Ksztattowanie mobilnosci

Wptyw srodkow uspokojenia ruchu

na predkosc pojazdow w warunkach miejskich

Robert Zidtkowski

Predkos¢ jest jednym z podstawowych parametréw oceny funkcjonowania sieci drogowej, ale takze jednqg z gtdwnych przyczyn zdarzen drogowych. W
wielu sytuacjach zachodzi koniecznos¢ regulowania predkosci, do czego wykorzystuje sie réznorodne srodki uspokojenia ruchu drogowego. W artykule
przeanalizowano wpltyw Srodkdw uspokojenia ruchu na predkos¢ pojazdéw w terenie zabudowanym.
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Predkos¢ pojazddw jest jednym z podsta-
wowych parametréw oceny funkcjonalnosci
sieci drogowo-ulicznej i jakosci ruchu [9].
Oczekiwania kierowcéw wzgledem zarzad-
cow, projektantdw i wykonawcodw sa w tym
wzgledzie sg dos¢ jednoznaczne i w wiek-
szosci przypadkdéw oczekujg oni tworzenia
infrastruktury umozliwiajacej szybkie i bez-
pieczne przemieszczanie sie w sieci ulicznej.
W wiekszosci polskich miast brak jest fak-
tycznej hierarchizacji funkcjonalnej ulic, co
prowadzi do wystepowania znacznych réz-
nic predkosci pomiedzy ich uzytkownikami,
regulacji predkosci dostosowanej do funkgji
drogi, czy wreszcie regulacji dostepnosci
(bezwarunkowo ograniczenia takie dotycza
tylko autostrad i drog ekspresowych, ktére
w sieci ulicznej stanowia znikomy odsetek).
Prowadzi to do sytuacji, w ktérej na ulicach
z zatozenia majacych prowadzi¢ ruch tran-
zytowy czy miedzydzielnicowy, charaktery-
zujacy sie wyzszymi predkosciami eksplo-
atacyjnymi, wystepuje czesto znaczy ruch
pieszy i rowerowy (przy braku infrastruktury
roweroweyj).

Z drugiej strony rowniez samo uksztatto-
wanie geometryczne ulic w strefach miesz-
kalnych czesto umozliwia i sktania kierow-
cow do rozwijania nadmiernych predkosci.
Sytuacja taka powoduje, ze niezaleznie od
obszaru miasta, kierowcom stwarza sie moz-
liwos¢ do poruszania sie z nadmierng pred-
kosci, a wiasnie predkos¢ jest wskazywana
w analizach wypadkowosci jako gtéwna
przyczyna zdarzer drogowych na drogach
zamiejskich i w obszarach zurbanizowanych
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[8]. Z tego tez wzgledu o skutecznym kon-
trolowaniu predkosci mowi sie jako o srod-
ku mogacym poprawi¢ bezpieczeristwo na
drogach [4]. Z kolei brak skutecznego nad-
zoru nad predkoscia powoduje, Zze kierowcy
nie baczac na ograniczenia, nagminnie ta-
mig wprowadzane limity. W miastach $redni
udziat kierowcodw przekraczajacych ustalone
limity, w zaleznosci od warunkow lokalnych
przekracza nawet 90% [4].

Zarzadzanie predkoscia i uspokojenie
ruchu

Zarzadzanie predkoscia wigze sie z oddziaty-
waniem na predko$¢ pojazdéw poprzez sto-
sowanie réznorodnych srodkéw (prawnych,
planistycznych, nadzoru, zaawansowanych
technologii) majacym na celu wymusze-
nie na kierowcach dostosowywanie sie do
wprowadzanych reguladji [3, 10].

Do podstawowych form zarzadzania
predkoscig w miastach zalicza sie Srodki
prawno-administracyjne (wprowadzane
nakazy, zakazy i ograniczenia predkosci
dotyczace wszystkich lub wybranych grup
uzytkownikéw) oraz réznego rodzaju formy
nadzoru nad ruchem, przy czym najpow-
szechniej wystepujacym, lecz nie zawsze
bedacym swiadomie zastosowanym ele-
mentem zarzadzania predkoscia, jest sto-
sowanie sygnalizacji swietlnej. Przy réznych
przestankach jej stosowania (czesto jest na-
stepstwem koniecznosci poprawy bezpie-
czenstwa w danym miejscu lub poprawy
warunkéw ruchu na wlotach podporzadko-
wanych) funkcja regulacyjna predkosci jest
pochodna jej zainstalowania i przyczynia sie
badZ to do miejscowych zatrzyman ruchu,
badZ moze generowac przeptyw potoku
pojazdéw z okreslong predkoscig wzdtuz
wybranych arterii - koordynacja sygnalizacji
na kilku kolejnych skrzyzowaniach.

Rozwinietg formg zarzadzania liniowe-
go predkoscia jest zarzadzanie obszarowe.
Wigze sie to z systemowymi rozwigzaniami
monitorowania poruszajgcych sie pojazdéw
w okreslonej strefie z wykorzystaniem sys-
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temu automatycznego rozpoznawania ta-
blic rejestracyjnych. Wéwczas kazdy pojazd
wjezdzajacy do obszaru objetego monito-
ringiem jest automatycznie rejestrowany
przez jedna z kamer, a $rednia predkos¢ jest
wyliczana z zaleznosci przejechanego dy-
stansu i czasu w jakim zostat on pokonany.
Przy niewatpliwych zaletach takiego sys-
temu niesie on ze sobg spore opory czesci
spoteczenistwa zwigzane z pozostawaniem
pod ciagtym nadzorem, a samo wprowa-
dzenie systemu wymaga znacznych nakfa-
doéw finansowych.

Zdecydowanie prostsza i chetniej sto-
sowang metoda regulacji predkosci, z radji
koniecznych do poniesienia naktadow inwe-
stycyjnych, jest montowanie fotoradarow.
Zaletq ich jest duza skutecznos¢ w zakresie
punktowego wymuszenia redukcji pred-
kosci przez kierowcow przejezdzajacych
zwiaszcza w sgsiedztwie miejsc szczegodlnie
wrazliwych, takich jak szkoty, centra handlo-
we, miejsc o wysokiej koncentracji zdarzen
drogowych z udziatem pieszych. Mimo nie-
watpliwej zalety stosowania fotoradaréw
maja one takze swoje wady. Oprocz kosztow
instalacji stwierdza sie wystepowanie zjawi-
ska tzw. ,migracji wypadkéw” - w miejscu
wystepowania radaru liczba zdarzer dro-
gowych ulega wyraZznemu zmniejszeniu,
lecz réwnoczesnie na sasiednich skrzyzo-
waniach notuje sie wzrost liczby zdarzen.
Mimo to przyktady z innych krajéw europej-
skich, zwifaszcza Frandgji [6, 1], dowodza, ze
zintegrowanie fotoradaréw w jednorodny,
w petni zautomatyzowany system moze
przyczyni¢ sie do znacznej redukgji pred-
kosci maksymalnych oraz srednich, a co za
tym idzie, do zmniejszenia liczby wypadkow
drogowych.

Rozwdj nowoczesnych technologii elek-
tronicznych i informatycznych umozliwit
wprowadzenie inteligentnych systemow
do zarzadzania predkoscig — ISA (Intelligent
Speed Adaptation). System wykorzystuja-
cy bezprzewodowg technologie tacznosci
(np. GPS) do identyfikacji potozenia pojazdu
i predkosci poruszania, przewiduje instalo-
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Punkt pomiarowy
ul. 1000-lecia PP
gen. Andersa
al. Jana Pawfa
ul. Piastowska
al. Pitsudskiego
al. Branickiego
ul. Stawiriskiego
ul. Stawiriskiego
ul. Pogodna
ul. Mickiewicza
ul. Putaskiego
ul. Dolistowska
ul. Tuwima (K)
ul. Brzechwy
ul. Wschodnia
ul. Kruczkowskiego (K)
ul. Kruczkowskiego (K)
ul. Tarasiuka (K)
Osiedle Wygoda

Osiedle Jaroszowka

*dotyczy samochoddw ciezarowych
(K) - Kleosin

wanie specjalnych urzadzert poktadowych
w pojazdach samochodowych, ktérych dzia-
tanie polega na ciggtym monitorowaniu po-
tozenia i predkosci pojazdu i poréwnywaniu
jej zdopuszczalnymi lokalnie limitami, co do-
datkowo umozliwia swobodne regulowanie
limitami predkosci, dostosowywanymi do
lokalnych warunkéw ruchowo-drogowych.
Mozliwe jest dwojakiego typu dziatanie za-
instalowanego systemu. W momencie prze-

Typ przekroju poprzecznego

Tab.1: Charakterystyka punktéw pomiarowych

Klasa techniczna

2/2 GP
2/2 GP
2/2 G
2/2 G
212 G
2/2 G
1/4 L
/4 L
12 A
12 A
172 A
12 A
12 L
12 L
12 L
12 L
12 L
12 L

kroczenia dozwolonej predkosci urucha-
miany jest alert dzwiekowy i/lub wizyjny na
specjalnym wyswietlaczu ostrzegajacy kie-
rowce o przekroczeniu predkosci, a decyzja
co do reakgji pozostawiona jest kierowcy lub
w momencie zarejestrowania nadmiernej
predkosci system nadzoruje doptyw paliwa
i uniemozliwia przekroczenie istniejacego
limitu predkosci. Skutecznos¢ tego typu sys-
temow zostata zweryfikowana w warunkach
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Element uspokojenia ruchu
znak B-33 (70km/h)
fotoradar
fotoradar
znak B-33 (40 km/h) *
fotoradar
fotoradar
fotoradar
znak B-33 (40 km/h)
azyl
azyl/fotoradar
wyniesione przejscie
znak B-33 (40 km/h)
wyniesione skrzyzowanie
prog wyspowy
prag listwowy
prog podrzutowy
prog podrzutowy (trapezowy)
prog podrzutowy
znak B-43 (40 km/h)
znak B-43 (40 km/h)

naturalnych w kilku krajach europejskich
(Szwecja, Holandia, Wielka Brytania, Hisz-
pania) [2, 10, 7]. Do$wiadczenia australijskie
dowiodty, ze czescig sktadowa systemow ISA
moga by¢ obecnie uzywane przez kierow-
cow systemy nawigacji samochodowej [11].
Uspokojenie ruchu jest definiowane jako
zespét dziatart o charakterze organizacyj-
nym, budowlanym i prawnym, ktérych ce-
lem jest zmniejszenie negatywnego wpty-

Tab.2: Srednie wartosci parametréw predkosci w ruchu swobodnym w obszarze ograniczeri administracyjnych predkosci i w otoczeniu fotoradaréw

Pitsudskiego Branickiego Stawiriskiego  Mickiewicza
fotoradar

2x2 2x2 X4 x2

50 50 40 40%)
0iD 0iD CTA 0iD CTA 0iD
524 610 550 509 474 37
57,5 665 615 560 506 472
42,5 505 430 393 380 335
520 600 530 500 470 42,0
58,0 940 812 930 880 64,0

1000-lecia  JanaPawla Andersa  Branickiego  Branickiego  Piastowska  Dolistowska  Jana Pawta Il
Srodek uspokojenia ruchu
ograniczenie administracyjne
Parametr
przekrdj
2x2 2x2 2x2 2x2 2x2 2x2 1x2 2x2
V,, lkm/h] 70 50 50 40 40 70
grupa poj. 0iD 0iD 0iD 0iD CTA GiT 0iD 0iD
V, [km/h] 80,2 67,5 63,5 571 53,5 55,9 62,3 72,8
Vy, [%] 90,0 76,0 71,0 60,7 56,5 59,0 67,2 78,0
V., [%] 65,0 53,0 50,5 46,1 443 45,5 48,8 57,0
Mediana [km/h] 75,0 64,5 62,0 57,0 55,0 55,0 60,0 70,5
P op [%] 70,0 32,0 41,0 81,2 60,0 100,0 100,0 50,0
Zastosowane oznaczenia: V,  — predkos¢ dopuszczalna obowiqzujqca w przekroju badawczym; *) fotoradar + azyl dla pieszych; O — samochody osobowe, D — samochody
dostawcze, C—samochody ciezarowe, T~ TIR, A —autobusy; V, — predkos¢ srednia; V., V,, — kwantyle predkosci;

P oo — Procent kierowcow przekraczajqgcych ustalonq predkos¢ dopuszczalng.
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Tab.3: Srednie wartosci parametréw predkosci w ruchu swobodnym w otoczeniu fizycznych srodkéw uspokojenia ruchu

Pufaskiego Tuwima Brzechwy Wschodnia Kruczkowskiego Kruczkowskiego Tarasiuka Pogodna
(trapezowy)
Srodek uspokojenia ruchu
wyniesiona tarcza progi listwowe/podrzutowe azyl
Parametr
przekrdj przekrdj
1x2 (P) X2 (5) x2 x2 x2 x2 x2 1x2
V,, lkm/h] 2 20 30 2 50
grupa poj. 0iD* 0iD 0 AiD 0iD 0iD 0iD 0iD 0iD
V. [km/h] 21,8 19,4 29,0 40,9 21,0 20,0 19,7 20,7 583
Vi, [%] 275 20,0 38,0 49,5 23,0 215 218 20,6 63,5
V., %] 18,5 15,2 15,5 32,5 16,0 143 14,5 15,8 46,5
Mediana [km/h] 21,0 19,0 26,0 4,5 20,0 19,0 19,0 19,0 56,5
P dop [%] 55,0 29,0 58,0 93 44,0 340 29,0 36,0 81,5
(P) - przejscie dla pieszych, (S) - skrzyzowanie
*oznaczenia grup pojazddw jak w Tab.2
Tab.4: Srednie wartosci parametréw predkosci w ruchu swobodnym na wybranych ulicach bez srodkdw uspokojenia ruchu
Piastowska $w. Pio Stawiriskiego Poleska Wierzbowa
Przekroj
Parametr
22 2x2 X4 1X2 X2
V,, tkm/h] 50 50 50 50
grupa poj. 0iD* 0iD 0iD CiT 0iD 0iD
V, [km/h] 64,1 67,2 60,9 54,2 61,8 60,2
vy, [%] 72,5 72,5 65,8 58,2 68,5 67,4
V., [%] 51,2 52,5 50,0 4,5 54 51,6
Mediana [km/h] 61,0 66,0 60,0 56,0 61,0 59,1
P o [%] 95,5 96,6 98,8 100,0 96,3 92,5

*oznaczenia jak w Tab.2

wu ruchu samochodowego na otoczenie,
modyfikacja zachowan kierowcow i popra-
wa warunkéw dla niezmotoryzowanych
uzytkownikéw drogi, poprzez zastosowa-
nie odpowiednich $rodkdéw technicznych.
Skutecznos¢ uspokojenia ruchu, potwier-
dzona w krajach europejskich, (zwitaszcza
w Holandii, gdzie wdrazane rozwigzania
traktowane sg jako modelowe) wigze sie
z kompleksowym i skoordynowanym
wdrazaniem fizycznych srodkéw inzynierii
drogowej i organizagji ruchu. W warun-
kach krajowych, z wyjatkiem rozwigzania
zastosowanego w Putawach pod nazwa
,Miasteczko Holenderskie” [5], do uspoko-
jenia ruchu stosuje sie indywidualne srodki,
ktére nie tworzg skoordynowanej catosci,
przez co ich skutecznos¢ jest znacznie
mniejsza od oczekiwanej. Z grupy metod
prawno-administracyjnych najczesciej wy-
korzystywane jest oznakowanie pionowe
(B-33, B-34, D-40, D-42 i D-46), natomiast
z grupy $srodkow fizycznych, przy stosun-
kowo rozbudowanym katalogu rozwigzan
technicznych, najczesciej stosuje sie roz-
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wigzania w postaci progéw zwalniajacych
i podrzutowych wystepujacych w réznych
odmianach.

Z gamy dostepnych $rodkéw wybor
konkretnego wiaze sie z zaktadanym efek-
tem jaki ma byc¢ osiagniety oraz z miejscem,
w jakim ma by¢ zastosowane okreslone
rozwigzanie, gdyz inne rozwigzania dedy-
kowane sg obszarom zamieszkania, a inne
arteriom miejskim.

Obszar badawczy

W celu przeanalizowania wptywu wybra-
nych srodkéw uspokojenia ruchu na pred-
ko$¢ pojazddw w obszarze zabudowanym
do badarn wybrano odcinki ulic i skrzyzo-
wan w Biatymstoku i Kleosinie, na obsza-
rze ktérych wystepuija liczne, pojedyncze
elementy uspokojenia ruchu, przy czym
nie tworzg one skoordynowanej catosci
(w Biatymstoku sytuacja w najblizszych
miesigcach ma ulec zmianie, gdyz miasto
przygotowuje sie do wdrozenia systemu
zarzadzania i sterowania ruchem drogo-

wym). Sposrdéd  wystepujacych  najlicz-
niejsza grupe stanowiag progi zwalniajace
i podrzutowe usytuowane gtéwnie na uli-
cach osiedlowych oraz azyle dla pieszych,
ktérych liczba w ostatnich latach znaczgco
wzrosta. Poza tym w wybranych punktach
gtéwnych arterii - zlokalizowano maszty
z fotoradarami oraz lokalnie, na wybranych
odcinkach przekrojow dwujezdniowych,
podniesiono limit maksymalnej dopusz-
czalnej predkosci do poziomu 70 km/h.
Pomiary predkosdci, z wykorzystaniem
radarowego miernika predkosci typu K-15
prowadzono w otoczeniu wszystkich,
obecnych w obu miejscowosciach, ty-
pow $srodkéw uspokojenia ruchu. W celu
wyeliminowania dodatkowego wptywu
obecnosci innych pojazdéw na predkosc
pojazddw w otoczeniu punktdw pomiaro-
wych, pomiary prowadzono w godzinach
pozaszczytowych i rejestrowano jedynie
pojazdy poruszajace sie w ruchu swobod-
nym. Charakterystyke punktéw pomiaro-
wych wraz z typem wystepujacego ele-
mentu uspokojenia ruchu przedstawiono
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1. Histogram predkosci chwilowych pojazddw przy przejezdzaniu w poblizu fotoradaru:
a) ograniczenie do 70 km/h, b) ograniczenie do 50 km/h, c) ograniczenie do 50 km/h, d) ograniczenie do 40 km/h
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2. Histogram predkosci chwilowych pojazddw na ulicach o administracyjnie requlowanych limitach predkosci:
a) ograniczenie do 70 km/h, b) ograniczenie do 70 km/h

w tabeli 1. Dodatkowo, w celach poréw-
nawczych, przeprowadzono réwniez po-
miary predkosci w ruchu swobodnym na
ulicach o poréwnywalnych parametrach
i charakterystykach bez dodatkowych
srodkéw uspokojenia ruchu.

Wyniki badan

Na rysunkach 1+5 przedstawiono przykta-
dowe, w zaleznosci od srodka uspokojenia
ruchu, rozktady predkosci w ruchu swo-
bodnym, zas w tabelach 2+4 zestawiono
$rednie wartosci podstawowych parame-
trow charakteryzujgcych predkosc.

Na podstawie wynikow przeprowa-
dzonych badan, przedstawionych w po-
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staci wykreséw i tabel poréwnawczych,

mozna sformutowac nastepujgce wnioski:

dla przekrojow badawczych bez srodkéw
uspokojenia ruchu

-« pomiary predkosci przeprowadzone na
odcinkach ulic z obowigzujacym ograni-
czeniem 50 km/h potwierdzaja krajowe
doswiadczenia w tym wzgledzie — kie-
rowcy nagminnie przekraczaja istniejace
limity predkosci,

- $rednie udziaty kierowcow przekracza-
jacych dopuszczalng predkos¢ na ba-
danych ulicach wynosza w przypadku
samochoddéw osobowych od 92,5% do
98,8%; zanotowane wyzsze wartosci od
doswiadczen krajowych [4] spowodowa-
ne sg zapewne faktem, ze w przypadku

badan krajowych analizowano predkos¢
potokdw pojazddw,

typ przekroju poprzecznego wptywa na
srednig predkos¢ w ruchu swobodnym,
ktéra jest wyzsza na ulicach o przekro-
jach dwujezdniowych, ale nie ma wiek-
szego wptywu na odsetek kierowcodw
poruszajacych sie z nadmierng predko-
$cig, dla przekrojow badawczych ze $rod-
kami uspokojenia ruchu,

stosowanie administracyjno-prawnych
i bezinwazyjnych $rodkéw uspokojenia
ruchu do reguladji predkosci okazuje sie
by¢ mato lub bardzo mato skutecznym
dziataniem - pomiary predkosci na ul.
Piastowskiej i Dolistowskiej dowodza, ze
w skrajnych przypadkach moze to by¢
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- w kontekscie
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3. Histogram predkosci chwilowych pojazddw przy przejezdzaniu przez przejscie dla pieszych z azylem:
a) ul. Pogodna, b) ul. A. Mickiewicza
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4. Histogram predkosci chwilowych przy przejezdzaniu przez podniesione tarcze przejscia dla pieszych i skrzyzowania:
a) podniesiona tarcza przejscia dla pieszych, b) podniesiona tarcza skrzyzowania
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5. Histogram predkosci chwilowych pojazddw przy przejezdzaniu przez progi podrzutowe:
a) prég podrzutowy (trapezowy), b) prég podrzutowy

srodek catkowicie nieskuteczny (100%
kierowcéw przekroczyto ustalony limit
predkosci),

ciezkosci wypadkow
z udziatem pojazddéw ciezarowych, nie-
pokoi bardzo wysoki odsetek tego typu
pojazdow poruszajacych sie w obszarze
srodmiejskim z nadmierng predkoscia (ul.
Stawiniskiego i Branickiego),

- stosunkowo niski udziat kierowcow prze-

kraczajacych ustalone administracyjnie
limity predkosci - 70 km/h na al. Jana
Pawta Il (32% kierowcow) i 50 km/h na ul.
gen. Andersa (41% kierowcow) przypisac
nalezy raczej istniejagcym rozwigzaniom
geometrycznym w otoczeniu punktow

ﬁrzeglqd komunikacyjny

pomiarowych niz karnosci kierowcow;
w przypadku al. Jana Pawfa Il byfa to
obecnos¢ skrzyzowania z sygnalizacja
Swietlng w odlegtosci okoto 200 m przed
ustalonym punktem pomiarowym oraz
dodatkowo obecnos¢ fotoradaru na
jezdni prowadzacej ruch w przeciwnym
kierunku, zas w przypadku pomiaréw
na ul. gen. Andersa wptyw na uzyskiwa-
ne predkosci mogty mie¢ wystepujace
w niezbyt duzych odlegtosciach skrzyzo-
wania,

zaskakujgco niskg skutecznos¢ okazujg
sie mie¢ fotoradary, w otoczeniu ktérych
Sredni odsetek kierowcow przekraczaja-
cych ustalony limit wynosi 50-94%,

- w przypadku przekrojow dwujezdnio-
wych karnos$¢ kierowcow na obecno$c
fotoradaru jest wieksza jesli limit pred-
kosci wynosi 70 km/h, niz gdy ten limit
wynosi 50 km/h,

- w otoczeniu fotoradaréw Srednia war-
tos¢ kwantyla predkosci V. w kazdym
punkcie badawczym przekraczata usta-
lone limity predkosci; w przekrojach
dwujezdniowych V, byta przekroczona
o 8 km/h przy limicie 70 km/h i byta to
wartos¢ dwukrotnie nizsza od wartosci
zanotowanych w pozostatych przekro-
jach. W przekroju jednojezdniowym 1X2
(ul. Mickiewicza) kwantyl predkosci V.
przekraczat ustalony limit o 72 km/h,
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jednak w tym przypadku nie mozna
pomina¢ synergicznego oddziatywania
fotoradaru i przejécia dla pieszych z wy-
dzielonym azylem, w bezposrednim sa-
siedztwie ktérego znajdowat sie fotora-
dar,

- przeprowadzone badania dowodzg du-
7ej skutecznosci zastosowanych s$rod-
kow fizycznych w regulowaniu predkosci
przejezdzajgcych pojazddw (z wyjatkiem
azyli dla pieszych), w otoczeniu ktorych
stwierdzono najmniejszg liczbe przekro-
czen dopuszczalnych predkosci, a kwan-
tyle V,, nieznacznie przekraczajg predko-
$ci ustalone znakiem B-33. W przypadku
progéw podrzutowych skutecznos¢ ich
ttumaczy¢ nalezy raczej troska kierow-
cdwW o nieuszkodzenie samochodu niz
gotowoscig podporzadkowania sie usta-
lonym regulacjom,

- obecnosc azylu dla pieszych w przekroju
jezdni w bardzo niewielkim stopniu mo-
dyfikuje zachowanie kierowcow - srednia
predkos¢, w poréwnaniu do zblizonego
przekroju bez azylu, jest nizsza tylko
o okoto 2-3 km/h, a odsetek kierowcdw
przekraczajacych dozwolong predkosc
jest nizszy o okoto 11-15%. Skutecznos¢
tego typu Srodka uspokojenia ruchu
nalezatoby jednak zweryfikowa¢, gdyz
wptyw na uzyskane wyniki mogtfa mie¢
niewystarczajaca liczba punktéw pomia-
rowych,

« $rednie predkosci pojazdéw na ulicach
osiedlowych, znajdujacych sie wewnatrz
strefy o ograniczonej predkosci (40
km/h), ksztattowaty sie na poziomie nie
przekraczajacym dopuszczalnego limitu;
gtéwna przyczyna byto uksztattowanie
ulic w planie (liczne tuki poziome o ma-
tych promieniach), niewielkie odstepy
miedzy skrzyzowaniami (w przypadku
poruszania sie ulicami podrzednymi)
oraz liczne, w razie potrzeby stosowane
szeregowo, progi podrzutowe wystepu-
jace przy dtuzszych odcinkach prostych
droég nadrzednych,

+ stosowanie $rodkéw uspokojenia ruchu
nie przyczynia sie rowniez do ujednoli-
cenia i skumulowania predkosci pojaz-
dow w ich otoczeniu — istotnych z punk-
tu widzenia poprawy warunkéw ruchu;
przedstawione histogramy wskazuja, ze
przedziat wartosci predkosci w otocze-
niu tych punktéw pozostaje bardzo sze-
roki, co jest charakterystyczne dla prze-
krojow bez uspokojenia ruchu.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania i analizy po-
twierdzajg przede wszystkim bardzo mata
karnos¢ kierowcodw w zakresie dostoso-
wywania predkosci jazdy do istniejacych
ograniczen predkosci, ktére sg nagminnie
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przekraczane. Takze stosowanie admi-
nistracyjnych i nieinwazyjnych $rodkéow
uspokojenia ruchu okazuje sie by¢ mato
skuteczng forma wptywania na zachowa-
nia kierowcow, zwiaszcza jesli sg one sto-
sowane jako pojedyncze elementy.

W przypadku niskiej skutecznosci foto-
radarow nie mozna wykluczy¢ pewnego
przekonania kierowcédw, co do ich bezkar-
nosci, jak dtugo nie przekraczajg oni ustalo-
nego limitu o wiecej niz 20 km/h (potwier-
dzaja to takze wartoéci kwantyla V,, ktore
w zadnym przypadku nie byty wyzsze od
20 km/h w stosunku do obowiazujacego
limitu predkosci), tym bardziej, ze punkty
badawcze charakteryzowaty sie ciaggtg lub
cykliczna obecnoscia fotoradaréw.

Zachowania kierowcéw na przekrojach
dwujezdniowych dowodza réwniez ko-
niecznosci hierarchizacji uktadu ulicznego
i tam, gdzie jest to mozliwe, podnoszenie
limitu predkosci z istniejgcych 50 do 70
km/h (przy wszystkich konsekwencjach
zwigzanych z wprowadzenia takiej hierar-
chizagji), niz utrzymywania ograniczen,
ktorych i tak zdecydowana wiekszos¢ nie
przestrzega.

Przy wprowadzaniu ograniczen pred-
kosci ponizej 50 km/h, w sytuacjach rze-
czywiscie uzasadnionych, nalezy rozwazac
wdrazanie innych, skuteczniejszych od do-
tychczas stosowanych rozwigzan, gdyz jak
pokazuja przeprowadzone badania posta-
wienie znaku pionowego B-33 nie rozwia-
zuje sprawy.

Mimo relatywnie duzej skutecznosci
srodkéw fizycznych ograniczania predko-
$ci, z powodu oczywistych ograniczen, co
do mozliwosci ich szerszego zastosowania,
pozostajg to srodki, ktére mozna wdrazac
jedynie na drogach nizszych klas technicz-
nych. Stosowane w strefach ograniczonej
predkosci w sposéb skoordynowany sku-
tecznie przyczyniajg sie do utrzymania
predkosci pojazdow w okreslonych limi-
tach.

Wprowadzone w 2004 roku obnizenie
limitu predkosci w terenie zabudowanym
z 60 km/h do 50 km/h w godzinach 5.00-
23.00 stuzy¢ miato poprawie bezpieczen-
stwa uzytkownikéw drég poprzez zmniej-
szenie ciezkosci nastepstw wypadku. Przy
obecnym braku karnosci kierowcow oraz
nieefektywnosci srodkéw uspokojenia ru-
chu niepokdj budzi ustawa z dnia 29 paz-
dziernika o zmianie ustawy Prawo o ruchu
drogowym oraz niektérych innych ustaw
(Dz.U. nr 225 z dnia 29 pazdziernika 2010 r.

poz. 1466). Mozna z duzym prawdopo-
dobienstwem stwierdzi¢, ze zapis ustawy
umozliwiajacy kierowcy popetnienie btedu
,do 10 km/h w utrzymaniu dopuszczalnej
predkosci” przyczyni sie do podwyzszenia
srednich predkosci i na pewno nie przetozy
sie na wzmocnienie przekonania kierow-
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céw, o nieuchronnosci kary jaka ich moze
spotka¢ w momencie niedostosowania
predkosci do istniejacych limitow. <
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