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W artykule omówiony został problem zachowań uczestników ruchu 
drogowego na wybranych elementach infrastruktury transportowej. 
Badanie zachowań uczestników ruchu drogowego przeprowadzono 
dla wybranych pięciu miast zlokalizowanych w województwie ma-
zowieckim. W badaniu ankietowym zebrano informacje dotyczące 
zachowań kierowców, pieszych oraz rowerzystów na skrzyżowa-
niach typu rondo. Zebrane informacje dotyczyły m.in. uznawania 
i stosowania się do istniejącej na rondach organizacji ruchu drogo-
wego a także respektowania ustępowania pierwszeństwa pieszym 
korzystającym z przejść dla pieszych ulokowanych na wlotach 
i wylotach ronda. 

Słowa kluczowe: zachowania użytkowników ruchu drogowego, skrzyżo-
wania typu rondo, bezpieczeństwo ruchu drogowego. 

Wstęp 
Podstawowym warunkiem prawidłowego funkcjonowania każ-

dego typu skrzyżowania jest właściwe zachowanie uczestników 
ruchu drogowego - głównie kierowców, lecz również rowerzystów 
oraz pieszych. Coraz częściej w celu poznania czynników wpływa-
jących na decyzje podejmowane przez użytkowników dróg zacho-
wanie użytkowników poddawane jest wieloaspektowym badaniom 
naukowym, w których wykorzystywane są dynamiczne metody 
badawcze. 

Na skrzyżowaniach typu rondo można zaobserwować różne 
grupy użytkowników m.in. kierowcy, rowerzyści, piesi. Na ich za-
chowanie ma wpływ wiele cech m.in.: natężenie ruchu, udział po-
jazdów ciężkich, udział pojazdów jednośladowych oraz pieszych 
w ruchu drogowym, liczba pasów ruchu, występowanie lub brak 
infrastruktury wspomagającej, zastosowana organizacja ruchu, 
cechy charakteru i wiele innych. 

W artykule przedstawiono i opisano zachowania uczestników 
ruchu drogowego na skrzyżowaniach typu rondo oraz zaprezento-
wano przykładowe rozwiązania infrastruktury stosowane w Polsce 
oraz w innych państwach Europy, mające na celu poprawę bezpie-
czeństwa w ruchu drogowym niechronionych uczestników ruchu 
drogowego. 

W celu identyfikacji oraz próby opisu zachowań uczestników ru-
chu drogowego na rondach jednopasowych i wielopasowych prze-
prowadzono badania ankietowe. Pytania zawarte w kwestrionariu-
szu ankiety miały na celu uzyskanie informacji dotyczących 
m.in.: zwracania uwagi przez kierowców na oznakowanie poziome 
i pionowe informujące o prawidłowym poruszaniu się po rondzie, 
wyboru prawidłowego pasa ruchu, respektowania ustępowania 
pierwszeństwa pieszym korzystającym z przejść dla pieszych ulo-
kowanych odpowiednio na wlotach i wylotach ronda. W artykule 
przedstawiono także inwentaryzację rond na obszarze badawczym, 
który stanowiło województwo mazowieckie wraz z charakterystyką 
miast w których prowadzone były badania. 

1. Infrastruktura drogowa ułatwiająca ruch pieszych 
i rowerzystów 

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

towej licznych innowarotskich rozwiązań mających na celu poprawę 
warunków ruchu jak również poprawę bezpieczeństwa w ruchu 
drogowym rowerzystów. Niejednokrotnie rozwiązania te testowane 
są przez wiele lat zanim na stałe zostają wprowadzone do użytko-
wania. W serii artykułów [1] przedstawione zostały liczne rozwiąza-
nia, które wpływają na poprawę bezpieczeństwa oraz komfortu 
podróżowania rowerzystów. W literaturze zagranicznej można 
znaleźć liczne prace na ten temat (m.in.: [2-6]). W literaturze krajo-
wej m.in. w pracach: [7-13] także można znaleźć liczne propozycje 
wprowadzania różnych rozwiązań dla rowerzystów do sieci trans-
portowej. Do najpopularniejszych rozwiązań należą m.in.: 
– wydzielone pasy ruchu dla rowerzystów, 
– pasy ruchu dla rowerzystów w innym poziomie niż pasy ruchu 

dla pojazdów samochodowych (np. nad poziomem terenu - 
Rondo Hovenring w Holandii oraz pasy ruchu dla rowerzystów 
pod pasami ruchu dla pojazdów samochodowych np. rondo 
w Utrecht oraz rondo w Houten w Holandii, 

– przejazdy rowerowe, które budowane są nad pasami ruchu dla 
pojazdów samochodowych, 

– skrzyżowania pasów dla rowerzystów w formie ronda. Tego 
typu rozwiązanie występuje np. w mieście Zwolle w Holandii, 

– sygnalizacja świetlna w miejscu krzyżowania się linii tramwajo-
wych z pasami ruchu dla pojazdów samochodowych jak i z pa-
sami ruchu dedykowanymi rowerzystom. 

Niejednokrotnie także w obszarze skrzyżowania nadawane jest 
pierwszeństwo przejazdu dla rowerzystów. Tego typu rozwiązanie 
często stosowane jest na rondach w Amsterdamie w Holandii. 

 
1.2. Infrastruktura drogowa dedykowana pieszym 

Piesi, to kolejna grupa użytkowników dróg zaliczana do nie-
chronionych użytkowników ruchu drogowego. W literaturze przed-
miotu można znaleźć liczne prace poświęcone próbie poszukiwania 
rozwiązań mających za zadanie poprawę warunków ruchu pieszych, 
komfortu przejścia, bezpieczeństwa w ruchu drogowym jak również 
rozwiązań mających na celu minimalizację ewentualnych obrażeń 
pieszych po wystąpieniu zdarzenia drogowego z ich udziałem czy 
też ułatwień dla pieszych niewidomych, niepełnosprawnych oraz 
dzieci jako szczególnych uczestników ruchu drogowego ([1], [14-
21]). 

Elementy infrastruktury dla pieszych i rowerzystów powinny 
spełniać te same lub podobne funkcje, czyli zapewnić niechronio-
nym uczestnikom ruchu drogowego bezpieczne poruszanie się, 
zminimalizować liczbę miejsc i sytuacji konfliktowych oraz zapewnić 
wszystkim użytkownikom (pieszym, kierowcom oraz rowerzystom) 
komfortowe użytkowanie dróg poprzez występowanie tzw. przyja-
znych rozwiązań dla użytkowników. 
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2. Charakterystyka obszaru badawczego 
Badanie zachowań uczestników ruchu drogowego przeprowa-

dzono dla wybranych pięciu miast zlokalizowanych w województwie 
mazowieckim. Szczegółowym badaniom poddano użytkowników 
rond zlokalizowanych w przyjętym obszarze analizy. Województwo 
mazowieckie według [22] zamieszkuje 5 365 898 mieszkańców, 
co stanowi 14,1 % ludności całego kraju. Województwo to ma po-
wierzchnię wynoszącą 35 558 km2, składa się z 81 miast oraz 5 
miast na prawach powiatu. Do dalszej szczegółowej analizy wybra-
no pięć miast na prawach powiatu. Są to: Warszawa, Radom, Płock, 
Ostrołęka, Siedlce. W obszarze analizy zinwentaryzowano łącznie 
109 skrzyżowań typu rondo. Najwięcej z nich znajduje się w War-
szawie (80), natomiast najmniej w Płocku (4). W dalszym etapie, 
zinwentaryzowane obiekty sklasyfikowano według takich cech jak: 
nazwa ronda, lokalizacja ronda (skrzyżowanie ulic), średnica ze-
wnętrzna ronda, typ ronda, liczba wlotów, liczba pasów ruchu na 
jezdni głównej (liczba pasów ruchu bezpośrednio wpływa na za-
chowanie kierowców, a zatem ma także wpływ na bezpieczeństwo 
użytkowników ruchu drogowego), sposób zagospodarowania wyspy 
środkowej, typ terenu (zabudowany, niezabudowany), ewentualne 
dodatkowe uwagi dotyczące danego skrzyżowania. 

Poniżej przedstawiono krótką charakterystykę każdego z pięciu 
analizowanych miast wraz z inwentaryzacją zlokalizowanych 
w danym mieście rond. Szczegółową charakterystykę obszaru 
badawczego przedstawiono w pracy [23]. 

Warszawa według [22] zajmuje powierzchnię 517 km2. Miasto to 
zamieszkuje 1 744 351 mieszkańców (największe miasto w Polsce 
pod względem liczby ludności). Warszawa jest jedynym miastem 
w Polsce, które jest gminą miejską i miastem na prawach powiatu. 
W skład miasta wchodzi 18 dzielnic, a na jego terenie zinwentary-
zowano 76 rond. Są to: 
– 36 rond jednopasowych, 
– 14 rond dwupasowych, 
– 19 rond trzypasowych, 
– 6 rond turbinowych, 
– 1 rondo nietypowe. 

Ponadto na trzech rondach zastosowano wydzielone pasy dla 
rowerzystów. Na rys. 1 przedstawiono orientacyjną lokalizację wyżej 
wymienionych obiektów na terenie miasta Warszawa. 

 

 
Rys. 1. Lokalizacja rond na terenie miasta Warszawa  

 
Radom według [22] zajmuje powierzchnię 112 km2 i zamieszku-

je go 216 159 mieszkańców. Miasto pod względem wielkości zajmu-
je 14 miejsce w kraju. Radom położony jest w południowej części 
województwa mazowieckiego, a na jego terenie zlokalizowano 
i sklasyfikowana następujące ronda: 
– 3 ronda jednopasowe, 
– 3 ronda semi-dwupasowe, 
– 3 ronda turbinowe. 

Na rys. 2 przedstawiono poglądową lokalizację wyżej wymie-
nionych obiektów na terenie miasta Radom. 
 

 
Rys. 2. Lokalizacja rond na terenie miasta Radom 

 
Siedlce według [22] zajmuje powierzchnię 32 km2 i zamieszkuje 

je 76 942 mieszkańców. Siedlce położone są we wschodniej części 
województwa. Podczas inwentaryzacji sklasyfikowano 11 rond: 
– 8 rond jednopasowych, 
– 1 rondo dwupasowe, 
– 2 ronda semi-dwupasowe. 

Podczas inwentaryzacji stwierdzono, że Rondo Narodowych Sił 
Zbrojnych wyposażone jest w odseparowany pas ruchu dla rowe-
rzystów. Poniżej na rys. 3 przedstawiono mapę miasta Sielce 
z zaznaczoną lokalizacją wymienionych rond. 

 

  
Rys. 3. Lokalizacja rond na terenie miasta Siedlce  

 
Ostrołęka położona jest w północno-wschodniej części woje-

wództwa mazowieckiego. Według [22] ma powierzchnię 29 km2, 
i zamieszkuje ją 52 571 mieszkańców. W mieście znajduje się 9 
rond. Są to: 
– 1 jednopasowe, 
– 4 dwupasowe. 
– 4 semi-dwupasowe. 

Na rys. 4 przedstawiono orientacyjną lokalizację wyżej wymie-
nionych obiektów na terenie miasta Ostrołęka. 

Płock według [22] to miasto na prawach powiatu o powierzchni 
86 km2, które zamieszkuje 121 731 mieszkańców. Płock położony 
jest w północno-zachodniej części województwa i składa się z 23 
osiedli mieszkaniowych. Na terenie miasta zlokalizowano 4 ronda. 
Są to: 
– 1 rondo dwupasowe, 
– 1 rondo semi-dwupasowe, 
– 1 rondo wielopasowe, 
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– 1 rondo turbinowe. 
Na rys. 5 przedstawiono orientacyjną lokalizację wyżej wymie-

nionych obiektów, natomiast na rys. 6 lokalizację wszystkich anali-
zowanych ronda na całym obszarze analizy 

 

 
Rys. 4. Lokalizacja rond na terenie miasta Ostrołęka 
 

 
Rys. 5. Lokalizacja rond na terenie miasta Płock 
 

 
Rys. 6 Województwo mazowieckie z zaznaczonymi obiektami pod-
danymi analizie 

3. Metodyka przeprowadzonych badań 
W celu identyfikacji oraz próby opisu zachowań uczestników ru-

chu drogowego na rondach jednopasowych i wielopasowych prze-
prowadzono badania ankietowe. Pytania zawarte w kwestrionariu-
szu ankiety miały na celu uzyskanie informacji dotyczących 

m.in.: zwracania uwagi przez kierowców na oznakowanie poziome 
i pionowe informujące o prawidłowym poruszaniu się po rondzie, 
wyboru prawidłowego pasa ruchu, respektowania ustępowania 
pierwszeństwa pieszym korzystającym z przejść dla pieszych ulo-
kowanych odpowiednio na wlotach i wylotach ronda. Badania prze-
prowadzono na 895 respondentach: 835 wywiadów przeprowadzo-
no drogą bezpośrednią, natomiast 60 drogą internetową. Badania 
realizowane były w okresie od 18 września 2017 do 25 września 
2018 roku. Formularz skierowano do respondentów posiadających 
prawo jazdy i poruszających się po analizowanych rondach. Ankietę 
podzielono na 5 części. 

Pierwsza część to krótki, ilustrowany wstęp teoretyczny, który 
miał na celu przybliżenie podstawowych pojęć związanych ze 
skrzyżowaniami typu rondo (m.in. definicje ronda jednopasowego, 
dwupasowego, semi-dwupasowego oraz turbinowego). 

W drugiej części kwestionariusza ankiety zebrano informacje 
niezbędne do skonstruowania sylwetki osobowej badanej grupy 
osób. Respondentom zadano pytania dotyczące płci, wieku, liczby 
lat posiadania prawa jazdy, miejscowości zamieszkania, aktywności 
zawodowej, częstości poruszania się po rondzie, typów rond, po 
których najczęściej się poruszają. 

W kolejnych częściach kwestionariusza ankiety respondenci 
udzielali odpowiedzi w zakresie oceny zachowania uczestników 
ruchu drogowego. Trzecia część ankiety dotyczyła charakterystyki 
zachowań kierowców. W tej części zadano respondentom pytania 
sprawdzające, czy ankietowani zwracają uwagę na oznakowanie 
pionowe i poziome oraz jakie jest ich zachowanie w stosunku do 
pieszych - czy jako kierowcy ustępują pierwszeństwa pieszym. 
Zapytano ich również o opinię, czy inni kierowcy ustępują im pierw-
szeństwa, gdy sami są pieszymi oczekującymi przy przejściu dla 
pieszych. 

Czwarta część ankiety była opcjonalna i skierowano ją do tych 
kierowców, którzy po rondzie poruszają się również rowerem. Re-
spondentów poproszono o udzielenie odpowiedzi na pytania, w jaki 
sposób poruszają się po jezdni głównej ronda oraz czy stosują się 
do zasad ruchu drogowego przy wyborze pasa ruchu. Te same 
pytania zostały także sformułowane dla osób, które po rondach 
poruszają się również jako motocykliści. 

Ostatnia część ankiety dotyczyła opinii respondentów w zakresie 
wpływu różnych cech i wyposażenia infrastruktury na ich zachowa-
nie. Respondenci oceniali czy zagospodarowanie wyspy centralnej 
ma wpływ na zachowanie kierowców oraz jaki jej rodzaj najskutecz-
niej redukuje prędkość jazdy po rondzie. W tej części spytano rów-
nież, czy respondenci w roli kierowców poruszali się po rondzie 
wyposażonym w elementy infrastruktury, które fizycznie oddzielają 
ruch rowerzystów od ruchu samochodowego. 

4. Analiza wyników badań ankietowych 
W badaniach ankietowych brało udział 48 % kobiet oraz 52 % 

mężczyzn (rys. 7). Z kolei na rys. 8 przedstawiono strukturę wieku 
respondentów. Aż 85 % respondentów to osoby w wieku od 31-50 
lat. Z kolei najmniej liczna grupa respondentów to osoby w wieku 
51-60. Młodzież i studenci (20-30 lat) stanowili 11 % badanej grupy 
respondentów. 

52%

48%

kobiety

mężczyżni
t

 
Rys. 7 Struktura płci respondentów 
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Rys. 8 Struktura wieku respondentów 
 
Rozkład udziałów lat posiadania prawa jazdy przedstawiono na 
rys. 9. Najmniej liczną grupę stanowią respondenci posiadający 
prawo jazdy maksymalnie 5 lat. Najliczniejszą grupę stanowią re-
spondenci posiadający uprawnienia do prowadzenia pojazdów 
samochodowych od 21 do 25 lat (55 %). Wynik ten podyktowany 
jest faktem, iż najliczniejszą grupę respondentów stanowią osoby 
w wieku od 31 do 50 lat. 
 

13%

11%4%
2%4%

55%

11%

1--5

6--10

11--15

16--20

21--25

26--30

>30

 
Rys. 9 Rozkład procentowy lat posiadania prawa jazdy 
 
Z kolei strukturę zamieszkania respondentów przedstawiono na 
rys. 10. Z wykresu wynika, że 48 % respondentów mieszka w du-
żym mieście o liczbie mieszkańców z powyżej 350 000. Stąd można 
przypuszczać, że ci kierowcy poruszają się po rondach dynamicz-
nie, z dużą częstotliwością, przy dużych wartościach natężeń ruchu. 
 

2% 6% 3%

14%

7%

9%

11%

48%

poniżej 50 000

50 000 - 100 000

100 000 - 150 000

150 000 - 200 000

200 000 - 250 000

250 000 - 300 000

300 000 - 350 000

powyżej 350 000 

 
Rys. 10 Struktura zamieszkania respondentów 
 
Strukturę aktywności zawodowej respondentów przedstawiono na 
rys. 11. W badaniu najwięcej respondentów to osoby pracujące, 
które stanowią aż 75 % badanej grupy. Kolejną pod względem 
liczebności grupę stanowią studenci (11 %). W badaniu wzięli także 
udział emeryci (8 %), renciści (5 %) oraz uczniowie szkół (1%). 
 

1% 11%

75%

8%
5%

Uczniowie szkół

Studenci

Osoby pracujące

Emeryci

Renciści

 
Rys. 11 Struktura aktywności zawodowej respondentów 
 

Na rys. 12 przedstawiono analizę częstości poruszania się po 
skrzyżowaniach typu rondo. Częstość poruszania się po rondzie 
wynika m.in. z wielkości miasta, aktywności zawodowej. Większość 
respondentów zamieszkuje duże miasto, ponadto są to osoby ak-
tywne zawodowo, stąd aż 51 % ankietowanych porusza się po 
rondach parę razy w tygodniu a 32 % codziennie. 
 

32%

51%

7%
5% 4% 1% Codziennie

Parę razy w tygodniu

Raz w tygodniu

Parę razy w miesiącu

Raz w miesiącu

Nigdy

 
Rys. 12 Analiza częstości poruszania się po skrzyżowaniach typu 
rondo 
 
Na rys. 13 przedstawiono typy rond, po których respondenci zade-
klarowali, iż poruszają się najczęściej. Z wykresu wynika, iż najwię-
cej respondentów porusza się po rondach jednopasowych (56 %) 
a następnie po rondach dwupasowych (31 %). Respondenci 
w trakcie swych przemieszczeń po sieci transportowej poruszają się 
także po rondach semi-dwupasowych (11 %) oraz wielopasowych 
(2 %). Ronda jednopasowe są najczęściej występującym typem 
rond w Polsce. Projektowane i budowane są one zarówno na tere-
nach zabudowanych, jak również poza nimi. Ronda jednopasowe 
występują często na osiedlach mieszkaniowych, w otoczeniu cen-
trów handlowych oraz bezpośrednio przy wjazdach i zjazdach 
z dróg szybkiego ruchu (przy opuszczaniu drogi o podwyższonej 
prędkości i kierowaniu się w stronę strefy zamieszkania bądź więk-
szego natężenia ruchu miejskiego służą jako środek redukcji pręd-
kości). Ronda jednopasowe stosowane są również przy skrzyżowa-
niach dróg krajowych, dlatego najwięcej ankietowanych porusza się 
po nich w drodze do pracy lub uczelni niezależnie od wielkości 
miejsca zamieszkania. Z kolei ronda wielorasowe charakteryzują się 
występowaniem na obszarze dużych miast, na ulicach o dużym 
natężeniu ruchu pojazdów samochodowych. 
 

56%
31%

11% 2%

Ronda jednopasowe

Ronda dwupasowe

Ronda semi-dwupasowe

Ronda wielopasowe

 
Rys. 13 Typy rond, po których respondenci najczęściej się porusza-
ją 

 
Wyniki badań ankietowych potwierdziły, iż kierowcy zwracają 

uwagę na zastosowaną organizację ruchu (tj. oznakowanie pionowe 
i poziome), która pełni funkcję informującą oraz wspomaga kierowcę 
w podejmowaniu decyzji o dalszym kierunku jazdy. Uzyskane wyniki 
potwierdziły, iż na wlotach rond wielopasowych kierowcy wybierają 
prawidłowe pasy ruchu na podstawie informacji przedstawionych na 
znakach pionowych zlokalizowanych na masztach lub wysięgnikach 
nad pasami ruchu na wlotach (dotyczy szczególnie rond turbino-
wych) jak również na podstawie czytelnego (tj. dobrej jakości) ozna-
kowania poziomego. Odpowiedzi respondentów na pytania doty-
czące oznakowania pionowego i poziomego zastosowanego na 
rondach turbinowych potwierdziły, iż jest ono czytelne dla kierow-
ców. 
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Badania potwierdziły także, iż aż 93 % ankietowanych podczas 
prowadzenia pojazdu skupia uwagę na oznakowaniu pionowym 
(znaki pionowe montowane na słupach, masztach, wysięgnikach, 
bramach) oraz malowanych na nawierzchni pasów ruchu znakach 
poziomych informujących o prawidłowym wyborze pasa ruchu. 
Z kolei 7 % ankietowanych przyznało, że nie skupia uwagi na ozna-
kowaniu pionowym oraz poziomym. Jako uzasadnienie respondenci 
ci wskazali m.in. następujące argumenty: 
– rutyna, 
– niedostateczna widoczność znaków pionowych, 
– skupianie uwagi na pojazdach poruszających się po jezdni 

głównej, 
– ignorowanie znaków drogowych. 

W badaniu ankietowym sprawdzano również, czy kierowcy 
ustępują pierwszeństwa pieszym korzystającym z przejść dla pie-
szych zlokalizowanych na wlotach i wylotach rond. W obydwu przy-
padkach, ponad połowa ankietowanych kierowców ustępuje pierw-
szeństwa pieszym. Podczas dojeżdżania do ronda jest to niespełna 
79 %, natomiast opuszczając jezdnię główną ronda - 68 %. Porów-
nując odpowiedzi ankietowanych z obydwu przytoczonych sytuacji 
drogowych można stwierdzić, że kierowcy zbliżając się do ronda 
skupiają większą uwagę na pieszych i częściej zatrzymują się przed 
przejściem, aby ustąpić pierwszeństwa pieszym. Fakt ten może 
wynikać z konieczności zredukowania prędkości na wlocie ronda 
w celu ustąpienia pierwszeństwa przejazdu kierowcom pojazdów 
znajdującym się na jezdni głównej. Natomiast opuszczając jezdnię 
główną ronda, kierowcy w mniejszym stopniu skupiają uwagę 
na oczekujących na możliwość przejścia pieszych. 

W badaniu ankietowym sprawdzono również, czy w ocenie pie-
szych kierowcy ustępują im pierwszeństwa w trakcie przejścia przez 
przejścia dla pieszych zlokalizowane na wlotach rond. W ocenie 
większości respondentów tj. 69 % kierowcy ustępują lub z zasady 
ustępują pierwszeństwa pieszym znajdującym się przed lub już na 
przejściu dla pieszych. Wynik ten może wskazywać na prawidłowe 
współdziałanie kierowców i pieszych w ruchu drogowym jedynie dla 
pewnej grupy użytkowników dróg. Niepokojące jest natomiast za-
chowanie kierowców, którzy nie respektują pierwszeństwa pieszych 
(31 %). 

Z uzyskanych danych wynika także, że 49 % kierowców korzy-
sta z ronda również w charakterze rowerzysty. 

Większość respondentów uważa, że sposób zagospodarowania 
wyspy środkowej ma pewien wpływ na zachowania kierowców (72 
%), a także na prędkość poruszania się po rondzie (71 %). Respon-
denci uważają, że zagospodarowanie wyspy środkowej powoduje 
m.in.: redukcję prędkości ze względu na ograniczoną widoczność 
przeciwległego wlotu ronda, wzrost skupienia uwagi kierowcy jak 
również możliwość rozproszenia jej. Za najskuteczniejszy sposób 
redukcji prędkości na rondzie związany z wyspą środkową respon-
denci wskazali zagospodarowanie wyspy zielenią wysoką oraz 
elementami małej architektury. 

Podsumowanie 
Na podstawie przedstawionych analiz można sformułować na-

stępujące wnioski: 
– głównym miastem analizy była Warszawa, w której znajduje się 

najwięcej spośród poddanych analizie rond. Są to zarówno ron-
da jednopasowe jak i wielopasowe o liczbie pasów równej trzy 
i więcej, 

– w badaniu ankietowym udział wzięło 895 osób, 48 % kobiet oraz 
52 % mężczyzn. Aż 85 % respondentów to osoby w wieku od 
31-50 lat. Z kolei najmniej liczna grupa respondentów to osoby 
w wieku 51-60. Młodzież i studenci (20-30 lat) stanowili 11 % 
badanej grupy respondentów, 

– w badaniu ankietowym zebrano między innymi informacje doty-
czące ustępowania pierwszeństwa pieszym korzystającym 
z przejść dla pieszych znajdujących się na wlotach i wylotach 
rond. Większość respondentów przyznało, że ustępuje pierw-
szeństwa pieszym korzystającym z przejść dla pieszych znajdu-
jących się na wlotach (79 %) i na wylotach rond (68 %), 

– większość respondentów uważa, że sposób zagospodarowania 
wyspy środkowej ma pewien wpływ na zachowania kierowców 
(72 %), a także na prędkość poruszania się po rondzie (71 %). 
Respondenci uważają, że zagospodarowanie wyspy środkowej 
powoduje m.in.: redukcję prędkości ze względu na ograniczoną 
widoczność przeciwległego wlotu ronda, wzrost skupienia uwagi 
kierowcy jak również możliwość rozproszenia jej. Za najsku-
teczniejszy sposób redukcji prędkości na rondzie związany 
z wyspą środkową respondenci wskazali zagospodarowanie 
wyspy zielenią wysoką oraz elementami małej 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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