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WPLYW INFRASTRUKTURY DROGOWEJ
NA BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

Streszczenie: Bezpieczenstwo ruchu drogowego (BRD) jest zagadnieniem odno-
szacym si¢ do systemow transportu drogowego, ktore sa systemami socjotech-
nicznymi typu cztowiek — obiekt techniczny (pojazd) — otoczenie, <C—OT-O>.
Wszystkie czynniki wystepuja w bezposredniej synergii o réznym nasileniu. BRD
zalezy wiec od wielu zmiennych, poczawszy od cech charakteru cztowieka oraz
jego zdolno$ci psychomotorycznych, poprzez sprawno$¢ oraz parametry obiektu
technicznego, a skoficzywszy na stanie infrastruktury drogowej — jednym z gtow-
nych elementdéw otoczenia. W pracy podjeto probe oceny oddziatywania otoczenia
na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo ruchu drogowego, otoczenie drogi, infrastruktu-
ra drogowa, drogi wybaczajace bledy kierowcow, wypadek drogowy

1. WSTEP

Bezpieczenstwem ruchu drogowego nazywa si¢ stan osiggniety w wyniku po-
dejmowanych dziatan i srodkéw ekonomicznych, prawnych i inzynierskich, umoz-
liwiajacych wyeliminowanie lub ograniczenie zagrozen w ruchu drogowym [4].

W systemach transportu drogowego przez pojecie otoczenie nalezy rozu-
mie¢: drogi i ich wyposazenie, sasiadujace z droga elementy infrastruktury, ak-
tualne warunki atmosferyczne oraz innych uczestnikow ruchu drogowego [6].

Problemem, ktéremu muszg sprosta¢ projektanci drog, ich zarzadcy, orga-
nizatorzy ruchu drogowego oraz stuzby egzekwujace przestrzeganie zasad Ko-
deksu Drogowego, jest systematyczne zwigkszanie si¢ liczby zarejestrowanych
pojazdéw silnikowych w Polsce. Rysunek 1 przedstawia tendencje wzrostowa
tego zjawiska w Polsce w czasie dziesigciu lat [11].

W 1997 roku odnotowano najwigksza liczbe wypadkow drogowych
na przestrzeni kilkudziesieciu lat w Polsce. Doszto wowczas do 66 586 wypad-
kow. 18 lat pézniej, w roku 2015, liczba wypadkéw wyniosta ponad potowe
mniej — 32 967. Zmnigjszanie si¢ liczby wypadkéw drogowych nastepuje stop-
niowo, z roku na rok (cho¢ odnotowano takze trzykrotne zahamowanie tej ten-
dencji) [11]. Stanowi to potwierdzenie tezy, iz inwestycje w infrastrukture dro-
gowa, mimo zwigkszania si¢ liczby zarejestrowanych pojazdoéw, przynosza za-
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mierzony skutek. Rysunek 2 ukazuje tendencj¢ spadkowa liczby wypadkow
drogowych w Polsce w latach 1997-2015 [11].
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Rys. 1. Wykres liczby zarejestrowanych pojazdow silnikowych w Polsce w latach 2005-2014 [11]
Fig. 1. The graph of the number of registered motor vehicles in Poland in the period 2005-2014 [11]
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Rys. 2. Wykres liczby wypadkéw drogowych w Polsce w latach 1997-2015 [11]
Fig. 2. The graph of the number of car accidents in Poland in the period 1997-2015 [11]

Jak wykazuje analiza statystyk [11] dotyczacych bezpieczenstwa ruchu
na polskich drogach, najwigksza liczba wypadkéw drogowych koncentruje sig
w obszarze zabudowanym — ten bowiem generuje najwicksze natezenie ruchu
drogowego. Wiecej 0sob ginie jednak w wyniku wypadkdéw, do ktorych dochodzi
w obszarze niezabudowanym. Osiggane w nim predkosci sg wigksze, co
w sposob zdecydowany wplywa na cigzko$¢ wypadkoéw drogowych, a wiec
i liczbe ofiar.
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2. ANALIZA STANU ISTNIEJACEGO

Obarczenie czlowieka sprawstwem zdarzen w ruchu drogowym jest po-
wszechng praktyka. Kierujacy pojazdem decyduje, z jakg predkoscig, w jakim
stanie oraz, w jaki sposdb prowadzi pojazd. Otoczenie drogi wpltywa na zdarze-
nia drogowe. Prawie zawsze zdarzenie drogowe powstaje w wyniku biedu
cztowieka, ale btad ten popetniany jest czesto przez niego w wyniku okreslone;,
niekorzystnej sytuacji w ruchu drogowym lub okres$lonej wady drogi [5, 7].

2.1. Niedostateczne cechy techniczno-eksploatacyjne nawierzchni drogowej

Bez watpienia znaczacy wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego maja
cechy techniczno-eksploatacyjne nawierzchni drogowej. Regularna ocena stanu
nawierzchni drog wspomaga efektywne planowanie remontéw oraz niezbed-
nych zabiegéw utrzymaniowych. Kontrolowane parametry, takie jak rownosé¢
podtuzna, rdwnos$¢ poprzeczna czy wspotczynnik tarcia opisujacy whasnosci
przeciwposlizgowe, pozwalajg nadzorowac stan techniczny, ktory winien by¢
adekwatny do zatozonego poziomu bezpieczenstwa na drodze. Uszkodzenia
powierzchniowe nawierzchni drogowej w postaci rys, peknie¢ siatkowych, pek-
ni¢¢ pojedynczych, wybojow, ubytkéw i wykruszen, ktore pojawiaja si¢ w pro-
cesie starzenia eksploatacyjnego, prowadza do dalszej degradacji, a w konse-
kwencji do obnizenia poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego [5]. Uszko-
dzenia powstajg na skutek zmgczenia materiatu tworzgcego nawierzchni¢ drogi,
a takze zwigzane sg z niszczacym wptywem warunkow atmosferycznych. Inten-
sywnos$¢ ich wystgpowania w Polsce wynika z niedoinwestowania drog, czego
konsekwencjg sg dalsze zaniedbania w zakresie ich utrzymania. Osobng grupe
stanowig uszkodzenia powstate na skutek zdarzen w ruchu drogowym czy in-
nych przypadkow losowych.

Sliska jezdnia o niedostatecznej wartosci wspotczynnika przyczepnosci czy
tez zabrudzona na skutek nieprawidtowego utrzymania, sprzyja powstawaniu
zagrozen w ruchu drogowym. Koleiny, a wigc wzdluzne wgniecenia drogi spo-
wodowane przez ciezkie pojazdy, wypetniajace sie spltywajaca woda znacznie
obnizajg komfort prowadzenia pojazdu, a zwigkszaja ryzyko poslizgu. Szeroko
pojete wyboje wplywaja na konieczno$¢ dokonywania przez kierujgcego gwat-
townych, niebezpiecznych i nieprzewidywalnych dla innych uczestnikoéw ruchu
drogowego, manewrow. Zwigksza to jego zmegczenie, a drgania obnizaja kon-
centracj¢ uwagi, co wigc posrednio moze wptyna¢ na zaistnienie zdarzenia dro-
gowego. Nie zostanie ono jednak w statystykach ujete jako spowodowane nie-
prawidlowym stanem jezdni, dlatego nalezy mie¢ swiadomo$¢, ze stan infra-
struktury drogowej znaczaco wplywa na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

2.2. Brak odpowiedniej hierarchizacji ciagéw drog

Brak odpowiedniej hierarchizacji ciaggoéw drog w Polsce wplywa negatyw-
nie w zakresie funkcji 1 zadan, a zatem réwniez predkosci oraz dostgpnosci [5].
Ruch kordonowy, a wigc obejmujacy pojazdy dojezdzajace do miasta, wyjez-
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dzajace oraz przejezdzajace przez nie, taczy si¢ na sieci drogowej z ruchem lo-
kalnym. Utrudnia to zarzadzanie siecig oraz utrzymanie na niej pozadanego po-
ziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ograniczona przepustowos¢ nie jest
w stanie sprosta¢ nat¢zeniu ruchu generowanego przez ruch zewnetrzny. Pojaz-
dy cigzkie powoduja uszkodzenia infrastruktury drogowej o nosnosci nieprzy-
stosowanej do obstugi ich ruchu w obrgbie miast. Ponadto ograniczaja widocz-
no$é, co moze prowadzi¢ do wypadkow z udzialem pieszych, gdzie ruch po-
przeczny charakteryzuje si¢ duzym natezeniem. Niedostateczna hierarchizacja
drog przy niejednorodnej strukturze rodzajowej potoku pojazdéw powoduje du-
ze zapotrzebowanie na wyprzedzanie, konczace si¢ czesto wypadkiem drogo-
wym. Ze wzgledu na bezpieczenstwo drogowe dobrym rozwigzaniem okazuje
si¢ wigc tworzenie infrastruktury drogowej w postaci obwodnic miast i skiero-
wanie ruchu tranzytowego na te szlaki, bedace najczgsciej w ciggach drog klasy
S oraz A. Charakteryzuja si¢ duza przepustowoscig oraz bezkolizyjnymi skrzy-
zowaniami z innymi potokami ruchu. Ulatwia to takze utrzymanie w nalezytym
stanie tych korytarzy transportowych, ktorych zadaniem jest prowadzenie ruchu
najci¢zszego, wymagajacego najwyzszej klasy drog [5].

2.3. Niejednorodna geometria infrastruktury drogowej

Kolejnym aspektem jest niejednorodna geometria infrastruktury drogowe;j.
W przebiegu diugich odcinkéw prostych z tukami poziomymi o duzych pro-
mieniach, rzedu 3000 m, 1800 m, zazwyczaj nie wystgpuje ograniczenie pred-
kosci lub jest ono niewielkie. Putapka dla kierujacych w takich miejscach jest
zastosowanie w pewnym punkcie trasy tuku poziomego o matym promieniu,
rzedu 100 m. Takie miejsce, oznaczone duzymi ograniczeniami predkosci, jest
miejscem na mapie drogowej, w ktorym kierujacy przyzwyczajony do jazdy
z duza predkoscig jest zmuszony do naglej, znacznej jej redukcji. Jego przy-
zwyczajenie, spowodowane jazdg z duzymi predkosciami na pozostatych od-
cinkach drogi, ostabia jego czujnos¢. Kierujacy jest przekonany, ze i ten tuk po-
kona z wigksza predkoscia, niestety czesto jest w bledzie. Takie punkty znane
sa z duzej liczby zdarzen drogowych, w ktorych nie dostosowano predkosci
do panujacych ograniczen.

Analizy zdarzen drogowych dowodza, ze bardzo duzy udziat wsérdd spraw-
cow zdarzen drogowych majg osoby zamiejscowe. Osoby te $rednio czterokrot-
nie czgséciej powoduja zdarzenie drogowe niz osoby miejscowe, znajace charak-
terystyke istniejacego odcinka. Jest to spowodowane faktem, ze kierujacy ci
poprzez stabsza znajomos¢ sieci drogowej popetniajg btedy w miejscach niety-
powych pod wzgledem rozwigzania geometrycznego i organizacji ruchu, o nie-
dostatecznej widocznosci i trudnych do oceny pod wzgledem sposobu jazdy [5].

2.4. Brak oznakowania poziomego na drogach nizszych kategorii

Znaczacy wplyw na poprawe bezpieczenstwa ruchu, zwlaszcza w porze
nocnej, ma stosowanie oznakowania poziomego — linii krawedziowych oraz li-
nii segregacyjnych — na nieo§wietlonych drogach zamiejskich. Przepisy regulu-
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ja, na jakich kategoriach drog oznakowanie poziome powinno by¢ obligatoryj-
nie stosowane (drogi krajowe oraz wojewodzkie), a na jakich jedynie zaleca sig¢
ich stosowanie (drogi powiatowe oraz gminne) [8]. Na drogach powiatowych
i gminnych, nieposiadajacych linii krawegdziowych, a takze czgsto utwardzone-
go pobocza, komfort 1 bezpieczenstwo jazdy sg niskie. Spowodowane jest to
stabg widocznoscia pasa ruchu, na ktorym nalozone podczas napraw laty po-
strzegane moga by¢ jako jednorodne z wybojami, a ewentualna proba ich omi-
nigcia moze skutkowa¢ opuszczeniem jezdni i prowokowaniem zagrozenia
w ruchu drogowym. Problem jest tym bardziej istotny, iz poboczem, szczegol-
nie na tej kategorii drogach, czesto poruszajg si¢ piesi. Brak linii segregacyj-
nych powoduje niebezpieczne sytuacje w trakcie wymijania pojazdow, kiedy
kierujacy oslepiani $wiatlami pojazdow nadjezdzajacych z naprzeciwka,
w przekroju poprzecznym drogi zmuszeni sg orientowac si¢ jedynie intuicyjnie.
Stwarza to ryzyko bardzo groznych uderzen czotowych oraz bocznych, ktérych
skutki sa najcigzsze ze wzgledu na skumulowang energi¢ kinetyczng poruszaja-
cych si¢ pojazdow.

2.5. Drzewa w pasie drogowym

Polskie przepisy nie reguluja odlegltosci, w jakiej powinny znajdowac si¢
drzewa w stosunku do jezdni. Istnieja jedynie wytyczne dotyczace wysokosSci
skrajni drogi jako wolnej, niezabudowanej przestrzeni nad jezdnig oraz innymi
elementami jej przekroju poprzecznego, w zaleznosci od tego, czy wystepuja
[9]. Tymczasem kolizje z drzewami, okreslanymi jako przydrozne, nalezg do
wypadkow drogowych najcigzszych w skutkach. Istnienie zwigzku pomiedzy
wypadkami drogowymi a drzewami przydroznymi jest spowodowane w wiek-
szosci przypadkow wypadnigciem pojazdu poza jezdnie. W Polsce na licznych
odcinkach drég pozbawionych poboczy drzewa rosng przy krawedzi jezdni.
W takiej sytuacji zdarzenia drogowe powigzane sg nie z wypadnigciem z jezdni,
a z najechaniem na drzewo rosnace w jej bezposrednim sasiedztwie [1]. Wedtug
statystyk [11] dotyczacych wypadkéw drogowych i ich skutkoéw w Polsce w ro-
ku 2015, w 1769 wypadkach spowodowanych najechaniem na drzewo zgingto
405 o0sob, a 2167 zostato rannych. Do oceny rozmiaru zagrozenia odpowiedni-
mi skutkami wypadku w poszczegdlnych rodzajach zdarzen drogowych, wy-
znaczany jest wskaznik W, okre$lajacy liczbe ofiar $miertelnych na 100 wy-
padkéw danego rodzaju oraz wskaznik W, — analogicznie w odniesieniu do
0s6b rannych [1]:

__liczba ofiar $miertelnych w danym rodzaju wypadku drogowego

W, = 100 (1)

liczba danego rodzaju wypadkdéw drogowych

_ liczba 0s6b rannych w danym rodzaju wypadku drogowego

W;

- 100 )

liczba danego rodzaju wypadkéw drogowych
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Wskaznik W, dla najechania na drzewo jest najwyzszy sposrdd 13 rodza-
jow zdarzen drogowych analizowanych w ramach dostgpnych danych staty-
stycznych, a wrgcz wyraznie przewyzsza pozostate, co odzwierciedlaja dane
zawarte w tabeli 1 [11]. [lustruje to skale i powage problemu, czesto podawane-
go w watpliwos¢ przez ekologow. Obecno$¢ drzew w pasie drogowym nie
wspotistnieje z koncepcja drog wybaczajacych bledy kierowcow.

Tabela 1. Wypadki drogowe i ich skutki w Polsce w 2015 roku [11]
Table 1. Road accidents and its effects in Poland in 2015 [11]

Ofiary
Rodzaj zdarzenia Wypadki $mier- Ranni W, W,
telne
Zderzenie sie boczne 9768 548 12286 5,61 125,78
pojazdow czotowe 3049 511 4837 16,76 158,64
w ruchu tylne 3985 211 5108 5,29 128,18
na pieszego 8436 906 7989 10,74 94,70
na drzewo 1769 405 2167 22,89 122,50
na shup, znak 514 39 653 7,59 127,04
Najechanie “miéﬁlf;?,fffd 319 34 386 | 10,66 121,00
gjlf’ri?lif 329 23 418 6,99 127,05
na zwierze 216 10 265 4,63 122,69
na dziure, wybdj 44 4 52 9,09 118,18
Wywroécenie si¢ pojazdu 2646 170 3336 6,42 126,08
Wypadek z pasazerem 651 5 842 0,77 129,34
Inne rodzaje 1241 72 1439 5,80 115,95

3. DOBRE PRAKTYKI W ZAKRESIE INFRASTRUKTURY
DROGOWEJ

Rozwoj nauki i techniki powoduje powstawanie wielu rozwigzan majgcych
na celu zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego. W systemach transportu
drogowego najwigkszy postep w tym obszarze dotyczy pojazdow samochodo-
wych. WdrozZenie rozwigzan w otoczeniu drogi stanowi dtugotrwalg operacje,
wymagajaca wspoldziatania specjalistow wielu dziedzin.

3.1. Skrzyzowania o ruchu okr¢znym

W 1893 roku w amerykanskim stanie Ohio powstato pierwsze skrzyzowa-
nie typu rondo. Do Europy ten ,,wynalazek infrastrukturalny” dotart w 1907 ro-
ku, kiedy to we Francji zbudowano skrzyzowanie o ruchu okreznym. W Polsce
pierwsze ronda powstawaly w okresie socjalizmu, lecz byly gléwnie stosowane
do prowadzenia ruchu na duzych skrzyzowaniach. Tym mniejszym najczescie]
zapewniano krzyzowanie zwykte, a takze z kanalizowaniem czg$ciowym lub
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catkowitym [5]. Zdecydowane zwigkszenie intensywnosci wyboru matych rond
jako rozwigzania koncepcyjnego dla skrzyzowan o malej powierzchni odnoto-
wano na przetomie XX i XXI wieku.

Najwazniejszg zaletg skrzyzowan typu rondo jest mniejsza liczba punktow
kolizji niz w przypadku zwyktego krzyzowania drog [5]. Zwykte skrzyzowanie
czterowlotowe ma az 32 punkty kolizji (rys. 3), sposrod ktorych po 8 dedykowa-
nych jest relacjom wiaczania i wylaczania. Natomiast 16 dotyczy punktow kolizji
generujacych najwicksze zagrozenie w obszarze skrzyzowania — przecinania toru
ruchu innego pojazdu. Na rondzie jednopasowym czterowlotowym, ktore powsta-
je czesto na skutek modernizacji skrzyzowania zwyktego, istnieje tylko 8 punk-
tow kolizji (rys. 4) opartych na wlaczaniu w inny tor ruchu oraz wytaczaniu.

8 () Wigczanie
8 @ Wylaczanie

16 @ Przecinanie  /

32

—
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Rys. 3. Liczba punktow kolizji na skrzyzowaniu zwyktym czterowlotowym [5]
Fig. 3. The number of collision points at the 4—way crossroad [5]
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Rys. 4. Liczba punktow kolizji na skrzyzowaniu typu rondo jednopasowe czterowlotowe [5]
Fig. 4. The number of collision points at the 4—way 1—lane roundabout [5]
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Niniejszy opis ukazuje wyzszo$¢ stosowania skrzyzowania typu rondo jako
rozwigzania bezpieczniejszego. Wystepujace na rondzie jednopasowym relacje
opieraja si¢ tylko na wigczaniu i wylgczaniu, a wigc manewrach stosunkowo bez-
piecznych w ruchu drogowym. Znajduje to obecnie odzwierciedlenie w praktyce
inzynierskiej, gdzie skrzyzowania typu rondo sa powszechnie stosowane. Budo-
wane sg na wigkszosci klas drog (poza A i S). Zazwyczaj ronda jednopasowe sto-
sowane sg w obszarze niezabudowanym przy skrzyzowaniach drog klasy GP i G
oraz w obszarze zabudowanym na drogach klasy G, Z, L, a nawet D.

3.2. Urzadzenia bezpieczenstwa infrastruktury drogowej

Sposoby ksztattowania bezpieczenstwa ruchu drogowego dzielg urzadzenia
infrastruktury drogowej na pasywne oraz aktywne urzadzenia bezpieczenstwa [6].

Pasywne urzadzenia bezpieczenstwa to:

e urzadzenia do organizowania ruchu,

e urzadzenia informujace i chronigce kierujacych przed niebezpiecznymi
miejscami lub sytuacjami na drodze,

e urzadzenia poprawiajace widoczno$¢ lub dostrzegalno§¢ miejsca oraz
oznakowania drogowego,

e urzadzenia stosowane do spowalniania ruchu.

Zadaniem tych urzadzen jest umozliwienie kierujgcemu uniknigcia zdarze-
nia drogowego poprzez pasywne oddziatywanie na niego [5, 6].

Aktywne urzadzenia bezpieczenstwa to urzadzenia, ktore powoduja zmniej-
szenie skutkéw zdarzen drogowych dla uzytkownikéw drogi poprzez ich aktywna
ochrong (analogia do bezpieczenstwa biernego pojazdu). Zalicza si¢ do nich:

e urzadzenia pochtaniajace energi¢ zderzenia,
urzadzenia naprowadzajace pojazd na wlasciwy tor jazdy,
urzadzenia powstrzymujace catkowicie pojazd,
urzadzenia minimalizujgce uszkodzenia pojazdu,
urzadzenia przeznaczone dla pieszych i rowerzystow.

Zminimalizowanie skutkow zdarzen drogowych dla kierujacych oraz pasa-
zerdw ma miejsce w sytuacji bezposredniego kontaktu pojazdu z wyzej wymie-
nionymi urzgdzeniami podczas niekontrolowanego opuszczenia drogi. Pochta-
nianie energii zderzenia pojazdu nastgpuje w urzadzeniach gtdwnie poprzez ich
odksztalcenie [5, 6].

Z aktywnymi urzadzeniami bezpieczenstwa zwigzana jest koncepcja drog
,»wybaczajacych” bledy kierowcow.

3.3. Drogi ,,wybaczajace” bledy kierowcow (ang. forgiving roads)

Oprocz urzadzen bezpieczenstwa, koncepcja drog ,,wybaczajacych” btedy
kierowcdw obejmuje rowniez dwie strefy. Pierwsza z nich — strefa ,,wybaczaja-
ca” btedy jako pas pobocza, ktory w przypadku popetnienia biedu lub zaistnie-
nia nieprzewidzianego zdarzenia, ktorego nastgpstwem jest niespodziewane zje-
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chanie pojazdu z jezdni — umozliwia bezpieczny powr6t na prawidlowy tor jaz-
dy. Druga za$ — strefa bezpieczenstwa, zawierajaca rowniez strefe ,,wybaczaja-
cg” bledy, to pas wolny od wszelkich przeszkod poza krawedzig jezdni, ktory
ztagodzi skutki wypadnigcia pojazdu z jezdni. Potozenie stref w pasie drogo-
wym przedstawiono na rysunku 5 [2].

rzeszkod

|| I

I ] I strefa |
jezdnia wybaczajaca
bledy

l strefa bezpieczenstwa

Rys. 5. Schemat strefy bezpieczenstwa oraz wybaczajacej bledy kierowcow [2]
Fig. 5. The scheme of safety zone and forgiving roadside [2]

W strefie bezpieczenstwa, wedtug koncepcji drog ,,wybaczajacych”, nowo
budowane odcinki drog powinny by¢ bezwzglednie pozbawione drzew, stupow
czy innych niczym nieostonigtych przeszkod. W przypadku drog istniejgcych
jednym z rozwigzan jest stosowanie barier energochtonnych migdzy jezdnia
a obiektami wystepujacymi w pasie drogowym.

Droga powinna by¢ tak zaprojektowana, aby kierujacy nie byl zmuszony
do nieustannej koncentracji uwagi na unikaniu manewroéw nieprawidlowych,
natomiast winna zapewnia¢ konieczno$¢ koncentrowania uwagi jedynie na bez-
piecznym prowadzeniu pojazdu [3].

4. PODSUMOWANIE

Na podstawie analizy danych statystycznych [10, 11] oraz przegladu litera-
tury [1-9], dokonanych na potrzeby realizacji pracy stwierdzono, iz zwigkszenie
bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez ksztaltowanie otoczenia drogi po-
winno koncentrowac si¢ mi¢dzy innymi na:

e utrzymaniu nawierzchni drogowej w nalezytym stanie technicznym,

e odpowiedniej hierarchizacji ciggdw drog,

e budowie obwodnic miast i skierowaniu ruchu kordonowego na te szlaki,

e segregacji ruchu pieszego, rowerowego, samochodowego, tramwajowego,

e uspokajaniu ruchu w strefach mieszkaniowych,
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e wdrazaniu koncepcji tzw. drég samoobjasniajgcych charakteryzujacych
si¢ tatwo rozpoznawalng funkcjg i sposobem uzytkowania, segregacija
ruchu ze wzgledu na uzytkownikéw i predkose,

e budowie urzadzen dla niechronionych uczestnikow ruchu drogowego
(chodniki, drogi dla roweréw),

e urzadzaniu bezpiecznych przej$¢ dla pieszych oraz odpowiednim orga-
nizowaniu przestrzeni w obszarze przejscia,

e wyborze rozwigzan ograniczajacych liczb¢ punktow kolizji podczas

krzyzowania drog,

zarzadzaniu predkoscia,

stosowaniu urzadzen bezpieczenstwa infrastruktury drogowe;j,

eliminowaniu z pasa drogowego niczym nieostoni¢tych przeszkod,

wdrazaniu inteligentnych systemow transportowych (ITS) w ramach za-
rzadzania ruchem drogowym (np. znaki zmiennej tresci, systemy ste-
rowania ruchem).

W ciggu ostatnich lat w Polsce przeprowadzanych jest wiele inwestycji
drogowych, ktorych celem jest przede wszystkim zwigkszenie bezpieczenstwa
ruchu drogowego poprzez przebudowe oraz budowg nowych odcinkéw drog.
Zauwazalny jest fakt korzystnego wptywu tych inwestycji. Nadal jednak pozo-
staje wiele do wykonania w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, o czym
$wiadczg statystki liczby ofiar $§miertelnych na 100 wypadkéw w Polsce na tle
krajow europejskich. Wedlug danych opublikowanych w bazie CARE, w 2014
roku Polska zajeta niechlubne pierwsze miejsce w tejze statystyce [10].

W pracy przedstawiono jedynie przyklady niedostatecznego stanu istnieja-
cego oraz dobrych praktyk w ksztaltowaniu otoczenia drogi. Mimo ze zakres
tematu jest o wiele bardziej obszerny, nawet w $wietle przedstawionych przy-
ktadow, wptyw infrastruktury drogowej na bezpieczenstwo ruchu drogowego
jest bezsprzeczny.
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THE INFLUENCE OF THE ROAD INFRASTRUCTURE
ON THE ROAD TRAFFIC SAFETY

Summary: In hereby work was described the influence of the road infrastructure
on the road traffic safety. Road traffic safety is a problem relating to road transport
systems which are social engineering systems of the type the man — the technical
object — the environment. This paper attempts to evaluate especially the impact of
the environment of the road on traffic road safety.

Key words: road traffic safety, environment of the road, road infrastructure,
forgiving roads, road accident

15



