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What do we know about trees, crashes, and safety on urban streets? Only a few, and
recent studies have investigated the effects of trees in urban transportation settings.
Clear zones and other forgiving design practices have a less-than-clear relationship to
safety in urban environments. There is a slowly growing body of evidence suggesting that
the inclusion of trees and other streetscape features in the roadside environment may
actually reduce crashes and injuries on urban roadways. Here is an overview of recent
research.

Natiowide Analysis

National accident data was analyzed in a typical year to better understand the
circumstances of tree crashes and to explore the difference between urban and rural
accident factors.?? The work was limited by the fact that little data about roadside
vegetation is collected in national standardized crash reports (only 2 out of 91 report
fields). This data gap is unfortunate as the national database is analyzed extensively by
the transportation industry to inform national infrastructure policy and upgrade roadway
design guidelines.

Traffic fatalities are currently the sixth leading cause of preventable death in the U.S.%* In
2006, a representative year, there were more than 38,600 fatal traffic crashes in the
United States, resulting in the deaths of almost 43,000 people. Of these, 45% of all fatal
accidents occurred in urban environments and 55% occurred on rural roads.

Trees are fixed objects, and crash outcomes involving them can be more severe, leading
to serious injury and fatality. In 1999, 8% of all fatal crashes involved trees, and 23% of
those occurred on urban streets. Fatal tree crashes were most prevalent on local rural
roads, followed by major rural collectors.

Relative risk should be considered, across all U.S. miles traveled. There is, in fact, an
inverse relationship between driving volume and accident trends. Most driver mileage is
accumulated in urban settings while most accidents occur in rural settings. Drivers in the
U.S. do 62% (about 1.6 trillions miles) of their driving in urban areas, but this driving
accounts for only 37% of all accidents. Rural driving accounts for 38% of all miles driven
but produces 63% of all accidents. Across approximately 233 billion vehicle trips taken in
the United States in 2002, trees were involved in 1.9 percent of all crashes,?* and most
of the crashes (61%) occurred in rural areas.

Table 1 presents information on the relative risk of a tree crash on urban streets. Far less
than 1% of U.S. annual motorized vehicle crashes involve a tree on an urban

street.?* Crash and fatality counts are important to recognize as any loss of life is tragic.
Yet response strategies should address high-risk roadside conditions, rather than making
sweeping generalizations. National safety recommendations indicate that rural two-lane
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roads should receive much of the focus in the development of programs to reduce tree-
related driver fatalities.?”

Tree Urban Urban Tree
U.S. Total Accidents Accidents Accidents
; *6,316,000 1.9% s s
All Accidents (100%) 141,000 (2.2%) 37% 0.7%
Incapacitating
Injury and 13% 0.9% 4.1% 0.04%
Fatality
. 1.2% 0.1% o/ o/
Fatality *43,005 (0.6%) | *3.258 (< 0.001%) L A
* NHTSA (2004) - %s may differ due to sampling and analysis procedures Table 1:

National crash statistics involving trees.?*

Driver choices and behavior have great influence over 1) the vehicle leaving the road,
and 2) the outcome of any crash that may occur.?® Drunken driving is a factor in up to
half of all traffic fatalities. Many crashes occur on weekends and during late evening
hours, and often involve excessive speeds. Drivers traveling in excess of posted speeds
are involved in about 30% of all traffic fatalities. Meanwhile, seat belt use reduces a
driver’s risk of death in a crash by 42%.

Local Sites and Studies

Analyzing national data provides a coarse grain overview of accident risks and trends.
Several studies have analyzed crash outcomes based on specific street and road
conditions.

A study in Florida compared accident rates on a section of road having landscaping and
other livability improvements with those on nearly identical roads that did not have
streetscape enhancements.?’ Crash reports were compared for 5 years in a matched
comparison of street segments.

Conventional street safety guidelines maintain that increased numbers of objects in the
roadside and constrained rights-of-way will increase accident rates. Yet, a road segment
with landscape improvements appeared to be safer than a road segment having broader
clear zones: for mid-block crashes (11% fewer), injuries (31% fewer), and fatalities
(none versus 6). Pedestrian and bicyclist injuries were likewise fewer in the improved
road sections. The investigator reported, “by any meaningful safety benchmark . . ..
there can be little doubt that the livable section is the safer roadway.”

A related study focused on urban arterial roadways within small metropolitan

areas.”® Precise measurements for widths of the roadway lane, median, shoulder, and
unpaved fixed-object offset were compared across 5 years of crash data. Having wider
paved shoulders increased crash rates, while wider fixed-object offsets had a mixed
safety effect. The presence of a livable street treatment (a blend of pavings, outdoor
furniture, trees and traffic calming devices) was associated with 67% fewer roadside
crashes, 40% fewer midblock crashes, and 28% fewer reported injuries.

Looking more closely at the study results, it was found that 83% of tree and utility-pole
crashes and 65% of the total crashes were located at the back edge of driveways and
intersections.?® The majority of urban tree- and pole-related roadside crashes occurred



when a driver attempted to negotiate a turn from the arterial roadway onto an
intersecting driveway or side street (Figure 2). The crashes appear to be attributable to a
combination of two factors: an arterial roadway designed to accommodate high operating
speeds, and the presence of driveways and lower-speed side streets intersecting the
arterial. Thus, tree crashes may not be due to random error, as currently assumed, but
may be the consequence of designing roads for higher traffic speeds and situations that
exceed some drivers’ capacity for vehicle control.

Figure 2: Crash
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Traffic Calming?

Other field studies have demonstrated a variety of changed behaviors and positive
impacts on traffic and community safety in response to landscape enhancements.

In Germany, nine streetscape installations were assessed for relative affects on driving
safety.? In one case, a landscaped center strip with narrower traffic lanes was found to
be effective in calming traffic and increasing traffic safety. After being built, overall
accidents were reduced by 30%, the number of accidents with injuries was cut by about
60%, and accidents involving street-crossing pedestrians were reduced by about 80%.
Streets having a landscaped center strip or median planting may alter drivers’ perception
of lane width and therefore reduce driving speeds by way of a psychological effect.

Another study supports the perceptual effects of street-side trees.3® Using driving
simulators, study participants took drives along digitally created streets: two urban and
two suburban. For both urban and suburban settings one simulation contained
streetscape trees and one simulation contained none. Drivers were asked to rate the
roads for safety.



Both city form (urban vs. suburban) and landscaping form (presence or absence of street
trees) along the roadway affected the participants’ perceptions of safety. The presence of
trees had the stronger affect on safety perceptions. Suburban streets with trees were
perceived as the safest, followed by urban streets with trees and then suburban streets
without trees, and urban streets without trees were judged to be the least safe. Driving
speed was also recorded. A significant drop in cruising speed (an average decrease of
about 3 miles per hour) was detected for most drivers when trees were present on the
suburban street (adequate data collection was not possible for the urban setting). An
“edge effect” created by the presence of trees contributed to a sense of safety.

While not the central question of the studies, trees do seem to be associated with traffic
calming. The link between reduced speeds and reduced accident rates is well-established.
When an accident happens, there is greater likelihood of injury or fatality with higher
speed - particularly if vehicle speeds are too fast for prevailing conditions.>!

Trees Reduce Crashes?

Perceptual response may explain the findings of other studies that focused on crash
incidence. Run-off-roadway crashes were examined to determine whether crash
frequencies were associated with the characteristics of the roadside.*? Analysis along
segments of a single arterial roadway in Washington State indicated that, in rural areas,
trees and other roadside features were associated with an increase in the number of
roadside crashes. Results in urban areas were radically different. Not only were trees not
associated with crash increases, but the presence of trees was associated with a
decrease in the probability that a run-off-roadway crash would occur. Generally, wide
traffic lanes and wide shoulders were positively associated with a greater frequency of
run-off-roadway accidents.

Another study compared accidents before and after placement of landscape
improvements on five arterial roadways in downtown Toronto, Canada.?® Based on 3-year
pre- and post-treatment analysis, features such as trees and planters in the urban
roadside (and within the clear zone) resulted in reduced numbers of mid-block crashes
on all test roads. The numbers of crashes decreased 5% to 20% on studied roads, while
mid-block crashes generally increased throughout the city. Did trees “cause” the
reductions? The study couldn’t confirm that interpretation, but the presence of a well-
defined road edge may cause drivers to be more attentive and cautious.

A study of Texas urban roads compared accident records before and after planting over
3-to-5 year time spans.>* Analysis showed a 46% decrease in crash rates across the 10
urban arterial and highway sites after landscape improvements were installed. The
number of collisions with trees were reduced by 71%. All types of roadside treatments -
roadside landscaping, median landscaping, and sidewalk widening with tree planting -
positively affected vehicle safety outcomes. A marked decrease in the number of
pedestrian fatalities was also noted - from 18 to 2 after landscape improvements, though
the number of pedestrian incidents increased overall near median plantings.>® There are
limitations to an after-the-fact study, yet results suggest that landscape may be an
integral part of the safety management of urban roads. The science team noted that “the
landscape not only contributes to greater aesthetic compatibility between the urban
environment and the highway but may contribute to a safer street.”

Not all studies demonstrate the positive effect of trees in urban street safety, but, at the
very least, they indicate that a blanket policy of tree exclusion on city streets is not
necessarily warranted. A California study examined safety outcomes in the presence of
large trees in curbed medians of conventional highways that are also principal streets in
developed urban and suburban areas.®® The study modeled collision frequency and
severity with highway and traffic characteristics, with and without median trees



(analyzing 14,283 collisions occurring on 58 miles of state highways over 6 years). It was
found that large trees in medians are associated with more collisions and increased
severity, but that some associations were statistically weak. There was also decreased
frequency of head-on and broadside collisions. Lower speeds and larger side clearances
were not found to mitigate the increased collision impacts associated with median trees.

Other Road Elements

Other urban road features have been studied. A safety study concluded that “boulevards
cannot be shown to be less safe than comparable normal streets” within selected study
cities in the U.S. and Europe.?” While considering traffic volumes, accident rates on major
urban tree-lined boulevards were reduced by up to 61% when compared to similar urban
control sections without trees. Nonetheless, a Washington D.C. boulevard was found to
have an equal to greater accident rate compared to multi-lane streets. While data were
not as complete for similar European cities, it was found that boulevard accident rates
were comparable or lower than those of control streets, and that boulevards do not
reduce the volume of through traffic (though Barcelona was one exception).

The role of intersection sight lines in accident rates has also been

studied.?®*° Transportation manuals recommend designing for clear sight triangles at
intersections, with vegetation removal hundreds of feet down each block. The purpose is
to eliminate any object above sidewalk level that would interfere with a driver’s field of
vision. This engineering policy has resulted in widely used limitations on street trees near
intersections but little regulation of other possible obstructing elements.

One California study tested whether or not street trees near intersections are a safety
problem. Computer modeling techniques were used to vary the locations of trees, parked
cars, and newspaper racks, and four different video clips were tested in driving
simulations. Participant reactions indicated when moving cars became visible, and the
response data was analyzed. The researchers found that street trees—if properly
selected, adequately spaced, and pruned for high branching—do not create a notable
visibility problem. On-street parked cars, particularly large ones such as SUVs, create
substantially more of a visibility problem, and newspaper racks near intersections
diminish visibility, as they are at driver eye height. Street trees planted close to
intersections, spaced as little as 25 feet apart, and pruned so that horizontal limbs and
leafing start about 14 feet off the ground did not present a visibility safety hazard.

Conclusions

Recent research adds new perspectives on roadside vegetation and traffic safety. Road
design and engineering standards (more accurately regarded as guidelines) favor a
design philosophy of “forgiving” roadsides that provide wide shoulders and clear offsets.
Most of the research basis for these prescriptions was done on rural roadways in past
decades. Thus urban transportation design is largely premised on the operating
assumptions and characteristics of rural roads and highways.

More recent urban driving studies use paired comparisons of the same roads, driving
simulation response, pre- and post-treatment tests on corridor installations, and data
review across collections of comparable road segments.? Preliminary findings are that
that there is a positive correlation between certain types of landscape treatments and
reduction in crash rates. Trees and landscape in the roadside can have a positive affect
on driver behavior and perception, resulting in better safety performance.?

Results suggest two important issues. The first is that trees in urban roadsides may be
associated with reduced crash rates. Why? While not completely understood, the



presence of street trees may provide an “edge effect” or psychological cue to drive more
slowly. Fewer crash incidents, and less severe injury outcomes, are associated with
slower vehicle speeds. Secondly not all road segments are alike; there are differences in
crash rates at intersections, on the outside of curves, along medians, and midblock.
Planning and design for livable cities should include roadside vegetation and trees that
are placed appropriately, based on actual crash risk rather than generalized assumptions.

Support for this summary was provided by the national Urban and Community Forestry
program of the USDA Forest Service, State and Private Forestry. Summary prepared by
Kathleen Wolf, Ph.D., June 29, 2010.
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Ttumaczenie na polski

Drzewa i badania bezpieczenstwa

Co wiemy o drzewach, wypadkach i bezpieczeristwie na miejskich ulicach? Tylko kilka i ostatnie
badania dotyczyty wptywu drzew na srodowisko transportu miejskiego. Przejrzyste strefy i inne
wybaczajgce praktyki projektowe majg mniej niz wyrazny zwigzek z bezpieczenstwem w srodowisku
miejskim. Istnieje powoli rosnaca liczba dowoddw sugerujgcych, ze wigczenie drzew i innych
elementow krajobrazu ulicznego do srodowiska przydroznego moze w rzeczywistosci zmniejszy¢
liczbe wypadkdw i obrazen na drogach miejskich. Oto przeglad ostatnich badan.

Analiza Natiowide

Dane dotyczgce wypadkdéw krajowych przeanalizowano w typowym roku, aby lepiej zrozumieé
okolicznosci wypadkow drzew i zbadaé réznice miedzy czynnikami wypadkdw w miastach i na wsi22.
Prace byty ograniczone przez fakt, ze niewiele danych na temat roslinnosci przydroznej jest
gromadzonych w krajowych znormalizowanych raportach o wypadkach. (tylko 2 z 91 pdl raportu). Ta
luka w danych jest niefortunna, poniewaz krajowa baza danych jest szeroko analizowana przez
branze transportowg w celu dostarczenia informacji o krajowej polityce infrastrukturalnej i
wytycznych dotyczgcych modernizacji drég.

Ofiary Smiertelne wypadkdéw drogowych sg obecnie szdstg gtéwng przyczyng zgondw, ktérym mozna
byto zapobiec w Stanach Zjednoczonych23. W 2006 r., Reprezentatywnym roku, w Stanach
Zjednoczonych miato miejsce ponad 38 600 smiertelnych wypadkéw drogowych, w wyniku ktérych
zgineto prawie 43 000 osdb. Sposréd nich 45% wszystkich wypadkéw sSmiertelnych wydarzyto sie w
Srodowisku miejskim, a 55% na drogach wiejskich.

Drzewa sg nieruchomymi obiektami, a skutki ich wypadku moga by¢ powazniejsze, prowadzgc do
powaznych obrazen i Smierci. W 1999 r. 8% wszystkich $miertelnych wypadkdéw dotyczyto drzew, a
23% na ulicach miejskich. Na lokalnych drogach wiejskich najczesciej zdarzaty sie wypadki Smiertelne
drzew, a nastepnie zajmowali je najwieksi wiejscy zbieracze.

Nalezy wzig¢ pod uwage ryzyko wzgledne we wszystkich przebytych milach w USA. W rzeczywistosci
istnieje odwrotna zaleznos$¢ miedzy natezeniem jazdy a tendencjami dotyczagcymi wypadkow.
Wiekszos¢ kilometréw przebytych przez kierowcdw ma miejsce w Srodowisku miejskim, podczas gdy
wiekszos¢ wypadkéw ma miejsce na terenach wiejskich. Kierowcy w USA wykonujg 62% (okoto 1,6
biliona mil) swojej jazdy na obszarach miejskich, ale ta jazda stanowi tylko 37% wszystkich
wypadkdéw. Jazda na wsi stanowi 38% wszystkich przejechanych kilometréw, ale jest przyczyna 63%
wszystkich wypadkdéw. Na okoto 233 miliardach podrdzy pojazdami w Stanach Zjednoczonych w 2002
r. 1,9% wszystkich wypadkdéw dotyczyto drzew, 24 a wiekszo$¢ wypadkow (61%) miata miejsce na
obszarach wiejskich.



W tabeli 1 przedstawiono informacje o wzglednym ryzyku upadku drzewa na ulicach miejskich.
Znacznie mniej niz 1% corocznych amerykanskich wypadkow pojazddéw silnikowych dotyczy drzewa
na miejskiej ulicy.24 Liczby wypadkoéw i ofiar Smiertelnych sg wazne, aby rozpoznaé, poniewaz kazda
utrata zycia jest tragiczna. Jednak strategie reagowania powinny raczej odnosi¢ sie do
niebezpiecznych warunkdéw na drogach, a nie dokonywa¢ gruntownych uogélnien. Krajowe zalecenia
dotyczace bezpieczedstwa wskazujg, ze wiejskie dwupasmowe drogi powinny by¢ przedmiotem
szczegodlnej uwagi przy opracowywaniu programow majgcych na celu zmniejszenie liczby
Smiertelnych wypadkéw kierowcoéw zwigzanych z drzewami25.
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U.S. Total Accidents Accidents Accidents
i *6,316,000 1.9% =
All Accidents (100%) *141,000 (2.2%) 37% 0.7%
Incapacitating
Injury and 13% 0.9% 4.1% 0.04%
Fatality
e 1.2% 0.1% = o
Fatality *43.005 (0.6%) | *3.258 (< 0.001%) 0.4% <0.001%

* NHTSA (2004) - %s may differ due to sampling and analysis procedures

Wybory i zachowanie kierowcy majg duzy wptyw na 1) zejscie pojazdu z drogi oraz 2) na wynik
kazdego wypadku, ktéry moze sie wydarzyé26. Prowadzenie pojazdu pod wptywem alkoholu jest
przyczyng nawet potowy wszystkich ofiar smiertelnych wypadkdéw drogowych. Wiele wypadkéw ma
miejsce w weekendy i pdznym wieczorem i czesto wigze sie z nadmierng predkoscia. Kierowcy
podrdzujacy z przekroczeniem wyznaczonych predkosci s3 odpowiedzialni za okoto 30% wszystkich
Smiertelnych wypadkéw drogowych. Tymczasem stosowanie pasow bezpieczenstwa zmniejsza ryzyko
Smierci kierowcy w wypadku o 42%.

Lokalne witryny i badania

Analiza danych krajowych zapewnia zgrubny przeglad zagrozen wypadkowych i trendéw. W kilku
badaniach przeanalizowano skutki wypadkdw w oparciu o okreslone warunki uliczne i drogowe.

W badaniu przeprowadzonym na Florydzie poréwnano wskazniki wypadkow na odcinku drogi z
uksztattowaniem terenu i innymi ulepszeniami pod wzgledem uzytecznosci z tymi na prawie
identycznych drogach, na ktérych nie wprowadzono ulepszen krajobrazu. 27 Raporty o wypadkach
poréwnywano przez 5 lat w dopasowanym poréwnaniu segmentow ulic.

Konwencjonalne wytyczne dotyczace bezpieczenstwa na drogach utrzymuja, ze zwiekszona liczba
obiektéw na poboczach drég i ograniczone prawa pierwszenstwa zwiekszg liczbe wypadkdéw. Jednak
odcinek drogi z poprawg krajobrazu wydawat sie bezpieczniejszy niz odcinek drogi z szerszymi
wolnymi strefami: w przypadku wypadkéw w srodku bloku (11% mniej), obrazen (31% mniej) i ofiar
Smiertelnych (brak w poréwnaniu z 6). Na ulepszonych odcinkach drég byto réwniez mniej obrazen
pieszych i rowerzystow. Badacz zgtosit ,za pomocg jakiegokolwiek znaczgcego wzorca
bezpieczenstwa. . . . nie ma watpliwosci, ze cze$¢ mieszkalna jest bezpieczniejszg drogg ”.

Powigzane badanie skupito sie na miejskich arteriach drogowych w matych obszarach
metropolitalnych28. Precyzyjne pomiary szerokosci pasa jezdni, pasa rozdzielajgcego, pobocza i
nieutwardzonego przesuniecia obiektéw statych poréwnano na podstawie danych o zderzeniach z 5



lat. Posiadanie szerszych, utwardzonych barkdw zwiekszato czestos$¢ zderzen, podczas gdy szersze
przesuniecia obiektow statych miaty mieszany wptyw na bezpieczenstwo. Obecnosé nadajgcych sie
do zamieszkania ulic (pofaczenie chodnikéw, mebli ogrodowych, drzew i urzadzen uspokajajacych
ruch) wigzata sie z 67% mniejszg liczbg wypadkdw drogowych, 40% mniej wypadkdéw w srodkowych
blokach i 28% mniejsza liczbg zgtoszonych obrazen.

Przyjrzawszy sie doktadniej wynikom badan, stwierdzono, ze 83% wypadkdw z drzewami i stupami
oraz 65% wszystkich wypadkéw miato miejsce na tylnych krawedziach podjazdéw i skrzyzowar28. do
wypadkéw drogowych dochodzito, gdy kierowca probowat skreci¢ z arterii na skrzyzowanie
podjazddw lub boczng ulice (Rysunek 2). Wydaje sie, ze wypadki mozna przypisac potaczeniu dwéch
czynnikéw: jezdni arterii zaprojektowanej z myslg o duzych predkosciach operacyjnych oraz
obecnosci podjazdéw i bocznych ulic o nizszej predkosci przecinajgcych arterie. W zwigzku z tym
zderzenia drzew mogg nie wynikac z przypadkowego btedu, jak obecnie zaktada sie, ale moga by¢
konsekwencjg projektowania drdg dla wyzszych predkosci ruchu i sytuacji, ktére przekraczajg
zdolnos¢ niektoérych kierowcdw do kontrolowania pojazddw.

Wiecej o tekscie zrodtowymWskaz tekst zrodtowy, by wyswietli¢ dodatkowe informacje
o ttumaczeniu

Przesdlij opinie

Panele boczne

Uspokojenie ruchu?

Inne badania terenowe wykazaty réznorodnos¢ zmienionych zachowan i pozytywny wptyw na ruch
drogowy i bezpieczenstwo spotecznosci w odpowiedzi na ulepszenia krajobrazu.



W Niemczech oceniono dziewiec instalacji ulicznych pod katem wzglednego wptywu na
bezpieczenstwo jazdy29. W jednym przypadku stwierdzono, ze zagospodarowany centralny pas z
wezszymi pasami ruchu byt skuteczny w uspokajaniu ruchu i zwiekszaniu jego bezpieczenstwa. Po
wybudowaniu ogdlna liczba wypadkdéw zmniejszyta sie o 30%, liczba wypadkdéw z obrazeniami
zmniejszyta sie o okoto 60%, a wypadki z udziatem pieszych na przejsciach ulic - o okoto 80%. Ulice z
uksztattowanym centralnym pasem lub roslinnoscig Srodkowg mogg zmienia¢ postrzeganie przez
kierowcéw szerokosci pasa ruchu, a tym samym zmniejszaé predkosé jazdy poprzez efekt
psychologiczny.

Inne badanie potwierdza percepcyjne efekty drzew przy ulicach30. Korzystajac z symulatoréw jazdy,
uczestnicy badania jezdzili po utworzonych cyfrowo ulicach: dwdéch miejskich i dwdch podmiejskich.
Zaréwno dla srodowisk miejskich, jak i podmiejskich jedna symulacja obejmowata drzewa krajobrazu
ulicznego, a jedna symulacja nie zawierata zadnego. Kierowcy zostali poproszeni o ocene drég pod
katem bezpieczenstwa.

Zaréwno forma miejska (miejska vs. podmiejska), jak i forma krajobrazu (obecnos¢ lub brak drzew
ulicznych) wzdtuz jezdni wptywaty na postrzeganie bezpieczenstwa przez uczestnikdéw. Obecnosc
drzew miata wiekszy wptyw na postrzeganie bezpieczenistwa. Za najbezpieczniejsze uznano ulice
podmiejskie porosniete drzewami, nastepnie ulice miejskie z drzewami, a nastepnie ulice podmiejskie
bez drzew, a za najmniej bezpieczne ulice miejskie bez drzew. Rejestrowano réwniez predkos¢ jazdy.
Znaczacy spadek predkosci przelotowej (Sredni spadek o okoto 3 mile na godzine) zostat wykryty u
wiekszosci kierowcdw, gdy na podmiejskiej ulicy znajdowaty sie drzewa (odpowiednie zebranie
danych nie byto mozliwe w srodowisku miejskim). ,Efekt krawedzi” wywotany obecnoscig drzew
przyczynit sie do poczucia bezpieczenstwa.

Chociaz nie jest to centralna kwestia w badaniach, drzewa wydajg sie by¢ kojarzone ze uspokojeniem
ruchu. Zwigzek miedzy zmniejszong predkoscia a zmniejszong liczbg wypadkdw jest dobrze
ugruntowany. Gdy zdarzy sie wypadek, istnieje wieksze prawdopodobienistwo odniesienia obrazen
lub Smierci przy wiekszej predkosci - szczegdlnie jesli predkosé pojazdu jest zbyt duza w panujacych
warunkach.

Drzewa zmniejszajg liczbe wypadkéw?

Odpowiedz percepcyjna moze wyjasnia¢ wyniki innych badan, ktére skupiaty sie na czestosci
wypadkdéw. Zbadano wypadki drogowe w celu ustalenia, czy czestosc zderzen byta powigzana z
charakterystyka pobocza.32 Analiza przeprowadzona na odcinkach pojedynczej arterii w stanie
Waszyngton wykazata, ze na obszarach wiejskich drzewa i inne elementy przydrozne byty zwigzane z
wzrost liczby wypadkdéw drogowych. Wyniki na obszarach miejskich byty diametralnie rézne. Nie
tylko drzewa nie byty zwigzane ze wzrostem liczby wypadkdw, ale ich obecnos$¢ wigzata sie ze
spadkiem prawdopodobienstwa, ze dojdzie do zderzenia z nawierzchnig. Ogélnie, szerokie pasy
ruchu i szerokie pobocza byty pozytywnie zwigzane z wiekszg czestotliwoscig wypadkow poza
drogami.

W innym badaniu poréwnano wypadki przed i po umieszczeniu ulepszen krajobrazu na pieciu
arteriach w centrum Toronto w Kanadzie33. zone) spowodowato zmniejszenie liczby wypadkow w
potowie bloku na wszystkich drogach testowych. Liczba wypadkdéw spadta o 5% do 20% na badanych
drogach, podczas gdy wypadki w $rodku bloku ogdlnie wzrosty w catym miescie. Czy drzewa



,Spowodowaty” redukcje? Badanie nie potwierdzito tej interpretacji, ale obecnos¢ dobrze
zdefiniowanej krawedzi drogi moze spowodowaé, ze kierowcy bedg bardziej uwazni i ostrozni.

W badaniu drég miejskich w Teksasie porownano zapisy wypadkéw przed i po zasadzeniu w okresie
od 3 do 5 lat. 34 Analiza wykazata 46% spadek czestosci wypadkdéw w 10 miejskich arteriach i
autostradach po wprowadzeniu ulepszeh w krajobrazie. Liczba kolizji z drzewami zostata zmniejszona
0 71%. Wszystkie rodzaje zabiegdéw na poboczach drdg - uksztattowanie terenu przydroznego,
uksztattowanie terenu srodkowego i poszerzenie chodnikéw wraz z sadzeniem drzew - pozytywnie
wptynety na wyniki w zakresie bezpieczenstwa pojazdéw. Odnotowano réwniez wyrazny spadek
liczby ofiar smiertelnych pieszych - z 18 do 2 po poprawie krajobrazu, chociaz liczba wypadkéw z
pieszymi wzrosta ogélnie w poblizu Srodkowej nasadzen.35 Istniejg ograniczenia w badaniach po
fakcie, ale wyniki sugeruja, ze krajobraz moze stanowic integralng czes$¢ zarzadzania
bezpieczenstwem na drogach miejskich. Zespdét naukowy zauwazyt, ze , krajobraz nie tylko przyczynia
sie do wiekszej zgodnosci estetycznej miedzy sSrodowiskiem miejskim a autostrada, ale moze
przyczynic sie do bezpieczniejszej ulicy”.

Nie wszystkie badania wykazujg pozytywny wptyw drzew na bezpieczenstwo ulic miejskich, ale
przynajmniej wskazujg, ze powszechna polityka wykluczania drzew na ulicach miast niekoniecznie
jest uzasadniona. W badaniu kalifornijskim oceniano skutki bezpieczeristwa w obecnosci duzych
drzew na ograniczonych srodkowych autostrad konwencjonalnych, ktére sg rowniez gtéwnymi
ulicami w rozwinietych obszarach miejskich i podmiejskich36. analiza 14283 kolizji, ktére miaty
miejsce na 58 milach autostrad panstwowych w ciggu 6 lat). Stwierdzono, ze duze drzewa w
Srodkowych sg zwigzane z wiekszg liczbg kolizji i zwiekszong dotkliwoscig, ale niektdre zespoty byty
statystycznie stabe. Zmniejszono rowniez czestotliwos¢ zderzen czotowych i burtowych. Nie
stwierdzono, aby nizsze predkosci i wieksze przeswity boczne fagodzity zwiekszone uderzenia kolizji
zwigzane z drzewami Srodkowymi.

Inne elementy drogowe

Zbadano inne cechy drég miejskich. W badaniu dotyczgcym bezpieczenstwa stwierdzono, ze ,nie
mozna wykazac, ze bulwary sg mniej bezpieczne niz poréwnywalne zwykte ulice” w wybranych
badanych miastach w USA i Europie37. Biorgc pod uwage natezenie ruchu, liczba wypadkdéw na
gtéwnych zadrzewionych bulwarach miejskich zostata zmniejszona nawet o 61. % w poréwnaniu z
podobnymi odcinkami kontrolnymi miejskimi bez drzew. Niemniej jednak stwierdzono, ze bulwar w
Waszyngtonie ma réwny wyzszy wskaznik wypadkowosci w poréwnaniu z ulicami wielopasmowymi.
Chociaz dane nie byty tak kompletne dla podobnych miast europejskich, stwierdzono, ze wskazniki
wypadkow na bulwarach byty poréwnywalne lub nizsze niz w przypadku ulic kontrolnych, a bulwary
nie zmniejszajg natezenia ruchu przelotowego (chociaz Barcelona byta jednym wyjatkiem).

Zbadano réwniez role linii widocznosci skrzyzowan w wskaznikach wypadkdow.38,39 Podreczniki
transportowe zalecajg projektowanie wyraznych tréjkatéw widocznosci na skrzyzowaniach, z
usuwaniem roslinnosci setki stép w doét kazdego bloku. Celem jest wyeliminowanie wszelkich
obiektéw znajdujgcych sie powyzej poziomu chodnika, ktédre mogtyby zaktécaé pole widzenia
kierowcy. Ta polityka inzynieryjna doprowadzita do szeroko stosowanych ograniczen dotyczacych
drzew ulicznych w poblizu skrzyzowan, ale niewiele regulacji dotyczacych innych mozliwych
elementow przeszkadzajgcych.



W jednym z badan przeprowadzonych w Kalifornii sprawdzono, czy drzewa uliczne w poblizu
skrzyzowan stanowig problem dla bezpieczeristwa. W celu zréznicowania lokalizacji drzew,
zaparkowanych samochodéw i stojakdw na gazety wykorzystano komputerowe techniki
modelowania, a podczas symulacji jazdy przetestowano cztery rézne klipy wideo. Reakcje
uczestnikéw wskazywaty na to, ze poruszajgce sie samochody staty sie widoczne, a dane dotyczace
odpowiedzi zostaty przeanalizowane. Naukowcy odkryli, Zze drzewa uliczne - jesli s3 odpowiednio
wyselekcjonowane, odpowiednio rozmieszczone i przyciete w celu uzyskania duzych rozgatezien - nie
powodujg zauwazalnego problemu z widocznoscig. Samochody zaparkowane na ulicach, szczegélnie
duze, takie jak SUV-y, powodujg znacznie wiekszy problem z widocznoscig, a stojaki na gazety w
poblizu skrzyzowan zmniejszajg widocznosé¢, poniewaz znajdujg sie na wysokosci oczu kierowcy.
Drzewa uliczne posadzone blisko skrzyzowan, oddalone od siebie o zaledwie 25 stép i przyciete tak,
aby poziome konary i liscie na wysokosci okoto 14 stdp nad ziemig nie stanowity zagrozenia dla
bezpieczenstwa widocznosci.

Whioski

Niedawne badania dodajg nowe perspektywy w zakresie roslinnosci przydroznej i bezpieczenstwa
ruchu. Projektowanie drég i standardy techniczne (doktadniej traktowane jako wytyczne) faworyzujg
filozofie projektowania ,wybaczajgcych” poboczy, ktére zapewniajg szerokie pobocza i wyrazne
przesuniecia. Wiekszos¢ podstaw badawczych dla tych zalecen zostata wykonana na drogach
wiejskich w ostatnich dziesiecioleciach. Zatem projekt transportu miejskiego w duzej mierze opiera
sie na zatozeniach operacyjnych i charakterystyce drég wiejskich i autostrad.

Nowsze badania dotyczace jazdy miejskiej wykorzystujg sparowane poréwnania tych samych drég,
odpowiedzi na symulacje jazdy, testy przed i po oczyszczaniu instalacji w korytarzach oraz przeglad
danych w zbiorach poréwnywalnych odcinkéw drég. pewne rodzaje zabiegéw krajobrazowych i
zmniejszenie liczby wypadkdéw. Drzewa i krajobraz na poboczach drég moga mie¢ pozytywny wptyw
na zachowanie i percepcje kierowcdw, skutkujac lepszymi wynikami w zakresie bezpieczerstwa

Wyniki sugerujg dwie wazne kwestie. Po pierwsze, drzewa na poboczach drég miejskich mogg wigzac
sie ze zmniejszong liczbg wypadkéw. Dlaczego? Chociaz nie jest to do korca zrozumiate, obecnosc
drzew ulicznych moze stanowié ,efekt krawedzi” lub psychologiczng wskazéwke, aby jecha¢ wolniej.
Mniejsza liczba wypadkdéw i mniej powaznych obrazen wigze sie z mniejszg predkoscig pojazdu. Po
drugie, nie wszystkie odcinki drég sa takie same; wystepuja réznice we wskaznikach wypadkéw na
skrzyzowaniach, na zewnatrz tukéw, wzdtuz srodkowych i srodkowych blokéw. Planowanie i
projektowanie miast nadajgcych sie do zamieszkania powinno obejmowac roslinnos¢ przydrozng i
drzewa, ktére sg odpowiednio rozmieszczone, w oparciu o rzeczywiste ryzyko wypadku, a nie ogdlne
zatozenia.

Wsparcie dla tego podsumowania zapewnit krajowy program Lesnictwa Miejskiego i Spotecznego
Stuzby Lesnej USDA, Lesnictwa Panstwowego i Prywatnego. Streszczenie przygotowane przez dr
Kathleen Wolf, 29 czerwca 2010 r.



