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ANALIZA METOD ELIMINACJI ZAGROZEN W MIEJSCACH
KONCENTRACJI WYPADKOW

Streszczenie. Zagrozenie wypadkami drogowymi w Polsce w poréwnaniu z innymi
krajami Europy i $wiata jest bardzo wysokie. Od kilku lat catkowita liczba wypadkéw w
Polsce zmniejsza sie, pozytywnie $wiadczac o poprawnosci dziatan skierowanych w kierunku
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. W catej strukturze wypadkéw i miejsc ich
wystepowania wyrdzniaja sie miejsca o szczegdlnej ich koncentracji. Wykrywaniu ich oraz
eliminacji zagrozen w nich wystepujacych poswiecono niniejszy artykut.

THE ANALYSIS OF DANGER ELIMINATION METHODS
IN AREAS OF ACCIDENT CONCENTRATION

Summary. The danger of road accidents in Poland as compared with other European
and world countries is very high. For some years the total number of accidents in Poland has
been decreasing which indicates that activities aimed at improvement of safety of the traffic
flow are right. In the whole structure of accidents and places of their occurance there are some
areas of their special concentration. The present article is devoted to detecting such areas as
well as elimination of dangers which occur in them.

1L WPROWADZENIE

Bezpieczenstwo ruchu drogowego to rozlegta gataz wiedzy obejmujgca zagadnienia
zwigzane z cztowiekiem - pojazdem - droga. Zte funkcjonowanie systemu cztowiek - pojazd -
droga moze doprowadzi¢ do zdarzenia drogowego, ktérym jest wypadek lub kolizja.

Prawidtowa ocena sytuacji w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego wymaga
znajomosci jego charakterystycznych czynnikéw, do ktérych nalezg [1]:

przyspieszony rozwdéj motoryzacji,

liczba ofiar wypadkow oraz straty materialne i spoteczne,

prognozy dotyczace rozwoju sytuacji w dziedzinie brd,

- program poprawy bezpieczenstwa oraz system skutecznych powigzan pomiedzy
wtadzg centralng regionalng administracjg rzgdowa a jednostkami samorzagdowymi,
polityczne i spoteczne wsparcie dla dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Analizujagc informacje o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz strukture
wystepujacych wypadkéw, mozna wyrézni¢ miejsca o szczeg6lnej ich koncentracji. Jako
celowe wydaje sie skierowanie dziatan stuzb zajmujacych sie brd na likwidacje zagrozen w
nich wystepujacych.

Artykut ma charakter pogladowy, opisuje sposoby identyfikacji miejsc koncentracji
wypadkow oraz metody zmniejszania ryzyka uczestnictwa w zdarzeniach drogowych w tych
miejscach.
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2. IDENTYFIKACJA MIEJSC KONCENTRACJI WYPADKOW

Identyfikacja miejsc koncentracji wypadkéw, zwanych krytycznymi, powinna penic
pierwszoplanowg role przy planowaniu praktycznych dziatah dla poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Wyro6znia sie 3 metody identyfikacji miejsc krytycznych [2]:

a) wykorzystujace jako kryterium liczbe wypadkow,

b) wykorzystujace jako kryterium wskazniki wypadkowosci,

c) opierajace sie najakosciowych ocenach wypadkéw.

W metodach wykorzystujagcych liczbe wypadkéw krytyczne miejsca moga byc
identyfikowane wedtug przekroczenia ustalonej:

- granicznej liczby wypadkow,

- liczby wypadkéw tego samego typu lub réznych typéw, ale o tych samych
okolicznosciach (przyczynach),
liczby wypadkoéw z ofiarami $miertelnymi,
liczby wypadkéw z udziatem pieszych.

W analizach okresem odniesienia jest okres 3-5 lat i nie krotszy niz rok. Identyfikacja
krytycznych miejsc moze by¢ prowadzona w dwodch etapach: w analizach ogélnych i
szczegétowych. W przypadku analiz og6lnych moga mie¢ zastosowanie kryteria iloSciowe
wypadkow, a w przypadku analiz szczegétowych dodatkowo typy i doktadna lokalizacja
wypadku.

W metodach wykorzystujacych wskazniki wypadkowos$ci krytyczne miejsca moga by¢
identyfikowane na podstawie wielkosci:

- wskaznika wielko$ci wypadkdw,

- wzglednego wskaznika wypadkow dla danej drogi i dla miejsc punktowych,
wskaznika zagrozenia,
wskaznika obszarowego,

- wzglednego wskaznika wypadkowosci w przypadku analiz przejsé dla pieszych.
Analiza polega na wyznaczeniu tych wskaznikéw, a nastepnie poroéwnaniu ich

wartosci z innymi obszarami oraz z wielkoSciami $rednimi w skali miasta, wojewddztwa,
kraju. W przypadku znacznego odbiegania wartosci od pozostatych punkt taki traktuje sie
jako miejsce koncentracji wypadkow.

Jakosciowe oceny wypadkow wykorzystuje sie w wypadku stwierdzenia na danym
obszarze dominujacych typow zachowan kierowcdw. Prowadza one do okre$lenia miejsca,
jako odcinka szczeg6lnie zagrozonego jednym lub kilkoma rodzajami wypadkéw. Miejsce
takie rowniez kwalifikuje sie jako punkt niebezpieczny, lecz dalsze postgpowanie zmierza do
usuniecia konkretnej juz przyczyny zwigkszonego ryzyka.

W Polsce istnieje jeszcze jedno kryterium identyfikacji miejsc koncentracji wypadkow
traktujagce odcinek drogi jako tzw. ,czarny punkt”. Zgodnie z zaleceniami Generalnej
Dyrekcji Drog Publicznych przyjeto, ze:

- miejsce niebezpieczne jest zdarzeniem punktowym (skrzyzowanie, przejscie dla
pieszych, tuk) lub krotki odcinek drogi o dtugosci kilkuset metrow (np. przejscie przez
matg miejscowosc),

- odcinek o gestosci 5 wypadkéw/km w jednym z trzech ostatnich lat lub odcinek o
Sredniej gestosci 4 wypadkdw/km w okresie trzech ostatnich lat,

- w ciggu ostatnich lat nie ma mozliwos$ci poprawy warunkéw ruchu drogowego.
Kryterium ,,czarny punkt” jest jedynym w Polsce kryterium, ktére oficjalnie podaje liczbe
niebezpiecznych odcinkéw drog. Ocenia sie ich liczbe na okoto 1200, z czego do tej pory
oznakowano 10% z nich.
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3. METODY OGRANICZANIA RYZYKA W MIEJSCACH NIEBEZPIECZNYCH

Do metod zmniejszania ryzyka zaistnienia zdarzenia drogowego zaliczamy:

- metody programowe,

- metody inzynierskie.

Na metody programowe sktadajg sie dziatania zwiazane z oznakowaniem miejsc
koncentracji wypadkéw oraz prewencja, natomiast inzynierskie dziatania obejmujg wszelkie
dziatania zwigzane z inzynierig ruchu drogowego.

4. PROGRAMOWE METODY OGRANICZANIA RYZYKA W MIEJSCACH
NIEBEZPIECZNYCH

4.1. Oznakowanie miejsc koncentracji wypadkow [3]

Oznaczenia miejsc koncentracji wypadkoéw ,czarnego punktu” sktada sie z
oznakowania pionowego, poziomego i tzw. ,,wrakow”. Kompletne oznakowanie pozwala w
sposdb peilny zwraca¢ uwage na odcinek jezdni o zwiekszonym zagrozeniu dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Podstawowym elementem oznakowania

CZARNY PUNKT »Czarnego punktu” jest oznakowanie pionowe w

postaci tablic (rys.l), ktére majg informowac
kierowcéw o odcinku drogi o zwigkszonym
zagrozeniu. Ponadto na tablicy podawane sg wartosci
liczby zabitych oraz rannych na danym odcinku w
ciggu ostatnich kilku lat. Tablice informujace o
»czarnym  punkcie” wykonuje sie z blachy
aluminiowej.  Pokrywa sie je  z6itg folig
fluororescencyjna, charakteryzujaca sie wysoka
wartoscig  wspotczynnika  gestosci  powierzchni
odblasku, trwatoscig oraz szerokokatna optyka.

Zastosowanie fluororescencyjnego barwnika
Rys.l. Tablica ,czarny punkt” zapewnia, iz tablica jest widoczna zar6wno w dzien,
Fig.l. A ,black spot” sign jak i w nocy, a takze w niekorzystnych warunkach
atmosferycznych.

Dla zwiekszenia uwagi kierowcy zblizajgcego

sie do odcinka niebezpiecznego stosuje sie w

oznakowaniu poziomym ,pasy spowalniajgce”

(rys.2). Zadaniem ich jest wywotanie efektu

»dudnienia” elementéw zawieszenia pojazdu podczas

jazdy z nadmierng predkoscig. Wymiary pasow

spowalniajgcych (rys.3a) i ich rozmieszczenie

(rys.3b) w odlegtosciach malejacych powoduje, ze

kierowca styszy je ze zwigkszong czestotliwoscia.

Dobdér odpowiedniego koloru paséw - czerwonego -

Rys.2. Pas spowalniajacy powoduje, ze Kierujacy jest wczesniej informowany o

Fig.2. A slow lane elementach wystepujgcych na drodze, co powinno

wzméc jego  koncentracje. Najczesciej  pasy

spowalniajgce wykonuje sie z materialu termoplastycznego lub chemoutwardzalnego,
zapewniajac ich dtuga trwatosc.
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Tablica
informacyjna

Rys.3. Wymiary (a) oraz rozmieszczenie (b) paséw spowalniajgcych
Fig.3. Sizes (a) and placement (b) of slow lanes

Rys.4. Wrak pojazdu uczestniczacego
w wypadku
Fig.4. A wreck of a crashed car

Jako najbardziej zaskakujacy kierowcow, a
zarazem trafiajgcy skutecznie do wyobrazni
element oznakowania ,czarnego punktu”
stosuje sie wrak rozbitego w wypadku
samochodu (rys.4). Umieszcza sie go na
specjalnych stupach w poblizu jezdni, co
oddziatywa¢ ma na kierowcoéw zwracajgcych
wiekszg uwage na otoczenie drogi.
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4.2. Prewencja

Prewencja obejmuje swym zasiegiem dziatania wielu instytucji, ktore widza sens
inwestowania w poprawe bezpieczeAstwa ruchu drogowego. Nalezg do nich instytucje
rzadowe (Ministerstwo Infrastruktury), Policja, PZM i firmy prywatne (zwigzane z
motoryzacjg). Dziatania ich bezpos$rednio przyczyniajg sie do poprawy ruchu drogowego oraz
jego bezpieczenstwa, jednak w miejscach koncentracji wypadkéw wptyw niektérych dziatan
moze wydawac sie znikomy.

Do najwazniejszych zadan, ktore wykonuja te instytucje, nalezy:

przygotowywanie i nowelizacje aktéw prawnych zwigzanych z ruchem drogowym,

wychowanie komunikacyjne dzieci i mtodziezy,

podnoszenie zasad bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym,

podnoszenie umiejetnosci kierujgcych w zakresie bezpiecznej jazdy.

Dziatania tych instytucji przyczynity sie w ostatnim okresie do stworzenia aktow
prawnych zwiazanych m.in. z:

uzywaniem przez dzieci po zmierzchu elementéw odblaskowych,

przewozeniem dzieci w samochodach w specjalnych fotelikach,

popularyzacja czasopisma ,,Wychowanie komunikacyjne”,

powotaniem Inspekcji Transportu Drogowego.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze inwestowanie w przyszto$¢, poprzez zmiany przepisow
mchu oraz zmiane pogladéw miodych ludzi w zakresie brd, powinno wptyngé posrednio
réwniez na bezpieczenstwo mchu w miejscach koncentracji wypadkow.

5. INZYNIERSKIE METODY OGRANICZANIA RYZYKA W MIEJSCACH
NIEBEZPIECZNYCH

Elementy inzynierskie drogi uregulowane sg rozporzadzeniem MTiGM z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie (DzU Nr 43, poz.430). Natomiast parametry techniczne oznakowania zawarte sg
w rozporzadzeniu MTIGM z dnia 2lczerwca 1999 r. w sprawie znakéw i sygnatow
drogowych.

W powyzszych ustawach sprecyzowane sg wytyczne dotyczace warunkdéw
technicznych wszystkich odcinkéw drog, bez wyodrebnienia $rodkow, ktore powinny by¢
zastosowane w miejscach koncentracji wypadkow. Dlatego tez powinno sie analizowaé rodzaj
i zakres stosowanych $rodkéw poprawy brd, by okresli¢, ktére z dotychczas stosowanych
rzeczywiscie sg Srodkami poprawy brd, a ktére nalezg do standardowych i obowigzkowych
zabiegow utrzymaniowych. Sprzyja temu skala zaniedban w zakresie remontéw i utrzymania
ulic i drég, powodujac, ze takie zabiegi, jak: tatanie nawierzchni, $cinanie poboczy czy mycie
znakdéw drogowych, czesto utozsamia sie ze Srodkami poprawiajagcymi brd, a nie normalnymi
zabiegami utrzymaniowymi.

Gtéwne zadania metod inzynierskich w procesie likwidacji miejsc niebezpiecznych
powinny koncentrowac sie na [4]:

- podniesieniu poziomu biezacego utrzymania drog, systematycznej likwidacji miejsc i
odcink6éw drdg szczeg6lnie niebezpiecznych,

uspokojeniu mchu w obszarach zurbanizowanych,

- modernizacji niebezpiecznych skrzyzowan,

oddzieleniu mchu pieszego od kotowego,

- instalowaniu barier ochronnych na drogach dwujezdniowych,

stworzeniu systemu weryfikacji projektdw i realizacji nowych zasad pod wzgledem

bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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5.1. Elementy oznakowania

Rys.5. Folie odblaskowe
Fig.5. Reflective foil

Rys.6. Pasy z elastoplastycznego laminatu
Fig.6. A zebra Crossing of elastic laminate

T.Figlus

Dla ujednolicenia standardu oznakowania
drég oraz wydtuzenia trwatosci znaki pionowe
wykonuje sie z folii o podwyzszonej trwatosci
(rys.5). Na rynku stosuje sie trzy rodzaje folii o
wzrastajgcym  okresie  trwatosci  uzytkowej
wynoszacej od 7-10 lat. Folie stosuje sie na
podtoza z blachy aluminiowej lub stalowej
ocynkowanej. Najlepsza folia Il  generacji
cechuje sie wyjatkowo wysokim
wspotczynnikiem odblasku, dzieki budowie o
technologii  mikropryzmatéw. Bardzo dobra
widoczno$¢ z duzej odlegtosci i w szerokim
zakresie katow obserwacji sprawia, iz jest
doskonata do oznakowania ulic w wielkich
miastach oraz do oznakowania autostrad i drég
szybkiego ruchu.

Do poziomego oznakowania  drég
wykorzystuje sie specjalne tasmy z
elastoplastycznego laminatu odznaczajacego sie
duzg wytrzymato$cig i odpornoscia na Scieranie.
Dzigki swym znakomitym  wiasciwosciom
antyposlizgowym i odblaskowym powinny by¢ z
powodzeniem stosowane w miejscach
szczeg6lnie niebezpiecznych, np. na przej$ciach
dla pieszych (rys.6). Ze wzgledu na duzg trwatos¢
szczeg6lnie nadajg sie do statego oznakowania.
Moga tez stuzyé do tworzenia réznorodnych
symboli i oznaczen, m.in. jako znaki STOP, ustap
pierwszeAstwa itp. oraz oznakowania objazdow
lub innych zmian w ruchu drogowym. Dostepne
sg réwniez na rynku taSmy wykorzystywane do

oznaczenia czasowego, ktdrej demontaz nastepuje po okreSlonym czasie dzieki zastosowanej

wewnatrz siatce z wtdkna szklanego.

Nawierzchniowe elementy odblaskowe (rys.7) doskonale speiniajg swojg role w
wyznaczaniu linii i kierunku ruchu na drogach i autostradach. Sg trwate, odporne na Scieranie

Rys.7. Nawierzchniowy element odblaskowy
Fig.7. Reflective surface bits (,,cat’s eyes”)

i ekonomiczne w zastosowaniu. Wykonane
zostaty ze zmodyfikowanego ABS-u i niezwykle
twardych elementéw szklanych. Wyrdzniajg sie
doskonata widoczno$cig skutecznie zwigkszajac
bezpieczeristwa ruchu drogowego. Ich montaz
jest prosty i ekonomiczny. Ze wzgledu na
modutowa budowe i specjalny ksztat sa tatwe do
uchwycenia, a ich dolna powierzchnia jest tak
zaprojektowana, by mocno trzymaty sie podioza
przy minimalnym uzyciu $rodka Kklejgcego.
Dostepne sa w podstawowych kolorach: z6itym,
biatym, niebieskim, czerwonym oraz zielonym -
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zarbwno obudowy, jak i elementy odblaskowe (istnieje mozliwos¢ wszelkich kombinacji
barw, np. obudowa biata, a odblask zielony) [5],

5.2. Ochrona niechronionych uczestnikéw ruchu

Zapewnienie bezpiecznego korzystania z drogi przez pieszych i rowerzystéw mozliwe
jest jedynie w przypadku zapewnienia niskich predkos$ci ruchu.

Dla ograniczenia ryzyka na przejsciach dla pieszych przez droge o zwigkszonej
szerokosci i duzym natezeniu ruchu stosuje sie réznorodne azyle i wyspy (rys.8).
Zamontowane przy przej$ciach dla pieszych tworzg wyspy, zwracajac uwage kierowcéw oraz
zapewniajac bezpieczny obszar dla pieszych przechodzacych przez droge. Kompletny azyl dla
pieszych skfada sie z wysp przy przejéciu, oznakowania poziomego oraz ze stupkow
przeszkodowych z zamontowanym znakiem wskazujacym kierunek ruchu.

Rys.8. Przykfady zastosowan wysepek przy przej$ciach dla pieszych
Fig.8. Exemplary traffic islands

Podwyzszone przejscia dla pieszych (rys.9)
szczegblnie polecane sg na drogach w poblizu
szkdt, przedszkoli oraz innych obiektow, t;.
sklepy, stadiony itp. Zastosowanie tej technologii
przynosi wymierne poprawienie bezpieczenstwa
pieszych w miejscach szczeg6lnie narazonych na
duzy ruch pojazddw mechanicznych o matej
predkosci. Przejscie takie powoduje réwniez
konieczno$¢ powolnego przejechania go przez
kierowce z uwagi na wypukty najazd. Budowane
sg jako przejscia z kostki brukowej lub

Rys.9. Podwyzszone przejscie dla pieszych ~ elementow  plastykowych,  ktére idealnie
Fig.9. A raised zebra Crossing sprawdzajg sie na drogach o stabo rozwinietej
kanalizacji burzowej (narazone na

wyptukiwanie).

Progi zwalniajagce (rys.10) umozliwiajg
skuteczne egzekwowanie nakazow ograniczen
predkosci, przyczyniajac sie do zmniejszenia

liczby wypadkoéw oraz zwiegkszenia
bezpieczenstwa pieszych. Znajdujg szerokie
Rys.10. Prég zwalniajacy zastosowanie na  drogach  wewnetrznych,

Fig. 10. A slowing down threshold
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osiedlowych, przy stacjach  benzynowych, budynkach uzytecznosci publicznej,
supermarketach, na parkingach itp. Wykonane sg z trwatego tworzywa sztucznego o duzej
odpornosci mechanicznej. Wyposazone mogg by¢ w elementy odblaskowe, a ich wysoko$¢
wynosi: 5 cm dla granicznej predkosSci przejazdu 25-30 km/h oraz 7 cm dla predkosci 18-20
km/h [6].

5.3. Detekcyjna'sygnalizacja $wietlna

Rozw6j metod sterowania ruchem doprowadzit do wykorzystania techniki
rozpoznawania uczestnikéw ruchu w celu dostosowania dtugosci sygnatéow zielonych do
rzeczywistego zapotrzebowania. Daje to odczuwalny efekt w postaci mniejszych strat czasu,
mniejszej emisji spalin oraz wzrostu zaufania do sygnalizacji, co ma szczeg6lne znaczenie dla
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Podziat urzadzen detekcyjnych dla pojazdéw obejmuje:

e urzadzenia inwazyjne

indukcyjne petlowe,
magnetyczne.

* urzadzenia nieinwazyjne

na podczerwien: czynne i bierne,
mikrofalowe,
radarowe,

- radarowe dupplerowskie,
laserowe,
akustyczne,
wideo,

- indukcyjne punktowe.

Do najpopularniejszych oraz najbardziej doktadnych urzadzeh detekcyjnych nalezg
urzadzenia inwazyjne. Stosowane sg od wielu lat, pomimo iz przy montazu wymagajg
naruszenia nawierzchni.

W ciggu ostatnich kilku lat znacznie
rozbudowata sie grupa urzadzen zwigzanych z
technikami nieinwazyjnymi. Mozliwosci
techniczne tych urzadzen (np. radar poprzeczny -
rys.11) umozliwiaja wykrywanie pojazdéw
znajdujacych sie na wielu pasach ruchu oraz
przystonietych przez pojazdy o wiekszych

H B H liH B gabarytach.
IS U | [iM K M W zakresie detekcji pieszych przez dlugie
B p i IB B r lata dostepne byty jedynie proste przyciski

sterujgce. Za ich pomoca pieszy zgtaszat swojg
obecnos$¢ w strefie oczekiwania przy przejsciu. Z
-Rys. 11. Radar poprzeczny biegiem tat rozbudowane zostaly o tabliczki
Fig.I 1. A transverse radar informacyjne, sygnaty potwierdzajgce przyjecie
zgtoszenia, a takze sygnaty akustyczne.
Poczatkowo byty to tylko sygnaly réwnoznaczne z sygnatem zielonym, a potem zaczeto
stosowac tzw. sygnat lokalizacyjny, utatwiajgcy odnalezienie przycisku.
Od niedawna do wykrywania pieszego oczekujacego w strefie przej$cia przez jezdnie
na otrzymanie sygnatu zielonego zastosowano detektory podczerwone (czesto wspdlnie z
sygnalizacjg przyciskowg). Po nacisnieciu przycisku skanujg one przestrzeA oczekiwania i
dopiero po wykryciu obiektu o temperaturze innej niz tto generujg impuls do sterownika.
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Urzadzeniem prostszym i tanszym, a jednoczes$nie réwnie skutecznym moga by¢
detektory naciskowe w formie mat, instalowane w nawierzchni przed przejSciem dla pieszych.
W potgczeniu z konwencjonalnym przyciskiem pozwolg tylko w uzasadnionych sytuacjach
przydziela¢ sygnat zielony dla pieszego.

Dla os6b  niewidomych  ciekawym
rozwigzaniem jest system  wykorzystujacy
przyciski i wygtaszajacy komunikaty gtosowe,
dostosowane do indywidualnego przejscia.
Jednak dogodnos$¢ tego systemu dla 0s6b
niewidomych moze by¢ ucigzliwa dla ludnosci
mieszkajacej w poblizu przejscia.

Do najnowszych rozwigzah sygnalizacji
Swietlnej, sprzyjajacych przestrzeganiu zasad
bezpieczenstwa ruchu  drogowego, nalezy
sygnalizacja akomodacyjna. Dostosowuje ona
dtugos¢ (obecnos¢) sygnatow zielonych do
rzeczywistego zapotrzebowania. Dla

przejéciu dla pieszych prawidtowego zrealizowania sygnalizacji

Fig. 12. A detective button at akomodacyjnej  potrzebny jest odpowiedni

a pedestrian Crossing detektor, dostosowany do  oczekiwan i
mozliwosci miejscowych [7].

Rys. 12. Detekcyjny przycisk przy

6. WNIOSKI

Duza liczba ofiar wypadkow oraz przys$pieszony rozw6j motoryzacji zmuszajg do
zwrécenia wigekszej uwagi na problemy bezpieczeristwa ruchu drogowego. Ze wzgledu na
istniejgce informacje o wypadkach drogowych trudne wydaje sie doktadne planowanie
mozliwosci zmniejszenia liczby wypadkéw na catym analizowanym terenie. Dlatego tez
nalezy zwroci¢ szczeg6lng uwage na miejsca koncentracji wypadkdéw oraz proste mozliwosci
ingerowania w zmniejszenie ich liczby. Przedstawione w niniejszym artykule informacje
obrazuja, jak wiele mamy mozliwosci identyfikacji miejsc koncentracji wypadkéw oraz
sposobdw ich zapobiegania, bez wzgledu czy miejscem koncentracji wypadkéw jest teren
miejski czy pozamiejski.
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Abstract

The danger of road accidents in Poland as compared with other European and world
countries is very high. For some years the total number of accidents in Poland has been
decreasing which indicates that activities aimed at improvement of safety of the traffic flow
are right. In the whole structure of accidents and places of their occurence there are some
areas of their special concentration.

The work is a detailed presentation of identification methods of areas with special
concentration of road accidents, together with the methods of diminishing the risk of traffic
event occurence in the areas.



