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OCENA WYBRANYCH ELEMENTÓW 
STOSOWANYCH W USPOKAJANIU RUCHU 

DROGOWEGO W MIASTACH 

Streszczenie 
W artykule przedstawiono podstawowe zasady zwi�zane ze stosowaniem uspokojenia ruchu 

drogowego w miastach. Ponadto zaprezentowano wyniki bada� ankietowych, przeprowadzonych 
w Puławach i Tomaszowie Mazowieckim, dotycz�cych odbioru społecznego wybranych rozwi�za�
stosowanych przy uspokajaniu ruchu w miastach.  

WST�P 
Od wielu lat na Polskich drogach, podobnie jak na drogach całego �wiata, mo�na 

zaobserwowa� rosn�ce nat��enie ruchu, które powoduje liczne niedogodno�ci zwi�zane 
z funkcjonowaniem ludzi w ró�nych przestrzeniach zurbanizowanych, szczególnie 
w miastach. Mieszka�cy miast z powodu wyst�puj�cych zagro�e� w ruchu drogowym oraz 
zakłóce� płynno�ci ruchu maj� problemy z realizacj� codziennych przemieszcze�.  

Wi�kszo�� przemieszcze� transportowych w miastach dotyczy realizacji potrzeb 
mieszka�ców i osób przybywaj�cych w celu zrealizowania swoich potrzeb indywidualnych. 

Infrastruktura transportowa w miastach jest infrastruktur� ró�nych gał�zi transportu 
o specyfice wynikaj�cej z dostosowania do obsługi potrzeb przewozowych wyst�puj�cych 
wewn�trz obszarów zurbanizowanych. Cechy konstrukcyjne drogi oraz jej infrastruktura maj�
istotny wpływ na bezpiecze�stwo ruchu drogowego. Nieodpowiednie ukształtowanie drogi 
jak równie� jej infrastruktury jest przyczyn� nieprawidłowych działa� kieruj�cych pojazdami 
oraz innych u�ytkowników drogi.  

Istotnym zadaniem jest odpowiednie dostosowanie parametrów poszczególnych 
elementów infrastruktury transportowej do realizowanych potrzeb oraz wymogów 
zwi�zanych z bezpiecze�stwem ruchu drogowego. Poniewa� jednym z istotniejszych 
problemów jest zbyt wysoka pr�dko��, planuj�c i modernizuj�c układ ulic i ich przekroje 
nale�y zwróci� uwag� na dostosowanie dopuszczalnej pr�dko�ci do potrzeb wszystkich 
uczestników ruchu drogowego, dzi�ki czemu równie� mo�liwe b�dzie ochrona pieszych 
i rowerzystów. W tym celu planuj�c nowe rozwi�zania mo�na wykorzysta� metody 
uspokojenia ruchu. Wa�ne jest przy tym aby do takich rozwi�za� przekona� tych, którzy b�d�
w takich obszarach si� porusza�. Z tego tez powodu autorzy artykułu postanowili 
przeanalizowa�, co o najcz��ciej stosowanych w uspokojeniu ruchu rozwi�zaniach s�dz�
mieszka�cy obszarów miejskich, w których te rozwi�zania wdro�ono. 
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1. ANALIZA BEZPIECZE�STWA RUCHU DROGOWEGO W POLSCE 
– WYBRANANE PROBLEMY 
Ze wszystkich gał�zi transportu najniebezpieczniejszym i bardzo kosztownym społecznie 

jest transport drogowy – wypadki drogowe stanowi� 95% [2] wszystkich wypadków 
w transporcie. Jednocze�nie transport drogowy w Polsce jest najszerzej u�ywanym sposobem 
przemieszczania w przewozach pasa�erskich. Ka�dy człowiek codziennie jest u�ytkownikiem 
ruchu drogowego. Z tego te� powodu bezpiecze�stwo ruchu drogowego jest bardzo istotnym 
problemem dotycz�cym ka�dego z nas.  

W 2011 roku w Polsce doszło do 40 065 wypadków drogowych, w których 4 189 osób 
zgin�ło, a 49 501 zostało rannych. Policji zgłoszono 366 520 kolizji. W porównaniu do roku 
2010 nast�pił: wzrost liczby wypadków o 1 233, tj. o 3,2%, wzrost liczby zabitych o 282 
osoby, tj. o 7,2%, wzrost liczby rannych o 549 osób, tj. o 1,1%, spadek liczby kolizji o 49 555, 
tj. 11,9% (Tab. 1.). 

Tab. 1. Liczba wypadków drogowych i ich skutki na tle rozwoju motoryzacji w Polsce  w latach  
1990 – 2011

�ródło: Opracowano na podstawie [11,12] 

Rok Liczba 
wypadków 

Liczba 
zabitych 

Liczba 
rannych 

Liczba 
sam. os. 

[tys.] 

Liczba 
mieszka�ców 

[tys.] 

Zagro�enie 
mieszka�ców 

Ci��ko��
wypadków  

Wska	nik 
motoryzacji  

1990 50 532 7 333 59 611 5 261 38 183 19,2 15 138

1991 54 038 7 901 65 242 6 112 38 309 20,6 15 160

1992 50 989 6 946 61 046 6 505 38 418 18,1 14 169

1993 48 901 6 341 58 812 6 771 38 505 16,5 13 176

1994 53 647 6 744 64 573 7 153 38 581 17,5 13 185

1995 56 904 6 900 70 226 7 517 38 609 17,9 12 195

1996 57 911 6 359 71 419 8 054 38 639 16,5 11 208

1997 66 586 7 310 83 169 8 533 38 650 18,9 11 221

1998 61 855 7 080 77 560 8 891 38 661 18,3 11 230

1999 55 106 6 730 68 449 9 283 38 654 17,4 12 240

2000 57 331 6 294 71 638 9 991 38 644 16,3 11 250

2001 53 799 5 534 68 194 10 503 38 641 14,2 10 260

2002 53 559 5 827 67 498 11 029 38 632 15,1 11 289

2003 51 078 5 640 63 900 11 244 38 230 14,8 11 294

2004 51 069 5 712 64 661 11 987 38 175 15,0 11 314

2005 48 100 5 444 61 191 12 339 38 161 14,3 11 323

2006 46 876 5 243 59 123 13 384 38 125 13,8 11 351

2007 49 536 5 583 63224 14 589 38 114 14,6 11 384

2008 49 054 5 437 62 097 16 080 38 136 14,3 11 422

2009 44 196 4 572 56 046 16 495 38 167 12,3 10,3 432

2010 38 832 3 907 48 952 17 240 38 530 12,0 10,1 451

2011 40 065 4 189 49 501 18 100 38 538 12,2 10,5 474

2011/
2002 -25,2% -28,1% -26,7% 64,1% -0,2% -19,2% -4,5% 64,0%

2012 36 927 3557 45 637 b.d. b.d b.d b.d b.d
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Droga w sposób bezpo�redni lub po�redni przyczynia si� do powstania blisko jednej 
trzeciej wypadków. Takie cechy sieci drogowej, jak brak hierarchizacji i powi�zanej z ni�
kontroli dost�pno�ci oraz ograniczony zakres segregacji ró�nych rodzajów ruchu tworz�
warunki dla niebezpiecznych zachowa� u�ytkowników drogi. 

2. ROLA INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ  
W KSZTAŁTOWANIU BEZPIECZE�STWA RUCHU DROGOWEGO 
Infrastruktura transportowa jest znacz�cym elementem przestrzeni, a planowanie jej 

rozwoju jest jednym z głównych zada� planowania przestrzennego. Droga w sposób 
bezpo�redni i po�redni przyczynia si� do powstania blisko jednej trzeciej wypadków. Takie 
cechy sieci drogowej jak, brak hierarchizacji i powi�zanej z ni� kontroli dost�pno�ci oraz 
ograniczony zakres segregacji ró�nych rodzajów ruchu powoduj�, �e w tych warunkach 
zachowania u�ytkowników bywaj� zbyt agresywne i niebezpieczne. 

Przy projektowaniu infrastruktury transportowej nale�y uwzgl�dni� m. in.: 
– wymagania ładu przestrzennego, 
– wymagania ochrony �rodowiska, 
– wymagania ochrony zdrowia oraz bezpiecze�stwa ludzi i mienia, a tak�e potrzeby osób 

niepełnosprawnych, 
– walory ekonomiczne przestrzeni, 
– potrzeby interesu publicznego. 

Studia i plany zagospodarowania przestrzennego mog� przes�dzi� o bezpiecze�stwie 
pojedynczego elementu infrastruktury drogowej jak i całego systemu transportowego 
w okre�lonym obszarze. Szczególnie sie� uliczna jako element struktury przestrzennej miasta 
jest istotnym obszarem prowadzonych analiz i studiów transportowych.  

Opracowania dotycz�ce struktury przestrzennej i infrastruktury transportowej, powinny 
by� spójne z dokumentami okre�laj�cymi polityk� transportow� i aktualnymi programami 
rozwoju danego podmiotu administracyjnego oraz bazowa� na analizach w zakresie 
sprawno�ci, bezpiecze�stwa, szkodliwego oddziaływania i kosztów rozwoju systemu 
transportowego. Planistyczne �rodki zapewnienia bezpiecze�stwa ruchu drogowego powinny 
by� stosowane kompleksowo wraz z innymi grupami �rodków bezpiecze�stwa ruchu 
drogowego. Spójne i kompleksowe wdra�anie planistycznych �rodków poprawy 
bezpiecze�stwa ruchu drogowego prowadzi nie tylko do ograniczenia liczby wypadków i ich 
ci��ko�ci, ale równie� do: 
– szeroko rozumianej poprawy jako�ci �ycia miejskiego i warunków zamieszkania, 
– efektywniejszego podziału przestrzeni miejskiej, 
– lepszego zabezpieczenia ruchu pieszych i rowerów, 
– zmian w zachowaniach uczestników ruchu drogowego, 
– zmiany struktury przewozów i wzrostu wykorzystania bezpiecznych �rodków lokomocji. 

W przypadku miast polskich za najwa�niejsze �rodki planistyczne, które powinny by�
powszechnie wdra�ane uzna� nale�y: 
– rozwój czytelnie zhierarchizowanej sieci dróg, 
– regulacj� dost�pno�ci, 
– strefowanie pr�dko�ci w układach drogowo-ulicznych, 
– rozwój stref i ci�gów ruchu uspokojonego, 
– rozwój układów dróg rowerowych. 

Z punktu widzenia bezpiecze�stwa ruchu drogowego rozwój sieci drogowo-ulicznej 
(rys. 2.) mo�na oceni� poprzez stopie� zapewnienia: 
– segregacji rodzajów ruchu, 
– według odległo�ci i pr�dko�ci podró�y, 
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– dostosowania funkcji i klasy drogi do charakteru otoczenia, 
– skuteczno�ci regulacji dost�pno�ci do dróg, 
– uspokojenia ruchu tam, gdzie to jest niezb�dne. 

Rys. 2. Klasyfikacja przestrzeni transportowych w obszarach miejskich według Gunnarssona

�ródło: [6, s.10] 

System transportowy w miastach powinien mie� infrastruktur� dostosowan� do 
ograniczonych mo�liwo�ci człowieka, czyli u�ytkownika tego systemu, przez wła�ciwe 
zaprojektowanie geometrii i nawierzchni dróg, pojazdy zbudowane i wyposa�one tak, aby 
upro�ci� zadania u�ytkownika, i zbudowane tak, aby zabezpiecza� w miar� mo�liwo�ci 
niechronionych u�ytkowników. Powinien on by� równie� by� wyposa�ony w odpowiednio 
dostosowan� infrastruktur� w zale�no�ci od realizowanych potrzeb i cech psychofizycznych 
człowieka jako u�ytkownika tego systemu. Kluczem do uzyskania bezpiecznego układu 
drogowego jest spełnienie pi�ciu zasad bezpiecze�stwa ruchu [15]: 
– funkcjonalno�ci (hierarchiczno�ci): zapewnienia, �e droga pełni tylko jedn� funkcj�

(tranzytowa, rozprowadzaj�ca, dojazdowa) w ramach hierarchicznej sieci drogowej i jej 
rzeczywiste wykorzystanie jest zgodne z t� funkcj�,  

– jednorodno�ci: zapewnienia, �e na drodze o danej funkcji (głównie rozprowadzaj�cej 
i tranzytowej) nie wyst�pi� du�e ró�nice pr�dko�ci, ró�nice kierunków ruchu, ró�nice 
masy uczestników ruchu, ró�nice rodzajów podró�y (lokalne, długodystansowe) oraz 
struktury rodzajowej ruchu, 

– czytelno�ci: zapewnienia wygl�du drogi, ulicy jednoznacznie wskazuj�cego na jej funkcj�
i sposób wykorzystania, 

– przewidywalno�ci: zapewnienia geometrii i oznakowania drogi, ulicy umo�liwiaj�cego 
rozpoznanie jak� funkcj� pełni droga, dobór wła�ciwych zachowa� oraz pozwalaj�cego 
przewidywa� zachowania innych uczestników ruchu, 

– kompensacji bł�dów uczestników ruchu: zapewnienia, �e droga i jej otoczenie s�
zaprojektowane w sposób zmniejszaj�cy ryzyko wyst�pienia wypadku i minimalizuj�cy 
obra�enia ofiar w momencie zderzenia. 
Wyró�ni� mo�na kilka istotnych czynników zwi�zanych równie� z otoczeniem drogi 

wpływaj�cych na bezpiecze�stwo ruchu, do których zaliczy� nale�y przede wszystkim 
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struktur� sieci drogowej. Sprawno�� ruchu i jego bezpiecze�stwo wymagaj�, aby struktura 
sieci drogowej odpowiadała zró�nicowanym potrzebom transportowym. Pod poj�ciem 
struktura sieci drogowej rozumie si� rozmieszczenie dróg, uporz�dkowanych według funkcji, 
jakie spełniaj� w zagospodarowaniu przestrzennym oraz wzajemne powi�zania tych dróg 
z punktu widzenia bezpiecze�stwa ruchu szczególnie wa�ne jest ograniczenie, lub je�li to 
mo�liwe, wyeliminowanie nakładania si� na tej samej drodze ruchu o ró�nym charakterze 
i ró�nej strukturze pojazdów.  

Pewn� popraw� warunków ruchu i jego bezpiecze�stwa mo�na uzyska� przez segregacj�
tego ruchu na drodze. Wydaje si�, �e radykalnym zmniejszeniem zagro�enia mo�e by�
odpowiednia specjalizacja dróg dla ró�nych rodzajów i uczestników ruchu. 

3. PR�DKO�� JAKO WA�NY CZYNNIK BEZPIECZE�STWA 
RUCHU DROGOWEGO W MIASTACH 
Analizuj�c statystyki wypadków drogowych w Polsce mo�na doj�� do wniosku, �e 

główn� przyczyn� wypadków jest nadmierna pr�dko�� pojazdów [1,2,9,12]. Decyduje ona 
o wielko�ci i skutkach obra�e� poniesionych przez uczestników ruchu bior�cych udział 
w tych zdarzeniach. Poj�cie nadmiernej pr�dko�ci obejmuje nie tylko pr�dko�� wykraczaj�c�
poza ograniczenia (limity) jakie obowi�zuj� na drodze, ale równie� pr�dko�� zbyt wysok�
w stosunku do panuj�cych warunków techniczno-organizacyjnych, ograniczonej widoczno��
i wszelkich innych warunków panuj�cych na drodze.  

Zbyt wysoka pr�dko�� szczególnie w obszarach zurbanizowanych jest ogromnym 
zagro�eniem dla bezpiecze�stwa ruch drogowego. Kierowca pojazdu w takim obszarze 
powinien by� przygotowany na du�� liczb� informacji, których po przekroczeniu progu 
pr�dko�ci nie b�dzie w stanie zidentyfikowa� i zinterpretowa�.  

Najcz��ciej ofiarami wypadków w obszarach zabudowanych s� piesi i rowerzy�ci 
[1,2,12]. Bardzo du�y wpływ na wypadkowo�� ma pr�dko�� oraz ró�nice w pr�dko�ci 
pomi�dzy poszczególnymi uczestnikami ruchu drogowego. Ma to szczególne znaczenie w 
obszarach zabudowanych, gdzie struktura ruchu pojazdów jest mieszana, pojazdy poruszaj�
si� z ró�nymi pr�dko�ciami, a ruch pojazdów miesza si� z ruchem pieszych i rowerzystów, 
którzy poruszaj� si� wolniej i cz�sto wkraczaj� na jezdni�. Je�eli w wypadku uczestniczy 
pieszy to zazwyczaj o jego prze�yciu decyduje pr�dko�� poruszaj�cego si� pojazdu (rys. 3.) 
oraz siła z jak� zostanie uderzony [5,15, s. 7].  

Rys. 3. Zale�no�� mi�dzy pr�dko�ci� pojazdu a prawdopodobie�stwem �mierci pieszego

�ródło: [5, s.29] 
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Ukształtowanie sieci drogowej, zwłaszcza proste i długie odcinki ulic, szerokie przekroje, 
organizacja ruchu i otoczenie ulic „kusz�” do rozwijania du�ych pr�dko�ci. Szacuje si�, �e za 
pomoc� cech �rodowiska drogi mo�na wyja�ni� okoliczno�ci powstawania około 75% 
wypadków drogowych w polskich miastach [1,11]. Na obszarze zabudowanym d��y si� do 
uproszczenia sytuacji ruchowej poprzez wprowadzenie funkcjonalnej hierarchizacji dróg 
i zmniejszenia ró�nic pr�dko�ci za pomoc� uspokojenia ruchu. 

Dla zapewnienia bezpiecze�stwa  wszystkim uczestnikom dróg w terenie zabudowanym 
obowi�zuje generalne ograniczenie pr�dko�ci do 50 km/h, za� na obszarach gdzie wyst�puje 
regularne przeplatanie si� ruchu samochodowego z ruchem pieszym i rowerowym wprowadza 
si� ni�sze ograniczenia strefowe: strefy pr�dko�ci ograniczonej do 30 km/h, strefy 
zamieszkania i strefy ruchu pieszego (rys. 3,4.). Wzdłu� ci�gów drogowo-ulicznych, gdzie 
dopuszczona jest pr�dko�� pojazdów powy�ej 30 km/h, piesi i rowerzy�ci musz� mie�
mo�liwo�� poruszania si� po wydzielonej przestrzeni, tj. pasie dla ruchu rowerowego lub 
�cie�ce w przypadku rowerzystów b�d	 chodnika w przypadku pieszych [13, s. 11-12]. 

Przy wyborze metod i �rodków wdra�ania limitów pr�dko�ci oraz przy wyborze �rodków 
słu��cych przestrzeganiu tych limitów wa�nym jest, aby �rodki te były efektywne zarówno 
z uwagi na skuteczno�� oddziaływania na kierowców, jak i na ich koszty wdro�enia 
i eksploatacji. Poni�ej zestawiono podstawowe �rodki zarz�dzania pr�dko�ci�: 
– �rodki prawne i �rodki informacji, 
– �rodki nadzoru i restrykcji (policja, stra� miejska), 
– �rodki zwi�zane z planowaniem, projektowaniem i eksploatacj� dróg (np. uspokojenie 

ruchu). 
Prawnymi �rodkami zarz�dzania pr�dko�ci� s� limity, limity sezonowe, limity dla 

wybranych grup pojazdów i kierowców. 
rodki te, mimo stwierdzonego równie�
w opisywanych badaniach, braku zgodno�ci stanu ruchu z narzucanymi limitami nale�y uzna�
za efektywne. Ich zalet� s� stosunkowo niskie koszty wdro�enia i eksploatacji (oznakowanie 
w przypadku limitów lokalnych), chocia� nie mo�na zapomina� o ekonomicznych skutkach 
ogranicze� pr�dko�ci pochodz�cych od strat czasu i ewentualnego wzrostu emisji spalin. 
Zmiana ogólnego limitu pr�dko�ci lub przez oznakowanie pionowe powoduje zwykle 
redukcj� pr�dko�ci nie przekraczaj�c� jednej czwartej ró�nicy pomi�dzy limitami „po” 
i „przed” zmian�. Bardzo cz�sto same znaki nie s� wystarczaj�ce i wymagaj� zastosowania 
�rodków fizycznej redukcji pr�dko�ci lub intensywnego nadzoru. 

W Polsce zbyt rzadko wykorzystuje si� mo�liwo�ci ró�nicowania limitów pr�dko�ci 
w zale�no�ci od warunków ruchu. Zmienne limity mog� by� podawane przez stałe znaki 
z dodatkowymi tablicami informacyjnymi lub za pomoc� zdalnie sterowanych znaków 
o zmiennej tre�ci. Limit mo�e si� zmienia� w zale�no�ci od pogody i stanu jezdni, pory dnia 
lub nat��enia ruchu. Efektywno�� tego typu znaków zale�y od ich lokalizacji i czytelnego dla 
kierowców powodu ograniczenia pr�dko�ci. Z reguły wpływaj� one na redukcj� �redniej 
pr�dko�ci i dodatkowo powoduj� zmniejszenie rozrzutu pr�dko�ci poszczególnych pojazdów. 

4. USPOKOJENIE RUCHU – SPOSÓB NA POPRAW�
BEZPIECZE�STWA RUCHU DROGOWEGO 
Idea uspokojenia ruchu w miastach i aglomeracjach europejskich jest rozwijana od wielu 

lat. Uspokojenie ruchu jest koncepcj� urbanistyczn�, która wywarła i wywiera istotny wpływ 
na kształtowanie struktur przestrzennych i systemów transportowych obszarów 
zurbanizowanych. W Europie zrealizowano ju� wiele rozwi�za�, szczególnie w zabytkowych 
obszarach miast w Holandii i Francji. 

Istnieje kilka definicji poj�cia uspokojenie ruchu.  
Według autorów Zintegrowanego Programu Poprawy Bezpiecze�stwa Ruchu Drogowego 

„GAMBIT” 1996 jest to rozwi�zanie o charakterze organizacyjnym, budowlanym i prawnym, 
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zmniejszaj�ce uci��liwo�ci ruchu samochodowego przez nakładane na niego ograniczenia 
i zmian� obsługi transportowej wybranych obszarów np. zespołów mieszkaniowych, centrów 
miast, ulic handlowych, przez odst�pienie od zasady pełnej swobody korzystania 
z samochodu oraz obni�enie stopnia penetracji obszaru przez ruch samochodowy. 

Według Ameryka�skiego Instytutu In�ynierów Transportu (1999), uspokojenie ruchu jest 
prób� osi�gni�cia równowagi mi�dzy ruchem pojazdów i wszystkimi innymi u�ytkownikami 
ci�gów komunikacyjnych: pieszymi, rowerzystami, podmiotami gospodarczymi oraz 
mieszka�cami. 

Według Russela i Pharoaha, uspokojenie ruchu jest prób� osi�gni�cia spokoju, 
bezpiecze�stwa i poprawy warunków �rodowiskowych na ulicy 

Jeszcze inna definicja mówi �e, uspokajanie ruchu – to strefa miejska, w której dominuj�
działania obejmuj�ce organizacj� ruchu zmieniaj�c� trasy przejazdów w obr�bie dzielnicy lub 
miasta, a tak�e zmiany w ukształtowaniu jezdni, wprowadzenie rozmaitych fizycznych 
ograniczników, maj�cych na celu zmniejszenie pr�dko�ci i wielko�ci ruchu w interesie 
bezpiecze�stwa i podwy�szenia jako�ci �rodowiska �ycia [14,15]. 

Niezale�nie od przyj�tej definicji rozwi�zania wykorzystywane do osi�gni�cia 
uspokojenia ruchu maj� charakter organizacyjny, budowlany i prawny. W wybranych 
obszarach wprowadza si� ograniczenia i zmiany obsługi komunikacyjnej, dzi�ki którym 
mo�na zmniejszy� uci��liwo�� ruchu. Uspokajanie ruchu prowadzi cz�sto równie� do zmian 
w klasyfikacji ulic, zmniejszania pr�dko�ci ruchu a tak�e ograniczenia nat��enia ruchu 
tranzytowego. 

Celem generalnym uspokojenia ruchu jest stworzenie i utrzymanie zabudowy miejskiej 
harmonijnie zagospodarowanej i faworyzuj�cej mieszkalnictwo i realizacj� aktywno�ci 
ekonomicznych (Bonanoni L., 1990). 

Cele cz�stkowe uspokojenia ruchu s� nast�puj�ce [14]: 
– ograniczenie liczby i ci��ko�ci wypadków poprzez ograniczenie pr�dko�ci, 
– umo�liwienie wszystkim u�ytkownikom łatwego osi�gni�cia celu podró�y, 
– ograniczenie hałasu i zanieczyszczenia �rodowiska, 
– rewaloryzacja i rewitalizacja funkcji społecznych przestrzeni publicznych („uzdrowienie” 

struktur miejskich przez popraw� warunków �rodowiska mieszkalnego i pracy, 
podwy�szenie komfortu przebywania we wn�trzu ulicznym, przywrócenie ulicy dawnego 
charakteru wn�trza wielofunkcyjnego), 

– uporz�dkowanie i zarz�dzanie parkowaniem. 
Uspokojenie ruchu mo�e by� realizowane metodami uwzgl�dniaj�cymi interdyscyplinarny 

charakter planowania przestrzennego [15]: 
– kształtowaniem zabudowy zwartej, 
– rozwojem transportu publicznego i ruchu rowerowego oraz pieszego, 
– trójczłonow� sprz��on� metod�: polityk� parkingow�, ograniczeniami przepustowo�ci, 

organizacj� ruchu (zarz�dzeniem ruchem i parkowaniem w aspekcie uspokojenia ruchu), 
– kształtowaniem oraz przebudow� ulic i dróg w aspekcie uspokojenia ruchu, 
– podnoszeniem poziomu technicznego pojazdów motorowych, 
– metodami finansowymi, 
– kontrolami i sankcjami, 
– działaniami informacyjno-edukacyjnymi (informacja, uwra�liwienie, kształcenie). 

Uspokojenie ruchu jest narz�dziem planowania i projektowania urbanistycznego oraz 
komunikacyjnego. Mo�e by� wykorzystane do realizacji takich celów polityki przestrzennej, 
jak [15]: 
– rozwój przestrzenny w obszarach dobrej obsługi transportowej, 
– w zagospodarowaniu nowych terenów, 
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5. EFEKTYWNO�� STOSOWANIA �RODKÓW USPOKAJANIA 
RUCHU W MIASTACH 
W my�l przepisów [7,8,9] reguluj�cych funkcjonowanie miast u�ytkownikami przestrzeni 

s� wszyscy korzystaj�cy z istniej�cej infrastruktury, usług i urz�dze� na danym terenie. 
Wynika z tego, i� ka�dy podmiot fizyczny i prawny (mieszka�cy, tury�ci, jednostki 
gospodarcze oraz samorz�dowe) s� uczestnikami procesów zachodz�cych na terenach miasta.  

Wszystkie podmioty korzystaj�ce z miejskiej przestrzeni w mniejszym b�d	 wi�kszym 
stopniu wpływaj� na zarzadzanie ni�. Oczywi�cie najwi�ksz� rol� odgrywaj� podmioty 
odpowiedzialne za funkcjonowanie systemu transportowego na danym obszarze, posiadaj�ce 
z racji uprawnie� najwi�ksz� liczb� instrumentów i narz�dzi pozwalaj�cych na zarzadzanie 
przestrzeni� w mie�cie. W my�l tej zasady wszyscy uczestnicy ruchu drogowego maj� prawo 
do wyra�enia swojej opinii o stosowanych i wdra�anych rozwi�zaniach w przestrzeniach 
transportowych, z których korzystaj�, w ramach prowadzonych przez jednostki nadzoruj�ce 
funkcjonowanie systemów transportowych w miastach konsultacji społecznych.  

Efektywno�� stosowania uspokajania ruchu zostanie oceniona na podstawie analizy 
wyników ankiet dotycz�cych wpływu na bezpiecze�stwo ruchu drogowego, dwóch 
wybranych �rodków stosowanych w uspokajaniu ruchu. 

Zakres ankiety obejmował 11 pyta�, pi�� pierwszych pyta� dotyczyło danych personalnych 
osoby ankietowanej, jej płci, przedziału wiekowego, tego czy jest mieszka�cem i czy go�ciem 
w mie�cie, wykształcenia i sposobu w jaki najcz��ciej si� przemieszcza po mie�cie. Były to 
pytania wspólne dla obu ankiet.  

Kolejne 6 pyta� dotyczyło bezpiecze�stwa ruchu drogowego i wpływu progów zwalniaj�cych 
oraz rond na to bezpiecze�stwo ruchu drogowego. Szczegóły zwi�zane z tematyk� tych ankiet 
przedstawiono poni�ej. 

Ankieta dotycz�ca okre�lenia wpływu progów zwalniaj�cych na bezpiecze�stwo ruchu 
drogowego: 

czy progi zwalniaj�ce maj� wpływ na bezpiecze�stwo ruchu drogowego? 
czy progi zwalniaj�ce maj� wpływ na bezpiecze�stwo pieszych? 
jak progi zwalniaj�ce wpływaj� na pr�dko�� ruchu pojazdów? 
czy progi zwalniaj�ce maj� wpływ na komfort jazdy? 
jak progi zwalniaj�ce wpływaj� na hałas drogowy emitowany przez pojazdy? 

Ankieta dotycz�ca wpływu rond na bezpiecze�stwo ruchu drogowego: 
czy ronda maj� wpływ na bezpiecze�stwo ruchu drogowego? 
czy ronda maj� wpływ na bezpiecze�stwo pieszych? 
jak ronda wpływaj� na pr�dko�� ruchu pojazdów? 
czy ronda maj� wpływ na komfort jazdy? 
jak ronda wpływaj� na hałas drogowy emitowany przez pojazdy? 

Ankiety dotycz�ce wpływu progów zwalniaj�cych na bezpiecze�stwo przeprowadzono 
w Puławach, w okolicach funkcjonowania „Miasteczka Holenderskiego”. 

Natomiast druga ankieta została przeprowadzona w Tomaszowie Mazowieckim w pobli�u 
uruchomionych nowych rond.  

5.1. Wyniki przeprowadzonych ankiet dotycz�cych progów zwalniaj�cych 
Badaniami obj�to 150 osób. W ankiecie wzi�ło udział 85 m��czyzn i 65 kobiety. 

Najwi�cej ankietowanych miało od 26 do 35 lat, było ich 53 osoby co stanowi 35% 
wszystkich ankietowanych, du�a cz��� ankietowanych zawierała si� te� w przedziale 16÷25 lat 
(22%). 53% respondentów to mieszka�cy (79 osób) Tomaszowa Mazowieckiego, 33% to 
osoby które s� cz�stymi go��mi, a zaledwie 14% to osoby, które bywaj� na osiedlu 
sporadycznie. Osoby z wykształceniem �rednim i wy�szym stanowiły po 35% wszystkich 
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ankietowanych. Charakterystyka respondentów ze wzgl�du na sposób w jaki najcz��ciej 
przemieszczaj� si� po mie�cie przedstawiona została na rys. 6.  

Rys. 6. Charakterystyka sposobu przemieszczania si� po mie�cie  

�ródło: opracowanie autorów 

W dalszej cz��ci ankiety pytania dotyczyły ju� bezpiecze�stwa ruchu i wpływu progów 
zwalniaj�cych na ten ruch. 

41% respondentów uwa�a, �e w mie�cie bezpiecze�stwo ruchu jest na dobrym poziomie, 
(rys. 7).  

Rys. 7. Struktura oceny bezpiecze�stwa ruchu drogowego w mie�cie

�ródło: opracowanie autorów  

Struktur� odpowiedzi dotycz�c� wpływu progów zwalniaj�cych na bezpiecze�stwo ruchu 
drogowego przedstawiono na rysunku 8.  

Rys. 8. Struktura oceny respondentów dotycz�ca wpływu progów zwalniaj�cych na bezpiecze�stwo 
ruchu drogowego

�ródło: opracowanie autorów  

Jak wynika z analizy przedstawionego diagramu kołowego ponad 60% respondentów jest 
zadnia, �e progi zwalniaj�ce wpływaj� na bezpiecze�stwo ruchu drogowego. Podobnie 
wygl�daj� oceny dotycz�ce wpływu progów zwalniaj�cych na bezpiecze�stwo pieszych (rys. 9.). 
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38% osób uwa�a, �e progi raczej podwy�szaj� bezpiecze�stwo pieszych, 22% �e 
zdecydowanie je podwy�szaj�.  

Rys. 9. Struktura oceny respondentów dotycz�ca  wpływu progów zwalniaj�cych na bezpiecze�stwo 
pieszych

�ródło: opracowanie autorów  

Ocen� respondentów dotycz�c� wpływu progów zwalniaj�cych na pr�dko�� ruchu 
pojazdów przedstawiono na rysunku 10, 80% respondentów zauwa�a wpływ progów na 
obni�enie pr�dko�ci pojazdów poruszaj�cych si� w tych obszarach.   

Rys. 10. Oceny respondentów dotycz�ca wpływu progów zwalniaj�cych na pr�dko�� ruchu pojazdów

�ródło: opracowanie autorów  

Ankietowane osoby zwracaj� wprawdzie uwag� na obni�enie komfortu jazdy przez progi 
zwalniaj�ce (82%), (rys. 11).  

Rys. 11. Struktura oceny respondentów dotycz�ca wpływu progów zwalniaj�cych na komfort jazdy  

�ródło: opracowanie autorów  

Kolejnym zagadnieniem do którego nawi�zano w ankiecie jest hałas emitowany przez 
pojazdy poruszaj�ce si� przez progi zwalniaj�ce (rys. 12). 42% osób odpowiedziało i� progi 
nie maj� wpływu na hałas, jedynie 20% zaznaczyło, �e maj�.  
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Rys. 12. Struktura oceny respondentów dotycz�ca wpływu progów zwalniaj�cych na hałas emitowany 
przez pojazdy

�ródło: opracowanie autorów  

Powy�sze wyniki dowodz� skuteczno�ci progów zwalniaj�cych w uspokajaniu ruchu. 
Mimo i� zdecydowana wi�kszo�� bo a� 82% uwa�a, �e progi zwalniaj�ce obni�aj� komfort 
jazdy (43% raczej obni�aj�, 39% zdecydowanie obni�aj�) to dzi�ki nim zwi�ksza si�
bezpiecze�stwo ruchu drogowego, maj� one równie� znaczny wkład w bezpiecze�stwo 
pieszych.  

S� równie� bardzo skuteczne w obni�aniu pr�dko�ci pojazdów, co potwierdza 80% 
ankietowanych ( 41% raczej obni�aj�, 39% zdecydowanie obni�aj�). Istotny jest te� fakt i�
42% osób ankietowanych zaznaczyło, �e progi zwalniaj�ce nie maj� wpływu na hałas 
drogowy emitowany przez pojazdy. Opinia ta, jest pozytywnym faktem, gdy� poza 
zmniejszaniem komfortu samej jazdy progi zwalniaj�ce nie wywołuj� innych znacz�cych 
uci��liwo�ci. W�ród mieszka�ców Osiedla Lotnisko, s� one oceniane pozytywnie.  

5.2. Wyniki przeprowadzonych ankiet dotycz�cych wpływu rond na 
bezpiecze�stwo ruchu drogowego 

Badanymi ankietowymi obj�to 150 osób. 51% ankietowanych to kobiety a 49% 
m��czy	ni. Najcz��ciej ankietowani byli osobami młodymi, w przedziale wiekowym 
16÷25 lat, osoby te stanowiły 28% wszystkich ankietowanych. Mieszka�cy stanowili 69%, 
cz�sto w mie�cie bywa 21% ankietowanych. Prawie połowa osób, które wzi�ły udział 
w naszej ankiecie to osoby z wy�szym i pomaturalnym wykształceniem. W Tomaszowie 
Mazowieckim komunikacj� miejsk� przemieszcza si� 35% ankietowanych najcz��ciej, nieco 
wi�cej, bo 46% korzysta z własnego samochodu (w tym 38% to kierowcy, a 8% 
pasa�erowie).  

Dobrze i bardzo dobrze bezpiecze�stwo ruchu drogowego w mie�cie (rys. 13) ocenia 46% 
respondentów, a� 12% ankietowanych oceniło stan bezpiecze�stwa drogowego w mie�cie 
jako zły.  

Rys. 13. Struktura oceny bezpiecze�stwa ruchu drogowego w mie�cie
�ródło: opracowanie autorów  
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55% respondentów stwierdziło, i� ronda maj� wpływ na bezpiecze�stwo ruchu drogowego
(rys.14) a 23% odpowiedziało, �e zdecydowanie poprawiaj�.  

Rys. 14. Struktura oceny respondentów dotycz�ca wpływu rond  na bezpiecze�stwo ruchu drogowego

�ródło: opracowanie autorów  

49% badanych osób uwa�a, �e ronda nie maj� wpływu na bezpiecze�stwo pieszych, 
natomiast 33% stwierdziło, ze ronda raczej podwy�szaj� to bezpiecze�stwo (rys. 15). 

Rys. 15. Struktura oceny respondentów dotycz�ca wpływu rond na bezpiecze�stwo pieszych

�ródło: opracowanie autorów  

Ocen� respondentów dotycz�c� wpływu rond na pr�dko�� ruchu pojazdów przedstawia 
poni�szy diagram.

Rys. 16. Struktura oceny respondentów dotycz�ca wpływu rond na pr�dko�� ruchu pojazdów

�ródło: opracowanie autorów  

23%

55%

16%

5% 2%
zdecydowanie 
poprawiaj�
raczej 
poprawiaja
nie maj�
wpływu
raczej 
pogarszaj�

3% 7%

49%
33%

9% zdecydowani
e obni�aj�

raczej 
obni�aj�

27%

43%

17%

6%
8%

zdecydowani
e obni�aj�
raczej 
obni�aj�
nie maj�
wpływu
raczej 
podwyzszaj�




���			��������

Na pytanie dotycz�ce wpływu rond na komfort jazdy 38% osób ankietowanych 
stwierdziło, �e ronda obni�aj� komfort jazdy (23% raczej, 15% zdecydowanie) oraz a� 30% 
odpowiedziało, �e nie maj� wpływu (rys. 17). 

Rys. 17. Struktura oceny respondentów dotycz�ca wpływu rond na komfort jazdy  

�ródło: opracowanie autorów  

Struktura oceny respondentów dotycz�ca wpływu rond na hałas emitowany przez pojazdy 
przedstawiono na rysunku 18, 46% osób spo�ród ankietowanych uwa�a, �e ronda nie maj�
wpływu na zwi�kszenie poziomu hałasu w obszarach, gdzie te rozwi�zania funkcjonuj�.  

Rys. 18. Struktura oceny respondentów dotycz�ca wpływu rond na hałas emitowany przez pojazdy

�ródło: opracowanie autorów  

Rondo, które jest cz�sto stosowanym sposobem na uspokajanie ruchu zostało pozytywnie 
ocenione przez ankietowanych w Tomaszowie Mazowieckim. Mimo i� uwa�aj� oni, ze ronda 
nie maj� wi�kszego wpływu na bezpiecze�stwo pieszych, to skutecznie oddziałuj� na 
zmniejszanie pr�dko�ci pojazdów i nie maj� wi�kszego wpływu na pogarszanie komfortu 
jazdy, czy zwi�kszanie hałasu emitowanego przez pojazdy. 

PODSUMOWANIE 
Koncepcje uspokojenia ruchu w swej realizacji wykorzystuj� ró�norodne formy 

architektoniczno-przestrzenne, dzi�ki którym wytwarzaj� si� nowe warto�ci krajobrazu 
kulturowego i jednocze�nie daj� mo�liwo�ci zachowania specyfiki lokalnej. Rozwi�zania 
uspokojenia ruchu, ograniczaj�c ruch samochodowy i preferuj�c wykorzystanie innych 
nieuci��liwych �rodowiskowo �rodków lokomocji, zapewniaj� dost�pno�� komunikacyjn�
obszarów, w których funkcjonuje na poziomie akceptowalnym przez wszystkich 
u�ytkowników. 
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Powołuj�c si� na wyniki ankiet, które zostały przeprowadzone w celu oceny efektywno�ci 
dwóch wybranych �rodków uspokajania ruchu mo�na stwierdzi�, �e �rodek jakim jest próg 
zwalniaj�cy, jest bardzo skutecznym �rodkiem uspokajania ruchu. Jak najbardziej spełnia 
swoj� rol�, skutecznie wymuszaj�c na kierowcach przestrzeganie pr�dko�ci. Aczkolwiek jest 
przez u�ytkowników postrzegany jako niedogodno�� na drodze, która obni�a w sposób 
znacz�cy komfort podró�y. Jeszcze lepiej ocenionym �rodkiem były ronda. Nie do��, �e 
równie� skutecznie obni�aj� pr�dko�� z jak� pojazdy si� poruszaj� po mie�cie, to s� uwa�ane 
za mało szkodliwe. Uczestnicy ruchu w mie�cie – Tomaszów Mazowiecki bardzo pozytywnie 
ocenili ronda, mino i� uwa�aj� oni, �e ronda nie maja bezpo�rednio wpływu na popraw�
bezpiecze�stwa pieszych, to na ogólne bezpiecze�stwo ruchu drogowego jak najbardziej. Nie 
maj� równie� znacz�cego wpływu na komfort jazdy, jak i nie maj� wpływu na hałas –
emitowany przez pojazdy.  

Uspokojenie ruchu drogowego, polegaj�ce na dostosowaniu form i sposobów obsługi 
transportowej obszaru do jego funkcji zagospodarowania przestrzennego, uwarunkowa�
�rodowiska oraz uwarunkowa� zwi�zanych z ochron� dziedzictwa kulturowego jest 
koncepcj�, która mo�e przynie�� wiele korzy�ci miastom i miejscowo�ciom, gdzie jest 
wdra�ana. 
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EVALUATION OF SELECTED ELEMENTS 
USED IN TRAFFIC PLACATING IN CITIES 

Abstract 
The article presents the basic principles associated with the use of traffic calming in towns. 

Moreover, presented results of the survey, conducted in Pulawy and Tomaszow Mazowiecki the public 
perception of selected solutions used for traffic calming in towns. 
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