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Streszoasnle. V artykule omówiono wyniki ssozegółowej analiey 
stanu bezpieczeństwa w ruohu drogowym we wszystkich Jednostkach 
administracyjnych województwa. Celem tej analizy było uzyskanie wy­
ników umolliwlaJąoyoh podjęois działań zmierzających do poprawy sta­
nu bezpieczeństwa w ruohu drogowym. Określono obszary w województwie 
oraz miejsoa na drogaoh o szozególnej konoentraoji wypadków a takie 
ustalono przyczyny powstałych tam zdarzeń drogowych. Obliozono rów­
nie! wokalniki wypadkowości odniesione do liozby mieszkańców, lloz- 
by pojazdów, ruohliwośoi mieszkańców, długości dróg oraz wskaśniki 
liozby osób poszkodowanych. Szozegółowa analiza miejso szozególnej 
konoentraoji wypadków drogowych została przeprowadzona dla głównych 
oiągów komunikacyjnych. Wyniki analizy mogą stanowić podstawę do 
określenia zakresu niezbędnych prao mających doprowadzić do likwi- 
daoji miejso szczególnie niebezpiecznych. Ponadto ooaniono, w Jakim 
stopniu przebudowa skrzyżowań dróg i przejść na dwupoziomowe wpły­
nęła na poprawę stanu bezpleozeństwa. Badania ta przeprowadzono na 
kilku wybranych skrzyZowaniaoh, Z ogólnej liozby wypadków wydzielo­
no wypadki dotyczące komunikacji zbiorowej, tJ. wypadki na przejaz­
dach kolejowych i wypadki autobusowe - omawiając Je oddzielnie. Sp°~ 
sób analiey szczegółowej oraz ustalanie oiągów niebezpiecznych pf»»4" 
stawiono na przykładzie miasta Katowioe.

1. PROGRAM I ZAKRES PRACY

Załoleniem pracy było uzyskanie wyników pozwalaJąoyoh na otrzymanie 
wiarygodnych danych umoZllwlaJąoyoh podjęcie działań zmierzaJąoyoh do po­
prawy stanu bezpleozeństwa w ruohu drogowym w województwie katowiokim. V 
związku z tym autorzy praoy [8j przeprowadzili szczegółową analizę stanu 
bezpleozeństwa w ruohu drogowym, oddzielnie dla wszystkloh Jednostek ad­
ministracyjnych województwa (miasta i gminy) , starająo się określić obsza­
ry w województwie, Jak równie! miejsca na drogaoh (ulioaoh) o szozególnej 
konoentraoji wypadków oraz ustalić przyczyny powstałych tam zdarzeń dro­
gowych.
Dla zrealizowania tak przyjętego programu wykonano 1
- Szozegółowe zestawienie i analizę wypadków drogowych dla wszystkloh Jed­

nostek administracyjnych województwa katowlokiege określając 1
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a) ogólną liczbę wypadków i ofiar,
b) rodzaj i przyczynę wypadku,
c) sprawców wypadku,
d) miejsce i czas powstawania wypadków,
e) liczbę wypadków na przejazdach kolejowych,
f) liczbę wypadków z udziałem autobusów VPK i PKS.

Pozwoliło to na obliczenie wskaźników wypadkowości i na dokonanie porów­
nań bezpieczeństwa w ruchu drogowym poszczególnych jednostek administra­
cyjnych między sobą.

- Szczegółową analizę miejsc szczególnej koncentracji wypadków drogowych. 
Badania te przeprowadzono dla głównych ciągów komunikacyjnych zarówno 
na obszarze miast, jak i na drogach pozamiejskich. Uzyskane wyniki mogą 
stanowić w przyszłości podstawę do określenia zakresu niezbędnych prac 
mających w konsekwencji doprowadzić do likwidacji miejsc szozególnie 
niebezpiecznych.

- Analizę i ocenę w jakim stopniu zastosowane w poprzednich latach rozwią­
zania typu budowlanego wpłynęły na poprawę stanu bezpieczeństwa w tych 
miejscach. Badania przeprowadzono na kilku wybranych skrzyżowaniach dróg 
samochodowych oraz przejściach dla pieszych a przebudowanych (z jedno­
poziomowych na dwupoziomowe) w poprzednich latach. Uzyskane wyniki mogą 
być pomocne dla projektantów układów komunikacyjnych.

2. OGÓLNE DANE 0 WYPADKACH DROGOWYCH W POSZCZEGÓLNYCH JEDNOSTKACH 
ADMINISTRACYJNYCH

2.1. Liczba wypadków i ofiar, wskaźniki wypadkowości

Ocenę stanu bezpieczeństwa na obszarze poszczególnych jednostek admi­
nistracyjnych woj. katowickiego przeprowadzono analizując bezwzględne war­
tości liczby wypadków i ofiar oraz wartości liczbowe następujących wskaź­
ników wypadkowości:

a) wskaźnik ogólnego zagrożenia mieszkańców

Wo t

b) wskaźnik liczby wypadków w stosunku do liczby pojazdów

WP
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c) wskaźnik liozby wypadków w stosunku do ruchliwości mieszkańców

V T 2 2 L — 1 ,w (^ruchliwość J 9

d) wskaźnik gęstośoi wypadków na sieci dróg podstawowych w miastach

v  [ s H  •

e ) wskaźnik liczby osób poszkodowanych

t z » c » 1 
10000 mieszkańców! 9¥ zr

10000 mieszkańców 9

f) wskaźnik liczby zabitych do liczby ofiar

W t [z + c + lj *

g ) wskaźnik liozby ciężko rannych do liczby ofiar

W 2 [z + c + l] ’

h) wskaźnik liczby zabitych do liczby wypadków

I— 5— 7-1I wypadków 'V 3

Dane liczbowe o ludności i pojazdach zaczerpnięto z odpowiednich roczników 
statystycznych. Natomiast informaoje umożliwiające określenie ruchliwości 
mieszkańców w roku 1978 z prac ^1, 3» 5 t 7j . W tych samych źródłach za­
warte były informacje o długości sieci dróg podstawowych w miastach.

Analiza zestawionych wartośoi liczbowych stworzyła możliwość określe­
nia Jednostek administracyjnych o większym od przeoiętnego w skali woje­
wództwa stopniu zagrożenia bezpieczeństwa ruchu drogowego, ewentualnie 
gdzie wypadki drogowe mają szozególnie ciężki oharakter. Umożliwia to od­
powiednim władzom podjęcie deoyzji <r ewentualnych dalszych badaniach w ce­
lu wyeliminowania przyczyn wypadków i poprawy bezpieczeństwa na podległych 
im obazaraoh administracyjnych. Dodatkowo wskazano te Jednostki, w których 
takie badania są absolutnie niezbędne. Szczegółowe wnioski podano w punkcie 
U niniejszego artykułu (wnioski zawarte w punktaoh od 1 do 5 ).
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8.2. Llozba wypadków w tunkoji rodzaju 1 przyczyny

Przeprowadzona analiza zabranych materiałów wykazała, Za zarówno w mias­
tach Jak i gminaoh w większości przypadków dominującym rodzajem wypadku 
Jest najeohanie pojazdu na pieszego. V miastach najeehanie na pieszego 
Jest absolutnie dominującym rodzajem wypadku, natomiast w gminaoh występu­
je zmniejszanie dysproporcji na rzecz zderzenia lub najechania na przesz­
kodę. V kilku większych miastach (Zabrza, Sosnowleo, Gliwioe, Katowioe) 
znaczną llozbę wypadków stanowi najechanie na pojazd atojąoy.
V większośoi jednostek administracyjnych przyczyną powstania wypadku Jest 
błąd kierującego pojazdem. Jedynie w Bytomiu, Chorzowie i Sosnowcu dominu- 
jąoą przyczyną Jest błąd pieszego.
Odrębnym i woale nie marginesowym problemem Jest powodowanie wypadków na 
skutek stanu nietrzeźwego użytkowników dróg. Szczegółowe informaoje w tym 
zakresie podano w odrębnym artykule.

2.3. Sprawcy wypadków

V większośoi Jednostek administracyjnych sprawcami największej liczby 
wypadków są kierująoy pojazdami wszelkiego typu,z tym. Ze w miastach są to 
kierujący pojazdami samoohodowymi, natomiast w gminaoh - kierujący pojaz­
dami .Jednośladowymi. Dodatkowo stwierdza się, Ze znaczną llozbę wypadków 
powodująt

a) kierująoy samochodami ciężarowymi w Chorzowie,
b) kierująoy autobusami w Sosnowcu,
o) kierująoy tramwajami w Rudzie śląskiej,
d) kierująoy ciągnikami w Dąbrowie GómiozeJ, Pszczynie i gminie Wolbrom.

2.4. Liczba wypadków w funkojl mlejsoa 1 ozasu

PrzowaZająoa część wypadków ma miejsoe na obszarach zabudowanych (73%).
V miastach róZnioa ta Jest bardzo wyraźna, natomiast w gminaoh następuje
pewne wyrównanie llozby wypadków na terenach zabudowanych i niezabudowa-\  %
nyoh. Istnieją równieZ Jednostki administracyjne, w których większa liozba 
wypadków ma miejsoe na terenie niezabudowanym.

Jak JuZ podano, rozkład zmian liczby wypadków w ozaąie dla województwa 
katowiokiego nie wykazuje tak wyraźnych prawidlpwośol jak w pozostałych 
województwach kraju. MoZna Jednak stwierdzić, Ze>

a) w duZyoh miastaoh wzrost liozby wypadków następuje głównie w miesiąoaoh 
wrzesień, październik, listopad. Związane to jest zapewne ze zwiększe­
niem się utrudnień w ruchu na skutek zmian pogody i wcześnie zapadają­
cego zmroku przy intensywnym ruohu w godzinach popoludniowo-wisosornych 
lub wozesno-rannych,

b) na pozostałym obszarze województwa nasilanie powstawania wypadków w cią­
gu roku Jest bardzo różne,
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c) w dużych miastach dniami, w których notuje się większą liczbę wypadków 
są wtorek, środa i piątek,

d) w większości jednostek administracyjnych wzrost liczby wypadków obser­
wuje się w godz. od ^U00 do 20°°. Jedynie w kilku miastach ten prze­
dział czasowy jest inny,np.

oo ■ oow godz. 11 - 14 - w Libiążu, Jaworznie, Jastrzębiu,
oo oow godz. 17 - 23 - w gminie Bukowno,

w godz, 23°° - 5°° - w Czechowicaoh-Dziedzicach,

2.5« Wypadki na przejazdach kolejowych

Analizę przeprowadzono na odrębne życzenie zleceniodawcy pracy,tzn. 
Biura Planowania Przestrzennego w Katowicach, Polegała ona na zestawieniu 
wszystkich jednostek administracyjnych, w których w latach 1978-1981 wyda­
rzyły się wypadki na przejazdach kolejowych. W zestawieniu tym podano in­
formacje o sprawcach wypadków, przyczynach ich powstania oraz stopniu 
ciężkości.
Sformułowanie ogólnych wniosków było jednak utrudnione, ponieważ liczba 
wypadków może być uzależniona od liczby przejazdów kolejowych w danej jed­
nostce administracyjnej.
Należy natomiast zwrócić uwagę na fakt, że w kartach wypadku w prawie 100% 
sprawcą był kierujący pojazdem drogowym, a główną przyczyną jego nieuwaga 
lub nieprzestrzeganie znaków drogowych. Jest to zgodne z obowiązującymi 
przepisami, nakładającymi na użytkowników dróg samochodowych obowiązek 
zachowania szczególnej ostrożności w tych miejscach. Niemniej jest to 
stwierdzenie bardzo ogólne. Vydaje się słuszne, że we wszystkich tych 
miejscach powinno się szczegółowo sprawdzić czy pod określeniem "nieuwaga” 
względnie "nieprzestrzeganię znaków" nie kryje się np. brak widoczności 
znaków może źle usytuowanych, jak i odpowiednich odcinków szlaku kolejo­
wego obok przejazdu. Do podania takich sugestii skłaniają wyniki szcze­
gółowych analiz przyczyn wypadków na przejazdach kolejowyoh przeprowadzo­
nych w odrębnej pracy [jł] .

2.6. Wypadki z udziałem autobusów ¥PK i PKS

Przeprowadzona analiza szczegółowa umożliwia określenie tych jednostek 
administracyjnych, w których procentowy udział wypadków z autobusami do 
ogólnej liczby wypadków na tyra obszarze Jest wyższy od średniej wartości 
dla województwa (6 ,18%). Szczegółowo problem ten omówiono w jednym z ar­
tykułów zamieszczonym w niniejszym zeszycie.

W miastach tych powinna zostać przeprowadzona szczegółowa analiza w ce­
lu określenia przyczyn tak znacznego udziału autobusów w wypadkach drogo­
wych.

Określono również miasta, w których szczególnie dużo osób jest poszko­
dowanych w wypadkach z udziałem autobusów. Dodatkowo stwierdzono, że kie- 
rująoy autobusami są w większości sprawcami wypadków w Dąbrowie Górniczej,
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Olkuszu 1 Sosnowcu, natomiast pasażerowie najozęśoiej powodują wypadki w 
Bytomiu, Jastrzębiu, Knurowie i Rudzie Śląskiej.

3. ANALIZA SZCZECKSŁOWA

3.1. Kryteria oceny i zakres analizy

W literaturze krajowej [ó] zaleoa się by jako kryterium dla określenia 
miejsc niebezpiecznych przyjmować, tzw. wskaźnik zagrożenia bezpieozeństwa 
ruchu, będąoy iloczynem wskaźnika liczby wypadków na 1 min pasaż.km, przez 
wskaźnik gęstości wypadków:

¥ = V « Vz P g

gdzie wskaźniki i obliczone wg wzorów podanych w punkcie 2.3 arty­
kułu pt. ’Metody analizy stanu bezpieczeństwa...■ ramiesączonego w niniej­
szym zaszycie.

Stan bezpieczeństwa ruchu na badanym odcinku drogi ocenia się porównu­
jąc wskaźnik zagrożenia dla tego odcinka ze średnim wskaźnikiem za­
grożenia na drogach tej samej kategorii dla określonego obszaru (wa£r )i 
przyjmuJąo następujące kryteria«

k  - odcinek względnie bezpieczny,

Vzśr < V z * 2 **śr - odcinek zagrożony,
2 vs ^  ” odcinek niebezpieczny,

>  4 V ^ - odcinak szczególnie niebezpieczny,

przy czym dane etatystyczne dla obliczenia i V ^ powinny obejmować oo 
najmniej 3 lata.

Zastosowanie tego kryterium w niniejszej pracy nie było możliwe z uwa­
gi na brak wystarozająoej liczby miarodajnych (głównie aktualnych) danych 
w odniesieniu do natężenia ruohu na badanych drogaoh i ulicach. Było to 
powodem przyjęcia w pracy innego kryterium. Mianowicie, przeprowadzono 
porównanie bezwzględnej liczby wypadków "W" na każdej ulioy (względnie 
drodze) ze średnią liczbą wypadków "y" przypadająoą na Jedną ulicę (drogę) 
na analizowanym obszarze (miasto lub gminę). Średnią liczbę wypadków y 
obliczono ze wzorui

—  V y

gdzie«
V - liozba wypadków w roku na obszarze,
Lu — liozba ulic, na których zaistniały wypadki w danym roku.
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Stan bezpieczeństwa fuohu na badanym odcinku oceniowo przyjmując następu- 
Jąoa założeniei

V < 3 y - odcinak względnie bezpieczny,
3 r  W .< 4 y - odoinek zagrożony,
4 y -S W - odoinak niebezpieczny.

Dla wyznaczonych według tego kryterium ulio (dróg) zagrożonych i niebez-
piaoznyoh przeprowadzono szczegółową analizę miejeo konoentraoji wypad- 
ków, określono przyczyny ioh powstawania oraz wskazano kierunki niezbęd­
nych działań mających na oalu poprawę stanu bazpieozaństwa w tyoh miejs- 
oach. Szczegółowo zakres przeprowadzonych w tan aposób analiz przedsta­
wiono na przykładzie miasta Katowice.

3.2. Szozagółowa analiza niejao koncantrac.11 wypadków dla miasta Katowice

3 .2 .1 . Wybór nllo zagrożonych 1 niebezpiecznych

W badanym okresie czasu (1978-1981 r . ) na obszarze miasta Katowice 
miało miejsoe 1928 wypadków drogowych. Szczegółowe dane o wypadkach w po­
szczególnych latach oraz wartośoi kryterium wyboru ulic zagrożonych i niS' 
bezpiecznych przedstawiono w tablioy 1 .

Tablica 1

Wartości kryterium wyboru ulic zagrożonych i niebezpiecznych 
dla miasta Katowioe

Lata
Określenie wskaźników

1978 1979 1980 1981

Liozba wypadków 
drogowych 517 484 466 461
Liozba ulio, na których 
powstały wypadki 124 1 16 1 1 1 124
Średnia ważona y 17 4,17 4,20 3,72

3 y 12 6

4 7 16 ,8 ____

Źródłoi Opraoowania własne na podstawie ^8].

W oparciu o te kryteria ustalone następująoe kategorie ulio»

a) ulice niebezpieczne - Armii Czerwonej, Dzierżyńskiego, Kośoiuszki, 
Rozdzieńsdhgo,

b) ulice zagrożone - 1 Maja, Mlkolowska, Panewnioka, Zawadzkie g o ,
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c) ulice "zbliżające się do stanu zagrożenia" - Brynowska, Dąbrowszcza­
ków, Francuska, Gliwicka, Górnośląska, Józefowaka, Kochłowicka, Kra­
kowska, Ligocka, R. Luksemburg, Murckowska, Obr. Stalingradu, Piotro- 
wicka, Pszczyńska, Rybki, Szopienicka, Warszawska.

3*2.2, Analiza zagrożeń na wybranych ulicach

Analizę problematyki bezpieczeństwa ruchu przeprowadzono dla ulic nie­
bezpiecznych i zagrożonych (tablioa 2).

Tablica 2

Zestawienie przyczyn wypadków drogowych na wybranyąh ulicach 
miasta Katowice

Nazwa ulicy
Liczba wy­
padków w 
latach 
1978-1981

Błędy * * Braki 
techn. 
pojaz­
dów 
w $

Inne 
w %kieru­

jących
pie­
szych

Armii Czerwonej 81 44,0 53,5 _ 2,5
Dzierżyńskiego 149 55,5 42,5 2 -

Kościuszki 123 59,0 40,0 1 -

Rozdzieńskiego 136 57,0 40,5 1,5 1,0
1 Maja 77 43,0 55,5 - 1,5
Mikołowska 73 46,5 53,5 - -
Panewnicka 52 57,5 42,5 - -

Zawadzkiego 83 55,5 43,5 1 -

Źródło: Opracowanie własne na podstawie [8]*

Sprawcami wypadków na analizowanych ciągaoh komunikacyjnych są najczęściej 
piesi (kOr55%) i kierujący pojazdami (43+59$)•

Struktura sprawców wśród kierającyoh pojazdami przedstawia się nastę­
pująco:

a) kierowcy samochodów osobowych: 55+75$,
b) kierowcy samochodów oiężarowyoh: 15+31$,
c) kierowcy autobusów: 7+10$,
d) rowerzyści i motocykliści: 2+5$,

V pracy struktura sprawoów została szczegółowo przedstawiona dla każdej 
ulicy.

Przyczyny wypadków są natomiast bardzo zróżnicowane i przedstawiają 
się następująco:
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a) ul. Armii Czerwonej
Do najczęstszych błędów kierujących pojazdami należą: nieprzestrzeganie 
pierwszeństwa przejazdu oraz niezachowanie bezpiecznej prędkoćol (łącznie 
ponad 60%) 9 natomiast dla pieszyoh - nieprawidłowe przechodzenia i gwał­
towne wtargnięcie.
Liczba wypadków, które dały się zlokalizować w oparciu o dokumentację 
(karta wypadku) wynosi 78 na ogólną liczbę 81.
Do miejsc szozególnie zagrożonych należą:

- skrzyżowani, z ul. R. Luksemburg i Marchlewskiego (21 wypadków),
- Rondo ( 1 5  wypadków).
V mnl.jszym stopniu raiejsoami niebezpieoznymi sąt

- skrzyżowania z ul. Moniuszki (k wypadki),
- rejon POLMAG—u (3 wypadki),
- rejon pętli tramwajowej przy ul. Słonecznej (6 wypadków),
- skrzyżowanie z ul. Gnieźnieńską 1 rejon Huty Cynku (6 wypadków).

Polepszenie stanu bezpieczeństwa na tej ulioy nożna uzyskać poprzez popra­
wę oznakowania poziomego 1 pionowego, budowę lub naprawę letniejącyob ba­
rier wymuszających ruch pieszyoh wyłącznie przez przejścia, poprawę stanu 
nawierzchni ulicy, poprawę stanu oświetlenia, unikanie wyląozania sygna- 
lizaoji świetlnej.
b) ul. Dzierżyńskiego
Najczęstszymi przyczynami wypadków spowodowanych przez kierujących pojaz­
dami są 1 nlezaohowaaie bezpiecznej prędkośoi (30%) i nieostrożność na 
przeJściaoh dla pieszyoh (21%). Dla pieszych najozęstszymi przyczynami sąt 
nieprawidłowe przechodzenie C*9%) i gwałtowne wtargnięoie na Jezdnię (lk£). 
Liczba wypadków (wg dokumentów) umożliwiających Jednoznaczną lokalizaoję 
wynosi 139 na lk9 ogólnie zarejestrowanych.
Do miejso szozególnie niebezpiecznych należą 1

- skrzyżowanie z' ul. Bracką i Złotą (20 wypadków),
- skrzyżowanie z ul. Dębową (23 wyp.),
- skrzyżowanie z ul. Piastów - wjazd na dolne osiedle Tyoiąolecla (21 wyp.).

Z kolei do miejso o znacznym zagrożeniu należą■

- skrzyżowanie z ul. Ściegiennego (1 k wyp.),
- połączenia Jednokierunkowe z ul. Zawadzkiego (10 wyp.),
- skrzyżowanie z ul. Żelazną oraz rejon Stadionu Śląskiego (po 8 wyp.).

Jedną z naJozęstszyoh przyczyn wypadków na skrzyżowaniu z ul. Dębową Jest 
najeżdżanie przez pojazdy Jadąoe od strony Chorzowa do Katowio (ezyb.dop.
60 km/h) na sznur pojazdów zmierzających skręcić w lewo w ul, dębową. Po­
nadto naprzeciw skrzyżowania znajduje się kośoiół. Piesi ldąoy z ul. Dębo­
wej nie dostosowują się do koloru świateł na sygnalizatorze. Znaozny ruch 
pieszy w tym rejonie wiąże się również z usytuowaniem sklepów w tym rejo-
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ni«. Ponadto światła na skrzyżowaniu z ul. Dębową nie zawsze są sprawne, 
oo Jest również jedną z przyozyn licznych potrąoeń pieszych.
V celu zmniejszenia zagrożenia na skrzyżowaniu z ul. Bracką, Złotą oraz 
Dębową należyi

- zlikwidować skręt w lewo na skrzyżowaniu z ul. Dębową,
- wyprostować jezdnię ul. Dzierżyńskiego w obrębie skrzyżowania z ul. Brac­

ką i Złotą,
- wybudować przejśoie podziemne dla pieszych na skrzyżowaniu z ul. Dębową,
- na odcinku ul. Dzierżyńskiego od skrzyżowania z ul. Dębową do ul. Złotej 

po prawej stronie patrząo od Katowic w kierunku Chorzowa należy odgro­
dzić Jezdnię od chodnika barierką oohronną,

- ograniczyć szybkość jazdy do kO km/h, jeżeli nie będą zrealizowane dwa 
poprzednie punkty,.

c) ul. Kościuszki
Najozęstszymi przyczynami wypadków spowodowanych przez kierowców jest nie­
ostrożność na przejściach (25$), niezachowanie pierwszeństwa przejazdu 
(19$) oraz niebezpieozna szybkość (17$). Natomiast dla pieszych - niepra­
widłowe przeohodzenie Jezdni (30$) i gwałtowne wtargnięoie na Jezdnię 
(29$).
Liczba jednoznacznie zlokalizowanych miejso wypadków wynosi 116 na 123 za­
rejestrowane.
Do miejsc szczególnie niebezpieoznyoh należą:

- rejon skrzyżowań z ul. Dąbrowszozaków 1 Małachowskiego (20 wyp.),
- rejon FAMUR-u (11 wyp.),
- włączenie się ul. Brynowskiej (5 wyp. ),
- skrzyżowanie z ul. Poniatowskiego i Szeligiewioza (6 wyp.),
- rejon Hali Parkowej (6 wyp.),
- rejon osiedla Ptasiego (6 wyp.),
- skrzyżowanie z ul. Kolejową (6 wyp.),

Przyczyny powstawania wypadków są bardzo różne, stąd utrudnione jest okreś­
lenie zakresu prao. Stwierdza się jednak, że ul. Kościuszki od skrzyżowa­
nia z ul. Kolejową w kierunku Mikołowa Jest bardzo słabo oświetlona. Na 
większej Jej części brak Jest ohodników, a istniejąoe pobooze Jest bardzo 
wąskie. Aby poprawić stan bezpieozeństwm należy:

- zapewnić dostateozne oświetlenie ulioy,
- zwiększyć szerokość poboczy lub wybudować chodniki,
- na wysokości Hali Parkowej, tj. głównego wejśoia do parku,wykonać przeJś- 

oie dla pieszych co najmniej Jednopoziomowe z sygnalizacją świetlną.

Dodatkowo dla części ul. Kościuszki przeprowadzono ssozegółową analizę 
stanu bezpieoseństwa w oparciu o wdrożony w Gdańsku elektroniosny system 
przetwarzania danych "Wypadki drogowe". Wyniki tej analizy przedetawiono 
w «publikowanym artykule [2].
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d) ul. Rozdzieńskiego
Najczęstszymi przyczynami wypadków spowodowanych przez kierowców są nie­
zachowanie bezpieoznej prędkośoi Jazdy (40$), niezachowanie wystarczają­
cej odległości pomiędzy pojazdami (8 $) oraz prowadzenie pojazdów w sta­
nie nietrzeźwym (12$). Dla pieszych - nieprawidłowe przechodzenie (36$) 
i gwałtowne wtargnięcie na Jezdnię (25$).
Liczba zlokalizowanych miejsc wypadków wynosi 125 na ogólną liczbę zare- 
J es tro wamyoh 1 3 6.
Rejonami największego zagrożenia są:

- okolioa Rozdziania (30 wyp„),
- rejon skrzyżowań z ul. Strzeloów Bytomskioh i Zjednoczenia Partii

( 1 8 wyp.),
- rejon pawilonu meblowego "Agata" ( 1 5 wyp.),
- rejon skrzyżowań z ul. Bogucicką i Markiefki ora« stacji CPN ( 1 8 wyp.),
- rejon kop. "Katowioe" ( 1 1  wyp.).

Na skrzyżowaniu z ul. Bogucicką - mimo istnienia przejścia nad Jezdnią 
ludzie ohodzą przez jezdnię - stąd znaozna liozba wypadków z udziałem 
pieszych.
Na skrzyżowaniu z ul. Turczyka (wjazd za Nowosam) brak jest przejścia pod­
ziemnego, ludzie przeohodzą przez jezdnię z uwagi na brak innege dojścia 
z dzielnicy Borki do kompleksu sklepów. Ponadto brak wygodnego dojazdu 
dla saraoohodow do Nowosamu od strony Katowic jest przyozyną wielu wypad­
ków.
Na skrzyżowaniu w rejonie salonu meblowego "Agata" Jest przejście pod zie­
mią, lecz ludzie przeohodzą przez jezdnię, stąd występuje tam duZa liczba 
potrąceń pieszych. Ponadto zlokalizowana w rejonie posesji nr 188 dwie du- 
Ze bazy transportowe stwarzają znaczne zagroZenie dla bezpieczeństwa ruchu. 
¥ zakresie niezbędnych prao usprawniających ruch należałoby przebudować 
układ komunikacyjny w rejonie Nowosamu. Poza tym ul. Rozdzieńskiego jako 
droga szybkiego ruchu Jest wyposażona w  dostateczną liczbę bezkolizyjnych 
przejść dla pieszych i zdecydowana większość wypadków wynika z braku os­
trożności i wyobraźni u kierowców i pieszych.
e) ul. 1 Maja
Do najozęstszyoh przyczyn wypadków spowodowanych przez kierujących nale- 
Zą: nieostrożność na przejściach dla pieszych (42$), niebezpieczna szyb­
kość (13$) oraz niezaohowanie pierwszeństwa przejazdu (11$). Dla pieszych 
dominują woiąZ --te same dwie przyozyny, tzn. nieprawidłowe przechodzenie 
(31$) i gwałtowne wtargnięcie na jezdnię (38$).
Liozba zlokalizowanych miejso wypadków wynosi 73 na 77 zarejestrowanych. 
Rejonami największego zagroZenia są:

- skrzyżowanie z ul. Murckowską (9 wyp.),
- skrzyżowanie z ul. Bogucioką (8 wyp.),
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- rejon aknyiowania z ul. Krakowską, Obrońców Westerplatte oraz stacji 
CPN (10 wyp.),

- rejon skrzyżowania z ul. Dawida i KS Słowian (9 wyp.),
- skrzyżowanie z ul. Paderewskiego i posesje nr 22 i 24 (11 wyp.),

Analiza ukształtowania geometrycznego ulioy oraz panujących na niej wa­
runków ruchowych wykazała, że w zasadzie brak Jest możliwości poprawy bez­
pieczeństwa ruchu poprzez zabiegi techniczno-organizacyjne. Przyczyną pow­
stawania wypadków jest bardzo duży ruch pojazdów i pieszych a głównie nie- 
przes trzeganie przepisów ruchu przez uczestników ruchu. Wydaje się, że Je­
dynie zwiększenie kontroli służb MO może mieć pewien wpływ na zmniejszenie 
liczby wypadków.
f) ul. Mikołowska
Wypadki spowodowane przez kierujących pojazdami wynikają z niezachowania 
ostrożności na przejściach (^5/0, niezachowania bezpiecznej prędkości 
(17 %) • Dla pieszych przeważa gwałtowne wtargnięcie na jezdnię (41%) i 
nieprawidłowe przechodzenie (23#)*
Na 73 zarejestrowane wypadki możliwą była jednoznaczna lokalizacja dla 66. 
Rejonami szczególnej koncentracji wypadków sąr-

- skrzyżowanie z ul. W. Pola i rejon Zasadniczej Szkoły Górniczej (13 wyp.),
- skrzyżowanie z ul. Poniatowskiego, Strzelecką i Barbary ( 7 wyp.),
- rejon AWF (8 wyp.),
- skrzyżowanie z ul. Jordana (5 wyp.).

Jest to ulica prowadząca ruch tranzytowy głównie w kierunku półnoo - za­
chód - południe, a równocześnie ulica śródmiejska wzdłuż dużych osiedli 
mieszkaniowych. Koncentruje się na niej bardzo duży ruch kołowy (głównie 
autobusowy i ciężarowy) przy równoczesnym znacznym ruohu pieszych. We 
wszystkich wymienionych punktaoh koncentracji wypadków są zachowane pod­
stawowe zasady prawidłowej organizacji ruchu*.Zdeoydowaną poprawę stanu 
bezpieczeństwa można byłoby uzyskać przebudowując skrzyżowanie z ul. Po­
niatowskiego, Strzelecką i Barbary (skrzyżowanie w jednym miejsou 5 wlo­
tów), 00 jest jednak z inżynierskiego punktu widzenia bardzo trudne. Nato­
miast w rejonie Szkoły Górniczej należałoby wybudować przejście podziemne 
dla pieszych.
g) ul. Panewnicka
Przyczynami wypadków spowodowanych przez kierujących pojazdami są niebez­
pieczna szybkość (285Ł), niezachowanie pierwszeństwa przejazdu (25$), nie­
trzeźwość kierowców (15$), nieprawidłowe wyprzedzanie i omijanie (12$). 
Natomiast w przypadku pieszych to gwałtowne wtargnięcie na jezdnię (49$), 
nieprawidłowe przechodzenie (17$) i brak opieki nad dziećmi (11$).
Liczba zlokalizowanych wypadków wynosi 50 w stosunku do 52 zarejestrowa­
nych.
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Rejonami koncentracji wypadków eąi

- skrzyżowanie z ul. Piotrowioką (10 wyp.),
- rejon skrzyżowań z ul. ¿w.Bronisławy i Medyków oraz położonego między 

nimi cmentarza (9 wyp.).

Poprawę stanu bezpieozeństwa na tej ulicy można osiągnąć poprzez:

a ) jej generalną przebudowę - co Jest bardzo trudne z uwagi na przylega­
jącą do niej zabudowę,

b) zainstalowanie sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu z ul. Piotrowic- 
ką oraz z ul. Bronisławy i Medyków.

h ) ul. Zawadzkiego
Najozęstsze przyozyny wypadków wywołanych przez kierujących to nieostroż­
ność na przejściach dla pieszych (3350 > niezachowanie pierwszeństwa prze­
jazdu (23/4), niebezpieczna szybkość (1954) i nieprzestrzeganie znaków (8^), 
natomiast wśród pieszych to gwałtowne wtargnięcie na Jezdnię (40^) i nie­
prawidłowe przeohodzenie (2954).
Liczba zlokalizowanych miejsc wypadków wynosi 79 na 83 zarejestrowane. 
Rejonami koncentracji wypadków są:

- skrzyżowanie z ul. Mickiewicza (21 wyp.),
- skrzyżowanie z ul. Liebknechta (11 wyp.),
- rejon pl. Grunwaldzkiego (11 wyp.),
- skrzyżowanie z ul. Dzierżyńskiego (10 wyp.),
- skrzyżowanie z ul. Tyszki (6 wyp.).

Przyozyną powstawania wypadków na tej ulicy Jest w głównej mierze bardzo 
duży ruch kołowy i pieszy oraz nieprzestrzeganie przez uczestników tego 
ruchu przepisów drogowyoh. Poprawę stanu bezpieczeństwa można uzyskać w 
T.asadzie jedynie poprzez zwiększenie kontroli służb MO oraz zapewnienie 
prawidłowego działania sygnalizacji świetlnej.

3.3. Ocena stanu bezpieczeństwa w wybranych miejsoaoh w obrębie GOP-u

Wszelkie działania, np. techniczno-budowlane, zmierzające do poprawy 
stanu bezpieczeństwa na drogach, powinny być po ich zakończeniu poddane 
ocenie czy przyniosły oozekiwane rezultaty. W praoy przeprowadzono anali­
zę połączoną z oceną, w Jakim stopniu przebudowa szeregu skrzyżowań jed­
nopoziomowych na dwupoziomowe wpłynęła na poprawę stanu bezpieczeństwa w 
tyoh miejsoaoh. Analizę przeprowadzono dla skrzyżowań zlokalizowanych na 
trasie E22 w obrębie miast Katowioe, Chorzów i Bytom. Szozegółowe wyniki 
analizy podano we wcześniej opublikowanym artykule [2 ].
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k. WNIOSKI

Przeprowadzona szczegółowa analiza stanu bezpieczeństwa w ruchu drogo­
wym umożliwiła sformułowanie wniosków w odniesieniu do:

a) oceny stanu bezpieczeństwa w poszczególnych Jednostkach administra­
cyjnych województwa,

b) oceny stanu bezpieczeństwa w punktach konoentracji wypadków drogowych,
c) ogólnych spostrzeżeń.

ad a)
Stan bezpieczeństwa w ruchu drogowym dla poszczególnych Jednostek admini­
stracyjnych

1. V większości jednostek administraoyjnyoh obserwuje się stały wzrost 
ogólnego zagrożenia mieszkańców. V Jk Jednostkach zagroZenie Jest większe 
aniżeli w skali oałego województwa, w 19 Jednostkach stale wzrasta, Jedy­
nie w 15 wykazuje tendencję malejącą. V gminach stopień ogólnego zagroźe- 
nia mieszkańców wzrasta szybciej aniżeli w miastaoh.

2. Wskaźnik liczby wypadków w stosunku do liczby pojazdów w większości 
jednostek administracyjnych wzrasta. V 32 jednostkaoh wzrost ten Jest bar­
dzo duZy, bo około 60%.

3. Wskaźnik gęstości wypadków wykasuje równieZ tendencję wzrostową. 
Zjawisko to obserwuje się głównie w miastach o bardzo zwartej zabudewle
i nienowoczesnym układzie komunikacyjnym, np. w Bytomiu, Chorzowie, Kato- 
wioaoh, Piekarach Śl., Rudzie Śl., Świętochłowicach, Zawierciu i Zoraoh.

k. V prawie wszystkich gminaoh obserwuje się zjawisko wzrostu oięźkoś- 
oi wypadków.

5. W kilkunastu Jednostkaoh administracyjnych występuje zjawisko bar­
dzo niekorzystnego sumowania się negatywnych ooen w zakresie bezpieczeń­
stwa ruobu drogowego. Do Jednostek tych naleZą: Bytom, miasto i gmina Bu­
kowno, miasto i gmina Chrzanów, Czechowioe-Dziedzioe, gmina Pawłowioe, 
miasto i gmina Libiąż, miasto i gmina Olkusz, Piekary Śląskie, Pszczyna, 
miasto i gmina Toszek, gmina Siewierz, gmina Gorzyce, gmina Mszana.

ad b)

Ocena stanu bezpieczeństwa w punktach koncentracji wypadków drogowych

Wnioski sformułowane w tej ozęści praoy można usystematyzować w trzy ia- 
sadnioze grupy:

1. Związane z organizacją ruchu:
a) na drogach szybkiego ruchu i ulicachdwujezdniowych należy bezwzględnie 

oddzielić ruch pieszy od ruohu kołowego (płoty, bariery), wymaaczyć 
dobrze oznakowane przejścia dla pieszych e ile brak jest możłiwośei 
zastosowania rozwiązań bezkolizyjnych} obecnie w wielu przypadkach nie 
są uwzględnione potrzeby ruchu pieszego,
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b) na wielu drogaoh i ulicach lokalizacja przejść dla pieezych nie jeat 
dostosowana do rzeczywistych potrzeb ruchu pieszego,

c) w wielu przypadkach przystanki miejskiej komunikacji pasażerskiej zlo­
kalizowane są nieprawidłowo, np. na przejściaoh dla pieszych względnie 
dokładnie naprzeciw siebie,

d) spotyka się często lokalizację przystanków komunikacji autobusowej na
jezdni przy występującej w tym miejscu możliwości budowy zatoki,

e) występują zbyt częste awarie i wyłączenia sygnalizacji świetlnej.

2. Związane z oznakowaniem pionowym i poziomym
a) stwierdza się występowanie nagminnych bardzo dużych uchybień w prawid­

łowym oznakowaniu pionowym i poziomym dróg i ulic głównie przy przejś­
ciaoh dla pieszych i szkołach,

b) usytuowanie znaków ozęsto jest niewłaściwe (brak ich widoczności).

3. Związane z utrzymaniem dróg i ulic
a) występuje bardzo wyraźnie zjawisko braku koncentracji organizacji utrzy­

mania dróg i ulic w gestii jednego zarządzająoego,
b) stwierdza się wyraźne braki w oświetleniu przejść dla pieszych oraz 

ruchliwych skrzyżowań powodowane głównie wyłączeniami oświetlenia,
c) bardzo złe jest utrzymanie podziemnych przejść dla pieszych głównie 

na peryferiaoh miasta (brudno, brak oświetlenia, zalanie wodą),
d) bardzo jest złe utrzymanie ulic na peryferiach miasta oraz w nowych 

osiedlach,
e) brak barier, łańcuchów i płotków w miejscach styku dużego równoległego 

ruchu kołowego i pieszego,
f ) złe Jest utrzymanie nawierzchni na przejazdach kolejowyoh,
g) na skrzyżowaniaoh dróg poza miastami utrudniona jest widoczność powodo­

wana rosnącymi drzewami i krzewami,
h) brak poboczy przy drogach względnie zły stan zmuszający pieszych do ru­

chu po jezdniach,
i) występują braki słupków kilometrowych i hektometrowych umożliwiających 

jednoznaczne powiązanie miejsca wypadku z kilometrem trasy.

ad o )

Ogólne uwagi
1. Prowadzenie analiz w zakresie bezpieczeństwa ruohu drogowego jak 

również pomiary parametrów potrzebnych do tych badań są niezbędne,przy 
ozya powinien to być systematyczny ciąg działań, a nie jednorazowa akoja.

2. Prowadzona obecnie dokumentacja powypadkowa,głównie Karta Wypadku 
Drogowego w przypadku Jej prawidłowego i rzetelnego wypełniania,zawiera 
oałkowioie wystarczającą liczbę informacji dla prowadzenia szczegółowych 
analiz wypadkowości. Jednakże stwierdza się obecnie bardzo duże uohybie- 
nia przy wypełnianiu kart głównie w zakresie powiązania miejsca wypadku
z ki lornet rażeni drogi względnie ulicy oraz w precyzowaniu przyczyn wypadku.
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3. Szozegółowa analiza kilkunastu tysięcy Kart Wypadku Drogowego wyka­
zała, 4e około k0% wypadków oałkowioia ni* jast moZllwyoh do Jednoznaczne­
go zlokalizowania. Wyjątkowo nieprawidłowo wypełniane są dokumenty powy­
padkowe w miastach Rybnik, Wodzisław, Knurów, Tyohy, Gliwioe, Mysłowioe. 
Natomiast bardzo dobrze prowadzona Jest w  Katowioaohr Chorzowie i Zabrzu.

U. Niezbędne Jest prowadzenie pełniejezej dokumentaoji kolizji drogo­
wych, gdyi miejsca ich koncentraoji mogą stać się w niedalekiej przysz- 
łośoi miejscami konoentracji wypadków.

5.Wyszczególnione w praoy wnioski i stwierdzenia mają charakter ramowy 
z uwagi na brak woześnieJszych podobnych opracować oraz obszerność i zło­
żoność poruszanych zagadnień. Niemniej Jednak wytyczają kierunki dalszych 
szozegółowyoh analiz, a tym samym umożliwiają opraoowanie środków zarad­
czych zapobiegających występowaniu nadmiernej wypadkowości w województwie 
katowlokim.
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01IEHKA COCTOHHHH EE30ITACH0CTH B flOPOKHOM ÍBHKEHHH HA TEPPHTOPHH KATOBHIJKO- 
TO BOEBOflCTBA, C OGOBMM yHETOM TOPOM KATOBHIÍE - nOAPOBHHM AHAJIH3

P e  3 k> u  e

B  o r a ib e  paccM OipeHu p e 3 y ^ B T a m  noapoGaoro aH annsa cocto jihh h  6e3onacH ociH  
B AOpOIHOM HBHieHHH BO BCeX aflUHHHCTpaiHBHHX eflHHHqaX BoeBOACTBa. HejIbH) e i o -  
ro  anajiH3a 6uno no.ny'ieHHe p e 3 y jn > ia io B , no3Bo^aioiiujx Ha npHHHTHe wep BeayuHx 
k yjiy'imeHHio coctohhhh  6e3onacH O dH  b aopoiHOM abhxchhh. OnpeAeJieHa le p p H io -  
pafl b B o eB o ^ cT B e , a ta ic te  M ec ía  Ha a o p o ra x  c oco6o  Oojibmoft KOHneHTpanzeií 
npoHcmecTBHa. Pacc tm iaH u  noK a3aiexH  cjiyHattHocieít no oiHomeHHio k nncjiy ¡s m e -  
jie f l , m icny  aBTOMofiHjjeS, noxBHXHociH z m e jie í ! ,  bbjihhhh© Aopor a la iu ce noica3a- 
TenH HHCjia nocipaAaBmHx.
noflpoÓHHfl aHanH3 u e c i  ocofloa KÓHHeHipanjiH AopoxHux npoHcmecTBHfl O iu npoBe- 
^eH .njia ochobhmx KouMyHHfíanHOHHux ip a c c .  Pe3yjii>iaThi aHanH3a uoryT  6m b ocho- 
boS Ana onpe^eJieHHH MacunaOa He oOxoAHMhtx p a 6 d ,  no3Bojuuonnx iHKBHAHpoBaib 
Mecía oco6o onacHue.
Bujía  npoBefleHa opeHKa g «aKoft CTeneHH n ep ec ip o ilK a  nepeKpeciKOB h nepeüoflOB 
b AByx ypoBHax noBJiaajia  Ha yjiytimeHHe coctohhhh  Ce3onacHocTH, Hccxe^OBaHHB: 
3 th  npoBOflHJiHCb Ha HecKoabKHx B u C p a H H tc c  n e p e K p e c i K a x .  H3 oOmero nncjia n p o -  

HcmeciBHft oTflejieHu npoHcmecTBHa, nacacinHeca ua:coBoro  cooOneHHa i . e .  pnoac- 
mecTBHH na ae.ne3HOAopoxHífx neoee3Aax h aBTo6ycHtie npoHcmecTBHa -  paccM aipH- 
BaH HX OIABJIbHO.

CnocoC noApofiHoro aHann3a a  ia icxe yciaHOBxeHHe onacHHx Tpacc  npeacTaBJieHO 
Ha npHMepe ro p e ra  K a io BH ije .

THE EVALUATION OF THE’ SECURITY STATE IN A ROAD TRAFFIC IN THE AREA OF 
KATOWICE VOIVODES HIP WITH PARTICULAR REGARD TO KATOWICE CITY - THE 
DETAILED ANALISIS

S u m m a r y

The results or the detailed analysis of the seourity state in a road 
traffio in all administrative units of the Voivodeship have been disoussed 
in the artiole.

The aim of this analysis was obtain the results enabling the aotlvities 
which would improve the state of seourity in a road traffio.

The sones in the Voivodeship and the plaoed on roads with severe con­
centration of aooidents have been determined. The cansede, of road aooidsnts 
which oooured there have been stated.



128 A. Dydo, B. Maciejna

Th© accident rates in relation to the number of inhabitants, the num­
ber of vehicles, the mobility of inhabitants and the road lengths have 
been calculated. The rates corresponding to the number of people suffer­
ring have also been calculated. The detailed analysis of the places with 
severe concentrarion of the road accidents have been carried out for the 
main traffic arteries. The results of the analysis can constitute the 
basis for the determination of the range of the essential works leading 
to the closing down of particularly dangerous places. Moreover, it has 
been estimated to what extend the reconstrucion of junctions and zebra 
crossings into two - level ones improved the seourity state. The resear­
ches have been carried out at few chosen junctions. Out of the total num­
ber of accidents wi, have selected the acoidents concerning the group tran­
sport i.e. the accidents on railway crossings and bus aocidents -r discu­
ssing them separately.

The method of detailed analysis and establishing dangerous arteries 
have been presented on the example of Katowice city.


