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System drogowy jest i bedzie
najbard2|ej niebezpieczny w porownanlu z innymi rodzajami transportu. Nawet tylko
czesciowo licencjonowane podsystemy transportu drogowego (autobusowa
komunikacja zbiorowa, czy autostrady) wyrézniajg sie poziomem bezpieczehstwa
wyzszym od przecietnego w catym tym systemie. Wazne jest zatem, aby
infrastruktura drogowa stata sie bezpieczna dla wszystkich jej uzytkownikow, takze
tych ,,niechronionych”.

Gdzie powstaja problemy?

Gtownymi generatorami wszelkiego rodzaju podrézy sg obszary zurbanizowane -
miasta. Jezeli odrzucimy sztuczne kryteria liczbowe i powrécimy do pierwotnego
znaczenia tego pojecia, wowczas okaze sie, ze to gtownie ludzie w miastach
stwarzajg zapotrzebowanie na komunikacje. Cata zewnetrzna sie¢ transportowa
(ktérej tak wielu urzednikéw poswieca tak wiele uwagi) bytaby nikomu
niepotrzebna, gdyby nie napetniaty jg miasta.

Z kolei gestos$¢ rozmieszczenia siedlisk ludzkich (miast), a nastepnie takze ich
wielkos$¢, w duzym stopniu zalezy od rozwoju sieci transportowej i parametréw
technicznych stosowanych srodkdéw transportu. Te dwa ,wynalazki” cztowieka -
osady oraz drogi, ktérych poczatkdéw nie mozna okresli¢, poniewaz powstawaty w
wyniku adaptacji istniejacych rozwigzah samoistnych, uzywanych od pradziejéw
(przez zwierzeta, a pdzniej przez cztowieka), sg ze sobg Scisle powigzane i
nawzajem napedzajgce sie.

W obszarach miejskich zbiegaja sie rézne zewnetrzne podsystemy transportowe,
nastepuje wymiana pasazerdéw i towaréw miedzy nimi oraz pomiedzy podsystemami
transportu zewnetrznego i wewnagtrzmiejskiego, a takze podobna wymiana zachodzi
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pomiedzy réznymi podsystemami transportu wewnatrzmiejskiego (rys. 1). Dlatego
uzytkownicy systemoéw transportowych w obszarach zurbanizowanych (czesto takze
ci, ktérzy korzystajg z systemow zewnetrznych w tych obszarach), poddawani sa
najwiekszym stresom i innym negatywnym oddziatywaniom, zwigzanym ze
szczeglblng koncentracja réznych funkcji oraz z kumulacjg ruchu na sieci danego
podsystemu i innych, wspétpracujgcych lub kolidujgcych podsystemow.
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A mowigc najprostszym jezykiem, to w miastach cztowiek, jako uzytkownik systemu
transportowego, napotyka najwiecej probleméw - bez wzgledu na to, jaki sposéb
uzytkowania wybierze. Jednak decydujac sie na podrézowanie samochodem
powinnismy uswiadamiac sobie, ze w skali Unii Europejskiej, ruch w miastach
odpowiada za 40% emisji CO2 i 70% emisji pozostatych zanieczyszczeh
powodowanych przez transport drogowy. Co trzecia ofiara Smiertelna wypadku
drogowego ginie na terenie miasta, a ofiarami najczesciej sa piesi i rowerzysci. W
2007 r. tylko w stolicach krajow cztonkowskich Unii zgineto 1560 oséb [7].

Gtéwna czes$¢ tego referatu dotyczy niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego -
pieszych i rowerzystéw. Motocyklistow, ktdrzy takze nie sg chronieni karoserig, jak
na razie nie zalicza sie do tej grupy uczestnikdéw ruchu drogowego. Ale czy stusznie?
Czy znacznie solidniejsza konstrukcja motocykla to wystarczajgca ochrona przy
zderzeniu z samochodem lub przeszkodg? Czym rézni sie motocyklista od
rowerzysty w momencie, gdy gwattownie rozstanie sie ze swoim pojazdem w
momencie zdarzenia drogowego (wypadku lub kolizji)? Osoby znajdujace sie w
samochodzie dodatkowo chronig przed takg sytuacjg pasy i poduszki
bezpieczenstwa, a ostateczng ochrong jest oczywiscie karoseria.

Dlaczego system ruchu drogowego jest tak niebezpieczny?

System drogowy, podobnie jak wiekszo$¢ systemoéw transportowych, ma dwa
odrebne obszary zarzadzania: infrastrukturg i ruchem korzystajgcym z tej
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infrastruktury. Droga - jak kazda budowla, podlega przepisom prawa budowlanego
[1] (dodatkowo takze przepisom szczegétowym ustawy o drogach publicznych [2]).
Natomiast ruch drogowy ma swoje odrebne przepisy - Prawo o ruchu drogowym [3],
ktédre mozemy traktowac jako ,instrukcje uzytkowania” budowli. Na tym jednak
kohcza sie podobienstwa, poniewaz uktad drogowy jest jedynym, catkowicie
otwartym uktadem sieci transportowej. Zasada catkowitej otwartosci zdefiniowana
jest juz w art. 1. ustawy o drogach publicznych: ,,Drogg publiczng jest droga ..., z
ktdrej moze korzystac¢ kazdy, zgodnie z jej przeznaczeniem ...”

Oznacza to, iz wystarczy znalez¢ sie na drodze, zeby stac sie uczestnikiem ruchu
drogowego. Dostep do drogi publicznej nie jest limitowany i nie wymaga zadnych
uprawnien (wydawane uprawnienia dotyczg kierowania pojazdami, a nie samego
dostepu do drogi). To co nazywamy ograniczeniem dostepnosci, jest ograniczeniem
wewnetrznym, funkcjonujagcym w ramach ogoélnej dostepnosci publicznej. Dlatego
przepisy regulujgce zasady ruchu na drogach nie majg formy wewnetrznej instrukcji
stuzbowej, tylko ustawy - Prawo o ruchu drogowym i dotycza wszystkich
uczestnikow ruchu drogowego, a nie tylko tych, ktérzy zdali egzamin z ich
znajomosci i otrzymali licencje na prowadzenie okreslonego rodzaju pojazdéw. Nie
pozostawia co do tego zadnych watpliwosci wspomniana ustawa [3], ktéra definiuje
uczestnika ruchu drogowego jako ,pieszego, kierujgcego, a takze inne osoby
przebywajgce w pojezdzie lub na pojezdzie znajdujgcym sie na drodze”.

Z tego powodu system drogowy jest i bedzie najbardziej niebezpieczny w
poréwnaniu z innymi rodzajami transportu. Nawet tylko czesciowo licencjonowane
podsystemy transportu drogowego (autobusowa komunikacja zbiorowa, czy
autostrady) wyrézniaja sie poziomem bezpieczehstwa wyzszym, od przecietnego w
catym tym systemie. Dlatego tak wazne jest, aby infrastruktura drogowa byta
bezpieczna dla wszystkich jej uzytkownikow, takze tych, ktorzy nie znaja , instrukgji
uzytkowania” tej infrastruktury (a moze przede wszystkim dla nich?).

Oprécz tego infrastruktura drogowa ma wielu zarzadcéw, ktdrzy sg od siebie
niezalezni i nie funkcjonujg w uktadzie wzajemnej podlegtosci. Dlatego tak wazne
jest, zeby regulacje prawne ustawy o drogach publicznych oraz przepiséw
techniczno-budowlanych dotyczacych drdg, w pierwszej kolejnosci rozwigzywaty
problemy niepanstwowych zarzgdcéw samorzgdowych drég publicznych (w Polsce
60% wszystkich ofiar smiertelnych w wypadkach drogowych ,,przynosza” drogi
samorzgdowe). Wiele spraw szczegétowych odnoszacych sie w tych przepisach tylko
do drég krajowych mozna byto rownie dobrze uregulowac zarzgdzeniem
wewnetrznym kierownika jedynego zarzadu dla wszystkich drég tej kategorii, czyli
Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad.

Dlaczego predkosc jest kluczem do bezpieczenstwa?

Kluczem do bezpieczehstwa w ruchu drogowym jest predkosé. Klucz jednak tym sie
rézni od wytrycha, ze uzywa go na 0gét osoba uprawniona i odpowiednio
przygotowana do otwarcia zamka. Niestety niektére z naszych publikacji na temat
predkosci (zwtaszcza tych popularnych) pochodzg prawdopodobnie od posiadaczy
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wytrychdéw, poniewaz sprawa zaleznosci pomiedzy predkosciag i wypadkami
drogowymi nie jest az tak prosta, jak to niektérzy przedstawiajg.

W opublikowanym przed dwoma laty europejskim raporcie na temat zarzgdzania
predkoscia [5], zostaty miedzy innymi zaprezentowane wyniki badah statystycznych
nad zaleznoscig zmiany liczby wypadkdéw od uzyskanej zmiany Sredniej predkosci w
ruchu pojazdéw. Jak wynika z wykresu tej zaleznosci (rys. 2 - wykres a), uzyskany
spadek sredniej predkosci powoduje zmniejszenie liczby wypadkéw, a wzrost
predkosci - zwiekszenie liczby wypadkow. Przy czym wzrost Sredniej predkosci
powoduje szybsze zwiekszenie liczby wypadkdéw niz spadek predkosci ich
zmniejszenie. Najbardziej podatna na zmiany predkosci (szczegdlnie jej wzrost) jest
statystyka wypadkow z ofiarami smiertelnymi.
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Materiaty z raportu [5] uzupetniajg moje wtasne obserwacje, poczynione na
podstawie analiz szczegétowych bezpieczenstwa ruchu drogowego, jakie
wykonywatem w drugiej potowy lat 70. ubiegtego wieku dla gtéwnych tras w
Warszawie. Pozwolity one na sformutowanie ogdlnej zaleznosci pomiedzy
zagrozeniem wypadkowym i rozktadem predkosci pojazddéw (rys. 2 - wykres b). Z
bogatych materiatéw, ktérymi wéwczas dysponowatem wynikato, ze gtéwnym
czynnikiem , wypadkotwdrczym” sg réznice predkosci pomiedzy réznymi grupami
uzytkownikéw. Sa one charakterystyczne zwtaszcza dla tras petnigcych rézne,
niespdjne ze sobg funkcje. Natomiast sama wartos¢ predkosci (wyrazona na
przyktad predkoscig srednig), miata decydujgcy wptyw na ciezkos¢ wypadkéw [11].

Najwieksze réznice predkosci wystepujg zawsze pomiedzy ruchem pieszym i
ruchem kotowym (takze rowerowym). W odniesieniu do pieszych wartos¢ predkosci
pojazdu w momencie najechania decyduje o tym, jakie szanse przezycia wypadku
ma potracony pieszy. Jezeli uwzglednimy dodatkowo zaleznos¢ skutkéw wypadkéw
od tylko dopuszczalnej predkosci w poszczegdlnych rozwigzaniach organizacji
ruchu, otrzymamy wiele méwigce zaleznosci (rys. 3).
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W warunkach technicznych operuje sie oczywiscie predkoscig projektowa, ktéra nie
musi mie¢ bezposredniego przetozenia na predkos$¢ dopuszczalng, poniewaz
parametry techniczne zawsze sg okreslane z pewnym zapasem bezpieczefstwa. Dla
drég najnizszych klas predkos$¢ projektowa jest w zupetnosci wystarczajgca.
Natomiast dla drég wyzszych klas wprowadzono pojecie predkosci miarodajnej,
ktéra okreslana jest inaczej dla ulic (drég na terenie zabudowy) i inaczej dla drég
poza terenem zabudowy:

1. dla drég dwujezdniowych poza terenem zabudowy - jest pochodng
predkosci projektowej, tym wyzszg im wyzsza jest predkos¢ projektowa;

2. dla drég jednojezdniowych poza terenem zabudowy - zalezy od kretosci
drogi, szerokosci jezdni i wystepowania utwardzonych poboczy;

3. dla ulic - jest pochodng predkosci dopuszczalnej.

Tak obliczona predkos¢ miarodajna nie powinna by¢ mniejsza od predkosci
projektowej, ale réwniez nie wieksza od niej o wiecej niz 20 km/h.

Jezeli poréwnamy ze sobg predkosci projektowe dla drdég i ulic klasy Z i nizszych
oraz maksymalne mozliwe predkosci miarodajne dla drdg i ulic klasy G i wyzszych,
otrzymamy obraz réznic pomiedzy predkosciami dla ktérych dobierane sg
parametry techniczne ulic i parametry techniczne drég takiej samej klasy poza
terenem zabudowy (rys. 4). Jak wida¢ predkos¢ przyjmowana do projektowania jest
takze podstawowym czynnikiem odrézniajgcym ulice od drég poza terenem
zabudowy. Kreska pozioma oznacza predkos¢ miarodajng ulicy z kraweznikami przy
predkosci dopuszczalnej 50 km/h, czyli takg, jakg powinnismy przyjmowac dla
zdecydowanej wiekszosci ulic klasy G.
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Dla drég poza terenem zabudowy przyjeto predkosci miarodajne jak dla rozwigzanh
dwujezdniowych. Natomiast dla ulic maksymalne mozliwe - czyli o 20 km/h wieksze
od predkosci projektowej, co dla klasy GP - odpowiada maksymalnemu podniesieniu
predkosci dopuszczalnej do 70 km/h przy jezdni nie ograniczonej kraweznikami lub
tylko wyjgtkowo dopuszczalnej 80 km/h przy jezdni ograniczonej kraweznikiem. Dla
ulic klasy G - odpowiada predkosci dopuszczalnej 70 km/h przy jezdni ograniczonej
kraweznikiem. W przypadku ulic z kraweznikami, znajdujgcych sie w obszarze

zabudowanym (bez—pedmesmnej—pFeeLkese%—najwy%sza—pFedkeselwedajﬂa—

wyniesie 60 km/h, zaréwno dla klasy G, jak i GP (czerwona kreska na wykresie).

Z powyzszych rozwazah wynika, ze jednym z najwazniejszych warunkéw
bezpieczehstwa, jest rozréznianie terenu zabudowy. Wedtug warunkéw
technicznych [4] przez teren zabudowy nalezy rozumiec ,teren lezgcy w otoczeniu
drogi, na ktérym dominujg obszary o miejskich zasadach zagospodarowania,
wymagajgce urzgdzenh infrastruktury technicznej lub obszary przeznaczone pod
takie zagospodarowanie w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego”.

Jak wynika z wczesdniejszych poréwnan, rozwigzania drogowe w terenie zabudowy
projektowane sg dla mniejszych predkosci projektowych i mniejszych predkosci
dopuszczalnych dla ruchu kotowego. Rozwigzania w obszarach zurbanizowanych
majg wiec nizsze parametry geometryczne (promienie tukéw, szerokosci paséw
ruchu), mniejsze sa tez powierzchnie skrzyzowan i inne typy weztéw
wielopoziomowych. Jednym z czynnikéw pozakomunikacyjnych jest tez wartos¢
gruntdow w obszarach zurbanizowanych i to nie koniecznie finansowa.

Sterowanie dostepnoscig (poza trasami o przewazajacych funkcjach
transportowych) na wiekszosci ulic nie jest tak istotne z punktu widzenia
bezpieczehstwa. Na 0gét najwazniejszym celem jest zapewnienie odpowiednich
warunkdéw dla niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego. Ze wzgledu na
niewielkie predkosci dopuszczalne ruch pieszy moze w miare bezpiecznie odbywacd
sie na tym samym poziomie co ruch kotowy. Dodatkowe zabezpieczenia oraz
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sterownie ruchem ma na celu przede wszystkim umozliwienie przejscia w poprzek
duzego potoku ruchu kotowego.

Drogi powinny by¢ przede wszystkim dostosowane do ich otoczenia. Wprowadzanie
rozwigzan zamiejskich do obszaréw zurbanizowanych oznacza zwiekszone
zagrozenie ruchu drogowego (w Polsce 72% wypadkdéw ma miejsce w obszarze
zabudowanym, Srednia predkos¢ pojazdéw na drogach przechodzgcych przez
niewielkie miejscowosci wynosi 76 km/h). Jezeli nastepuje urbanizacja otoczenia
drogi i zaczyna zwiekszac sie liczba wypadkdéw - konieczne jest przejscie na
rozwigzania przewidywane w terenie zabudowy.

Zygmunt Uzdalewicz
cztonek honorowy
Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu

* Wykres nie przedstawia skutecznosci stosowania znakéw ograniczajgcych lub
dopuszczajacych wieksza predkosé, a jedynie skutki zmiany rzeczywistej zmierzone;j
sredniej predkosci w ruchu pojazdéw na drodze.
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