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24 listopada 1974 . w okolicach wsi Hadar w ryfcie' wschod-
nioafrykanskim w Etiopii odnaleziono prawie kompletny szkie-
let Lucy. Miala wysklepione podbicie stopy i przeciwstawne
keiuki. Poruszata si¢ pionowo. ,,Nasza prababcia” miata ptaska
twarz, podobnie osadzone oczy. Moze nie byla za wysoka, ale
fizjologicznie byta juz bardzo zblizona do rodzaju homo. Bylta
australopitekiem afrykanskim, czyli nalezala do hominidow
— cztowiekowatych. Lucy urodzila si¢ 3,15 miliona lat temu.
I od tego czasu potomstwo australopiteka ewoluowato przez po-
nad trzy miliony lat, rozwijajac cechy fizjologiczne, ktore ewo-
lucja uznata za niezbedne do przezycia i rozmnazania si¢ ludzi.
Ewolucja zawsze premiuje oszczgdzanie energii. Zawsze. Dlate-
go nie uznata za stosowne stwierdzi¢, ze do przezycia potrzebu-
jemy uktadu nerwowego reagujacego szybciej niz 0,25 sekundy.
Potrafi da¢ niektorym organizmom lepsze zdolnosci w tej kwe-
stii (nawet muchy sa w stanie zareagowac szybciej niz my), ale
nam nie byly potrzebne. Nie uznala, ze warto wyposazy¢ nas

w kosciec, migsnie i $ciegna pozwalajace przezy¢ obrazenia
w zakresie naszych naturalnych predkosci i przyspieszen. Prze-
zyjemy upadek z drzewa z kilku metréw, nie zabijemy si¢, poty-
kajac podczas szybkiego biegu, czyli przy predkosci okoto trzy-
dziestu kilometrow na godzing. Ewolucja oszczedzata energie,
wige tak juz mamy. Cho¢ sg organizmy zdecydowanie bardziej
wytrzymate na urazy. S takie, ktore maja nawet pancerze.
Przez trzy miliony lat prowadziliSmy dzienny tryb zycia, dla-
tego ewolucja uznata, ze widzenie w ciemno$ciach nie jest
tym, czego potrzebujemy. W ciemnosciach jesteSmy prawie
$lepi. Nie widzimy kolorow. Ani ostro, ledwo zarysy. Cho¢
sa organizmy, dla ktorych ciemnos¢ nie stanowi przeszkody.
Ewolucja miata na to sposoby, ale dla naszego trybu zycia byto
bez sensu, by inwestowa¢ w nocne widzenie.

Lucy miata oczy takie jak my — widziata stereoskopowo
w zakresie 160 stopni. Ale ewolucja nie uznata za wazne,
zeby rozwija¢ ten zmyst tak jak u innych gatunkow — widzi-
my ostro zaledwie w zakresie 15 stopni. Pozostaly zakres to
widzenie nieostre, rozmyte. Wykorzystuja to projektanci gier
komputerowych, uzywajac dodajacego realizmu efektu ,,blur”
—rozmycia obrazu na krawedziach — oszczedzaja w ten sposob
moc obliczeniowa procesorow karty graficznej — doktadnie jak
ewolucja — oszczedzajg energie.
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Radzimy sobie z tym ograniczeniem ostro$ci, poruszajac gat-
kami ocznymi albo cata glowa, krecac szyja. Sa organizmy,
ktoére szyja krecié nie potrafig. My tak. Ewolucja zainwesto-
wala w te umiejetnos¢, gdyz byla mniej energochtonna niz
skonstruowanie nam oczu widzacych ostro w pelnym za-
kresie. Ale na boki widzimy stabo, do tylu — wcale. Jednak
w strefie nicostrego widzenia jesteSmy w stanie dostrzec
szybko poruszajace si¢ duze obiekty — takie, jakie moga dla
nas stanowié¢ zagrozenie — drapiezniki. Kiedy co$ si¢ po-
ruszy, zwracamy w t¢ strong gatki oczne albo cala glowe.
I WYDAIJE nam si¢, ze widzimy obraz ostro. I WYDAIJE
nam si¢, ze widzimy wszystko. A to nieprawda. Ostre wi-
dzenie przy szybkim ruchu glowy czy gatek jest fizycznie
niemozliwe. Obraz powinien by¢ rozmyty jak za oknem po-
ciggu. Ewolucja ,,wpadla na pomyst”, jak oming¢ to ogra-
niczenie — to, co widzimy, to nie jest to, co widza receptory
$wiatta znajdujace si¢ wewnatrz gatek ocznych — obraz jest
przetwarzany w mozgu bez udziatu $wiadomosci. Zanim
trafi do naszej jazni, gdzie rozumiemy znaczenie obrazow,
mija 14 milisekund potrzebnych na przetworzenie $wiatla.
Wszystkim tym zajmuje si¢ ptat potyliczny, ktory dokonuje
analiz koloru, ruchu, ksztattu i glebi. Analiz i obrobki — Ze-
by$my ,,widzieli” ostro obraz, ktory jest rozmyty — plat po-
tyliczny wycina i laczy ostre klatki obrazu. Na sawannie nie
stanowito to zadnego problemu. Gorzej, jesli w wycietych
klatkach podczas obrobki obrazu w mozgu kierowcy rozgla-
dajacego si¢ na skrzyzowaniu znajdzie si¢ rowerzysta lub
motocyklista. Albo w wycietej przy obrébce obrazu klatce
spojrzenia pieszego na przej$ciu znajdzie si¢ samochdd...
Wyciecie waznego obrazu — i to catkowicie poza §wiadomo-
$cig, bo to ptat skroniowy dokonuje priorytetyzacji obrazu
— jest we wspotczesnej cywilizacji technicznej ewolucyjnym
czynem, ktory moze stac si¢ zbrodnig. Ale o tym po6zniej. Bo
probleméw zwiagzanych z fizjologia naszego gatunku i naszg
psychologig jest wigcej. Pozostanmy przy wzroku.

Przez trzy miliony lat ewolucja wyostrzyta nasza uwage na
kolor zolty — widzimy go jako pierwszy. I na dwa czerwone
znajdujace si¢ obok siebie punkty — potrafimy zareagowac na
nie ze strachem — tak §wiecg w ciemnosciach oczy drapiezni-
kéw. Kolor zielony nas uspokaja.

Jestesmy w stanie $ledzi¢ réwnolegle zaledwie kilka dzieja-
cych si¢ scen. Gdy wokot nas dzieje si¢ zbyt duzo, jesteSmy
zdezorientowani. Zycie na sawannie byto zdecydowanie mniej
skomplikowane niz obecna cywilizacja techniczna, a nawet
zycie w miastach, ktore toczymy dopiero od dziesi¢ciu tysigey
lat. Ewolucja jeszcze nie zdazyta nas do niego dostosowac.
Ewolucja uznata, ze zb¢dne jest nam widzenie w podczerwie-
ni. Dlatego nie widzimy we mgle. Nie bylo tez okazji przez
trzy miliony lat nauczy¢ nas prawidlowej oceny szybkosci
zblizajacych si¢ 1 oddalajacych obiektow, potrafimy ocenié¢
je mniej wigcej. A juz zupelnie nie dajemy sobie rady z oce-
ng predkosci przedmiotéw poruszajacych sie nienaturalnymi
predko$ciami. Zagrazajace nam zwierzeta przeciez wcale nie
poruszaja si¢ duzo szybciej niz my o wilasnych sitach. A pred-
koSci osiggane na autostradach sg catkowicie poza zasiggiem
naszych zmystow. Prawdziwy rozwo6j motoryzacji to czas zy-
cia zaledwie kilku pokolen.

A co z nasza motoryka? Jeden na tysiac, jeden na kilkaset
— w zaleznosci od osobnikéw — ruchow wykonujemy bted-
nie. Jako gatunek potrafimy by¢ niezdarni. Przez miliony
lat niewiele nam z tego powodu grozito — jesli nie trafiliSmy
wlocznig w zwierze, to chodziliSmy glodni. Tyle. A co, jesli
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popetnimy btad lub niezdarno$¢ podczas uzywania pojazdu
poruszajacego si¢ z nienaturalng gatunkowo predkoscia?
Nie tylko nasza fizjologia jest problemem. Mamy go réwniez
z psychologia. OsiagneliSmy ewolucyjny sukces dzigki na-
szej ciekawosci i agresji. Lubimy przekraczaé granice. Zyjac
wcigz w nieprzyjaznym Srodowisku sawanny, zagrozeni ze
strony drapieznikéw i innych przedstawicieli naszego gatun-
ku, potrzebujemy nieustanie dostarczania dawek adrenaliny.
Co gorsza, nasz o$rodek nagrody wcigz dopomina si¢ stymu-
lacji. Gonimy za przyjemnoS$cig, poniewaz ewolucja stwier-
dzita, ze to jest niezwykle korzystne dla przetrwania gatunku,
zaludnienia planety i uczynienia jej sobie poddana. Kultura,
aw szczegolnosci kultura prawna, funkcjonuja dopiero tysiace
lat. Na miliony lat ewolucji.

Poddanie sie requtom jest nam ewolucyjnie obce.
Dlatego tak tatwo przychodzi nam ich narusza-
nie. I jednoczesnie jestesmy istotami spotecznymi,
zachowujgcymi sie jak ogdt innych przedstawi-
cieli naszego gatunku. Gdy spotecznosé jest spo-
kojna i pokojowa — my takze tacy jestesmy. Gdy
znajdziemy sie w tlumie wypelnionym agresjq,
poddajemy sie jej i sami stajemy sie agresywni.

To prawdopodobnie dlatego ,mniej cywilizowa-
ni” polscy kierowcy, wyjezdzajqc do miejsc, gdzie
odbywa sie spokojna, niespieszna jazda, zacho-
wujq sie tak jak wiekszosc kierowcow. Wystarczy
jednak, e znajdg sie w srodowisku agresywnie
jezdzqcych, dostosowujg swoje zachowanie do
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otoczenia.

Ten dlugi wstep jest po to, zeby zrozumie¢ mechanizmy, ja-
kie sprawily, ze dzialania podjete w Jaworznie w zakresie
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego doprowadzity
w zupelnie nieoczekiwanym tempie do osiggnigcia sukcesu
Vision ZERO, czyli doprowadzenia do sytuacji, ze w miescie
$redniej wielkosci zredukowano liczbe wypadkéw $mier-
telnych do zera. I to dwukrotnie w ponadrocznych okresach
— od maja 2016 r. do stycznia 2018 r. i od grudnia 2018 r.
do dzis. I zupelnie symptomatyczne jest to, ze powazne wy-
padki (zakonczone $miercig uzytkownikoéw drog), do ktorych
doszto w 2018 r., byly spowodowane przez kierowcow spoza
Jaworzna, ktorzy nie znali albo nie akceptowali regut porusza-
nia si¢ po miescie. I nie ma tutaj zaburzenia statystycznego,
gdyz ruch tranzytowy stanowi zaledwie 10 procent miejskiego
ruchu, a w przypadku wypadkéw $miertelnych zamiejscowi
kierowcy dokonali ich 100 procent.

ZALOZENIA URBANISTYKI

a ewolucja gatunku ludzkiego

W ciagu ostatnich trzydziestu lat w $rodowisku urbanistow
ugruntowato si¢ przekonanie, ze miejskie zycie lepiej toczy si¢
w miastach zaprojektowanych wedlug regut Nowej Urbanistyki
opisanej przez kopenhaskiego architekta Jana Gehla, na ktorego
niezwykly wptyw miata jego malzonka, z zawodu psycholog
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spoleczny. Ludzie w gehlowskich miastach sg szczesliwsi, ja-
kos¢ ich zycia jest wysoka, podobnie jak poziom poczucia 0so-
bistego bezpieczenstwa. Miasta konstruowane wedlug zasad
Nowej Urbanistyki sa szczesliwsze doktadnie z tego samego
powodu, z jakiego ulice w Jaworznie s3 mniej Smierciono$ne
— ksztalt ulic, budynkow 1 przestrzeni publicznych jest wyni-
kiem refleksji nad psychologia, kulturg i ewolucyjnymi uwa-
runkowaniami gatunku homo. Sa takie krajobrazy, w ktérych
czujemy wyjatkowo swojsko i bezpiecznie, bo mamy je zapi-
sane w genach — mamy w DNA zapisany kulturowy obraz raju,
w ktorym wyewoluowali$my i jest to — nawet wspotczesny
— krajobraz wschodnioafrykanskiego ryftu.

Ale jak to ma si¢ do naszych zachowan na drogach, po kto-
rych poruszamy si¢ pojazdami wazacymi pottorej tony lub
wiecej, z predkosciami, ktore sg dwa lub wiecej razy wigksze
niz nasze prgdkosci naturalne? Ponad milion istot ludzkich
zabitych rocznie wskutek ruchu drogowego jest naturalna
konsekwencja tego, ze jako gatunek prowadzimy pojazdy
w sposOb i w warunkach zupetnie odmiennych od tych, do
jakich przygotowaty nas miliony lat ewolucji.

Pozwoleg sobie rowniez na dygresj¢ zwiazang z inzynieria,
ktéra nasz gatunek wynalazt w starozytnosci, budujac drogi
w czasach rzymskich. Dwa tysigce lat temu podréze odbywaty
si¢ wylacznie z uzyciem mie$ni wlasnych lub udomowionych
zwierzat. Dlatego optymalizacja drég 6wczesnych inzynierow
polegata na maksymalnym skroceniu dystansu — starano si¢
projektowac jak najdtuzsze proste odcinki drog i o tagodne;j
niwelecie>. Ryto wykopy, budowano nasypy i ta ,tradycja”
przekazywana byla przez pokolenia inzynieréw do wspotcze-
snosci. Do czaséw, kiedy optymalizacja energetyczna podro-
zy nie jest juz taka istotna, a moze sta¢ si¢ powaznym zagro-
zeniem z powodu uwarunkowan ewolucyjnych czlowieka.
Nie ma bowiem nic nudniejszego niz poruszanie si¢ z mala
predkoscia po autostradzie. Naturalnym pragnieniem kazdego
osobnika gatunku homo jest jak najszybsze dotarcie do punk-
tu drogi znajdujacego si¢ na horyzoncie. Dociskamy pedat
gazu nawet nieSwiadomie. Innym zagrozeniem wynikajacym
z konstrukeji psychologicznej naszych organizmow jest zjawi-
sko drogowej hipnozy i przypadkdéw zasnigcia podczas jazdy
dlugimi, prostymi odcinkami drég. O ile zasypianie podczas
jazdy autostradami jest do$¢ proste do wyjasnienia, to wejscie
w stan hipnotyczny wywotany regularno$cia znakoéw pozio-
mych i stupkow drogowych w monotonnym krajobrazie jest
wcigz przedmiotem badan psychologow.

CO ZROBILISMY W JAWORZNIE,
zeby zmniejszy¢ liczbe ofiar z jednej
miesiecznie do zera w ciggu roku?

Na poczatku kopiowalismy rozwigzania drogowe zastosowa-
ne w panstwach, ktore jako priorytet postawily sobie zwigk-
szenie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Podczas przebudo-
wy uktadow drogowych popetnialismy takze btedy, ktore byty
korygowane, ale rowniez zdarzylo si¢ popeli¢ blad, ktory
naprowadzit nas na §ciezke projektowania bezpiecznych drog.
Dwadziesécia lat temu poprzednie wladze miasta zbudowatly
odcinek obwodnicy, ktory wykorzystywany jest do dzi§ w spo-
sob zupetnie — wydawatoby si¢ — nieprofesjonalny. Budowa
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rozpoczeta si¢ bez ostatecznego projektu i uzgodnien. Okazato
sig, ze koszty przesunigcia kolidujacej linii wysokiego napie-
cia 1 magistralnego cieptociagu sg tak duze, ze fragment ob-
wodnicy poprowadzono na odcinku jednego kilometra z wy-
korzystaniem serii bardzo ciasnych tukow. Zdrowy rozsadek
podpowiadal, Zze ten odcinek bedzie skrajnie niebezpieczny,
gdy tymczasem od poczatku jego istnienia, pomimo bardzo
wysokiego natezenia ruchu — powyzej 10 tys. SDR ($redni do-
bowy ruch w roku) nie doszto na nim do zadnego powaznego
zdarzenia drogowego. Kierowcy z powodu nietypowego po-
prowadzenia drogi zachowujg na nim niestandardowa uwage,
nie podejmuja ryzykownych zachowan i przestrzegaja dopusz-
czalnej przepisami predkosci.

Ruch drogowy i mechanika zdarzen drogowych sktadaja si¢
z paradoksow niezrozumiatych przy uzyciu zdrowego rozsad-
ku. Mozna je natomiast zrozumie¢, jesli uzyjemy do ich wy-
jasnienia wiedzy o fizjologicznych i psychologicznych ograni-
czeniach wynikajacych z ewolucji naszego gatunku.
Dlaczego na odcinkach drég powszechnie uwazanych przez
kierowcow za niebezpieczne dochodzi statystycznie do matej
liczby zdarzen drogowych? Dlaczego najpowazniejsze wy-
padki wydarzaja si¢ na prostych odcinkach drég przy dobrej
pogodzie? Dlaczego najbardziej niebezpieczne dla pieszych sa
jesienne wieczory podczas opaddéw deszczu? Bez dokonania
analizy ewolucyjnej trudno znalez¢ tego powody.

Podstawowym kluczem do poprawy bezpie-
czenstwa jest zredukowanie predkosci po-
jazdow do tych najbardziej naturalnych dla
naszego gatunku. Te naturalne maksymalne
predkosci to 30-40 km/h. Predkosciq mak-
symalng dla Usaina Bolta (rekordzisty swiata
w biegu na 100 i 200 m) jest predkosé¢ 42 km/h
(na krétkim dystansie). Przy predkosci natural-
nej jestesmy w stanie zapanowac nad naszym
ciatem, prawidtowo i we wlasciwym czasie —
0,25 s — reagowaé na zdargzenia, oceniaé wzro-
kowo sytuacje — przeciez ponad 80 procent do-
swiadczen zmystowych odbieramy za pomocg
naszego bardzo utomnego zmystu wzroku. Na-
wet jesli popetnimy btqd z powodu braku umie-
jetnosci, niezdarnosci, zagapienia, rozproszenia,
to nasze ciala sq skonstruowane przez ewolucje
tak, e mozemy wyjs¢ ze zdarzenia cato. Lub
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cato wyjdzie osoba, ktorg skrzywdzimy.

Co si¢ dzieje, gdy przekraczamy predkosci naturalne dwukrot-
nie lub wiecej? Energia ro$nie wyktadniczo. Tu nasz gatunek
poradzit sobie w sposob wlasciwy dla naszych naturalnych pre-
dyspozycji — skoro nasza ewolucja nast¢puje zbyt wolno, do-
prowadzilismy do ewolucji pojazdow. Wynalezlismy skutecz-
niejsze hamulce tarczowe, lepsze opony, systemy wspomagania
kierowcy, wszystkie te trzyliterowe wynalazki — ABS, ESP...
Ewolucja pojazdow przyspieszyta do tego stopnia, ze istnieja
juz pojazdy, ktore poruszajg si¢ autonomicznie, bez udziatu
biologicznego wktadu. Skoro ewolucja nie data nam widzenia
dookdlnego, to 12 kamer zrobi to za nas. Skoro nie widzimy
w ciemnosciach, to poradza sobie z tym lidary, radary, kamery
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na podczerwien. Skoro nie potrafimy ocenia¢ szybkosci i od-
legtosci, to poradza sobie z tym dalmierze i komputery. Skoro
nasza spoteczna komunikacja ograniczona jest przez to, ze sie-
dzimy zamknieci w blaszano-szklanych pudetkach, to pojazdy
beda si¢ komunikowac¢ i wymienia¢ informacj¢ za pomoca sie-
ci 5G. Algorytmy — i to nieszczegodlnie skomplikowane — beda
czuwac nad przestrzeganiem przepisow ruchu drogowego. Ko-
niec z agresja, koniec ze znudzeniem. Pojazdy autonomiczne sa
ludzka odpowiedzig na ewolucyjne niedostosowanie do ruchu
samochodowego naszych ciat i umystéw. Sg efektem ewolucji.
Tym razem technicznej. Ale autonomizacja pojazdow to jedno-
czesnie terazniejszos¢, ale i przyszios¢. Na razie musimy sobie
radzi¢ z utomnosciami naszej biologii.

Duza predkosé powoduje, ze na wszystko bra-
kuje nam czasu. Niemieccy ingynierowie ba-
dajgcy czarne skrzynki pojazdow biorgcych
udziat w wypadkach z zaskoczeniem odkryli, ze
w ogromnej wiekszosci przypadkow kierowcy
nie zrobili nic, zeby zminimalizowac skutki zda-
rzenia. Najzwyczajniej nie zaczeli hamowad.
Nie zdqzyli. Wydarzenia nastepowaly z takq
predkosciq, ze nasze c¢wier¢ sekundy na reakcje
plus kolejne utamki sekund na dziatanie me-
chanizméw pojazdéw okazaly sie zbyt diugim
okresem, zeby zdqgyc zareagowac. Im wieksza

predkosé, tym mniej jestesmy w stanie zrobic.

Rozmawiatem kiedy$ z biegtymi badajacymi wypadki drogo-
we. Zauwazyli oni ciekawa prawidlowo$¢ — sprawcami wy-
padkow okazywali si¢ zazwyczaj ci, dla ktoérych wypadek byt
najwigkszym zaskoczeniem. W wypadkach lotniczych opisy-
wane to jest jako swiadomos$¢ sytuacyjna. Jej brak prowadzi
do wypadku. Doktadnie tak samo jest przy prowadzeniu pojaz-
dow. A tej swiadomosci sytuacyjnej moze nam zabrakna¢, bo
im szybciej jedziemy, tym bardziej tunelowo widzimy. Skoro
tylko 15 stopni widzimy ostro, to im patrzymy dalej, tym mniej
detali i w krotszym czasie musimy dostrzec, przeanalizowac
i zareagowac¢. A musimy patrze¢ tym dalej, im szybciej jedzie-
my. Wniosek jest sprzeczny ze zdrowym rozsadkiem — im szyb-
ciej jedziemy, tym mniej widzimy. Im mniej widzimy, tym wig-
cej przeoczamy. [ oddalamy w metrach i dziesigtkach metrow
moment, kiedy zaczynaja si¢ pojawia¢ skutki naszej reakcji.

Kierowcy pozbawieni nadzoru poruszajg si¢ z predkosciami,
ktore uznaja za bezpieczne. Dla siebie. Pomimo ze jestesmy
gatunkiem spotecznym, nasze indywidualne zachowania mo-
tywowane sag w wickszosci przypadkéw egoizmem. Dotyczy
to rowniez zachowan na drogach. Istnienie limitow predkosci,
ktore nie sa egzekwowane, sprawia, ze kierowcy dopasowuja
predkos¢ do subiektywnego poczucia swojego bezpieczenstwa.
Im pojazd jest bardziej nowoczesny i wyposazony w systemy
poprawiajace osobiste bezpieczenstwo kierowcy, tym skton-
nos$¢ do ryzykownych zachowan i szybkiej jazdy jest wigksza.
Jeste§my gatunkiem, ktory kieruje si¢ w swoich zachowaniach
emocjami, a po fakcie sa one racjonalizowane przez umysk.
Stad przekraczajacy predkos¢ swoje zachowanie najczescie]
tlumacza pospiechem, cho¢ agresywna i szybka jazda jest kom-
pletnie nieracjonalna wobec niewielkich oszczedno$ci czasu
z niej wynikajacych. Przecigtnie w Polsce samochod przejez-
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dza 41 km dziennie. Kierowcy ponosza ryzyko kolizji, wypad-
ku i utraty zycia dla osiagniecia oszczednosci czasu liczonych
w kilkudziesieciu sekundach, a najwyzej w kilku minutach przy
takich dystansach. Paradoksalnie najwickszg ptynnos¢ ruchu
i przepustowos¢ ulic uzyskujemy przy predkosci 42 km na
godzing, czyli przy predkosci zblizonej do naszej naturalne;j.
Wieksza przepustowos¢ wynika z mniejszej odlegtosci miedzy
pojazdami podczas wolniejszego ruchu.

Jak sprawi¢, zeby kierowcy zaczgli jezdzi¢ wolniej? Dzialajace
metody sg dwie — pierwsza to infrastruktura — samochody mozna
spowolni¢ na przyktad progami. Druga — to nadzor nad predko-
$cig — czyli roznego rodzaju radary policyjne mierzace predkos¢
chwilowa Iub odcinkowa. W obu tych przypadkach kierowcy
poruszaja si¢ z predkoscig bezpieczng dla siebie — chege unikngé
uszkodzenia zawieszenia lub kary. Trzecia czesto proponowana
metoda, czyli edukacja kierowcoéw, dziata w sposob niezwy-
kle iluzoryczny, co wynika z naszej gatunkowej sktonnosci do
przeceniania wlasnych umiejetnosci i niewielkich zdolnosci do
przewidywania przysztosci. Kierowcy czerpigcy przyjemnosé
z prowadzenia pojazdow, to najczesciej ci, ktorzy uwazaja, ze
jezdza szybko, ale bezpiecznie. Ewolucja uwaza inacze;.

Do wypadkéw i kolizji dochodzi z powodu niecheci do stoso-
wania przepisow, a ta niecheé¢ bierze si¢ z uwarunkowan psy-
chologicznych naszego gatunku i z opisanych powyzej ogra-
niczen fizjologicznych, z ktorych wigkszo$¢ z nas nie zdaje
sobie sprawy lub je bagatelizuje.

Okazuje si¢ jednak, ze mozna radykalnie poprawi¢ bezpie-
czenstwo na drogach za pomocg rozwiazan infrastruktural-
nych. I tak wlasnie postgpiliémy w Jaworznie. Zeby popra-
wi¢ swobode poruszania si¢ samochodami, miasto zbudowato
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w latach 2005-15 sie¢ obwodnic, dzigki ktorym wyelimi-
nowano ruch z miejsc, gdzie toczyto si¢ miejskie zycie lub
mieszkali ludzie. Spadek ruchu w miejscach, gdzie intensyw-
nie poruszali si¢ piesi, wynidst od 50 do 90 procent. Drogi
uktadu wewnetrznego zostaly poddane kameralizacji.

Kameralizacja to pojecie utywane w Jaworznie
do opisania projektow uspokajania ruchu na
ulicach o niskiej randze — lokalnych i dojazdo-
wych, cho¢ odcinkowo dotyczy to réwniez drdg
zbiorczych. Glownym elementem kameralizacji
jest zawezenie szerokosci jezdni dwukierunko-
wej do 6 metréw na ulicach, gdzie odbywa sie
ruch komunikacji autobusowej i do 5,5 metra
lub mniej na ulicach, gdzie nie jezdzq autobusy.
Zawezenie jezdni oznacza rownoczesnie budo-
we lub poszerzenie chodnikow.

Samochody na wezszych jezdniach poruszajg
sie wolniej, poniewag xmyst wzroku kierowcy zo-
staje ,oszukany”. Jezdnia wydaje sie ciasniejsza,
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a osiggana predkosc wyzsza niz rzeczywista.

Podobny efekt moze by¢ osiagnicty dzieki rosngcym blisko
jezdni szpalerom drzew. Ich obecnos¢ powoduje, ze kierowcy
redukuja predkos$¢ o 5 procent. Nie z powodu ryzyka kolizji
z nimi, ale z powodu ztudzenia jazdy z wicksza predkoscia niz
W rzeczywistosci.

Znamienny jest przyktad modernizacji obsadzonych rosnacy-
mi w skrajni drzewami drég w Brandenburgii, w bytym NRD.
Wycinka drzew i poszerzenie jezdni spowodowato zwickszenie
liczby wypadkow i ich konsekwencji, mimo ze argumentem za
wycinkg byta poprawa bezpieczenstwa. Paradoks? Oczywiscie.
Ale nie dla ludzi, ktérzy rozumieja fizjologiczne i psycholo-
giczne ograniczenia rodzaju homo. Niemieccy drogowcy dzi§
chronig aleje drzew przed wycinka, zabezpieczajac je bariera-
mi energochlonnymi. Drzewa moga zwickszy¢ konsekwencje
btedow, jakie popelniajg ludzie. Ale jednoczesnie ich istnienie
zmniejsza liczbe okazji do popetniania btgdéw. Bariera drogo-
wa chronigca pien jest w tym przypadku rozwigzaniem.
Brandenburskie doswiadczenia przenieslismy do Jaworzna
— miejskie drogi sa obsadzane drzewami, a istniejace chronio-
ne przed wycinka.

W Jaworznie skrzyzowania skanalizowane sg eliminowane
i regularnie zastgpowane rondami. Ale nie z tego powodu, Ze na
skrzyzowaniu skanalizowanym sg dziesiatki mozliwych punk-
tow kolizji, a na rondzie jest ich kilka. Glownym powodem sa
ograniczenia percepcji kierowcow, ktorzy na powygradzanym
trojkatnymi wysepkami skrzyzowaniu potrafig si¢ najzwyczaj-
niej zgubi¢. Ronda sg nieskomplikowane, liczba czynnosci ob-
serwacyjnych ograniczona, ryzyko popetnienia btgdu — mate.
Z tego powodu w Jaworznie zbudowano rondo typu holender-
skiego z jednokierunkowg obwiednig dla rowerzystow wokot
tarczy ronda. Z punktu widzenia kierowcy zmiana jest niedo-
strzegalna — rowerzysta moze si¢ pojawi¢ na rondzie jedynie
z tej samej strony, co zagrazajace mu wigksze pojazdy. Obecnie
budowane sa w Jaworznie kolejne ronda holenderskie.
Poprawa bezpieczenstwa dotyczy jednak tylko rond jednopa-
sowych. Ronda wielopasowe wymagaja podwyzszonej per-
cepcji 1 z tego powodu s3 zdecydowanie mniej bezpieczne.
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Dlatego w Jaworznie zostato rozebrane rondo dwupasowe
i zastgpione skrzyzowaniem z sygnalizacja §wietlna.
Jaworzno, budujac sygnalizacje $wietlne, stara si¢ stosowac
rozwigzania umozliwiajace montaz sygnalizatorow kierunko-
wych. Dla kierowcow znaczenie sygnatu sygnalizatoréw ogol-
nych w wigkszo$ci przypadkoéw nie jest zrozumiate, mimo ze
kierujacy posiadaja licencje na prowadzenie pojazdow. Prze-
jazd przez skrzyzowanie z sygnalizatorem ogdlnym zawsze
grozi kolizja z osoba, ktora nie wie, ze zielone $wiatto nie daje
jej bezwzglednego pierwszenstwa. Jesli ten akapit jest mato
zrozumiaty, to oznacza, ze problem nie jest wydumany.
Kierowcy z powodu fizjologicznych ograniczen niewiele sobie
robig ze znakéw drogowych. Wiekszos¢ z nich zupetnie nie
zwraca na nie uwagi i dokladanie kolejnych, dodawanie folii
odblaskowych nie przynosi zadnej poprawy bezpieczenstwa.
Kieroweca ,,przyjezdny”, poruszajacy si¢ pierwszy raz nieznang
droga, spoglada czasem na znaki, cho¢ czg$ciej stara si¢ zacho-
wywac¢ w ruchu podobnie jak prowadzacy inne pojazdy, wiec
jest mu zupetnie obojetne, czy znak jest podklejony zotta fo-
lig czy nie. Natomiast kierowca poruszajacy si¢ stale po jakims
odcinku drogi nie zwraca uwagi na znaki ze wzgledu na to, ze
one stanowig neutralne i nieobcigzajace mozgu tto dla wykony-
wania czynnoS$ci zwigzanych z prowadzeniem pojazdu i unika-
niem kolizji z innymi. Czy nalezy kierowcow za to winic i czy
mozemy co$ z tym zrobi¢? Moim zdaniem nie. Ewolucja przez
miliony lat zmuszata nas do oszczedzania energii i premiowala
nas za nie. Rozgladanie sig¢, analizowanie otoczenia i jego zmian
stanowi duze obcigzenie dla moézgu, ktory jest najbardziej ener-
gozernym organem naszych cial. Intensywne przygladanie si¢
znakom jest niezgodne z naszg naturg.
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Co w takiej sytuacji? Skoro znaki sa stawiane dlatego, ze wy-
maga tego rozporzadzenie, a mato kto na nie zwraca uwagg...
W Jaworznie zdecydowalismy, ze fizyczny ksztalt drogi i jej
otoczenia ma mowic, jak powinien si¢ zachowywac¢ kierowca
na danym odcinku. Infrastruktura ma by¢ scenografia infor-
mujacy, jaki charakter miejskiego zycia si¢ tu odbywa i jak
nalezy si¢ zachowywac.

Podczas przebudowy srodmiescia na bylej dro-
dze krajowej, ktora zostata skameralizowana, na
jednym ze skrzyzowan zbudowano mate rondo,
ktére ze wzgledow ruchowych jest catkowicie ab-
surdalne. Ono miato natomiast inny cel — poin-
formowanie kierowcéw, Ze oto wjezdzajq do stre-
[y, gdzie sq bardziej gosémi. Zaraz za tym rondem
zawezona ulica zostata posiekana co kilkadzie-
sigt metrow przejsciami dla pieszych, a jedyne
przejscie podziemne zostato rozebrane. Na takim
odcinku nie byto potrzeby wprowadzania ogra-
niczen predkosci za pomocq znakdéw. Kierowcy

©00000000000000000000000000000000000000000 o

i bex tego wiedzq, ze tam jezdzi sie wolno.

Ulice podporzadkowane dostaly inng nawierzchni¢ — z grubej,
granitowej kostki — przypominajk¢ o tym, ze za moment kon-
czy si¢ pierwszenstwo.

W tym przypadku znaki moglyby by¢ nawet zbedne. Projektu-
jac wloty na skrzyzowaniach, staramy si¢ je wykonac tak, by
tuki dla samochodow osobowych byty ciasne i asfaltowe, bo
wtedy kierowcy wjezdzaja na skrzyzowanie z mniejsza pred-
kos$cig. Natomiast tuk dla duzych pojazdow jest z nieprzyjem-
nej dla kot samochodéw osobowych kostki.

Wyniesione przejscia dla pieszych to $rédmiejski standard,
podobnie jak wyniesione tarcze skrzyzowan. One zmuszaja
do zachowania uwagi wszystkich — nawet tych, ktorzy maja
pierwszenstwo i sg3 w fazie oszczedzania energii — ,,mam
pierwszenstwo, wiec nie muszg szczegdlnie uwazac”.

W wigkszo$ci miast budowanych zgodnie z Karta Atenska?®
starano si¢, by najszersze ulice i bulwary znajdowaly si¢
w $rédmiesciach. W Jaworznie uzyskalismy obecnie stan, ze
wszystkie drogi prowadzace do Srédmiejskiej czesSci miasta zo-
staly pozawezane. Im blizej jesteSmy centrum, tym jezdnie sg
wezsze 1 ruch w naturalny sposob staje si¢ wolniejszy i bardziej
spokojny.
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Powaznych ograniczen prgdko$ci nie ma natomiast na sys-
temie obwodnicowym. Pr¢dko§¢ zostala podniesiona do
70 km/h, a na obszarach niezabudowanych nie wprowadzo-
no zadnych ograniczen i mozna jecha¢ 100 km/h po drogach
GP 2x2 lub 90 km/h na GP. Nie do konca intencjonalnie ob-
wodnice zostaty poprowadzone w taki sposdb, ze nie ma na
nich dhugich odcinkéow prostych, ktore zachgcalyby do roz-
pedzania si¢. Dystans kilkuset metréw bez wyjatku ginie
gdzies$ za jakim$ tukiem. To psychologicznie oddziatuje na
kierowcow, bo nie czujg wewngtrznej potrzeby dotarcia do
horyzontu, skoro go nie widac.

Nawet prowadzaca przez las obwodnica jest o$wietlona dla-
tego, ze na o$wietlonych odcinkach drég radykalnie spada
liczba wypadkow. Przypomnijmy sobie, ze w nocy jesteSmy
slepi. Gdyby nie reflektory pojazdow, nie bylibysSmy w stanie
bezpiecznie przeby¢ nawet krotkich odleglosci.

Oswietlenie przejs¢ dla pieszych i ich okolic jest niezwykle
waznym elementem zapobiegania wypadkom.

Niestety w Polsce wcigz mamy do czynienia z niezgodnym
z fizjologia i psychologia prawem dotyczacym pierwszenstwa
pieszych. Kierowcy potracaja pieszych, poniewaz ich nie wi-
dza. A nie widza dlatego, Ze nie patrza. Nie rozgladaja sig.
Pieszy oczekujacy na mozliwo$¢ przejscia nie rusza sie, wigc
nie przykuwa naszej uwagi, znajdujac si¢ w strefie nieostrego
widzenia. Oszczedzajac energie, kierowcy nie kieruja na nich
wzroku. Wigc mozna sta¢ i sta¢. Niewielka liczba pieszych
podejmuje ryzyko wejscia na przejscie. Jesli kierowca jest
w fazie widzenia tunelowego, to pieszego zauwaza w momen-
cie, gdy mu przelatuje przez maske. Czesto odbywa si¢ to na-
wet bez hamowania, bo wszystko dzieje si¢ tak szybko.
Zupehie inaczej zachowujg si¢ kierowcy w krajach, gdzie pie-
szy ma pierwszenstwo przed wejsciem na nie. Nieudzielenie
tego pierwszenstwa zagrozone jest powazng karg. I jest ona
egzekwowalna. Inaczej niz w polskim przypadku, w ktéorym
poki pieszy nie postawi stopy na jezdni, to kierowca nie ma
zadnego obowiazku, by si¢ zatrzymaé. Ryzyko kary i przymus
kulturowy powoduja, ze kierowcy w krajach Zachodu rozgla-
daja si¢ w rejonie przejs¢. Bo musza. A rozgladanie sprawia,
ze daje si¢ zobaczy¢ pieszego. Radykalnie spada wowczas ry-
zyko kolizji.

Jesienig 2018 r. Instytut Transportu Samochodowego przepro-
wadzil kompleksowe badania zachowan pieszych i kieruja-
cych w rejonie przejs¢ dla pieszych. Wyniki byly zaskakujace
— piesi okazali si¢ bardzo zdyscyplinowani. Ich ryzykowne za-
chowania stanowily margines marginesu. Tymczasem prawie
wszyscy kierujacy tamali obowigzujace przepisy — glownie
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Zdarzenia drogowe i ofiary Smiertelne w Jaworznie w latach 2000-2019
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magaloby to pogodzenia si¢ z faktem, ze ro-
dzaj homo do prowadzenia pojazdow mecha-
nicznych si¢ nie nadaje. Chociaz...

Pod koniec lat 60. astronauci programu Apol-
lo dostali od koncernu samochodowego pre-
zent — kazdy stal si¢ posiadaczem chevroleta
corvette. I nigdy, zaden z nich nie rozbit tego
sportowego cacka, mimo ze ci poétbogowie nie
byli niepokojeni przez strézé6w prawa. Daje
to jakas$ nadziej¢, ze jesteSmy w stanie wyse-
lekcjonowac sposrod przedstawicieli naszego
gatunku herosow, ktorzy poradza sobie z bez-
piecznym prowadzeniem pojazdéw, a nawet
kiedys$ doprowadzi¢ do wyewoluowania czto-
wieka samochodowego. Tylko obawiam sie,
Ze nie mamy na to az tak duzo czasu.

Mam $wiadomos$¢, ze niniejszy artykul moze

poprzez ignorowanie ograniczenia predkosci. Trzeba pamig-
ta¢, ze Swiadomos$¢ sytuacyjna pieszego jest o rzad wielkosci
wigksza niz zamknigtego w ,,puszce” kierowcy. Samo to za-
mknigcie psychologicznie ogranicza odbieranie zewnetrznych
bodzcow. A pieszy? Widzi wigcej, mimo ze demonstracyjnie
nie kreci glowa 1 ma na glowie kaptur. Wystarczy przeciez, ze
rozejrzy si¢ gatkami ocznymi. Oczywiscie, pieszy nie potrafi
oceni¢ prawidtowo predkosci szybko zblizajacego si¢ obiektu
i moze btednie oszacowac ryzyko, ale czy to jest jego wina
i czy zatem mozna oceni¢ wejscie na pasy jako wtargnigcie
w przypadku, gdy kierujacy poruszal si¢ z predkoscia kilka-
dziesiat lub kilkaset procent wigksza niz przepisowa? Dlatego
zgodne z psychologia i fizjologig jest obarczenie kierowcow
aprioryczng ,,wing” za potracenia na przejsciach.

Polska ma swdj specyficzny, infrastrukturalny problem (nie-
wystepujacy w Jaworznie) — niechronione przejécia dla pie-
szych przez miejskie autostrady, czyli wielopasowe jezdnie.
Muszg by¢ one pilnie zaopatrzone w sygnalizacje $wietlng
badz zabudowane progami zwalniajagcymi, co wymaga zmia-
ny przepis6w techniczno-budowlanych umozliwiajacych takie
rozwigzanie.

Doswietlenie przej$¢ i ich okolic pozwala zniwelowaé ewo-
lucyjne ograniczenie, jakie mamy z nocnym widzeniem, ale
do tego konieczna jest jeszcze zmiana przepiséw dotyczaca
momentu rozpoczgcia pierwszenstwa pieszych, zeby zniwelo-
wac problem, jaki mamy z widzeniem ostrym i oszcz¢dzaniem
energii na patrzenie.

Przypadek Jaworzna pokazuje, ze radykalng
poprawe bezpieczenstwa mozna uzyskac zadzi-
wiajgco prostymi i tanimi metodami ingynieryj-
nymi — gldwnie za pomocg zawezania pasow
ruchu, co sprawia, e kierowcy sqg mniej sktonni
do osiggania niebezpiecznych predkosci. Nie
jestesmy w stanie unikng¢ zdarzen drogowych
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— ludzie popetniajq btedy i bedq je popetniac.

Rola zarzadcow drog jest minimalizowaé konsekwencje tych
wynikajacych z ewolucji btedow, tak by zamiast wypadkow,
mie¢ tylko kolizje. By do zdarzen drogowych nie dochodzi-
o, musieliby$my pozwoli¢ swobodnie ewoluowaé gatunkowi
»samochod” do osiggnigcia pelnej autonomicznosci. Ale wy-

powodowa¢ w Czytelnikach dysonans po-
znawczy. Rzecz w tym, ze po stronie przedstawionych obser-
wacji i zastosowanych rozwigzan stoi brutalna w swojej prosto-
cie statystyka. Kompensowanie ograniczen gatunkowych przez
zmuszenie kierowcow do jazdy zgodnej z przepisami przynosi
ograniczenie $miertelnych konsekwencji wypadkow do zera.

Fot. 1-6. Przebudowa infrastruktury w Jaworznie.
Zrodlo: archiwum Miejskiego Zarzqdu Drog
i Mostow w Jaworznie.

! Ryft — typ rowu tektonicznego osiagajacy szerokos¢ kilkudziesigciu
kilometrow, a dlugos¢ kilkuset, a niekiedy nawet kilku tysiecy kilo-
metrow; zob. https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/ryft;3970400.html
[dostep: 4.02.2020 r.].

2 Niweleta — profil podtuzny drogi, sktadajacy si¢ z odcinkéw pro-
stych, lukow wklestych i podtuznych.

3 Karta Atenska — opublikowane podsumowanie obrad IV Migdzyna-
rodowego Kongresy Architektury Nowoczesnej w Atenach w 1933 1.
Zawiera wspélczesna definicje miasta wraz z oceng dwczesnego stanu
miast, postulaty ich przebudowy i rozbudowy oraz przedstawia pogla-
dy uczestnikow kongresu na temat ,,miasta funkcjonalnego”, a takze
zestaw wskazan dla architekta dotyczacych planowania mieszkania
wraz z jego kompleksowym otoczeniem; zob. https://encyklopedia.
pwn.pl/haslo/Karta-atenska;3920769.html [dostep: 4.02.2020 r.].

Safety of road traffic in Jaworzno.
How engineering fixes omissions of evolution

In the article there have been presented achievements of Jaworzno city
in the field of improvement of road traffic. The author, in a very sugges-
tive way, describes psychophysical limits of a man, resulting from the
evolution and related to, for example, angle of sight, time of reaction,
differentiation of colours in darkness and he makes hypothesis that
people are not yet developmentally adapted to drive modern vehicles
so these “shortages” should be recompensed by engineering methods.
He presents how it was possible to improve radically safety on roads
in Jaworzno by infrastructural solutions, including the construction of
networks of bypass roads, pinch points, replacing of crossroads with
roundabouts, lighting zebra crossings and their vicinities, paving the
streets in the city centre with granite rocks to slow down traffic of vehi-
cles. These actions resulted, in an unexpected speed, in achieving the
success of Vision ZERO, that means the situation in which the number
of fatal accidents in the city of an average size was reduced to zero. And
it happened twice — in 2017 and in 2019.

Tlumaczenie: Renata Cedro
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