢ dla pieszych i przejazdéw rowerowych
na odcinku nie bedzie ograniczana przez obiekty tymczasowe
lub dojazdy ,w cieniu innych pojazdéw” (dotyczy dwu-lub
trzypasowych dojazdow)?

Czy wystepujg ograniczenia widocznosci spowodowane ztg
koordynacjg elementéw planu i profilu drogi (np. fuk poziomy
wystepujacy tuz za wypuktym tukiem pionowym)?

Czy bariery, lub krzewy umieszczone od strony poboczy i w
pasie dzielacym nie ograniczajg widocznosci?

7. Nawierzchnia

Czy wystepujg miejsca gdzie powinna by¢ zastosowana
nawierzchnia o wyzszym wspoéiczynniku przyczepnosci (wloty,
tuki poziome)?

Czy zrdéznicowanie kolorystyczne i materiatowe nawierzchni
poprawia, czy pogarsza percepcje rozwigzania i podkresla
powierzchnie przeznaczone dla pieszych i rowerzystéw?

Czy przy wejsciach pieszych na przejscie nie powinno sie
wprowadzi¢ nawierzchni ostrzegajgcej swa teksturg?

Czy zaprojektowano witasciwe odwodnienie powierzchniowe?

Wezly

8. Dobor typu wezta

Czy wskazania z raportu audytora do poprzedniego stadium
dokumentaciji projektowej, zweryfikowane stanowiskiem
zarzadcy drogi, zostaty uwzglednione? Jaka jest ocena
spetnienia tych wskazan?

Czy typ wezla przyjety w poprzednim stadium zostat
utrzymany? Czy dokonane korekty zmieniajg zasadniczo
zasade funkcjonowania wezta i jak te zmiany sg oceniane z
uwagi na BRD?

Czy poprawnie zaprojektowano poszczegolne elementy
wezia?.

9. Geometria tacznic

Czy facznice na weztach WB prowadzgce w kierunku
skrzyzowania posiadajg wystarczajgca dtugosé uwzgledniajaca;
pokonanie réznicy wysokosci pomiedzy krzyzujgcymi sie
drogami przy dopuszczalnym pochyleniu, uwzgledniajaca
odcinek przed wlotem na skrzyzowanie o pochyleniu < 3% o
wymaganej dtugosci, uwzgledniajgca takze odpowiednig
diugos¢ na bezpieczng akumulacje pojazdéw przed wlotem
skrzyzowania (z sygnalizacjg, typu rondo, z pierwszenstwem
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przejazdu) nie zmniejszajgcg odcinka redukcji predkosci przez
pojazdy zjezdzajgce z drogi A lub S?

Czy przewidziano $rodki sterowania ruchem na skrzyzowaniach
wezta WB, ktére bedg zapobiegaé tworzenie sie kolejek
pojazdéw blokujgcych jezdnie gtéwng drogi A lub S?

Czy tacznice majg geometrie zapewniajgcg czytelnosc¢ ich
przebiegu?

Czy geometria tgcznic potbezposrednich i pozostatych
zapewnia widoczno$¢ na zatrzymanie przed przeszkoda na
tukach poziomych i pionowych?

10. Oznakowanie i
wyposazenie wezia

Czy poprawnie oznakowano strefy dojazdu (segregaciji ruchu)
do wezta?

Czy beda dobrze widoczne znaki ograniczen predkosci przy
wjazdach na fgcznice? Czy dobrze oznakowano miejsca
rozdziatu ruchu? Czy oznakowanie bedzie widoczne pomimo
obecnosci pojazdéw na jezdni?

Czy tgcznice wyposazono w urzadzenia redukujace wptyw
ol$nienia?

Skrzyzowania

11.1. Lokalizacjai typ
skrzyzowania

Czy zalecenia audytu BRD do poprzedniego stadium
dokumentacji byty uwzglednione?

Czy w danej lokalizacji nie jest jednak lepszy inny typ
skrzyzowania ($rednie rondo, skrzyzowanie skanalizowane bez
sygnalizacji, z sygnalizacjg)?

Czy lokalizacja nowego skrzyzowania jest korzystna z uwagi
na uksztattowanie niwelety, czy nie jest to lokalizacja na
pionowym tuku wypuktym?

Czy predkos¢ zblizania sie do wlotu skrzyzowania odpowiada
geometrii wlotu i skrzyzowania?

11.2 Ogélne wymogi BRD.

Dostrzegalnosé.

Czy we wczesniejszym stadium analizowano rozwigzanie pod
wzgledem: dostrzegalnosci (rozpoznawalnosci), kolizyjnosci,
czytelnosci, widocznosci i przejezdnosci? Na kidre z tych
kryteriw BRD nalezy zwrdéci¢ uwage obecnie?

Czy skrzyzowanie bedzie dobrze dostrzegalne na dojezdzie
droga z pierwszenstwem przejazdu i droga
podporzadkowang? Jesli nie, to czy zaprojektowano jakies
Srodki poprawy?

Czy rozwazono zastosowanie dodatkowych srodkéw dla
poprawy potencjalnie ztej dostrzegalnosci (znaki nad jezdnia,
Zielen, odwietlenie, wyspy srodkowe); czy te Srodki dobrze
wybrano i zaprojektowano?

Czy mogg wystepowaé problemy z dostrzegalnoscig i/lub
czytelnoscig skrzyzowania zwigzane z ol$nieniem od
wschodzgcego i zachodzgcego storca? Czy skrzyzowanie jest
rozpoznawalne w nocy?

Czy skrzyzowanie jest dostrzegalne przez kierowce
samochodu osobowego jadacego za wysokim pojazdem?

11.3. Czytelnosé i
widocznos¢

Czy oznakowanie poziome i pionowe ma korzystny wptyw na
czytelnos¢? Czy nadmiar znakow i informacii lub niewtasciwa
informacja nie pogarszajg czytelnosci?

Czy wszystkie relacje sg dobrze i czytelnie prowadzone?

Czy skrzyzowanie cechuje dobra czytelnosé rozwigzania w
warunkach dziennych, nocnych i w zimie?

Czy oswietlenie skrzyzowania jest niezbedne dla zapewnienia
dobrej czytelnosci?

Czy dla lepszej czytelnosci nie powinna byé zastosowana
sygnalizacja?

Czy prowadzenie przej$¢ dla pieszych /i Sciezek rowerowych
jest dostosowane do aktualnych warunkéw lokalnych?
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Czy pola widocznosci (trojkaty) nie sg ograniczone przez:
bariery ochronne, ogrodzenia, znaki, porecze, wyposazenie
drogi, zielen, elementy obiektéw inzynierskich, budynki i inne?

Czy trojkaty widocznosci sg wolne od ograniczen widocznosci
dla wszystkich uzytkownikéw?

Czy na wlotach bedzie zapewniona widocznos$é na dojezdzie,
czy tylko z pozycji zatrzymania? Czy mozna dopuscic¢
zachowanie widocznosci tylko z pozycji zatrzymania?

10

Czy w obrebie skrzyzowanh wystepujg ograniczenia
widocznosci spowodowane brakiem koordynacji elementow
planu i profilu drogi (np. tuk poziomy wystepujacy tuz za
wypuktym tukiem pionowym)?

12

Czy mogg wystgpi¢ grozne ograniczenia widocznosci
powodowane przez inne pojazdy, czyli dojazdy ,w cieniu”
innych wyzszych pojazdéw, kolejki oczekujacych pojazdéw?

13

Czy dla kierowcow bedzie czytelne jaka jezdnie przekraczajg
(jedno- czy dwukierunkowa)?

14

Czy widoczne sg obiekty i inne niebezpieczne miejsca?

11.4. Przejezdnosc¢ i
kolizyjnos¢

Czy poprawnie ustalono pojazd miarodajny do sprawdzenia
przejezdnosci skrzyzowania?

Czy zostaly spetnione wymagania przejezdnosci dla pojazdu
miarodajnego: relacje na wprost, w lewo, w prawo, skrety w
lewo przy waskim pasie dzielgcym, przejazd wokot wyspy
srodkowej ronda?

Czy promienie tukow, szerokosci pasow ruchu i korytarzy
ruchu oraz ich oddzielenie byty poprawnie sprawdzane? Czy
na tukach sg dostateczne poszerzenia?

Czy dobrze zaprojektowano wyspe srodkowa i narozniki z
uwagi na przejezdnos¢?

Czy sprawdzano lokalizacje znakéw, masztéw i innych
urzadzen na skrzyzowaniu pod wzgledem przejezdnosci?

Czy powierzchnie akumulacyjne na skrzyzowaniu dla relacji w
lewo (lub innych relacji) sg wystarczajgce?

Czy rozwigzanie cechuje najmniejsza mozliwa liczba punktéw
kolizji? Czy nie jest wskazane zmniejszenie liczby punktow
kolizji przez zastosowanie sygnalizacji (dwu-, wielofazowej)?

11.5. Predkos¢

Czy na wlotach skrzyzowania zwyklego, skanalizowanego,
bedzie mozna uzyskac zalecane przez WPS predkosci
miarodajne?

Czy poza znakami pionowymi przewidziano jakie$ inne srodki
redukcji predkosci i czy sg to $rodki prawidiowe?

Czy przed skrzyzowaniem z sygnalizacjg przy zaprojektowanej
geometrii i oznakowaniu realna jest redukcja predkosci do
bezpiecznej?

11.6. Liczba wlotéw i katy
ich naprowadzenia.
Elementy geometryczne

Czy nie nalezy zmniejszy¢ liczby wlotow?

Czy nie nalezy skorygowa¢ kata naprowadzenia ktéregos z
wlotow?

Czy wjazdy boczne majg zapewniong widocznos$¢?

Czy wjazddw nie mozna potgczy¢ z wiotami drogg serwisowg?

Czy wloty na rondo zostaty naprowadzone radialnie w kierunku
Srodka wyspy?

Czy przed skrzyzowaniem drég o duzych predkosciach
projektowych i miarodajnych nie jest konieczne zastosowanie
wygieé osi (,kontratukdow”) wlotéw dla redukcji predkosci?

Czy wymiary poszczegdlnych elementéw geometrycznych
skrzyzowania sg dostateczne dla wszystkich relacji (w tym
promienie skretu dla pojazdu miarodajnego)?

Czy dodatkowe pasy ruchu dla relacji skretu i ich skosy,
powierzchnie akumulacyjne sg dostateczne?

51




11.7. Piesi i rowerzysci na
skrzyzowaniu

Czy we wiasciwym miejscu i dobrze zaprojektowano przejscia i
przejazdy rowerowe?

Czy przejscia nie sg zlokalizowano zbyt blisko jezdni
réwnolegtej do nich lub jezdni ronda?

Czy dobrze uksztattowano miejsca kolizji ruchu kotowego z
kotowym i kotowego z pieszym i rowerowym?

Czy jest przewidziane odgiecie przebiegu ciggu pieszego
przed przejsciem, czy jest przewidziana specjalna
ostrzegajgca nawierzchnia lub stupki?

Czy przewidziano odgiecia (przesuniecia w planie) ciggdw
pieszych (chodnikéw) i rowerowych (Sciezek) przed wejsciem
na przejscie (wjazdem na przejazd), przed przejazdem przez
tor tramwajowy?

Czy jest zapewniona dobra widocznos$¢ pieszy/rowerzysta i
pojazdy na wlotach i wylotach oraz w obrebie skrzyzowania?
Czy widoczno$¢ nie jest ograniczona przez elementy
dodatkowego wyposazenia drogi?

Czy kierowca z pojazdu jadgcego ,w cieniu” innego bedzie
widzie¢ przejscia i/lub sygnalizatory? Czy sg przewidziane
powtarzacze znaku lub sygnalizatora?

Czy zapewniono potrzebne wyspy azylu dla pieszych i
rowerzystéw, lub czy te funkcje dobrze petnig wyspy dzielgce?
Czy zapewniono wystarczajacg powierzchnig oczekiwania na
wyspie azylu?

Czy przejscia sg objete wyspami tam gdzie one wystepujg?

Czy przejscia dla pieszych sg dobrze poprowadzone i
oznakowane, czy nie sg potrzebne przesuniecia i odgiecia
ciggoéw na skrzyzowaniu?

Jesli chodniki i Sciezki rowerowe koncza sie na skrzyzowaniu
to czy sg one dobrze zakonczone, przeprowadzone na drugg
strone itp.?

12. Skrzyzowania zwykle i
skanalizowane

Czy poszerzenia wlotéw / kanalizacja ruchu zostaty
zaprojektowane poprawnie; czy spetniono takie cele jak:
korekta katow kolizji, redukcja predkosci, naprowadzanie
ruchu, likwidacja zbednych powierzchni itd.?

Czy sposob kanalizacji ruchu skanalizowane jest dostosowany
do organizacji ruchu, w tym zakazu niektérych relagji?

Czy wyspy dzielgce zapewniajg dobre naprowadzenie i
prowadzenie ruchu poszczegdlnych relacji z drogi nadrzednej
oraz czy zapewniajg redukcje predkosci?

Czy wyspy dzielgce dajg dobre naprowadzenie i prowadzenie
ruchu poszczegolnych relacji z wlotéw podporzadkowanych
(efekt zwezenia, wygiecie toréw jazdy, wptyw na redukcje
predkosci)? Czy poprawnie zaprojektowano ksztatt wysp
dzielacych; czy sg one dobrze dostrzegalne?

Czy dobrze zaprojektowano pasy oraz wytgczenia i wigczenia
relacji w prawo (pas réwnolegly wigczania, jednoznaczne
pierwszenstwo przy wigczaniu)?

Czy na skrzyZzowaniu sg zapewnione tréjkaty widocznosci?

Czy dobrze zaprojektowano przebieg relacji w lewo?

Czy wyspy dzielgce petnigce funkcje wysp azylu zapewniajg
potrzebne powierzchnie oczekiwania dla pieszych,
rowerzystéw, rodzicow z wézkami? Czy wyspy sg czytelne?

Czy dobrze przyjeto rodzaj wysp kanalizujgcych (w
kraweznikach, malowane)?

10

Czy wyspy dzielgce zostaty zaprojektowane z materiatéw
zapewniajagcych dobrg percepcje w dziet i w nocy?

11

Czy zwezono (wytgczono z ruchu) utwardzone pobocza na
dlugosci wlotéw i wylotéw?
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12

Czy powierzchnie akumulacyjne dla relacji skretu na
skrzyzowaniu sg dobrze zaprojektowane z odpowiednia ich
pojemnoscig oraz zapewnieniem przejezdnosci?

13

Czy prawidtowo zaprojektowano pasy wigczania i wytgczania, z
uwzglednieniem dojazdéw ,w cieniu” (drogi 2 i 3-pasowe)?

14

Czy skrzyzowanie ma dobre odwodnienie i pochylenia
poprzeczne oraz podtuzne?

15

Czy jest konieczna lub wskazana instalacja sygnalizacji na
skrzyzowaniu?

13. Skrzyzowania z ruchem
okreznym

Czy dobrze naprowadzono na rondo osie wlotéw i czy wloty sg
dobrze rozlozone wokét jezdni ronda?

Czy optymalnie z uwagi na BRD i dostepny teren przyjeto
Srednice i poprawnie zlokalizowano wyspe $rodkowg ronda?

Czy konieczne jest poprowadzenie relacji w prawo poza
rondem? Czy poprawnie zaprojektowano pasy dla relacji w
prawo poza rondem? Czy nie wystepuje konflikt pomiedzy
ruchem pieszym i rowerowym oraz ruchem pojazdéw po takim
pasie?

Czy pas w prawo poza jezdnig ronda konczy sie rownolegtym
pasem wigczania?

Czy przed rondem na drogach o duzych predkosciach
projektowych i miarodajnych nie jest konieczne zastosowanie
wygie¢ osi wlotéw formie tzw.” kontratukéw” (krzywych
,esowych”) dla redukcji predkosci?

Czy nie zachodzi obawa zbyt szybkich wjazdéw samochoddéw
na jezdnie ronda? Czy sprawdzono warunek maksymalnego
promienia przy swobodnym przejezdzie (R=100m)?

Czy ,otwarte” zatoki autobusowe na wylotach sg w
okreslonych uwarunkowaniach dopuszczalne?

Czy przed rondem wytgczono z ruchu utwardzone pobocza i
wykonano zabezpieczenia przed ,$cinaniem” tuku w prawo?

Czy prawidtowo (linia schodkowa) zaprojektowano linie
zatrzyman na wlotach 2-pasowych?

Czy na rondzie przyjeto odpowiednie katy naprowadzenia
wlotow wejscia, promienie i szerokosci wlotow/wylotow, a
jezdnia ronda ma odpowiednig szerokos¢?

10

Czy po jednopasowej jezdni ronda ruch bedzie sie
rzeczywiscie odbywat po jednym pasie ruchu? Czy szeroko$é
jest dobrze dobrana i uwzglednia poszerzenia?

11

Czy dobrze zaprojektowano rondo pod wzgledem
wysokosciowym?

12

Czy rondo ma dobre odwodnienie i pochylenia poprzeczne
oraz podiuzne?

13

Czy nie wyniesiono nadmiernie jezdni i wyspy srodkowej
ronda? Czy zachowano dopuszczalne spadki ukosne?

14

Czy na rondzie przewidziano oswietlenie?

15

Czy wzieto pod uwage ruch rowerowy oraz pieszy? Czy
przejscia sg dobrze zlokalizowane wzgledem jezdni ronda
(odsuniecia na odlegtos¢ 5-10 m)?

16

Czy powierzchnie oczekiwania pieszych majg dostateczng
wielko$¢?

14. Skrzyzowania z liniag
kolejowa

Czy jednopoziomowe skrzyzowanie z linig kolejowa,
tramwajowg jest poprawnie zaprojektowane?

Czy przejazd jest dobrze rozpoznawalny? Czy jest zapewniona
dobra widocznos¢ linii tramwajowej, kolejowej?

Czy szerokosci jezdni i inne wymiary przejazdu dla pojazdéw
samochodowych sg dobrane wiasciwie? Czy strefy bezpiecznej
akumulacji pomiedzy zaporg a torami majg dostateczng
diugosc?
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Czy przejazd ma dobre oznakowanie i inne urzgdzenia
organizacji ruchu oraz oswietlenie?

Czy na dojazdach do przejazdu jest zapewniona dobra
widocznos¢ linii kolejowej, tramwajowej (niezaleznie od
zabezpieczen przejazdu)?

Czy zaplanowano ograniczenie predkosci i wyprzedzania
znakami lub/i przewidziano inne sposoby redukgcji predko$ci?

Czy ograniczono mozliwosci niebezpiecznego wchodzenia
pieszych na przejazd?

15.Geometria skrzyzowania
z sygnalizacjg

(z poszerzonymi wlotami,
skanalizowanego, z wyspg
centralng)

Czy geometria jest dobrze dostosowana do poziomu i struktury
ruchu? Czy geometria nie obejmuje zbyt duzych poszerzen
wlotéw (zwiekszenia liczb paséw ruchu)? Czy dodane na
wlotach pasy na wprost nie muszg by¢ likwidowane na
wylotach?

Czy pasy na wylocie sg jednoznacznym przedtuzeniem paséw
na wlocie?

Czy linie zatrzyman nie sg zlokalizowane zbyt daleko
powodujgc niepotrzebne wydtuzenie drég ewakuacji pojazdow
przy zmianie faz?

Czy kolizje relacji skretnych z pieszymi na wlotach i wylotach sg
rozwigzane bezpiecznie, czy nie dotyczg skretéw z dwdch
paséw ruchu?

Czy rozwigzanie skanalizowane mozna czytelnie oznakowac z
wykluczeniem niejednoznacznosci uzytkowania? Czy
rozwigzanie jest czytelne przy niewidocznym oznakowaniu
poziomym?

Czy skrzyzowanie zaprojektowane do dziatania z sygnalizacja
moze dziata¢ bez sygnalizacji? Czy umozliwia to geometria
skrzyzowania?

7

Czy na skrzyzowaniu z wyspa centralng nie wystepuja zbyt
duze niepotrzebne dla ruchu powierzchnie?

Przejscia dla pieszych

przejazdy rowerowe poza skrzyzowaniami

16. Przejscia dla pieszych,

1

Czy zalecenia audytu BRD do poprzedniego stadium
dokumentacji byty uwzglednione?

2

Czy istnieje potrzeba wyznaczenia przejscia dla pieszych
zaprojektowanego we wczesniejszym stadium w danej
lokalizacji? Czy przy niewielkim ruchu pieszych nie wystarczy
stworzenie dogodnych warunkéw przechodzenia bez
formalnego wyznaczania oznakowanego przejscia?

Czy lokalizacja przejscia jest dobra ze wzgledu na potgczenie z
ciggami dla pieszych i wzajemng widocznosé
spieszy/kierowca”?

Czy przejscie (przejazd rowerowy) nie jest zlokalizowane
bezposrednio za tukiem poziomym i /lub pionowym? Czy
oznakowanie poziome i poziome przejscia jest widoczne z
nadjezdzajagcych pojazdéw? Jesli nie, to czy jest mozliwa
zmiana lokalizacji lub zastosowanie urzgdzenh poprawiajgcych
percepcje przejscia/przejazdu? Czy je zastosowano?

Czy przejscie bedzie sie cechowa¢ dobra dostrzegalnoscia
przez kierowcow i przez pieszych?

Czy piesi beda rzeczywiscie korzysta¢ z wyznaczonego
przejscia i nie bedg przechodzi¢ drogi w innych miejscach w
poblizu?

Czy w danej lokalizacji nie bedzie zagrozenh zwigzanych ze ztg
widocznoscig (tuk pionowy wypukty, tuk poziomy, dopuszczone
parkowanie przykraweznikowe lub na chodniku)?

Czy przejscie bedzie dobrze widoczne w nocy? Czy jest
potrzebne oswietlenie? Czy dobrze zaprojektowano lokalizacje
punktéw oswietlenia?
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Czy nie jest potrzebne specjalne oznakowanie?

Czy program sygnalizacji jest dobrze zaprojektowany w
odniesieniu do pieszych?

11

Czy jest zapewniona potrzebna wyspa azylu dla pieszych lub
czy te funkcje dobrze petni pas lub wyspa dzielgca? Czy
zapewniono wystarczajgcg powierzchnie oczekiwania na
wyspie azylu?

12

Czy konstrukcja i oznakowanie wyspy azylu zapewni jej dobrg
widocznos¢?

13

Czy jest celowe zastosowanie przejscia z wyspg azylu i
przesunietymi czesciami przejscia?

14

Czy nie jest potrzebne zastosowanie sygnalizacji wzbudzanej
dla pieszych i/lub rowerzystéw?

17. Przejazdy rowerowe

Czy istnieje potrzeba wyznaczenia przejazdu dla rowerzystow
w danej lokalizacji? Czy ma on dobre powigzanie pod
wzgledem BRD ze $ciezkg rowerowg?

Czy niezbedne jest urzgdzenie wspdinego przejscia dla
pieszych i przejazdu dla rowerzystéw, czy powinny by¢ one
zaprojektowane osobno?

Czy miejsca rozpoczecia/zakohczenia chodnika i $ciezki
rowerowej sg bezpieczne lub dobrze przeprowadzone na druga
strone jezdni?

Czy elementy otoczenia drogi i zadrzewienie zostaty
zaprojektowane wiasciwie z punktu widzenia widocznosci
Lpieszy (wzrost) — pojazd”?

Czy przejazd dla rowerzystéw jest dobrze widoczne przez
kierowce z kazdego pasa ruchu? Czy miejsce oczekiwania i
wejscie sg zastaniane przez ogrodzenia, bariery, ekran
akustyczny, parkujgce pojazdy, stupy, znaki, krzewy budynki?
Jesli nie, to czy jest mozliwa zmiana lokalizacji tych urzgdzen
lub przejazdu? Czy sg urzadzenia podkreslajgce
podporzadkowanie ruchu rowerowego? Czy je zastosowano?

Czy jest zapewniona potrzebna wyspa azylu dla rowerzystéw;
czy te funkcje dobrze peni pas lub wyspa dzielgca? Czy
zapewniono wystarczajgcg powierzchnie oczekiwania na
wyspie azylu?

Przystanki KZB na odcinkach i skrzyzowaniach

18. PrzystanKi

1 Czy zalecenia audytu BRD do poprzedniego stadium
dokumentaciji byly przeanalizowane?

2 | Czy dojscie do przystanku i miejsce oczekiwania sg bezpieczne
(chodnik, szerokos¢ chodnika, wielko$é powierzchni
oczekiwania)?

3 | Czy uwzgledniono wymogi BRD pieszych w obrebie
przystanku, gdy wokot niego przebiega $ciezka rowerowa?

4 | Czy przystanki sg tatwo osiggalne dla pieszych?

5 | Czy uwzgledniono potrzeby i BRD uzytkownikow komunikacji
zbiorowej w strefach dojscia do przystankéw)?

6 | Czy zatoki przystankowe i parkingi sg bezpiecznie powigzane z
urzgdzeniami dla pieszych, w tym z przejsciami?

7 Czy potrzebne sa specjalne urzgdzenia dla szczegdlnych grup
uzytkownikéw drogi, np. ludzi niewidzgcych?

8 | Czy jest potrzebne oswietlenie? Czy oswietlenie jest dobrze
zaprojektowane?

9 | Czy zaprojektowane przystanki na wlotach/wylotach
skrzyzowania spetniajg wymagania ?

10 | Czy sg dogodne i bezpieczne dojscia do przystankéw na

skrzyzowaniu?

Miejsca obstugi podréznych (MOP). Parkingi

55




19. MOP-y 1 | Czyrozmiary parkingu sg wystarczajgce dla samochoddéw
osobowych, ciezarowych i autobuséw?

2 Czy zjazdy na i wyjazdy z MOP/parkingu sg zaprojektowane w
miejscach z dobrg widocznoscig?

3 | Czy istnieje mozliwos¢ niebezpiecznego wchodzenia pieszych
na jezdnie i chodzenie wzdiuz drogi?

4 | Czy place widokowe i zatoki postojowe, ktére sg zlokalizowane
w miejscach z atrakcyjnymi widokami sg tak zaprojektowane,
aby uniemozliwia¢ niebezpieczne przechodzenie przez

| jezdnie?
7. Srodki organizacji ruchu

20. Oznakowanie poziome 1 | Czy oznakowanie poziome jest rozpoznawalne i czytelne? Czy
dobrze spetnia swoje funkcje: informujacy i ostrzegajgca?

2 | Czy oznakowanie poziome jest dobrze skoordynowane z
pionowym?

3 | Czy rozwigzanie moze dobrze funkcjonowac¢ bez widocznego
lub przy Zle widocznym oznakowaniu poziomym?

4 | Czy oznakowanie poziome i srodki odblaskowe na drodze i w
jej otoczeniu dobrze korespondujg ze zmianami w osi drogi,
zwtaszcza przy zwezeniach, przejsciach dla pieszych i w
poblizu skrzyzowan?

5 | Czy oznakowanie poprawia percepcje przejs¢ dla pieszych i
przejazdéw rowerowych?

6 Czy oznakowanie poprawia percepcje wysp kanalizujgcych
ruch?

7 Czy oznakowanie dobrze poprawia czytelnosé nietypowych
elementéw rozwigzan?

21. Oznakowanie pionowe 1 Czy dane rozwigzanie geometryczne bedzie mozna prawidtowo
oznakowac, zgodnie z przepisami? Czy to oznakowanie
pionowe bedzie efektywne przy duzym natezeniu ruchu,
pokryciu jezdni $niegiem oraz w okresie nocy i opadéw?

2 Czy znaki s3g zlokalizowane w miejscu umozliwiajgcym ich
widocznos¢, rozpoznawalnosé i czytelnos¢ przy miarodajnej
predkosci i danej wielkosci znakow?

3 Czy znaki bedg dobrze widoczne w dzien i nocy (w Swiattach
drogowych i $wiattach mijania) przy zaprojektowanej wzajemnej
lokalizacji znakéw i o$wietlenia?

4 | Czy znaki nie ograniczajg widocznosci w poblizu skrzyzowan i
wjazdoéw bocznych?

5 | Czy zaprojektowano witasciwe znaki ograniczenia predkosci?

6 Czy znaki bedg dobrze rozpoznawalne i czytelne (wielko$¢)?

7 Czy nie wystepuje niezgodnos¢ pomiedzy oznakowaniem
pionowym i poziomym?

8 | Czy oznakowanie kierunkowe jest logiczne i spdjne?

12 | Czy oznakowanie dla pieszych i rowerzystéw jest poprawne?
Czy wspdlne oznakowanie dla pieszych i rowerzystéw jest
prawidtowe?

13 | Czy nie powinno by¢ powtdrzenia znakéw na wlotach?

14 | Czy bedzie zachowana dopuszczalna odlegto$¢ oznakowania i
jego czytelnos¢ przy bliskiej odlegtosci pomiedzy
skrzyzowaniami i zjazdami?

15 | Czy dobra jest tre$¢ i usytuowanie tablic informacyjnych przed
wlotami?

22. Sygnalizacja 1 | Czy program sygnalizacji (w tym uktad faz) jest optymalny pod
wzgledem BRD? Czy wzieto pod uwage specyfike struktury
kierunkowej ruchu?

2 Czy poprawnie uwzgledniono potrzeby i BRD pieszych oraz

rowerzystéw? Czy dtugosci sygnatéw zielonych i czaséw
ewakuacji sg odpowiednie?
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Czy w programie sygnalizacji uwzgledniono bezkolizyjne fazy
dla relacji w lewo?

4 | Czy ruch relacji w prawo zostat objety programem sygnalizacii?

5 | Czy wigksza predkos$¢ na drodze z pierwszenstwem przejazdu
zostata uwzgledniona?

6 | Czy sygnalizacja jest dobrze rozpoznawalna? Czy sygnalizatory
sg dobrze widoczne?

7 | Czy powierzchnie akumulacyjne dla relacji w lewo sg
uwzglednione i majg dostateczng dtugosé?

8 | Czy nie sg potrzebne wydzielone fazy dla pieszych i
rowerzystéw?

9 | Czy wskazane jest uwzglednienie przesunie¢ sygnatéw
zielonych dla pieszych i dla rowerzystéw?

10 | Czy jest przewidziane uprzedzajgce ostrzeganie przed
odosobniong sygnalizacjg? Czy nie jest ono potrzebne?

8. Inne wyposazenie drogi

23. Urzadzenia BRD 1 Czy zostaly zastosowane specjalne srodki zabezpieczenia BRD
przy etapowej realizacji inwestycji (np. sygnalizacja $wietina)?

2 Czy potrzebne sa ostony przeciwol$nieniowe na tukach?

3 Czy widocznos$¢ nie jest ograniczona przez elementy
dodatkowego wyposazenia drogi, w tym zwiaszcza ekrany
akustyczne?

4 | Czy widocznos¢ i oznakowanie pionowe i poziome nie bedzie
niebezpiecznie ograniczone przez poruszajace sie pojazdy i
parkowanie?

5 | Czy zastosowano i dobrze zlokalizowano telefony alarmowe?

6 | Czy urzadzenia zarzgdzania ruchem nie powodujg zagrozen?

7 | Czy inne wyposazenie zwigzane z wymogami pogodowymi
($nieg, temperatury) jest potrzebne?

8 | Czy sg potrzebne dodatkowe srodki przekazujgce informacje?

9 | Czy sg zabezpieczone przeszkody state przy jezdni? Czy
rosnace drzewa nie bedg w przysztosci stanowity zagrozenia?

10 | Czy droga ma wyposazenie ,drogi wybaczajgcej” btedy
uzytkownikéw?

24. Oswietlenie 1 | Czy projekt przewiduje oswietlenie skrzyzowania, MOP,
przejscia, wysp azylu, wysp dzielgcych i elementéw
uspokojenia ruchu? Jesli tak, to czy jest ono dobrze
zaprojektowane?

2 | Czy lokalizacja poszczegdlnych punktow Swietinych jest
poprawna?

3 Czy oswietlenie poprawi percepcje punktow podwyzszonego
ryzyka na dojezdzie?

4 | Czy wystepujg problemy z odwietleniem spowodowane
bezposrednim otoczeniem drogi np. przez drzewa?

5 | Czy dobrze bedg oswietlone przejscia dla pieszych (Sciezki)?

6 Czy wskazane jest specjalne kontrastowe oswietlenie tarczy
skrzyzowania?

7 Czy przy przejsciu z obszaru zabudowy do strefy poza tym
obszarem zaprojektowano dobre przejscie pod wzgledem
oswietlenia?

8 | Czy stupy oswietleniowe wymagaja specjalnych rozwigzan z
uwagi na mozliwos¢ najechania na nie przez pojazd?

9 | Czy mozna unikngc statych przeszkdd (stupy)? Czy sg one
umieszczone we wiasciwych miejscach, czy sg
zabezpieczone?

25. Zielen 1 | Czy zaprojektowana zielen nie spowoduje obnizenia
bezpieczenstwa ruchu? Czy na drzewa nie mogg najechac
pojazdy, ktére wpadng w poslizg?

2 | Czy widoczno$¢ nie jest ograniczana przez zielen?

57




3 | Czy elementy otoczenia drogi i zadrzewienie zostaty
zaprojektowane poprawnie z punktu widzenia BRD (problem
widocznosci ,pieszy — pojazd)?

9. Otoczenie drogi

1 Czy elementy otoczenia drogi i zadrzewienie zostaty
zaprojektowane wiasciwie z punktu widzenia widoczno$ci
Jpieszy (wzrost) — pojazd”?

2 Czy w otoczeniu drogi, zwtaszcza skrzyzowan i przejsé z
sygnalizacjg sg zlokalizowane os$wietlone obiekty mogace
utrudniaé czytelnos¢ drogi?

7.5. Lista kontrolna pytan ulatwiajgcych przeprowadzanie Audytu BRD
wybudowanej lub przebudowanej drogi na Etapie |l »przed wszczeciem
postepowania w sprawie wydania decyzji o pozwoleniu na uzytkowanie drogi lub
zawiadomieniem o zakonczeniu budowy lub przebudowy drogi”.

Drogi krajowe wszystkich klas

Zagadnienia

Pytania

1. Wynik Audytu BRD dla
poprzedniego etapu

Czy zalecenia zespotu audytujgcego dla poprzedniego etapu
zostaty uwzglednione? Czy te wskazania zostaty uwzglednione
poprawnie?

2. Sprawdzenie formalnej
poprawnosci
oznakowania poziomego i
pionowego oraz jego
lokalizacji

Czy znaki pionowe, w tym odlegtosci pomiedzy nimi sg zgodne z
formalnymi wymaganiami?

Czy liczba znakéw poprzedzajgcych miejsca wysokiego ryzyka
wypadkowego oraz zasadno$¢ umieszczania znakow
informacyjnych nie zwigzanych z funkcjonowaniem tego miejsca
nie budzg zastrzezen?

Czy lokalne ograniczenia predkosci sg uzasadnione?

3. Widocznosé,
czytelnosc i
jednoznacznos¢
oznakowania pionowego i
poziomego w dzien iw
nocy, a takze w
warunkach zasniezenia i
opadow deszczu

Czy znaki sg czytelnie w dzieh i w nocy? Czy wymagane jest ich
uzupemienie o dodatkowe elementy (np. odblaskowe)
prowadzace ruch?

Czy mozna wskazac na potencjalne zagrozenia w warunkach
zasniezenia i opadow deszczu?

Czy oznakowanie pionowe w jednoznaczny sposob przekazuje
niezbedne informacje, w tym na tablicach drogowskazowych?

Czy lokalizacja znakéw ostrzegawczych (odlegtodci od miejsca
zagrozenia) jest wtasciwa, szczegdlnie w sytuacji, gdy kolejne
miejsca niebezpieczne sg zlokalizowane bardzo blisko siebie?

4. Poprawnos¢ ustawienia
znakoéw pionowych na
tukach poziomych i przy
wjazdach bocznych

Czy znaki na tukach poziomych, w tym znaki U3a,U3b, U3c, oraz
Ula, Ulb sg usytuowane wtasciwie i nie zastaniajg sie wzajemnie
(ocena w czasie jazdy z réznych miejsc)?.

Czy kierowcy nie bedg sie sugerowaé znakami/sygnatami
umieszczonymi dalej; na sgsiednim skrzyzowaniu lub przejsciu?

5. Wzajemna lokalizacja
urzadzen organizacji
ruchu, wyposazenia
technicznego drég oraz
urzadzen bezpieczenstwa
ruchu w dzien i w nocy

Czy kolejno ustawiane urzgdzenia organizacji ruchu,
wyposazenia technicznego drég oraz urzgdzen bezpieczenstwa
ruchu nie zastaniajg sie wzajemnie w dzien i w nocy, ograniczajgc
ich widocznos¢ przez kierowcdw, rowerzystow i pieszych? Czy
percepcja jednych znakdéw nie jest obnizana przez inne?

6. Poprawnos¢ lokalizacji
oswietlenia, w tym
oswietlenia miejsc
podwyzszonego ryzyka
(skrzyzowania, przejscia,
przystanki) oraz znakéw w

Czy oswietlenie eksponuje takie urzadzenia jak wyspy
kanalizujgce i przejscia, a nie jezdnie obok nich?

Czy wiasciwie sg oswietlone znaki drogowe odblaskowe
(réwnomiernie)?

Czy dobrze sg oswietlone miejsca podwyzszonego ryzyka
(skrzyzowania, przejscia, przystanki i dojscia do nich) oraz znaki
drogowe w stosunku do o$wietlenia otoczenia?
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stosunku do oswietlenia

otoczenia

7. Mozliwos$¢ ograniczania | 1 | Czyiw jakim stopniu moze wystepowac ograniczanie
widocznosci urzadzen widocznosci urzgdzeh organizacji ruchu (znakéw, sygnalizatoréw,
organizacji ruchu, strzatek i innych znakéw na jezdni oraz urzgdzen wyposazenia
wyposazenia technicznego drég i urzgdzen bezpieczenstwa ruchu) przez
technicznego drég oraz jadace pojazdy lub zatrzymane w kolejkach oraz poruszajgce sie
urzadzen bezpieczenstwa w kolumnach, a takze przez pojazdy parkujgce w otoczeniu
ruchu przez pojazdy wlotéw skrzyzowan i przejs¢ dla pieszych?

bedace na jezdni (w 2 | Czy jest mozliwosé parkowania w otoczeniu wlotow, przejsc i
ruchu, kolejki pojazdéw) i przejazdéw rowerowych powodujgcego ograniczenia widocznosci
parkujace na chodnikach i czy zapewniono mozliwos¢ utrzymania wystarczajgcej

lub przy krawezniku. widocznosci dla kierowcow?

3 | Czy dojazdy do przejazdow kolejowych zapewniajg pojazdom
dostateczng widoczno$¢é na zatrzymanie?

4 | Czy wyjazdy z MOP majg poprawnie rozwigzane wjazdy na
droge z réwnoleglymi pasami wigczania? Czy jest zapewniona
wymagana widocznos¢ na wjazdach?

8.0graniczanie 1 | Czy wymagana widoczno$¢ z wlotdow podporzadkowanych,

widocznosci z wiotow wyjazdow i wyjs¢ pieszych zza ekrandw akustycznych i innych

podp., wyjazdow, wyjs¢ urzgdzen drogowych jest zapewniona?

pieszych przez ekrany 2 | Czy trafnie zaprojektowano znaki STOP lub ,ustap

akustyczneiinne pierwszenstwa przejazdu™?

urzadzenia drogowe 3 | Czy poprawna jest lokalizacja i uksztattowanie ekranow
akustycznych w sgsiedztwie wlotéw, przejs¢ dla pieszych i
przejazdéw rowerowych?

4 | Czy wizualny kontakt ,kierowca-pieszy-rowerzysta” nie jest
ograniczany przez roslinnos¢?

9. Sprawdzenie 1 | Czy zapewniona jest przejezdnos¢ dla pojazdow relacji skretnych
przejezdnosci na i pojazdow na wprost (mate ronda)?

skrzyzowaniach i 2 | Czy przy lokalizacji urzadzen drogowych na skrzyzowaniach
ustawienie stupow, uwzgledniono korytarze ruchu wraz z tzw. zwisem przednim
znakow i pylonéw oraz pojazdéw cigzarowych i autobuséw?

podpér

10. Bezpieczenstwo 1 | Czy przejscia dla pieszych, miejsca krzyzowania sie ciggow
rozwigzan dla pieszych i pieszych i rowerowych, z takze strefy przystankéw speiajg
rowerzystow, dojs¢ do wymagania BRD?

przystankow, 2 | Czy dojscia do przystankéw s3g bezpieczne i o$wietlone?

11. Ograniczenie 1 | Czy podpory obiektéw mostowych nie ograniczajg widocznosci
widocznosci przez oznakowania, lub oswietlenia?

podpory obiektow, 2 | Czy podpory obiektow sg zabezpieczone na wypadek przed
Zabezpieczenie barierami uderzeniem przez pojazd dla ograniczenie skutkow

podpor obiektow ewentualnego wypadku?

3 | Czy obiekty nie zastaniajg zjazdéw z drogi A, S lub GP
zlokalizowanych za obiektem?

12. Inne 1 | Czy zapewniono wymagang szorstkos¢ nawierzchni?

2 | Czy konstrukcja wyspy ronda (zapewnienie skrajni i ksztatt) jest
wiasciwa?

4 | Czy zapewniono obnizenia kraweznikéw na przejsciach dla
pieszych?

5 | Czy mogg wystgpi¢ potencjalne zagrozenia powodowane prze
stupy, stupki, podpory i konstrukcje wsporcze, bariery itp.?

6 | Czy wjazdy do zabudowy na odcinkach drogi oraz na
skrzyzowaniach nie zagrazajg BRD?

Uwaga: uzupetieniem powyzszego sprawdzenia wedtug listy pytan kontrolnych powinno by¢ odniesienie
sie do ewentualnych uwag pracownikéw nadzoru (policja i inspekcja drogowa) oraz uwag zgtaszanych
przez mieszkancow z otoczenia drogi.
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7.6. Lista kontrolna pytan utatwiajgcych przeprowadzanie Audytu BRD uzytkowanej
drogi na Etapie IV - ,przed uptywem 12 miesiecy od dnia oddania drogi

do uzytkowania”.

Drogi krajowe wszystkich klas

Zagadnienia Nr Pytania
1. Wynik Audytu BRD dla 1 | Czy zalecenia zespotu audytujgcego dla poprzedniego etapu
poprzedniego etapu zostaty uwzglednione? Czy te wskazania zostaty uwzglednione w
sposéb wiasciwy?
2. Odcinki pomiedzy 1 | Czyrzeczywiste predkosci pojazdéw sa zblizone do zatozen
skrzyzowaniami/weztami: projektowych, szczegdlnie w obrebie krytycznych elementéw
- predkosé trasy i skrzyzowan?
- mozliwosci wyprzedzania 2 | Czy na odcinku wystepuje widoczne zapotrzebowanie na
- dostepnosé do drogi wyprzedzanie i czy sg zapewnione mozliwosci jego bezpiecznej
- dodatkowe pasy ruchu realizacji?

3 | Czy pojawiaja sie wnioski o nowe punkty dostepnosci i czy ich
dopuszczenie jest mozliwe w lokalizacjach wnioskowanych?

4 | Czy wykorzystywanie dodatkowych paséw ruchu w przekroju
drogi nie budzi zastrzezen; szczegdlnie w strefach ich
zakonczenia i zmiany przekroju poprzecznego?

3. Skrzyzowania, wezly, 1 | Czy wybdr paséw ruchu ma miejsce dostatecznie wczesnie, czy

MOP-y: zrozumiale sg zasady podporzadkowania ruchu?

- zachowania uzytkownikéw | 2 | Czy zapewniona jest przejezdno$¢ w wyznaczonych korytarzach

drog w obrebie skrzyzowan ruchu?

- poprawnos$¢ organizaciji 3 | Czy sg respektowanie znaki i sygnaty $wietine?

ruchu 4 | Czy poprawne sg: program sygnalizacji, organizacja ruchu na
wlotach, parametry wydzielonych paséw ruchu na
skrzyzowaniach - w powigzaniu z realizowanymi programami
sterowania sygnalizacjg?

4. Przejscia, przejazdy 1 | Czylokalizacja doj$¢ pieszych, powigzania z przejsciami,

rowerowe i przystanki; powigzanie przejs¢ i przejazdow rowerowych, wzajemna
lokalizacja przystankow, sciezek rowerowych i przejsé sg
poprawne z uwagi na BRD?

2 | Czy sposdb korzystania z urzgdzen komunikacji zbiorowej i
dojscia pieszych do przystankéw nie budzg zastrzezen?

3 | Czy za poprawne mozna uznac rozwigzania w strefach konfliktéw
w rejonie przejs¢ dla pieszych i przejazdow rowerowych? Czy te
miejsca cechuje dobra wzajemna widocznos¢ uzytkownikdw?

5. Oznakowanie; jego 1 | Czy oznakowanie pionowe i poziome jest czytelne i widoczne w
czytelnos¢ i widocznosé réznych warunkach oswietlenia, réznych warunkach
atmosferycznych?

2 | Czy liczba znakéw pionowych poprzedzajgcych miejsca
wysokiego ryzyka wypadkowego oraz celowosci umieszczania
znakéw informacyjnych nie zwigzanych z funkcjonowaniem tego
miejsca nie budzg zastrzezen?

3 | Czy zasadne sg zastosowane lokalne ograniczenia predkosci?

4 | Czy oznakowanie jest czytelne w dzien i w nocy? Czy konieczne
jest uzupetnienia istniejgcego oznakowania o dodatkowe
elementy (np. odblaskowe) prowadzgce ruch?

6. Poprawnosc¢ oswietlenia 1 | Czy oswietlenie eksponuje takie urzgdzenia, jak wyspy

miejsc podwyzszonego kanalizujgce i przejscia, a nie jezdnie obok nich? Jak o$wietlone
ryzyka (skrzyzowania, sg znaki drogowe odblaskowe, czy rGwnomiernie?

przejscia, przystanki) oraz 2 | Czy dobrze sg oswietlone miejsca podwyzszonego ryzyka
znakow w stosunku do (skrzyzowania, przejscia, przystanki i dojscia do nich) oraz znaki
oswietlenia otoczenia w stosunku do o$wietlenia otoczenia?
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7. Ograniczanie widocznosci | 1 | Czy wystepuje ograniczanie widocznosci urzgdzen organizacji

urzadzen organizacji ruchu, ruchu (znakow, sygnalizatorow, strzatek i innych znakéw na
wyposazenia technicznego jezdni oraz urzgdzen wyposazenia technicznego drég i urzadzen
drég oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu przez pojazdy w ruchu, stojgce lub
bezpieczenstwa ruchu przez przesuwajgce sie w kolejce pojazdéw oraz przez pojazdy
pojazdy bedace na jezdni (w parkujace w otoczeniu wlotéw skrzyzowan i przejs¢ dla pieszych?
ruchu, kolejki pojazdéw) i 2 | Czy dojazdy do przejazdéw kolejowych zapewniajg pojazdom
parkujace na chodnikach dostateczng widocznos$é na zatrzymanie?
lub przy krawezniku. 3 | Czy wyjazdy z MOP majg zapewniong wymagang widocznos$¢ na
wjazdach?
8. Otoczenie drogi, 1 | Czy wystepujg ograniczenia widocznosci powodowane brakiem
ograniczanie widocznosci utrzymania zieleni lub wprowadzeniem dodatkowych elementow
przez ekrany akustyczne i wyposazenia drogi juz po jej oddaniu do eksploatac;ji?

inne zagospodarowanie 2 | Czy zagospodarowanie w otoczeniu drogi wptywa na czytelnos¢

j€j przebiegu i ograniczenia widocznosci?

3 | Czy lokalizacja i uksztattowanie ekranéw akustycznych w
sgsiedztwie wlotéw, przejs¢ dla pieszych i przejazdow
rowerowych — szczegdinie dobudowanych po oddaniu drogi do
ruchu — jest poprawna?

4 | Czy wizualny kontakt ,kierowca-pieszy-rowerzysta” nie jest
ograniczany przez roslinnosc¢?

9. Bezpieczenstwo 1 | Czy przejscia dla pieszych, miejsca krzyzowania sie ciagow
rozwigzan dla pieszych i pieszych i rowerowych, sciezki rowerowej blisko wiaty
rowerzystow, dojs¢ do przystankowej spetniajg kryteria BRD?

przystankow, 2 | Czy dojscia do przystankéw sg bezpieczne i oswietlone?
10. Inne 1 | Czy urzadzen odwodnienia maja wystarczajgcg sprawnosé,

szczegolnie w strefach wrazliwych na wystepowanie wody?

2 | Czy cechy powierzchniowe nawierzchni nie zagrazajg BRD?

11.0cena miejsc zdarzen 1 | Czy w miejscach zdarzen drogowych mozna identyfikowac
drogowych. potencjalny wptyw elementdw geometrycznych, oznakowania i
otoczenia drogi na te zdarzenia?

2 | Czy konieczne sg zmiany istniejgcych rozwigzan w tych
miejscach?

Uwaga: uzupetnieniem powyzszego sprawdzenia wedtug listy pytan kontrolnych powinna by¢ ocena
funkcjonowania drogi przez pracownikéw nadzoru, stuzby utrzymania i innych statych uzytkownikéw

8. Typowe btedy

W przygotowaniu, budowie i uzytkowaniu drog wystepuje grupa powtarzajgcych sie btedow, ktore
w przypadku realizacji projektu bedg powodowac istotne zagrozenie BRD. Zespdt audytujgcy
powinien w pierwszej kolejnosci zwréci¢ uwage na te typowe usterki. Nalezy jednak podkreslic, ze
ograniczenie sie do oceny projektu wedilug ponizszego zestawienia bledéw moze by¢ w wielu
przypadkach zdecydowanie niewystarczajgce. Lista btedow i usterek dla poszczegdlnych etapow
przygotowania, budowy i uzytkowania drogi jest znacznie szersza.

8.1. Typowe btedy fazie projektowania
Ponizej zestawiono typowe btedy i usterki dla etapdw przygotowania, budowy i uzytkowania drogi.

Btedy w fazie planowania
e Lokalizacja zrédet i celéw ruchu po dwdéch stronach drég i ulic wyzszych klas (z potgczeniem
w jednym poziomie)
e Przeksztatcenia sieci drogowej bez zachowania kryterium hierarchizacji
e Brak ograniczen dostepnosci lub zbyt mate ograniczenia dla danej funkcji i klasy drogi/ulicy
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Btedy na odcinkach drég poza terenem zabudowy

a)

Dane i zatozenia

Brak analiz ruchu, predkosci oraz rejestrowanych wypadkéw

Brak informacji nt. obiektéw uzytecznosci publicznej wystepujgcych i planowanych
w otoczeniu okolicy planowanej inwestyciji, ktére mogg wptynaé na zmiane poziomu i struktury
natezen ruchu

Przyjmowanie rozwigzan niezgodnych z warunkami technicznymi, a przyczyniajgcych sie
do pogorszenia BRD

Przyjmowanie minimalnej dla danej klasy drogi predkosci projektowej bez uwzgledniania
predkosci dopuszczalnej Vdop oraz bez oceny predkosci miarodajnej w aspekcie predkosci
dopuszczalnych

Przyjmowanie minimalnych wartosci promieni fukéw poziomych dopuszczalnych warunkami
technicznymi dla danej klasy technicznej drogi i predkosci projektowej bez sprawdzania, czy
spetnione sg pozostate inne warunki techniczne zwigzane z BRD oraz bez wziecia pod uwage
Vdop.

Btedy wynikajgce z etapowania budowy przekroju poprzecznego drog klasy S.

b) Trasai niweleta drogi

Zty dobdr klasy drogi i predkosci projektowej do zatozonych funkcji (dotyczy w szczegdlnosci
nieuzasadnionego podnoszenia klas z G na GP, z GP na S)

Niewystarczajgce odlegtosci widocznosci na tukach poziomych i pionowych (dotyczy takze
drég A i S), przy wyjazdach i wyjsciach spoza ekranéw oraz ekranowaniu otoczenia
skrzyzowan, a ponadto powodowane przez bariery (w tym w srodkowym pasie dzielagcym)
i inne urzadzenia BRD oraz organizacji ruchu. Problem ten dotyczy takze wjazdéw bocznych
Brak mozliwosci wyprzedzania na dtugich odcinkach drogi, zazwyczaj nie analizowany przy
projektowaniu krétkiego odcinka drogi dwupasowej dwukierunkowej (pomijanie w analizach
sgsiadujgcych, istniejgcych odcinkéw drogi, gdy projektowany odcinek mogtby z uwagi
na jego cechy zapewni¢ mozliwos¢ wyprzedzania)

Zaniechanie koniecznych korekt niwelety w przypadku przebudowy drogi i wprowadzanie dla
poprawy BRD znakdw ograniczenia predkosci

Brak koordynaciji trasy i niwelety drogi (dotyczy takze A i S)

Brak jednorodnosci w sekwencji sgsiednich tukéw poziomych trasy

Zbyt mate odlegtosci miedzy skrzyzowaniami

Zbyt mate odlegtosci miedzy weztami, weztami a MOP-ami (dot. A i S) i zjazdami do innych
obiektow nie zapewniajgce wlasciwego oznakowania oraz utrudniajgce dostatecznie wczesny
wybor wiasciwego pasa ruchu. Niezachowanie wymaganych odlegtosci pomiedzy
zakonczeniami paséw wigczen i poczgtkami paséw wytgczen

Zbyt duza dostepnos$¢, niekorzystna lokalizacja punktéw dostepnosci (skrzyzowania, tuki
pionowe i poziome), brak potgczenia przylegtego terenu poprzez dodatkowe jezdnie
obstugujgce w sposob prawidtowo skomunikowane z drogg gtéwng

Niekorzystne zakonczenia paséw do wyprzedzania (ruchu powolnego)

Zte odwodnienie powierzchniowe, powodujgce ,przelewanie sie” wody przez jezdnie
i nanoszenie mutu i piasku

Nieuwzglednianie faktu, ze bariery ochronne w pasie dzielagcym, na wtgczeniach i drogach
zbiorczych, na skraju drogi oraz ekrany akustyczne na tukach i przed wigczeniami ograniczajg
widocznos$c¢ i uniemozliwiajg wlasciwe oznakowanie kierunkowe

Pomijanie ograniczen widocznosci wynikajgcych z lokalizacji ekranow akustycznych
szczegolnie na tukach i skrzyzowaniach

c)_Przekrdj poprzeczny

Brak chodnika i waskie pobocza przy wystepowaniu ruchu pieszego
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Zmiany potozenia chodnika w przekroju drogi (np. z powodu przystankéw lub obiektéw) oraz
zakonczenia chodnikow bez wyznaczonych przejs¢

Na wagskim chodniku (1.5-2.0 m) umieszczanie innych urzadzen (stupy, barierki, zielen, itp)
zmuszajgcych pieszych do wchodzenia na jezdnie

Brak Sciezki rowerowej przy wystepowaniu intensywnego ruchu rowerowego

Wprowadzanie szerokich utwardzonych poboczy zamiast opaski — szczegdlnie w przypadku
projektowanych dodatkowych jezdni obstugujgcych przylegty teren, oraz przy mozliwosci
wprowadzenia przekrojow ,2+1”

Brak, lub zbyt waskie pobocza gruntowe na diugosci paséw do wyprzedzania (ruchu
powolnego)

Dopuszczanie przekrojow 1x4, 1x6 bez pasa dzielgcego w sytuacji, gdy mozna rozdzieli¢ ruch
w dwdch kierunkach

Stosowanie stromych skarp nasypéw w miejscach niebezpiecznych (tuki, skrzyzowania)

d) Skrzyzowania

Zty dobor typu skrzyzowania do poziomu natezen i do struktury, zbyt duza kolizyjnos¢

Zta lokalizacja (np. tgczenie tuku pionowego wypuktego ze skrzyzowaniem)

Brak skutecznych srodkéw redukcji predkosci na wlotach

Brak przejezdnosci niektérych relacji, zwtaszcza przy opuszczaniu skrzyzowania
Niewfasciwa lokalizacja i ksztatt dzielgcych wysp kanalizujgcych

Brak wydzielonych paséw i/lub powierzchni akumulacji dla relacji w lewo

Zte prowadzenie relacji skretnych przez skrzyzowanie

Zte naprowadzenie wlotéw podporzgdkowanych z uwagi na kat skrzyzowania i widocznosc
Przy wystepujgcych rozwigzaniach dla pieszych i rowerzystéw brak wlasciwych zakohczen
chodnikow i $ciezek rowerowych

taczenie stref zmiany przekroju dwujezdniowego na jednojezdniowy (zwlaszcza na
zakonczeniu odcinkéw drég S) z miejscami i rozwigzaniami zawierajgcymi potencjalne punkty
kolizji (skrzyzowania, przejscia dla pieszych, zjazdy i przewigzki)

Skrzyzowania skanalizowane:

Zte warunki widocznosci na wlotach podporzadkowanych (z powodu braku réwnolegtych
paséw wigczania lub zbyt duzych promieni skretu w prawo)

Brak dostrzegalnosci skrzyzowania (z powodu nie uwzgledniania dojazdu znajdujgcego sie
poza zakresem projektu)

Mata czytelnos¢ skrzyzowania
Zbyt maty kat naprowadzenia wiotu
Zbyt szeroki wlot/wylot bez wyspy dzielgcej

Nieczytelna kanalizacja ruchu i stosowanie zbyt matych wysp kanalizujgcych lub ich czesci
wyniesionej ponad nawierzchnie jezdni

Zta lokalizacja wysp kanalizujgcych na drodze podporzadkowanej i na drodze
Z pierwszenstwem przejazdu

Za daleko ,wyciggniete” w strone tarczy skrzyzowania wyspy dzielgce na wilotach
podporzgdkowanych

brak prawidiowej dostrzegalnosci wysp kanalizujgcych ruch z powodu nieodpowiedniego jej
oSwietlenia i oznakowania

Ronda:

Naprowadzenie ruchu na styczng do wyspy srodkowej ronda bez zastosowania dla redukc;ji
predkosci na wlocie tzw. ,kontra tukéw”
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W projektowaniu paséw dla relacji w prawo poza rondem zte naprowadzenie wylotu (zbyt
,Szybkie”) brak pasa wtgczania, kolizje z przejsciami dla pieszych

Zbyt bliskie w stosunku do wylotu wprowadzanie pasa dla skretu w prawo prowadzonego
poza rondem

Konstrukcja wyspy srodkowej zawierajgca wysokie elementy ,twarde” skutkujgce ciezkoscig
wypadkow przy najezdzie na wyspe

Prowadzenie sciezek dla ruchu rowerowego po zewnetrznej stronie jezdni ronda
Niewlasciwe rozwigzania wysokosciowe jezdni ronda, powodujgce wystepowanie
w niektorych miejscach przechytek duzo wyzszych od dopuszczalnych

Brak odsuniecia przejs¢ dla pieszych na wlotach od jezdni ronda.

e) Wezly

Zbyt krotkie fgcznice prowadzace z autostrady lub z drogi ekspresowej na skrzyzowanie, nie
uwzgledniajgce odpowiednich dlugosci stref akumulacji przed wlotami skrzyzowan oraz
odcinkéw koncowych strefy akumulacji o pochyleniu <3%,

Zbyt mate dlugosci odcinkéw widocznosci na zatrzymanie przed przeszkoda na tgcznicach,
a tym samym brak zapewnienia widocznosci

Brak koordynacji geometrii trasy i niwelety na tgcznicach

Zbyt pézne rozpoczynanie pasow wytgczania na tgcznice wyjazdowe dopiero za obiektem
Brak widocznosci znakéw ograniczenia predkosci na fgcznicach posrednich umieszczanych
na jej poczatku,

Niewystarczajgce oznakowanie tzw. ,nosa” poczatkujgcego tgcznice.

W rozwigzaniach geometrii i organizacji ruchu skrzyzowan na korncu tgcznic prowadzgcych
ruch z autostrady lub z drogi ekspresowej na skrzyzowanie brak zabezpieczen, aby kolejki
pojazdow z facznicy na skrzyzowanie nie blokowaty ruchu na autostradzie/drodze
ekspresowej (w programach sygnalizaciji)

Niedostosowanie liczby paséw ruchu na tgcznicach, liczby paséw wytgczania, a takze typdw
skrzyzowan i weztéw do wielkosci i struktury kierunkowej ruchu, stosowanie tgcznic petlowych

jednopasowych dla zbyt duzych natezen ruchu — co moze by¢é rownoznaczne ze ztym
doborem typu wezta (dot. Ai S)

Zjazdy z tgcznic do obiektéw handlowych i gospodarczych, lokalizowanie na tgcznicach
przystankow autobusowych i przejsé dla pieszych

Kohczenie tgcznic wychodzgcych z drég klasy A i S rozbudowanymi skrzyzowaniami o wielu
punktach kolizji ze zbyt krétkimi strefami akumulacii

Projektowanie tgcznic na weztach umozliwiajgcych rozwijanie bardzo duzych predkosci przy
rownoczesnej koniecznosci redukgji tej predkosci na ich zakonczeniach takze z redukcjg
liczby pasow ruchu.

Przejscia dla pieszych

Zta lokalizacja przejscia (np. na tuku poziomym, na lub za tukiem pionowym wypuktym)

Zta lokalizacja przejscia na drodze 1x4, 2x2 na tuku (brak uwzglednienia zastaniania
oznakowania i pieszych przez poruszajgce sie pojazdy, brak oznakowania po drugiej stronie
przejscia lub nad jezdnig

Brak wyspy azylu na szerokim przejsciu, zbyt krotka wyspa, ktdra nie zabezpiecza przejscia

Zta widoczno$¢ przejscia i/lub niskich pieszych oczekujgcych na przejscie

Niedostateczne oznakowanie przejscia przy jego lokalizacji na tuku pionowym wypuktym,
kiedy nie jest widoczna ,zebra” na jezdni

Zle zlokalizowane (i ukierunkowane) lub niedostateczne o$wietlenie

Brak redukcji predkosci przed przejsciem

Brak chodnikéw na dojsciach do przejsé dla pieszych
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¢ Niewtasciwe projektowanie chodnikow na wiaduktach nad autostradg, bez ich powigzania
Z ciggami pieszymi na odcinkach drég dochodzacych do wiaduktéw

g) Przystanki

e Brak bezpiecznych doj$¢ do przystankéw i ich zte oswietlenie

e Zla wzajemna lokalizacja przystankow po dwodch stronach jezdni (wjazd z przystanku
na przejscie)

h) Nawierzchnia

e /byt mata szorstkos¢ nawierzchni w miejscach niebezpiecznych (wloty na skrzyzowania, tuki
poziome i pionowe, dojazdy do przejsc¢)

i) Oznakowanie i inne

e Brak powtodrzenia po lewej stronie znakow dla segregaciji ruchu i dla zmian kierunkéw jazdy,
ktére mogg by¢ zastaniane przez jadace po pasie przykraweznikowym wysokie pojazdy,
a ktore sg istotne ruchowo,

e Brak wyraznego podkreslenia oznakowaniem (i geometrig) zmiany kierunku drogi
Z pierwszenstwem przejazdu

e  Skupienie zagrozen

e Obecnos¢ drzew i stupow oswietlenia w koronie drogi

Bledy na odcinkach drog na terenie zabudowy

a) Trasainiweleta drogi

o Zly dobdr klasy ulicy i predkosci projektowej do zatozonych funkciji

e Brak widocznosci przy ekranach akustycznych oraz z wjazdéw bocznych

o Zbyt duza dostepnosc, niekorzystna lokalizacja punktow dostepnosci (skrzyzowania, wjazdy)

b) Przekréj poprzeczny

e Stosowanie przekrojow: 1x4, 1x6 bez pasa dzielgcego

e  Brak skutecznej segregaciji ruchu rowerowego i pieszego

e Brak wyraznego podkreslenia zmiany charakteru drogi przy wjezdzie na teren zabudowany

e Na waskim chodniku (1.5-2.0 m) umieszczanie innych urzadzen (stupy, barierki, zielen, itp)
zmuszajgcych pieszych do wchodzenia na jezdnie

c) Skrzyzowania
Zty dobor typu skrzyzowania do poziomu natezeh i do struktury, zbyt duza kolizyjnos¢

Zta lokalizacja (np. fgczenie fuku pionowego wypuktego ze skrzyzowaniem)
Brak skutecznych srodkéw redukcji predkosci na wlotach

Brak przejezdnosci niektorych relacji skretnych

Niewlasciwa lokalizacja i ksztatt dzielgcych wysp kanalizujgcych

Brak wydzielonych paséw i/lub powierzchni akumulacji dla relacji w lewo

Skrzyzowania skanalizowane:

e  Zte warunki widocznosci na wlotach podporzadkowanych (m.in. z powodu parkowania, drzew,
stupow itp. oraz kolejek stojgcych pojazdéw)

Zta czytelnos¢ rozwigzania

Zbyt maty kat naprowadzenia wlotu

Szeroki wlot/wylot bez wyspy dzielgcej

Nieczytelna kanalizacja ruchu

Dwupasowe wloty podporzgdkowane

Zta lokalizacja wysp kanalizujgcych na drodze podporzgdkowane;j
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Za bardzo wydtuzone, a nawet rownolegte wyspy dzielgce na wlotach podporzgdkowanych
brak prawidtowej dostrzegalnosci wysp kanalizujgcych ruch z powodu nieodpowiedniego jej
oswietlenia i oznakowania

Ze naprowadzenie wlotdw na skrzyzowanie z wyspg centralng

Zbyt rozlegte skrzyzowanie z mozliwoscig zatrzymywania sie 2-3 pojazdow przed przejsciem

Ronda:

W projektowaniu paséw dla relacji w prawo poza rondem zte naprowadzenie (zbyt ,,szybkie”),
brak pasa wigczania, kolizje z przejsciami

Zbyt bliskie w stosunku do wylotu wprowadzanie pasa dla skretu w prawo prowadzonego
poza rondem

Prowadzenie sciezek dla ruchu rowerowego po zewnetrznej stronie jezdni ronda
Niewlasciwe rozwigzania wysokosSciowe jezdni ronda, powodujgce wystepowanie
w niektorych miejscach przechytek duzo wyzszych od dopuszczalnych

Brak odsuniecia przejs¢ dla pieszych na wlotach od jezdni ronda.

d) Przejscia dla pieszych i $ciezki rowerowe

o Duze rozproszenie miejsc, w ktorych przechodzenie jest mozliwe

e Brak Sciezek rowerowych i brak odgiec tras przed przejazdem przez jezdnie

e) Przystanki

o Brak bezpiecznych dojs¢ do przystankow i zte oswietlenie

o Brak zaznaczenia powierzchni otwartej zatoki inng nawierzchnig

f)  Nawierzchnia

o Zbyt mata szorstko$¢ nawierzchni w miejscach niebezpiecznych

g) Oznakowanieiinne

e Brak powtdérzenia po lewej stronie znakow, ktore sg istotne ruchowo, a ktére mogg byc
zastaniane przez jadgce (stojgce) po pasie przykraweznikowym pojazdy oraz brak
powtarzaczy sygnalizatoréw na wlotach,

e Brak wyraznego podkreslenia oznakowaniem (i geometrig) zmiany kierunku trasy
z pierwszenstwem przejazdu

e Zle usytuowane lampy i Zle ukierunkowane o$wietlenie

8.2. Typowe btedy dla Etapu lll - przed wszczeciem postepowania w sprawie

wydania decyzji o pozwoleniu na uzytkowanie drogi lub zawiadomieniem
0 zakonczeniu budowy lub przebudowy drogi

a) Oznakowanie

Zbyt mata odlegtosé pomiedzy znakami

Umieszczanie przed miejscami wysokiego ryzyka wypadkowego znakow informacyjnych nie
zwigzanych z funkcjonowaniem tego miejsca (np. skrzyzowania)

Zbyt duze lokalne ograniczenia predkosci

Zta czytelnos¢ oznakowania w warunkach jesienno-zimowych i nocnych

Zte ustawienie na fukach poziomych znakéw U3a, U3b, U3c, oraz U1a, U1b. Przy przejezdzie
tuku znaki te zastaniajg sie wzajemnie w odbiorze kierowcy, a ponadto tworzg sie luki
z powodu wjazddw na fukach

Przy blisko siebie potozonych skrzyzowaniach a takze przejsciach znaki i sygnalizatory sg
usytuowane tak, ze kierowcy patrzg na znaki i sygnaty dotyczgce kolejnego skrzyzowania lub
przejscia
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Urzadzenia organizacji ruchu, wyposazenia technicznego drég oraz urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu zastaniajg sie wzajemnie ograniczajgc ich widocznosé

Brak powtdrzen znakéw po lewej stronie lub nad jezdnig na drogach wielopasowych, ktére
moga by¢ niewidoczne z powodu ich zastaniania przez wysokie pojazdy na prawym pasie
ruchu

b) Oswietlenie

Oswietlenie eksponuje nie to, co nalezy. Powinno eksponowac wyspy kanalizujgce, przejscia,
przejazdy, a nie jezdnie. Nie zawsze o$wietlenie rownomiernie eksponuje znaki odblaskowe
W nocy

Zte oswietlenie miejsc wysokiego ryzyka wypadkowego m.in. dojs¢ do przystankow

c) Widocznosé

Na przejazdach kolejowych nie jest zapewniona widoczno$¢ w strone nadjezdzajgcych
pociggéw

Dopuszcza sie parkowanie i wjazdy na wlotach i w rejonach skrzyzowan, ograniczajgce
widocznosc¢

Ekrany akustyczne ograniczajg widocznos¢ na wjazdach i na wlotach skrzyzowan, a takze na
tukach poziomych o matych promieniach

d) Wyspy kanalizujace

Wyspy kanalizujgce majg ztg konstrukcje; powierzchnie wyniesione wysp ponad jezdnie sg
zbyt mate (min. 5 m?). Zle sg miejsca umieszczenia na wyspach stupow, stupkow,
sygnalizatoréw i pylonow, nie zapewniajgce przejezdnosci

Niewlasciwe, bez zapewnienia skrajni sg wyspy niektérych rond z: "twardymi” przeszkodami
na przedtuzeniu linii wlotu
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Zatacznik 5

Wzdr sprawozdania z realizacji zalecen Wyniku Audytu BRD.
Sprawozdanie z realizacji zalecen

WYNIKU AUDYTU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO NR ....

Oddziat GDDKiA w

Nr kolejnego Audytu BRD ......... / rok............ zdnia....cceeereene,
ZAAANIE INWESTY CYJNE PR ittt sttt sttt sttt e ettt e st b eb e e st b et e sese b et ebese st et ebese st et et esessesebeseb s s ebebebs e ebebebeseebebebareeranas
Etap AUdYEU BRD ..o
Tres$c¢ zalecenia Sposab realizacji Data_ (te_l_-mm) .
realizacji zalecenia
Ci. | ...
D.1. | ...

Imie i nazwisko osoby sporzadzajacej sprawozdanie
Data i podpis
Dyrektora Oddziatu GDDKIA



W sprawozdaniu z realizacji zalecen Wyniku Audytu BRD nalezy odniesc¢ sie do wszystkich zalecen, rowniez nieuwzglednionych (za pis ,nie uwzgledniono”
w kolumnie ,Sposob realizacji”).

Przyktad!:

Data (termin)

Tres$c¢ zalecenia Sposob realizacji e .
realizacji zalecenia

D.21. | W dokumentacji przewidziano drogowe bariery ochronne na | Uzupetniono drogowe bariery ochronne. | ...
drodze faczacej drogi DD.20 i DD.23 idacej pod drogq
ekspresowg pod obiektem WS-30. Brak barier w terenie.
Zalecenie: Uzupetni¢ bariery zgodnie z projektem.

D.24. Na skrzyzowaniu drogi powiatowej nr ... z drogg DD-23 na | Sprawdzono warunki widocznosci na skrzyzowaniu. | ......
wlocie  podporzadkowanym  (wlot drogi powiatowej) | Wprowadzono zmiang organizacji ruchu.
zastosowano oznakowanie znakami A-7 i P-13 przy braku | Zastosowano na wlocie drogi powiatowej nr ... znak
widocznosci. Ograniczenie widocznosci stanowi budynek, | pionowy B-20 i poziomy P-12.

ogrodzenie posesji, stup i zielen zlokalizowane w cwiartce
skrzyzowania od strony kiadki dla pieszych. Zalecenie:
Konieczna jest zmiana oznakowania pionowego i poziomego
na znaki pionowy B-20 i poziomy P-12.

D.33. Niezgodne z warunkami technicznymi pochylenie podtuzne | Nie uwzgledniono. Zalecenie zostanie
drogi S... < 0,3% zrealizowane na etapie
Zastosowanie na wybranych odcinkach pochylenia niwelety Koncepcji Programowej.

ponizej 0,3% moze powodowac utrudnienie powierzchniowego
sptywu wody z jezdni drogi ekspresowej, co w przypadku
szczego6lnie duzych opaddw moze przyczyni¢ sie do zjawiska
aquaplaningu i utraty przyczepnosci két do nawierzchni.
Zalecenie dla zarzadcy drogi: Zapewni¢ pochylenie niwelety
zapewniajcie prawidtowe odwodnienie jezdni.

LW przyktadzie przytoczono zalecenia z réznych etapéw Audytu BRD.



Zatacznik 6
Wzdr uzasadnienia Zarzadcy drogi nieuwzglednienia zalecen zawartych w Wyniku Audytu BRD.
UZASADNIENIE ZARZADCY DROGI
NIEUWZGLEDNIENIA ZALECEN ZAWARTYCH W WYNIKU AUDYTU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Oddziat GDDKIiA w
Nr kolejnego Audytu BRD ......... / rok............ zdnia...coevieeen,

ZAAANIE INWESTY CYJNE PNttt st e bt ae st b e s e st sehe e s bt ehe e s st eheses bt et seas s et nens s et sese e et sebe e asbetens

Po analizie zalecen zawartych w Wyniku Audytu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Nr... z dnia ... postanawiam (zgodnie z Art.24l ustawy z dnia 21 marca
1985r. o drogach publicznych, (tekst jednolity Dz.U.2018.2068) nie wykonywac¢ zalecen audytorow bezpieczenstwa ruchu drogowego:

Data (termin)
realizacji zalecenia
(w przypadku
realizacji zalecen w
terminie pézniejszym)

Uzasadnienie braku realizacji zalecenia lub p6zniejszej

Tresc¢ zalecenia .. . - .
realizacji zalecenia z terminem wykonania

Data i podpis
Dyrektora Oddziatu GDDKIiA



W Uzasadnieniu Zarzadcy drogi nalezy podac zalecenia, ktdre sg planowane do wykonania w poézniejszym terminie z okresleniem zaktadanej daty wykonania.

Przyktad®:

Tres¢ zalecenia

Uzasadnienie braku realizacji zalecenia lub pézniejszej
realizacji zalecenia z terminem wykonania

Data (termin)
realizacji zalecenia
(w przypadku
realizacji zalecen w
terminie pozniejszym)

Zaprojektowac jeden wspolny zjazd w miejscu dwoch

Ze wzgleddw prawnych nie jest mozliwe potaczenie zjazddw i

opaddéw moze przyczyni¢ sie do zjawiska
aquaplaningu i utraty przyczepnosci kot do
nawierzchni.

Zalecenie dla zarzadcy drogi.

Zapewni¢ pochylenie niwelety zapewniajcie
prawidtowe odwodnienie jezdni.

zostanie zrealizowane na etapie Koncepcji Programowej.

D.21. w km 128+368 | km 1284361 strona prawa. zaprOJektgwame jednego wspolnego. Nalezy pozostawic
obydwa zjazdy.

Niezgodne z warunkami technicznymi pochylenie

podtuzne drogi S... < 0,3%

Zastosowanie na wybranych odcinkach pochylenia

niwelety ponizej 0,3% moze powodowac utrudnienie

powierzchniowego sptywu wody z jezdni drogi , T o . Zalecenie zostanie

) - . Ze wzgledow na mozliwosc realizacji zalecenia na nastepnym :

ekspresowej, co w przypadku szczegolnie duzych . o . ) . . zrealizowane na

D.33. etapie przygotowania inwestycji postanawiam, ze zalecenie

etapie Koncepcji
Programowej. 2

LW przyktadzie przytoczono zalecenia z réznych etapéw Audytu BRD.
2 Taki sposob zapisania uzasadnienia pozwoli audytorowi BRD wykonujacemu audyt na nastepnym etapie sprawdzenie, czy zostato ono zrealizowane.




Zatacznik 7

PROCEDURA PRZEPROWADZANIA AUDYTU
BRD W ODDZIALACH GDDKIA



1. WPROWADZENIE

Niniejsza procedura ma na celu ustalenie zasad wspdtpracy pomiedzy poszczegdlnymi stronami

uczestniczacymi w procesie Audytu BRD.

Stronami uczestniczacymi w procesie Audytu BRD sa:

1) Dyrektor Oddziatu;

2) Kierownicy Projektow lub Komérki do spraw: Dokumentacji, Drog i Sieci Drogowej, Mostdw,
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego i Zarzadzania Ruchem;

3) Koordynator BRD w Oddziale GDDKiA wyznaczony przez Dyrektora Oddziatu do wspdtpracy ze
Stanowiskiem do Spraw Audytu BRD w centrali GDDKIiA (BRD);

4) Firma Wykonawcza i/lub Biuro Projektowe;

5) Zespot Audytorow BRD;

6) Stanowisko do Spraw Audytu BRD.

2. PROJEKT HARMONOGRAMU OCEN I AUDYTOW BRD W ODDZIALE

Koordynator BRD po uzgodnieniu z wiasciwymi Komdérkami prowadzacymi inwestycje; Kierownikami
Projektow opracowuje harmonogram zadan, dla ktorych przewiduje sie przeprowadzenie Ocen BRD i
Audytow BRD na dany rok kalendarzowy w Oddziale. Koordynator przedstawia harmonogram do
akceptacji Dyrektorowi Oddziatu GDDKIiA. Roczny harmonogram nalezy nastepnie aktualizowaé co
kwartat w roku kalendarzowym, w ktérym przeprowadza sie Oceny BRD i Audyty BRD. Harmonogram,
jak i jego aktualizacje nalezy przesta¢ do Stanowska do Spraw Audyt BRD. Aktualizacji mozna
dokonac takze poprzez aktualizacje harmonogramu zamieszczonego na dysku sieciowym.
Stanowisko do Spraw Audytu BRD po otrzymaniu harmonograméw z kazdego Oddziatu GDDKIA
przydziela Audytordw BRD dla zadan ujetych w harmonogramie. Roczny Harmonogram Ocen BRD i
Audytow BRD zostaje przedstawiony przez Stanowisko do Spraw Audytu BRD Generalnemu
Dyrektorowi Drog Krajowych i Autostrad do akceptacii.

Schemat powstawania rocznego harmonogramu Ocen BRD i Audytow BRD

Kierownicy Projektow/ wiasciwe Przekazujg informacje o prowadzonych/planowanych inwestycjach
Komdrki prowadzace drogowych, dla ktérych nalezy przeprowadzi¢ Oceny BRD i Audyty
inwestycje BRD i informuja o datach przeprowadzenia Ocen BRD i Audytéw
1 BRD

N\ Sporzadza projekt Rocznego Harmonogramu Ocen BRD i Audytéw
BRD oraz jego kwartalne aktualizacje/Przekazuje Harmonogram i
Koordynator BRD jego aktualizacje Dyrektorowi Oddziatu do akceptacji/przekazuje
Harmonogram i jego aktualizacje do Stanowska do Spraw Audytu
L BRD/prowadzi monitoring realizacji Harmonogramu

] Akceptuje projekt Rocznego Harmonogramu Ocen BRD i Audytéw
Dyrektor Oddziatu BRD w Oddziale GDDKIA i jego aktualizacje/poleca przekazanie do
Stanowska do Spraw Audytu BRD

1

Il

Stanowisko do Spraw Audytu Sporzadza Roczny Harmonogram Ocen BRD i Audytéw BRD i jego
BRD aktualizacje przekazuje do Generalnego Dyrektora Drog Krajowych
i Autostrad do zatwierdzenia




|_|

Generalny Dyrektor Drog ’{—ﬁZatwierdza Roczny Harmonogram Ocen BRD i Audytéw BRD i jego

Krajowych i Autostrad kwartalne aktualizacje i poleca wykonanie Audytéw BRD

Dyrektor Oddziatu Realizuje Roczny Harmonogram Ocen BRD i Audytéw BRD i jego
aktualizacje

Analogicznie, Koordynator BRD opracowuje, przedstawia do akceptacji Dyrektorowi Oddziatu GDDKIA
informacje na temat Wykonania Harmonogramu za rok poprzedni. Nastepnie informacje na temat
Wykonania Harmonogramu za rok poprzedni zostaje przestana przez Dyrektora Oddziatu do
Stanowska do Spraw Audytu BRD.

3. WYNIK AUDYTU BRD
Dyrektor Oddziatu realizuje ujete w harmonogramie, zaakceptowane przez Generalnego Dyrektora
Drog Krajowych i Autostrad, Audyty BRD. Kierownik Projektu lub wtasciwa Komdrka Oddziatu GDDKIA
prowadzaca inwestycje zgtasza pisemnie gotowos¢ do przeprowadzenia Audytu BRD z prosbg o
rozpoczecie czynnosci audytorskich. Powyzsze pismo podpisuje Dyrektor Oddziatu, dla ktérego jest
przeprowadzany Audyt BRD. Pismo jest kierowane do Dyrektora Oddziatu lub Dyrektora Komorki
organizacyjnej GDDKIA, z ktorych zostali przydzieleni Audytorzy BRD do przeprowadzenia Audytu
BRD oraz do Audytoréw BRD. O wszczeciu procedury audytu BRD nalezy poinformowaé réwniez
Koordynatora BRD, z ktéorym wczesniej nalezy ustali¢ numer audytu BRD, wskaza¢ pozycje zadania
z zatwierdzonego Harmonogramu, audytoréw BRD i osoby obstugujace Zespét itp. Przygotowane
pismo powotujace Zespot Audytorow BRD przez wtasciwg Komorke podpisane przez Dyrektora
Oddziatu zlecajacego uruchomienie procedury audytu BRD dla danego zadania powinno byc¢
przekazane (oryginat) réwniez do Koordynatora BRD.
Zespot Audytorow BRD realizuje Audyt BRD. Wynik Audytu BRD zostaje przekazany przez Zespot
Audytorow BRD wtasciwej Komorce lub Kierownikowi Projektu. Wiasciwa Komorka lub Kierownik
Projektu przekazuje Wynik Audytu BRD do wiadomosci Koordynatorowi BRD.
Zespot Audytorow BRD umieszcza rowniez Wynik Audytu BRD w formie edytowalnej (doc lub docx)
jak i pdf na dysku sieciowym.
4. SPRAWOZDANIE Z REALZIACJI ZALECEN WYNIKU AUDYTU BRD I
UZASADNIENIE ZARZADCY DROGI NIEUWZGLEDNIENIA ZALECEN WYNIKU

AUDYTU BRD
Osobg decydujacg o wprowadzeniu lub nie do projektu zalecen wynikajacych z Audytu BRD jest
Dyrektor Oddziatu. W celu formalnego przedstawienia Sprawozdania z realizacji zalecen Wyniku
Audytu BRD i Uzasadnienia Zarzadcy Drogi nieuwzglednienia zalecen Wyniku Audytu BRD wtasciwa
Komdrka prowadzaca inwestycje lub Kierownik Projektu, w zaleznosci od etapu przygotowania lub
realizacji inwestycji, opracowuje sprawozdanie z realizacji zalecen i Uzasadnienie Zarzadcy drogi.

Wiasciwa komorka prowadzaca inwestycje daje rekomendacje w jakim trybie i w jakim czasie



wprowadzone beda zmiany. W celu opracowania ww. dokumentow wtasciwa Komorka prowadzaca

inwestycje lub Kierownik Projektu moze zwota¢ Rade Projektu.

Tres¢ ww. wymienionych dokumentéw podlega akceptacji zgodnie z tabelg odpowiedzialnosci

przedstawiong ponizej.

Tabela odpowiedzialnosci za poszczegodlne etapy procesu Audytu BRD

Komorka Akceptacja
Komorka organizacyjna Sprawozdania z
organizacyjna Oddziatu realizacji zalecen
Oddziatu odpowiedzialna za Wyniku Audytu BRD i Worowadzenie
odpowiedzialna opracowanie Uzasadnienia P L
. . . zmian w projekcie
Etap za przygotowanie Sprawozdania z Zarzadcy drogi zqodnie z
Audytu i przekazanie realizacji zalecen nieuwzglednienia zalgceniami w
BRD materiatéw do Wyniku Audytu BRD i zalecen Wyniku Wvniku Audvtu
Audytow BRD i Uzasadnienia Audytu BRD przed y y
. . . BRD
zlecenie Audytu Zarzadcy drogi przedtozeniem do
BRD zespotowi nieuwzglednienia podpisania
Audytorow zalecen Wyniku Dyrektorowi
Audytu BRD Oddziatu
Wtasciwa komorka Wtasciwa komorka Zastepca Dyrektora Wtasciwa komorka
IiIla | merytoryczna merytoryczna Oddziatu ds. Inwestycji | merytoryczna
prowadzaca projekt. | prowadzaca projekt. przy zasiegnieciu opinii | prowadzaca projekt.
Ib Zastepcy Dyrektora ds.
i III Kierownik Projektu Kierownik Projektu Zarzadzania Drogami i
Mostami
Kierownik Projektu w Zastepca pyrektora ds Kierownik F_’rOJ_ektu
- Zarzadzania Drogami i W porozumieniu z
porozumieniu z ) . P
. L Mostami przy Komorka ds. Drog i
Komorka ds. Drog i L - . .
C - zasiegnieciu opinii Sieci Drogowej i/lub
Sieci Drogowej i/lub ,
. Zastepcy Dyrektora Komorka ds.
. . . Komorka ds. : . ; ,
v Kierownik Projektu - , Oddziatu ds. Inwestycji | Bezpieczenstwa
Bezpieczenstwa Ruchu :
D . Ruchu Drogowego i
rogowego i ;
; Zarzadzania
Zarzadzania Ruchem .
. , Ruchem i/lub
i/lub Komorka ds. ,
, Komorka ds.
Mostow A
Mostow

Wiasciwa Komoérka lub Kierownik Projektu przekazuje Sprawozdanie z realizacji zalecen Wyniku
Audytu BRD i Uzasadnienie Zarzadcy drogi nieuwzglednienia zalecen Wyniku Audytu BRD do
wiadomosci Koordynatorowi BRD.

Koordynator BRD przekazuje Wynik Audytu BRD, Sprawozdanie z realizacji zalecen Wyniku Audytu
BRD i Uzasadnienie Zarzadcy drogi nieuwzglednienia zalecen Wyniku Audytu BRD do wiadomosci do
Stanowska do Spraw Audytu BRD.



