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STOSOWANIE MINIRONDA JAKO METODY POPRAWY
BEZPIECZENSTWA | USPOKOJENIA RUCHU DROGOWEGO
NA PRZYKLADZIE MIASTA CHORZOWA

W artykule oméwiono doswiadczenia Miejskiego
Zarzadu Ulic i Mostow w Chorzowie wynikajace
ze stosowania minirond jako metody poprawiaja-
cej bezpieczeistwo ruchu drogowego. Dokonano
poréwnania minironda z wyspa Srodkowa, wynie-
siona (brukowana), i eksperymentalnego miniron-
da z wyspa Srodkowa wykonana za pomoca ozna-
kowania poziomego, grubowarstwowego. Artykut
zawiera opis wad i zalet stosowanych rozwiazan
oraz zwraca uwage na problemy spoteczne wyni-
kajace z wdrazania nietypowych rozwiazan komu-
nikacyjnych.

Wprowadzenie

Jedna z najwazniejszych cech charakteryzujacych uklad
drogowy w przestrzeni miast jest duza liczba miejsc krzy-
zowania si¢ kierunkéw ruchu pojazddéw, czyli skrzyzowan
ulic. Ze wzgledu na swoj charakter sa one czestym miej-
scem wystepowania zdarzen drogowych. Sa réwniez ,wa-
skimi gardlami” ograniczajacymi przepustowos¢ ciggéw
ulic, co przeklada si¢ na sprawnos$¢ miejskiego uktadu ko-
munikacyjnego.

W przypadku skrzyzowan o bardzo duzym i w miare
réwnomiernym obcigzeniu wlotéw na ogdt najlepszym roz-
wiazaniem jest zastosowanie sygnalizacji Swietlnej do stero-
wania ruchem pojazdéw i pieszych. Dodatkowe mozliwosci
stwarza zastosowanie sygnalizacji $wietlnej akomodacyjnej,
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ktéra dostosowuje sie do warunkéw ruchu, a w okresach
pozaszczytowych nie powoduje niepotrzebnych strat czasu
w oczekiwaniu na sygnal zielony, gdy na pozostalych wlo-
tach nie ma pojazdow.

Doskonale sprawdzajacym sie rozwigzaniem sterowa-
nia ruchem na skrzyzowaniach w warunkach miejskich
sa male ronda. Poza bezsprzeczna poprawa bezpieczen-
stwa ruchu na skrzyzowaniach (redukcja punktéw koli-
zji z 32 do 8), male ronda skuteczne uspokajaja ruch
uliczny i dzialaja przez cala dobe, jak dobrze zaprogra-
mowana sygnalizacja akomodacyjna (bez koniecznosci
ponoszenia kosztéw eksploatacji sygnalizacji). Ich wada
jest zazwyczaj wysoki koszt przebudowy istniejacego
skrzyzowania, a zwlaszcza infrastruktury podziemne;j.
Decyzja o przebudowie tradycyjnego skrzyzowania na
male rondo musi by¢ oczywiscie poprzedzona szczegéto-
wa analiza uwzgledniajaca m.in. rozklad i wielkos¢ nate-
zenia ruchu na wlotach, strukture rodzajowa pojazddw,
odleglos¢ od sasiednich skrzyzowan itp. Budowa malego
ronda np. zbyt blisko innego skrzyzowania, przy jedno-
czesnym duzym udziale samochodéw ciezarowych na
ktéryms z wlotéw — moze skutecznie sparalizowaé ruch
na tym rondzie.

Poza opisanymi wyzej przypadkami rozwiazan stero-
wania ruchem na skrzyzowaniach ulic uktadu podstawo-
wego — gdzie natezenie ruchu jest duze lub bardzo duze
— w miastach wystepuje znaczna liczba skrzyzowan na
ulicach uktadu uzupelniajacego (ulice dojazdowe, osied-
lowe, wewnatrzdzielnicowe). Krzyzujace sie ulice majg
zazwyczaj bardzo zblizone przekroje, przenosza poréw-
nywalne potoki ruchu i maja podobne znaczenie komu-
nikacyjne. W przypadku, gdy podporzadkowanie na da-
nym ciggu ulicznym na kolejnych skrzyzowaniach ulega
zmianie okazuje si¢, ze mimo poprawnego oznakowania
pionowego i poziomego — kierowcy wymuszaja pierw-
szefistwo, co zazwyczaj skutkuje groznymi wypadkami
(fot. 1).
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Fot. 1. Zdarzenie drogowe na jednym ze skrzyzowan ulic w Chorzowie

Skrzyzowania tego typu nie kwalifikujg sie do budowy
sygnalizacji Swietlnej, a ich geometria i okoliczna zwarta
zabudowa zazwyczaj uniemozliwiaja przebudowe na male
rondo. W tego typu przypadkach dobrym rozwiazaniem
moze okazaé sic minirondo — czyli rondo o Srednicy ze-
wnetrznej od 14,0 m do 22,0 m, z wyspg przejezdna.

Dlaczego minirondo?
Minironda od lat stosowane sg w wielu krajach Europy jako
skuteczny $rodek poprawy bezpieczefistwa i uspokojenia
ruchu drogowego, zaréwno na drogach lokalnych, dojaz-
dowych i osiedlowych. Maja one bardzo wiele zalet:
® poprawiaja bezpieczedstwo ruchu, redukujac cztero-
krotnie liczbe punktéw kolizji na tradycyjnym, czte-
rowylotowym skrzyzowaniu,
e powoduja uspokojenie ruchu, co jest szczegdlnie po-
zadane na drogach osiedlowych i dojazdowych,
® nie stanowig utrudnienia dla komunikacji zbiorowej
lub dla ewentualnych przejazdéw pojazdéw ciezaro-
wych,
e mozna je stosowaé na skrzyzowaniach, na ktérych
brak miejsca wyklucza budowe malego ronda,
e koszty budowy minironda sg kilkakrotnie nizsze od
kosztéw budowy matego ronda lub budowy skrzyzo-
wania z sygnalizacja Swietlna.

Jest rzecza oczywista, ze minirondo nie jest rozwiazaniem
uniwersalnym i przed podjeciem decyzji o zmianie skrzyzowa-
nia na minirondo nalezy uwzgledni¢ kilka czynnikéw, tj.:

e stopied i réwnomierno$¢ obciazenia wlotéw — przy
bardzo duzym natezeniu ruchu lub dominujacej jedne;j
relacji — przebudowa skrzyzowania na minirondo moze
nie mie¢ wplywu na poprawe sytuacji ruchowej,

o wielko$¢ udziatu w strukturze ruchu pojazdéw cieza-
rowych i autobuséw — zbyt duzy udzial pojazdéw
o znacznych ci¢zarze i gabarytach moze powodowa¢
szybka degradacje przejezdnej wyspy srodkowej wy-
konywanej najczesciej z kostki granitowe;j,

e rzeczywiste predkosci rozwijane na ulicach dojazdo-
wych — brak czynnikéw wymuszajacych zmniejszenie
predkosci przed skrzyzowaniem moze powodowal

trudnosci w dostrzeganiu minironda i wymuszanie
pierwszefistwa oraz przejazdy przez wyspe na wprost,

e geometri¢ ulic dochodzacych do skrzyzowania w pla-
nie i profilu — minirondo powinno by¢ dobrze wi-
doczne z kazdego kierunku i nie nalezy budowad go
w miejscach o znacznym pochyleniu terenu.

Minironda w warunkach polskich

W Polsce minironda wciaz naleza do rzadkosci — zarzadcy
drég czesto boja sie ,eksperymentowania”, a kierowcy nie
za bardzo rozumieja funkcje przejezdnej Srodkowej wyspy.
Czestym argumentem w krytyce minirond jest twierdze-
nie, ze sg one zbyt male, bo autobusy i samochody ciezaro-
we nie mieszcza sie na rondzie i jezdza po wyspie.

Ze wzgledu na brak jednoznacznych zapiséw w prawie
o ruchu drogowym — réwniez policja miewa watpliwosci,
co do wlasciwego sposobu przejazdu przez minironda.

Dodatkowym powodem kontrowersji ograniczajacych
stosowanie minirond sa rozbiezno$ci w dokumentach nor-
matywnych dotyczacych tego rozwiazania. Srednica $rod-
kowej wyspy przejezdnej okreslona w rozporzadzeniu mini-
stra transportu i gospodarki morskiej, z 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé
drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. nr 43 poz. 430 z 14
maja 1999 r.), zawiera sie w przedziale od 3,0 do 5,0 m,
natomiast wytyczne projektowania skrzyzowan (cz. II, ron-
da, GDDP 2001) podaja wielkosci z zakresu od 4,0 do
10,0 m. Sa to bardzo istotne réznice majace wplyw zardw-
no na skuteczno$¢ zastosowanych rozwigzan projektowych,
jak i na poprawnos$¢ formalno-prawna.

Bezkrytyczne zastosowanie wielkosci podanych w rozpo-
rzqdzenin w sprawie warunkow technicznych (...) moze skutko-
wal pozbawieniem minironda zasadniczej jego funkdji tj.
uspokojenia ruchu (rys. 1) — bowiem przejazd przez rondo
o Srednicy zewnetrznej 22,0 m i wyspie przejezdnej o $red-
nicy 5,0 m — nie wymaga zupelnie zmiany toru jazdy przy
jezdzie na wprost. Budowa za$ wyspy przejezdnej o wiek-
szej Srednicy powoduje, ze rozwiazanie jest sprzeczne z za-
pisami rozporzadzenia, jednak wplywa bardziej na poprawe
bezpieczenstwa uzytkownikéw skrzyzowania poprzez ko-
nieczno$¢ redukcji predkosci pojazdéw (rys. 2).

Wymiary mini ronda
zgodne z rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r.
ie warunkow icznych, jakim powinny odpowi ¢ drogi i iich
(Dz. U. nr 43 poz. 430 z dnia 14 maja 1999 r.)

Srednica ronda: 22 m (max) A
Srednica przejezdnej wyspy srodkowej: 5 m (max) M

Brak odgiecia
toru ruchu pojazdéw

Rys. 1. Minirondo wg rozporzadzenia ministra transportu i gospodarki morskiej z 2.03.1999 r.
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Wymiary mini ronda
i z i (cz. Il, ronda, GDDP 2001)

zgodne wytycznymi proj

Srednica ronda: 22 m (max) )
Srednica przejezdnej wyspy $rodkowej: 10 m (max) A

QOdgiecie toru ruchu pojazdéw
powodujgce redukcje predkosci

Rys. 2. Minirondo wg wytycznych projektowania skrzyzowan

Warto$ci opisujgce wyspe przejezdng zawarte w wytycz-
nych projektowania skrzyzowan pozwalaja na zaprojekto-
wanie i wykonanie minironda duzo lepiej realizujacego
funkcje uspokojenia ruchu drogowego. Biorac pod uwage
fakt, ze rozporzadzenie jest aktem wyzszego rzedu w sto-
sunku do wytycznych — projektanci staja przed dylematem:
projektowal funkcjonalnie czy zgodnie z przepisami. ..

Probapogodzenianiespéjnychzapiséwrozporzadzeniaiwy-
tycznych jest projektowanie wyspy ,,dwustopniowej”, cen-
tralnej, bardziej wyniesionej (o Srednicy zgodnej z zapisami
zawartymi w rozporzadzeniu) i pier§cienia mniej wyniesione-
go (o $rednicy zgodnej z wytycznymi), ktéry wykonany z na-
wierzchni o innej strukturze ma wymuszaé odgiecie toru jaz-
dy na wprost przy przejezdzie przez rondo (rys. 3, fot. 2).

Fot. 2.

Przykfad rozwiazania
konstrukcji przejezdnej
wyspy Srodkowej we Francji
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Doswiadczenia chorzowskie w stosowaniu minirond
Prowadzac analize ukladu drogowego miasta pod katem
poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego oraz poprawy
przepustowosci, stwierdzilismy, ze poza skrzyzowaniami
ulic ukladu zasadniczego (na ktérych w wiekszosci ruch
kierowany jest sygnalizacja Swietlna) w miescie wystepuje
wiele innych skrzyzowan stwarzajacych problemy na uli-
cach o mniejszym znaczeniu komunikacyjnym.
Skrzyzowania te mozna podzieli¢ na dwie grupy:

1. Skrzyzowania, na ktérych jedynie w godzinach szczytu
komunikacyjnego dochodzi do znacznego spictrzenia
kolejki pojazdéw w relacjach podporzadkowanych. Nie
kwalifikuja sie one do wprowadzenia sterowania ruchem
za pomoca sygnalizacji Swietlnej, aich lokalizacja w zwar-
tej zabudowie miejskiej nie pozwalala na przebudowe
na mate rondo;

2. Skrzyzowania, na ktdérych nie wystepuje zbyt duze nate-
zenie ruchu, mimo to dochodzi na nich do wielu kolizji
wynikajacych z wymuszenia pierwszenstwa i nadmier-
nej predkosci samochodéw na drodze z pierwszefistwem.
Skrzyzowania te rowniez nie kwalifikujg sie do przebu-
dowy na matle rondo ze wzgledu na brak miejsca, a nie-
wielkie natezenie ruchu nie uzasadnia budowy sygnali-
zacji Swietlnej.

Po szczegdlowej analizie ukladu geometrycznego i wa-
runkéw ruchowych postanowilismy wprowadzi¢ na niektd-
rych tego typu skrzyzowaniach zasade ruchu okreznego z wy-
korzystaniem minironda. Pierwsze minirondo na terenie
Chorzowa zostalo wykonane w ramach modernizacji odcinka
ulicy Galeczki, gdzie, obok innych elementéw uspokojenia
ruchu (zlamanie osi jezdni, azyle dla pieszych, powierzchnie
wyniesione), jedno ze skrzyzowan przebudowano na mini-
rondo. Dokonano tego na skrzyzowaniu o trzech wlotach
typu , T” o znacznym udziale relacji w lewo na wlotach.
Srednica zewnetrzna ronda ma 20 m, a $rednica przejezdne;
wyspy centralnej — 8 m. Wyspe centralng wykonano z kostki
brukowej granitowej z zastosowaniem kraweznika kamien-
nego. Maksymalne wyniesienie wyspy centralnej wynosi
10 cm. Dla podkreslenia obrysu wyspy zastosowano na jezd-
ni szklane elementy odblaskowe (fot. 3).

Budowa minironda pozwolila na osiggniecie zakladanego
celu, czyli uspokojenia ruchu na dotychczasowym kierunku
z pierwszenstwem przejazdu oraz spowodowala znaczne uta-
twienie wlaczenia sie do ruchu pojazdom z wlotu do tej pory
podporzadkowanego. Wsréd wielu pozytywnych opinii na

Fot. 3.
Elementy odblaskowe
na jezdni



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 07-08 2010

temat zrealizowanej modernizacji pojawialy sie takze glosy
kwestionujace wielkos¢ ronda i przejezdno$é wyspy. Mozna
bylo uslysze¢ nastepujace sady: ,.co to za rondo, ze autobus
si¢ nie miesci i musi jezdzi¢ po wyspie” albo: ,kierowcy nie
jada po obwiedni ronda, ale na wprost przez wyspe i wcale
nie zwalniajg”. Niektérzy kierowcy wrecz twierdzili, ze ,nie
bardzo wiadomo, czy to jest rondo, bo wyspy nie wida¢ tak,
jak na normalnym malym rondzie”.

Po wybudowaniu minironda, w trakcie prowadzonych ob-
serwacji zachowan kierowcow, stwierdzono, ze istotnie nie-
wielki odsetek kierowcéw przejezdzal przez rondo na wprost
lub prawie na wprost, nie przejmujac si¢ istnieniem wyspy
centralnej i oznakowaniem pionowym o ruchu okreznym. Jak
zauwazyliSmy, kierujacy pojazdami, nie catkiem stosujacymi
sie¢ do ruchu okreznego, byli gtéwnie ludzmi mlodymi, dla
ktérych wyniesiona wyspa centralna byla raczej atrakcja niz
przeszkoda, oraz takséwkarze i rézni przedstawiciele handlo-
wi, czesto stosujacy wlasny styl jazdy po miescie.

Eksperyment chorzowski — malowane minirondo

Po przeprowadzeniu remontu kolejnej ulicy w Chorzowie
narodzil sic pomyst, aby na jednym ze skrzyzowan zasto-
sowaé minirondo w , wersji angielskiej”, czyli z biala malo-
wana wyspa centralng. Rozwigzanie takie nie jest zupelnie
sprzeczne z obowiazujacymi w Polsce wytycznymi pro-
jektowania minirond, w ktérych kladzie si¢ nacisk przede
wszystkim na kontrastowos¢ wyspy w stosunku do na-
wierzchni jezdni ronda. Wydaje sie, ze bialy kolor wyspy
na czarnym tle nawierzchni bitumicznej jest bardzo kon-
trastowy. Za wyborem takiego rozwigzania przemawialy
nastepujace argumenty:

e naskrzyzowaniu dominujaca jest relacja w lewo (z uli-
cy podporzadkowanej) i kolizyjna — na wprost
(z pierwszefistwem przejazdu),

e wyremontowanie nawierzchni jezdni przyleglych ulic
spowodowato wzrost predkosci rzeczywistej w relacji
na wprost i tym samym wzrost zagrozenia wypadko-
wego,

e Scista zabudowa wokél ronda oraz ograniczenia fi-
nansowe wykluczaly budowe malego ronda czy tez
montaz sygnalizacji $wietlnej,

e wprowadzenie ruchu okreznego z wyspa centralng
malowana bylo mozliwe do realizacji w zasadzie od
zaraz, bez utrudnieft w ruchu zwiazanych z budowa
wyspy wyniesionej (objazdy dla komunikacji zbioro-
wej, zmiana lokalizacji przystankéw, objazdy dla ru-
chu ci¢zarowego itd.),

e minirondo ,malowane” okazalo sie okoto trzykrotnie
tanisze od minironda z brukowana wyspa centralna.

Przyjmujac takie rozwiazanie, dokonaliSmy szczegélo-
wej analizy wad i zalet zastosowania wyspy malowanej, za-
miastuzyciapopularnejwyspywyniesionej(wykonanejzkost-
ki brukowej). Zasadniczym celem zastosowania wyniesionej
wyspy brukowanej na minirondzie jest — poza wyznacze-
niem toru ruchu okreznego — zniechecenie kierowcéw sa-
mochodéw osobowych do przejezdzania ronda na wprost.

Biorac pod uwage fakt, ze wyniesienie wyspy na miniron-
dzie w najwyzszym punkcie nie moze przekroczy¢ 12 ¢cm
— stopien zniechecenia w efekcie i tak zalezy od woli i zdy-
scyplinowania kierowcéw, co mieliSmy okazje obserwowad
na typowym minirondzie opisanym wczesniej.

Wyniesione wyspy na minirondach budowane sa naj-
czedciej z szarej kostki kamiennej obudowanej kamiennym
kraweznikiem. Wybodr takiego materialu spowodowany
jest przede wszystkim potrzeba odpowiedniej wytrzymalo-
$ci wyspy przy czestych jej najazdach przez pojazdy cigzaro-
we. Konstrukcje te musza by¢ wykonane wyjatkowo sta-
rannie, gdyz kola pojazdéw ciezarowych przy skrecaniu
powoduja czesto wyrywanie kostki brukowej. Ponadto wy-
spy z szarej kostki sa stabo widoczne, szczegdlnie w warun-
kach nocnych. Z tego tez wzgledu na pierwszym miniron-
dzie w Chorzowie — mimo dobrego oswietlenia ulicznego
— zastosowaliSmy dodatkowo na jezdni szklane elementy
odblaskowe wokol wyniesionej wyspy.

Nie podlega dyskusji fakt, ze wyspa malowana w mniej-
szym stopniu niz wyspa wyniesiona zniecheca do przejazdu
przez rondo na wprost, a jej ,skuteczno$¢” zalezy w duzej
mierze od zdyscyplinowania kierowcéw. Nalezy jednak pa-
mictal, ze zasade przejazdu przez skrzyzowanie okresla
oznakowanie pionowe (w tym przypadku znak A-7 ,ustap
pierwszefistwa przejazdu” i znak C-12 ,ruch okrezny”).
Z kolei oznakowanie poziome jest jedynie uzupelnieniem
zasady ruchu okreznego, wskazujacym tor jazdy, podobnie
jak linie prowadzace czy kanalizujace ruch na tradycyjnych
skrzyzowaniach. Malowane wyspy na minirondzie sg sto-
sunkowo dobrze widoczne, ich wyznaczenie nie wymaga
naruszania nawierzchni jezdni i nie zakléca warunkéw od-
wodnienia ulicznego na skrzyzowaniu.

Nasze eksperymentalne minirondo
w technologii grubowarstwowej, strukturalnej, dodatkowo
oznakowujac wyspe po obwiedni szklanymi elementami
odblaskowymi umieszczonymi na jezdni, co znacznie po-
prawilo czytelno$¢ wyspy w nocy. Na pasie ruchu miniron-
da zostaly naniesione strzalki wskazujace kierunek jazdy po
rondzie (wzorem rozwiazaf angielskich). Ponadto oznako-
wano tez wyspy najazdowe na wlotach — w takim zakresie,
w jakim pozwalala na to szerokos¢ jezdni (fot. 4).

wykonali$my

Fot. 4. Mini rondo na skrzyzowaniu ulic Granicznej, Karpackiej i Czempiela w Chorzowie
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Niezwlocznie po wprowadzeniu nowej organizacji ru-
chu i zakoniczeniu malowania wyspy na minirondzie prze-
prowadzono obserwacje zachowan kierowcow. Zdecydo-
wana wiekszo$¢ z nich (tj. ok. 80 %) ,,0d zaraz” prawidlo-
wo przejezdzata przez skrzyzowanie, paru kierowcéw bylo
zaskoczonych rozwiagzaniem, co objawialo sie dluzszym
postojem przed wjazdem na skrzyzowanie, a niewielka
cze$¢ (ok. 10%) nie przejmowala si¢ zasada ruchu okrez-
nego i przejezdzala po namalowanej wyspie. Te ostatnig
grupe — podobnie jak w przypadku poprzedniego ronda
— stanowili przede wszystkim ludzie mlodzi, badz przed-
stawiciele handlowi. Przeprowadzone obserwacje pozwo-
lity wysnué wniosek, ze sposéb wykonania przejezdnej
wyspy centralnej na minirondzie nie wplywa w sposéb
znaczacy na liczbe niezdyscyplinowanych kierowcéw sa-
mochodéw osobowych upraszczajacych sobie przejazd
przez minirondo. Natomiast zastosowanie wyspy malo-
wanej (zamiast brukowanej) istotnie obniza koszty
i upraszcza zamiang kolizyjnego skrzyzowania czterowlo-
towego na duzo bezpieczniejsze minirondo.

Minirondo jako skuteczny $rodek uspokojenia ruchu

i poprawy bezpieczenstwa

Kolejne minirondo na terenie Chorzowa wybudowano na
skrzyzowaniu drég lokalnych, gdzie mimo niezbyt duzego
natezenia ruchu czesto dochodzito do kolizji i wypadkdw.
Pomimo poprawnego i czytelnego oznakowania skrzyzo-
wania (dobrze widoczne znaki B-20, linia bezwarunkowe-
go zatrzymania P-12) kierowcy poruszajacy sie droga pod-
porzadkowanag wymuszali pierwszefistwo. Thumaczyli sie
nieuwaga, gdyz poruszali si¢ ulica, ktéra na poprzednich
skrzyzowaniach miala pierwszedstwo przejazdu. Dodat-
kowym problemem byly czeste przypadki przekraczania
dozwolonej predkosci przez kierowcéw poruszajacych sie
ulica z pierwszedstwem przejazdu.

Po analizie warunkéw ruchowych i geometrycznych pod-
jeto decyzje o przebudowie skrzyzowania na minirondo
o $rednicy zewnetrznej 15,0 m i Srodkowej wyspie przejezdne;j
o $rednicy 5,0 m. Koszt przebudowy byl niewielki, gdyz obej-
mowal jedynie budowe wyniesionej, wybrukowanej wyspy
srodkowej i wykonanie oznakowania poziomego (fot. 5).

Fot. 5. Modernizacja skrzyzowania ulic 11 Listopada i Pudlerskiej w Chorzowie
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Przebudowa skrzyzowania przyniosta nastepujace efekty:

e poprawila czytelno$¢ skrzyzowania,

e poprawila bezpieczefistwo ruchu — obecnie szczeg6l-
na uwage musi zachowa¢ kazdy kierujacy zblizajacy
si¢ do skrzyzowania,

e wyniesiona, wybrukowana wyspa srodkowa wymusi-
fa spowolnienie ruchu na drodze majacej do czasu
przebudowy pierwszefistwo przejazdu (dodatkowo,
w odleglosci ok. 100 m wybudowano wyniesione
przejécie dla pieszych).

Minirondo wybrano réwniez jako optymalne rozwia-
zanie przy przebudowie skrzyzowania ulic typu T z niety-
powym katem wlotéw i dominujaca jedng z relacji.
Dysponujac niewielkim terenem, zastosowano miniron-
do, co umozliwilo przebudowanie skrzyzowania skutkuja-
ce usprawnieniem obslugi wlotéw, przy jednoczesnym
uspokojeniu ruchu (fot. 6).

Fot. 6. Minirondo na skrzyzowaniu ulic Inwalidzkiej i Maronia w Chorzowie

»Edukacyjna” rola mediow

Polska wciaz zajmuje jedno z pierwszych, niechlubnych
miejsc w statystyce wypadkéw w Europie. W dzialaniach
podejmowanych na rzecz poprawy bezpieczefistwa ruchu
na polskich drogach trudno nie zwr6ci¢ uwagi na pewien
paradoks. Z jednej strony poszukuje sie efektywnych roz-
wigzan poprawiajacych bezpieczeistwo ruchu, sprawdzo-
nych i stosowanych w krajach o niskim wspélczynniku
wypadkowosci, z drugiej za$ — stosunkowo niewiele robi
sie, by te rozwiazania zastosowal i upowszechni¢. Trzeba
przyznal, ze w naszym kraju wszelkie nowosci w zakresie
inzynierii ruchu przyjmuja si¢ dosy¢ opornie. Przykladem
moze by¢ historia malych rond. Pierwsze male ronda wy-
budowane w Rybniku wywotaly ostrg krytyke zaréwno
kierowcéw, jak i medidw, tacznie z postulatem odebrania
uprawniefi projektantowi. Nie pomagaly argumenty, ze
we Francji male ronda funkcjonuja od wielu lat i wydat-
nie wplywaja na poprawe bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego na skrzyzowaniach. Podobne reakcje towarzyszyly
pierwszym probom wprowadzania na polskich drogach
elementéw uspokojenia ruchu — azyli, szykan czy wy-
niesionych przej$¢. Z punktu widzenia przecigtnego kie-
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rowcy wszystko, co utrudnia ruch na drodze lub wymaga
zmniejszenia predkosci, jest odbierane negatywnie. I tutaj
powinna sprawdzi¢ si¢ edukacyjna rola mediéw.

Na przykladzie chorzowskiego eksperymentu z malo-
wanym minirondem mamy podstawy twierdzié, ze wpro-
wadzajac nowe rozwigzania z zakresu inzynierii ruchu, nie
do kofica mozna liczy¢ na pomoc mediéw w ich propago-
waniu, a nawet na obiektywna i merytoryczna oceng.

Reakcja mediéw na malowane minirondo w Chorzowie
sprowadzala sie zasadniczo do o$mieszenia rozwiazania, bez
proby dotarcia do istoty wprowadzonej zmiany organizacji
ruchu. Co gorsza — manipulowano faktami, pokazujac np.
autobus przejezdzajacy przez wyspe Srodkowa z komenta-
rzem, ze rondo jest za male. Mimo usilnych staraf z naszej
strony nie zamieszczono ani jednej (!) merytorycznej wypo-
wiedzi natemat zasad funkcjonowania minironda. Ekspertami
w reportazach i felietonach byli natomiast przypadkowi prze-
chodnie lub panie handlujace na pobliskim targowisku kry-
tykujacy ,,dziwne” rondo. I chyba nadal nic si¢ nie zmienilo
w tej sferze, mimo ze minirondo sprawdza si¢ doskonale — od
dwéch lat nie bylo tam powaznych kolizji, a rondo dwukrot-
nie, bez wiekszych probleméw, przejelo ruch objazdowy
o bardzo duzym natezeniu (przed przebudowa tworzyly sie
tam kilkusetmetrowe zatory).

Od Redake)i

Informacja o Nagrodzie Ministra Infrastruktury dla najlepszej pracy
habilitacyjnej, doktorskiej, magisterskiej i inzynierskiej z dziedziny
~TRANSPORT”, oraz za najlepsza ksiazke o tematyce transportowej
w roku akademickim 2009/2010

I. Tryb przyznawania nagrody

1. Nagrode przyznaje minister infrastruktury na wniosek powotanej Kapi-

tuty Ministra Infrastruktury.

2. Regulamin nagrody jest przekazywany do wiadomosci instytucjom dy-
daktyczno-naukowo-badawczych zajmujacych sie problematyka trans-
portowa.

. Konkurs ma charakter otwarty.

. Wnioski o przyznanie nagrody nalezy sktadac¢ do 31 pazdziernika 2010 r.

. Ogtoszenie i wreczenie nagrody odbedzie sig 17 grudnia 2010 r.

. Laureaci nagrody otrzymuja dyplomy ministra infrastruktury oraz na-
grody rzeczowe.
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II. Kandydatéw do nagrody moga zgtaszaé do kapituty:

* kierownicy jednostek dydaktyczno-naukowo-badawczych wymienio-
nych w punkcie I.2. niniejszego regulaminu,

e promotorzy prac dyplomowych, doktorskich,

* sami zainteresowani kandydaci.

Ill. Dokumentacja wniosku o nagrode dla najlepszej pracy habilitacyj-
nej, doktorskiej, magisterskiej i inzynierskiej powinna zawierac:

e formularz ,Wniosek o nagrode” (Zat. nr 1 — pkt. V),

e streszczenie pracy maks. 10 stron,

Podsumowanie

Liczne programy poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go zakladaja zmniejszenie liczby wypadkéw, jednak arse-
nal dopuszczonych prawem srodkéw umozliwiajacych za-
rzadcom drég osiggniecie tego celu jest niezwykle skrom-
ny. Srodki uspokojenia ruchu, takie jak np. minironda,
szykany, wyniesione przejscia dla pieszych lub wyniesio-
ne skrzyzowania, ztamania osi jezdni itp. — poza waskim
srodowiskiem o0s6b zajmujacych sie tymi zagadnieniami
— s malo znane i stabo propagowane. Obserwujac polskie
drogi, mozna odnies¢ wrazenie, ze jedynym powszechnie
stosowanym rozwiazaniem, wymuszajacym ograniczenia
predkosci, sa progi zwalniajace, ktdre zreszta maja coraz
wiecej przeciwnikéw wsréod mieszkadcéw posesji z nimi
sasiadujacych.

Przyklady rozwiazan zagranicznych wciaz stanowia
jedynie ciekawostke, a zarzadcy drég ze wzgledu na brak
jednoznacznych i spdjnych zapiséw w zalacznikach do
rozporzadzenia ministra infrastruktury z 3 lipca 2003 r.
(w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla
znakéw i sygnaléw drogowych oraz urzadzeni bezpie-
czeistwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszcza-
nia na drogach) raczej obawiaja si¢ eksperymentowania
na tym polu.

* recenzje pracy, sporzadzong przez promotora lub recenzenta,
 monografig habilitacyjng

IV Dokumentacja wniosku o nagrode dla najlepszej ksiazki powinna
zawierac:

o formularz ,Wniosek o nagrodg” (Zat. nr 2 — pkt. VII),

* 1 egzemplarz ksigzki,

* recenzje ksiazki.

V. Zatozenia organizacyjne

1. Udziat w konkursie mogg wzig¢ prace obronione w roku akademickim
2009/2010 oraz ksiagzki wydane w roku akademickim 2009/2010 r.
i zgloszone do biura organizacji konkursu tj: Katedra Transportu
Szynowego Politechniki Slqskiej w Katowicach. ul. Krasinskiego 8
40 — 019 Katowice, tel./fax: (48 32) 603 43 64, e-mail: marek.
sitarz@polsl.pl

2. Kapituta dokonuje oceny zgtaszanych prac, biorac pod uwage w szcze-
gblnosci nastepujace kryteria:
 7g0dno$¢ tematyki pracy z ideg konkursu;

» mozliwosc praktycznego wykorzystania pracy;
o warto$¢ naukowa pracy.

3. Ogfoszenie wynikéw, wreczanie dyploméw i nagréd odbedzie sig 17
grudnia 2010 r. w Katowicach na spotkaniu z udziatem przedstawicieli
Ministerstwa Infrastruktury, wtadz administracyjno-samorzadowych
oraz przedstawicieli prasy, radia i telewizji.

4. Jednoczesnie przesytamy proponowane tematy do podjgcia w ramach
konkursu na najlepszg prace habilitacyjng, doktorska, magisterskg
i inzynierska na nastepne lata (Zat. nr 2).

Dokoriczenie tekstu na Stronie 57
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