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Streszczenie. Podstawowq przyczyng wypadkiw komunikacyjnych jest fizjologiczne i psy-
chologiczne niedostosowanie organizméw do poruszania sig z predkosciami i energiami wigkszymi
niz naturalne. Poprawg bezpieczeristwa mozna osiqgnac sklaniajac kierujqcych do poruszania sig
z nizszymi predkosciami wykorzystujge w projektowaniu drig psychologie.
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24 listopada 1974 roku w okolicach wsi Hadar w ryfcie wschodnioafrykariskim
w Etiopii odnaleziono prawie kompletny szkielet Lucy. Miata wysklepione podbi-
cie stopy, przeciwstawne kciuki. Poruszata si¢ pionowo. Twarz miala plaska, po-
dobnie osadzone oczy. Moze nie byla za wysoka, ale nasza prababcia fizjologicznie
byla taka jak my - homo. Byla australopitekiem afrykanskim, czyli hominidem,
wymarlym gatunkiem ludzkim. Lucy urodzila sie 3,15 miliona lat temu. I od tego
czasu jej potomstwo ewoluowalo przez ponad trzy miliony lat rozwijajac cechy
fizjologiczne, ktére ewolucja uznala za niezbedne do przezycia i rozmnazania sie
ludzi.

Ewolucja zawsze premiuje oszczedzanie energii. Zawsze. Dlatego nie uznala za
stosowne stwierdzié, ze do przezycia potrzebujemy ukladu nerwowego reagujace-
go szybciej niz 0,25 sekundy. Potrafi da¢ niektérym organizmom lepsze zdolnosci
w tej kwestii (nawet muchy sa w stanie zareagowacd szybciej niz my), ale naszemu
gatunkowi nie byly potrzebne. Nie uznala, zeby wyposazy¢ nas w kosciec, miesnie
i Sciegna pozwalajace przezy¢ obrazenia w zakresie naszych naturalnych predkosci
i przyspieszen. Przezyjemy upadek z drzewa z kilku metréw, nie zabijemy si¢ poty-
kajac podczas szybkiego biegu, czyli przy predkosci okolo trzydziestu kilometrow
na godzine. Ewolucja oszczedzala energie wiec tak juz mamy. Cho¢ sa organizmy
zdecydowanie bardziej wytrzymale na urazy. Sg takie, ktére nawet maja pancerze.

Przez trzy miliony lat prowadziliSmy dzienny tryb Zycia dlatego ewolucja uzna-
fa, ze widzenie w ciemnosciach nie jest tym co potrzebujemy. W ciemnosciach
jestesmy prawie $lepi. Nie widzimy koloréow. Ani ostro, ledwo zarysy. Cho¢ sa
organizmy, dla ktérych ciemnos$¢ nie stanowi przeszkody. Ewolucja miata na to
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sposoby, ale dla naszego trybu zycia to bylo bez sensu, by inwestowal w nocne
widzenie.

Lucy miala oczy takie jak my — widziala stereoskopowo w zakresie 160 stopni.
Ale ewolugja nie uznala, zeby rozwijac ten zmyst tak jak u innych gatunkéw — wi-
dzimy ostro zaledwie w zakresie 15 stopni. Pozostaly zakres to widzenie nieostre,
rozmyte. Wykorzystuja to projektanci gier komputerowych uzywajac dodajacego
realizmu efektu ,blur” — rozmycia obrazu na krawedziach — oszczedzaja w ten
spos6b moc obliczeniowa procesoréw karty graficznej — doktadnie jak ewolucja —
oszczedzaja energic.

Radzimy sobie z tym ograniczeniem ostrosci poruszajac galkami ocznymi albo
calg glowa krecac szyja. Sa organizmy, ktére szyja kreci¢ nie potrafig. My tak.
Ewolucja zainwestowala w te umiejetnosé, bo byla mniej energochtonna niz skon-
struowanie nam oczu widzacych ostro w pelnym zakresie. Ale na boki widzimy
stabo, do tylu wcale. Ale w strefie nieostrego widzenia jesteSmy w stanie dostrzec
szybko poruszajace sie duze obiekty — takie jakie moga dla nas stanowié zagroze-
nie. Drapiezniki. Kiedy cos sie tam poruszy zwracamy galki oczne albo cala glowe.
I WYDAJE nam si¢, ze widzimy obraz ostro. I WYDAJE nam si¢, ze widzimy
wszystko. A to nieprawda. Ostre widzenie przy szybkim ruchu glowy czy galek
jest fizycznie niemozliwe. Obraz powinien by¢ rozmyty jak za oknem pociagu.
Ewolucja wpadla na pomyst jak ominaé to ograniczenie — to co widzimy to nie jest
to co widza receptory $wiatla znajdujace si¢ wewnatrz galek ocznych — obraz jest
przetwarzany w moézgu bez udziatu Swiadomosci. Zanim trafi do naszej jazni gdzie
rozumiemy znaczenie obrazéw mija 14 milisekund potrzebnych na przetworzenie
Swiatla. Wszystkim tym zajmuje sie plat potyliczny, ktéry dokonuje analiz koloru,
ruchu, ksztattu i glebi. Analiz i obrébki — zebySmy ,,widzieli” ostro rozmyty ob-
raz plat potyliczny wycina i faczy ostre klatki obrazu. Na sawannie nie stanowilo
to zadnego problemu. Gorzej jesli w wycietych klatkach podczas obréobki obrazu
w mobzgu rozgladajacego sie na skrzyzowaniu kierowcy znajdzie sie rowerzysta
albo motocyklista. Albo w wycietej przy obrébce obrazu klatce spojrzenia piesze-
go na przejsciu znajdzie si¢ samochéd. Wyciecie waznego obrazu — i to calkowicie
poza $wiadomoscia, bo to plat skroniowy dokonuje priorytetyzacji obrazu — jest
we wspoblczesnej cywilizacji technicznej ewolucyjnym czynem, ktéry moze staé sie
zbrodnig. Ale o tym pézniej. Bo probleméw zwiazanych z fizjologiag naszego ga-
tunku i nasza psychologia jest wiecej. Pozostafimy przy wzroku.

Przez trzy miliony lat ewolucja wyostrzyla nasza uwage na kolor zotty — wi-
dzimy go jako pierwszy. I na dwa czerwone znajdujace sie obok siebie punkty
— potrafimy zareagowal na nie ze strachem — tak Swieca w ciemnosciach oczy
drapieznikéw. Kolor zielony nas uspokaja.

Jestesmy w stanie $ledzi¢ réwnolegle zaledwie kilka dziejacych si¢ scen. Gdy
wokol nas dzieje sie zbyt duzo jestesmy zdezorientowani. Zycie na sawannie bylo
zdecydowanie mniej skomplikowane niz obecna cywilizacja techniczna a nawet
zycie w miastach, ktére toczymy dopiero od dziesieciu tysiecy lat. Ewolucja jeszcze
nie zdazyla nas do niego dostosowac.
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Ewolucja uznala, ze zbedne jest nam widzenie w podczerwieni. Dlatego nie
widzimy we mgle. Nie bylo tez okazji przez trzy miliony lat nauczy¢ nasze ciala
prawidlowej oceny szybkosci zblizajacych sie i oddalajacych obiektéw, potrafimy
oceni¢ je mniej wiecej. A juz zupelnie nie dajemy rady z ocena predkosci przed-
miotéw poruszajacych sie nienaturalnymi predkosciami. Zagrazajace nam prze-
ciez zwierzeta wcale nie poruszaja si¢ duzo szybciej niz nasze predkosci natural-
ne. A predkosci osiggane na autostradach sa calkowicie poza zasiegiem naszych
zmystéw. Powazna motoryzacja odbywa sie przeciez w ciagu zycia kilku pokolesi.
Kilku.

A co z naszg motoryka? Jeden na tysiac, jeden na kilkaset — w zaleznosci od
osobnikéw — ruchéw wykonujemy blednie. Jako gatunek potrafimy by¢ niezdar-
ni. Przez miliony lat niewiele nam z tego powodu grozito — jesli nie trafiliSmy
wlbcznia w zwierze, to chodzilismy glodni. Tyle. A co jesli popelnimy blad lub nie-
zdarno$¢ podczas uzywania pojazdu poruszajacego si¢c z nienaturalna gatunkowo
predkoscia?

Nie tylko nasza fizjologia jest problemem. Mam go réwniez z psychologia.
Osiagnelismy ewolucyjny sukces dzieki naszej ciekawosci i agresji. Lubimy prze-
kracza¢ granice. Zyjac wciaz w nieprzyjaznym $rodowisku sawanny, zagrozenia
ze strony drapieznikéw i innych przedstawicieli naszego gatunku potrzebujemy
nieustanie dostarczania dawek adrenaliny. Co gorsza nasz o$rodek nagrody wciaz
dopomina si¢ stymulacji. Gonimy za przyjemno$cia poniewaz ewolucja stwierdzi-
fa, ze to jest niezwykle korzystne dla przetrwania gatunku, zaludnienia planety
i uczynienia jej sobie poddang. Kultura, a w szczegdlno$ci kultura prawna licza
dopiero tysigce lat. Na miliony lat ewolucji. Poddanie sie regulom jest nam ewo-
lucyjnie obce. Dlatego tak tatwo przychodzi nam ich naruszanie. I jednocze$nie
jestesmy istotami spolecznymi zachowujacymi si¢ jak ogét innych przedstawicieli
naszego gatunku. Gdy spolecznos¢ jest spokojna i pokojowa — my takze tacy jeste-
$my. Gdy znajdziemy sie w thumie wypelnionym agresja poddajemy sie jej i sami
stajemy si¢ agresywni.

To dlatego ,zdziczali” polscy kierowcy wyjezdzajac do miejsc gdzie odbywa sie
spokojna, niespieszna jazda zachowuja sie tak jak wickszos$¢ kierowcow. Wystarczy
jednak gdy znajdziemy sie w §rodowisku agresywnie jezdzacych dostosowujemy
swoje zachowanie do otoczenia. Trudno oczekiwal, zeby kierowcy poruszajacy sie
miejska droga wielopasmowa, ktéra ma parametry autostrady uzywali predkosci
zadanej dla terenu zabudowanego. Jesli ulica przypomina autostrade, to poruszaja
sie nia tak jak porusza sie autostrada.

Ten dlugi wstep jest po to, zeby zrozumieé mechanizmy jakie sprawily, ze dzia-
fania podjete w Jaworznie doprowadzily w zupelnie nieoczekiwanym tempie do
osiagniecia sukcesu Vision ZERO, czyli doprowadzenia do sytuacji, ze w mieScie
$redniej wielkosci zredukowano ilos¢ wypadkéw $miertelnych do zera. I to dwu-
krotnie — w 2017 (przez 19 miesiecy) i 2019 roku (okres bez wypadkéw $mier-
telnych trwa od grudnia 2018). I zupelnie symptomatyczne jest to, ze powazne
wypadki (zakoficzone $miercig uzytkownikéw drég), do ktérych doszto w 2018
roku byly dokonane przez kierowcéw spoza Jaworzna, ktérzy nie znali albo nie
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akceptowali regul poruszania si¢ po miescie. I nie ma tutaj zaburzenia statystycz-
nego, gdyz ruch tranzytowy stanowi zaledwie 10 procent miejskiego ruchu a w
przypadku wypadkéw $miertelnych ,,obcy” kierowcy dokonali ich sto procent.

W ciagu ostatnich trzydziestu lat w Srodowisku urbanistéw ugruntowalo sie
przekonanie, ze miejskie zycie lepiej toczy si¢ w miastach zaprojektowanych we-
dlug regul ,Nowej Urbanistyki” opisanej przez kopenhaskiego architekta Jana
Gehla, na ktérego niezwykly wplyw miala jego malzonka, ktéra jest psycholo-
giem spolecznym. Ludzie w gehlowskich miastach sg szcze$liwsi, jakos¢ ich zy-
cia jest wysoka, podobnie jak poziom poczucia osobistego bezpieczefistwa. Miasta
konstruowane wedlug zasad Nowej Urbanistyki sa szczesliwsze dokladnie z tego
samego powodu z jakiego ulice w Jaworznie sag mniej $mierciono$ne — ksztale
ulic, budynkdéw i przestrzeni publicznych jest wynikiem refleksji nad psychologia,
kultura i ewolucyjnymi uwarunkowaniami gatunku homo. Sa takie krajobrazy,
w ktérych czujemy wyjatkowo swojsko i bezpiecznie, bo mamy je zapisane w ge-
nach — mamy w DNA zapisany kulturowy obraz raju, w ktérym wyewoluowali-
$my i jest to — nawet wspOlczesny — krajobraz afrykanskiego wschodniego ryftu.

Ale jak to ma si¢ do naszych zachowari na drogach, po ktérych poruszamy sie
wazacymi poltorej tony i wiecej pojazdami, z predkosciami, ktére sa dwu i wiecej
krotnymi niz nasze predkosci naturalne? Ponad milion zabitych wskutek ruchu
drogowego rocznie istniefi ludzkich sa naturalna konsekwencja tego, ze jako gatu-
nek prowadzimy pojazdy w sposéb i w warunkach zupelnie odmiennych do jakich
przygotowaly nas miliony lat ewolucji.

Pozwole sobie réwniez na dygresje zwiazang z inzynieria, ktéra nasz gatunek
wynalazt w starozytnosci budujac drogi w czasach rzymskich. Dwa tysigce lat
temu podréze odbywaly sic wylacznie z uzyciem mie$ni wlasnych lub udomo-
wionych zwierzat. Dlatego optymalizacja drég dwczesnych inzynieréw polegata
na maksymalnym skréceniu dystansu — starano sie projektowal jak najdhuzsze
proste odcinki drég i o tagodnej niwelecie. Ryto wykopy, budowano nasypy i ta
~tradycja” przekazywana byla przez pokolenia inzynieréw do wspdlczesnosci. Do
czaséw, kiedy optymalizacja energetyczna podrdzy nie jest juz taka istotna a moze
stac sic powaznym zagrozeniem z powodu uwarunkowan ewolucyjnych czlowieka.
Nie ma bowiem nic nudniejszego niz poruszanie sie z mala predkoscia po autostra-
dzie. Naturalnym pragnieniem kazdego osobnika gatunku homo jest jak najszyb-
sze dotarcie do punktu drogi znajdujacego si¢ na horyzoncie. Dociskamy pedat
gazu nawet nieSwiadomie. Innym zagrozeniem wynikajacym z konstrukeji psy-
chologicznej naszych cial jest zjawisko drogowej hipnozy i przypadkéw zasniecia
podczas jazdy dlugimi, prostymi odcinkami drég. O ile zasypianie podczas jazdy
autostradami jest dos¢ proste do wyjasnienia, to wejscie w stan hipnotyczny wy-
wolany regularnoscia znakéw poziomych i stupkéw drogowych w monotonnym
krajobrazie jest wcigz przedmiotem badan psychologéw.

Co zrobili§my w Jaworznie, zeby zmniejszy¢ ilo§¢ ofiar z jednej miesiecznie
do zadnej w ciggu roku? Na poczatku kopiowalismy rozwiazania drogowe, ktdre
zostaly wynalezione w panistwach, ktére jako priorytet postawily sobie zwigksze-
nie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Podczas przebudowy ukladéw drogowych
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popelnialismy réwniez bledy, ktére byly korygowane jak réwniez zdarzylo si¢ po-
pelnié blad, ktéry naprowadzil nas na Sciezke projektowania bezpiecznych drég.

Dwadziescia lat temu poprzednie wladze miasta zbudowaly odcinek obwodni-
cy, ktory wykorzystywany jest do dzi§ w sposéb zupelnie — wydawalo by sie — nie-
profesjonalny. Budowa rozpoczela si¢ bez ostatecznego projektu i uzgodnieni. Oka-
zalo sig, ze koszty przesuniecia kolidujacej linii wysokiego napiecia i magistralnego
cieplociagu sa tak duze, ze odcinek obwodnicy poprowadzono na odcinku jednego
kilometra z wykorzystaniem serii bardzo ciasnych lukéw. Zdrowy rozsadek podpo-
wiadal, ze ten odcinek bedzie skrajnie niebezpieczny, gdy tymczasem od poczatku
jego istnienia pomimo bardzo wysokiego nat¢zenia ruchu — powyzej 10 tys. SDR
nie doszlo na nim do zadnego powaznego zdarzenia drogowego. Kierowcy z powo-
du nietypowego poprowadzenia drogi zachowuja na nim niestandardowa uwage,
nie podejmuyja ryzykownych zachowan i nawet przestrzegaja dopuszczalna przepi-
sami predkos¢.

Ruch drogowy i mechanika zdarzefi drogowych skladaja sie z paradokséw nie-
zrozumialych przy uzycia zdrowego rozsadku. Mozna je natomiast zrozumie¢ je-
$li uzyjemy do wyjasnienia naszych fizjologicznych i psychologicznych ograniczefi
wynikajacych z ewolugji naszego gatunku.

Dlaczego na odcinkach drég powszechnie uwazanych przez kierowcéw za nie-
bezpieczne dochodzi statystycznie do malej ilosci zdarzen drogowych? Dlaczego
najpowazniejsze wypadki wydarzaja sic na prostych odcinkach drég przy dobrej
pogodzie? Dlaczego najbardziej niebezpieczne dla pieszych sa jesienne wieczory
podczas opadéw deszczu? Bez uzycia analizy ewolucyjnej trudno znalez¢ tego po-
wody.

Podstawowym kluczem do poprawy bezpieczefistwa jest zredukowanie pred-
kosci pojazdéw do tych najbardziej naturalnych dla naszego gatunku. Te naturalne
maksymalne predkosci to 30-40 km/h. Predkoscia maksymalna dla Usaina Bolta
jest predkosé¢ 42 km/h (na krétkim dystansie). Przy predko$ci naturalnej jeste-
$my w stanie zapanowal nad naszym cialem, prawidlowo i we wlasciwym czasie
0,25 s reagowal na zdarzenia, ocenia¢ wzrokowo sytuacje — przeciez ponad 80%
doswiadczens zmystowych odbieramy za pomoca naszego bardzo ulomnego zmystu
wzroku. Nawet jesli popelnimy blad z powodu braku umiejetnosci, niezdarnosci,
zagapienia, rozproszenia, to nasze ciala sa skonstruowane przez ewolucje tak, ze
mozemy wyjs¢ ze zdarzenia calo. Lub calo wyjdzie osoba, ktéra skrzywdzimy.

Co si¢ dzieje gdy przekraczamy predkosci naturalne dwu i wiecej krotnie?
Energia ro$nie wykltadniczo. Tu nasz gatunek poradzit sobie w sposéb wlasciwy dla
naszych naturalnych predyspozycji — skoro nasza ewolucja nastepuje zbyt wolno
doprowadzilismy do ewolucji pojazdéw. Wynalezli§my skuteczniejsze hamulce tar-
czowe, lepsze opony, systemy wspomagania kierowcy, wszystkie te trzyliterowe wy-
nalazki: ABS, ESP... Ewolucja pojazdéw przyspieszyla do tego stopnia, Ze istniejg
juz pojazdy, ktére poruszajg sie autonomicznie, bez udziatu biologicznego wkladu.
Skoro ewolucja nie dala nam widzenia dookdlnego, to 12 kamer zrobi to za nas.
Skoro nie widzimy w ciemnosciach, to poradza sobie z tym lidary, radary, kamery
na podczerwien. Skoro nie potrafimy oceniaé szybkosci i odleglosci to poradza so-
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bie z tym dalmierze i komputery. Skoro nasza spoleczna komunikacja ograniczona
jest przez to, ze siedzimy zamknieci w blaszano-szklanych pudelkach to pojazdy
beda komunikowa¢ sie i wymienia¢ informacje za pomoca sieci 5G. Algorytmy —
i to nieszczegdlnie skomplikowane — beda czuwad nad przestrzeganiem przepiséw
ruchu drogowego. Koniec z agresja, koniec ze znudzeniem. Pojazdy autonomiczne
sa ludzka odpowiedzig na ewolucyjne niedostosowanie do ruchu samochodowego
naszych cial i umystéw. Sa efektem ewolucji. Tym razem technicznej. Ale
autonomizacja pojazdéw to jednoczes$nie terazniejszo$¢ ale i przysztosé. Poki co
musimy sobie radzi¢ z utfomno$ciami naszej biologii.

Duza predkosé powoduje, ze na wszystko brakuje nam czasu. Niemieccy inzy-
nierowie badajacy czarne skrzynki pojazdéw bioracych udzial w wypadkach z za-
skoczeniem odkryli, ze w ogromnej wiekszosci przypadkéw kierowcy nie zrobili
nic, zeby zminimalizowaé skutki zdarzenia. Najzwyczajniej nie zaczeli hamowad.
Nie zdazyli. Wydarzenia dzialy si¢ z taka predkoscia, ze nasze ¢wieré sekundy na
reakcje plus kolejne utamki sekund na dzialanie mechanizméw pojazdéw okazatly
sie zbyt dlugim okresem, zeby zdazy¢ zareagowal. Czym wicksza predkosé, tym
mniej jesteSmy w stanie zrobié.

Rozmawialem kiedy$ z bieglymi badajacymi wypadki drogowe. Zauwazyli oni
ciekawa prawidlowo$¢ — sprawcami wypadkéw okazywali sie zazwyczaj ci, dla kt6-
rych wypadek byl najwiekszym zaskoczeniem. W wypadkach lotniczych opisywa-
ne to jest jako Swiadomos¢ sytuacyjna. Jej brak prowadzi do wypadku. Dokladnie
tak samo jest przy prowadzeniu pojazdéw. A tej Swiadomosci sytuacyjnej moze
nam zabraknad, bo im szybciej jedziemy, tym bardziej tunelowo widzimy. Skoro
tylko 15 stopni widzimy ostro, to czym patrzymy dalej tym mniej detali i w krét-
szym czasie musimy dostrzec, przeanalizowal i zareagowal. A musimy patrzeé
tym dalej im szybciej jedziemy. Wniosek jest sprzeczny ze zdrowym rozsadkiem
— im szybciej jedziemy tym mniej widzimy. Im mniej widzimy, tym wiecej prze-
oczamy. I oddalamy w metrach i dziesiatkach metréw moment kiedy zaczynaja si¢
pojawiaé skutki naszej reakcji.

Kierowcy pozbawieni nadzoru poruszajg si¢ z predkosciami, ktére uznaja za
bezpieczne. Dla siebie. Pomimo tego, ze jesteSmy gatunkiem spolecznym nasze
indywidualne zachowania motywowane sa w wiekszosci przypadkéw egoizmem.
Dotyczy to réwniez zachowan na drogach. Istnienie limitéw predkosci, ktére nie
sa egzekwowane sprawia, ze kierowcy dopasowuja predkosé do subiektywnego
poczucia swojego bezpieczefistwa. Im bardziej nowoczesny i wyposazony w syste-
my poprawiajace osobiste bezpieczenstwo kierowcy, tym sktonnos¢ do ryzykow-
nych zachowari i szybkiej jazdy jest wicksza. Jeste$my gatunkiem, ktdry kieruje sie
w swoich zachowaniach emocjami a po fakcie sg one racjonalizowane przez umyst.
Stad przekraczajacy predkosé swoje zachowanie najczesciej thumacza pospiechem,
cho¢ agresywna i szybka jazda jest kompletnie nieracjonalna wobec oszczednosci
czasu wynikajacych z szybszej jazdy. Przecietnie w Polsce samochdd przejezdza
41 km dziennie. Kierowcy ponosza ryzyko kolizji, wypadku i utraty zycia dla osia-
gniecia oszczednosci czasu liczonych w kilkudziesieciu sekundach a najwyzej mi-
nutach przy takich dystansach. Paradoksalnie najwicksza ptynno$¢ ruchu i przepu-
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stowos¢ ulic uzyskujemy przy predkosci 42 km/h, czyli przy predkosci zblizonej do
naszej naturalnej. Wieksza przepustowo$é wynika z mniejszej odleglosci miedzy
pojazdami podczas wolniejszego ruchu.

Jak sprawié, zeby kierowcy zaczeli jezdzi¢ wolniej? Dzialajace metody sa dwie:
pierwsza to infrastruktura, samochody mozna spowolni¢ na przyklad progami,
druga — to nadzér nad predkoscia, czyli réznego rodzaju radary policyjne mierzace
predkos¢ chwilowg lub odcinkowa. W obu tych przypadkach kierowcy poruszaja
sic z predkoscig bezpieczna dla siebie chcac uniknaé uszkodzenia zawieszenia lub
kary. Trzecia czesto proponowana metoda, czyli edukacja kierowcéw, dziala w spo-
sob niezwykle iluzoryczny, co wynika z naszej gatunkowej sklonnosci do przece-
niania wlasnych umiejetnosci i niewielkich zdolno$ci do przewidywania przyszto-
$ci. Kierowcy, ktorzy czerpia przyjemnos¢ z prowadzenia pojazdéw to najczesciej
ci, ktérzy uwazaja, ze jezdza szybko ale bezpiecznie. Ewolucja uwaza inaczej.

Do wypadkéw i kolizji dochodzi z powodu niecheci do stosowania przepisow,
a ta niechec bierze sie z uwarunkowan psychologicznych naszego gatunku i z po-
wodu ograniczen fizjologicznych opisanych powyzej, z ktérych wiekszo$é z nas nie
zdaje sobie sprawy lub je bagatelizuje.

Okazuje si¢ jednak, ze mozna radykalnie poprawi¢ bezpieczefistwo na drogach
za pomoca rozwigzan infrastrukturalnych. I tak wlasnie postgpiliSmy w Jaworznie.
Zeby poprawi¢ swobode poruszania sie samochodami miasto w latach 2005-15
zbudowalo sie¢ obwodnic dzigki ktérym wyeliminowano ruch z miejsc gdzie to-
czylo si¢ miejskie zycie lub mieszkali ludzie. Spadek ruchu w miejscach gdzie in-
tensywnie poruszali sie piesi wyniést od 50 do 90%. Drogi uktadu wewnetrznego
zostaly poddane kameralizacji.

Kameralizacja to pojecie uzywane w Jaworznie do opisania projektéw uspoka-
jania ruchu na ulicach o niskiej randze — lokalnych i dojazdowych, cho¢ odcinko-
wo dotyczy to réwniez drég zbiorczych. Glownym elementem kameralizacji jest
zawezenie szerokosci jezdni dwukierunkowej do 6 m na ulicach gdzie odbywa si¢
ruch komunikacji autobusowej i do 5,5 m lub mniej na ulicach gdzie nie jezdza
autobusy. Zawezenie jezdni oznacza réwnoczesnie budowe lub poszerzenie chod-
nikéw.

Samochody na wezszych jezdniach poruszaja sie wolniej poniewaz zmyst wzro-
ku kierowcy zostaje ,0szukany”. Jezdnia wydaje sie ciasniejsza. A osiagana pred-
kos§¢ wyzsza niz jest nig w rzeczywisto$ci. Podobny efekt moze by¢ osiggniety dzie-
ki rosnacym blisko jezdni szpalerom drzew. Ich obecnosé¢ powoduje, ze kierowcy
redukuja predkosé o 5%. Nie z powodu ryzyka kolizji z nimi ale z powodu ztudze-
nia jazdy z wicksza predko$cia niz w rzeczywistosci.

Znamienny jest przyklad modernizacji obsadzonych rosnacymi w skrajni drze-
wami drég w Branderburgii, w bylym NRD. Wycinka drzew i poszerzenie jezdni
spowodowalo zwiekszenie ilosci wypadkéw i ich konsekwencji, mimo ze argumen-
tem za wycinka byla poprawa bezpieczefistwa. Paradoks? Oczywiscie. Ale nie dla
ludzi, kt6rzy rozumieja fizjologiczne i psychologiczne ograniczenia gatunku homo.
Niemieccy drogowcy dzi$ chronia aleje drzew przed wycinka zabezpieczajac drze-
wa barierami energochlonnymi. Drzewa moga zwickszy¢ konsekwencje bledow
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jakie popelniaja ludzie. Ale jednoczesnie ich istnienie zmniejsza ilos¢ okazji do
popelniania bledéw. Bariera drogowa chronigca piefi jest w tym przypadku roz-
wijzaniem.

Brandenburskie doswiadczenia przenieslismy do Jaworzna — miejskie drogi sa
obsadzane drzewami a istniejace chronione przed wycinka.

W Jaworznie eliminowane sa skrzyzowania skanalizowane i regularnie zaste-
powane rondami. Ale nie z tego powodu, ze na skrzyzowaniu skanalizowanym sa
dziesigtki mozliwych punktéw kolizji, a na rondzie jest ich kilka. Gléwnym powo-
dem sa ograniczenia percepcji kierowcéw, ktorzy na powygradzanym tréjkatnymi
wysepkami skrzyzowaniu potrafig sic najzwyczajniej zgubi¢. Ronda sa nieskom-
plikowane, ilo$¢ czynnosci obserwacyjnych ograniczona, ryzyko popelnienia ble-
du — matle. Z tego powodu w Jaworznie zbudowano rondo typu holenderskiego
z jednokierunkowa obwiednig dla rowerzystéw wokoét tarczy ronda. Z punktu wi-
dzenia kierowcy zmiana jest niedostrzegalna — rowerzysta moze si¢ na nim pojawic
jedynie z tej samej strony, co zagrazajace mu wieksze pojazdy. Obecnie budowane
sa w Jaworznie kolejne ronda holenderskie.

Poprawa bezpieczedistwa dotyczy jednak tylko rond jednopasowych. Ronda
wielopasowe wymagaja podwyzszonej percepcji i z tego powodu sa zdecydowanie
mniej bezpieczne. Z tego powodu w Jaworznie zostalo rozebrane rondo dwupaso-
we i zastgpione skrzyzowaniem z sygnalizacja $wietlng.

Jaworzno budujac sygnalizacje Swietlne stara sie stosowac rozwiazania umozli-
wiajace montaz sygnalizatoréw kierunkowych. Dla kierowcéw znaczenie sygnatu
sygnalizatoréw ogdlnych w wiekszosci przypadkdéw nie jest zrozumiale, mimo ze
kierujacy posiadajg licencje na prowadzenie pojazdéw. Przejazd przez skrzyzowanie
z sygnalizatorem ogélnym zawsze grozi kolizja z osoba, ktéra nie wie, ze zielone
$wiatlo nie daje mu bezwzglednego pierwszenistwa. Jesli ten akapit jest malo zro-
zumialy, to oznacza, ze problem nie jest wydumany.

Kierowcy z powodu fizjologicznych ograniczen niewiele sobie robig ze znakdw
drogowych. Wiekszos¢ z nich zupelnie nie zwraca na nie uwagi i dokladanie kolej-
nych, dodawanie folii odblaskowych nie przynosi zadnej poprawy bezpieczedistwa.
Kierowca ,,obcy” poruszajacy si¢ pierwszy raz nieznana droga spoglada czasem na
znaki, cho¢ czesciej stara sie zachowywaé w ruchu jak towarzyszace mu inne po-
jazdy, wiec jest mu zupelnie obojetne czy znak jest podklejony z6tta folig czy nie.
Natomiast kierowca poruszajacy si¢ stale po jakims odcinku drogi nie zwraca uwa-
gi na znaki ze wzgledu na to, Ze one stanowia neutralne i nieobciazajace mézgu
tlo dla wykonywania czynno$ci zwigzanych z prowadzeniem pojazdu i unikaniem
kolizji z innymi. Czy nalezy kierowcéw za to wini¢ i czy mozemy co$ z tym zro-
bi¢? Moim zdaniem nie. Ewolucja przez miliony lat premiowala nas i zmuszata do
oszczedzania energii. Rozgladanie sig, analizowanie otoczenia, jego zmian obciaza
ciezko prace moézgu, ktéry jest najbardziej energozernym organem naszych cial.
Intensywne przygladanie si¢ znakom jest niezgodne z nasza naturg.

Co w takiej sytuacji? Skoro znaki sg stawiane dlatego, ze wymaga tego roz-
porzadzenie, a malo kto na nie zwraca uwage. W Jaworznie zdecydowaliSmy, ze
fizyczny ksztalt drogi i jej otoczenia ma méwic jak sie ma zachowywacd kierowca
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na danym odcinku. Infrastruktura ma by¢ scenografia informujaca jaki charakter
miejskiego zycia sie tu odbywa i jak nalezy sie zachowywaé. Podczas przebudowy
$rédmiescia na bylej drodze krajowej, ktdra zostala skameralizowana, na jednym
ze skrzyzowan zbudowano mate rondo, ktére ze wzgledéw ruchowych jest catko-
wicie absurdalne. Ono mialo natomiast inny cel — poinformowanie kierowcéw, ze
oto wjezdzacie pafistwo do strefy, gdzie jestescie bardziej gosémi. Zaraz za tym
rondem zawezona ulica zostala posiekana co kilkadziesigt metréw przejsciami dla
pieszych, a jedyne podziemne zostalo rozebrane. Na takim odcinku nie bylo po-
trzeby wprowadzania ograniczenn predkosci za pomoca znakéw. Kierowcy i bez
tego wiedza, ze tam jezdzi sic wolno. Ulice podporzadkowane dostaly inng na-
wierzchnie — z grubej, granitowej kostki — przypominajke o tym, Zze za moment
koficzy sie pierwszeristwo. W tym przypadku znaki moglyby by¢ nawet zbedne.
Projektujac wloty na skrzyzowaniach staramy si¢ je wykona¢ tak, by tuki dla sa-
mochodéw osobowych byly ciasne i asfaltowe, bo wtedy kierowcy wjezdzaja na
skrzyzowanie z mniejsza predkoscia. Natomiast tuk dla duzych pojazdéw jest
z nieprzyjemnej dla k6t samochodéw osobowych kostki.

Wyniesione przejscia dla pieszych to §rédmiejski standard podobnie jak wynie-
sione tarcze skrzyzowan. One zmuszaja do zachowania uwagi wszystkich — nawet
tych, ktérzy maja pierwszefistwo i sg w fazie oszczedzania energii — ,mam pierw-
szefistwo, wiec nie musze szczeg6lnie uwazac”.

W wickszosci miast budowanych zgodnie z Karta Ateriska starano sie, by naj-
szersze ulice i bulwary znajdowaly sic w srédmiesciach. W Jaworznie uzyskalismy
obecnie stan, ze wszystkie drogi prowadzace do $rédmiejskiej czesci miasta zostaly
pozawezane. Czym blizej jesteSmy centrum, tym jezdnie sa wezsze i ruch w natu-
ralny sposéb staje sie wolniejszy i bardziej spokojny.

Powaznych ograniczent predkosci nie ma natomiast na systemie obwodnico-
wym. Predkos¢ zostala podniesiona do 70 km/h lub na obszarach nie zabudowa-
nych nie wprowadzono zadnych ograniczen i mozna jecha¢ 100 km/h po drogach
GP 2x2, lub 90 km/h na GP. Nie do kofica intencjonalnie obwodnice zostaly po-
prowadzone w taki sposéb, ze nie ma na nich dhugich odcinkéw prostych, ktére
zachecalyby do rozpedzania sie. Dystans kilkuset metréw bez wyjatku ginie gdzies
za jakims§ tukiem. To psychologicznie oddziatuje na kierowcéw, bo nie czujg we-
wnetrznej potrzeby dotarcia do horyzontu, skoro go nie widaé.

Nawet prowadzaca przez las obwodnica jest oswietlona dlatego, ze na oswie-
tlonych odcinkach drég radykalnie spada ilos¢ wypadkéw. Przypomnijmy sobie,
ze w nocy jeste$Smy $lepi. Gdyby nie reflektory pojazdéw nie bylibySmy w stanie
bezpiecznie przeby¢ nawet krétkich odleglo$ci.

Oswietlenie przejs¢ dla pieszych i ich okolic jest niezwykle waznym elementem
zapobiegania wypadkom.

Niestety w Polsce wcigz mamy do czynienia z niezgodnym z fizjologia i psycho-
logia prawem dotyczacym pierwszefistwa pieszych. Kierowcy potracaja pieszych
poniewaz ich nie widza. A nie widza — dlatego, ze nie patrza. Nie rozgladaja sie.
Pieszy oczekujacy na mozliwos¢ przejscia nie rusza sie, wigc nie przykuwa naszej
uwagi znajdujac si¢ w strefie nieostrego widzenia. Oszczedzajac energie kierowcy
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nie kieruja na nich wzroku. Wiec mozna stad i staé. Niewielka ilos¢ pieszych podej-
muje ryzyko wejscia na przejscie. Jesli kierowca jest w fazie widzenia tunelowego
to pieszego zauwaza w momencie gdy mu przelatuje przez maske. Czesto odbywa
sie to nawet bez hamowania, bo wszystko dzieje sie tak szybko.

Zupelnie inaczej zachowuja si¢ kierowcy w krajach, gdzie pieszy ma pierw-
szefistwo przed wejsciem na nie. Nieudzielenie tego pierwszefstwa zagrozone jest
powazna karg. I jest ona egzekwowalna. Inaczej niz w polskim przypadku, gdzie
poki pieszy nie postawi stopy na jezdni to kierowca nie ma zadnego obowigzku by
sie zatrzymacd. Ryzyko kary i przymus kulturowy powoduja, ze kierowcy w krajach
zachodu rozgladaja sie w rejonie przej$¢. Bo musza. A rozgladanie sprawia, ze daje
sie zobaczy¢ pieszego. Radykalnie spada wéwczas ryzyko dojscia do kolizji.

Doswietlenie przejs¢ i ich okolic pozwala zniwelowaé ewolucyjne ograniczenie
jakie mamy z nocnym widzeniem, ale do tego konieczna jest jeszcze zmiana prze-
piséw dotyczaca momentu rozpoczecia pierwszefistwa pieszych, zeby zniwelowaé
problem jaki mamy z widzeniem ostrym i oszczedzaniem energii na patrzenie.

Przypadek Jaworzna pokazuje, ze radykalnag poprawe bezpieczefistwa mozna
uzyskal zadziwiajaco prostymi i tanimi metodami inzynieryjnymi — gléwnie za
pomoca zawezania paséw ruchu, ktdry sprawia, ze kierowcy sa mniej sklonni do
osiagania niebezpiecznych predkosci. Nie jestesmy w stanie unikna¢ zdarzen dro-
gowych — ludzie popelniaja bledy i beda je popelniaé. Rola zarzagdcéw drdg jest
minimalizowaé konsekwencje tych wynikajacych z ewolucji bledéw, tak by za-
miast wypadkéw mie¢ tylko kolizje. By do zdarzed drogowych nie dochodzito mu-
sielibySmy pozwoli¢ swobodnie ewoluowaé gatunkowi ,samochéd” do osiagniecia
pelnej autonomiczno$ci. Ale wymagaloby to pogodzenia sie z faktem, ze gatunek
»homo” do prowadzenia pojazdéw mechanicznych si¢ nie nadaje. Chociaz...

Pod koniec lat 60. astronauci programu Apollo dostali od samochodowe-
go koncernu prezent — kazdy stal si¢ posiadaczem Chevroleta Corvette. I nigdy,
zaden z nich nie rozbil tego sportowego cacka, mimo ze ci pétbogowie nie byli
niepokojeni przez strézéw prawa. Daje to jakas nadzieje, ze jesteSmy w stanie
wyselekcjonowaé sposréd przedstawicieli naszego gatunku heroséw, ktérzy dadza
sobie rade bezpiecznym prowadzeniem pojazdow. A nawet kiedys doprowadzi¢ do
wyewoluowania czlowieka samochodowego. Tylko obawiam si¢, ze nie mamy na
to az tak duzo czasu.

Po przeczytaniu tego artykulu u czytajacego powinien pojawic si¢ dysonans po-
znawczy. Jesli postawione tu tezy sa sprzeczne z pogladami czytajacego to powsta-
je napiecie, ktére mozna rozwiaza¢ na dwa sposoby — albo zaakceptowac poglady
autora i zaczaé stosowac jako swoje. Wtedy nastapi ukojenie. Albo uznad, ze ich
autor jest idiotg i si¢ nie zna. I nie zajmowa¢ si¢ tematem ani autorem.

Rzecz w tym, Ze po jego stronie stoi brutalna w swojej prostocie statystyka.
Kompensowanie ograniczeni gatunkowych przez zmuszenie kierowcéw do jazdy
zgodnie z przepisami przynosi ograniczenie $miertelnych konsekwencji wypadkdéw
do zera.



