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Wptlyw infrastruktury na zachowania
kierowcow na przejsciach dla pieszych
na przykladzie Warszawy i Radomia

Maciej Sulmicki

STRESZCZENIE

W 2019 r. przeprowadzone zostaty badania wptywu rozwiazan infrastrukturalnych na przejsciach
dla pieszych i przejazdach dla rowerzystéw na zachowania kierowcéw. Celem ramowym przeprowadzo-
nych badan byta weryfikacja trafnosci zapiséw zawartych w dokumentach strategicznych i planistycz-
nych wojew6dztwa mazowieckiego odnoszacych sie do bezpieczenstwa ruchu drogowego. Lokalizacje
w Warszawie i Radomiu zostaty dobrane w taki sposéb, aby uwzglednione zostaty wszystkie wymienio-
ne w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewdédztwa mazowieckiego rodzaje uspokojenia ruchu majace
stuzy¢ poprawie bezpieczenstwa i dotyczace bezposrednio przejs¢ dla pieszych. Jednoczesnie pod uwage
brane byty takie czynniki jak przekrdj jezdni, uktad skrzyzowania i sygnalizacja §wietlna.

Podczas badan obserwowano zachowania kierowcéw wzgledem niezmotoryzowanych oraz te, kté-
re determinowaty mozliwoé¢ szybkiego zareagowania na pojawienie sie¢ niezmotoryzowanego uczest-
nika ruchu. Badania byly prowadzone z punktéw obserwacyjnych oddalonych od skrzyzowania, by
nie wptywaé na zachowanie uczestnikéw ruchu. Na podstawie co najmniej trzydziestominutowych
obserwacji w terenie oraz pézniejszej analizy nagrai notowano, czy: kierowca zatrzymuje sie przed
przejsciem, wjezdza przed lub za niezmotoryzowanego, zatrzymuje sie na przejéciu, wjezdza szybko
na przejécie. W wybranych lokalizacjach analizowano réwniez, czy kierowca rozglada sie przed wjaz-
dem na przejScie, jednak w wiekszosci miejsc nie byto to mozliwe ze wzgledu na duze natezenie ruchu
i/lub nieodpowiednia widocznos$¢. Obserwacje w Radomiu zostaty przeprowadzone przez Sebastiana
Pawlowskiego i Lukasza Zaborowskiego z Mazowieckiego Biura Planowania Regionalnego, Oddziatu
Terenowego w Radomiu.

Wyniki badart wskazuja, ze na niebezpieczne zachowania kierowcéw maja wptyw: przekréj jezdni
na przejéciu dla pieszych, obecnosé przejazdéw dla rowerzystéw i zasady pierwszenstwa, fizyczne $rod-
ki uspokojenia ruchu oraz sygnalizacja $wietlna. Wykazano, ze nieskutecznym rozwiazaniem jest po-
wierzchnia wyltaczona z ruchu jedynie za pomoca oznakowania poziomego oraz czerwone $wiatto z do-
puszczonym warunkowym prawoskretem (zielona strzatka), ktére traktowane jest jako zielone $wiatto.

Badania terenowe potwierdzity stusznos¢ zapisow zawartych w dokumentach strategicznych i pla-
nistycznych wojewédztwa mazowieckiego, jak tez koniecznos¢ ich szerszego stosowania. Analiza wy-
nikéw pozwolita wykaza¢ konkretne zaleznosci pomiedzy réznymi parametrami rozwiazan a ich wply-
wem na zachowania kierowcéw, co stanowi uzupelnienie prowadzonych wczedniej badan lokalnych
oraz na poziomie krajowym, przeprowadzonych w 2018 r.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo ruchu drogowego, przejscia dla pieszych, niechronieni uczestnicy ru-
chu, uspokojenie ruchu
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1. Wprowadzenie

Polska jest jednym z najbardziej niebezpiecznych panstw w Unii Europejskich pod wzgle-
dem prawdopodobiefistwa $mierci na drodze. W przeliczeniu na mieszkarica, na polskich
drogach ginie o potowe wiecej 0s6b niz Srednio w Unii Europejskiej [Skoczyniski, Wacowska-
Slezak 2019, s. 4, rys. 3]. Niemal jedna trzecia zabitych to piesi, co oznacza, ze w liczbach bez-
wzglednych, w Polsce ginie najwiecej pieszych sposréd sposréd 27 panstw UE oraz Wielkiej
Brytanii. Liczba pieszych zabitych w Polsce jest niemal dwukrotnie wyzsza niz w Niemczech,
mimo ze ludno$é¢ Polski jest ponad dwukrotnie mniejsza; ofiar $miertelnych w Polsce jest
dwuipétkrotnie wiecej niz w o 1/4 wiekszej Hiszpanii, kraju , potudniowego temperamentu”.
Wskazuje to na szereg probleméw, poczynajac od wadliwych przepiséw, przez ich nieefek-
tywna egzekucje, po niewtasciwie projektowana i wykonywana infrastrukture.

Kluczowym elementem infrastruktury z punktu widzenia bezpieczeristwa pieszych sa
przeciecia ciagéw pieszych i kotowych, czyli przejécia dla pieszych. Tam wtasnie najbardziej
prawdopodobne jest zetkniecie sie samochodu i niezmotoryzowanego. Przejicie dla pie-
szych powinno z zatozenia stanowi¢ miejsce, gdzie mozliwe jest bezpieczne przekroczenie
jezdni. Podkreslaja to przepisy wskazujace, ze na przejsciu pieszy ma pierwszenstwo!, cho¢
powinien zachowaé na nim szczegdlna ostrozno$é, analogicznie do kierowcy zblizajacego
sie do przejicia.

Zgodnie z art. 26 Prawa o ruchu drogowym, , Kierujacy pojazdem, zblizajac sie do przej-
$cia dla pieszych, jest obowiazany zachowaé szczegélna ostroznosé i ustapi¢ pierwszenstwa
pieszemu znajdujacemu sie na przejsciu”. Nalezy przy tym podkresli¢, ze ustapienie pierw-
szefistwa jest zdefiniowane jako ,powstrzymanie sie od ruchu, jezeli ruch mégtby zmusié
(...) pieszego — do zatrzymania sie, zwolnienia lub przyspieszenia kroku”. Zakazane jest
réwniez wyprzedzanie i omijanie innych pojazdéw na przejsciu, jak tez zatrzymywanie sie
na przejsciu (za linia warunkowego zatrzymania).

Zachowanie ostroznosci przez kierowce szczegdlnie szwankuje w Polsce. Potwierdza to
badanie wykonane na zlecenie Krajowej Rady Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego w ostat-
nich czterech miesiacach 2018 r. Podczas gdy ,w trakcie prowadzonych badan nie stwier-
dzono znacznych probleméw zwiazanych z nieprawidtowymi zachowaniami pieszych”, to
85-90% kierowcéw przekraczato dozwolony limit predkosci, dojezdzajac do wyznaczonego
przejscia. Widoczna jest przy tym korelacja miedzy przekrojem jezdni a predkoscia [Mini-
sterstwo Infrastruktury, Sekretariat KRBRD 2019, s. 77].

Badania prowadzone w poprzednich dekadach w innych panistwach, gtéwnie Wielkiej
Brytanii i Skandynawii, wskazuja na zalezno$¢ miedzy zachowaniem kierowcéw na przej-

! W trakcie pisania artykutu trwat proces legislacyjny stuzacy ujednoznacznieniu i ujednoliceniu prze-
piséw w tym zakresie poprzez doprecyzowanie w Prawie o Ruchu Drogowym, ze kierowca powinien
ustapi¢ pieszemu juz wchodzacemu na przejécie. W trakcie badan obowiazywato rozporzadzenie z dnia
31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych, zgodnie z ktérym , Kierujacy pojazdem zbli-
zajacy sie do miejsca oznaczonego znakiem D-6, D-6a albo D-6b [przejicie dla pieszych lub przejazd dla
rowerzystow] jest obowiazany zmniejszy¢ predkos¢ tak, aby nie narazic¢ na niebezpieczenstwo pieszych
lub rowerzystéw znajdujacych sie w tych miejscach lub na nie wchodzacych lub wjezdzajacych.”
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Sciach a jego fizycznym zagospodarowaniem. Poprawa bezpieczenistwa zostata odnotowana
w przypadku stosowania wyniesionych przej$¢ i azyli, jak tez ograniczania szerokosci jezd-
ni. Jednocze$nie widoczny byl negatywny wptyw sygnalizacji $wietlnej na bezpieczeistwo
pieszych na skrzyzowaniach z kolizyjnymi fazami, np. mozliwoscia skretu w prawo na zie-
lonym $wietle na przejScie, na ktérym piesi jednocze$nie maja zielone $wiatto [Vaa 2006, s. 4].
Badania w Polsce skupialy sie na zwiazku zachowan kierowc6éw z przekrojem jezdni (liczba
paséw) i obecno$cia sygnalizacji, pomijajac obecno$é¢ fizycznego uspokojenia ruchu i pro-
mieni tukéw w przypadku relacji skretnych [Budzynski, Jamroz, Mackun 2017; Ministerstwo
Infrastruktury, Sekretariat KRBRD 2019, s. 9].

Wyniki ww. badain KRBRD zostaty upublicznione w lipcu 2019 r. W tym samym czasie
pracownicy Mazowieckiego Biura Planowania Regionalnego przeprowadzali w Warszawie
i Radomiu?® badania stuzace okresleniu wplywu rozwiazan infrastrukturalnych zastosowa-
nych na przejéciach dla pieszych i przejazdach dla rowerzystéw na zachowania kierowcéw.
Pod uwage brane byly takie czynniki jak przekrdj jezdni, uspokojenie ruchu i sygnalizacja
$wietlna, a wyniki badan zostaty przedstawione na X Kongresie Mobilnosci Aktywnej we
wrzeéniu 2019 r. i postuzyly jako punkt wyjécia dla niniejszego artykutu. Celem ramowym
przeprowadzonych badarn byta weryfikacja trafnosci zapiséw zawartych w wojewdédzkich
dokumentach strategicznych i planistycznych odnoszacych sie do bezpieczeiistwa ruchu
drogowego.

2, Bezpieczenstwo ruchu drogowego w dokumentach wojewédztwa mazowieckiego

Przyjeta w 2013 r. Strategia rozwoju wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku. Innowacyjne
Mazowsze wyraznie podkresla znaczenie funkcjonalnej i bezpiecznej dla niezmotoryzowa-
nych infrastruktury w systemie transportowym. W diagnozie obszaru , Przestrzen i trans-
port” wskazano, ze ,,0 wptywie drogi na dostepno$¢ obszaru decyduja takie elementy, jak
infrastruktura piesza i rowerowa oraz dostosowanie jej do potrzeb oséb starszych badz
o0 ograniczonej sprawnosci ruchowej”. W analizie SWOT sformutowano wyzwanie ,zwiek-
szenie znaczenia transportu zbiorowego, rowerowego i ruchu pieszego w systemie transpor-
towym”, a jako szanse zidentyfikowano , inwestycje drogowe stwarzajace mozliwos¢ zwiek-
szenia ruchu pieszego i rowerowego przez uwzglednianie potrzeb tych grup uzytkownikéw
przy projektowaniu i (prze)budowie drég”. Niewatpliwie, jedna z tych potrzeb jest mozli-
wos¢ bezpiecznego przekraczania jezdni.

Na poziomie dziatai sformutowano kierunek dziatan ,,Rozwéj form transportu przyja-
znych dla srodowiska i mieszkaficéw” oraz, w jego ramach, dwa dziatania istotne z punktu
widzenia bezpieczenstwa na przejsciach dla pieszych i przejazdach dla rowerzystow:

-  zwiekszenie udziatu ruchu pieszego i rowerowego w ogdle podrozy,
— podniesienie poziomu bezpieczefistwa ruchu drogowego, w tym poprzez strefowe
uspokojenie ruchu na obszarach zabudowanych.

2 W latach 2017-2019 w obu miastach miato miejsce 45% wypadkéw z udziatem pieszych w wojewddztwie.
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Powyzsze zapisy wskazuja na dazenie Samorzadu Wojewddztwa Mazowieckiego do
zapewnienia warunkéw do efektywnego i bezpiecznego poruszania sie niezmotoryzowa-
nych. Kwestia bezpieczefistwa zostata rozwinieta w Planie zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa mazowieckiego (PZPWM). W dokumencie przyjetym w 2018 r. zapisano postulat
dziatan dotyczacych podnoszenia poziomu bezpieczenistwa na drogach przez:

- realizage chodnikéw, drég dla rowerdéw, przejéé dla pieszych i przejazdéw dla rowerzystéw;

— dzialania poprawiajace bezpieczenstwo ruchu, w tym m.in.: strefowanie predkosci po-
jazdow, fizyczne $rodki uspokajania ruchu (progi zwalniajace, wyniesione przejécia dla
pieszych, azyle dla pieszych, wyniesione skrzyzowania, mate ronda).

W czeéci dotyczacej miejskiego obszaru funkcjonalnego Warszawy zawarto ponadto po-
stulat zwiekszenia udziatu ruchu pieszego i rowerowego. Jest to zapis spojny ze Strategiq
rozwoju Obszaru Metropolitalnego Warszawy do roku 2030, w ktérej podkredlono potrzebe sto-
sowania hierarchii transportu wilasciwej dla wspétczesnych proceséw rozwojowych metro-
polii, tj. stawiajaca ruch pieszy i rowerowy oraz komunikacje publiczna przed motoryzacja
indywidualna.

Zapisem, ktérego dotyczyly bezposrednio przeprowadzone badania, byt zawarty
w PZPWM postulat poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego poprzez uspokajania ruchu
za pomoca wyniesionych przejs¢ dla pieszych i catych skrzyzowan, azyli dla pieszych oraz
matych rond. Efektywnosc¢ stosowania takich rozwiazan, zwtaszcza w kontekscie zapiséw
dotyczacych poprawy bezpieczenstwa i zwigekszenia udziatu ruchu pieszego i rowerowego,
zostata zweryfikowana w terenie. Zbadane zostaly zachowania kierowcéw w 20 punktach
przeciecia jezdni z chodnikami, a w niektérych przypadkach réwniez drogami dla roweréw.
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Ryc. 1. Lokalizacje badanych przejs¢ w Warszawie (po lewej) i Radomiu (po prawej)
Zrédto podktadu: Open Street Map
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3. Charakterystyka analizowanych miejsc

Do badan wytypowano 20 przejs¢/skrzyzowan, z czego 14 znajdowato sie w Warszawie,
a 6 w Radomiu (ryc. 1). Pod wzgledem rodzajéw infrastruktury, obserwaciji i analizie poddano:
— 6 przejs¢ usytuowanych poza skrzyzowaniami jezdni,

— 6 przejs¢ przez skrzyzowania tréjramienne (typu , T”) bez $wiatet,
— 5 przejs¢ przez skrzyzowania ze $wiattami,
— 3 przejScia przez ramie ronda.

Pozwolito to na zbadanie zachowania kierowcéw wzgledem niezmotoryzowanych na

nastepujacych rodzajach skrzyzowan ciagéw pieszych i drogowych:

- wyniesionych przejéciach dla pieszych,

- przejsciach poza skrzyzowaniem wyposazonych w azyl (wyspe),

- przejéciach poza skrzyzowaniem bez azylu (wyspy),

- wyniesionych skrzyzowaniach,

- matych i §rednich rondach,

—  skrzyzowaniach i przej$ciach z sygnalizacja $wietlna, z zastosowaniem zielonej strzatki
i bez mozliwo$ci warunkowego skretu na czerwonym $wietle.

Tym samym lokalizacje zostaly dobrane w taki sposéb, aby uwzglednione zostaty
wszystkie wymienione w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewdédztwa mazowieckiego
rodzaje uspokojenia ruchu majace stuzy¢ poprawie bezpieczenstwa i dotyczace bezposred-
nio przej$¢ dla pieszych. Zestawienie badanych przejé¢ przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Zestawienie przejs¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowerzystéw

Miejscowos¢ | Ulica/skrzyzowanie | Przekroj Typ przejécia/skrzyzowania
Warszawa Grzybowska 5 2x2 Przejécie poza skrzyzowaniem z azylem
Warszawa Paryska 14116 ol Przejscie (i przejazd) poza skrzyzowaniem
z azylem
Radom Sienkiewicza 16 1x2 Przejicie poza skrzyzowaniem, wyniesione
Warszawa Polska 33 1o Przejé?ie (1 p.rzejaz.d) poza skrzyzowaniem?
w poziomie jezdni
Radom Watowa / Rwafiska 1o .Przejéfcie poza skrzyzowaniem w poziomie
jezdni
Warszawa Tef)dorowicza / 12 Tréjramienne (typu , T”) z wyniesiona
Klimczaka tarcza
Radom Niedziaﬂ(owtc,k.iego 1 Tréjramienne (typu ,, T”) z wyniesiona
/ Sktodowskiej tarcza

* Przejécie jest za skrzyzowaniem typu ,T”, lecz trzecie ramie jest jednokierunkowe, bez mozliwosci
ruchu w kierunku przejicia dla pieszych.
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Miejscowos¢ | Ulica/skrzyzowanie | Przekr6j Typ przejécia/skrzyzowania
- Matejki / Al. 1o Teéi . (t ™) iomie iezdni
arszawa X réjramienne u ,, T”) w poziomie jezdni
Ujazdowskie ) P P J
Nowolipki / Tréjrar.nienne '(typu LT w poziomie jezdni
Warszawa And 1x3 z powierzchnia wyltaczona z ruchu za
ndersa
pomoca oznakowania poziomego
Warszawa Wedrowcéw / 1o Tréjr.zin?ienr.le (ty}.au , T”) z wyniesionym
Putawska przejéciem i przejazdem
Warszawa Srebrna / b Tréjr'e}n'liem}e (ty}')u ,T”) z wyniesionym
Towarowa przejsciem i przejazdem
Kli k
Warszawa imezaka / 2x1 Mate rondo jednopasmowe ($rednica 24 m)
Sarmacka
Zegariska / Srednie rondo dwupasmowe ($rednica
Warszawa 2x2
Dworcowa 42 m, wyspa 25 m)
Srednie rondo d $redni
Radom Rondo Dmowskiego w rednie rondo dwupasmowe ($rednica
43 m, wyspa 28 m)
N Zjazd
Warszawa / (;\‘;:I}l;r z]:ZZe 341 Tréjramienne (typu , T”) z zielona strzatka,
e . z azylem
Kosciuszkowskie
Warszawa Sierak'owskje/gf) / 1xd Tréjramienne (typu , T”) z zielona strzatka,
al. Solidarnosci bez azylu
1. R litej
Warszawa a .zeczypospo 1 2x2 Czteroramienne z zielona strzatka, z azylem
/ Klimczaka
Warszawa Nugat / Rosota 2x2 Czteroramienne z zielona strzatka, z azylem
25C
Radom . zerw'ca / 2+3 Czteroramienne z zielona strzatka, z azylem
Zeromskiego
Pryeiéci lizaci
Radom Grzecznarowskiego 2x2 29 SFle “ S}'Igna 1zaqa poza
skrzyzowaniem

Zrédto: opracowanie wiasne

Podczas badar obserwowano zachowania kierowcéw wzgledem niezmotoryzowanych

oraz te, ktére determinowaty mozliwo$¢ odpowiednio szybkiego zareagowania na pojawie-

nie sie niezmotoryzowanego uczestnika ruchu. Badania byly prowadzone z punktéw obser-

wacyjnych oddalonych od skrzyzowania, by nie wptywac na zachowanie uczestnikéw ru-

chu. Na podstawie co najmniej trzydziestominutowych obserwacji w terenie oraz p6zniejszej
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analizy nagran notowano, czy: kierowca zatrzymuje sie przed przejciem, wjezdza przed lub
za niezmotoryzowanego, zatrzymuje sie na przejsciu, wjezdza szybko na przejscie*. W wy-
branych lokalizacjach analizowano réwniez, czy kierowca rozglada sie przed wjazdem na
przejécie, jednak w wiekszoéci miejsc nie byto to mozliwe ze wzgledu na duze natezenie
ruchu i/lub nieodpowiednia widocznosé.

4. Wyniki badan
4.1. Przejscia dla pieszych poza skrzyzowaniami

Przejécia poza skrzyzowaniami bez sygnalizacji $wietlnej zostalty wybrane, biorac pod
uwage przede wszystkim przekrdj jezdni, zastosowanie azylu dla pieszych i wyniesienie
przejscia. W zwiazku z tym zbadanych zostato 5 przej$é, w tym 3 w Warszawie i 2 w Radomiu:
— 1 z azylem przez jezdnie czteropasmowa (przekréj na przejéciu: dwa razy dwa pasy

ruchu’ — 2x2),

— 1z azylem przez jezdnie dwupasmowa (przekréj 2x1),
— 2z wyniesionym przejSciem przez jezdnie dwupasmowa (przekrdj 1x2),
— 2 bez elementéw fizycznego uspokojenia ruchu przez jezdnie dwupasmowa bez azylu

(przekroj 1x2).

Badania wskazaly znaczace zréznicowanie zachowan kierowcéw, zalezne przede wszyst-
kim od przekroju jezdni i wyniesienia przej$cia do poziomu chodnika, przez co pelni ono
jednoczesnie funkcje progu spowalniajacego. Widoczny byt réwniez wpltyw widocznosci na
przejsciu na czujnosé kierowcow.

Przejscie przy Grzybowskiej 5 prowadzi przez dwa pasy ruchu o szerokosci 3,0 m w kie-
runku wschodnim i jeden pas ruchu o szerokosci 5,5 m w kierunku zachodnim. Tym samym
w obu kierunkach mozliwe jest wyprzedzanie na przejéciu, acz w kierunku zachodnim zde-
cydowanie rzadziej dwa samochody zblizaja sie do przejscia jednoczesnie. Jezdnie rozdzie-
lone sa azylem o szerokosci 1,6 metra — mniejszej od minimalnych wymaganych prawem
dwéch metréw, a przed i za przejsciem — plotem rozdzielajacym jezdnie. Widocznos¢ jest
dobra, ograniczona jedynie przez drzewa przed przejsciem z jednej strony. PrzejScie jest
dodatkowo oznakowane znakiem T-27, wskazujacym, ze przejscie jest uczeszczane przez
dzieci. Ruch pieszych na przejéciu jest duzy, jako ze znajduje sie ono w gesto zabudowanym
obszarze Srédmiejskim.

4 Szybkos¢ byta przy tym badana subiektywnie, z punktu widzenia niezmotoryzowanych, bez pomiaru
predkosci.

5 Jezdnia na wysokosci badanego przejscia (przy ul. Grzybowskiej 5) ma wytyczone trzy pasy ruchu:
dwa na jezdni potudniowej i jeden na pétnocnej. Jednak na jezdni pétnocnej drugi pas ruchu konczy sie
dwadzie$cia metréw przed przej$ciem, a jezdnia zachowuje przekréj umozliwiajacy wyprzedzanie na
przejsciu (5,5 m). Przekrdj zostat zatem zakwalifikowany jako 2x2.



18 | WPLYW INFRASTRUKTURY NA ZACHOWANIA KIEROWCOW NA PRZEJSCIACH DLA PIESZYCH...
Maciej Sulmicki

Domy$lnym trybem jazdy kierowcéw w okolicach przejécia byta jazda szybka. Nie zaob-
serwowano réwniez rozgladania sie ze strony zblizajacych sie kierowcow, jezeli na przejsciu
lub w jego bezposrednim sasiedztwie nie znajdowat sie pieszy. W przypadku, gdy na przejéciu
znajdowat sie pieszy lub sie do niego zblizal, tylko 55% kierowcéw zatrzymywato sie przed
przejéciem, a 7% na przejsciu. 30% kierowcéw wiezdzato na przejscie szybko, mimo obecnosci
niezmotoryzowanego, w tym 17% ogétu wijezdzato szybko przed pieszego bedacego na przej-
§ciu lub wchodzacego na nie (ryc. 2 i 3). Dodatkowo, 38% kierowcow wijezdzato za pieszego,
nie czekajac az zejdzie on z paséw. Pozytywna obserwacja byt brak diuzszego oczekiwania na
przejécie — ruch niezmotoryzowanych odbywat sie w miare ptynnie. Dodatkowo widoczny
byt efekt uspokojenia ruchu w przypadku samochodéw parkujacych na jezdni za przejsciem,
wymuszajacych zwolnienie i esowanie toru jazdy przez pojazdy jadace prawa strona jezdni.

Ryc. 2 i 3. Zachowania kierowcéw wobec pieszych na przejsciu przez ul. Grzybowska w Warszawie —
wjazd na przejscie przed i za pieszymi
Fot. M. Sulmicki

Przejscia dla pieszych i przejazdy dla
rowerzystéw przy ul. Paryskiej 14 i 16 pro-
wadza przez dwa pasy ruchu o szeroko-
§ci 4,5 m, po jednym w kazdym kierunku,
rozdzielone trzymetrowa wyspa (ryc. 4).

Miedzy oddalonymi o ok. 40 m przejéciami
nad jezdnia znajduje sie wiadukt Trasy La- =772 - <
zienkowskiej, ktérego podpory ograniczaja  Ryc. 4. Przejscie i przejazd przy ul. Paryskiej 14
widocznoé¢é na drugim przejéciu w kazdym w Warszawie
kierunku. Przed azylami znajduja sie pasy Fot. M. Sulmicki
do parkowania i jezdnia nieznacznie odgina
sie po ich zakonczeniu, by omina¢ azyl, przy czym poza samym azylem powierzchnie wy-
taczone z ruchu zostaty oznakowane jedynie za pomoca farby. Ruch pieszych i rowerzystéw
byt umiarkowany.

Szeroko$¢ paséw umozliwia wymijanie pieszych znajdujacych sie na przejsciu, jednak
réznica szerokosci 1-1,5 m wzgledem Grzybowskiej znaczaco ograniczyla sklonnoéci kie-
rowcéw w tym zakresie. Widoczna byta réwniez wieksza czujnosé¢ ze strony kierowcéw ja-
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dacych od strony wczedniejszego przejicia i filar6w wiaduktu. Na przejsciu pétnocnym ba-
dano, czy kierowcy rozgladali sie w wyrazny sposéb przed wjazdem na przejécie i przejazd
— takie zachowanie zaobserwowano u 57% z nich, niezaleznie od tego, czy w polu widzenia
byt niezmotoryzowany. W przypadku, gdy na przejsciu znajdowat sie pieszy/rowerzysta
lub sie do niego zblizat, 71% kierowcéw zatrzymywalo sie przed przejsciem, a 4% na przej-
Sciu. 14% kierowcéw wijezdzato na przejScie szybko, mimo obecnosci niezmotoryzowanego,
w tym 4% ogétu wjezdzato szybko przed niezmotoryzowanego bedacego na przejsciu lub
wchodzacego na nie. Dodatkowo, 13% kierowcéw wijezdzato za niezmotoryzowanego, nie
czekajac az zejdzie on z paséw.

Przejécie dla pieszych i przejazd dla rowerzystéw przy ul. Polskiej 33 cechuje sie po-
dobnym uktadem, jako ze biegnie wzdtuz wiaduktu Trasy Siekierkowskiej. Widoczno$¢ jest
z jednej strony ograniczona nasypem i filarami wiaduktu, a z drugiej — drzewami i ogrodze-
niem budynku. Po drugiej stronie wiaduktu réwniez znajduje sie przejicie i przejazd, lecz
ze wzgledu na ograniczona widocznoé¢ przedmiotem obserwacji byt tylko ten po péinoc-
nej stronie. Jezdnia ma 6 m szerokoéci, a przed przejéciem i przejazdem znajduja sie znaki
ostrzegawcze. Ruch niezmotoryzowanych byt niewielki.

Mimo niewielkiego ruchu, gtéwnie rowerowego, widoczna byta wysoka ostroznosc¢ kie-
rowcéw. 73% z nich wyraznie rozgladato sie, a 47% zatrzymywato sie przed wjazdem na
przejscie i przejazd, niezaleznie od tego, czy w polu widzenia znajdowat sie niezmotoryzo-
wany. Kolejne 5% zatrzymywato sie na przejéciu, w wiekszosci przypadkéw gdy rozgladali
sie, wjezdzajac i dostrzegli rowerzyste. Szybko na przejscie wjezdzato ponizej 15% kierow-
céw, z czego zaden nie robit tego w obecnosci niezmotoryzowanego. Nie zaobserwowano tez
wjazdu na przejécie przed /za niezmotoryzowanego.

Podobne warunki wystepowaly na przejsciu przez ul. Walowa w Radomiu, gdzie wi-
docznos¢ od strony potudniowej ograniczona jest przez kamienice, a od péinocy ruch jest
uspokojony jednopasmowym rondem. Jezdnia na wysokosci przejscia ma przekréj ok. 7 m,
rozszerza sie w kierunku ronda. W tym przypadku przejécie znajdowato sie jednak w obsza-
rze $rédmiejskim, a natezenie ruchu pieszego bylo duze. Wigksze byto réwniez natezenie
ruchu samochodowego.

Nie zaobserwowano szybkiej jazdy, $ladowa byta réwniez liczba zatrzymujacych sie na
przejsciu dla pieszych. Zdecydowanie cze-
Sciej niz na Polskiej obserwowano jednak
wjazd przed pieszego wchodzacego lub
czekajacego na przejscie (ponad 20% kie-
rowcéw), jak tez bedacego na przejsciu (2%).
Kolejne 23% kierowcéw wiezdzalo za nie-

zmotoryzowanego.

Przejscie przez ul. Sienkiewicza w Rado-
miu jest wyniesione do poziomu chodnika Ryc. 5. Przejécie przy ul. Sienkiewicza 33
itaczy park z kosciotem (ryc. 5). Widoczno$é w Radomiu

od strony kosciota jest ograniczona przez Fot. S. Pawtowski
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miejsca do parkowania prostopadtego doprowadzone do samego przejscia. Przekréj jezdni
wynosi 9 m. Ruch pieszy byt umiarkowany.

W tym przypadku nie zaobserwowano zatrzymywania sie na przejéciu, sladowa byta
réwniez liczba wijezdzajacych na nie szybko (<1%). Znaczna szerokos¢ jezdni skutkowata
za$ czestym omijaniem pieszych na przejSciu, poprzez wijezdzanie zaré6wno przed, jak i za
nich (facznie 24%).

Powyzsze obserwacje potwierdzaja zalezno$¢ pomiedzy zachowaniami kierowcéw
a przekrojem jezdni i fizycznymi $rodkami uspokojenia ruchu. Czestotliwo$¢ wjazdu na
przejécie z duza predkoscia mimo obecnoéci niezmotoryzowanego bylta skorelowana z prze-
krojem jezdni, z wyjatkiem sytuacji, gdzie przejScie wyniesione byto do poziomu chodnika
i petnito funkcje progu spowalniajacego (ryc. 6). Podobna zaleznos¢ jest widoczna w przy-
padku czestotliwosci wjazdu przed i za pieszego, przy czym w tym przypadku wyniesienie
przejscia nie ma znaczenia (ryc. 7).

30%
25% Szybki wjazd d
m Szybki wjazd prze

[v)
ig;’ niezmotoryzowanego

(]

[v)
10% B W tym:przed
5% - wchodzacego/ bedacego
0% na przejsciu

1x2 1x2 2x1po4,5m  ~2x2
wyniesione w poziomie z azylem z azylem

Ryc. 6. Czestotliwos¢ szybkiego wjezdzania na przejscie w obecnosci niezmotoryzowanego przez
jezdnie o réznym przekroju (liczba jezdni x liczba paséw) i wyposazeniu

Zrédto: opracowanie wiasne

40%

35% ——

30% ——

25%

20%

15%

10%

5%

0%
1x6m 1x7m 1x9m 2x4,5m 2x5,5-6,0m

Ryc. 7. Czestotliwos¢ wjazdu na przejscie, na ktérym znajduje sie niezmotoryzowany, w zaleznosci
od przekroju jezdni

Zrédto: opracowanie wiasne
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Jako punkt odniesienia zbadano tez jedno przejicie z sygnalizacja $wietlna — przez ul.
Grzecznarowskiego 17 w Radomiu, by zweryfikowac skutecznos¢ wiatet w dyscyplinowa-
niu zachowan kierowcéw. W trakcie 27 cykli, na z6ttym i czerwonym $wietle przejechato 47
samochodéw, w tym 15 na czerwonym (w 55% cykli) i 32 na z6ttym (w 89% cykli). Zmiana
$wiatet i szeroki przekréj jezdni (3+2) zachecaty zatem do niebezpiecznych zachowar, w tym
zwlaszcza przyspieszania przed przejsciem.

4.2, Przejscia dla pieszych poza skrzyzowaniami

Przejécia przez skrzyzowania typu , T” bez sygnalizacji zostaly wybrane, biorac pod
uwage przekrdj jezdni oraz wyniesienie przejécia lub catego skrzyzowania do poziomu
chodnika. W zwiazku z tym do badan wybranych zostato 5 przej$¢ przez ulice dwukierun-
kowe w Warszawie i 1 w Radomiu:

- 1 w poziomie jezdni przez 2 pasy ruchu (przejicie i przejazd przez ul. Matejki wzdiuz
Al Ujazdowskich w Warszawie),

- 1w poziomie jezdni przez 3 pasy ruchu z malowanym ,azylem” (przez ul. Nowolipki
wzdtuz ul. Andersa w Warszawie),

— 2 wyniesione przez 2 pasy ruchu (przejicie i przejazd przez ul. Wedrowcéw wzdtuz ul.
Putawskiej oraz przez ul. Srebrna wzdtuz ul. Towarowej w Warszawie),

- 2nawyniesionych skrzyzowaniach przez 2 pasy ruchu (przejscie przez ul. Niedziatkow-
skiego na skrzyzowaniu z ul. Skfodowskiej-Curie w Radomiu oraz przejscia przez dwa
ramiona skrzyzowania ulic Klimczaka i Teodorowicza w Warszawie).

Widoczny byt znaczacy wptyw fizycznych srodkéw uspokojenia ruchu oraz przekroju jezd-
ni na zachowanie kierowcéw. Na wyniesione skrzyzowania i przejécia, petniace funkcje progéw
spowalniajacych, wjezdzato szybko 3% kierowcow. Na przejécie w poziomie jezdni o przekroju
1x2 (szeroko$¢ na przejéciu ok. 6,2 m) czterokrotnie wiecej (12%), a na przejscie w poziomie jezd-
ni o przekroju 1x3 (szeroko$¢ na przejsciu 13-16m) ponad pieciokrotnie wiecej (19%) (ryc. 8).

20%

18%
16%
14%
12% M Szybki wjazd na przejscie
10%
8%
6% m W tym: przed
% wchodzacego/bedacego
na przejsciu

2% przej
0% -

Woyniesione Woyniesione 1x2 1x3

skrzyzowanie przejscie w poziomie w poziomie

jezdni jezdni

Ryc. 8. Czestotliwos¢ szybkiego wjezdzania na przejscie na skrzyzowaniu typu,T” przez jezdnie
o roznym przekroju i wyposazeniu

Zrédto: opracowanie wiasne
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Istotne znaczenie miaty tez promienie tukéw na skrzyzowaniu. W przypadku samocho-
déw skrecajacych w prawo, z drogi z pierwszenstwem, na przejscie przez ul. Nowolipki
szybko wjezdzato 80% kierowcow, na przejscie przez ul. Matejki — 14%. Dodatkowymi czyn-
nikami mogacymi wplywac na zréznicowane zachowanie kierowcéw byty réznice w szero-
kosci pasa ruchu (4,1 m a 3,1 m na poczatku przejécia) i oddalenie przejécia od skrzyzowania
(ryc. 9), jak tez obecno$¢ przejazdu dla rowerzystéw w ciagu Al. Ujazdowskich. Ten ostatni
sktaniat do bardziej ostroznej jazdy ze wzgledu na obowiazek ustapienia pierwszenstwa ro-
werzyScie jadacemu na wprost. Natezenie ruchu niezmotoryzowanych byto w obu przypad-
kach podobne, acz w ciagu Al. Ujazdowskich zdecydowanie wyzszy byt udziat rowerzystéw.

-
>
»>
»
»>
>

Ryc. 9. Przejscia przez ul. Nowolipki (po lewej) i ul. Matejki (po prawej) w Warszawie
Zrédto: Mapy Google

Obecnosé przejazdu dla rowerzystéw w potaczeniu z wyniesieniem przejscia i przejaz-
du skutkowata wysokim odsetkiem kierowcéw wyraznie rozgladajacych sie przed wjazdem
(ok. 75% na ulicach Srebrnej i Wedrowcéw). Byt to zdecydowanie wyzszy odsetek niz na
skrzyzowaniu z przejazdem, ale bez wyniesienia (46%). Niska skuteczno$¢ samego oznako-
wania poziomego potwierdzit tez sposéb wykorzystania powierzchni wytaczonej z ruchu na
przejéciu przez ul. Nowolipki, przy Komen-
dzie Stotecznej Policji, gdzie byta ona wyko-
rzystywana do omijania pieszych bedacych
na przejsciu, bez zatrzymywania samocho-
du, a nawet autobusu. W czeéci przypadkow
skutkowato to koniecznoscia przyspieszania

lub zatrzymywania sie pieszych (ryc. 10).
W sumie, na ul. Nowolipki na przejscie, na Ryc. 10. Autobus wjezdzajacy bez zwalniania

ktérym znajdowali sie niezmotoryzowani, na przejécie przez ul. Nowolipki w Warszawie
wijezdzata wiekszos¢ kierowcow, w tym 40% przez powierzchnie wytaczona z ruchu
Fot. M. Sulmicki

bez zatrzymywania (ryc. 11).
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Ryc. 11. Czestotliwo$¢ wjezdzania na przejscie, na ktérym znajduje sie niezmotoryzowany, na
skrzyzowaniu typu,T” przez jezdnie o réznym przekroju i wyposazeniu

Zrédto: opracowanie wiasne

Widoczna jest korelacja miedzy przekrojem jezdni oraz $rodkami uspokojenia ruchu
a faktycznym ustepowaniem pierwszenstwa pieszemu. Réznice w zachowaniu wzgledem
niezmotoryzowanych na przej$ciu/ przejezdzie widoczne byly nawet w przypadku pojaz-
déw nauki jazdy (ryc. 12 i 13). W przypadku dwupasmowych jezdni, odnotowano wyzszy
udziat samochodéw wijezdzajacych na wyniesione przejécie i przejazd niz na te w poziomie
jezdni. Mozna to cze$ciowo wyjasni¢ zblizonymi predkosciami poruszania sie samochodéw
i niezmotoryzowanych wynikajacymi z fizycznego uspokojenia ruchu. Efekt wyniesienia
przejécia byt zblizony do przestrzeni wspétdzielonej, ktérej zatozeniem jest ptynny ruch na-
przemienny wszystkich uczestnikéw ruchu. Takie przypuszczenie potwierdzaja wspomnia-
ny wysoki udzial kierowcéw wyraznie rozgladajacych sie przed wjazdem na wyniesione
przejscie i przejazd oraz $ladowy udziat kierowcéw wijezdzajacych na nie szybko.

— /—

Ryc. 12. Samochéd nauki jazdy ustepujacy Ryc. 13. Samochdéd nauki jazdy wjezdzajacy
rowerzystce wjezdzajgcej na przejazd przez szybko za pieszego przechodzacego przez
ul. Matejki w Warszawie ul. Nowolipki w Warszawie

Fot. M. Sulmicki
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4.3. Przejscia dla pieszych przez skrzyzowania z sygnalizacja $wietlng

Przejicia przez skrzyzowania z sygnalizacja zostaly wybrane, biorac pod uwage moz-
liwo$¢é warunkowego skretu (zielona strzatke), typ skrzyzowania (trzy/czteroramienne)
i obecnos¢ azyli dla pieszych. W zwiazku z tym do badan wybrane zostaly 4 przejicia przez
skrzyzowania w Warszawie i 1 w Radomiu:

— 2 przez skrzyzowania tréjramienne ze strzatka (przejscie i przejazd z azylem przez ul.
Nowy Zjazd wzdtuz Wybrzeza Koéciuszkowskiego oraz przejscie bez azylu przez ul.
Sierakowskiego wzdtuz al. Solidarnosci w Warszawie — w drugim przypadku badano
tez zachowanie kierowcéw skrecajacych w prawo na przejscie przez al. Solidarnosci na
zielonym $wietle),

— 2 przez skrzyzowania czteroramienne ze strzatka (przejscia z azylami przez ul. Nugat
i Rosola w Warszawie oraz bez azyli przez ul. 25 czerwca i Zeromskiego w Radomiu),

- 1przez skrzyzowanie czteroramienne bez strzatki (przejscie i przejazd z azylem przez al.
Rzeczypospolitej na skrzyzowaniu z ul. Klimczaka w Warszawie).

Obserwacje potwierdzity wyniki innych badan, ze czerwone $wiatto z dopuszczalnym
warunkowym skretem w prawo jest traktowane domyslnie jako zielone $wiatto. Cho¢ wcze-
$niejsze badania wskazywaty, ze do obowiazku zatrzymania sie stosuje sie ok. 1% kierowcéw
[Glowacka i in. 2010, s. 630-631], na obserwowanych skrzyzowaniach zatrzymywato sie 22%
kierowcow, przy czym wiekszo$¢ z nich robita to z powodu obecnoéci niezmotoryzowanych.
Gdy palito sie czerwone $wiatto z dopuszczalnym warunkowym skretem, ale na przejsciu
i przy nim nie byto niezmotoryzowanych, na przejscie bez zatrzymywania wjezdzato 93%
kierowcéw.

Istotna czeéc kierowcédw wijezdzata szybko na przejscie na czerwonym $wietle z dopuszczo-
nym warunkowym skretem. Odsetek ten wynosit 22%, nie uwzgledniajac skrzyzowania w Ra-
domiu, gdzie natezenie ruchu wynosito ok. 1000 poj./h, co utrudniato rozwijanie wiekszych
predkosci. Widoczny byt przy tym wplyw poszerzenia pasa ruchu i obecnosci pasa rozbiego-
wego na predkosé: na ul. Nugat (pas ruchu: 3,5 m) szybko na przejécie wjezdzato 8% kierow-
c6w, na Nowym Zjezdzie (pas ruchu: 4,5 m) — 26%, czyli ponad trzykrotnie wiecej (ryc. 141 15).

: b Vs P N\
Ryc. 14i 15 . Widok z géry na skrzyzowania ul. Nowy Zjazd i Wybrzeza Kosciuszkowskiego oraz ulic
Nugat i Rosota

Zrédto: Mapy Google
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Dzialo sie tak mimo obecnosci przejazdu rowerowego na Nowym Zjezdzie, czyli koniecz-
noSci ustapienia rowerzystom jadacym droga z pierwszenstwem i majacych zielone $wiatto,
oraz ograniczonej widocznosci z powodu samochodéw czekajacych na pasach do jazdy na
wprost. Choé promien tuku byt w obu przypadkach ten sam, na Nowym Zjezdzie zaczynat
sie przed przejéciem dla pieszych. W potaczeniu z obecnoscia pasa rozbiegowego za przej-
§ciem, skutkowato to czestym rozpedzaniem sie przed przejsciem, by wjechac¢ na nie szybko,
mimo czerwonego Swiatta.

Widoczny byt silny zwiazek pomiedzy przekrojem i szerokoscia jezdni a wjezdzaniem
przez kierowcéw na przejécie, na ktérym jest pieszy (ryc. 16). W przypadku przejé¢ przez
ul. 25 Czerwca i ul. Zeromskiego w Radomiu oraz ul. Sierakowskiego w Warszawie (po 4-5
paséw ruchu), na zejscie pieszego z paséw nie czekato niemal 2/3 kierowcéw (ryc. 17). Byta
to warto$¢ 3,5-krotnie wyzsza niz w przypadku przejScia przez jeden, ale szeroki pas ru-
chu (pas do skretu na ul. Nowy Zjazd oraz pas wzdtuz peronu autobusowo-tramwajowego
w al. Solidarnosci). Niemniej, réwniez w tych przypadkach szeroki pas ruchu zachecat 18%
kierowcéw do nieczekania na zejscie pieszego z paséw. W przypadku przejécia przez dwa
pasy ruchu, co czwarty kierowca wjezdzat na przejscie, z ktérego jeszcze nie zszedt pieszy
(ryc. 18). Im jezdnia byta wezsza, w tym wiekszej cze$ci takich przypadkéw pieszy byt przy-
najmniej bliski zejScia/w trakcie schodzenia z jezdni.

70%
60%
50%
40%
30%
20%

10%

0%
przez 1 pas ruchu przez 2 pasy ruchu przez 4-5 pasow
(4,5-5m) ruchu
Ryc. 16. Czestotliwos¢ wjezdzania na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlng na przejscie,
na ktérym znajduje sie niezmotoryzowany, przez jezdnie o réznym przekroju

Zrédto: opracowanie wiasne
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Ryc. 18. Samochody wjezdzajace na przejscie,
na ktérym znajduje sie pieszy, na ktérym znajduja sie piesi,
na ul. Sierakowskiego w Warszawie w al. Rzeczypospolitej w Warszawie

Fot. M. Sulmicki

Dodatkowym problemem generowanym przez mozliwo$¢ warunkowego skretu na
czerwonym $wietle bylo czestsze wijezdzanie na przejécie dla pieszych (skrzyzowanie) bez
mozliwosci zjazdu z niego. Na 3 skrzyzowaniach z zielona strzatka, gdzie badane byty pra-
woskrety (Nowy Zjazd, Sierakowskiego, Nugat), 12% kierowcéw stawato na pasach — dwa
razy wiecej niz na skrzyzowaniach typu , T” bez sygnalizagji (ryc. 19). Obecnosé zielonej
strzatki skutkowata przy tym nie tylko nie-
przestrzeganiem obowiazku zatrzymania
sie na czerwonym $wietle z dopuszczonym
warunkowym skretem, lecz réwniez obo-
wiazku zatrzymywania sie na czerwonym
Swietle w ogoéle. Spoéréd skrecajacych w
prawo na widocznych $wiattach, 10% wjez-
dzato na z6ttym lub czerwonym $wietle bez

zielonej strzatki, niektérzy nawet 30 sekund

po zapaleniu sie czerwonego, traktujac sama ktore wjechat na czerwonym $wietle 2-3
sekundy po zgasnieciu zielonej strzatki,
na ul. Sierakowskiego w Warszawie

Fot. M. Sulmicki

obecno$¢ sygnalizatora S-2 jako zwolnienie z
obowiazku zwracania uwagi na sygnalizacje
przy prawoskrecie.

4.4. Przejscia dla pieszych przez ramiona rond

Przejscia przez ramiona rond zostaly wybrane, biorac pod uwage $rednice ronda, $red-
nice wyspy centralnej oraz przekrdj jezdni na przejéciu dla pieszych. W zwiazku z tym do
badan wybrane zostaty 2 przejscia na rondach w Warszawie i 1 w Radomiu:

— 2 rondach $rednich o $rednicy 42 m, 25-28-metrowej wyspie i dwupasmowych wlotach/
wylotach (przejécie przez wschodnie ramie ronda Zegariska/ Dworcowa w Warszawie oraz
przejscie i przejazd przez potudniowo-wschodnie ramie ronda Dmowskiego w Radomiu),
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- 1 na jednopasmowym rondzie matym o érednicy 24 m, 14-metrowej wyspie i jednopa-
smowych wlotach/wylotach (przejscie i przejazd przez potudniowo-zachodnie ramie
ronda Klimczaka/Sarmacka w Warszawie).

Wszystkie przej$cia wyposazone byly w azyle.

Widoczny byt korzystny wplyw rozwiazania jednopasmowego na ptynnosé ruchu pie-
szych - nie zdarzaly sie sytuacje, w ktérych piesi musieli czekac na przejscie. Na $rednim
rondzie na przejScie musiata czekaé 1/8 niezmotoryzowanych. Wieksza pewnoé¢ niezmo-
toryzowanych byta skorelowana z wyzsza czujnoscia kierowcéw. Na rondzie jednopasmo-
wym, wiekszoé¢ kierowcéw rozgladata sie przed wjazdem na przejscie/ przejazd. Na $red-
nim rondzie dwupasmowym, kierowcy patrzyli przed siebie, na jezdnie, mimo ze na rondzie
w Radomiu réwniez wyznaczone bylo zaré6wno przejécie, jak i przejazd dla rowerzystow.

Podobnie jak w pozostatych przypadkach, wieksza liczba paséw ruchu na przejsciu
zmniejszata prawdopodobienstwo zatrzymania sie kierowcy przed przejéciem, do ktérego
zblizat sig, lub na ktére wchodzit niezmotoryzowany. Na rondzie dwupasmowym zatrzymy-
wali sie gtéwnie kierowcy jadacy pasem, od ktérego strony zblizat sie pieszy lub rowerzy-
sta. Cze$¢ jadacych drugim pasem wyprzedzata wtedy na przejsciu dla pieszych, stwarzajac
zagrozenie i sklaniajac pieszych do czekania przed wejSciem na przejscie, az zatrzymaja sie

samochody na obu pasach (ryc. 20).

Ryc. 20. Wyprzedzanie samochodu przepuszczajacego pieszego z wézkiem, gdy ten wchodzi
na przejscie przez ul. Zegariska w Warszawie

Fot. M. Sulmicki

Zachowanie kierowcéw na rondach
potwierdzito réwniez, ze ponadnorma-
tywnie szerokie pasy ruchu sklaniaja
do wjezdzania na przejScie, na ktérym
jest pieszy. W przypadku matego ron-
da, pasy ruchu miaty przekréj 4,5-me-

trowy, mimo ze zgodnie z przepisami

w przypadku matych i mini rond do-
puszczalne sa jezdnie o metr wezsze przejsciu przez ul. Klimczaka w Warszawie

(ryc. 21). W efekcie, na przejécie, mimo Fot. M. Sulmicki

obecnoéci lub wchodzenia pieszego,

wijezdzata 1/3 kierowcéw — analogicznie do rond érednich (2 pasy ruchu o facznej szerokosci
7 m), przy czym na rondach $rednich odbywato sie to z wieksza predkoscia.
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5. Wnioski

Wyniki badan wskazuja, ze:
zapisy w dokumentach strategicznych i planistycznych wojewédztwa mazowieckiego
stusznie wskazuja na potrzebe stosowania fizycznych srodkéw uspokojenia ruchu,
zapisy te powinny by¢ transponowane do dokumentéw i praktyki na poziomie lokalnym,
poprawa w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego wymaga ujednolicenia podejscia
do projektowania infrastruktury dla niezmotoryzowanych w mysl uszczegétowionych
zapiséw dokumentéw wojewddzkich,
wyniesione przejscia powinny by¢ rozwiazaniem domyslnym w przypadku przejsé
wzdluz drogi z pierwszenstwem przez droge podporzadkowana, tak by podkresli¢
pierwszenstwo poruszajacych sie na wprost wzgledem skrecajacych w droge podpo-
rzadkowana lub z niej wyjezdzajacych,
wyniesione skrzyzowania i mate/mini ronda powinny by¢ rozwiazaniem domys$lnym
w przypadku skrzyzowan drég nizszych klas,
przekrdj jezdni na przejsciu dla pieszych powinien by¢ ograniczony do minimum,
przepisy dotyczace pierwszenstwa pieszych przy wchodzeniu na przejscie powinny zo-
sta¢ ujednoznacznione i ujednolicone, tak by kierujacy pojazdem miat obowiazek usta-
pic¢ pierwszenstwa pieszemu zblizajacemu sie do przejscia i wchodzacemu na nie, ana-
logicznie do obowiazku ustapienia pierwszefistwa pojazdowi nadjezdzajacemu droga
z pierwszenstwem?®; badania wykazaly, ze liczba sytuacji, w ktérych kierowca wjezdza
przed pieszego wchodzacego na przejécie jest trzyipotkrotnie wyzsza, niz gdy pieszy jest
juz na przejéciu (gdzie jego pierwszenstwo juz teraz jest jednoznaczne).
Ponadto, nalezy mie¢ na uwadze nastepujace wnioski:
wyniesione przejScia i przejazdy sa zdecydowanie skuteczniejszym sposobem na uspo-
kojenie ruchu w miejscu potencjalnych kolizji z niezmotoryzowanymi od zwyktej orga-
nizacji ruchu (wprowadzanej jedynie za pomoca oznakowania),
nadmierny przekréj jezdni zacheca do wjezdzania na przejscie, na ktérym znajduje sie
pieszy; dotyczy to réwniez szerszych pojedynczych paséw ruchu,
ruch pieszy jest bardziej ptynny na skrzyzowaniach bez sygnalizacji,
na skrzyzowaniach z sygnalizacja wcze$niejsze zapalenie sie zielonego dla pieszych niz
kolizyjnej zielonej strzatki pozwala ograniczy¢ liczbe sytuacji, w ktérej kierowca wjez-
dza na przejécie, gdy wchodzi na nie pieszy,
czerwone $wiatlo z dopuszczona mozliwoscia warunkowego skretu jest traktowane
przez kierowcéw jako zielone $wiatlo,
przejazdy dla rowerzystéw, na ktérych kierowca ma obowiazek ustapic pierwszenstwa,
zwiekszaja czujnosé kierowcdw i skutkuja bardziej ostrozna jazda; efekt ten moze zo-
sta¢ zniweczony przez sygnalizacje $wietlna (w szczegdlnosci zielone strzatki) oraz geo-

¢ Wedtug projektu zmiany ustawy Prawo o ruchu drogowym z 30 stycznia 2020 r. (nr UD 53 w wykazie
prac legislacyjnych i programowych Rady Ministré6w), kierowca ma ustapi¢ pieszemu wchodzacemu na
przejcie, lecz pieszy ma pierwszenstwo dopiero, gdy znajdzie sie na pasach.
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metrie i oznakowanie (np. dwupasmowy wylot ze znakiem ,ustap pierwszenstwa” za
przejazdem na rondzie w Radomiu),

—  brak jednoznacznych przepiséw dotyczacych pierwszefistwa pieszych na przejéciach za-
burza ptynnosc¢ ruchu ze wzgledu na brak zaufania zaréwno ze strony kierowcéw, jak
i pieszych, ktérzy nie moga by¢ pewni, kiedy kierowca ustapi im pierwszenistwa; skutku-
je to czekaniem, az kierowca catkowicie zatrzyma sie na jezdni, przed wejsciem na przej-
Scie. Efekt ten jest szczegdlnie widoczny na przejsciach przez wiecej niz jeden pas ruchu.
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The impact of infrastructure on driver behavior at pedestrian crossings
Warsaw and Radom case study

ABSTRACT

In 2019 driver behavior was observed at pedestrian and bicycle crossings in order to identify the
impact of infrastructure thereupon. The main goal of the study was to verify the accuracy of the strategic
and spatial planning documents of the Mazovia Region concerning road safety. The sites observed in
Warsaw and Radom were chosen so that they would include all the forms of traffic calming on pedes-
trian crossings indicated in the Spatial development plan of Mazovia, taking into consideration such aspects
as road width, intersection layout and traffic lights.

The observations focused on the behavior of drivers towards pedestrians and cyclists, as well as
behavior which determined whether the driver would be able to react to the appearance of a non-motor-
ized road user. The observation points were located at a certain distance from the intersection, so as not
to influence the road users” behavior. On the basis of at least 30-minute observations and recordings, the
following types of driver behavior were analyzed: stopping before pedestrian/bicycle crossings, driving
in front of / behind a non-motorized road user, stopping on the crossing, driving onto the crossing without
slowing down. In certain locations, the drivers were also observed in terms of looking both ways before
driving through the crossing. However, such observations were often not possible due to high traffic in-
tensity and/ or inadequate visibility. The observations in Radom were carried out by Sebastian Pawtowski
and Lukasz Zaborowski from the Radom branch of the Mazovian Office of Regional Planning.

A study of the observations allows for the following factors influencing drivers’ risky behavior to be
identified: the width of the road on the crossing, the presence of a bicycle crossing and the rules concern-
ing right of way, as well as the presence and type of traffic lights. Hatched areas indicated only through
road markings were found to be ineffective, as were red lights with the conditional permission to turn
right after stopping (green arrows) which were treated by drivers as green lights.

The study confirmed the accuracy of the provisions of the Mazovian strategic and spatial planning
documents, along with the need to implement them more systematically. An analysis of the observation
results allowed for the identification of the impact of certain parameters of infrastructure on driver beha-
vior which is complementary to earlier local studies as well as the 2018 national studies.

Key words: road safety, pedestrian crossings, unprotected road users, traffic calming
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