Tadeusz CISOWSKI

METODY USPOKOJENIA RUCHU W OCENIE JEGO UZYTKOWNIKOW

W pracy pokazano techniczne rozwigzania, dotyczgce uspokojenia ruchu na terenie miasta Pulawy. Zawarto w niej réw-
niez analize wplywu budowy strefy uspokojonego ruchu na poprawe bezpieczenstwa oraz sposob postrzegania tej strefy oczami

roznych jego uzytkownikow.

WSTEP

Na przestrzeni kilkudziesieciu lat metody uspokojenia ruchu
drogowego rozwinely sie natyle by méc w skuteczny sposéb od-
dziatywa¢ na uczestnikéw ruchu drogowego, wptywajac tym samym
na poprawe bezpieczenstwa. Wprowadzane coraz to nowe rozwia-
zania techniczne, pozwalajg efektywniej ksztattowaé strukture dro-
gowa, ktora wraz z rosnacq iloscig pojazdéw wymaga zwiekszone;
ingerencji z zewnatrz. Ciggle zmieniajace sie warunki ruchu wymu-
sity tworzenie innowacyjnych Srodkéw uspokojenia, charakteryzuja-
cych sie dos¢ duzg elastycznoscig pod wzgledem obszaru wykorzy-
stania. Nie mniej jednak uspokojenie ruchu nie jest procesem ta-
twym i wigze sie gtéwnie z zastosowaniem w danym obszarze
metod dostosowanych do warunkéw panujacych w okreslonym
otoczeniu, co warunkuje specjalizacje rozwigzan technicznych
w zaleznosci od funkcji obszaru podlegajacego uspokojeniu.

Celem pracy jest pokazanie wptywu stosowania metod uspoka-
jania ruchu drogowego w Putawach na poprawe bezpieczenstwa
ruchu oraz postrzegania zastosowania tych metod przez réznych
uzytkownikow.

1. CHARAKTERYSTYKA STREFY USPOKOJONEGO
RUCHU W PULAWACH

Do pewnego czasu, techniczne $rodki uspokajania ruchu wyko-
rzystywano jednostkowo w celu migjscowej poprawy bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Progi zwalniajace zlokalizowane przy szko-
tach oraz szykany na drogach dojazdowych do miast, nie wplywaty
jednak znacznie na zmniejszenie si¢ liczby osob ginacych na dro-
gach. Sytuacja przybrata inny obrét w ostatnich latach. Zaczeto na
duzg skale zapozycza¢ z panstw Europy zachodniej oraz Skandy-
nawii sprawdzone rozwigzania techniczne, umozliwiajace znaczng,
poprawe bezpieczefistwa ruchu drogowego. Prekursorem zastoso-
wania innowacyjnych technik na szerokg skale w Polsce, byto
wiasnie miasto Putawy, w ktérym na przestrzeni lat 2007-2009
zrealizowano pilotazowy projekt uspokojenia ruchu drogowego
pt.. ,,Miasteczko holenderskie- Dutch Town”.

Zrealizowana inwestycja, z inicjatywy Krajowej Rady Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego w Warszawie oraz Zarzadu Drég
Wojewddzkich w Lublinie, zostata ulokowana w potudniowej cze$ci
miasta i obejmuje swoim zasiegiem odcinek drogi wojewddzkiej nr
824, rejon bramy wjazdowej do miasta oraz ulice w obrebie osiedla
mieszkaniowego Wiostowice.

Gtéwnym celem byta selekcja toréw poruszania sie réznych
uzytkownikow (pojazddw, rowerzystoéw oraz pieszych), co doprowa-
dzito do wyszczegdlnienia chodnikéw oraz drog rowerowych z
powierzchni pasa drogowego. Szczeg6lng uwage zwrdcono na
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miejsca, w ktorych najcze$ciej dochodzi do interakcji pomiedzy
uzytkownikami. W zwigzku z powyzszym stworzono centralny pas
brukowany, zastosowano technologie wywyzszonych skrzyzowan
oraz przebudowano nieznacznie zjazdy na posesje. W celu poprawy
bezpieczenstwa i przepustowosci, zbudowano zatoki autobusowe,
jak réwniez przeprojektowano strefe wjazdowa do terenu zabudo-
wanego oraz do stref ograniczenia predkosci 30 km/h, za$
w obszarach pobocznych zastosowano progi zwalniajace.

Wjazd do miejscowosci Putawy odbywa sie z wykorzystaniem
jednej z dwdch bram wjazdowych, ktére zlokalizowane sg w obrebie
drogi wojewddzkiej nr 824 (jedna usytuowana jest na granicy admi-
nistracyjnej miasta, za$ druga wyznacza zakofczenia prac moder-
nizacyjnych). Niezaleznie jednak od lokalizacji, bramy charakteryzu-
ja sie podobng budowa geometryczng. Sg one wyniesiong wyspa w
ksztalcie ,tezki”, potozonej w osi drogi, ktéra powoduje odchylenie
toru jazdy pojazdu, zaréwno wjezdzajacego jak i wyjezdzajacego
z miasta, co w konsekwencji zmniejsza predko$¢ jazdy. Gtéwnym
celem zastosowania tego rozwigzania jest informowanie kierujacego
0 wjezdzie (wyjezdzie) do strefy zabudowania z ograniczeniem
predkosci do 50 km/ h, w ktdrej ulegto zmianie zagospodarowanie
terenu.

1

Foto.1. Brama wjazdowa na granicy administracyjnej miasta Putawy

Na terenie ,,Miasteczka holenderskiego”, uzytkownicy pojaz-
déw silnikowych poruszajg sie po drogach jednopasmowych, gdzie
pasy ruchu w obszarze drog osiedlowych sg oddzielone tylko i
wylacznie linig barwy biatej, za$ na catym, zmodernizowanym
odcinku drogi wojewddzkiej zbudowany zostat centralny pas bruko-
wany, ktory wystepuje w tym wypadku w dwoch  konfiguracjach:
szerszej (2,5 m.), wykonanej z kostki betonowej wibroprasowane;
oraz wezszej (1 m.) zbudowanej, z kostki granitowej [1]. Pierwszy
wariant ma za zadanie z jednej strony optycznie zmniejszy¢ szero-
kos¢ wiasciwego pasa ruchu, co powoduje z kolei zmniejszenie



predkosci pojazdéw poruszajgcych sie po tej ulicy. Z drugiej za$
strony, szeroki pas utatwia kierowcom wykonanie manewru skretu w
lewo w taki sposéb by nie tamowaé ruchu na pasie gtownym.

Zdecydowanie inne zastosowanie posiada pas brukowy o sze-
roko$ci 1 m. Jego zadaniem jest oddzielanie paséw o przeciwnych
kierunkdw ruchu w obszarach trudnych warunkéw lokalnych (brak
miejsca). Geometria takiego pasa umozliwia zmiane pasa ruchu
przez kierujgcego na przeciwny przy niskiej predkosci, lecz zdecy-
dowanie uniemozliwia wyprzedzanie.

ko'l;'vany.' u gory- szeroki (2,5m.), u dofu-

Foto. 2. Srodkowy pas bru
waski (1m.)

W celu ograniczenia predkosci pojazdéw w obszarach gtow-
nych skrzyzowan zlokalizowanych na drodze nr 824, gdzie uzyt-
kownicy licznie wiaczaja sig do ruchu z drég podporzadkowanych, a
piesi nieustannie przemieszczajg sie z jednej strony drogi na drugg,
wykorzystano technologie wywyzszonych skrzyzowan, ktére sg
wyniesione w stosunku do niwelety drogi wiasciwej, o 12 cm [1].
Dzigki zastosowaniu sinusoidalnych najazdow, charakteryzujacych
sie odpowiednim katem pochytosci, udato sie wymusi¢ na kieruja-
cych pojazdami silnikowymi, przejazd przez skrzyzowanie z predko-
$cig maksymalng do 50 km/h, co w ostatecznym rozrachunku uta-
twia uzytkownikom wigczenie sie do ruchu, a pieszym pozwala
spokojnie przejs¢ na drugg strone ulicy. Dodatkowym elementem
wykorzystanym w tym obszarze, jest zastosowanie ostonietych
wysp centralnych, zlokalizowanych pomiedzy pasami ruchu o prze-
ciwnym kierunku poruszania sie pojazdéw. Takie rozwigzanie uta-
twia osobie przejcie na drugg strone ulicy w czasie duzego zatto-
czenia, zwiekszajac jednoczesnie jej bezpieczenstwo.

Foto.3. Wywyzszone skrzyzowanie wraz z wyspq centralng pomie-
dzy pasami ruchu

Odpowiednikiem wywyzszonych skrzyzowan zlokalizowanych
na drodze gtownej sg ,poduszki’ i ,pinezki’ oraz wyniesienia
»przyjazne autobusom” , zastosowane w wewnatrz sieci osiedla
Wihostowice. Jest to rodzaj specjalnych progéw zwalniajacych,
majacych forme podwyzszonych (wycinka kuli lub prostopadto$cia-
nu) powierzchni, ktérych przeznaczenie $cisle wigze si¢ z ograni-
czeniem predkosci. Sg one zbudowane w barwach odmiennych od
kolorystki nawierzchni, co ma przycigga¢ uwage kierowcow.

Foto.4. Prég zwalniaqcy typu ,,pinezka" na skrzyzowaniu ulic

Debowej i Lipowej

Na trzech skrzyzowaniach ulic (Whostowickiej z: Stoneczng i
Zbozowg oraz Kazanowskiego z Okulickiego) zrezygnowano z
zastosowania w/w metod. W tych miejscach powstaty bramy wjaz-
dowe do ,,strefy 30", ktore sygnalizujg kierujacemu fakt rozpoczecia
obszaru o ograniczonej predkosci do 30 km/h. Na drogach tacza-
cych ulice podporzadkowane z drogg wojewodzkg zastosowano
technike wywyzszonych przejs¢ dla pieszych, za$ na skrzyzowa-
niach ulic mniej uczeszczanych, wykorzystano odpowiednie pozio-
me oraz pionowe oznakowania. ktore spetia te samg funkcje, co
pierwsze rozwigzanie.
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Foto.5. Brama wjazdowa do ,,strefy 30" na ulicy Stoneczne

Ruch pieszych na catym zmodernizowanym odcinku drogi nr
824, odbywa sie bezposrednio przy drodze wojewddzkiej z wyko-
rzystaniem nowo pofozonych chodnikéw o szerokosci 1,5- 2,5m,
ktére wykonane zostaly z kostki betonowej w barwie szarej i sg
oddzielone od jezdni Sciezkg rowerowg lub pasem zieleni [1]. Na
dlugosci catego odcinka wystepujg liczne przewezenia chodnika,
spowodowane ograniczeniami terenowymi. W obrebie przejs¢ ulicz-
nych oraz wej$¢ na posesje zastosowano udogodnienia w postaci
obnizonych kraweznikdw, ktdre utatwig poruszanie sie¢ osobom
niepetnosprawnym lub z ograniczonymi funkcjami ruchowymi. W
celu utatwienia poruszania sie 0séb niewidomych na nielicznych
przejsciach utozono specjalnie ttoczone piyty.

Sciezka rowerowa zostata wytyczona tylko na czesci fragmen-
tow drogi wojewoddzkiej oraz dzielnicy Wiostowice i ma za zadanie
uporzadkowaé ruch rowerzystow, przemieszczajacych sie pomiedzy
dzielnica, a centrum miasta. Rozpoczyna sie ona na skrzyzowaniu
drég Parkowej i Gtebokiej i jako dwukierunkowy cigg biegnie wzdtuz
ulicy Parkowej do ulicy Kazimierskiej, gdzie taczy sie z chodnikiem
w prawostronny cigg pieszo jezdny [1]. Chodnik oddzielono od drogi
dla roweréw palisadg betonowa, w celu uporzadkowania ruchu
pieszych i cyklistdw. W ten sposdb $ciezka rowerowa biegnie az do
skrzyzowania z ulicg Kazanowskiego, gdzie przechodzi na drugg
strone ulicy Kazimierskiej i ulega rozwidleniu. Jedna jej czes¢
wchodzi w ulice Kazanowskiego za pomocq pasow wiaczenia, za$
druga jej czes$¢ biegnie dalej w kierunku ulicy Kilinskiego jako lewo-
stronny ciag pieszo- rowerowy, gdzie zostaje wprowadzona w tg
ulice. Od skrzyzowania ulic Kilinskiego i Wiostowickiej droga
dla rowerdw przebiega w pasie jezdni. RowerzySci poruszajq sie po
ptaszczyznie o szerokos$ci 1m, ktéra zostata oddzielona od pasa
wiasciwego malowaniem krawedziowym, co nie chroni ich przed
poruszajacymi sie po jezdni pojazdami.

Foto.6. Betonowa palisada oddzielajaca chodnik od drogi dla rowe-
row na ulicy Kazmierskiej
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Realizacja projektu, zaktadata nie tylko poprawe bezpieczen-
stwa ruchu drogowego ale réwniez zmiane komfortu zycia i poru-
szania sie¢ mieszkancéw. W zwigzku z powyzszym zastosowano
wiele udogodnien pozwalajacych osiagnaC ten cel. Dzieki takim
zabiegom jak: wybudowanie parkingu przy ul. Traugutta, zastoso-
waniu barier przeciwdziatajgcych ochlapywaniu przechodniéw, czy
liczne ustawienie stojakéw na rowery, mozliwe byto osiagniecie tego
zatozenia. Niewatpliwie warto zwrdci¢ réwniez uwage na poprawe
estetyki krajobrazu dzielnicy, co jest bardzo duzg zaletg zrealizowa-
nej inwestycji. Odnowione przystanki autobusowe, atrakcyjne pasy
zieleni oraz okresowe sfery zielone to gtéwne czynniki ksztattujace
piekno zrealizowanego przedsiewziecia.

Foto.7. Bariery zapobiegajgce ochlapywaniu przechodniéw na ulicy
Whostowickiej

2. POSTRZEGANIE TECHNICZNYCH SRODKOV\!
USPOKAJANIA RUCHU PRZEZ MIESZKANCOW
MIASTA

W celu sprawdzenia w jaki sposéb zastosowane rozwigzania
postrzegane sg przez petnoletnich mieszkancéw miasta, wykonano
badanie ankietowe, ktore zostato przeprowadzone za posrednic-
twem Internetu [2].

Wszyscy ankietowani (205 osob) zostali podzieleni na 4 grupy
wiekowe zestandaryzowane wg ogoinej klasyfikacji bezpieczenstwa
ruchu drogowego: 18-24, 25-34, 35-45 i powyzej 45 roku zycia.
Najwiekszg liczbe ankietowanych stanowity osoby w wieku 25-34
lata (42%). Najmniejsza za$ grupe odnotowano wsréd oséb powyzej
45 roku zycia (8,8 %).

Doktadny, procentowy udziat grup badanych przedstawia rys.1.

m18-24 m25-34 w3544 mPowyiej45

8,8%

Rys.1. Wiek respondentow

Zdecydowana wiekszo$¢ ankietowanych, za jeden z gtéwnych
celow zastosowania technicznych $rodkéw uspokojenia ruchu,
podaje: zwiekszenie bezpieczenstwa na drogach (146 badanych)



oraz chgé wymuszenia ograniczenia predkosci (144 badanych).
Najmniejszg ilos¢ osdb zaznaczyta odpowiedz ,,poprawa estetyki
krajobrazu”. Tq mozliwo$¢ wybrato jedynie 10 respondentéw. Spo-
$rod wszystkich badanych, 7 oséb przedstawito wtasne propozycje
celu, wérdd ktorych padaty pojedyncze odpowiedzi, migdzy innymi
takie jak: che¢ zwigkszenia obrotdw okolicznych mechanikow oraz
producentéw czesci samochodowych, denerwowanie uzytkownikow
drogi czy nadmierne ambicje gtéwnych wiadz miasta. Duza cze$¢
badanych (48 osdb) za jeden z gtéwnych celéw podata che¢ utrud-
nienia poruszania sie po miescie. Takiej odpowiedzi udzielali gtow-
nie kierowcy samochodow i motocykli (94% odpowiedzi), ktérych
przestrzen poruszania sig zostata zmodyfikowana w najwiekszym
stopniu. Rozktad odpowiedzi na temat gtéwnego celu zastosowania
metod uspokojenia ruchu pokazuije rys.2.
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Rys.2. llosciowy rozktad odpowiedzi respondentéw na temat gtow-
nego celu zastosowania technicznych $rodkéw uspokojenia ruchu
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Ponad potowa badanych (66,8%) uwaza, ze wykorzystanie
technicznych $rodkéw uspokojenia ruchu wptywa na poprawe bez-
pieczenstwa drogowego. Niespetna 5,9% ankietowanych jest cat-
kowicie przeciwna temu stwierdzeniu. Wérdd tych oséb znalazly sie
gtéwnie osoby w wieku 25-34 lata, poruszajgce sie samochodem
lub motocyklem. Do grona przeciwnikéw nalezy réwniez jeden
rowerzysta w wieku 34-45 lat.
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Rys.3. Procentowy rozkiad odpowiedzi respondentéw na temat
wptywu zastosowania metod uspokajania na bezpieczeristwo ruchu
drogowego

Zdaniem respondentow $wiatta drogowe sg lepszym rozwigza-
niem organizacji ruchu, niz techniczne $rodki uspokajania (65,4%
ankietowanych). Wsréd zwolennikdw tej teorii znalazly sie gtéwnie
osoby mtode do 35 roku zycia, ktore poruszajg sie z wykorzysta-
niem motocykla lub samochodu. 5,4 % ankietowanych zdecydowa-
nie nie zgadza sie z powyzszq teorig. Do grupy tych osob nalezg
uzytkownicy samochodow i motocykli (8 osdb) oraz osoby chodzace
pieszo (3 osoby), znajdujace sie w réznym przedziale wiekowym.
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Rys.4. Procentowy rozktad odpowiedzi badanych na pytanie: ,, Czy
stosowanie technicznych $rodkdw uspokojenia jest lepszym sposo-
bem organizacje ruchu, niz $wiatta drogowe?"

Ankietowani mieli rowniez mozliwo$¢ przedstawienia swojej
opinii na temat tego, ktére z metod negatywnie wptywajq na wezet
komunikacyjny lub bezpieczenstwo ruchu. W tej materii odpowiedzi
byly znacznie mniej zréznicowane niz w poprzednim przypadku.
Zdecydowana wigkszo$¢ opowiedziata sig za ztym oddziatywaniem
progbw zwalniajacych. Wsroéd grupy oséb, ktdra zaglosowata na
powyzszg metode znaleZli sie uzytkownicy reprezentujacy rézne
przedziaty wiekowe i poruszajacy sie réznymi $rodkami transportu.
Szczegotowy rozktad odpowiedzi przedstawia rys. 5.
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Rys.5. Liczba odpowiedzi respondentdw na temat negatywnych
technicznych Srodkow uspokojenia wpfywajgcych negatywnie na
wezet komunikacyjny lub bezpieczenstwo ruchu

Wedtug danych ankietowych, zdecydowana wiekszo$¢ miesz-
kaicow miasta Putawy (ponad 75%) uwaza, ze przebudowa dzielni-
cy Wiostowice oraz drogi wojewodzkiej nr 824 nie poprawita wezta
komunikacyjnego miasta. W grupie oséb potwierdzajacych tg teorie
znajdujg sie: 123 osoby poruszajace sie samochodem lub motocy-
klem, 21 pieszych oraz 10 rowerzystéw. Pod wzgledem wieku,
najwiekszg rzesze osob stanowig ankietowani w wieku 25-34 lata
(39,6%). Nastepne miejsca obejmujg odpowiednio osoby reprezen-
tujgce przedziaty wiekowe: 18-24 (34%), 35-45 (17,5%) oraz powy-
zej 45 (8,9%).

Tab. 1. Rozkfad odpowiedzi respondentdw na temat
poprawy wezta komunikacyjnego po zakoriczeniu budowy
,,Miasteczka holenderskiego"

SRODEK TRANSPORTU WIEK

Samochéd lub | Rower | Pieszo | 18- | 25- | 35- | >45

motocykl 24 34 | 45
Zdecydowanie 1" 0 3 7 5 0 2
tak
Raczej tak 24 1 12 14 17 3 3
Raczej nie 38 5 12 24 21 7 3
Zdecydowanie 83 6 10 26 43 20 10
nie

Ponad 58 % ankietowanych nie odczuwa poprawy bezpieczen-
stwa od czasu zrealizowania inwestycji. Takiej odpowiedzi udzielita
wiekszo$¢ 0sob nalezacych do grupy zmechanizowanych uzytkow-
nikéw (59,6%) , jak rowniez oséb poruszajgcych sie rowerem (75%).
Jedyng przewage wiekszosci osob, odczuwajacych poprawe bez-
pieczenstwa, mozna zauwazy¢ wérod pieszych (51,4%) W przypad-
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ku wieku sytuacja przedstawia sie podobnie. Bez wzgledu
na reprezentowang grupe, wiekszo$¢ zadeklarowata brak poprawy.

Tab. 2. Rozktad odpowiedzi respondentéw na temat poprawy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego po zakoriczeniu budowy
,,Miasteczka holenderskiego"

SRODEK TRANSPORTU WIEK

Samochod lub | Rower | Pieszo | 18- | 25- | 35- | >45

motocykl 24 34 45
Zdecydowanie 15 1 8 8 12 0 4
tak
Raczej tak 48 2 11 24 | 26 9 2
Raczej nie 58 8 16 31 31 14 6
Zdecydowanie 35 1 2 8 17 7 6
nie

Zdaniem wiekszosci badanych (66,3%), zrealizowana inwesty-
cja nie poprawita rowniez estetyki krajobrazu na terenie dzielnicy
Wiostowice oraz w obrebie drogi wojewddzkiej. Do grupy zwolenni-
kéw tej teorii nalezy wigkszos¢ kierowcdw samochodéw lub moto-
cykli (69,9%) oraz rowerzystéw (75%). W tym przypadku réwniez
mozna zauwazy¢ nieznaczng wiekszo$¢ 0séb chodzacych pieszo,
ktorzy zauwazyli poprawe wizualng (51,4%). Nie mniej jednak w
obrebie wszystkich grup wiekowych odnotowano przewage 0s6b,
ktére poprawy estetyki nie zauwazyly.

Tab. 3. Rozkiad odpowiedzi respondentdw na temat poprawy
estetyki krajobrazu po zakoriczeniu budowy
,,Miasteczka holenderskiego"

SRODEK TRANSPORTU WIEK

Samochod lub | Rower | Pieszo | 18- | 25- | 35- | >45

motocykl 24 34 45
Zdecydowanie 13 1 3 9 6 0 2
tak
Raczej tak 34 2 16 19 22 6 5
Raczej nie 62 6 15 28 33 17 5
Zdecydowanie 47 3 3 15 25 7 6
nie

64,4 % respondentdw uwaza, iz po zakonczeniu budowy
,Miasteczka holenderskiego” nie zmalata ilos¢ hatasu powodowa-
nego przez poruszajace si¢ pojazdy. Wérdd zwolennikéw tej teorii
znalazta si¢ zdecydowana wigkszo$¢ zmechanizowanych kierow-
cow (69,2 %) oraz znaczna ilos¢ rowerzystow (75%). Piesi w tym
wypadku wykazali sie réwniez odmiennym zdaniem w przeciwien-
stwie do pozostatych dwoch grup. Ich nieznaczna wigkszo$¢ zau-
wazyta korzystng zmiane natezenia hatasu (51,4%) . Niezaleznie od
grupy wiekowej zdecydowana wiekszo$¢ osob nie zauwazyta zre-
dukowania hatasu po zakonczeniu inwestycji.

Tab. 4. Rozkfad odpowiedzi respondentéw na temat obnizenia
wartosci hatasu powodowanego przez przejezdzajace pojazdy,
po zakoriczeniu budowy ,, Miasteczka holenderskiego"

SRODEK TRANSPORTU WIEK

Samochod lub | Rower | Pieszo | 18- | 25- | 35- | >45

motocykl 24 34 45
Zdecydowanie 8 0 6 7 6 0 1
tak
Raczej tak 40 3 16 21 23 6 6
Raczej nie 72 4 15 36 37 15 3
Zdecydowanie 36 5 0 7 17 9 8
nie

1168 AUrosusy 6018

ZAKONCZENIE

Dobrym przyktadem potwierdzajacym pozytywny wptyw wpro-
wadzenia metod uspokojenia ruchu drogowego w polskich warun-
kach zattoczenia transportowego jest miasto Putawy, ktére od mo-
mentu zmiany geometrii drég w obrebie dzielnicy Wtostowice, odno-
towato zmniejszenie liczby wypadkéw oraz kolizji na badanym
obszarze o ponad pofowe. Zmniejszeniu ulegt réwniez poziom
hatasu oraz zanieczyszczenia $rodowiska, co korzystnie wptywa
na zmodernizowany obszar. Tak satysfakcjonujacy efekt przemawia
za zwiekszaniem ilosci stref ruchu uspokojonego w innych rejonach
Polski, borykajacych sie z niekorzystnie wplywajacym chaosem
drogowym.

Inny poglad na temat omawianego zagadnienia majg sami
mieszkancy miasta, ktorych wiekszos¢ (Srednio okoto 60%) bez
wzgledu na sposdb poruszania sie, postrzega wprowadzenie strefy
ruchu uspokojonego negatywnie. W ich odczuciu wdrozone rozwia-
zania nie wpltynety na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,
zmniejszenie poziomu hatasu generowanego przez przejezdzajace
pojazdy czy usprawnienie wezta komunikacyjnego. Wptyw na mylne
postrzeganie rzeczywistosci moga mie¢ w tym przypadku liczne
uprzedzenia respondentéw ankiety, ktére nie zawsze muszg by¢
zwigzane z zastosowanymi $rodkami uspokojenia ruchu.
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Methods of traffic convention in the assessment of its users

The paper presents technical solutions for calming traffic
in the city of Putawy. It also includes an analysis of the im-
pact of the construction of a calming zone on security and the
perception of the area by the eyes of its various users.
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