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ZACHOWANIA PIESZYCH W OBREBIE DUZYCH SKRZYZOWAN
Z SYGNALIZACJA SWIETLNA NA PRZYKEADZIE
PLACU GRUNWALDZKIEGO WE WROCLAWIU

W artykule przedstawiono wyniki badai ruchu
pieszego z lat 2005-2009, prowadzonych na placu
Grunwaldzkim we Wroclawiu przez studentéw kie-
runku Transport Politechniki Wroctawskiej, w ra-
mach zaje¢ z Podstaw Inzynierii Ruchu. Pomiary
takie wykonywane sa co roku i pelnia istotna role
dydaktyczna w obserwacji i rozumieniu psycho-
logicznych aspektéw decyzji uczestnikéw ruchu
drogowego. W ramach zaje¢ studenci analizuja po-
stepowanie pieszych w odniesieniu do parametrow
sygnalizacji na przejSciach przez jezdnie.

Wprowadzenie

Rozlegle skrzyzowania, do jakich niewatpliwie nalezy plac
Grunwaldzki we Wroctawiu, wymuszaja stosowanie sygna-
lizacji swietlnej do sterowania ruchem pieszych i pojazdéw.
Wsrdd zalet takiego rozwiazania wymienia si¢ miedzy in-
nymi wzrost bezpieczenistwa ruchu, jednocze$nie stwier-
dzajac, ze niewlasciwie eksploatowana sygnalizacja moze
powodowac irytacje uczestnikéw ruchu [101.

Fakt ten zostal dostrzezony réwniez w rozporzadzeniu
dotyczacym projektowania sygnalizacji $wietlnej — zawarto
tam {8} nastepujacy zapis: Dodatkowo nalezy wzigé pod mwa-
g¢, ze koszty funkcjonowania sygnalizacji Swietlnej o pracy stato-
czasowej istotnie rosng w przypadku jej dziatania przy matym
natezenin vuchu, ze wzgledu na wzrost strat czasu i kosztow eks-
ploatacji pojazdiw dla wszystkich strumieni oraz pogorszenie sig
dyscypliny uczestnikiow ruchu (mozliwosé nieprzestrzegania zaka-
2 wiazdu 1 wejstia podczas nadawania sygnatu czerwonego i od-
powtednikow). Z tego wzgledn wskazane jest jak najszersze stoso-
wanie sygnalizacji akomodacyjnej lub zaleinej od ruchu, ktira
sama dostosowngje si¢ do rzeczywistych potrzeb.

Warto przy tym zauwazy(, ze stosowanie sygnalizacji
akomodacyjnej wymaga réwniez odpowiedniego podejscia
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do potrzeb pieszych. Przeprowadzone ponad dziesie¢ lat
temu (réwniez w obrebie placu Grunwaldzkiego) badania
[4} objely sygnalizacje akomodacyjng na przejsciu dla pie-
szych przy moscie Grunwaldzkim. Wyniki byly zatrwazajace
— udzial pieszych wkraczajacych woéwczas na sygnale zabra-
niajacym dochodzil (zaleznie od przejscia) do 73%.

Niestety, wyniki wspomnianych badan nie wplynely na
zmiane podejsciado projektowaniasygnalizacjiswietlnejipo-
prawe warunkéw ruchu pieszego w miescie. Liczba skrzy-
zowan objetych sygnalizacja nadal ro$nie, a stopiefi dosto-
sowania jej do potrzeb pieszych jest coraz mniejszy. Diugosci
cykli na gléwnych skrzyzowaniach wydluzono do 120 se-
kund (tak jest réwniez w przypadku badanego placu
Grunwaldzkiego), a przy tym nierzadko przyznawany pie-
szym czas zezwolenia na ruch nie wystarcza na pokonanie
przej$cia nawet na sygnale migajacym. Warto zaznaczy¢, ze
stoi to w jawnej sprzecznosci z uchwalona polityka trans-
portowa miasta (por. {6}) — co jednak nie stanowi wystar-
czajacej zapory przed catkowita likwidacjg przejs¢ dla pie-
szych na wlotach niekt6rych skrzyzowan w bezposrednim
sasiedztwie Rynku (np. na przecieciu ulic Kazimierza
Wielkiego i Widok).

Organizacja ruchu pieszego na placu Grunwaldzkim
Plac Grunwaldzki od momentu powstania (1910 rok — bu-
dowa mostu Grunwaldzkiego) byl istotnym elementem
ukladu transportowego Wroclawia. Powstale na przecieciu
osi placu i historycznej szosy Szczytnickiej (prowadzacej do
Katedry) szeSciowlotowe skrzyzowanie (w praktyce skla-
dajace si¢ z trzech skrzyzowan czterowlotowych), szybko
stalo si¢ znaczacym wezlem komunikacyjnym — nazwanym
Szczytnicka Gwiazda. Jeszcze przed wojna na pieciu z szes-
ciu wlotéw uruchomiono linie tramwajowe {3}. Wielkos¢
ruchu wywolala natomiast konieczno$¢ przeprowadzenia
szczegOlowych badan kolizyjnosci poszczegdlnych strumie-
ni, co doprowadzito do korekty uktadu skrzyzowania {9}.
Po wojnie warunki ruchu zmienily si¢ diametralnie.
Powodem bylo nie tylko zmniejszenie liczby samochoddéw,
ale rowniez dzialania dowddztwa Twierdzy Wroctaw, ktére
podjeto pod koniec obrony miasta. Wysadzono wdowczas
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calg okoliczng zabudowe, przygotowujac teren do petnienia
funkcji lotniska.

Przy malym ruchu poczatkowo pokonywanie skrzyzo-
wania nie sprawialo wigkszych probleméw — ani kierow-
com (motorniczym) pojazddw, ani pieszym. W latach czter-
dziestych sytuacje na calym placu nadzorowal milicjant,
pelniacy stuzbe na podwyzszeniu, na przecieciu osi placu
i ulicy Curie-Sklodowskie;j.

Z czasem, przy rosngcej liczbie pojazdéw, uksztaltowala
si¢ organizacja ruchu obowiazujaca przez kolejne lata.
Usunicto pieszych z gléwnej plyty placu, kierujac ich po
obwiedni trzech skrzyzowan skltadowych. Przystanki tram-
wajowe urzadzono na wlotach — z czasem zaczely sie tam
zatrzymywac rOwniez autobusy. Wyjatkiem byla koficowka
linii podmiejskich, znajdujaca si¢ na wylocie skrzyzowania,
przy osi pélnocnej {2]. Takie rozwiazanie stanowito rozsad-
ny kompromis pomiedzy potrzebami pieszych (pasazeréw
komunikacji zbiorowej) a rosnacym ruchem kolowym.

Dominacja tego ostatniego rozpoczeta si¢ w latach 70.
ubieglego wieku. W 1974 roku na placu uruchomiono syg-
nalizacje Swietlna, ktéra znaczaco pogorszyta warunki ru-
chu pieszego, poniewaz uniemozliwiala szybkie przesiadki.
W 1976 roku przystanki autobusowe przeniesiono na wy-
loty skrzyzowania, gdyz zatrzymujace si¢ pojazdy utrud-
nialy ruch samochodowy (co znamienne, przystanki tram-
wajowe pozostawiono na wlotach). Od tej pory pasazerowie
musieli z géry wybiera¢ $rodek transportu.

Taka organizacja ruchu na placu przetrwala — pomimo
réznych projektéw przebudowy’ —az do 2006 roku. Dopiero
wowczas rozpoczeto prace, ktérych skutkiem mialo stac sie
miedzy innymi cze$ciowe przywrdcenie integracji przystan-
kéw autobusowych i tramwajowych na skrzyzowaniu.

Metodyka badan zachowai komunikacyjnych pieszych
Pomiary mialy na celu badanie zachowan pieszych na ana-
lizowanym skrzyzowaniu. Na poszczegdlnych wejsciach
na przejscia zostaly zorganizowane posterunki pomiarowe,
gdzie zliczano osoby wkraczajace na przejécia, z podzialem
na cztery kategorie:

* wejscie na sygnale zielonym — gdy pieszy wkroczyl na
jezdnie w trakcie trwania sygnalu zielonego, tak cig-
glego, jak i pulsujacego,

* wejscie po sygnale zielonym — gdy pieszy wchodzil na
jezdnie po rozpoczeciu nadawania sygnatu zabrania-
jacego, ale przed otwarciem ruchu samochodowego,

* wejscie na sygnale czerwonym — gdy pieszy decydo-
wal si¢ na probe przejscia w trakcie sygnatu zabrania-
jacego, pomiedzy przejezdzajacymi pojazdami,

* wejscie przed sygnalem zielonym — gdy pieszy wkra-
czal na jezdni¢ po zatrzymaniu strumienia samocho-
déw, ale przed rozpoczeciem nadawania sygnalu ze-
zwalajacego na wejscie.

> W ramach budowy tranzytowej trasy W-Z przez centrum miasta zakladano prze-
budowe placu Grunwaldzkiego na wzér placu 1 Maja — skierowanie pieszych do
przejs¢ podziemnych wraz z poszerzeniem jezdni nawet do pigciu paséw w jednym
kierunku. Planowano réwniez uproszczenie ukladu skrzyzowania przez odcigcie
piatego wlotu (na przedluzeniu ulicy Szczytnickiej) — por. {1}.

32

Pomiary prowadzone byly rokrocznie gléwnie podczas
godzin popotudniowych, w grupach 15-osobowych (stad
nie zawsze istniala mozliwos¢ obsadzenia wszystkich poste-
runkéw). Wykonano je w latach 2005 i 2006 (przed za-
mknieciem placu na czas remontu) oraz w latach 2008
1 2009 (po przebudowie skrzyzowania).

Pomiary odbywaly si¢ w ramach pierwszych zaje¢ stu-
denckich z Podstaw Inzynierii Ruchu, mialy wiec na celu
przede wszystkim zapoznanie z organizacja pomiardw
i mozliwosciami obserwacji ruchu. Mniejszy nacisk kladzio-
no na ,niewidzialno$¢” oséb dokonujacych pomiary dla
uczestnikéw ruchu. Oczywistym jest, ze moglo to wplynad
na zakl6cenia wynikéw pomiaréw przez ,usztywnienie” za-
chowan pieszych. Niestety jednak, z biegiem lat zaobser-
wowaé mozna, ze takie zjawisko jest coraz rzadsze — obec-
nie czesto, nawet przy obecnosci patrolu policji, zdarzaja si¢
wejScia na jezdnie na sygnale zabraniajacym. Co znamien-
ne, po zatrzymaniu, sprawcy wykroczef czesto krytykuja
dzialanie sygnalizacji zrzucajac nai wing.

W dalszej czesci artykulu przedstawione zostana cze$-
ciowe wyniki badai ruchu pieszego z godziny 15, kiedy
obserwuje sie najwiekszy ruch pieszych i pojazdéw (powro-
ty z pracy i z zaje¢ na uczelniach).

Wyniki pomiaréw zachowan pieszych na skrzyzowaniu
przed przebudowa

Zachowania pieszych przed przebudowa skrzyzowania
zobrazowano na rysunku 1. Procentowe udzialy zachowan
przedstawiaja wykresy pasmowe, naniesione na obwied-
ni placu. Pary wykreséw zewnetrznych obrazuja sytuacje
przy przejsciach wokdt placu zgodnych z kierunkiem ruchu
wskazowek zegara, natomiast wewnetrzne — w kierunku
przeciwnym. W kazdej parze wykres blizszy brzegowi ry-
sunku odnosi si¢ do roku 2005, a dalszy — 2006.

of Grunwaldzla [~ o5 Grunwaldziaa
pid pin
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Rys. 1. Zachowania pieszych w obrgbie przej$¢ przez jezdnie na wlotach skrzyzowania na
placu Grunwaldzkim — lata 2005 i 2006. Poszczegdlnymi kolorami oznaczono wejscia legal-
ne (,na zielonym”), nielegalne (,po zielonym”, ,na czerwonym”, ,przed zielonym”). Puste
wykresy oznaczajg brak danych, przejscia wytacznie przez torowiska (na osi Grunwaldzkiej)
nie miaty sygnalizacji $wietnej.
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W badaniach z roku 2005 zachowania nieprzepisowe
stanowily od 2 do 55%. Wyniki dla roku 2006 byly nie-
znacznie gorsze: zanotowano od 7 do 58% nieprawidlo-
wych wejsé na jezdni¢. W obu przypadkach w szesciu rela-
¢jach odnotowano ponad 30% wejs¢ na sygnale zabraniaja-
cym. Sytuacja na przejSciach B, E i F (na ktérych wystepo-
waly najwicksze problemy) zostanie oméwiona szczegSltowo
w dalszej czesci artykutu.

Sytuacja na przej$ciu B — wplyw zatoréw drogowych
Zachowania pieszych na przejsciu B przed przebudowa
skrzyzowania (pomiary w latach 2005 i 2006) zostaly zob-
razowane w tabeli 1.

Tabela 1
Zachowania pieszych na przej$ciu B w latach 2005-2006
. Rok Udziat pieszych wkraczajacych na jezdnie
Kierunek ruchu pomiarow | Nasygnale | posygnale | nasygnale | przed sygna-
zielonym zielonym czerwonym | fem zielonym
B—A 2005 1% 15% 1% 2%
(do Piastowskiej) | 2006 58% 21% 17% 5%
BC 2005 45% 0% 35% 19%
(do Skiodowskiej) | 2006 51% 3% 6% 39%

W pierwszej chwili tego rodzaju wyniki moga dziwi¢,
zwlaszcza jesli chodzi o przejscie ,na sygnale czerwo-
nym”, czyli wkraczanie pomiedzy jadace samochody.
Mozliwos¢ takich zachowan dawaly jednak warunki na
skrzyzowaniu — ruch kolowy byl wstrzymywany ze wzgle-
du na zatloczenie. Piesi, w przewazajacej czesci studenci
(w poblizu znajdowala si¢ stotéwka i akademik), widzac
stojace pojazdy, nie oczekiwali na zezwolenie na ruch po-
chodzace od sygnalizacji $wietlnej. Taki spos6b korzysta-
nia z przejscia u stalych uzytkownikéw tlumaczy réwniez
duzy udzial wejs¢ przed sygnalem zielonym od strony
ulicy Piastowskiej.

Nieco inng przyczyne ma duzy udzial wejs¢ po sygnale
zielonym z przeciwnego kierunku — w tym przypadku po-
wodem bylo niewlasciwe zsynchronizowanie otwaré przejsé
przez pétnocng oS placu (B i C). Tylko pieszy, ktory w ciagu
kilku pierwszych sekund otwarcia wszedl na przejscie C,
osiagal przejscie B podczas nadawania sygnatu zezwalajace-
go (rys. 2) — tymczasem proces zgloszen pieszych na przej-
$cie byl w zasadzie ciagly (zesp6t szesciu przystankéw auto-
busowych, odleglych od skrzyzowania; punkt sprzedazy
biletéw okresowych MPK).

0 10 20 30 40 S0 o0 /0 80 S0 100 110=0s +

B

Rys. 2. Wykres synchronizacji otwar¢ przej$¢ B i C przed przebudowa placu

Sytuacja na przejsciu E — wplyw rzadko
wykorzystywanej fazy tramwajowej

Zachowania pieszych na przejsciu E przed przebudowg
skrzyzowania (pomiary w latach 2005 i 2006) przedstawio-
no w tabeli 2.

Tabela 2
Zachowania pieszych na przejsciu E w latach 2005-2006
Udziat pieszych wkraczajacych na jezdnig
Kierunek ruchu Rok  "nasygnale | posygnale | nasygnale | przed sygna-
pomiarow | - ziglonym zielonym | czerwonym |{em zielonym
ED 2005 63% 1% 10% 27%
(do osi pin.) 2006 66% 6% 1% 17%
ELF 2005 64% 3% 21% 12%
(do osipid.) 2006 70% 2% 6% 22%

W poréwnaniu do innych przejs¢, w tym przypadku
wystepowal duzy udzial wejs¢ przed sygnalem zielonym,
czyli po zamknieciu ruchu kolowego, ale przed podaniem
sygnalu zezwalajacego na ruch pieszych. Przyczyna tego
zjawiska zostala juz opisana w [5}. Po fazie ruchu samocho-
dowego, przecinajacego przejscie, przewidziany byl prze-
jazd tramwaju relacjiul. Curie-Sktodowskiej—ul. Piastowska.
Whylacznie ze wzgledu na to piesi otrzymywali $wiatlo zie-
lone 18 sekund pozniej anizeli na sasiednim przejSciu D
(rys. 3). Tymczasem, nawet w szczycie, tramwaje tej relacji
kursowaly zaledwie raz na 12 minut. Z tego wzgledu piesi,
nie widzac powodu do oczekiwania (doskonale wida¢ bylo
zatrzymane samochody), wkraczali na przejscie przed roz-
poczeciem swojej fazy.
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Rys. 3. Wykres synchronizacji otwar¢ przej$¢ E i D przed przebudowg placu

Przypadek przejscia E byl bardzo dobrg ilustracjg zasa-
dy ujetej w przepisach [8], przytaczanej na poczatku tego
artykulu — sterowanie sygnalizacja staloczasowa strumie-
ni 0 malym natezeniu ruchu prowadzi wprost do ignoro-
wania nadawanych sygnatéw.

Sytuacja na przejsciu F — nieuwzglednienie wymiany
pasazeréw na przystankach

Zachowania pieszych na przejsciu F przed przebudowsg
skrzyzowania (pomiary w latach 2005 i 2006) przedstawio-
no w tabeli 3.

Na przejsciu w kierunku wyspy, podobnie jak na przej-
$ciu E, duzy udzial stanowili piesi wkraczajacy przed syg-
nalem zielonym, czyli tuz po zatrzymaniu pojazddéw,
a przed podaniem sygnatu zezwalajacego na ruch pieszy.
Powdd takich zachowan byl jednak odmienny — umiesz-
czenie przystanku tramwajowego przed skrzyzowaniem.
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Tabela 3
Zachowania pieszych na przejsciu F w latach 2005-2006
Udziat pieszych wkraczajacych na jezdnie
. Rok przed
P R e

FLE 2005 47% 21% 1% 20%

(do Skiodowskiej) | 2006 60% 22% 3% 15%
FoG 2005 47% 10% 9% 34%

(do Szczytnickie)) 2006 42% 5% 3% 50%

Piesi obawiajac sie, iz nie zdaza wsia$¢ do tramwaju, decy-
dowali sie na wkroczenie na przejScie przed otwarciem
ruchu.

W kierunku odwrotnym (z wyspy), zaréwno na przej-
sciu F, jak i G, nie odnotowano tak duzej liczby przekroczen
przed sygnalem zielonym. Pojawilo sie natomiast wiele
przypadkéw wejscia po sygnale zielonym, czyli po zakon-
czeniu nadawania sygnalu zielonego migajacego dla pie-
szych, a przed otwarciem ruchu samochodowego.

Réwniez w tym przypadku gléwna przyczyna bylo ulo-
kowanie przystanku tramwajowego na wyspie. Jego peron
nie byl zbyt szeroki, co utrudnialo wymiane pasazeréw
i wydluzalo czas dojscia od drzwi tramwaju do wejscia na
przejscie. W efekcie wielu pasazeréw wkraczalo na jezdnie
na zasadzie ,osoby do towarzystwa” — jezeli pieszy przed
dana osoba wszed!l na sygnale zielonym, to ona — pomimo
zmiany barwy $wiatla — zakladala, ze jest to dopiero pocza-
tek Swiatla czerwonego i nie bedzie problemu z opuszcze-
niem obszaru potencjalnej kolizji.

Wyniki pomiarow zachowan pieszych na skrzyzowaniu

po przebudowie

Po przebudowie skrzyzowania piesi ponownie pojawili sie
na wyspie centralnej, gdzie powstal zespdl przystankéw
autobusowo-tramwajowych. Pomimo tego nie zdecydowa-
no sie jednak na otwarcie przejs¢ naziemnych w kierunku
wyspy (funkcjonuje jedynie przejscie podziemne z dwoch
naroznikéw skrzyzowania — szerzej {71). W zwiazku z tym
przedstawiona zostanie jedynie sytuacja na obwiedni skrzy-
zowania. Warto zauwazy¢, ze otwarcie przejscia podziem-
nego ponad dwukrotnie zmniejszylo ruch w szczycie popo-
tudniowym na przejsciach naziemnych.

Zachowania pieszych zobrazowano na rysunku 4. Analo-
gicznie jak na rysunku 1, pary wykreséw zewnetrznych od-
noszg si¢ do ruchu zgodnego ze wskazéwkami zegara, a we-
waetrznych — przeciwnego. W kazdej parze wykres blizszy
brzegowi rysunku odnosi si¢ do roku 2008, a dalszy —
2009.

W badaniach z 2008 zachowania nieprzepisowe stano-
wily od 4 do 61%. Wyniki dla 2009 byly nieznacznie gor-
sze: zanotowano od 6 do 66% nieprawidlowych wejs¢ na
jezdnie. Poziom 30% wejs¢ na sygnale zabraniajacym osiag-
nieto w 2008 r. na trzech relacjach, w 2009 — ponownie na
szeSciu. Sytuacja na najgorszych pod tym wzgledem przej-
sciach H, I oraz N zostanie oméwiona szczegétowo w dal-
szej czesci artykutu.
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Rys. 4. Zachowania pieszych w obrebie przej$¢ przez jezdnie na wlotach ronda na placu
Grunwaldzkim — lata 2008 i 2009. Poszczegdlnymi kolorami oznaczono wejscia legalne
(,na zielonym”), nielegalne (,po zielonym”, ,na czerwonym”, ,przed zielonym”). Puste wy-
kresy oznaczaja brak danych, przejscia naziemne na wyspe centralng nie zostaly otwarte.

Sytuacja na przejSciu H — przejscie z sygnalizacja przez
torowisko tramwajowe
Zachowania pieszych na przejsciu H po przebudowie skrzy-
zowania na rondo (pomiary w latach 2008 i 2009) zostaly
przedstawione w tabeli 4.

Przejscie H prowadzi przez cztery pasy autobusowo-
-tramwajowe (nalezy doda¢, ze ze wzgledu na konstrukcje
skrzyzowania w bezposrednim poblizu przejscia zachodzi
przeplatanie tych paséw — por. [11). Niestety, ruch pieszy nie
jest regulowany w zaleznosci od potrzeb komunikacji zbioro-
wej. W efekcie przy malym natezeniu ruchu (maksymalnie
okolo 25 pociaggéw tramwajowych i 30 autobuséw na godzi-
ne w jednym kierunku) piesi nie widza uzasadnienia dla sto-
sowania sie do wskazafi sygnalizacji, zwlaszcza ze sasiednie
przejScia nie sg zsynchronizowane z opisywanym (por. rys. 5

Tabela 4
Zachowania pieszych na przejsciu H w latach 20082009

] Rok Udziat pieszych wkraczajacych na jezdnig
Kierunek ruchu pomiarow | Nasygnale | posygnale | nasygnale | przed sygna-
zielonym zielonym czerwonym | fem zielonym
HoG 2008 brak danych | brak danych | brak danych | brak danych
(do osi ptn.) 2009 46% 0% 42% 12%
Ho 2008 39% 3% 54% 5%
(do osiptd.) 2009 42% 0% 51% %
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— pieszy idacy w kierunku H—G, wchodzac zgodnie z prze-
pisami na H, nie zdgza na otwarte przejscie G).

Sytuacja na przejéciu I — zbyt dlugi czas pomiedzy
dwoma strumieniami pojazdéw

Zachowania pieszych na przejsciu I po przebudowie skrzy-
zowania (pomiary w latach 2008 i 2009) zostaly zestawione
w tabeli 5.

Tabela 5
Zachowania pieszych na przejsciu | w latach 20082009
R Udziat pieszych wkraczajacych na jezdnig
. ok
Kierunek ruchu pomiarow | Nasygnale | posygnale | nasygnale | przed sygna-
zielonym zielonym czerwonym | fem zielonym
| H 2008 54% 9% 34% 3%
(do osipin.) 2009 55% 4% 38% 3%
[ 2008 42% 4% 49% 5%
(do osi ptd.) 2009 34% 11% 50% 5%

W przypadku przejscia I zaobserwowaé mozna (w obu
kierunkach) duzy udzial pieszych wkraczajacych na sygnale
czerwonym (przy mniejszym udziale wejs¢ po i przed zielo-
nym). Przyczyna takiego zachowania jest dlugi czas uply-
wajacy pomiedzy strumieniem pojazdéw przejezdzajacych
przejscie z wlotu J (o$ potudniowa) i z wlotu M (ulica
Szczytnicka). Przerwe te piesi wykorzystuja do przekrocze-
nia jezdni ze wzgledu na dobra widocznos¢ nadjezdzajacych
pojazdéw i moment otwarcia przejscia H (por. rys. 5).

Sytuacja na przej$ciu N — nieskomunikowanie
sasiednich przej$¢ przy dobrej widocznosci
Zachowania pieszych na przejsciu N po przebudowie skrzy-

zowania (pomiary w latach 2008 i 2009) zostaly ujete w ta-
beli 6.

Tabela 6
Zachowania pieszych na przej$ciu N w latach 2008-2009
. Rok Udziat pieszych wkraczajacych na jezdnig
Kierunek ruchu pomiarow | Nasygnale | posygnale | nasygnale | przed sygna-
zielonym zielonym czerwonym | fem zielonym
N—M 2008 80% 1% 13% 5%
(do osi ptd.) 2009 73% 6% 17% 4%
N—A 2008 brak danych | brak danych | brak danych | brak danych
(do osi pin.) 2009 59% 0% 21% 20%

Przejscia M i N stanowia bardzo interesujacy przypa-
dek, poniewaz istnieja na ulicy o relatywnie niskim nateze-
niu ruchu, a jednoczesnie zostaly przez projektanta rozdzie-
lone azylem i sa otwierane naprzemiennie (rys. 6). Dodat-
kowo, w malej odleglosci przed tymi przejsciami, wyzna-
czone sa linie zatrzyman, dzieki czemu nadjezdzajace (lub
zatrzymane) pojazdy sa doskonale widoczne dla przecho-
dzacych pieszych (zwlaszcza poruszajacych sie od strony
potudniowej osi Grunwaldzkiej).

W obrebie przejscia M, oprécz jezdni dla samochodéw
(dwa pasy), ujeto jeszcze dwa tory tramwajowe o przeciwnych
kierunkach ruchu. Przejscie N jest duzo latwiejsze do obserwa-
¢ji, poniewaz prowadzi jedynie przez dwa pasy ruchu, o jedna-
kowym kierunku (zjazd z ronda w strone ulicy Szczytnickiej).
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Rys. 6. Wykres synchronizacji otwar¢ przej$¢ M i N, po przebudowie placu

Z opisanych wzgledéw zachowania niezgodne z przepi-
sami w wigkszym stopniu wystepuja na przejsciu N anizeli
M (por. rys. 2). Dodatkowo, zauwazy¢ mozna duzo wicksze
zniecierpliwienie (wkraczanie przed zielonym) pieszych za-
trzymanych w obrebie azylu, ktérzy doskonale widza po-
jazdy zatrzymane przed przejSciem.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania pokazuja negatywne skut-
ki niedoskonalosci programéw sygnalizacji. Widoczne
w pomiarach tendencje wzrostowe zachowan niezgod-
nych z prawem dowodza, ze piesi ,ucza si¢” sygnalizacji
w obrebie skrzyzowania i coraz silniej wykorzystuja ist-
niejace rezerwy niezgodnie z przyjeta organizacja ruchu.
Przede wszystkim dotyczy to wejsé przed sygnalem zie-
lonym oraz po sygnale zielonym, ktére w duzej czedci sg
wynikiem przyjmowania przez projektantéw zbyt dhugich
czaséw miedzyzielonych.

Warto zaznaczyé, ze wysoki stopien famania przez pie-
szych przepiséw na badanym skrzyzowaniu idzie w parze ze
wzrostem ruchu kolowego. Dowodzi tego wprost opisany
przypadek przejscia B, ale rowniez warto zwréci¢ uwage na
przyjeta we Wroclawiu metode poprawiania przepustowo-
$ci przez maksymalne wydluzanie cyklu sygnalizacji (do
120 sekund). Powoduje to duze zniecierpliwienie pieszych,
ze wzgledu na bardzo dlugi czas oczekiwania (np. przejscie
N: zatrzymanie na minute w obrebie azylu przed przej-
$ciem przez zaledwie 7-metrowg jezdnig).

Na podstawie przeprowadzonych pomiaréw i obserwa-
¢ji mozna wskaza¢ nastepujace rozwiazania bezwzglednie
pozadane w programach sygnalizacji dla pieszych:

e skomunikowanie sasiednich przej$¢ dla pieszych,

e stosowanie krotkich cykli w obrebie skrzyzowan

0 duzym ruchu pieszym,

e stosowanie minimalnych wymaganych czaséw mie-
dzyzielonych przy przejsciach znajdujacych sie przy
linii zatrzyman pojazddw,

e dostosowywanie dlugosci otwarcia wlotéw do nateze-
nia ruchu kolowego,

e otwieranie wlotéw z kontrola zajetosci skrzyzowania,

e zamykanie przej$¢ przez torowiska wylacznie na czas
przejazdu tramwaju.

Wiekszo$¢ z tych wnioskéw (a zwlaszcza pierwsze dwa)
wydaja si¢ oczywiste — niestety, rozwiazania przyjmowane
w programach sygnalizacji dowodzg niskiej swiadomosci
projektantéw z zakresu psychologii uczestnikéw ruchu.
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Przede wszystkim nalezy bowiem pamietaé, ze sygnalizacja
$wietlna jest rozwigzaniem, ktére wprowadza si¢ m.in.
woéwczas, gdy ze wzgledéw bezpieczefistwa nie mozna po-
zostawil pieszym czy kierowcom decyzji o wkroczeniu czy
wijezdzie na skrzyzowanie (np. przez ograniczona widocz-
nos¢). Uczestnicy ruchu musza zatem mie¢ zaufanie do syg-
nalizacji, a osoby odpowiedzialne za organizacje ruchu po-
winny uzywac jej bardzo rozwaznie, by — podobnie jak znak
STOP — nie ulegata deprecjaciji.

Niestety, na badanym skrzyzowaniu, w obrebie wyspy

centralnej (przystanki autobusowo-tramwajowe) istnieja
przejscia, na ktérych potrzebny kat widocznosci dochodzi
do 180°, a udzial wejs¢ na sygnale zabraniajacym przekra-
cza nawet 70% {71.
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