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OCENA STANU BEZPIECZENSTWA NA WYBRANYM CIAGU KOMUNIKACYJNYM KATOWIC ORAZ
W WYBRANYCH MIEJSCACH W OBREBIE GOP-u

Streszczenie. Praca przedstawia wyniki badan stanu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego w wybranych miejscach aglomeracji miejskiej
GOB-u. Przeprowadzono prébe oceny stanu bezpieczenstwa na jednym
z ghoéwnych ciggéw komunikacyjnych Katowice, Wyznaczono miejsca
0 szczegolnie wysokim stopniu zagrozenia bezpieczenstwa ruchu.
Analizowano réwniez wpkyw przebudowy skrzyzowan z jednopoziomo-
wych na dwupoziomowe na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego
dla os$miu wybranych skrzyzowan w obszarze GOP-u. Z przeprowadzo-
nych badan wyciagnieto wnioski o0 znaczeniu praktycznym.

1. Wprowadzenie

W wielu krajach opinia publiczna i oficjalne statystki ruchu,
traktujac analize przyczyn wypadkéw drogowych w sposéb uproszczony utrzy-
muja, iz gkownym zréddem wypadkow sg bledy kierowcéw lub niesprawnosé po-
Jazdow. Zwazywszy specyfike ruchu drogowego, réznorodnos¢ czynnikéw nan
wpdywajacych 1 warunkujgcych powstanie wypadku, upatrywanie jego przyczy-
ny jedynie w bdedach ludzkich z pominieciem np.i wpdywu uksztakttowania
trasy komunikacyjnej, zkej organizacji ruchu i innych skdaunikéw systemu
ruchu drogowego, ogranicza poznanie istoty problemu i zakresu dziakan
profilaktycznych”

Trasa drogowa, ksztakttowana podczas budowy uzyskuje zgodnie
z projektem charakterystyczne cechy konstrukcyjne i techniczne, ktore
stwarzajg dla ruchu okreslone warunki drogowe. Moze sie zdarzy¢, ze w
nastepstwie bledow podczas projektowania, budowy .lub niewkasciwej eks-
ploatacji warunki drogowe moga by¢ trudne dla kierujacych pojazdami i tym
samym przyczynia¢ sie posrednio lub bezposrednio do powstania wypadkéw
drogowych.

W chwili obecnej istnieje pilna potrzeba sklasyfikowania ukia-
dow komunikacyjnych weddug stopnia zagrozenia wypadkami drogowymi. Bada-
nia powinny umozliwi¢ okreslenie miejsc niebezpiecznych w celu skoncen-
trowania na nich dziakan w postaci zmian organizacji ruchu, ich moderni-
zacji lub przebudowy. W efekcie dziatania te powinny doprowadzi¢ do
zmniejszenia badz wyeliminowania wpkywu tych cech drogi, ktére moga
stwarza¢ zagrozenie bezpieczenstwa ruchu.
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2. Cel i zakres opracowania

Wypadki drogowe zdarzajg sie na odcinkach drég wzglednie ulic
rézniacych sie parametrami technicznymi oraz natezeniem i skdadem ruchu.
Hiezbedna jest wiec wszechstronna analiza wypadkowosci, ktdéra powinna
zmierza¢ do wykrycia tych miejsc w sieci drogowej, gdzie zdarza sie duza,
przekraczajgca przecietng - liczba wypadkéw. Rownoczesnie umiejscowione
badania wypadkéw powinny umozliwia¢ sprawdzenie skutkéw zastosowanych
Srodkéw techniczno-budowlanych lub techniczno-ruchowych.

Poréwnawcze skalowanie odcinkéw weddug bezwzglednej liczby wy-
padkéw nie odzwierciedla prawiddowego . stopnia bezpieczenstwa i warun-
kéw ruchu. Dla otrzymania poréwnywalnych danych w:analizach bezpieczen-
stwa ruchu nalezy wieo zastosowaC odpowiednie wskazniki. Brak jest w
dostepnej literaturze danych o wypracowanych i przyjetych do stosowania
w kraju wskaznikach wypadkowosci oraz istniejg stale dyskusyjne kryteria
oceny zagrozenia wg liczby wypadkow. Nie jest prowadzona réwniez analiza,
czy zastosowane Srodki zaradcze np.s budowlane, speknidy pokkadane w
nich nadzieje.

Celem opracowania byko zatem:

a) Wykazanie przydatnoscisposobuioceny miejsc niebezpiecznych miejskich
ciggow komunikacyjnych wg wdrozonego w Gdansku systemu elektroniczne-
go przetwarzania danych "Wypadki drogowe'™ (jprogram ""Uvaga! Zagroze-
niel")» V

Przy wykorzystaniu tej metody dokonano oceny miejsc niebezpie-
cznych jednej z giéwnych tras ulicznych w Katowicach. Pozwolido to na
poznanie przyczyn i zrodet powstawania wypadkéw, a takze na probe wyzna-
czenia dziatan profilaktycznych w celu zmniejszenia liczby wypadkéw i ich
skutkow.

b) Przeprowadzenie analizy, w jakim stopniu przebudowa skrzyzowan jedno-
poziomowych na dwupoziomowe wpdyneda na poprawe stopnia bezpieczen-
stwa ruchu.

3. Opis trasy poddanej ocenie

Do oceny miejsc niebezpiecznych na jednym z gkdéwnych ciggéw ko-
munikacyjnych w Katowicach wybrano odcinek ulicy T.Kosciuszki o d3cznej

X)

W zatozenigch programu przyjeto, ze Srednie wazone (liczba wypadkéw +
liczba kolizacji do liczby miejsc z wypadkami) sa progami bezpieczenstwa.
Stopien zagrozenia (miejsca zagrozone i miejsce niebezpieczne) zostat
okreslony wielokrotnosciag tych pragow. Zaleta tej metody jest uniezalez-
nienie od czasochdfonnych pomiaréw parametréw ruchu, szybkie uzyskanie
informacji o stanie bezpieczenstwa, a stad - mozliwos¢ szybkiej inter-
wencji w postaci zmian organizacji ruchu, modernizacji lub przebudowy.
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cHugosci 3.270 m. Omawiany odcinek trasy, w zwiazku z Jego przebiegiem
po czesci w terenie zabudowanym 1 w wiekszosSci w terenie niezabudowanym,
mozna podzieli¢ na dwa odcinki«

a) odcinek trasy ulicznej - ddugosé 950 m,
b) odcinek trasy drogowej - ddugos¢ 2320 m, zaliczany do drogi miedzy-
narodowej B-16.

Organizacja ruchu:

a,) dla trasy ulicznej:
- ulica jednokierunkowa dla pojazdéw samochodowych z kierunku od cen-
trum do ulicy Poniatowskiego,
- ruch jednokierunkowy tramwajowy od centrum do pl. Miarki,
- ruch dwukierunkowy tramwajowy od pl. Miarki do kohca trasy;

bi) dla trasy drogowej:
- dwukierunkowy ruch uliczny,
- dwukierunkowy ruch tramwajowy na wydzielonym torowisku.

Liczba przejsc¢ dla pieszych:
dla trasy ulicznej - 12
\) dla trasy drogowej - 6,w tym:
- 3 przejscia na poziomie jezdni,
3 przejscia dwupoziomowe! (tunele dla pieszycn).

4. Dane statystyczne przyjete do analizy

zroddem podstawowych danych o wypadkach i kolizjach*™ dla omawia-

nej trasy bydty dokumenty sporzadzone przez Komende Wojewddzka i Miejska
Milicji Obywatelskiej. Dsne do analizy uzyskano z wypiséw z ksigzki wy-
darzen oficera dyzurnego, rejestru spraw dochodzeniowych oraz kart wypa-
dkéw drogowych. Skupiono sie przy tym gddwnie na informacjach szczegol-
nie istotnych dla ujawnienia nieprawiddowosci zwigzanych bezposrednio
z droga i stanami ruchu.
Okreslono:
- bezwzgledng liczbe wypadkéw i kolizji dla poszczeg6lnych lat od 1976

do 1 potrocza 1980 r.

adres i1 opis miejsca wypadku

Wypadek drogowy - kazde zdarzenie drogowe, w wyniku ktérego bydy ofiary
w ludziach (Smiertelne lub rannej wzglednie znaczne straty materialne.
Kolizja - kazde zdarzenie drogowe, w wyniku ktérego by#y wykacznie stra-
ty materialne (o wartosci ponizej 23 tys. zk - wedbug ustalen dla 1982r).
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- etan nawierzchni 1 warunki atmosferyczne,
- etan os$wietlenia,

- rodzaj wypadku,

- przyczyny wypadku,

- charakterystyke zabudowy terenu,

5. Analiza Btanu bezpieczenstwa na rozpatrywanym ciggu komunika-
cyjnym
W oparciu o dane statystyczne uzyskane z dokumentéw powypadko-
wych okreslono:

a) Wartosci Srednich walonych oraz odpowiadajace la progi bezpieczenstwa,
W obliczeniach przyjeto nastepujgog skale wielokrotnosoii

Srednia wazona y - prog bezpieczenstwa
1»5y<y-c 25y - miejsce zagrozone d)
y> 25y - miejsce niebezpieczne

Graficznie przedstawiono to na rys.1.

rys i. Zwiolokrotruenie wartosci S$redni«) wazonej .
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Kryteria oceny zagrozenia sa tutaj odmiennej (ostrzejsze)
zeli w systemie gdanskim [2] , Podyktowane to zostato szczegélnymi w
kami ruchu na rozpatrywanym ciggu komunikacyjnym.

Wyznaczone wartosci liczbowe dla progu bezpieczenstwa, mie
zagrozonych 1 niebezpiecznych w rozbiciu na poszczegélne lata, jak r
niez Srednie z catego badanego okresu zamieszczono w tablicy 1.

Graficznag ilustracje stanu bezpieczenhstwa podano w punkcie
b) Procentowy, w stosunku do ogétu wypadkéw, udziak poszczegdlnych cz

nikow, jak*

1) rodzaj wypadku*
16,7 4 - zderzenie pojazdow,
80,3 % - najechanie na pieszego,
3.0 % — inny rodzaj wypadku,

2) miejsce wypadku*
60.6 % -na skrzyzowaniach,
39,4 % -na odcinkach miedzy skrzyzowaniami,
36,3 % -na przejsciu dla pieszych,

3) rodzaj trasy*
44.0 % -na trasie ulicznej,
56.0 % - na trasie drogowej,

4) stan jezdni:
59.1 %l1- jezdnia sucha,
30.2 % - jezdnia mokra,
10.7 - jezdnia zasniezona,

5)etan oswietlenia*
50.0 % - oswietlenie dzienne,
12.0 % - przy zmroku,
28.7 % osSwietlenie sztuczne,
9,3 % - nieaoswietlenie.

6. Ocena mieiso niebezpiecznych

W oparciu o zebrane w pracy dane sporzadzono graficznag ilustra-
cje do oceny miejsc niebezpiecznych w ciggu ul. T.KosSciuszki w Katowicach
Ka rys, 2 przedstawiono wykresy ("Jako Srednie z catego analizo-

wanego okresu.)istniejgcego zagrozenia z rozbiciem na skrzyzowania i

odcinki miedzy skrzyzowaniami, wyrézniajac miejsca zagrozone i niebezpie-
czne. Natomiast na rys. 3 przedstawiono wy kresy oceny zagrozenia w rozbi-

ciu na poszczegolne lata.
W oparciu o przedstawione wykresy mozna powiedzie¢, ze*

A) Dla skrzyzowan:
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Tablica oceny zagrozenia

Miejsca zagrozone

Ocena

2,1 K+W 3,5

1,8 K+f 3

2,7 KHW 4,5

2,5 K+W 4,3

2,4 K+tW 4

2,1 K+W 3,5

1,5 K+W 2,5

1,5 K+W 2,5

1,5 K+w 2,5

5 K+tW 8

3 K+tW 6

Miejsce

ul .Bato-
rego

ul.Bato-
rago -Ko-
pernika,
Poniato-
wskiego,
Zgrzeb-

nioka

Ufeciejna

Tablica._1

Miejsca niebezpieczna

Ocena

K+W 3,5

K+W 5

K+W 3

K+W 4,5

K+W 4,3

K+W 4

K+W 3,5

K+W 2,5

K+W 2,5

K+W 2,5

K+w 8

P

K+W 6

Miejsce

ul .Zgrzeb-
nioka

Hala
Parkowa

Hala -
Parkowa
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1D la analizowanych 19 skrzyzowaniach dlajlO stwierdzono wystepowanie
znacznego stopnia bezpieczenstwa, tzn. obliczone wartosoi znajdowa-
4y sie ponizej progu bezpieczenstwa.

2) Ra czterech skrzyzowaniach ul. T.Kosciuszki stwierdzono bardzo du-
ze zagrozenie bezpieczenstwa, a mianowicie na skrzyzowaniach z uli-
cami:

- Batorego,

- Kopernika,

- Poniatowskiego - Szellglewlcza,
- Zgrzebnloka.

J) Pozostate skrzyzowania ul. T.Kosciuszki znajdujg sie w obszarze po-
miedzy progiem bezpieczenstwa, a progiem zagrozenia, co nalezy juz
uznaé za w pewnym stopniu stan jzagrozony. Skrzyzowaniami tymi s3:

- ul. Ligonia,
- pl- Jordana,_
- ul. Ceglana,
- ul. Showiknw.

E) Dla odcinkéw miedzy skrzyzowaniami:

1) Stwierdzono na wiekszosci odcinkéw miedzy skrzyzowaniami stan nie
zagrazajacy bezpieczenstwu ruchu.

2 Odcinek trasy znajdujacy sie pomiedzy skrzyzowaniami ul. Ceglanej
i ul. Projektowanej ocenia sie jako miejsce bardzo niebezpieczne.

Z analizy wypadkéw na omawianym ciggu wynika, te szczegolnie
czesto powtarzajgcym sie rodzajem wypadku jest najechanie na pieszego,
powstate z winy zardéwno kierujacego, jak i pieszego. Ten rodzaj zdarze-
nia ma miejsce w 80,3% ogdlnej liczby wypadkéw i powstaje w 61% na skrzy-
zowaniach. Dotyczy to gldwnie skrzyzowan podanych w punkcie A.2. 1 A.3.
Powodem wystepowania tego typu wypadkéw jest wzmozony ruch pieszy zwigza-
ny z pobliskim rozmieszczeniem instytucji panstwowych, dworca kolejowego
i przystankéw autobusowych.

Skrzyzowanie"Zgrzebnloka, okreslone Jako o duzym stopniu zagro-
zenia, jest polozone na szczycie wzniesienia o duzych pochyleniach podtu-
znych. Dla pojazddéw wyjezdzajacych z tego skrzyzowania w lewo widocznosd
jest bardzo ograniczona i wynosi okoto 40 metrdow. Wysoki stopien zagro-
zenia spowodowany by duzym ruchem pieszym w poprzednich lataoch. W 1980r
oddano tam do uzytku podziemne przejscie dla pieszych.

Ha odcinku trasy pomiedzy skrzyzowaniami ul. Projektowanej
1 ul. Ceglaneji(dk. 340 m) usytuowana sg dwa przejscia dla pieszych w
odlegtosci 100 m. Podstawowym rodzajem wypadku na tym odcinku jest
najechanie pieszego ("84,2%), Warunkiem sprzyjejacym powstawaniu tego ro-
dzaju wypadku Jest duzy ruch pieszy pomiedzy przystankiem tramwajowym
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a parldea oraz rozwijania przez samochody niebezpiecznej predkosci spowo-
dowane pochylenien podtuzny* drogi .

7. Ooio skrzyzowan poddanych przebadowie

Wszelkie dziakania np. techniczno-budowlane, zmierzajace do po-
prawy stanu bezpieczenstwa na drogach, powinny by¢ po ich zakonczenia pod-
dane ocenie czy przyniosty oczekiwane rezultaty.

W prezentowanej ponizej czesci opracowania przeprowadzono ana-
lize polaczong z oceng, w jakim stopnia przebudowa szeregu skrzyzowan
Jednopoziomowych na dwupoziomowe wpiyneda na poprawe stang bezpieczerhstwa
w tych miejscach.

Przy wyborze skrzyzowan, ktére zostaly poddane analizie, decy-
dujace znaczenie miaty takie czynniki, jaki

- natezenie ruchu samochodowego na skrzyzowaniach,

- natezenie ruchu pieszego,

- lokalizacja skrzyzowan w centrum miasta z réwnoczesnym usytuowaniem na
trasie miedzynarodowej -

Spowodowato to, ze teren wyboru skrzyzowan ograniczono do
trzech miast, tj. Katowic, Chorzowa i Bytomia. Wszystkie analizowane
skrzyzowania znajduja sie na trasie £-22. Ograniczono sie réwniez do
skrzyzowari, ktore zostaty przebudowane w latach 1977-1980.

Sa to nastepujace skrzyzowania:

- w Katowicach:
a) wezet ulic Kozdzienskiego, Murckowskiej i 1-Maja,
b) skrzyzowanie ul.Dzierzynskiego z ul. 1000-lecia.

- w Chorzowie:
a) estakada na ul. Dzierzynskiego biegngca nad Pl. Hutnikoéw 1 PI. 1 Maja
b) Skrzyzowanie ul, Dzierzynskiego z placem AKs "‘Chorzéow'",
0) skrzyzowanie ul. Dzierzynskiego z ul. Wieczorka,

- w Bytomiu:
a) skrzyzowanie ul _Koniewa z ul. Powstancéw Warszawskich i z pl. Wol-
skiego,

b)j skrzyzowanie ul. Koniewa z ul. 1 Maja,
0) skrzyzowanie ul. Witczaka z ul. Krakowska.

8. Bezpieczenstwo ruchu na skrzyzowaniach przed przebudowa 1 po
przebudowie

W miejscach badanych, w okresie przed przebudowg, ktéry obejmo-
wata analiza (3L ¢ 75 miesiecy w zaleznosci od dostepu do materiatow),
wydarzyto sie 75 wypadkéw drogowych, w ktérych 6 oséb poniosto sSmieré, a
100 os6b zostato rannych w tym 34 ciezko, liczba kolizji wynosita 429.

W 47 wypadkach brali udziat piesi. Szczegotowe zestawienie danych w roz-
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Molu na skrzyzowania przedstawiono w tablicy 2,[gizie skrzyzowania
o0znaczonot

A - ul. Rozdzienskiego z ul. Bogucicka i Markiefki )
JIKatowme

B - ul.1 Maja z ul. Murckowska,
C - ul.Dzierzynskiego z PIl. Hutnikéw i pl. 1 Maja, Chorzéw
D - ul.Dzierzynskiego z ul. Konopnickiej i ul .~Dgbrowskiego ,
E - ul.Dzierzynskiego z ul.1000-lecia - Katowice,
p - przejscie przy stadionieAKS 'Chorzéw™ - Chorzoéw,
G - ul.Dzierzynskiego z ul. Wieczorka -Chorzow,
H - ul.Witczaka z ul. Krakowska,
Bytom

1 - ul_Koniewa z ul. Powstaricow Warszawy i, PI. Wolskiego,
J - ul._Koniewa z ul. 1 Maja.

W oelu umozliwienia lepszego pordéwnania zmiany stopnia bezpie-
czenstwa w miejscu poddanym analizie przed, a nastepnie po przebudowie

- przyjeto umowny, porownywalny wskaznik liczby wypadkéw "(kolizji) Sred-
nio w miesigcu wg wzoru:

Liczba wypadkéw lub kolizji

i-l

Liczba miesiecy,* analizowanym okresie

Ksztattowanie sie tego wskaznika przedstawiond w tablicy 3.
Ponadto okreslono Ktablica 3)):

- wskaznik liczby os6b poszkodowanych do liczby stwierdzonych wypadkéw
0,1,
- wskaznik liczby zabitych do liczby stwierdzonych wypadkéw “CV2),

- wskaznik liczby wypadkéw z udziakem pieszych do liczby stwierdzonych
wypadkéw () " .

Okreslenie Innych wskaznikéw [J, 3] wypadkéow nie Jest mozliwe
z uwvagi na catkowity brak danych o natezeniu ruchu na analizowanch skrzy-
zowaniach.

-Hatomiast szczegétowe zestawienie danych o wypadkach i koli-
zjach zaistniakych po przebudowie skrzyzowan przedstawiono w tablicy 2,
a odpowiednie wartosci liczbowe wskaznikéw W, s, »2 1 podano w ta-
blioy 3.

9. Analiza stanu bezpieczenstwa na skrzyzowaniach

Przeprowadzona ocena stopnia bezpieczeristwa na rozpatrywanych
skrzyzowaniach wykazuje wyrazne zmniejszenie czestotliwosci (wskaznik *)
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Tablica 2
Zdarzenia drogowe na skrzyzowaniach przed przebudowa
1 po przebudowie.
T{p Kr2v I w tyiz Liczba ostb poszkodowanych
skrzyzo- Skrzyzo- Liczba R zabici ciezko lekko
wan wanie zdarzeri  4em pie- €ZxK 0
szyc ranni ranni
<
9] -
8’? Ar 8 1 0 3 8
Sé B 4 1 0 3 2
C 0 0 1 3
D 3 1 0 2 1
1 ———-
E 26 23 3 27
@ r 5 2 3 6
@% a 1 0 1 4
B H 2 0 o 2
i 13 9 1 7 12
j 4 4 0 3 1
A
4 1 2 1 2
G B
8% c
5% 0 0 0 0 0
X D
s E 1 0 0" 1 0
S ? 4 1 0 1 3
£
g N G 2 0 0 0 2
a@‘“ﬁ H 0 0 0 0 0
o [ 5 0 0 3 3
J 0 0 0 0 0
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Tablica 3
Wartosci wskaznikéw W, 11t *2,
Skrzyzo- Wskaznik W Wskazniki
wanie
Wypadki Kolizje "o w3
A 0,255 1,670 1,33 0] 0,17
B 0,129 0,950
Q 0,080 0,400
D 0,120 0,120 140 0 0,20
£ 0,388 2,136 1,57 0,11 0,89
F 0,360 0,240 1,22 0,22 0,55
G 0,160 0,640 1,25 0 0,25
H 0,030 0,139 1,00 0 1,00
| 0,317 3.878 1,54 0,08 0,69
J 0,097 0 1,00 0 1,00
A
B 0,093 0,209 1,25 0750 0,25
¢ 0 0,055 0 0 0
D
E 0,125 0,375 1,00 0 0
-P 0,222 0,167 1,00 0 0,25
G 0,111 0,167 1,00 0 0
H (0] 0 0 0 0
1 0,109 2,675 1,20 0 0
J 0] 0 0 0 0
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powstawania zderzen drogowych. Szczegétowe dane dla kazdego skrzyzowania

podano w tablicy 4,

Tablica 4

Zmiany czestotliwosci wystepowania zdarzen drogowych

po przebudowie skrzyzowan

Typ skrzy- . B Zmiana czestotliwosci fkrotncs£E]
sowania Skrzyzowanie ) o
Wypadki Kolizje
Drogowe A~
4,1 12,5
B
c1
D . catkowite gjglialnowa- 9,5
Przejscia £ 3.1 5,7
dla pie- P 1,6 1,4
szych 0 1.4 1,9
B catkowite wyelimin. oatkowlte wyelimin.
| 2.9 1.45
J catkowite wyelimin. catkowite wyelimin.

Ogolnie czestotliwos¢ powstawania wypadkow drogowych na skrzy-
zowaniach drég kotowych zmalata minimum czterokrotnie, natomiast kolizji
Srednio jedenastokrotnie. Dla przejs¢ dla pieszych czestotliwos¢ wypad-
kéw i kolizji zmalata Srednio dwukrotnie.

W odniesieniu do wskaznikéw nasuwaja sie nastepuja-
ce spostrzezenia;
aV przebudowa jednopoziomowych skrzyzowan drog kotowych na dwupoziomowe

spowodowata Sredniot

- obnizenie wskaznika liczby oséb poszkodowanych do liczby wypadkéw
tylko o 7%,
- wzrost wskaznika liczby zabitych do liozby wypadkéw od O do 0,5,
- wzrost wskaznika udziatu pieszych w wypadku z 17% do 25%;
b Jdla przebudowanych przejs¢ dla pieszych;
- obnizenie wskaznika liczby osob poszkodowanych do liczby wypadkow
0 24%,
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- obnizenie wskaznika liczby zabitych do liczby wypadkéw do zera,
- obnizenie wskaznika liczby wypadkéw z udziaktem pieszych z 73% do

g%

niezbedne jest rowniez, aby ocene ksztaktowania sie wskaznikow
pogkebi¢ o analize przyczyn powstatych kolizji i wypadkéw drogowych,

W badaierm okresie, w miejscach poddanych analizie stwierdzono
dacznie 91 zdarzen drogowych, w tym 75 z okresu przed przebudowg i 16
W okresie po przebudowie. Ha 91 wypadkéw az 47 spowodowanych zostato
przez pieszych - stanowi to 51%.

W szczeg6lnosci wazniejszymi przyczynami zdarzen drogowych bydo

dla skrzyzowan drog kotowych:

a) przed przebudowa i(17 zdarzen):

1D wymuszenie pierwszenstwa przejazdu - 41%
2) nieuwaga przy skrecie - 10%
3l) nieostroznos¢ pieszego - 12%
4 najechanie na pieszego - 12%

;) po przebudowie j@ zdarzeni™}«

1) nieostroznos¢ przy wyprzedzaniu - 50*
2) jazda z nadmierng predkoscig - 25%
y) wtargniecie pieszego pod Jadacy

pojazd - 25%

- dla przejs¢ dla pieszych:
al) przed przebudowa iIC58 zdarzen):

1M wtargniecie pieszego pod pojazd - 31%
2) nieostroznos¢ i nieprawiddowe
przechodzenie pieszego - 31%
3,)wymuszenie pierwszenstwa
przejazdu 1%

h) po przebudowie (12 zdarzen):

i) wymuszenie pierwszenstwa

przejazdu - 67%
2,)) Jazda z nadmiernag predkoscig - 1%
3) nieprawidtowe przechodzenie

i najechanie na pieszego - 16%



B.*ociejna

lo. »nloekl

W oparcia o zebrane « pracy materiaty 1 przeprowadzong ich ana-
lize mozna sformutowaC nastepujace wnioski:

a) Wobec zwiekszajacej ale aotoryzacji i wzrastajacego ruchu samochodo-
wego, a stad wzrostu liczby zdarzen drogowych istnieje bardzo pilna
potrzeba prowadzenia dokdtadnej analizy etanu bezpieczenstwa na wszy-
stkich gtownych ciggach ulicznych wiekszych ulast. Analiza ta powin-
na ujawnia¢ niejaca szczegolnie niebezpieczne oraz pozwala¢ aa okre-
Slenie decydujacych czynnikéw powstawania zdarzen.

b) W celu umozliwienia prowadzenia analiz stopnia bezpieczenstwa niezbe-
dne jest cykliczne wykonywanie pomiardw natezenia ruchu kotowego i
pieszego na ghownych ciggach ulicznych. Béwnoczesnie wskazuje sie na
potrzebe doktadniejszej rejestracji réznych czynnikéw zwigzanych
z wypadkami i kolizjami drogowymi oraz s$cistego prowadzenia dokumen-
tacji statystycznej.

c ) Zastosowana w pracy metoda oceny miejsc niebezpiecznych moze byc¢
przydatna do prowadzenia analiz innych ddugich ciggéw komunikacyjnych
z duzg liczba skrzyzowan oraz znacznym obei4zeniem zrdznicowanego ru-
chu.

d)jOgolnie mozna stwierdzi¢, ze analizowana trasa jest niebezpieczna na
skrzyzowaniach, natomiast na odcinkach miedzy skrzyzowaniami cechuje
sie, poza pojedynczymi przypadkami, znacznym stopniem bezpieczenstwa.

e)jDla skrzyzowan-o bardzo duzym zagrozeniu np.t ul. T.KosSciuszki z uli-
cami Batorego, , Kopernika, Poniatowskiego, wskazuje sie na koniecznos¢
odmiennej organizacji i eterowania ruchem, dla zwiekszenia bezpieczen-
stwa ruchu pieszego. Natomiast dla ul. Projektowanej (“Hala Parkowa)
wybudowanie przejscia podziemnego d#gczacego przystanek tramwajowy z
parkiem.

T)jCzestotliwos¢ wypadkéw i kolizji, po przebudowie skrzyzowan wymienio-
nych w punkcie 7, ulegka znaczenmu zmniejszeniu (“tablice 3 i 4)1 Row-
niez zmniejszydy sie wartosci wskaznikéw 1wt

- dla wskaznika \H od 21% az do catkowitego wyeliminowania,
- dla wskaznika od ok. 50% az do catkowitego wyeliminowania.

@ Nieznacznemu podwyzszeniu uleght wskaznik *2« Trzeba jednak stwierdzié,
ze po przebudowie nie zanotowano wypadkéw Smiertelnych na przejsciach

dla pieszych, a jedynie na wezle komunikacyjnym ul. Rozdzlenskiego,
1 Maja 1 Kurokowsklej. Biorac jednak pod uwage fakt, ze czestotliwosc



Ocena stanu bezpieczenstwa 65

wypadkow na skrzyzowaniach drog kotowych zmalaka - realna liczba zabi?
tych réwniez zmalata.

h) Przebudowa anlizowanych skrzyzowan by#a trafna i konieczna ze spote-
cznego, moralnego i ekonomicznego punktu widzenia, szczegolnie w mie-
Jscach przejsé dla pieszych. Przy zbieraniu materiatow natrafiono je-
dnak na kilka przyktadéw przebudowy przejs$é w poziomie jezdni na prze-
Jscia nadziemne typu "kladka', ktore byky catkowicie chybione.

¢) Przebudowa dokonana w uzasadnionym miejscu powoduje wyeliminowanie
lub ograniczenie dotychczasowych ghdéwnych przyczyn wypadkéow, lecz
réwnoczesnie sprzyja powstaniu nowych przyczyn. Niezbedne jest wiec
prowadzenie szczegétowej analizy przyczyn zdarzen, by juz w stadium
projektowania przebudowy wyeliminowa¢ w maksymalnym stopniu powsta-
wanie nowych typéw zagrozen. Dotyczy to szczegOlnie prawiddowego
i bezpiecznego usytuowania przejsé dla pieszych na skrzyzowaniach
dréog kotowych.
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EVAHJATION OP THE STATE OP SECURITY ON A CHOSEN TRAFFIC ARTERY IN KATOw
WICE AND IN CHOSEN PLACES IN THE UPPER SILESIAN INDUSTRIAL REGION

Summary

The work presents the results of investigations dealing with
a problem of vehicular traffic security in some places of the urban ag-
glomeration GOP. The test of security state on one of the main traffic
arteries of Katowice has been carried out.
The zones showing the highest menace of traffic security have been reve-
aled, The influence of rebuilding of eight selected one-level cross-
roads into the two-level ones on the amelioration of the vehicular
traffic security in the region of GOP has been analyzed. On the basis
of carried out investigations some practical conclusions have been dra -
wed out.
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OUEHKA COCTOHHHFI- ES30QACHOCUH HA OTOEPAHHOFt APTEPHH KATOBHC
H B OTOEPAHHHX MECLAI rOFOECKOO ATUCSAEPAIM-H TOH

Pe3PMe

B patoie npeACiaMesu pe3yanaTbi KCcxexoBaBXH cocxohhhh aonpoca Geaonac-
HocTH aopoxHoro jiHxeHM b 6ToOpaHHix Meciax ropoiCKofi arjiouepanBi ron.
npoBexeao Npody ogshkb coctoahha 0"esonacHOCIB Ha oahoH hb raaBHUx apiepnx
KaioBHH. OnpejjeaeHO necia ¢ 0codo bhcokoS cieneHuo yrpoxeHxa ©eaonacHociH
XBHxeHHa. nposexeHO aua-iHI nepectpodKH cxpemeHHH c¢ koxh3hohhhx aa OeskOXH-
SHOHHue sa yxyaiieHHe 6eaonacHocis xopoxHoro XBHxeHHH via. bocbkh cxpeneHKFi
aexanHZ Ha lepHiopKH ron. Ha ocHOBe npoBexeHHHX HCcaexoBaHHa c$opMyxHpoBaHo
npaKTHgecxue bhboxh.



