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Streszczenie
W artykule przedstawiono podstawowe zasady zwiqzane ze stosowaniem uspokojenia ruchu
drogowego w miastach. Ponadto zaprezenmtowano wyniki badan ankietowych, przeprowadzonych
w Pulawach i Tomaszowie Mazowieckim, dotyczqcych odbioru spotecznego wybranych rozwiqzan
stosowanych przy uspokajaniu ruchu w miastach.

WSTEP

Od wielu lat na Polskich drogach, podobnie jak na drogach calego $wiata, mozna
zaobserwowac¢ rosnace natgzenie ruchu, ktére powoduje liczne niedogodnosci zwiazane
z funkcjonowaniem ludzi w rdéznych przestrzeniach zurbanizowanych, szczegdlnie
w miastach. Mieszkancy miast z powodu wystepujacych zagrozen w ruchu drogowym oraz
zaktocen ptynnosci ruchu majg problemy z realizacja codziennych przemieszczen.

Wigkszos¢ przemieszczen transportowych w miastach dotyczy realizacji potrzeb
mieszkancow i osob przybywajacych w celu zrealizowania swoich potrzeb indywidualnych.

Infrastruktura transportowa w miastach jest infrastrukturg réznych gatgzi transportu
o specyfice wynikajacej z dostosowania do obstugi potrzeb przewozowych wystepujacych
wewnatrz obszaréw zurbanizowanych. Cechy konstrukcyjne drogi oraz jej infrastruktura maja
istotny wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Nieodpowiednie uksztattowanie drogi
jak rowniez jej infrastruktury jest przyczyna nieprawidtowych dziatan kierujacych pojazdami
oraz innych uzytkownikow drogi.

Istotnym zadaniem jest odpowiednie dostosowanie parametréw poszczegolnych
elementow infrastruktury transportowej do realizowanych potrzeb oraz wymogow
zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego. Poniewaz jednym z istotniejszych
probleméw jest zbyt wysoka predkosé, planujac i modernizujac uktad ulic 1 ich przekroje
nalezy zwroci¢ uwage na dostosowanie dopuszczalnej predkosci do potrzeb wszystkich
uczestnikdw ruchu drogowego, dzigki czemu roéwniez mozliwe bedzie ochrona pieszych
irowerzystow. W tym celu planujac nowe rozwigzania mozna wykorzysta¢ metody
uspokojenia ruchu. Wazne jest przy tym aby do takich rozwiazan przekonac¢ tych, ktérzy beda
w takich obszarach si¢ poruszaé. Z tego tez powodu autorzy artykulu postanowili
przeanalizowaé, co o najczesciej stosowanych w uspokojeniu ruchu rozwigzaniach sadza
mieszkancy obszaréw miejskich, w ktorych te rozwigzania wdrozono.
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1. ANALIZA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO W POLSCE
— WYBRANANE PROBLEMY

Ze wszystkich gatezi transportu najniebezpieczniejszym i bardzo kosztownym spotecznie
jest transport drogowy — wypadki drogowe stanowia 95% [2] wszystkich wypadkéw
w transporcie. Jednoczesnie transport drogowy w Polsce jest najszerzej uzywanym sposobem
przemieszczania w przewozach pasazerskich. Kazdy cztowiek codziennie jest uzytkownikiem
ruchu drogowego. Z tego tez powodu bezpieczenstwo ruchu drogowego jest bardzo istotnym
problemem dotyczacym kazdego z nas.

W 2011 roku w Polsce doszto do 40 065 wypadkow drogowych, w ktorych 4 189 oséb
zgingto, a 49 501 zostato rannych. Policji zgtoszono 366 520 kolizji. W poréwnaniu do roku
2010 nastapil: wzrost liczby wypadkow o 1233, tj. o 3,2%, wzrost liczby zabitych o 282
osoby, tj. 0 7,2%, wzrost liczby rannych o 549 oséb, tj. o 1,1%, spadek liczby kolizji o0 49 555,
tj. 11,9% (Tab. 1.).

Tab. 1. Liczba wypadkéow drogowych i ich skutki na tle rozwoju motoryzacji w Polsce w latach

1990 - 2011
Rok Liczba' Lic'zba Liczba sl;ifl.zzz. mieI;;iZatr)'li Sw Z.agrOZc,:ni,e Ciqzkos:c' Wskaz'nik. )
wypadkow zabitych rannych [tys.] [tys.] mieszkancow wypadkow motoryzacji

1990 50532 7333 59611 5261 38183 19.2 15 138
1991 54 038 7901 65242 6112 38309 20,6 15 160
1992 50989 6 946 61 046 6505 38418 18,1 14 169
1993 48 901 6341 58 812 6771 38 505 16,5 13 176
1994 53 647 6744 64 573 7153 38 581 17,5 13 185
1995 56 904 6900 70 226 7517 38 609 17.9 12 195
1996 57911 6359 71419 8054 38639 16,5 11 208
1997 66 586 7310 83 169 8533 38 650 18,9 11 221
1998 61 855 7 080 77 560 8891 38 661 18,3 11 230
1999 55106 6730 68 449 9283 38 654 17.4 12 240
2000 57331 6294 71 638 9991 38 644 16,3 11 250
2001 53799 5534 68 194 10 503 38 641 14.2 10 260
2002 53559 5827 67 498 11029 38632 15,1 11 289
2003 51078 5640 63 900 11244 38230 14,8 11 294
2004 51 069 5712 64 661 11987 38175 15,0 11 314
2005 48 100 5444 61 191 12339 38161 14,3 11 323
2006 46 876 5243 59123 13 384 38 125 13.8 11 351
2007 49 536 5583 63224 14 589 38114 14,6 11 384
2008 49 054 5437 62 097 16 080 38 136 14.3 11 422
2009 44 196 4572 56 046 16 495 38167 12,3 10,3 432
2010 38 832 3907 48 952 17 240 38 530 12,0 10,1 451
2011 40 065 4189 49 501 18 100 38538 12,2 10,5 474
22%1012/ -25,2% -28,1% -26,7% 64,1% -0,2% -19,2% -4,5% 64,0%
2012 36927 3557 45 637 b.d. b.d b.d b.d b.d

Zrédto: Opracowano na podstawie [11,12]
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W 2011 roku, na polskich drogach najczesciej dochodzito do zderzen pojazdéw w ruchu.
Odnotowano 19 698 zdarzen tego typu, co stanowi 49,2% ogolnej liczby. Pociagnely one za
soba najwigcej ofiar smiertelnych — 1 658 (39,6% ogotu zabitych), rannych w zderzeniach
pojazddow w ruchu zostalo 27 277 osob (55,1% ogodlnej liczby). Duza liczbg¢ zdarzen
stanowilo najechanie na pieszego — 10 936 wypadkow (27,3% ogotu), 1 394 osoby zabite
(33,3% ogotu) 1 10 200 os6b rannych (20,6% rannych).

W 2011 roku zdecydowana wigkszo$¢ wypadkéw, bo 29 174 mialo miejsce w obszarze
zabudowanym (72,8%), zgingto w nich 1 961 0so6b, a 34 856 zostato rannych. Poza obszarem
zabudowanym miato miejsce 10 891 wypadkdw (27,2% ogotu), zgingto 2 228 osdb, a obrazenia
ciata odniosto 14 645 uczestnikéw ruchu drogowego.

Mimo, ze poziom bezpieczenstwa ruchu w kraju w ciagu ostatniej dekady ulegat
systematycznej poprawie, Polska ma dalej jeden z najgorszych wskaznikdw bezpieczenstwa
ruchu drogowego w krajach Unii Europejskie;.

Polska od wielu lat uczestniczy w realizacji licznych programdw, ktoérych celem jest
poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego. Programy te majq réoznorodny charakter 1 zasieg
terytorialny (programy lokalne, ogolnokrajowe, mig¢dzynarodowe) oraz kierowane sa do
roznych odbiorcdw (uczestnikow ruchu drogowego). Jednym z takich programéw jest
program realizowany w ramach wytycznych IV Europejskiego Programu Dziatan na rzecz
Bezpieczenstwa Ruchu drogowego ogloszonego przez Komisj¢ Europejska, wg. ktorego
postawiliSmy sobie ambitny cel: zmniejszenie liczby zabitych do 2020 roku (w stosunku do
2010 roku) o potowe, oraz do 2030 roku kolejng 50-cio procentowa redukcje (w stosunku do
2020 roku).

W latach 2001-2009 odnotowany zostat w catej Unii Europejskiej spadek liczby ofiar
$miertelnych o 35%, redukcja ta w Polsce wyniosta jedynie 17%.

Nalezy pamigtac, ze skutki wypadkow drogowych maja powazny wymiar ekonomiczny.

Szacuje si¢, ze w Unii Europejskiej bezposrednie koszty z tego tytutu si¢gaja rocznie
okoto 45 miliardow euro.

Biorac pod uwage wszelkie koszty z tym zwiazane (w tym psychologiczne i zdrowotne
skutki wypadkéw zarowno dla ofiar, jak i ich rodzin) to kwota ta ulega potrojeniu 1 sigga
okoto 130 miliardéw euro [5,11]. W Polsce koszty wypadkdéw drogowych szacowane sa
rocznie na okoto 21 mld PLN [2,11].

Na liczbe i skutki wypadkéw drogowych maja wplyw trzy czynniki: czlowiek, pojazd
1 droga (rys. 1.).

pajozd

drogn

cafowiek

Rys. 1. Przyczyny wypadkow drogowych

Zrédlo: opracowano na podstawie [12]
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Droga w sposob bezposredni lub posredni przyczynia si¢ do powstania blisko jednej
trzeciej] wypadkow. Takie cechy sieci drogowej, jak brak hierarchizacji i powiazanej z nig
kontroli dostgpnosci oraz ograniczony zakres segregacji réznych rodzajow ruchu tworza
warunki dla niebezpiecznych zachowan uzytkownikéw drogi.

2. ROLA INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ
W KSZTALTOWANIU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Infrastruktura transportowa jest znaczacym elementem przestrzeni, a planowanie jej
rozwoju jest jednym z gtownych zadan planowania przestrzennego. Droga w sposob
bezposredni 1 posredni przyczynia si¢ do powstania blisko jednej trzeciej wypadkéw. Takie
cechy sieci drogowej jak, brak hierarchizacji 1 powiazanej z nigq kontroli dost¢pnosci oraz
ograniczony zakres segregacji roznych rodzajow ruchu powoduja, ze w tych warunkach
zachowania uzytkownikéw bywaja zbyt agresywne 1 niebezpieczne.

Przy projektowaniu infrastruktury transportowej nalezy uwzgledni¢ m. in.:

— wymagania tadu przestrzennego,

— wymagania ochrony srodowiska,

— wymagania ochrony zdrowia oraz bezpieczenstwa ludzi 1 mienia, a takze potrzeby oséb
niepetnosprawnych,

— walory ekonomiczne przestrzeni,

— potrzeby interesu publicznego.

Studia 1 plany zagospodarowania przestrzennego moga przesadzi¢ o bezpieczenstwie
pojedynczego elementu infrastruktury drogowej jak 1 catego systemu transportowego
w okreslonym obszarze. Szczegolnie sie¢ uliczna jako element struktury przestrzennej miasta
jest istotnym obszarem prowadzonych analiz i studiéw transportowych.

Opracowania dotyczace struktury przestrzennej i infrastruktury transportowej, powinny
by¢ spdjne z dokumentami okreslajacymi polityke transportowg i aktualnymi programami
rozwoju danego podmiotu administracyjnego oraz bazowa¢ na analizach w zakresie
sprawnosci, bezpieczenstwa, szkodliwego oddzialywania 1 kosztow rozwoju systemu
transportowego. Planistyczne $rodki zapewnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego powinny
by¢ stosowane kompleksowo wraz z innymi grupami $rodkdéw bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Spdjne 1 kompleksowe wdrazanie planistycznych $rodkow poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego prowadzi nie tylko do ograniczenia liczby wypadkéw i ich
cigzkosci, ale rowniez do:

— szeroko rozumianej poprawy jakos$ci zycia miejskiego i warunkdw zamieszkania,

— efektywniejszego podziatu przestrzeni miejskiej,

— lepszego zabezpieczenia ruchu pieszych i rowerdw,

— zmian w zachowaniach uczestnikow ruchu drogowego,

— zmiany struktury przewozow i wzrostu wykorzystania bezpiecznych srodkéw lokomoc;ji.

W przypadku miast polskich za najwazniejsze srodki planistyczne, ktore powinny by¢
powszechnie wdrazane uzna¢ nalezy:

— rozwdj czytelnie zhierarchizowanej sieci drég,

— regulacje¢ dostepnosci,

— strefowanie predkosci w uktadach drogowo-ulicznych,
— rozwdj stref 1 ciagéw ruchu uspokojonego,

— rozw0j uktadow drog rowerowych.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego rozwoj sieci drogowo-ulicznej
(rys. 2.) mozna oceni¢ poprzez stopien zapewnienia:

— segregacji rodzajow ruchu,
— wedlug odlegtosci 1 predkosci podrozy,
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dostosowania funkcji 1 klasy drogi do charakteru otoczenia,
skutecznosci regulacji dostgpnosci do drog,
uspokojenia ruchu tam, gdzie to jest niezb¢dne.

] Wylscanis dla plssrych meermysoe
EEEEEEER Priontet dlz pissych rovereyrsaw

Wylzoanis dla samachoda

- Oizanicsonz dosepnosc

Tylloo na skocnyrawranizch 7 symnalizzcia
L ] swristlng

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

Zrédto: [6, 5.10]

System transportowy w miastach powinien mie¢ infrastruktur¢ dostosowang do

ograniczonych mozliwosci cztowieka, czyli uzytkownika tego systemu, przez wlasciwe
zaprojektowanie geometrii i nawierzchni drog, pojazdy zbudowane i wyposazone tak, aby
uprosci¢ zadania uzytkownika, 1 zbudowane tak, aby zabezpiecza¢ w miar¢g mozliwosci
niechronionych uzytkownikow. Powinien on by¢ réwniez by¢ wyposazony w odpowiednio
dostosowana infrastruktur¢ w zaleznosci od realizowanych potrzeb 1 cech psychofizycznych
cztowieka jako uzytkownika tego systemu. Kluczem do uzyskania bezpiecznego uktadu
drogowego jest spetnienie pigciu zasad bezpieczenstwa ruchu [15]:

funkcjonalno$ci (hierarchicznos$ci): zapewnienia, ze droga pelni tylko jedna funkcje
(tranzytowa, rozprowadzajaca, dojazdowa) w ramach hierarchicznej sieci drogowej 1 jej
rzeczywiste wykorzystanie jest zgodne z ta funkcja,

jednorodnosci: zapewnienia, ze na drodze o danej funkcji (gldéwnie rozprowadzajacej
1 tranzytowej) nie wystapia duze rdéznice predkosci, réznice kierunkéw ruchu, réznice
masy uczestnikow ruchu, roznice rodzajow podrozy (lokalne, dtugodystansowe) oraz
struktury rodzajowej ruchu,

czytelnosci: zapewnienia wygladu drogi, ulicy jednoznacznie wskazujacego na jej funkcje
1 sposdb wykorzystania,

przewidywalno$ci: zapewnienia geometrii i oznakowania drogi, ulicy umozliwiajacego
rozpoznanie jaka funkcje¢ peini droga, dobor wlasciwych zachowan oraz pozwalajacego
przewidywac¢ zachowania innych uczestnikow ruchu,

kompensacji bledow uczestnikow ruchu: zapewnienia, ze droga i jej otoczenie sg
zaprojektowane w sposdb zmniejszajacy ryzyko wystapienia wypadku 1 minimalizujacy
obrazenia ofiar w momencie zderzenia.

Wyr6zni¢ mozna kilka istotnych czynnikow zwiazanych réwniez z otoczeniem drogi

wplywajacych na bezpieczenstwo ruchu, do ktérych zaliczy¢ nalezy przede wszystkim
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strukturg sieci drogowej. Sprawnos$¢ ruchu i jego bezpieczenstwo wymagaja, aby struktura
sieci drogowej odpowiadata zrdéznicowanym potrzebom transportowym. Pod pojgciem
struktura sieci drogowej rozumie si¢ rozmieszczenie drdg, uporzadkowanych wedtug funkcji,
jakie spelniaja w zagospodarowaniu przestrzennym oraz wzajemne powigzania tych drog
z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu szczegdlnie wazne jest ograniczenie, lub jesli to
mozliwe, wyeliminowanie naktadania si¢ na tej samej drodze ruchu o réznym charakterze
1 r6znej strukturze pojazdow.

Pewna poprawe¢ warunkdw ruchu i jego bezpieczenstwa mozna uzyskaé przez segregacje
tego ruchu na drodze. Wydaje si¢, ze radykalnym zmniejszeniem zagrozenia moze by¢
odpowiednia specjalizacja drég dla réznych rodzajéw i uczestnikéw ruchu.

3. PREDKOSC JAKO WAZNY CZYNNIK BEZPIECZENSTWA
RUCHU DROGOWEGO W MIASTACH

Analizujac statystyki wypadkow drogowych w Polsce mozna doj$¢ do wniosku, ze
gldwna przyczyng wypadkéw jest nadmierna predkosé pojazdow [1,2,9,12]. Decyduje ona
o wielko$ci 1 skutkach obrazen poniesionych przez uczestnikéw ruchu bioracych udziat
w tych zdarzeniach. Pojecie nadmiernej predkosci obejmuje nie tylko predkosé wykraczajaca
poza ograniczenia (limity) jakie obowiazuja na drodze, ale réwniez predkos¢ zbyt wysoka
w stosunku do panujacych warunkéw techniczno-organizacyjnych, ograniczonej widocznos¢
1 wszelkich innych warunkéw panujacych na drodze.

Zbyt wysoka predkos¢ szczegdlnie w obszarach zurbanizowanych jest ogromnym
zagrozeniem dla bezpieczenstwa ruch drogowego. Kierowca pojazdu w takim obszarze
powinien by¢ przygotowany na duza liczbe informacji, ktérych po przekroczeniu progu
predkosci nie bedzie w stanie zidentyfikowac 1 zinterpretowac.

Najczesciej ofiarami wypadkéw w obszarach zabudowanych sa piesi 1 rowerzysci
[1,2,12]. Bardzo duzy wplyw na wypadkowos¢ ma predkos¢ oraz roznice w predkosci
pomigdzy poszczegdlnymi uczestnikami ruchu drogowego. Ma to szczegdlne znaczenie w
obszarach zabudowanych, gdzie struktura ruchu pojazdéw jest mieszana, pojazdy poruszaja
si¢ z roznymi predkosciami, a ruch pojazdoéw miesza si¢ z ruchem pieszych i rowerzystow,
ktorzy poruszajq si¢ wolniej 1czg¢sto wkraczaja na jezdnig. Jezeli w wypadku uczestniczy
pieszy to zazwyczaj o jego przezyciu decyduje predkos¢ poruszajacego si¢ pojazdu (rys. 3.)
oraz sita z jaka zostanie uderzony [5,15, s. 7].
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Prawdopodobieristwo Smierci pieszego

Predkos¢ uderzenia [km / hf
Rys. 3. Zalezno$¢ mig¢dzy predkoscia pojazdu a prawdopodobienstwem $mierci pieszego

Zrédlo: [5, 5.29]
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Uksztattowanie sieci drogowej, zwlaszcza proste i dlugie odcinki ulic, szerokie przekroje,
organizacja ruchu i otoczenie ulic ,,kuszg” do rozwijania duzych predkosci. Szacuje sig, ze za
pomoca cech $rodowiska drogi mozna wyjasni¢ okolicznosci powstawania okoto 75%
wypadkéw drogowych w polskich miastach [1,11]. Na obszarze zabudowanym dazy si¢ do
uproszczenia sytuacji ruchowej poprzez wprowadzenie funkcjonalnej hierarchizacji drog
1 zmniejszenia roznic predkosci za pomoca uspokojenia ruchu.

Dla zapewnienia bezpieczenstwa wszystkim uczestnikom drég w terenie zabudowanym
obowiazuje generalne ograniczenie predkosci do 50 km/h, za$§ na obszarach gdzie wystepuje
regularne przeplatanie si¢ ruchu samochodowego z ruchem pieszym i rowerowym wprowadza
si¢ nizsze ograniczenia strefowe: strefy predkosci ograniczonej do 30 km/h, strefy
zamieszkania 1 strefy ruchu pieszego (rys. 3,4.). Wzdluz ciagéw drogowo-ulicznych, gdzie
dopuszczona jest predkos¢ pojazdéw powyzej 30 km/h, piesi i rowerzysci musza miec
mozliwos¢ poruszania si¢ po wydzielonej przestrzeni, tj. pasie dla ruchu rowerowego lub
$ciezce w przypadku rowerzystow badz chodnika w przypadku pieszych [13,s. 11-12].

Przy wyborze metod 1 srodkéw wdrazania limitow predkosci oraz przy wyborze srodkow
stuzacych przestrzeganiu tych limitow waznym jest, aby $rodki te byly efektywne zar6wno
zuwagi na skuteczno$¢ oddziatywania na kierowcow, jak 1 na ich koszty wdrozenia
1 eksploatacji. Ponizej zestawiono podstawowe srodki zarzadzania predkoscia:

— s$rodki prawne 1 $rodki informacji,

— $rodki nadzoru i restrykcji (policja, straz miejska),

— s$rodki zwiazane z planowaniem, projektowaniem i eksploatacja drog (np. uspokojenie
ruchu).

Prawnymi s$rodkami zarzadzania predkoscia sg limity, limity sezonowe, limity dla
wybranych grup pojazdéw i kierowcéow. Srodki te, mimo stwierdzonego rdwniez
w opisywanych badaniach, braku zgodnosci stanu ruchu z narzucanymi limitami nalezy uznac
za efektywne. Ich zaletg sa stosunkowo niskie koszty wdrozenia i eksploatacji (oznakowanie
w przypadku limitéw lokalnych), chociaz nie mozna zapomina¢ o ekonomicznych skutkach
ograniczen predkosci pochodzacych od strat czasu i ewentualnego wzrostu emisji spalin.
Zmiana ogolnego limitu predkosci lub przez oznakowanie pionowe powoduje zwykle
redukcj¢ predkosci nie przekraczajaca jednej czwartej réznicy pomigdzy limitami ,,po”
1,,przed” zmiana. Bardzo cz¢sto same znaki nie sq wystarczajace 1 wymagaja zastosowania
srodkow fizycznej redukcji predkosci lub intensywnego nadzoru.

W Polsce zbyt rzadko wykorzystuje si¢ mozliwosci roznicowania limitow predkosci
w zalezno$ci od warunkéw ruchu. Zmienne limity moga by¢ podawane przez state znaki
z dodatkowymi tablicami informacyjnymi lub za pomoca zdalnie sterowanych znakow
o zmiennej tresci. Limit moze si¢ zmienia¢ w zaleznosci od pogody i stanu jezdni, pory dnia
lub natgzenia ruchu. Efektywnos¢ tego typu znakow zalezy od ich lokalizacji i czytelnego dla
kierowcdéw powodu ograniczenia predkosci. Z reguty wptywaja one na redukcje Sredniej
predkosci i dodatkowo powoduja zmniejszenie rozrzutu predkosci poszczegolnych pojazdow.

4. USPOKOJENIE RUCHU - SPOSOB NA POPRAWE
BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Idea uspokojenia ruchu w miastach i aglomeracjach europejskich jest rozwijana od wielu
lat. Uspokojenie ruchu jest koncepcja urbanistyczna, ktéra wywarta 1 wywiera istotny wptyw
na ksztaltowanie struktur przestrzennych 1 systeméw transportowych obszarow
zurbanizowanych. W Europie zrealizowano juz wiele rozwiazan, szczegolnie w zabytkowych
obszarach miast w Holandii i Francji.

Istnieje kilka definicji pojgcia uspokojenie ruchu.

Wedlug autorow Zintegrowanego Programu Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
,GAMBIT” 1996 jest to rozwigzanie o charakterze organizacyjnym, budowlanym i prawnym,
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zmniejszajace ucigzliwosci ruchu samochodowego przez naktadane na niego ograniczenia

1 zmiang obstugi transportowej wybranych obszardw np. zespotow mieszkaniowych, centréw

miast, ulic handlowych, przez odstapienie od =zasady pelnej swobody korzystania

z samochodu oraz obnizenie stopnia penetracji obszaru przez ruch samochodowy.

Wedlug Amerykanskiego Instytutu Inzynieréw Transportu (1999), uspokojenie ruchu jest
proba osiagnigcia rdwnowagi migdzy ruchem pojazdow i wszystkimi innymi uzytkownikami
ciagbw komunikacyjnych: pieszymi, rowerzystami, podmiotami gospodarczymi oraz
mieszkancami.

Wedlug Russela i1 Pharoaha, uspokojenie ruchu jest proba osiagnigcia spokoju,
bezpieczenstwa i poprawy warunkéw srodowiskowych na ulicy

Jeszcze inna definicja méwi ze, uspokajanie ruchu — to strefa miejska, w ktorej dominuja
dziatania obejmujace organizacj¢ ruchu zmieniajacg trasy przejazdéw w obregbie dzielnicy lub
miasta, a takze zmiany w uksztattowaniu jezdni, wprowadzenie rozmaitych fizycznych
ogranicznikdw, majacych na celu zmniejszenie predkosci i wielkosci ruchu w interesie
bezpieczenstwa i podwyzszenia jakosci sSrodowiska zycia [14,15].

Niezaleznie od przyjetej definicji rozwigzania wykorzystywane do osiagnigcia
uspokojenia ruchu maja charakter organizacyjny, budowlany i1 prawny. W wybranych
obszarach wprowadza si¢ ograniczenia i zmiany obslugi komunikacyjnej, dzigki ktorym
mozna zmniejszy¢ uciazliwos¢ ruchu. Uspokajanie ruchu prowadzi czgsto rowniez do zmian
w klasyfikacji ulic, zmniejszania predkosci ruchu atakze ograniczenia nat¢zenia ruchu
tranzytowego.

Celem generalnym uspokojenia ruchu jest stworzenie i utrzymanie zabudowy miejskiej
harmonijnie zagospodarowanej i1 faworyzujacej mieszkalnictwo 1 realizacje aktywnosci
ekonomicznych (Bonanoni L., 1990).

Cele czastkowe uspokojenia ruchu sa nastgpujace [14]:

— ograniczenie liczby i ci¢zkosci wypadkdw poprzez ograniczenie predkosci,

— umozliwienie wszystkim uzytkownikom tatwego osiagni¢cia celu podrozy,

— ograniczenie hatasu 1 zanieczyszczenia srodowiska,

— rewaloryzacja 1 rewitalizacja funkcji spotecznych przestrzeni publicznych (,,uzdrowienie”
struktur miejskich przez poprawg warunkéw Srodowiska mieszkalnego i pracy,
podwyzszenie komfortu przebywania we wnetrzu ulicznym, przywrocenie ulicy dawnego
charakteru wnetrza wielofunkcyjnego),

— uporzadkowanie i1 zarzadzanie parkowaniem.

Uspokojenie ruchu moze by¢ realizowane metodami uwzgledniajacymi interdyscyplinarny
charakter planowania przestrzennego [15]:

— ksztaltowaniem zabudowy zwartej,

— rozwojem transportu publicznego i ruchu rowerowego oraz pieszego,

— tréjcztonowa sprzgzona metoda: polityka parkingowa, ograniczeniami przepustowosci,
organizacja ruchu (zarzadzeniem ruchem i parkowaniem w aspekcie uspokojenia ruchu),

— ksztaltowaniem oraz przebudowa ulic 1 drog w aspekcie uspokojenia ruchu,

— podnoszeniem poziomu technicznego pojazdow motorowych,

— metodami finansowymi,

— kontrolami i sankcjami,

— dziataniami informacyjno-edukacyjnymi (informacja, uwrazliwienie, ksztalcenie).
Uspokojenie ruchu jest narzg¢dziem planowania i projektowania urbanistycznego oraz

komunikacyjnego. Moze by¢ wykorzystane do realizacji takich celow polityki przestrzenne;,

jak [15]:

— rozw0j przestrzenny w obszarach dobrej obstugi transportowe;,

— w zagospodarowaniu nowych terenow,
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— w rehabilitacji, rewaloryzacji i rewaloryzacji obszaréw zurbanizowanych oraz w realizacji
celow polityki komunikacyjnej jak:

— poprawa bezpieczenstwa ruchu,

— ograniczenie uzytkowania samochodow i przewozu tadunkéw,

— popieranie efektywnych energetycznie $rodkéw transportu, w tym ruchu pieszego

1 rowerowego oraz o wzrostu atrakcyjnosci miast.

Bardzo waznym zadaniem w uspokajaniu ruchu jest strefowanie predkosci. Jej celem jest
zapewnienie zgodnosci pomiedzy funkcja, parametrami technicznymi i klasa drogi,
a obowiazujaca na niej dopuszczalnag predkoscia jazdy. Ograniczenia predkosci stopniowane
co 10 km/h sa nieskuteczne, poniewaz realne réznice w predkosci sa mato znaczace.

70 - —
Crogi
rozprowadzajace
S i
70 : Drogi dojazdowe
30
o | Strefa
50 | Zamieszkania
50
Rys. 4. Strefowanie predkosci w miescie
Zrédto: [6, 5.18]
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= —
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zewnglrzny wewnalrzny wawnetrzny zewnglrzny

Rys. 5. Strefowanie predkosci w matej miejscowosci

Zrodlo: [6, 5.49]

Stworzenie $rodowiska drogowego sprzyjajacego spokojnej jezdzie za pomoca
odpowiedniego rozktadu s$rodkéw wuspokojenia ruchu umozliwia utrzymanie Sredniej
predkosci ruchu na poziomie zgodnym z obowiazujacymi ograniczeniami.

W Polsce zagadnienie uspokajanie ruchu jest to rozwiazanie stosunkowo nowe. Jednym
z pierwszych wdrozonych rozwigzan byto ,Miasteczko Holenderskie” w Pulawach
uruchomione 11.12.2009 roku. ,,Miasteczko Holenderskie”, ktore powstalo w ramach
Programu Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych na Drogach wymagato kompleksowej
przebudowy odcinka drogi wojewodzkiej Nr 824 oraz osiedla Wlostowice. Zakres
zrealizowanych prac objal m.in. powstanie szeregu wysepek, progéw zwalniajacych czy
specjalnych wyniesien przed skrzyzowaniami, wymuszajacych ograniczenie predkosci (fot. 1, 2).
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Idea ,,Miasteczka Holenderskiego™ byto uniemozliwienie przekraczania dozwolonej predkosci
na okreslonym terenie poprzez umieszczenie szeregu konstrukcji drogowych wplywajacych
ujemnie na komfort podrézowania przy zbyt duzej predkosci a tym samym poprawa
bezpieczenstwa na drogach. "Miasteczko Holenderskie" budowano korzystajac z doswiadczenia
rzadu Holenderskiego 1 rozwigzan stosowanych na obszarze tego kraju, gdzie takie sposoby
regulowania ruchu sprawdzaja si¢ od wielu lat.

s & 5 i
Fot. 1. Przyktad wyniesionego przejscia dla Fot. 2. Przyktad progu zwalniajacego
pieszych w Putawach. w Putawach.

Zrédto: pl.wikipedia.org/wiki/Wiostowice (Putawy) Zrédto:
pl.wikipedia.org/wiki/Wtostowice (Putawy)

Podobne rozwiazania organizacyjne znajda rdwniez zastosowanie w innych miastach w Polsce.
Tomaszéw Mazowiecki w zwiazku z opracowywaniem Programu Rewitalizacji Urzad Miasta
zlecil sporzadzenie koncepcji obstugi transportowej strefy rewitalizowanej. Obszar
rewitalizowany zawarty ma by¢ pomiedzy ulicami Konstytucji 3-go Maja, Nowowiejska,
Browarna, Moscickiego, Bohaterow 14-tej Brygady, Szkolna, Stolarska, Stowackiego, Legionow,
Barlickiego, Borek i Krzywa. Obecnie zostaty zrealizowane prace modernizacyjne zwiazane
z przebudowa niektorych skrzyzowan i1 zmiana ich organizacji na wezty z ruchem okr¢znym,
czyli ronda (fot. 3,4).

o = =1 A ,'.:]-:.;

y H l\ .l'i
2 \ LN} -

e '1 ; P FE T L e s L H
Fot. 3. Rondo w Tomaszowie Mazowieckim Fot. 4. Rondo w Tomaszowie Mazowieckim
Zrédto: www.mapofpoland.pl Zrédto: www.mapofpoland.pl
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5. EFEKTYWNOSC STOSOWANIA SRODKOW USPOKAJANIA
RUCHU W MIASTACH

W mysl przepisow [7,8,9] regulujacych funkcjonowanie miast uzytkownikami przestrzeni
sa wszyscy korzystajacy z istniejacej infrastruktury, ustlug i urzadzen na danym terenie.
Wynika z tego, iz kazdy podmiot fizyczny i prawny (mieszkancy, turysci, jednostki
gospodarcze oraz samorzadowe) sa uczestnikami proceséw zachodzacych na terenach miasta.

Wszystkie podmioty korzystajace z miejskiej przestrzeni w mniejszym badz wigkszym
stopniu wplywaja na zarzadzanie nia. Oczywiscie najwigkszg rol¢ odgrywaja podmioty
odpowiedzialne za funkcjonowanie systemu transportowego na danym obszarze, posiadajace
z racji uprawnien najwigksza liczb¢ instrumentéw i1 narzedzi pozwalajacych na zarzadzanie
przestrzenia w miescie. W mysl tej zasady wszyscy uczestnicy ruchu drogowego maja prawo
do wyrazenia swojej opinii o stosowanych i wdrazanych rozwiazaniach w przestrzeniach
transportowych, z ktorych korzystaja, w ramach prowadzonych przez jednostki nadzorujace
funkcjonowanie systemow transportowych w miastach konsultacji spotecznych.

Efektywnos¢ stosowania uspokajania ruchu zostanie oceniona na podstawie analizy
wynikow ankiet dotyczacych wplywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego, dwodch
wybranych srodkéw stosowanych w uspokajaniu ruchu.

Zakres ankiety obejmowat 11 pytan, pig¢ pierwszych pytan dotyczylo danych personalnych
osoby ankietowanej, jej plci, przedzialu wiekowego, tego czy jest mieszkancem 1 czy gosciem
w miescie, wyksztatcenia i sposobu w jaki najczesciej si¢ przemieszcza po miescie. Byly to
pytania wspodlne dla obu ankiet.

Kolejne 6 pytan dotyczyto bezpieczenstwa ruchu drogowego i wptywu progéw zwalniajacych
oraz rond na to bezpieczenstwo ruchu drogowego. Szczegdty zwiazane z tematyka tych ankiet
przedstawiono ponize;.

Ankieta dotyczqca okreslenia wplywu progow zwalniajqcych na bezpieczenistwo ruchu
drogowego:
czy progi zwalniajace maja wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego?
czy progi zwalniajace maja wpltyw na bezpieczenstwo pieszych?
jak progi zwalniajace wplywajq na predkos¢ ruchu pojazdow?
czy progi zwalniajace majq wptyw na komfort jazdy?
jak progi zwalniajace wplywajq na halas drogowy emitowany przez pojazdy?
Ankieta dotyczqca wplywu rond na bezpieczenstwo ruchu drogowego:
czy ronda maja wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego?
czy ronda maja wplyw na bezpieczenstwo pieszych?
jak ronda wptywaja na predkos¢ ruchu pojazdow?
czy ronda maja wplyw na komfort jazdy?
jak ronda wplywajq na hatas drogowy emitowany przez pojazdy?
Ankiety dotyczace wplywu progow zwalniajacych na bezpieczenstwo przeprowadzono
w Putawach, w okolicach funkcjonowania ,,Miasteczka Holenderskiego™.
Natomiast druga ankieta zostata przeprowadzona w Tomaszowie Mazowieckim w poblizu
uruchomionych nowych rond.

5.1. Wyniki przeprowadzonych ankiet dotyczacych progow zwalniajacych

Badaniami objgto 150 osob. W ankiecie wzigto udziat 85 mezczyzn 1 65 kobiety.
Najwigcej ankietowanych mialo od 26 do 35 lat, bylo ich 53 osoby co stanowi 35%
wszystkich ankietowanych, duza czg$¢ ankietowanych zawierata si¢ tez w przedziale 16+25 lat
(22%). 53% respondentdw to mieszkancy (79 oséb) Tomaszowa Mazowieckiego, 33% to
osoby ktore sa czestymi gos$émi, azaledwie 14% to osoby, ktoére bywaja na osiedlu
sporadycznie. Osoby z wyksztalceniem $rednim i1 wyzszym stanowity po 35% wszystkich
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ankietowanych. Charakterystyka respondentéw ze wzgledu na sposéb w jaki najczgsciej
przemieszczaja si¢ po miescie przedstawiona zostala na rys. 6.

Hpieszo
B rowerem

u kierowca

B pasazer

Rys. 6. Charakterystyka sposobu przemieszczania si¢ po miescie
Zrédho: opracowanie autoréw

W dalszej czesci ankiety pytania dotyczyly juz bezpieczenstwa ruchu i wptywu progdéw
zwalniajacych na ten ruch.
41% respondentéw uwaza, ze w miescie bezpieczenstwo ruchu jest na dobrym poziomie,

(rys. 7).

B h.dobrze

B dobrze

W ani dobrze ani Zle
Hzle

® nie mam zdania

Rys. 7. Struktura oceny bezpieczenstwa ruchu drogowego w miescie
Zrédto: opracowanie autoréw

Struktur¢ odpowiedzi dotyczaca wptywu progéw zwalniajacych na bezpieczenstwo ruchu
drogowego przedstawiono na rysunku 8.

5% B zdecydowanie
obnizajq

B raczej obnizajq

H nie majq wplywu

W raczej
podwyzszajq

Rys. 8. Struktura oceny respondentdw dotyczaca wptywu progdéw zwalniajacych na bezpieczenstwo
ruchu drogowego

Zrddlo: opracowanie autorow

Jak wynika z analizy przedstawionego diagramu kotowego ponad 60% respondentow jest
zadnia, ze progi zwalniajace wplywaja na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Podobnie
wygladaja oceny dotyczace wplywu progdw zwalniajacych na bezpieczenstwo pieszych (rys. 9.).
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38% o0sOb uwaza, ze progi racze] podwyzszaja bezpieczenstwo pieszych, 22% ze
zdecydowanie je podwyzszaja.

7%

B zdecydowanie
obnizajq

B raczej obnizajq

B nie majq wplywu

B raczej podwyzszajq

Rys. 9. Struktura oceny respondentdéw dotyczaca wptywu progéw zwalniajacych na bezpieczenstwo
pieszych

Zrédto: opracowanie autoréw

Ocene respondentow dotyczaca wpltywu progow zwalniajacych na predkos¢ ruchu
pojazdow przedstawiono na rysunku 10, 80% respondentdw zauwaza wplyw progdéw na
obnizenie predkosci pojazdéw poruszajacych si¢ w tych obszarach.

B zdecydowanie
obnizajq
B raczej obnizajq

W nie majq wplywu

B raczej podwyzszajq

Rys. 10. Oceny respondentéw dotyczaca wptywu progéw zwalniajacych na predkos¢ ruchu pojazdow
Zrédto: opracowanie autoréw
Ankietowane osoby zwracajg wprawdzie uwagg na obnizenie komfortu jazdy przez progi
zwalniajace (82%), (rys. 11).
6% B zdecydowanie
obnizajq

B raczej obnizajq

M nie majq wplywu

B raczej podwyzszajq

Rys. 11. Struktura oceny respondentéw dotyczaca wptywu progdw zwalniajacych na komfort jazdy

Zrédho: opracowanie autoréw
Kolejnym zagadnieniem do ktérego nawiazano w ankiecie jest halas emitowany przez

pojazdy poruszajace si¢ przez progi zwalniajace (rys. 12). 42% o0so6b odpowiedziato iz progi
nie maja wplywu na hatas, jedynie 20% zaznaczylo, ze maja.
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B zdecydowanie
obnizajq
B raczej obnizajq

M nie majq wplywu

B raczej podwyzszajq

Rys. 12. Struktura oceny respondentow dotyczaca wplywu progow zwalniajacych na hatas emitowany
przez pojazdy

Zrédto: opracowanie autorow

Powyzsze wyniki dowodza skutecznosci progéw zwalniajacych w uspokajaniu ruchu.
Mimo iz zdecydowana wigkszos¢ bo az 82% uwaza, ze progi zwalniajace obnizaja komfort
jazdy (43% raczej obnizaja, 39% zdecydowanie obnizaja) to dzigki nim zwigksza sig¢
bezpieczenstwo ruchu drogowego, majq one réwniez znaczny wklad w bezpieczenstwo
pieszych.

Sa réwniez bardzo skuteczne w obnizaniu predkosci pojazdoéw, co potwierdza 80%
ankietowanych ( 41% raczej obnizaja, 39% zdecydowanie obnizaja). Istotny jest tez fakt iz
42% osob ankietowanych zaznaczyto, ze progi zwalniajace nie maja wpltywu na hatas
drogowy emitowany przez pojazdy. Opinia ta, jest pozytywnym faktem, gdyz poza
zmniejszaniem komfortu samej jazdy progi zwalniajace nie wywotuja innych znaczacych
uciazliwosci. Wsrod mieszkancéw Osiedla Lotnisko, sa one oceniane pozytywnie.

5.2. Wyniki przeprowadzonych ankiet dotyczacych wplywu rond na
bezpieczenstwo ruchu drogowego

Badanymi ankietowymi objeto 150 osob. 51% ankietowanych to kobiety a 49%
mezezyzni. Najczgsciej ankietowani byli osobami miodymi, w przedziale wiekowym
16+25 lat, osoby te stanowily 28% wszystkich ankietowanych. Mieszkancy stanowili 69%,
czesto w miescie bywa 21% ankietowanych. Prawie potowa osdb, ktore wzigty udziat
w naszej ankiecie to osoby z wyzszym 1 pomaturalnym wyksztalceniem. W Tomaszowie
Mazowieckim komunikacja miejska przemieszcza si¢ 35% ankietowanych najcze¢sciej, nieco
wigce], bo 46% korzysta z wlasnego samochodu (w tym 38% to kierowcy, a 8%
pasazerowie).

Dobrze 1 bardzo dobrze bezpieczenstwo ruchu drogowego w miescie (rys. 13) ocenia 46%
respondentéw, az 12% ankietowanych ocenito stan bezpieczenstwa drogowego w miescie
jako zty.

5% 6% W h.dobrze
B dobrze

W ani dobrze
ani zle

mZle

Rys. 13. Struktura oceny bezpieczenstwa ruchu drogowego w miescie

Zrédto: opracowanie autorow

1678 AUTOBUSY



55% respondentow stwierdzito, iz ronda maja wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego
(rys.14) a 23% odpowiedziato, ze zdecydowanie poprawiaja.

5% 2%

B zdecydowanie
poprawiajq

W raczej
poprawiaja

W nie majq
wplywu

B raczej
pogarszajq

Rys. 14. Struktura oceny respondentow dotyczaca wplywu rond na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Zrddlo: opracowanie autorow

49% badanych os6b uwaza, ze ronda nie maja wpltywu na bezpieczenstwo pieszych,
natomiast 33% stwierdzito, ze ronda raczej podwyzszaja to bezpieczenstwo (rys. 15).

3% 79

B zdecydowani
e obnizajq

Braczej
obnizajq

Rys. 15. Struktura oceny respondentéw dotyczaca wptywu rond na bezpieczenstwo pieszych

Zrodto: opracowanie autoréw

Ocene respondentow dotyczaca wplywu rond na predkos¢ ruchu pojazdow przedstawia
ponizszy diagram.

B zdecydowani
e obnizajq

W raczej
obnizajq

W nie majq
wplywu

B raczej
podwyzszajq

Rys. 16. Struktura oceny respondentéw dotyczaca wptywu rond na predkosé ruchu pojazdéw

Zrddlo: opracowanie autorow
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Na pytanie dotyczace wplywu rond na komfort jazdy 38% o0sob ankietowanych
stwierdzito, ze ronda obnizaja komfort jazdy (23% raczej, 15% zdecydowanie) oraz az 30%
odpowiedziato, ze nie maja wptywu (rys. 17).

B zdecydowanie
obnizajq

Wraczej
obnizajq

B nie majq
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B raczej
podwyzszajq
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Rys. 17. Struktura oceny respondentéw dotyczaca wptywu rond na komfort jazdy

Zrodto: opracowanie autoréw

Struktura oceny respondentéw dotyczaca wptywu rond na hatas emitowany przez pojazdy
przedstawiono na rysunku 18, 46% oséb sposrdd ankietowanych uwaza, ze ronda nie maja
wplywu na zwigkszenie poziomu halasu w obszarach, gdzie te rozwiazania funkcjonuja.

2%
B zdecydowanie
obnizajq

B raczej obnizajq
H nie majq wplywu

W raczej
podwyzszajq

Rys. 18. Struktura oceny respondentéw dotyczaca wptywu rond na hatas emitowany przez pojazdy

Zrodto: opracowanie autoréw

Rondo, ktore jest czgsto stosowanym sposobem na uspokajanie ruchu zostato pozytywnie
ocenione przez ankietowanych w Tomaszowie Mazowieckim. Mimo iz uwazajq oni, ze ronda
nie maja wigkszego wplywu na bezpieczenstwo pieszych, to skutecznie oddziatuja na
zmniejszanie predkosci pojazdow i nie maja wigkszego wptywu na pogarszanie komfortu
jazdy, czy zwigkszanie hatasu emitowanego przez pojazdy.

PODSUMOWANIE

Koncepcje uspokojenia ruchu w swej realizacji wykorzystuja roéznorodne formy
architektoniczno-przestrzenne, dzigki ktérym wytwarzaja si¢ nowe wartosci krajobrazu
kulturowego 1 jednoczesnie daja mozliwosci zachowania specyfiki lokalnej. Rozwigzania
uspokojenia ruchu, ograniczajac ruch samochodowy 1 preferujac wykorzystanie innych
nieucigzliwych $rodowiskowo $rodkow lokomocji, zapewniaja dostgpnos¢ komunikacyjna
obszaré6w, w ktorych funkcjonuje na poziomie akceptowalnym przez wszystkich
uzytkownikow.
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Powotujac si¢ na wyniki ankiet, ktére zostaly przeprowadzone w celu oceny efektywnosci
dwoch wybranych $rodkéw uspokajania ruchu mozna stwierdzié, ze srodek jakim jest prog
zwalniajacy, jest bardzo skutecznym s$rodkiem uspokajania ruchu. Jak najbardziej spetnia
swoja role, skutecznie wymuszajac na kierowcach przestrzeganie predkosci. Aczkolwiek jest
przez uzytkownikow postrzegany jako niedogodno$¢ na drodze, ktéra obniza w sposob
znaczacy komfort podrdzy. Jeszcze lepiej ocenionym $rodkiem byty ronda. Nie dos¢, ze
rowniez skutecznie obnizaja predkos¢ z jaka pojazdy si¢ poruszaja po miescie, to sg uwazane
za malo szkodliwe. Uczestnicy ruchu w miescie — Tomaszéw Mazowiecki bardzo pozytywnie
ocenili ronda, mino iz uwazajgq oni, ze ronda nie maja bezposrednio wplywu na poprawe
bezpieczenstwa pieszych, to na ogdlne bezpieczenstwo ruchu drogowego jak najbardziej. Nie
maja réwniez znaczacego wpltywu na komfort jazdy, jak 1 nie maja wplywu na halas —
emitowany przez pojazdy.

Uspokojenie ruchu drogowego, polegajace na dostosowaniu form i sposobdéw obstugi
transportowej obszaru do jego funkcji zagospodarowania przestrzennego, uwarunkowan
srodowiska oraz uwarunkowan zwiazanych z ochrong dziedzictwa kulturowego jest
koncepcja, ktéra moze przynies¢ wiele korzy$ci miastom i miejscowosciom, gdzie jest
wdrazana.
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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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