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W artykule oméwiony zostat problem zachowan uczestnikow ruchu
drogowego na wybranych elementach infrastruktury transportowej.
Badanie zachowan uczestnikéw ruchu drogowego przeprowadzono
dla wybranych pieciu miast zlokalizowanych w wojewddztwie ma-
zowieckim. W badaniu ankietowym zebrano informacje dotyczace
zachowan kierowcow, pieszych oraz rowerzystow na skrzyZowa-
niach typu rondo. Zebrane informacje dotyczyty m.in. uznawania
i stosowania sie do istniejgcej na rondach organizacji ruchu drogo-
wego a takze respektowania ustepowania pierwszeristwa pieszym
korzystajacym z przejs¢ dla pieszych ulokowanych na wlotach
i wylotach ronda.

Stowa kluczowe: zachowania uzytkownikéw ruchu drogowego, skrzyzo-
wania typu rondo, bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Wstep

Podstawowym warunkiem prawidtowego funkcjonowania kaz-
dego typu skrzyzowania jest wiasciwe zachowanie uczestnikéw
ruchu drogowego - gtéwnie kierowcow, lecz réwniez rowerzystow
oraz pieszych. Coraz czg$ciej w celu poznania czynnikéw wptywa-
jacych na decyzje podejmowane przez uzytkownikéw drédg zacho-
wanie uzytkownikéw poddawane jest wieloaspektowym badaniom
naukowym, w ktorych wykorzystywane sg dynamiczne metody
badawcze.

Na skrzyzowaniach typu rondo mozna zaobserwowa¢ rézne
grupy uzytkownikéw m.in. kierowcy, rowerzysci, piesi. Na ich za-
chowanie ma wptyw wiele cech m.in.: natezenie ruchu, udziat po-
jazdéw ciezkich, udziat pojazdéw jednosladowych oraz pieszych
wruchu drogowym, liczba paséw ruchu, wystepowanie lub brak
infrastruktury wspomagajacej, zastosowana organizacja ruchu,
cechy charakteru i wiele innych.

W artykule przedstawiono i opisano zachowania uczestnikéw
ruchu drogowego na skrzyzowaniach typu rondo oraz zaprezento-
wano przyktadowe rozwigzania infrastruktury stosowane w Polsce
oraz w innych panstwach Europy, majace na celu poprawe bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym niechronionych uczestnikéw ruchu
drogowego.

W celu identyfikacji oraz proby opisu zachowarn uczestnikéw ru-
chu drogowego na rondach jednopasowych i wielopasowych prze-
prowadzono badania ankietowe. Pytania zawarte w kwestrionariu-
szu ankiety mialy na celu uzyskanie informacji dotyczacych
m.in.: zwracania uwagi przez kierowcéw na oznakowanie poziome
i pionowe informujace o prawidtowym poruszaniu sie po rondzie,
wyboru prawidtowego pasa ruchu, respektowania ustepowania
pierwszenstwa pieszym korzystajacym z przej$¢ dla pieszych ulo-
kowanych odpowiednio na wlotach i wylotach ronda. W artykule
przedstawiono takze inwentaryzacje rond na obszarze badawczym,
ktory stanowito wojewddztwo mazowieckie wraz z charakterystykq
miast w ktorych prowadzone byty badania.

1.Infrastruktura drogowa utatwiajaca ruch pieszych
i rowerzystow

1.1.Infrastruktura drogowa dedykowana rowerzystom
Holandia od lat stynie ze stosowania na infrastrukturze transpor-

towej licznych innowarotskich rozwigzan majacych na celu poprawe
warunkéw ruchu jak réwniez poprawe bezpieczenstwa w ruchu
drogowym rowerzystow. Niejednokrotnie rozwigzania te testowane
sq przez wiele lat zanim na state zostajg wprowadzone do uzytko-
wania. W serii artykutéw [1] przedstawione zostaty liczne rozwigza-
nia, ktére wplywajg na poprawe bezpieczenstwa oraz komfortu
podrézowania rowerzystow. W literaturze zagranicznej mozna
znalez¢ liczne prace na ten temat (m.in.: [2-6]). W literaturze krajo-
wej m.in. w pracach; [7-13] takze mozna znalez¢ liczne propozycje
wprowadzania réznych rozwigzan dla rowerzystow do sieci trans-
portowej. Do najpopularniejszych rozwigzan nalezg m.in.:

— wydzielone pasy ruchu dla rowerzystéw,

— pasy ruchu dla rowerzystéw w innym poziomie niz pasy ruchu
dla pojazdéw samochodowych (np. nad poziomem terenu -
Rondo Hovenring w Holandii oraz pasy ruchu dla rowerzystow
pod pasami ruchu dla pojazdéw samochodowych np. rondo
w Utrecht oraz rondo w Houten w Holandii,

— przejazdy rowerowe, ktdre budowane sg nad pasami ruchu dla
pojazdéw samochodowych,

— skrzyzowania pasow dla rowerzystdw w formie ronda. Tego
typu rozwigzanie wystepuje np. w miescie Zwolle w Holandii,

— sygnalizacja $wietina w miejscu krzyzowania si¢ linii tramwajo-
wych z pasami ruchu dla pojazdéw samochodowych jak i z pa-
sami ruchu dedykowanymi rowerzystom.

Niejednokrotnie takze w obszarze skrzyzowania nadawane jest

pierwszenstwo przejazdu dla rowerzystdw. Tego typu rozwigzanie

czesto stosowane jest na rondach w Amsterdamie w Holandii.

1.2.Infrastruktura drogowa dedykowana pieszym

Piesi, to kolejna grupa uzytkownikéw drég zaliczana do nie-
chronionych uzytkownikéw ruchu drogowego. W literaturze przed-
miotu mozna znalez¢ liczne prace poswiecone prébie poszukiwania
rozwigzan majacych za zadanie poprawe warunkow ruchu pieszych,
komfortu przejScia, bezpieczenstwa w ruchu drogowym jak réwniez
rozwigzan majgcych na celu minimalizacje ewentualnych obrazen
pieszych po wystapieniu zdarzenia drogowego z ich udziatem czy
tez utatwien dla pieszych niewidomych, niepetnosprawnych oraz
dzieci jako szczegoinych uczestnikow ruchu drogowego ([1], [14-
21]).

Elementy infrastruktury dla pieszych i rowerzystow powinny
spetnia¢ te same lub podobne funkcje, czyli zapewni¢ niechronio-
nym uczestnikom ruchu drogowego bezpieczne poruszanie sie,
zminimalizowac liczbe miejsc i sytuacii konfliktowych oraz zapewni¢
wszystkim uzytkownikom (pieszym, kierowcom oraz rowerzystom)
komfortowe uzytkowanie drég poprzez wystepowanie tzw. przyja-
znych rozwigzan dla uzytkownikéw.
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2.Charakterystyka obszaru badawczego

Badanie zachowan uczestnikow ruchu drogowego przeprowa-
dzono dla wybranych pieciu miast zlokalizowanych w wojewodztwie
mazowieckim. Szczegbtowym badaniom poddano uzytkownikow
rond zlokalizowanych w przyjetym obszarze analizy. Wojewddztwo
mazowieckie wedtug [22] zamieszkuje 5 365898 mieszkancow,
co stanowi 14,1 % ludnoSci catego kraju. Wojewddztwo to ma po-
wierzchnie wynoszacg 35 558 km2, sktada sie z 81 miast oraz 5
miast na prawach powiatu. Do dalszej szczegétowej analizy wybra-
no pie¢ miast na prawach powiatu. Sg to: Warszawa, Radom, Plock,
Ostroteka, Siedlce. W obszarze analizy zinwentaryzowano tacznie
109 skrzyzowan typu rondo. Najwiecej z nich znajduje sie w War-
szawie (80), natomiast najmniej w Ptocku (4). W dalszym etapie,
zinwentaryzowane obiekty sklasyfikowano wedtug takich cech jak:
nazwa ronda, lokalizacja ronda (skrzyzowanie ulic), $rednica ze-
wnetrzna ronda, typ ronda, liczba wlotéw, liczba paséw ruchu na
jezdni gtéwnej (liczba paséw ruchu bezposrednio wplywa na za-
chowanie kierowcéw, a zatem ma takze wptyw na bezpieczenstwo
uzytkownikow ruchu drogowego), sposéb zagospodarowania wyspy
srodkowej, typ terenu (zabudowany, niezabudowany), ewentualne
dodatkowe uwagi dotyczace danego skrzyzowania.

Ponizej przedstawiono krotka charakterystyke kazdego z pieciu
analizowanych miast wraz z inwentaryzacjq zlokalizowanych
w danym mieScie rond. Szczegdtowa charakterystyke obszaru
badawczego przedstawiono w pracy [23].

Warszawa wedtug [22] zajmuje powierzchnie 517 km2. Miasto to
zamieszkuje 1744 351 mieszkancow (najwieksze miasto w Polsce
pod wzgledem liczby ludnosci). Warszawa jest jedynym miastem
w Polsce, ktdre jest gming miejskg i miastem na prawach powiatu.
W sktad miasta wchodzi 18 dzielnic, a na jego terenie zinwentary-
zowano 76 rond. Sg to:

— 36 rond jednopasowych,
— 14 rond dwupasowych,
— 19 rond trzypasowych,
— 6 rond turbinowych,

— 1 rondo nietypowe.

Ponadto na trzech rondach zastosowano wydzielone pasy dla
rowerzystéw. Na rys. 1 przedstawiono orientacyjng lokalizacje wyzej
wymienionych obiektéw na terenie miasta Warszawa.
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Rys. 1. Lokalizacja rond na terenie miasta Warszawa

Radom wedtug [22] zajmuje powierzchnig 112 km? i zamieszku-
je go 216 159 mieszkancow. Miasto pod wzgledem wielko$ci zajmu-
je 14 miejsce w kraju. Radom potozony jest w potudniowej czesSci
wojewodztwa mazowieckiego, a na jego terenie zlokalizowano
i sklasyfikowana nastepujace ronda:

— 3ronda jednopasowe,
— 3ronda semi-dwupasowe,
— 3 ronda turbinowe.
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Na rys. 2 przedstawiono pogladowg lokalizacie wyzej wymie-
nionych obiektéw na terenie miasta Radom.
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Rys. 2. Lokalizacja rond na terenie miasta Radom

Siedlce wedtug [22] zajmuje powierzchnie 32 km? i zamieszkuje
je 76 942 mieszkancow. Siedlce potozone sg we wschodniej czesSci
wojewodztwa. Podczas inwentaryzacii sklasyfikowano 11 rond:

— 8rond jednopasowych,
— 1 rondo dwupasowe,
— 2 ronda semi-dwupasowe.

Podczas inwentaryzacji stwierdzono, ze Rondo Narodowych Sit
Zbrojnych wyposazone jest w odseparowany pas ruchu dla rowe-
rzystow. Ponizej na rys. 3 przedstawiono mape miasta Sielce
z zaznaczong lokalizacjg wymienionych rond.
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Rys. 3. Lokalizacja rond na terenie miasta Siedlce

Ostroteka pofozona jest w pdtnocno-wschodniej czesci woje-
wodztwa mazowieckiego. Wedtug [22] ma powierzchnie 29 km2,
i zamieszkuje ja 52 571 mieszkancow. W miescie znajduje sie 9
rond. Sg to:

— 1 jednopasowe,
— 4 dwupasowe.
— 4 semi-dwupasowe.

Na rys. 4 przedstawiono orientacyjng lokalizacje wyzej wymie-
nionych obiektow na terenie miasta Ostroteka.

Plock wedtug [22] to miasto na prawach powiatu 0 powierzchni
86 km?, ktore zamieszkuje 121 731 mieszkaricow. Plock potozony
jest w potnocno-zachodniej czesci wojewddztwa i sktada sie z 23
osiedli mieszkaniowych. Na terenie miasta zlokalizowano 4 ronda.
Sa to:

— 1 rondo dwupasowe,
— 1 rondo semi-dwupasowe,
— 1 rondo wielopasowe,
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— 1 rondo turbinowe.

Na rys. 5 przedstawiono orientacyjng lokalizacje wyzej wymie-
nionych obiektéw, natomiast na rys. 6 lokalizacje wszystkich anali-
zowanych ronda na calym obszarze analizy
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Rys. 4. Lokalizacja rond na terenie miasta Ostroteka
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Rys. 5. Lokalizacja rond na terenie miasta Ptock
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Rys. 6 Wojewodztwo mazowieckie z zaznaczonymi obiektami pod-
danymi analizie

3.Metodyka przeprowadzonych badan

W celu identyfikacji oraz proby opisu zachowarn uczestnikow ru-
chu drogowego na rondach jednopasowych i wielopasowych prze-
prowadzono badania ankietowe. Pytania zawarte w kwestrionariu-
szu ankiety mialy na celu uzyskanie informacji dotyczacych

m.in.: zwracania uwagi przez kierowcéw na oznakowanie poziome
i pionowe informujace o prawidtowym poruszaniu sie po rondzie,
wyboru prawidtowego pasa ruchu, respektowania ustepowania
pierwszenstwa pieszym korzystajacym z przejé¢ dla pieszych ulo-
kowanych odpowiednio na wlotach i wylotach ronda. Badania prze-
prowadzono na 895 respondentach: 835 wywiadéw przeprowadzo-
no drogg bezpo$rednia, natomiast 60 drogg internetowa. Badania
realizowane byly w okresie od 18 wrzesnia 2017 do 25 wrze$nia
2018 roku. Formularz skierowano do respondentow posiadajacych
prawo jazdy i poruszajacych sie po analizowanych rondach. Ankiete
podzielono na 5 czesci.

Pierwsza czes¢ to krotki, ilustrowany wstep teoretyczny, ktory
miat na celu przyblizenie podstawowych poje¢ zwigzanych ze
skrzyzowaniami typu rondo (m.in. definicje ronda jednopasowego,
dwupasowego, semi-dwupasowego oraz turbinowego).

W drugiej czeSci kwestionariusza ankiety zebrano informacje
niezbedne do skonstruowania sylwetki osobowej badanej grupy
0so6b. Respondentom zadano pytania dotyczace pici, wieku, liczby
lat posiadania prawa jazdy, miejscowo$ci zamieszkania, aktywnosci
zawodowej, czestosci poruszania sie po rondzie, typow rond, po
ktdrych najczesciej sie poruszaja.

W kolejnych czeSciach kwestionariusza ankiety respondenci
udzielali odpowiedzi w zakresie oceny zachowania uczestnikow
ruchu drogowego. Trzecia cze$¢ ankiety dotyczyta charakterystyki
zachowan kierowcow. W tej czeSci zadano respondentom pytania
sprawdzajace, czy ankietowani zwracajg uwage na oznakowanie
pionowe i poziome oraz jakie jest ich zachowanie w stosunku do
pieszych - czy jako kierowcy ustepujg pierwszenstwa pieszym.
Zapytano ich réwniez o opinig, czy inni kierowcy ustepujg im pierw-
szenstwa, gdy sami sq pieszymi oczekujacymi przy przejéciu dla
pieszych.

Czwarta czes¢ ankiety byta opcjonalna i skierowano jg do tych
kierowcdw, ktorzy po rondzie poruszajg sie rdwniez rowerem. Re-
spondentéw poproszono o udzielenie odpowiedzi na pytania, w jaki
spos6b poruszajg sie po jezdni gtdwnej ronda oraz czy stosujg sie
do zasad ruchu drogowego przy wyborze pasa ruchu. Te same
pytania zostaly takze sformutowane dla osdb, ktdre po rondach
poruszajg sie réwniez jako motocyklisci.

Ostatnia cze$¢ ankiety dotyczyta opinii respondentéw w zakresie
wptywu réznych cech i wyposazenia infrastruktury na ich zachowa-
nie. Respondenci oceniali czy zagospodarowanie wyspy centralne;
ma wptyw na zachowanie kierowcow oraz jaki jej rodzaj najskutecz-
niej redukuje predkos¢ jazdy po rondzie. W tej czeSci spytano row-
niez, czy respondenci w roli kierowcdw poruszali si¢ po rondzie
wyposazonym w elementy infrastruktury, ktére fizycznie oddzielajg
ruch rowerzystéw od ruchu samochodowego.

4.Analiza wynikéw badan ankietowych

W badaniach ankietowych brato udziat 48 % kobiet oraz 52 %
mezczyzn (rys. 7). Z kolei na rys. 8 przedstawiono strukture wieku
respondentéw. Az 85 % respondentéw to osoby w wieku od 31-50
lat. Z kolei najmniej liczna grupa respondentéw to osoby w wieku
51-60. Miodziez i studenci (20-30 lat) stanowili 11 % badanej grupy
respondentow.

[48%

Rys. 7 Struktura pici respondentow

kobiety
B me¢Zzezyzni

52%
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Rys. 8 Struktura wieku respondentéw

Rozktad udziatow lat posiadania prawa jazdy przedstawiono na
rys. 9. Najmniej liczng grupe stanowig respondenci posiadajacy
prawo jazdy maksymalnie 5 lat. Najliczniejsza grupe stanowig re-
spondenci posiadajacy uprawnienia do prowadzenia pojazddéw
samochodowych od 21 do 25 lat (55 %). Wynik ten podyktowany
jest faktem, iz najliczniejsza grupe respondentéw stanowig osoby
w wieku od 31 do 50 lat.
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@ 26--30
H>30
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Rys. 9 Rozktad procentowy lat posiadania prawa jazdy

Z kolei strukture zamieszkania respondentdéw przedstawiono na
rys. 10. Z wykresu wynika, ze 48 % respondentéw mieszka w du-
zym miescie o liczbie mieszkancow z powyzej 350 000. Stad mozna
przypuszczag, ze ci kierowcy poruszajg sie po rondach dynamicz-
nie, z duzg czestotliwoscia, przy duzych wartosciach natezen ruchu.
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Rys. 10 Struktura zamieszkania respondentow

Strukture aktywnosci zawodowe] respondentéw przedstawiono na
rys. 11. W badaniu najwiecej respondentéw to osoby pracujace,
ktore stanowig az 75 % badanej grupy. Kolejng pod wzgledem
liczebnosci grupe stanowig studenci (11 %). W badaniu wzi¢li takze
udziat emeryci (8 %), rencisci (5 %) oraz uczniowie szkét (1%).

8% 5% 1% 11%
@ Uczniowie szkot
W Studenci
O Osoby pracujace
O Emeryci

B Rencisci

75%

Rys. 11 Struktura aktywnosci zawodowej respondentéw

136  4urosusy12/2018

Na rys. 12 przedstawiono analize czestosci poruszania sie po
skrzyzowaniach typu rondo. Czesto$¢ poruszania si¢ po rondzie
wynika m.in. z wielko$ci miasta, aktywnosci zawodowej. Wiekszo$¢
respondentéw zamieszkuje duze miasto, ponadto sg to osoby ak-
tywne zawodowo, stad az 51 % ankietowanych porusza si¢ po
rondach pare razy w tygodniu a 32 % codziennie.

506 4% 1% @ Codziennie
7% B Parg razy w tygodniu
0O Raz w tygodniu
O Parg razy w miesigcu
W Raz w miesigcu
O Nigdy

51%

Rys. 12 Analiza czestosci poruszania si¢ po skrzyzowaniach typu
rondo

Na rys. 13 przedstawiono typy rond, po ktérych respondenci zade-
klarowali, iz poruszajq sie najczesciej. Z wykresu wynika, iz najwie-
cej respondentoéw porusza sie po rondach jednopasowych (56 %)
anastepnie po rondach dwupasowych (31 %). Respondenci
w trakcie swych przemieszczen po sieci transportowej poruszajg sie
takze po rondach semi-dwupasowych (11 %) oraz wielopasowych
(2 %). Ronda jednopasowe sg najczesciej wystepujacym typem
rond w Polsce. Projektowane i budowane sg one zaréwno na tere-
nach zabudowanych, jak réwniez poza nimi. Ronda jednopasowe
wystepujg czesto na osiedlach mieszkaniowych, w otoczeniu cen-
trow handlowych oraz bezpo$rednio przy wjazdach i zjazdach
z drég szybkiego ruchu (przy opuszczaniu drogi o podwyzszonej
predkosci i kierowaniu sie w strone strefy zamieszkania badz wiek-
szego natezenia ruchu miejskiego stuzg jako srodek redukciji pred-
kosci). Ronda jednopasowe stosowane sg réwniez przy skrzyzowa-
niach drog krajowych, dlatego najwiecej ankietowanych porusza sie
po nich w drodze do pracy lub uczelni niezaleznie od wielkosci
miejsca zamieszkania. Z kolei ronda wielorasowe charakteryzujg sie
wystepowaniem na obszarze duzych miast, na ulicach o duzym
natezeniu ruchu pojazdéw samochodowych.
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Rys. 13 Typy rond, po ktérych respondenci najczesciej sie porusza-
ja

Wyniki badan ankietowych potwierdzity, iz kierowcy zwracajg
uwage na zastosowang organizacje ruchu (tj. oznakowanie pionowe
i poziome), ktdra petni funkcje informujaca oraz wspomaga kierowce
w podejmowaniu decyzji o dalszym kierunku jazdy. Uzyskane wyniki
potwierdzity, iz na wlotach rond wielopasowych kierowcy wybieraja,
prawidtowe pasy ruchu na podstawie informacji przedstawionych na
znakach pionowych zlokalizowanych na masztach lub wysiegnikach
nad pasami ruchu na wlotach (dotyczy szczegélnie rond turbino-
wych) jak rowniez na podstawie czytelnego (tj. dobrej jakosci) ozna-
kowania poziomego. Odpowiedzi respondentéw na pytania doty-
czace oznakowania pionowego i poziomego zastosowanego na
rondach turbinowych potwierdzity, iz jest ono czytelne dla kierow-
cow.
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Badania potwierdzity takze, iz az 93 % ankietowanych podczas
prowadzenia pojazdu skupia uwage na oznakowaniu pionowym
(znaki pionowe montowane na stupach, masztach, wysiegnikach,
bramach) oraz malowanych na nawierzchni paséw ruchu znakach
poziomych informujacych o prawidtowym wyborze pasa ruchu.
Z kolei 7 % ankietowanych przyznato, ze nie skupia uwagi na ozna-
kowaniu pionowym oraz poziomym. Jako uzasadnienie respondenci
ci wskazali m.in. nastepujace argumenty:

— rutyna,

— niedostateczna widoczno$¢ znakéw pionowych,

— skupianie uwagi na pojazdach poruszajacych si¢ po jezdni
gtéwne;j,

— ignorowanie znakow drogowych.

W badaniu ankietowym sprawdzano réwniez, czy kierowcy
ustepujg pierwszenstwa pieszym korzystajagcym z przejs¢ dla pie-
szych zlokalizowanych na wlotach i wylotach rond. W obydwu przy-
padkach, ponad potowa ankietowanych kierowcow ustepuje pierw-
szenstwa pieszym. Podczas dojezdzania do ronda jest to niespetna
79 %, natomiast opuszczajac jezdnie gtéwna ronda - 68 %. Porow-
nujac odpowiedzi ankietowanych z obydwu przytoczonych sytuacii
drogowych mozna stwierdzi¢, ze kierowcy zblizajac sie do ronda
skupiajq wiekszg uwage na pieszych i cze$ciej zatrzymuja sie przed
przejSciem, aby ustapiC pierwszenstwa pieszym. Fakt ten moze
wynika¢ z koniecznosci zredukowania predkosci na wlocie ronda
w celu ustapienia pierwszefstwa przejazdu kierowcom pojazdow
znajdujacym sie na jezdni gtownej. Natomiast opuszczajac jezdnie
gtéwng, ronda, kierowcy w mniejszym stopniu skupiajg uwage
na oczekujacych na mozliwo$¢ przejécia pieszych.

W badaniu ankietowym sprawdzono réwniez, czy w ocenie pie-
szych kierowcy ustepujg im pierwszenstwa w trakcie przejscia przez
przejScia dla pieszych zlokalizowane na wlotach rond. W ocenie
wiekszosci respondentow tj. 69 % kierowcy ustepujg lub z zasady
ustepujg pierwszenstwa pieszym znajdujacym si¢ przed lub juz na
przejsciu dla pieszych. Wynik ten moze wskazywa¢ na prawidtowe
wspétdziatanie kierowcow i pieszych w ruchu drogowym jedynie dla
pewnej grupy uzytkownikéw drég. Niepokojace jest natomiast za-
chowanie kierowcdw, ktorzy nie respektujg pierwszenstwa pieszych
(31 %).

Z uzyskanych danych wynika takze, ze 49 % kierowcéw korzy-
sta z ronda réwniez w charakterze rowerzysty.

Wiekszo$¢ respondentéw uwaza, ze sposéb zagospodarowania
wyspy Srodkowej ma pewien wplyw na zachowania kierowcéw (72
%), a takze na predkos¢ poruszania sie po rondzie (71 %). Respon-
denci uwazajg, ze zagospodarowanie wyspy $rodkowej powoduje
m.in.: redukcje predkosci ze wzgledu na ograniczong widoczno$¢
przeciwlegtego wlotu ronda, wzrost skupienia uwagi kierowcy jak
réwniez mozliwoS¢ rozproszenia jej. Za najskuteczniejszy sposéb
redukcji predkosci na rondzie zwigzany z wyspg $rodkowa respon-
denci wskazali zagospodarowanie wyspy zielenig wysoka oraz
elementami matej architektury.

Podsumowanie
Na podstawie przedstawionych analiz mozna sformutowa¢ na-

stepujace wnioski:

— gtdwnym miastem analizy byta Warszawa, w ktdrej znajduje sie
najwigcej spo$rod poddanych analizie rond. Sg to zaréwno ron-
da jednopasowe jak i wielopasowe o liczbie paséw réwnej trzy
i wiecej,

— w badaniu ankietowym udziat wzigto 895 o0sdb, 48 % kobiet oraz
52 % mezczyzn. Az 85 % respondentdw to osoby w wieku od
31-50 lat. Z kolei najmniej liczna grupa respondentéw to osoby
w wieku 51-60. Mtodziez i studenci (20-30 lat) stanowili 11 %
badanej grupy respondentéw,

— w badaniu ankietowym zebrano miedzy innymi informacje doty-
czgce ustepowania pierwszenstwa pieszym korzystajacym
z przej$¢ dla pieszych znajdujacych sie na wiotach i wylotach
rond. Wigkszo$¢ respondentow przyznato, ze ustepuje pierw-
szenstwa pieszym korzystajacym z przej$¢ dla pieszych znajdu-
jacych sie na wlotach (79 %) i na wylotach rond (68 %),

— wiekszo$¢ respondentéw uwaza, ze sposéb zagospodarowania
wyspy Srodkowej ma pewien wplyw na zachowania kierowcow
(72 %), a takze na predkos¢ poruszania sie po rondzie (71 %).
Respondenci uwazajg, ze zagospodarowanie wyspy Srodkowej
powoduje m.in.: redukcje predkosci ze wzgledu na ograniczong
widocznos¢ przeciwlegtego wlotu ronda, wzrost skupienia uwagi
kierowcy jak réwniez mozliwo$¢ rozproszenia jej. Za najsku-
teczniejszy sposob redukcji predkosci na rondzie zwigzany
zwyspg S$rodkowq respondenci wskazali zagospodarowanie
wyspy zielenig wysokg oraz elementami matej architektury.
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Road users behaviors
on selected elements of transport infrastructure

The problem of road users behaviors on selected elements of
transport infrastructure have been presented in this paper. The
study of road users behaviors was carried out at selected five cities
located in the Masovian Voivodeship. During the survey the infor-
mation about drivers, pedestrians and cyclists behaviors at intersec-
tions like roundabouts have been collected. The collected infor-
mation concerned among others recognition and adhere to the
existing traffic control at roundabouts as well as respects the pedes-
trians priority at pedestrian crossings located on the roundabouts
entries.

Keywords: road users behavior, roundabouts, road traffic safety.
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