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WYBRANE PROBLEMY BEZPIECZE NSTWA
RUCHU DROGOWEGO NA OBSZARACH
ZABUDOWANYCH

Streszczenie

Pomimo systematycznego ppst w poprawie bezpieczstwa ruchu drogowego w Polsce jego
stan, na tle innych krajow UE, jest nadal niezad@ajcy. Ryzyko utratyycia na polskich drogach
jest prawie dwukrotnie wksze ni srednia europejska. Jestay w tej dziedzinie niekwestionowanym
liderem w Europie.

Na utrzymujcy sk w naszym kraju wysoki wskek ryzyka w ruchu drogowym, w szczegétno
na obszarach zabudowanych, wptywa wiele czynnigéaz;wszy od nieprzestrzegania przepisow
ruchu drogowego oraz niezadowaleggo stanu technicznego drég, po péaveabraki w systemie
zarzdzania ruchem drogowym.

Inwestycje w popragv infrastruktury drogowej na obszarach zabudowanydbstosowanie
predkasci pojazdow do panagych warunkdéw oraz poprawa kulturyytkownikow drég przyczyniesi
do poprawy brd w Polsce.

1. STAN BEZPIECZE NSTWA RUCHU DROGOWEGO

Globalnie ponad 1,2 min 0s6b ginie rocznie w wyantksamochodowych. Koszty z tego
tytutu obchzaja gospodark s$wiatowg rocznie sura 518 mid dolaréw, w tym ponad 230 mid
dolarow gospodarkUSA. Zawierag sic w tym wydatki na leczenie i akcje ratownicze, oraz
straty wynikagce z ograniczenia nmibwosci produkcyjnych.

Z bada prowadzonych na Uniwersytecie w Bnée wynika,ze ogolny koszt wypadkéw
na terenie 27 krajow U E przekroczyt w 2008 rok3 b8ld euro. To w przyhtieniu 310 euro
na kadego mieszkaca Unii. Koszty spoteczne wypadkow szacujersa 2 do 4 proc. PKB
panstw zrzeszonych w Unii.

Polska w tych kosztach plasuje sV czotdwce — ponad 7 mld euro rocznie ¢psiemy
tylko Rumunii i Litwie). Dane z 2008 roku (niem&l5 tys. zabitych i 62 tys. rannych)
pokazuj, ze kazdy wypadek, obara budet sum zblizong do 450 tys. zt.

W ciaggu dekady w naszym kraju (2001 — 2011):

— liczba ludndgci zmniejszyta si 0 0,3%,
— liczba zarejestrowanych pojazdéw zkszyta s¢ 0 57%,
— praca przewozowa pojazdéw (wyoma w poj km) zwikszyta s¢ 0 73%.

W tym okresie w wypadkach drogowydémier¢é poniosto ponad 51 tys. os6b, rannych
byto 596 tys. oséb, koszty zdafizdrogowych (wypadkow i kolizji) wyniosty ponad 27&ld
zt.

W ciagu analizowanych dziegiiu lat liczba ofiarsmiertelnych zmniejszyta sio 28%,

a liczba wypadkéw i os6b rannych o 26%. W ostatroku analizowanej dekady w 40 tys.
wypadkach drogowych zgito 4198 osob (o 3703 mniejnw najgorszym 1991 roku),
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a 49,5 tys. osOb zostato rannych, (o 33,7 tys. pmiew 1997 roku). Szacunkowe koszty
wypadkdw i kolizji drogowych w 2011 r. wyniosty Z7mld zt.

Zmniejszagca st liczba wypadkow (os6b zabitych i rannych) jestamea, zwtaszcza,
jesli wezmie sk pod uwag olbrzymi rozwdéj motoryzacji i naken ruchu w tym okresie oraz
fakt, ze w dalszym eigu przybywa nowych kierowcow.

Rok 2012 przynosi kolejne, najbardziej optymistyeznod wielu lat dane.
W poréwnaniu do 2011 r. mamy 16 proc. mniej ofiamiertelnych (o 669 mniej zabitych),
prawie 9 proc. mniej rannych (45094) i blisko 9 ranniej wypadkoéw (36505). Policji
zgtoszono 366 520 kolizji. W 1991 roku na polskidlogach doszio do ponad 54 tys.
wypadkéw, w ktorych zgikto prawie 8 tys. o0sdb. Dzisiaj, mimo otwartych decan
I trzykrotnie wikszej nz wowczas liczby samochoddw (ponad 24 min), liczhgadkow
jest mniejsza o ponad 17,5 tys., a oftaniertelnych - o okoto 4,5 tys. (rys.1l). Zatem
nastpuje systematyczne zmniejszanie liczby wypadkoéviar avypadkow.

Liczba osdb zabitych w wypadkach drogowych w Polsce na przestrzeni ostatnich 1at na
lle przyrostu liczby pojazdow
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Rys. 1.Graficzny obraz stanu brd w Polsce w latach 198912

Zrodio: [10]

Pomimo niezaprzeczalnego pgsi w poprawie brd jego stan, na tle innych krajo®, U
naleey uzna& za niezadowalagy. Wg statystyk Komisji Europejskiej za 2011 raitan
zagraenia w ruchu drogowym jest w Polsce jednym z nageych w krajach UE.

Pomkdzy rokiem 2001 i 2010 zmalata:
— liczba ofiarsmiertelnych wypadkdéw w Polsce o 29%, wokesdniej w UE - 43%,
— liczbasmiertelnych ofiar wypadkéw drogowych na min miesm@v 102, wobedrednie]

w UE — 61 0s6b,

— procent wypadkowemiertelnych na drogach poza terenem zabudowy 528bewérednie]

w UE — 56.

Mimo tych osagnie¢ ryzyko utraty zycia na polskich drogach jest nadal prawie
dwukrotnie wegksze nk s$rednia europejska. Najexiej wywanym do poréwna
migdzynarodowych wskanikiem jest wskanik smiertelngci, oznaczajcy liczbe zabitych
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rocznie na 1 min mieszkadw. W 2011 r. Polska w tym wzglzie byla
niekwestionowanym liderem (rys. 2).
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Rys. 2.Liczba zabitych w wypadkach drogowych na 1 mingni@cow
Zrodio: [4, s.8]

W ostatnich latach na naszych drogach w wyniku \aipa giniesrednio 4 tysice oséb.
Wedtug niektérych prognoz w drugiej dekadamiertelnezniwo pochionie kolejnych 40 tys.
0s6b, podczas gdiNarodowy Program Bezpieargwa Ruchu Drogowego 2013 - 2020
zakltada zmniejszenie o potewiczby zabitych na drogach. Program zaktada m.wialke
Z nieprzestrzeganiem ograniazeredkosci oraz popraw bezpieczéstwa motocyklistow,
rowerzystéw i pieszych bowiem napge] wypadkéw, bo a 33 proc., zwizanych jest
Z najechaniem na pieszedg.

2. PRZYCZYNY ZLEGO STANU BEZPIECZE NSTWA RUCHU
DROGOWEGO NA OBSZARACH ZABUDOWANYCH

Bezpieczastwo drogowe jest kwegtibardzo wana dla wszystkich uczestnikow ruchu
drogowego: pieszych, rowerzystow, motocyklistow ierwcow. Gwattowny rozwoj
komunikacji samochodowej, wraz ze wzmaym ruchem pojazdow wyprzedzit rozwoj
infrastruktury drogowej w naszym kraju. Zkszapce s¢ predkosci i strumienie pojazdéw
na drogach gtébwnych, powoduge coraz trudniej wicza sie do ruchu, zmieniakierunki
jazdy czy wspotuczestnicgyw ruchu rowerzystom i pieszym. Giodwmprzyczyry tego jest
tranzytowy charakter ruchu wystujacy w matych miejscow&eiach, niewystarczagy
jeszcze stan wyposania infrastruktury drogowej takich jak: skeénogvania, sygnalizacja
swietlna, drogi rowerowe, chodniki, prieja kadz ktadki dla pieszych a tak stabe
wyszkolenie i kultura uczestnikbw ruchu drogowedednoczénie, w wielu przypadkach
decyzje inwestycyjne promwjrozwiazania stiace zapewnieniu jak najkorzystniejszych
warunkéw dla pojazdéw samochodowych porugsaajh sé po drogach gtownych,
nadrzdnych. W tej sytuacji potrzeby ruchu pieszego nsportu lokalnego traktowane s
jako czynniki drugorzdne

Konflikt ,intereséw” lokalnych aytkownikéw i ruchu tranzytowego przyczyniee silo
wzrostu liczby wypadkow, szczegolnie miedzy pojamdsamochodowymi, jak rownietzw.
niechronionymi aytkownikami pieszymi i rowerzystami. Drogi gtéwnktore s drogami

TTS 629



tranzytowymi, musz mie¢ duza przepustowst i gwarantowa ptynnas¢ przejazdu. Drogi

podporadkowane g drogami niszej rangi oraz mniej okgionymi. Przemieszczaniegsi

pieszych przez drogi tranzytowe, pomimo wyznaczbnyaoznakowanych prz&j, takze
obarczone jest dym ryzykiem. W przeciwigstwie do w miag rownomiernego dobowego
rozktadu ruchu pojazdow, ruch pieszych jest regaloyvpotrzebami lokalnymi; zwkszone
natzenie pojawia € w okrelonych porach. Przy czym charakterystycznym jest
przechodzenie pieszych w dowolnym miejscu, bez aaahia jakichkolwiek regut i zasad
bezpieczastwa (na tuku drogi, w miejscu podwajnej liniiagtej itp.). Na skrzyowaniach
najwickszym problemem as wtargnkcia na przeéjcia — wymuszanie pierwsastwa.

Zachowania takie skutkajednak w kadym przypadku hamowaniem,¢sto hamowaniem

nagtym, a nagpnie gwattownym przyspieszaniena; t® elementy jak najbardziej sprzyje¢

wypadkom tak dla os6b w pojazdach jak i tzw. niemistych uzytkownikow.

W niewielkich miejscowéciach oraz, o0golnie, na obszarach zabudowanych
o zabudowie liniowej lub promieniste] nagéeiej wysepuje jeden &odek centralny, do
ktérego prowadzi kilka drog przechegych od lignej zabudowy z mato intensywnym
ruchem pieszych do zwartej zabudowy zZydu udziatem pieszych w ruchu. Nagstszymi
ofiarami wypadkow na tych obszarachrewerzyci i piesi. O c¢zkosci ich obraen decyduje
gtéwnie pedkos¢ i réznice w masie pomidzy pojazdami a ofiarami wypadkow.
Przekraczanie ograniazgredkaosci prowadzi tam do wzrostu liczby wypadkow ediosci
obrazen u ofiar. Dla zapewnienia bezpieéséwva i zapobiegania wypadkom najpmgejsze
jest zatem oburanie zarownaredniej pedkaosci jazdy, jak i niwelowanie rnic predkosci
pomiedzy uczestnikami ruchu.

Na utrzymujcy sk w naszym kraju wysoki wskaik ryzyka w ruchu drogowym,
w szczegolnéci na obszarach zabudowanych, wptywaaomviele czynnikéw, pocavszy od
nieprzestrzegania przepisow ruchu drogowego orazadowalajcego stanu technicznego
drég, po powane braki w systemie zaydzania ruchem drogowym.

1. Nieprzestrzeganie przepisow ruchu drogowego

W obszarach dojazdowych do skiawan drdg, podobnie jak w innych miejscach,ina
zaobserwowanagminne famanie przepisoéw ruchu drogowego zargwnez kierowcow, jak
i pieszych oraz rowerzystow.

Kierowcy znacaco przekraczaj dozwolon, niedostosowan do warunkow drogowo-
ruchowych i atmosferycznyctpredkosé, co wynika z pospiechu, prostej drogi orazah
zdazenia przed czerwonyswiattem. Sytuacja jest tym bardziej niebezpieczeadua liczba
pieszych przekracza jezdniegsto w miejscach nieoznakowanych. Bowienza&matzenie
ruchu powoduje, ze piesi nie maja #wosci przegcia przez jezdnie w miejscach bez
sygnalizacji swietlnej. Prowadzi to do wtarggtia pieszego na pasy w celu wymuszenia
zatrzymania si pojazdow. Osoby wchodee na pasy lub wbieggje uwaaja, iz to im naley
si¢ pierwszéstwo a kiedy znapl sie na pasachas,nietykalni’. Niestety nie jest to prawda
a takie zdarzenia kaza si¢ tragicznie. Takie dziataniagsbardzo niebezpieczne dla
wspotuczestnikow ruchu, a szczegolnie w przypadikechz warunkéw pogodowych np.
w zimie, kiedy droga hamowania jest wyithna.

Do innych wykroczé zwiazanych z lekcewaeniem przepisow niemy zaliczy:

— rozmowy przez telefon komérkowy (prowadene do licznych kdéw ze wzgidu na
zmniejszon koncentragj kierowcy na jedzie; w tym przypadku spowodowanie wypadku
jest wynikiem bezmdinosci i nieuwagi),

— wymuszanie pierwszastwa przejazdu (takie zdarzenia svynikiem bezmylnosci
i pospiechu kierowcow, prowadzone w najlepszym przypadku do lekkich sttuczek,
natomiast w najgorszym dmnierci),

— wyprzedzanie w miejscach niedozwolonych, na trzgxmiena linii cagte], na zakgtach
(manewry te ogsto kaicza sie wypadkiem czsto ze skutkiendmiertelnym),
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— niestosowanie si do sygnalizacjiswietlnej (od dawna istnigj przepisy, ktore jasno
okreslaja wyglad i zakres funkcji sygnalizacfwietlnej. Jak wiadomawiatto czerwone
oznacza definitywne zatrzymanie pojazdu i czekaaisygnat zielony, a we¢ pozwolenie
na kontynuagj jazdy. Ponadto przedviattem czerwonym wysgpuje zolte, ktore ostrzega
kierowcow i sktania do zwolnienia gtkosci, aby uniknaé¢ naglego hamowania. Jedrak
dla wielu kierowcéwswiatto zétte oznacza mrdiwosé¢ dalszej jazdy bez zwracania uwagi
na otoczenie, co ¢gto prowadzi do rinych kolizji drogowych),

— nieprawidiowe waywanie swiatet pojazdu fwiatta sygnalizacyjne pojazdu utlioviaja
innym ocer sytuacji. Zte aywanie kierunkowskazow przez kierowcow lub brak tej
sygnalizacji wywoluje spore zamieszanie oraz zdeoemlanie na drogach, a w wielu
przypadkach skutkuje zaymi kolizjami),

— przejazd przez skrzgwanie z nieprawidtowego pasa ruchu lub nieprawigto
zachowanie na skrzgwaniu (takie sytuacje asoznalky nieuwagi kierowcow Ilub -
w przypadku os6b z poza miasta - niewiedzy, azsisze ich skutki to sttuczki
samochodowe),

— niebezpieczne zachowaniaytkownikow drog, nieuwaga kierowcow jak i pieszych;

— uwarunkowania terenowe.

Podobnie sytuacja wyglla w przypadku rowerzystéw. Gtéwnymi zdarzeniami s

— jazda po chodniku i po przeju dla pieszych,

— nie ustpowanie pierwszestwa,

— nieprawidiowe wykonywanie manewrow na drodze (npeprawidiowa zmiana pasu
ruchu, nieprawidtowe skcanie, wtargricie przed nadjalzajacy pojazd, niestosowanie
si¢ do sygnalizacjswietlnej),

— brak obowszkowego wyposgnia pojazdu,

— niski stopié stosowania ukdzen bezpieczastwa (pasy, kaski ochronne),

— jazda w zbyt bliskiej odlegkei od pojazdu poprzedzamego,

brak poszanowania praw innych uczestnikow ruchu.

Sytuacje w przypadku pieszych zaostrza fakiwicksza¢ z nich nie zwraca uwagi na

drog:, omylnie mylac, iz sa jej najwaniejszymi wytkownikami.
Glowne niebezpieczne zdarzenia z udziatem piesagaiirodze to:

— przekraczanie jezdni w miejscach niedozwolonych,

— rozmawianie przez telefon komaorkowy,

— nieuwaga,

— nietrze&wose,

— niestosowanie sido sygnalizacjswietlnej,

— wtargnkcie na drog przed nadjgdzajace pojazdy.

Podobnie jak w przypadku kierowcow oraz rowerzysskutki tych zdarze sa rézne,
czesto tragiczne.

2. Nietrzezwos¢ uzytkownikow drég

Jest to jedno z najekszych zagrgen na drodze. Alkohol (narkotyki) powoduje wzrost
pewndaci siebie oraz sktonrgé do r@nych ryzykownych zachowia Przyktadem mie by
miodziez, ktéra po spoyciu tych srodkéw zaktada si ze zdyzy przebiec przed
nadjezdzajacym pojazdem. Przypadkow takich zachéawjast mnéstwo i niejednokrotnie
koncza si¢ one tragicznie.

W przypadku kierowcow bezpiear#wo na drogach zalg od wielu czynnikéw, meidzy
innymi s to:

— uwaga oraz koncentracja podczas jazdy,

— zdolna¢ rozpoznania sytuacii,

— prawidtowa koordynacja wzrokowo — ruchowa,

wiasciwa ocena odlegkei,
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— ocena wiasnych nitiwosci.

Wszystkie te czynniki po spgciu alkoholu (narkotykow) ulegajzaburzeniom. Rdnej
ocenie ulega sytuacja drogowa oraz zlweosci osoby po spogyciu, co prowadzi do
tragicznego finatu.

3. Stan drég
Niska jaka@¢ infrastruktury drogowej wynika radzy innymi z:

— bardzo ograniczonej hierarchizacji sieci; zbyt nahtyidziat drég A, S i GP i ulic S i GP,
ale takke drog gminnych klas L i D, i dlatego kto neg to podicza s¢ do drog krajowych
i wojewddzkich oraz dominanta drég wielofunkcyjnych

— obudowa drég i bardzo ograniczona kontrola gmstsci (wjazdow),

— brak segregacji aytkownikéw (piesi/rowerzici/pojazdy), ruchu lokalnego od
dalekobienego,

— twarde” otoczenie drogi, przajia drog tranzytowych przez miasta i miejscégipbtedy
w projektowaniu wztéw skrzyowan i przegé dla pieszych5].
Glowne mankamenty drog w obszarach zabudowanych to:

— brak przej¢ dla pieszych,

— niedostateczna if¢ chodnikéw, drég rowerowych i poboczy,

— brak sygnalizacjiwietlnej i niedostateczn&wietlenie drog,

— brak wydzielenia i odpowiedniego oznakowania steghieszkania,

— brak ,spowalniaczy” w najeZciej uczszczanych przez dzieci (szkota, przedszkole),

— zagraenia ze strony zwiest (brak odpowiedniego oznakowania np.: UWAGA zwitaz
brak pobocza, piesi).

4. Brak prawidiowego aGwietlenia drég

Wigkszas¢ drog przebiegapych przez obszary zabudowane jest stosunkowo eobrz
oswietlona. Jednak zdarzasic osiedla gdzie awietlenie nie zawsze jest kompletne lub jest
zepsute. Problemem zyzianym z éwietleniem jest te Zle dostosowany czas zakania st
lamp. Czsto jest to ustawienie zimowo-letnie (letnio-zimgweec czas przégiowy miedzy
tymi porami roku nie jest jregulowany. W lato dniasdtugie wiec nie pojawia siproblem
braku @wietlenia, w zing oSwietlenie jest zalczane wezeniej. Niestety nie zawsze
w godzinach, kiedy zapada zmrok. Przy ztych warehkatmosferycznych prowadzi to do
wypadkow.

Niebezpieczastwo jest jeszcze wksze, jeeli na drodze strefy nie ma chodnikéw.
Natomiast ze strony pieszych powinnystosowane odblaski, ktére poprawiajidoczna¢
pieszego na drodze.

3. ROZWI AZANIA POLEPSZAJ ACE STAN BRD W OBSZARACH
ZABUDOWANYCH

Rondo (skrzyzowanie z ruchem olkgnym) — jest skrzsowaniem z przeszkadwv postaci
wyspy srodkowej i jezdri wokot wyspy, na ktérym pojazdy zobagane s objezdzaé
wyspe srodkowa w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegar&rajach o ruchu
prawostronnym lub w kierunku zgodnym z ruchem wékak zegara w krajach o ruchu
lewostronnym. & odstpstwa dotyczce mini rond, gdzie diugie pojazdy mpgrzejedzac
przez przejezdn wyspe. Ronda swa@j konstrukcp ograniczay predkos¢ jazdy oraz
zapewniag Kierujpcym lepsz widocznag¢ innych uczestnikbw ruchu (w ruchu
prawostronnym - pojazdow nadgizajacych zawsze z lewej strony), dki czemu wydatnie
podnosz poziom bezpieczstwa. Na skrzgowaniu o ruchu okznym obowazuje zasadae
pojazd legdacy w ruchu wokét wyspy uspuje pierwszastwa pojazdowi dojalzajacemu do
ronda (zasada prawejki). Jezeli jednak przed rondem, ponad znakiem C-12 (rdchzay),
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znajduje s} znak A-7 (ustp pierwszéstwa przejazdu), wtedy pierwsmstwo posiada pojazd
znajdupcy sk na jezdni okgznej przebiegaicej wokot centralnej wyspy i wiglzajacy
w jeden z wylotow1l].

Najbardziej korzystnym rozwzaniem jest stosowani®nda turbinowego. Na rondzie
turbinowym(fot.1) ruch odbywa gi okreznie a usipi¢ pierwszéstwa musimy tylko przy
wjezdzie na rondo. Najwaiejsze jest zafie odpowiedniego pasa ruchu, ktérego wybor na
wlocie determinuje dalsze poruszanie po rondzie. Ze wzgtlu na linie cigte nie ma
mozliwosci zmiany pasa ruchu z prawego na lewy i odwrotnieprzeciwigstwie do jazdy
po zwyklym rondzie. Potoki ruchu pasa weivanego i zewstrznego nie przecinajsi.
Lewy pas ruchu oddzielony jest liniciagta, w zwiazku z tym opuszczag rondo nie
wymuszamy pierwszstwa.

Poniewa pojazdy g§ w naturalny sposob kierowane na odpowiednie wylaipda
zmniejsza to ryzyko kolizji. Ugpienie pierwszestwa nasipuje tylko przy wjedzie na
rondo, po czym wadnym punkcie na rondzie lub przy Zjeie z niego nie wyspuja punkty
kolizyjne z innymi pojazdami.

Ronda w Polsce stapic coraz bardziej popularne. Przepustévtakich skrzyowan jest
niewspotmiernie lepsza od innych rozwan komunikacyjnych. Ruch tu odbywaegitynnie
I rzadko przed rondem ustawig giator drogowy. Drugi walor, to bezpieésénvo wynikaace
z koniecznéci spowolnienia ruchu oraz stosunkowo niewielkazyphosc.

Analiza zdarzé w trzyletnim okresie iytkowania najbardziej obgionych rond,
dostarczyta dalszych argumentow na ich ké¢ziPrzyktadowo w Siedlcach wagju trzech lat
nie doszto na eksploatowanych rondach do wypadkegavego. Wynika to z faktu
niewielkiej predkasci przy ich pokonywaniu. Kolizje owszem zdatgaje, ale coraz rzadziej
i nieréwnomiernie na poszczegoélnych rondach. Hitdmzato s rondo na ruchliwej trasie
A-2 Warszawa — Terespol w miejscadgoBiatki, na skrzyowaniu z drog krajowa Nr 63 do
tukowa. Byto tam kiedy bardzo niebezpiecznie i zdarzaty siypadki rownie smiertelne.
Od czasu uruchomienia tego skrawania, nie odnotowano tamadnego wypadku, a od
dwdch latzadnej kolizji[7].

Fot. 1. Fotografia ronda turbinowego przy zjzie na wzle ,Prady” z autostrady A4 na dregOpole
— Nysa

Zrodio: [3]

Reasumujc mazna stwierdat iz skrzyowania o ruch okreznym s cenionym
I bezpiecznym rozwazaniem, poprawiagym przepustow&t i bezpieczéstwo w ruchu
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drogowym. Swaqj konstrukcj ograniczag ryzyko wypadkow poprzez ograniczeniegiosci
pojazdow, zapewniaj kierujpcym lepsza widoczndg¢é. Wedlug danych statystycznych na
skrzyzowaniach o ruchu okgnym wystpuje 5 razy mniej wypadkéw a liczba ofiar
smiertelnych zmniejsza@b ponad 95%6].

W roku 2007 doszto do 460 wypadkow na rondach, cpasl gdy na innych
skrzyzowaniach wystpito 14 336 wypadkow. \&fod tych wypadkow, liczba wypadkow z
ofiaramismiertelnymi wyniosta 14 ofiar na rondach i 826 ma@statych skrzyowaniact9].

Lepsze dwietlenie nie zlikwiduje catkowicie problemu dotygzego liczby ofiar
smiertelnych i rannych na skutek wypadkow na obszarmabudowanych, szczegdlnie na
przegciach dla pieszych, ale stanowi jedno z rezah probleméw brd. Jego efekty zosian
szybko dostrzeone i docenione przez spoteagvo. To niezwykle przydatne rozyzianie,
na ktére mog sobie pozwoli lokalne wiadze.

Respondenci poddawani badaniom doggym brd uwaaja, ze skuteczn& i wygoda
decyduj o efektywndci oswietlenia, jego wptywie naaytkownikéw oraz nasrodowisko
naturalne. Dobre lampy dostarczadpowiedniegdwiatta w odpowiednim miejscu i czasie.
Precyzyjny ukiad optyczny w znacznym stopniu popaa@onowe nagzenie gwietlenia, co
pozwala na uzyskanie #o lepszej widoczriwi. Skrajne odeicie wiazki $wiatta dla
uzyskania niskiego éhienia zwgksza maliwos¢ postrzegania obszaru. Biakaviatto
o wysokich wskanikach oddawania barw dodatkowo poprawia widoézndOprawa
oswietleniowa zmniejsza zycie energii, poniewapodwdjny asymetryczny uktad optyczny
umazliwia wydajniejsze éwietlenie przej¢ przy minimalnym poziomie niegadanego
marnowanegawiatta. Dwy wybor rodzajow opraw ujednolica wygl ulicy. Dodatkowe
sygnalizowanie za pomaenigapcego wskanika LED, zweksza bezpieczsstwo.

Obiegowa wiedza zwrana z zadaniami wzrokowymi kierowcy podczaszaplia s¢ do
przegcia zaktada,ze pieszy staje siwidoczny na drodze dgii zarysowi postaci, przy
zatazeniu, ze cgwietlona powierzchnia drogi unatiwia dostrzeenie danej osoby w ujemnym
kontracie jako ,cig”. Jednake, jest to pewne uproszczenie tego, co napgawa miejsce.
W praktyce bowiem przedniéwiatta samochodu stancavikonkurupcy dodatni kontrast.
Oswietlenie musi zatem informow&ierowcow o obecrimi przefcia i uwidacznia pieszych
w kazdym miejscu strefy przgia. Gwietlenie pionowe powinno ldyznacznie wiksze od
poziomego natenia gwietlenia, generowanego przémiatta drogowe na jezdni. Powinno
réwniez zapobiegéa efektowi oknienia zbliajacego s¢ kierowcy.

Jednym z rozwizan jest zastosowanie opraw z asymetrycznym strummeligietinym,
umieszczonych w niewielkiej odlegld od przejcia. Wiaciwe cwietlenie otoczenie
przegcia, jest niezbdne zarowno dla potrzeb kierowcy, jak i pieszegapevnia to wiksze
bezpieczéstwo i lepsz widoczna¢, dziki ktorej kierowcy mog juz z daleka dostrzec
pieszych na chodniku i przy kraaniku, a jednoczaie piesi wyranie widz powierzchng
chodnika, przeszkody oraz pozostatych pieszych.

Ograniczenia predkosci

Sposoby wywierania presji na kierowcach celem zjepgmia pgdkosci moga byc
realizowane przy wykorzystaniu ngstijacych metod:

— rejestracja prdkosci przez oznakowane patrole policiji,

— rejestracja mdkosci przez ruchome oznakowane lub nie oznakowanewandy policji na
wybranym odcinku drogi,

— W petni zautomatyzowane pomiary z wykorzystanietorfdarow.

Zainstalowanie stacjonarnego fotoradaru powodiage,efekt prewencyjny jest agty,
inaczej nk w przypadku kontroli policji, ktorej kontrole resowane g tylko czasowo. Tam
gdzie zamontowano fotoradary, wynge zwkkszylo s¢ bezpieczéstwo na dogach.
Kierowcy poruszajcy sk z mniejsa predkoscia map diuzszy czas na podjecie reakcji
w przypadku zaistnienia sytuacji nieprzewidziang drodze, zmniejsza ¢sitez droga
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hamowania. Kierowcy tale zwkkszajp swop czujngé, gdyz sama obecrsd fotoradaru
swiadczy o tym,ze jest miejsce niebezpieczne. W przypadku zaistiguz wypadku
drogowego zarowno ohrania poszkodowanych jak i uszkodzenia pojazdgwnsiejsze.
Wraz ze zmniejszeniem qukosci pojazddéw zwiksza st tez bezpieczéstwo pieszych
podczas przechodzenia przez jezdra przejciach dla pieszych.
Z bada przeprowadzanych przez GDDKIA wynikag po zainstalowaniu fotoradaru
W wyznaczonym miejscu obserwujemy r@stjace zjawiska:
— bezpdrednio po instalacji usdzen rejestrujcych spada pdkos¢ pojazdéw w strefie
okoto 500 m przed i 500 m za gdzeniem,
— W miejscach nadzoru z wdzeniami rejestracymi predkos¢ praktycznie wyeliminowano
przypadki daych przekrocze dopuszczalnych pdkosci (o ponad 25 km/h),
— W rejonach instalacji usdlzen automatycznego nadzoru spada nie tylko liczba dipa,
ale take ich cezkosc¢ [2].
Istnieje jednaj jedno ale....... Fotoradary mawigksz& bezpieczéstwo na drogach,
a nie gminne bugkty. Uwag t¢ dedykuje wtadzom lokalnym od zdenerwowanyckstz
uzytkownikéw drog.
Inne metody zwikszenia bezpiecazgstwa na drogach, m. in.:
pomalowanie paséw w jaskrawe, biato — czerwone parw
progi informupce wibracjami o zbkajacym sk przefciu,
.kocie oczka” czyli migajce lampki w asfalcie zasilane enargionecza,
podswietlane znaki drogowe,
urzadzenia radarowe, tzw. ,, aktywne tablice drogowe”.
Celem przyjaznych usdlzen radarowych czyli tzw. ,aktywnych tablic drogowyc(fot.
2) jest informowanie kierowcOw o (€0 niezamierzonym) przekroczeniu dopuszczalnej
predkosci. Tablice te generaj ponadto komunikaty, ktore naajwywotac pozytywry
motywacg kierowcy do zmniejszenia gikosci. Urzadzenie jest skonfigurowane w ten
sposob,ze w przypadku przekroczeniaegdkosci pojawia st komunikat ,ZWOLNIJ !".
Natomiast po jej zmniejszeniu paaj ustawionego limitu pojawia inapis ,Dzekuje”.
Ponadto urgdzenia daj mazliwos¢ rejestracji iléci oraz pedkosci przejexdzajacych
pojazdow, co bdzie pomocne przy tworzeniu statystyk drogowych.

Fot. 2. Przyjazny radar na ulicy de Gaulle’a w Zabrzu
Zrodio : [8]
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CHOSEN ASPECTS OF TRAFFIC
SAFETY IN URBANISED AREAS

Abstract

Despite the systematic progress in improving roafity in Poland its condition, compared to
other EU countries, is still unsatisfactory. Thekriof loss of life on Polish roads is almost twice
European average. We are the undisputed leaddnsrfield in Europe.

The persisting high traffic risk index in our cogntespecially in urban areas is affected by many
factors, ranging from failure to comply with traffiaw and unsatisfactory technical condition ofdsa
after a serious deficiency in the management dficta

Investments to improve the road infrastructure ifbam areas, adjust vehicle speed to the
prevailing conditions and to improve the cultureradid users would contribute to the improvement of
road safety in Poland.
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