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W spotkaniu wzielo udzial trzydziestu
pieciu audytor6w bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Uchwala nr 1/2021 jednoglo$nie
postanowiono zatozy¢ Stowarzyszenie,
ktorego pelna nazwa bedzie brzmie¢:
Stowarzyszenie Forum Audytorow
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Siedzibg Stowarzyszenia jest Warszawa.

Dlaczego Forum Audytorow
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego?

Forum to miejsce spotkan, publicznych
wystapien, dyskusji, wymiany pogladow
i do$wiadczen. Stowarzyszenie powstalo
wlaénie po to, zeby by¢ miejscem
spotkan audytorow BRD, ich rozmoéw i
wymiany do§wiadczen.

8.

9.

[} Spotkanie

! zalozycielskie

Cele Stowarzyszenia:

Utworzenie samorzadu zawodowego audytorow
bezpieczenstwa ruchu drogowego (zwanych dalej
audytorami BRD);

Stale poglebianie wiedzy audytoréw BRD;
Wymiana do$wiadczen audytoréw BRD;
Opracowywanie standardéw dotyczacych funkeji
audytora BRD;

Przygotowywanie propozycji zmian legislacyjnych,
przygotowywanie propozycji wytycznych,
dokumentow wzorcowych;

Opracowywanie i opiniowanie przepisow prawa
dotyczacych bezpieczenistwa ruchu drogowego,
zarzadzania  bezpieczenstwem  infrastruktury
drogowej;

Reprezentowanie S$rodowiska audytorow BRD
wobec podmiotéw publicznych i innych;
Podniesienie roli audytu BRD w procesie
inwestycyjnym,;

Podejmowanie dzialan na rzecz

poprawy

bezpieczenstwa ruchu drogowego;
10. Integracja Srodowiska audytor6w BRD.
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Przedstawiam wiadze Stowarzyszenia.

Zapraszam audytorow bezpieczenstwa ruchu drogowego do
udziatu w pracach Stowarzyszenia.

P O Z n aj my S i Q Z powazaniem,
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Monika Bielewska .
Prezes Zarzqdu wi(}y@bwu

mgr inz. Monika Bielewska

Audytor bezpieczenstwa ruchu drogowego od 2006 roku.

Dyplom magistra inzyniera budownictwa w zakresie drog, ulic i lotnisk uzyskala na Wydziale Inzynierii Ladowej
Politechniki Warszawskiej. Ukonczyla studia podyplomowe Inzynieria Ruchu Drogowego na Wydziale Inzynierii
Ladowej Politechniki Krakowskiej. Na Politechnice Krakowskiej ukonczyla takze kurs dla audytoréw
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W latach 2005-2020 pracowala w Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad. Od lipca 2018 roku do
listopada 2020 roku Gléowny Audytor Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego — Stanowisko do Spraw Audytu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w GDDKiA. Brala udzial w audycie przej$¢ dla pieszych bez sygnalizacji
Swietlnej wykonywanym w latach 2016-2020 dla m.st. Warszawy. Od listopada 2020 roku zajmuje sie
bezpieczenstwem ruchu drogowego w Zarzadzie Drog Miejskich w Warszawie.

mgr inz. Krzysztof Koztowski

Audytor bezpieczenstwa ruchu drogowego, ekspert ds. inzynierii ruchu drogowego, biegly sadowy, wieloletni
praktyk w zakresie zarzadzania ruchem oraz zarzadzania drogami samorzadowymi i krajowymi. Wilasciciel firmy
projektowo—szkoleniowej w zakresie inzynierii bezpieczenstwa ruchu drogowego. Czlonek Krajowej Sekcji
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji. Trener ogolnopolskich
szkolen dla samorzadowych zarzadcow drog w zakresie stosowania inzynieryjnych $rodkoéw poprawiajacych
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Prelegent tematyki bezpieczenstwa ruchu drogowego podczas audycji, eventow,
turniejow, itp.

mgr inz. Monika Berej

Od 13 lat zwigzana z realizacja kontraktow drogowych. Jako czlonek zasiada w Radzie Ekspertoéw dzialajacej przy
Ministerstwie Infrastruktury. Edukacje na Wydziale Inzynierii Budowlanej i Sanitarnej w specjalnosci drogi
i mosty na Politechnice Lubelskiej uzupemhila o uprawnienia w specjalnosci inzynieryjnej drogowej obejmujace;j
projektowanie i kierowanie robotami budowlanymi bez ograniczen. Jest takze audytorem Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego. Na Politechnice Warszawskiej ukonczyta Technologie Budowy Drog, a w Szkole Glownej Handlowej
Zarzadzanie i finansowanie infrastruktury drogowej. Jej zainteresowania i do§wiadczenia nie ograniczaja sie
jednak tylko do infrastruktury liniowej, ale obejmuja takze infrastrukture kubaturowa. Na Akademii Leona
KoZminskiego ukonczyta Wycene Nieruchomosci. Do§wiadczenie zawodowe zdobywala w biurach projektowych,
na budowie, w laboratorium drogowym. Obecnie zarzadza projektami u jednego z najwiekszych Inwestorow
w kraju.

mgr inz. Iwona Gryglak

Absolwentka Politechniki Krakowskiej im. Tadeusza KoSciuszki, Wydzial Inzynierii Ladowej w Krakowie.

Od ponad 14 lat zwigzana z realizacja kontraktow drogowych. Prowadzi wlasna dzialalnos¢ gospodarcza od 2014
roku, jako Pracownia Inzynierska PRO — DM. Posiada uprawnienia audytora bezpieczenstwa ruchu drogowego
i uprawnienia do projektowania i kierowania robotami budowlanymi w specjalno$ci inzynierii drogowej bez
ograniczen. Czynny projektant, audytor i koordynator inwestycji komunikacyjnych.

Pehi funkcje Prezesa w Stowarzyszeniu na Rzecz Rozwoju Zespotu Placowek Oswiatowych w Drogini ,W Lepsze
Jutro”.

dr inz. Krzysztof Ostrowski

Pracownik naukowo-dydaktyczny Politechniki Krakowskiej ze stopniem naukowym doktora nauk technicznych
w dyscyplinie budownictwo. Ukonczyl studia wyzsze, magisterskie w specjalno$ciach Drogi, Ulice i Autostrady
oraz Konstrukcje Budowlane i Inzynierskie. Opiekun Kola Naukowego Drogowcow ,Wiraz”. Czlonek Rady
Programowej Polskiego Kongresu ITS. Wieloletni audytor bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz koordynator
kursow podstawowych ,Audyt brd” oraz Szkolen okresowych dla audytoréw brd. Wykladowca na studiach
podyplomowych z zakresu inzynierii ruchu drogowego organizowanych przez Politechnike Krakowska, kursach i
szkoleniach z zakresu audytu brd na Politechnice Krakowskiej i Gdanskiej oraz szkoleniach z zakresu inspekeji brd
organizowanych dla GDDKiA. Wspoélautor wielu publikacji naukowych i naukowo — technicznych, grantow
naukowo — badawczych, analiz oraz metod obliczeniowych, w tym Metod obliczania przepustowo$ci skrzyzowan,
a w ostatnim czasie projektow Wytycznych projektowania skrzyzowan drogowych WRD. Kierownik Konsorcjum
Projektu RID-I-50 w ramach ktorego opracowano projekty Metod oceny warunkéw ruchu i obliczania
przepustowosci drog dwujezdniowych, jednojezdniowych, wezléw i zwezen drogowych. Wykonuje opinie i
ekspertyzy techniczne z zakresu inzynierii ruchu i bezpieczenstwa ruchu drogowego, audyty brd, programy
poprawy brd, projekty koncepcyjne przebudowy obiektow infrastruktury drogowej, glownie skrzyzowan i weztow
drogowych.
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dr inz. Marcin Budzynski

Pracownik naukowo-dydaktyczny Politechniki Gdanskiej ze stopniem naukowym doktora nauk technicznych w
dyscyplinie inzynieria ladowa i transport. Ukonczyl studia wyzsze, magisterskie w specjalno$ci Inzynieria Drogowa
na Politechnice Gdanskiej. Od roku 2006 audytor bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd). Od roku 2013
koordynator kurséw podstawowych Audyt brd, szkolen okresowych dla audytoréw brd organizowanych na
Politechnice Gdanskiej oraz szkolen dla GDDKiA w zakresie inspekcji brd. Wykladowca na kursach i szkoleniach
z zakresu audytu i inspekcji brd na Politechnice Gdanskiej i Politechnice Krakowskiej. Wspotautor licznych
publikacji naukowych i naukowo - technicznych, gléwnie w zakresie brd. Wspdlautor nowych przepisow
technicznych w zakresie projektowania infrastruktury drogowej (WRD). Wykonawca licznych projektéw badawczo
— naukowych, w tym projektu RID — Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz grantobw w ramach
programu Erasmus+, dedykowanych rozwojowi narzedzi zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;j.
Wykonuje opinie i ekspertyzy techniczne z zakresu inzynierii ruchu i bezpieczenstwa ruchu drogowego, audyty
brd, programy bezpieczenistwa ruchu drogowego, analizy ekonomiczne, analizy wielokryterialne oraz studia
wykonalno$ci dla inwestycji drogowych.

mgr inz. Rafal Pydych

Magister inzynier budownictwa o specjalnoéci budowa drég na Wydziale Budownictwa Politechniki Slaskiej w
Gliwicach. Dyrektor opolskiego oddzialu Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad. Od 2017 roku czynny
audytor bezpieczenstwa ruchu drogowego. Czlonek Komitetu Technicznego ds. drogownictwa. Czlonek komisji
oceniajacej projekty w ramach Rzadowego Programu Rozwoju Drog Lokalnych. Czlonek opolskiej Wojewodzkiej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Czlonek Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji.
Dos$wiadczenie zawodowe 6 lat jako asystent projektanta (drogi i sieci sanitarne), 4 lata jako pracownik obwodu
drogowego, 2 lata specjalista w wydziale BRD. Prelegent tematyki bezpieczenstwa ruchu drogowego podczas
seminariéw organizowanych przez SITK w Opolu oraz wérdéd najmlodszych uczestnikow ruchu drogowego.

mgr inz. Marcin Dobek

Absolwent Politechniki Krakowskiej, w specjalno$ci drogi, ulice, autostrady, zwigzany z drogownictwem od 20 lat.
Uprawnienia branzy drogowej do projektowania i kierowania robotami budowlanymi od 17 lat. Prowadzi biuro
projektowe, bierze udzial w opracowaniu projektéw w réznych stadiach od koncepcji do projektow budowlanych.
Wykladal na uczelni drogownictwo, propagator BRD, inspektor nadzoru. Autor oprogramowania dla inzynieréw
ruchu a takze specjalista w zakresie inzynierii ruchu. Biegly sadowy w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
inzynierii ruchu drogowego i prawa o ruchu drogowym. Audytor BRD od 10-ciu lat. Wykonuje projekty dla
zarzadcow drég na terenie kraju w pelnym zakresie branzowym.

dr inz. Damian Iwanowicz

Damian Iwanowicz, doktor nauk technicznych w zakresie inzynierii ladowej i transportu, w specjalno$ci inzynieria
ruchu drogowego. Pracownik naukowo-dydaktyczny Politechniki Bydgoskiej. Wykladowea studiow
podyplomowych i szkolen zamawianych z zakresu sygnalizacji $wietlnych oraz bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Kierownik merytoryczny i Wykladowca szkolen dla "samorzadowych zarzadcow drog" oraz uczestnik kampanii
spolecznej "Czy to Cie tlumaczy?", realizowanych na zlecenie Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(2019-2021). Czlonek Kujawsko-Pomorskiej Wojewodzkiej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Czynny
projektant i opiniodawca organizacji ruchu sterowanego sygnalizacja Swietlng. Wspolautor wielu Raportow o
stanie BRD dla miast i sieci drog zamiejskich. Wspolautor studiow transportowych dla miast, powiatow i
wojewddztwa - obszaru Kujaw i Pomorza. Od 2021 certyfikowany audytor bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Pasjonat zagadnien zwigzanych z ruchem drogowym i transportem zbiorowym.

mgr inz. Anna Andrzejewska-Kalinowska

Audytorem Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego jest od 2006 roku. Dyplom magistra inzyniera w zakresie drég, ulic
ilotnisk uzyskata na Politechnice Poznanskiej. Ukonczyla Studia Podyplomowe Analiza Ekonomiczna i Controlling
na Wydziale Zarzadzania Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu oraz kurs dla audytoréw bezpieczenstwa
ruchu drogowego organizowany przez Politechnike Krakowska. Posiada uprawnienia budowlane do
projektowania bez ograniczen w specjalno$ci drogowe;.

Wieloletnie do$wiadczenie zdobywala pracujac w Dyrekcji Okregowej Drog Publicznych (obecnie GDDKiA) w
Wydziale Dokumentacji a nastepnie w duzych biurach projektowych takich jak B.I.T, Transprojekt Poznan,
AECOM, Lafrentz, BPK przechodzac od stanowiska asystenta, projektanta do kierownika projektu.

W swoim CV posiada opracowania wszelkich stadiow dokumentacji projektowych — od Studiow kierunkowych do
Projektow Wykonawczych, Analiz Ekonomicznych, Studibw Wykonalnosci przedsiewzie¢ drogowych, projektow
organizacji ruchu i sygnalizacji $wietlnych.

Jest wspolautorem Raportow z Audytow BRD na wszystkich etapach od Ocen BRD, poprzez Audyty dla stanow
istniejgcych, etapow projektowania jak i przed oddaniem inwestycji do uzytkowania dla dr6g samorzadowych oraz
drog krajowych i autostrad.
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OTOCZENIE DROGI NIEWYBACZAJACE BLEDOW

mgr inz. Monika Bielewska; m.bielewska@audytorzybrd.pl

Zdjecie 1. Betonowy element tnowqy zagroenie przy wypadneciu z drogi.
Nieostonieta kamienna zabudowa przepustu.

Zdjecie 2. Elementy przepustu stanowiqce zagrozenie przy wypadnieciu

e

d]gcw 4. ementy przepustu stanowiqce zagrozenie przy wypaeiu Zdjecie 5 Eleme rZépustu S tnowiqce zagrozenie przy

) Zje;. Elementy przepustu tanowiqe zgroz'enie przy
z drogi. 7 - wypadnieciu z drogi

Oczywiste! Tego jesteSmy uczeni na
kursach dla audytoréw bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Otoczenie drogi musi
wybaczaé bledy kierowcow. Jak czesto
zasada zapewnienia pobocza wolnego od

przeszkadd nie jest zachowywana?

Glebokie rowy o stromych skarpach, rowy
utwardzone, studzienki, zabudowy przepustow, inne
elementy odwodnienia, zle wykonanie odcinki
poczqgtkowe barier, stupy oswietlenia, konstrukcje
wsporcze oznakowania ...

To elementy, ktore przy duzej predkosci mogq
stanowi¢ smiertelnq putapke.

Czesto jest tak, ze nie jesteSmy w stanie wychwycié¢
zagrozen przeprowadzajqc audyt na etapie projektu
budowlanego.

Nalezy pamietacé o tym, zeby w pierwszej
kolejnosci zapewnié bezpieczne pobocze zanim
zastosuje sie srodki minimalizujqce skutki
najechania na przeszkode. Bariera sama w
sobie moze stanowi¢ zagrozenie.

Zdjecia w artykule pochodzq z opracowan witasnych.

z drogi. najechaniu na nie.
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LS

Zdjecie 7. Studzienka i inne elementy odwodnienia stanowiqce zagrozenie
przy najechaniu na nie.

Zdjecie 6. Utwardzony row stanowiqcy zgroz'enie przy
zjechaniu z drogi.

Zdjecie 8. Utwardzony réw stanowiqcy zagrozenie przy
zjechaniu z drogi.

3

Zdjecie 11. Nieoslonieta studzienka i stup oswietlenia w otoczeniu Zdjecie 12. U ks.ztaltowar}ie, wjazdu awaryjnego stwarzajqce )
drogi. zagrozenie 1 bariera na wjezdzie awaryjnym wykonana w sposob

zagrazajqcy bezpieczenstwu.
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Zdjecie 13. Nieprawidlowo wykonany poczqtek bariery, zagrazajqcy
bezpieczenistwu.
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 GRAAL” BEZPIECZENSTWA ORGANIZACJI
RUCHU STEROWANEGO SYGNALIZACJA
SWIETLNA

dr inz. Damian Iwanowicz; d.iwanowicz@audytorzybrd.pl

Szacuje sie, ze bezpieczenstwo ruchu drogowego na infrastrukturze drogowej zalezne jest w ok. 65% przez samego tylko
uczestnika ruchu, do 3% zagrozenie to wynika wylqcznie z bledow i usterek zaleznych od drogi i jej otoczenia, a do 2% jest wynikiem
tylko niesprawnosci technicznej pojazdéw. W tych szacunkach za ok. 24% zdarzen drogowych odpowiedzialna jest wspotwina
uczestnika ruchu i wad pochodzqgcych od drogi i jej otoczenia, okoto 3% przypisuje sie uczestnikom ruchu i niesprawnosci pojazdow
oraz okolo 2% bledom infrastruktury i wadom pojazdow. Tylko 1% zdarzen na drogach zaleznych jest tqcznie od tych trzech
czynnikow — wad czlowieka, pojazdu oraz drogi i jej otoczenia.

Ogolne szacunki pozwalaja takze okresli¢ zakres niebezpieczenstwa, z jakim mamy do czynienia na drogach. Okolo 70% incydentéw w ruchu
drogowym klasyfikujemy jako przedkonflikty ruchowe. Sa to zachowania uczestnikow, polegajace na chwilowej utracie skupienia badz panowania
nad pojazdem, ktore nie skutkuje ingerencja w zachowania pozostalych uczestnikow ruchu drogowego oraz zdarzeniem drogowym. Okolo 30%
incydentow kwalifikowanych jest jako konflikty ruchowe, a wiec takie sytuacje, w ktérych chwilowa utrata panowania nad pojazdem przez kierowce
(lub zapatrzenie, nieuwaga) konczy sie konieczno$cia podjecia przeciwdzialania ze strony innego uczestnika ruchu, aby uniknaé zdarzenia
drogowego. I w koncu, okolo 0,01% incydentow konczy sie niestety zdarzeniem drogowym, z czego:

o 90% stanowia kolizje, a wiec zdarzenia drogowe, w ktérych ponosimy straty materialne,

e 10% stanowia wypadki drogowe, w ktorych dochodzi do poniesienia uszczerbku na zdrowiu uczestnika ruchu drogowego, w ktérych to z kolei:
o okolo 69% stanowig wypadki z udzialem lekko rannych,
o okolo 28% stanowig wypadki z udzialem ciezko rannych,
o okolo 3% stanowig wypadki z udzialem ofiar $miertelnych.

Skoro ,wierzcholek gory lodowej” wielko$ci ruchu drogowego (pracy przewozowej) stanowia sytuacje niebezpieczne, to po co w ogole
zajmujemy sie tym problemem? Srednio statystycznie 8 0s6b ginie na naszych drogach — codziennie. Okolo 87 0séb zostaje lekko rannych, a prawie
30 — ciezko rannych. Codziennie. Przyjmujac jednostkowe koszty zdarzen drogowych z roku 2018, ktére wynosza:

e ~1,42 mln zl wypadku drogowego,

e ~0,03 mln zl kolizji drogowej,

e ~2 39 mln zl wypadku z ofiarg $§miertelna,

e ~3,31 mln zl wypadku z ofiara ciezko ranna,

e ~0,05 mln zl wypadku z ofiarami lekko rannymi,

e ~0,02 mln z} strat materialnych w wypadku,
otrzymujemy ~3% PKB. Straty PKB stanowia okolo 58% ogo6lnych kosztéw zdarzen drogowych (uwzglednié¢ nalezy jeszcze koszty leczenia,
administracyjno-operacyjne, niematerialne i materialne). Zauwazmy wiec, ze tak maly ,,udzial” zdarzen drogowych w ruchu odpowiedzialny jest za
tak olbrzymie koszty. Wlasnie dlatego, audytorzy brd, sa nam potrzebni do eliminacji bledéw infrastruktury drogowe;j.

W przypadku ruchu kierowanego sygnalami §wietlnymi, za posrednictwem danych z Systemu Ewidencji Wypadkoéw i Kolizji w okresie 2007-
2020, okolo 10,79% zdarzen drogowych ma miejsce na sieci drogowej objetej sterowaniem sygnalizacja, z ktérych 9,88% to wypadki z osobami lekko
rannymi, 7,55% ciezko rannymi, a 3,06% ponosi $mier¢ w nastepstwie okolicznos$ci wypadku drogowego. Liczba os6b lekko rannych w wypadkach,
jakie mialy miejsce tylko w roku 2007 przy dzialajacej sygnalizacji $wietlnej stanowila 10,93%. Dla tego samego okresu liczba 0s6b ciezko rannych
wynosila 2,64%, natomiast ofiar Smiertelnych — 0,56%. Te same udzialy dla roku 2019 ksztaltowaly sie natomiast, odpowiednio, na poziomie: 4,91%,
1,77% oraz 0,18%. Wida¢ zatem, w perspektywie analizowanych kilkunastu lat, poprawe tych statystyk. Na rys. 1 przedstawiono dane za poszczegolne
lata okresu 2007-2020.

= \\/ypadki z ofiarami Smiertelnymi =—\Wypadki z osobami ciezko rannymi
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Rys. 1. Dane o zdarzeniach drogowych w latach 2007-2020 na infrastrukturze drogowej objetej sterowaniem ruchem za pomocq sygnalizacji Swietlnej
(dzialajqcej)
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Poddajac analizie zestawione wyzej dane mozna stwierdzi¢, ze z biegiem lat mamy do czynienia raczej z rosnaca tendencja liczby zdarzen
drogowych, majacych miejsce przy sygnalizacji $§wietlnej (dzialajacej — do 2019 roku; pomija sie Swiadomie w analizie rok 2020). Widaé natomiast
wyrazne odwrocenie tendencji ciezkoSci zdarzen drogowych od 2014 roku, tzn. liczba zdarzen drogowych ro$nie, z kolei maleje liczba oséb lekko
rannych. W przypadku ofiar ciezko rannych bardzo trudno jest okresli¢ jakikolwiek trend zmian w czasie i raczej nalezy przypisaé stagnacje w tym
aspekcie przy niewielkich wahaniach w réznicy liczby dla tej grupy os6b poszkodowanych. Zauwazy¢ natomiast nalezy malejaca na przestrzeni lat
liczbe osdb tracacych swoje zycie na skutek wypadku przy dzialajacej sygnalizacji §wietlnej — i to ponad dwukrotnie.

W analizie przyczyn zdarzen drogowych, jakie maja miejsce przy sygnalizacji $wietlnej, rozrdéznia sie trzy rodzaje ich typow, tj. przyczyny
kierujacych pojazdami (94,31%), pieszych (1,77%) oraz inne przyczyny (3,92%). W tym pierwszym przypadku, zdarzenia drogowe przy sygnalizacji
maja miejsce gldwnie z powodu niezachowania bezpiecznej odleglo$ci miedzy pojazdami (27,74%), nieudzielenia pierwszenstwa przejazdu (20,18%)
oraz niedostosowania predkosci do warunkow ruchu (14,64%) i nieprawidlowej zmiany pasa ruchu (12,39%). W przypadku przyczyn
nieprawidlowych zachowan pieszych, najczesciej ma miejsce wejScie na jezdnie przy czerwonym $wietle (69,07% zdarzen). Nieostrozne wej$cie na
jezdnie przed jadacy pojazd oraz przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym stanowily odpowiednio 17,94% oraz 7,76% tych zdarzen. Statystyki
pokazuja rowniez, ze w przypadku klasyfikacji innych przyczyn zdarzen przy sygnalizacji, az 59,29% z nich powstalo z ,nieustalonych” lub ,innych”
przyczyn, 22,95% z tych zdarzen wynikalo z niewlasciwego stanu jezdni, a 7,34% z powodu obiektow lub zwierzat na drodze. Szczegdlowe zestawienie
tych danych, z przyczyn kierowcow i pieszych, zilustrowano odpowiednio na rys. 21 3.
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Rys. 2. Struktura przyczyn zdarzen drogowych spowodowanych przez kierujqcych pojazdami
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Rys. 3. Struktura przyczyn zdarzen drogowych spowodowanych przez pieszych

Powyzsza struktura przyczyn przedstawia sie inaczej, gdy wezmiemy pod uwage wypadki drogowe z udzialem rannych oraz z ofiar
Smiertelnych. W przypadku kierowcow ksztaltuja sie one nastepujaco:
e wypadki z ciezko rannymi:
o 29,99% - nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu,
o 16,80% - wjazd przy czerwonym S$wietle,
o 10,15% - niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu,
e wypadki $miertelne:
o 25,48% - nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu,
o 22,42% - wjazd przy czerwonym $wietle,
o 14,01% - niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu,
Z kolei w przypadku pieszych:
e wypadki z ciezko rannymi:
o 70,74% - wejécie na jezdnie przy czerwonym $wietle,
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o 15,86% - nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacy pojazd,
o 8,45% - przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym,

e wypadki Smiertelne:
o 66,82% - wejscie na jezdnie przy czerwonym $wietle,
o 19,25% - nieostrozne wejScie na jezdnie przed jadacy pojazd,
o 10,17% - przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym.

Jako ciekawostke stwierdzono, ze Sredniorocznie (okres 2007-2020) ma miejsce 3,71 zdarzen (0,00002%) z powodu bledu organizacji ruchu
drogowego przy dzialajacej sygnalizacji Swietlnej (podkresli¢ nalezy — ,wychwyconego” przez funkcjonariuszy Policji na miejscu zdarzenia). W
rozpatrywanym okresie tylko raz byl to wypadek z udzialem osoby ciezko rannej (w 2019 roku).

W przypadku klasyfikacji zdarzen drogowych pod wzgledem ich rodzaju, wyr6zni¢ mozemy:
e zdarzenia drogowe ogolem przy dzialajacej sygnalizacji $wietlne;j:
o zderzenie boczne pojazdow — 42,96%,
o zderzenie tylne pojazdow — 39,76%,
o najechanie na pieszego — 4,08%,
e wypadki z ofiarami ciezko rannymi:
o najechanie na pieszego — 38,73%,
o zderzenie boczne pojazdow — 37,38%,
o zderzenie tylne pojazdow — 8,00%,
e wypadki z ofiarami ponoszacymi $§mier¢ na skutek zdarzenia:
o najechanie na pieszego — 52,19%,
o zderzenie boczne pojazdow — 32,07%,
o zderzenie tylne pojazdoéw — 4,95%.
Strukture wieku ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych, jakie mialy miejsce przy dzialajacej sygnalizacji $wietlnej, z okresu 2007-2020,
przedstawiono na rys. 4.

zmotoryzowani [Ipiesi [rowerzysci

Rys. 4. Wiek ofiar $miertelnych w zdarzeniach drogowych na infrastrukturze drogowej przy dzialajqcej sygnalizacji Swietlnej

Poddajac analizie tak szerokie spektrum danych o zdarzeniach drogowych, jakie maja miejsce na sieci drog w ruchu sterowanym sygnalizacja
Swietlng, mozna wprost wyciagna¢ nastepujace wnioski:

- zdecydowana wiekszo$¢ zdarzen drogowych to kolizje drogowe, spowodowane przez kierowcoéw w wyniku nieprawidlowego ich zachowania
(zbyt bliska jazda w strumieniu — po$piech; nieudzielenia pierwszenstwa ruchu — ktére wynika z dopuszczalno$ci w fazach ruchu strumieni
kolizyjnych o jednoczesnym zezwoleniu na ruch oraz zrozumiato$ci przez kierowcoHw organizacji ruchu lub rozproszenia ich uwagi podczas
jazdy),

- wypadki maja miejsce glownie przez nieprawidlowe zachowania uczestnikow ruchu, zaréwno kierowcow, jak i pieszych (nieustgpienie
pierwszenstwa — uklad faz; wjazd lub wejScie na sygnale czerwonym — deprecjacja przepisoOw prawa, strefy dylematu, nieuwaga),

- osoby ponoszace $mier¢ w nastepstwie wypadku drogowego to przede wszystkim niechronieni uczestnicy ruchu drogowego,

- szczeg6lng uwagg powinni$my ujac¢ osoby w wieku powyzej 70 lat (ich psychomotoryke, mobilno$¢, czas reakcji oraz dostosowane do ich
potrzeb rozwigzania).

Z uwagi na powyzsze zastanowi¢ sie nalezy, co od strony audytu brd jesteSmy w stanie zrobi¢, aby funkcjonujace na naszych drogach rozwiazania
byly bardziej bezpieczne. Wiadomym jest, Ze z punktu widzenia oceny zagrozenia w ruchu sterowanym sygnalizacja $wietlna powinni§my, oprdcz
szerokiego spektrum czynnikéw infrastruktury (rozpoznawalno$¢, zrozumiato$é, widocznos$é, kolizyjnos$é i przejezdnosé), dokonac takze analizy —
czy to uwzglednienia, czy wdrozenia wlasciwych rozwigzan dla m.in. (w zaleznoéci od etapu i kategorii drogi) [wg Zarzadzenia GDDKIA 5/2021]:

- bezkolizyjnych relacji lewoskretow,

- zapewnienia potrzeb pieszych i rowerzystow,

- zapewnienia potrzeb 0s6b ze specjalnymi potrzebami mobilno$ci (np. stabowidzacy),

- dostatecznej dostrzegalnosci i widoczno$ci sygnalizatorow,

- potrzeb relacji prawoskretow,

- stosowania sygnatu S-2 (zielona strzatka),

- ukladu faz sygnalizacyjnych pod wzgledem struktury rodzajowej,

- mozliwos$ci przekraczania predkosci ewakuacji i dojazdu,

- powierzchni akumulacji pojazdow (w szczego6lnosci lewoskretu),

- przesunie¢ sygnaldow zielonych dla niechronionych uczestnikéw ruchu,

- potrzeb wszystkich strumieni ruchu w obszarze sterowania ruchem.

Oczywi$cie, powyzsze wypunktowanie jest jak najbardziej zasadne w ocenie bezpieczenstwa ruchu drogowego kierowanego sygnalami §wietlnymi.
Pamieta¢ jednak nalezy, Ze organizacja ruchu, w tym sterowanego sygnalizacja $wietlna, nie podlega przepisom techniczno-budowlanym dla drog
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publicznych, a wynika z ustawy Prawo o ruchu drogowym. Ma to swoje ogromne konsekwencje w postaci braku jakichkolwiek uprawnien do
projektowania, opiniowania i zatwierdzania organizacji ruchu drogowego.

W sygnalizacji $wietlnej ,graalem” bezpieczefistwa, przy zapewnieniu wyzej wskazanych czynnikéw, jest wlasciwa struktura programu
sygnalizacyjnego (relacja czasowa miedzy sygnalami), warunkujaca zgodne z przepisami, sprawne i bezpieczne poruszanie sie uczestnikéw ruchu,
skladajaca sie przede wszystkim z:

- wihadciwych dlugosci sygnalow zielonych (zmniejszenie zniecierpliwienia kierowcow oraz pieszych i ich sklonno$ci lub checi do
podejmowania nadmiernego ryzyka przy wjezdzie oraz wejSciu na poczatku sygnatlu zabraniajacego kontynuacje ruchu),
- redukcji punktow/obszaroéw kolizji (odpowiedni uklad faz sygnalizacyjnych),
- dopuszczalnosci i niedopuszczalnosci jednoczesnego sterowania ruchem strumieni kolizyjnych (czasy miedzyzielone oraz maksymalne czasy
opodznien grup nadrzednych wzgledem grup podporzadkowanych).
To budowa programu sygnalizacji $wietlnej odpowiedzialna jest za przekazywane uczestnikom ruchu sygnaly. Program steruje uczestnikiem,
a uczestnik na jego podstawie podejmuje decyzje. Oprocz programu sterowania nadrzedng role odgrywa takze algorytm tego sterowania, a wiec
konkretne warunki logiczne przelaczania poszczegdlnych faz sygnalizacyjnych, przywolania, wydluzania badz skracania sygnalow itp.

Majac na uwadze dotychczas wyszczeg6lnione kwestie, ostatni z ww. podpunktoéw nie jest w ogole wymagany do rozpatrzenia projektow
(organizacji ruchu) przez audytoréw brd. Dotyczy to w szczego6lnoSci ,trzonu” bezpiecznego rozprowadzenia w czasie kolizyjnych ze soba strumieni
ruchu, ktére nie moga mie¢ jednoczesnego zezwolenia na ruch. Z kolei w przypadku maksymalnych czasé6w opoznien uruchamiania grup
nadrzednych wzgledem podporzadkowanych, niejako zagadnienie to ,kryje sie” pod pojeciem ,przesunie¢ sygnaldow zielonych”, co wedlug obecnych
procedur audytu weryfikowane jest na etapie II dla drog klas GP i nizszych. Jednakze i w tym przypadku ,wskazane” to jest dla strumieni pieszych
i rowerzystow, a przeciez zapewnienie warunkow bezpieczenstwa kolizyjnym strumieniom ruchu o dopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na
ruch tez powinno by¢ obwarowane wielka uwaga i ostrozng analiza. Zagadnienia te uwaza sie za bardzo wazne, poniewaz bledy projektantow w tym
zakresie lub zbyt male warto$ci przyjetych parametréw (cheé ,szukania” zwiekszenia przepustowos$ci) moga bezposrednio przyczynia¢ sie do
nadmiernego ryzyka w ruchu sterowanym sygnalizacja $wietlng, z uwagi na wcze$niej przywolane statystyki (patrz koncowe zdjecia przedstawione
na fot. 11 2). Przyjrzyjmy sie natomiast skrupulatnie przykladowemu projektowi i jego charakterystyce ponizej (rys. 5+10).

.

Rys. 6. Przyjete trajektorie ruchu i ich wzajemne punkty kolizji
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Rys. 7. Schemat faz sygnalizacyjnych

Tabela obliczeniowa TMZ
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Rys. 10. Program sygnalizacyjny (staloczasowy awaryjny)

Poddajac szczegoblowej analizie wyzej wskazane elementy projektu organizacji ruchu z sygnalizacja Swietlng stwierdzono (w opinii brd), ze:

przyjete jako ostateczne czasy miedzyzielone budza watpliwosci co do zasadnoSci ich przyjecia do adaptacyjnego programu sterowania ruchem
(np. 1K/3K, strumienie 2c¢/4d o warto$ci 4,98 s — przyjeto ostateczna warto$¢ czasu miedzyzielonego roéwna 5 s, podobnie 2K/3K — 4,91 s,
6P/2K - 5,91 );

przyjete jako ostateczne czasy maksymalnego opdéznienia uruchomienia nadrzednej grupy sygnalowej wzgledem grupy sygnatowej

podporzadkowanej budza watpliwo$ci co do zasadnosci ich stosowania w programie sterowania ruchem (np. 5P/2K, o warto$ci 2,09 s —
przyjeto ostateczng warto$¢é czasu bezpieczenstwa réwna 2 s).
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Jako audytorzy bezpieczenstwa ruchu drogowego powinnismy w tym miejscu zwrdci¢ uwage na fakt, ze przyjecie tak skrajnie
bliskich wartos$ci obliczeniowych, zaokraglonych do wartosci calkowitych, moze powodowac¢ niepotrzebny wzrost zagrozenia
w ruchu sterowanym sygnalizacja swietlna.

W pierwszym przypadku analizy, przyjmuje sie ostatecznie 5 s czasu miedzyzielonego, gdy pojazdy z grupy 1K maja sie ewakuowac z predkoscia
40 km/h (zalozenie projektowe) podczas, gdy pojazdy z grupy 3K dojezdza¢ beda z predkoscia 60 km/h (zalozenie projektowe, dzi$ juz niezgodne
z przepisami). Warto$¢ obliczeniowa réwna 4,98 s ,upowaznia” projektanta do zastosowania czasu minimalnego réwnego 5 s, zgodnie z wytycznymi
rozporzadzenia ws. szczeg. war. techn. dla znakéw, sygnalow i urzadzen brd (Dz.U.2019.2311 t.j. ze zm.). Jednak wystarczy bowiem 0,03 s wiecej
(teoretycznie przesuniecie trajektorii), aby w projekcie przyjac¢ warto$¢ minimalng na poziomie 6 s. Pamieta¢ o tym nalezy z perspektywy kierowcow,
ktorzy podejmuja decyzje w ,strefie dylematu” (podczas zmiany sekwencji sygnalow z zielonego na z6lty i dalej na czerwony) w czasie okolo 2 s.
W tym krétkim okresie podejmowana jest przez kierowce decyzja na podstawie interpretacji dochodzacych do niego bodzZcéw z otoczenia
(organizacji ruchu) — wraz z czasem reakcji. Czy nasza rola nie powinno byé¢ ,,wychwytywanie” tych sytuacji, by projektanci stosowali
bezpieczniejsze czasy miedzyzielone (etap II)?

Z kolei w drugim przypadku, roznica pomiedzy obliczona a przyjeta wartoScig czasu dojazdu strumienia kolowego do punktu kolizji ze
strumieniem pieszym wynosi 0,09 s. S to ponownie wylacznie setne czeSci sekundy, ktore decyduja (w przyblizaniu do wartosci catkowitych) o
bezpieczenstwie niechronionych uczestnikow ruchu. Bezpieczenstwo to polega na tym, czy wchodzac na przejScie dla pieszych (po zapaleniu sie dla
pieszego $wiatla zielonego) wejda oni ,bezposrednio przed” nadjezdzajacy w ich kierunku pojazd (teoretycznie do punktu kolizji). Pojazd ten bedzie
w ruchu w chwili przelgczenia sygnalow podczas manewru skretu. Czy nasza rola nie powinno by¢ ,wychwytywanie” tych sytuacji, by
projektanci stosowali bezpieczniejsze czasy opoznien uruchamiania grup nadrzednych wzgledem podporzadkowanych (etap
II)? A co z osobami poruszajacymi sie za pomocg UTO lub UWR? Czy majac pierwszenstwo (sygnal zielony) - zdgza zareagowac?

OczywiScie wprawne ,0ko” projektanta sygnalizacji od razu zauwazy, ze w prezentowanym, przykladowym programie sygnalizacyjnym
(staloczasowym) zastosowano bezpieczniejsze wartosci czaséw miedzyzielonych, co niejako stoi w sprzecznos$ci ze stwierdzeniem w projekcie
organizacji ruchu o ,,ostatecznie przyjetych wartoséciach” czaséw miedzyzielonych oraz opéznien grup nadrzednych wzgledem podporzadkowanych,
poniewaz nie maja one pokrycia w programie sterowania ruchem. Inng sprawg jest to, ze projektant sygnalizacji (czeS¢ programowa) ma w tym
przypadku calkowita dowolno$¢ konstruowania programu. Natomiast jak pokazuje praktyka wdrozeniowa, wiele os6b odpowiedzialnych za
programowanie sterownikdw sygnalizacji $wietlnej ,za $wieto$¢” bierze sobie wylacznie macierz kolizji i podane w niej warto$ci czaséw
miedzyzielonych, wraz z czasami op6znien (jesli w projektach wystepuja). Oznacza to, ze nie uwzgledniaja oni w ogole mozliwosci przyjecia przez
projektanta innych, wiekszych wartoSci, anizeli tych policzonych i zestawionych w czeSci opisowej projektu. Uwaza sie to za powazne naduzycie,
poniewaz Organ Zarzadzajacy Ruchem, zatwierdzajac projekt organizacji ruchu z sygnalizacja $wietlng, zatwierdza program sterowania
ruchem, ktéry musi przestrzega¢ czas6w minimalnych. Jesli jednostka wdrozeniowa (programujgca sterownik) przyjmie inne wartosci
czaséw miedzyzielonych lub czaso6w opdznienr — niz to zrobit projektant ukazujac to w programie sterowania, czyni to niezgodnie z zatwierdzong
organizacja ruchu drogowego. Dlatego nasza rola powinno by¢ takze ,sprawdzanie” ostatecznie funkcjonujacego programu
sterowania ruchem pod wzgledem wytycznych zatwierdzonej organizacji ruchu, w tym przede wszystkim kontrola
wprowadzonych do sterownika czasé6w miedzyzielonych i czas6w opo6znien uruchamiania grup sygnalowych (etap III/IV).

Omawiany problem dotyczy w szczegbdlnosSci programow adaptacyjnych, w ktorych przewiduje sie kilka, kilkanaScie, a nawet wiecej réoznych
mozliwo$ci przej$¢ miedzyfazowych. Kazde takie przej$cie powinno by¢ konkretnie zaprojektowane i nie moze wynika¢ wylacznie z obliczen ,,czasow
minimalnych”. To, ze ,Czerwona ksigzka” dopuszcza stosowanie czaséw bezpieczenstwa obliczonych jako ,minima” — nie oznacza jednocze$nie, ze
jest to rozwigzanie bezpieczne (obliczenia sa bowiem prowadzone dla trajektorii, nie dla sylwetek pojazdow). Pamietaé nalezy, ze te ,kilka sekund”
wiecej w programie sterowania, jakie poSwiecimy na bezpieczenstwo ,kosztem” przepustowos$ci, moze kogo$ ostatecznie ,kosztowaé” swoje lub
czyjes zycie. Rekomenduje sie zatem, by audytorzy brd zwracali baczna uwage na te kwestie.

N B G T
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Fot. 1. Timelaps przejscia miedzyfazowego dla grup kolizyjnych o niedopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch — czy TMZ jest bezpieczny?
Zrodlo: Gazeta Mosinsko-Puszczykowska - Niebezpieczna sygnalizacja w Puszczykowie; (https://www.youtube.com/watch?v=50vXavTYjSQ)

Fot. 2. Widok z wlotow skrzyzowania (uwagi do wlotu wschodniego: brak sygnalizatora nad jezdniq z ekranem kontrastowym, linia zatrzyman za blisko)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Google Street View [52.280433, 16.848271]
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H#barierystop

mgr inz. Monika Berej; m.berej@audytorzybrd.pl

Przechodzimy przez zycie nie zwazajac czasem na $wiat, ktéry nas otacza. Biegniemy za czyms, nie mamy czasu sie zatrzymac, ale zdarza sie, ze to
los wymusi na nas to zwolnienie, zatrzymanie. Bywa tak, ze wraz z przyj$ciem na $wiat nie mamy szans biec, bo los zadecydowal inaczej.
#barierystop to akcja, ktora pojawila sie w glowie, kiedy uwazniej zaczelam patrze¢ na rzeczywisto$¢ z perspektywy rodzica z wozkiem, osoby
niepelnosprawnej, czy ograniczonej ruchowo.

Okazuje sie, ze nasza najblizsza przestrzen stanowi dla takich uzytkownikow bariery czasem nie do pokonania. Zdarza sie tez, ze stwarza zludne
poczucie komfortu i bezpieczenstwa, ktdre w rzeczywistoSci nie wystepuje. Na podstawie tych kilku zdje¢, chcialabym przedstawic: jakie rozwigzania
sq stosowane, jakie zaszlo$ci mimo remontéw, przebudéw drog i ulic pozostaja, stanowiac bariere dla uzytkownikéw. Zdjecia pokazuja rozwigzania
projektowe, ktore zachecaja do zadania sobie pytania i refleksji ,,czy tak to powinno by¢ zaprojektowane?”.

Zdjecie 1. Wyremontowana ulica, wyznaczone pasy rowerowe, a chodnik pozostal. Przed zjazdem zapadniety, za zjazdem ,jezioro”.

Zdjecie 21 3. Schody i pochylnia wychodzq na wyniesione przejscie dla pieszych. Brak jakiejkolwiek strefy zatrzymania, ptynnego potqczenia
miedzy wyniesieniem przejscia.
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Zdjecie 5. Zdjecie zamieszczone przewrotne. Szeroki chodnik kto$ powie raj, a osoby niepetnosprawne na wézkach poruszajq sie po jedni w
miejscu wyznaczonym dla rowerzystow. Czy o to w tym wszystkim chodzi?

Za kazdym przedstawionym zdjeciem stoi zarzadca drogi, inwestor, projektant, organ zarzadzajacy ruchem, a przyjete rozwigzania daja do myslenia.
Powie ktos$ - ,,ograniczony budzet”, ale czy jest to argument w dobie walki o kazde ludzkie Zycie, jego bezpieczenstwo?

Pozostawiam do oceny wlasnej jako inzyniera, projektanta, wykonawce, audytora, zwyklego uczestnika ruchu. Bez wzgledu na to, jaka jest nasza

rola, nie powinniSmy przechodzi¢ obojetnie obok tak przyjetych rozwigzan i nalezy o nich glodno méwic, zeby w przyszlosci nie wystepowaly.

Pomysl akeji zaklada zebranie zdje¢ miejsc stanowigcych bariery ruchowe dla uzytkownikow z jak najwiekszego obszaru kraju, ktdére zostana
poddane poOzniejszej analizie. Zapraszam wszystkich chetnych do udzialu w akcji #barierystop i dzieleniem sie zdjeciami na adres e-mail:
m.berej@audytorzybrd.pl

Udzial w akeji mozna wzia¢ takze poprzez portal Instagram na profilu @mamawbudownictwie.

Zatrzymajmy sie i zobaczmy otaczajacy nas $wiat z innej perspektywy.
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Pieszy bezpieczny na przejsciu

mgr inz. Monika Bielewska; m.bielewska@audytorzybrd.pl

Widocznos¢ pieszy-kierowca, rowerzysta-Kkierowca

zagadnienie kluczowe pod wzgledem bezpieczenstwa, do tej pory pomijane przy projektowaniu organizacji ruchu.
Rekomendowane przez Ministra Infrastruktury, opracowane w ramach Wzorcéw i Standardow ,Wytyczne
projektowania infrastruktury dla pieszych Cze$¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych wytyczne - WR-D-41-3” daly
narzedzie do sprawdzania warunkéw widocznoSci na przejéciach dla pieszych. Na funkcjonujacych przejsciach dla
pieszych bardzo czesto widoczno$¢ jest ograniczona.

Zdjecia w artykule pochodzq z opracowan wtasnych.

Zrodlo miniatury plakatu umieszczonej po prawej stronie: Rozstrzygnieto konkurs AMS na plakat ,wskazujacy niebezpieczehstwa, jakie groz

pieszym na pasach” (wirtualnemedia.pl)

Przyklad 1. Brak widocznosci — rowerzysta z duzq predkosciq wjezdza zza schodoéw na przejazd rowerowy pod kola pojazdu wyj;ez'dz'ajqcego z
tunelu. Niekonsekwentnie prowadzony ruch pieszy i rowerowy. Piesi korzystajq z drogi rowerowej.

W .

\ .
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-

Przyktad 2 i 3. Autobus stojqgcy w zatoce zlokalizowanej przed przejsciem dla pieszych ogranicza widocznosé pieszego dochodzqgcego do
przejscia. Pieszy wychodzi zza autobusu na przejscie pod jadqcy pojazd.
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Przyktad 4. Autobus stojqcy na przystanku wyznaczonym na jezdni tuz za przejsciem, ogranicza widocznosé. Pieszy wychodzi zza autobusu
pod jadqcy przeciwnym pasem pojazd. Niepetne oznakowanie poziome.

Przyktad 5. Autobus stojqcy na przystanku wyznaczonym na jezdni tuz za przejsciem, ogranicza widocznosé. Pieszy wychodzi zza autobusu
pod jadqgcy przeciwnym pasem pojazd.

Przyktad 6. Cien drzew powoduje, ze pieszy zblizajqcy sie do przejscia i wchodzqcy na przejscie nie jest widoczny dla kierowcy.
Kierowca oslepiony przez stonce nie widzi oznakowania pionowego i poziomego przejscia.
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Przyktad 7. Cien drzew powoduje, ze pieszy zblizajqcy sie do przejscia i wchodzqcy na przejscie nie jest widoczny dla kierowcy. Zielen ogranicza
widoczno$¢ oznakowania pionowego.

2w

ol |

Przyktad 8. Zielen ogranicza widoczno$é, zastania pieszego zblizajqcego sie do przejscia dla pieszych. Zielen zastania oznakowanie pionowe
przejscia.

L
FEHEH

Przyktad 9. Ekran akustyczny powoduje ograniczenie widocznosci. Niechronieni uczestnicy ruchu (piesi, rowerzysci, osoby poruszajqce sie na
hulajnogach, urzqdzeniach transportu osobistego lub urzqdzeniach wspomagajqcych ruch) nie sq widoczni. Kierowca jadqcy drogq
podporzqdkowanqg nie ma czasu na reakcje.
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Przyktad 12. Pojazdy parkujgce w sposob uporzqgdkowany i nieuporzqgdkowany przed przejSciem ograniczajq widocznosc.
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Przyklad 13. Zielen, ogrodzenie posesji ogranicza widoczno$¢ kierowcy skrecajgcemu w prawo z ulicy z pierwszenstwem, wjezdzajqcemu na
przejscie dla pieszych na wlocie podporzqdkowanym.
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Przyktad 141 15. Lokalizacja przejscia dla pieszych za tukiem poziomym. Nie jest zapewniona widoczno$é¢ pieszy-kierowca. Pieszy nie
mozliwosci reakcji, gdy pojazd nadjezdzajqcy w kierunku przejscia wyjedzie zza tuku.
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Zapraszamy na strone internetowa Stowarzyszenia

www.audytorzybrd.pl
& Stowarzyszenia Forum Audytore: X + ~ = X
< C @ audytorzybrd.pl = Y R A
5 Aplikecie @S Poczta— Monika B.. Do przeczytania

O nas Statut Wiadze Aktualnosci Kontakt

Witamy na stronie

Stowarzyszenia Forum Audytorow
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Kontakt

Stowarzyszenie Forum Audytorow lmig s nazwisko
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Q ul. Ziotej Wilgi 8122, 03-984 Warszawa

) Email *
B3 zarzadstowarzyszenia@audytorzybrd.pl
Il Stowarzyszenie Forum Audytorow BRD
Za rzad Telefon
B m.bielewska@audytorzybrd.pl
B kkozlowski@audytorzybrd.pl
Temat *

i.gryglak@audytorzybrd.pl
m.berej@audytorzybrd.pl

Wiadomosé *

=

=

B m.budzynski@audytorzybrd.pl
B kostrowski@audytorzybrd.pl
B r.pydych@audytorzybrd.pl
Komisja Rewizyjna

E m.dobek@audytorzybrd.pl

B d.iwanowicz@audytorzybrd.pl

B a.andrzejewska-kalinowska@audytorzybrd.pl

Wy:lij wiadomosé
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