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BEZ SYGNALIZACJI SWIETLNE)!

Streszczenie. W referacie przedstawiono rzadko poruszany problem
bezpieczefistwa pieszych na przejSciach bez sygnalizacji $wietlnej przez
jednokierunkowe jezdnie z pasami autobusowymi. Przejscia tego typu
sa stosunkowo rzadko stosowane, dlatego brakuje badad, ktére ocenia-
lyby ich efektywnos¢ i bezpieczeistwo. Tymczasem funkcjonuja one
w polskich miastach.

W artykule zaprezentowano zbiér czynnikéw wplywajacych na
ograniczenia widoczno$ci w obrebie przej$¢ dla pieszych, a tym samym
sprzyjajacych zachodzeniu zdarzefi niebezpiecznych. Zdefiniowano za-
chowania nieprzepisowe i niebezpieczne pieszych oraz kierujacych po-
jazdami. Zostala omdéwiona specyfika przej$¢ przez jezdnie dwupasowe
i trzypasowe z pasami autobusowymi, polegajaca na réznorodnosci po-
tokéw pojazdéw komunikacji zbiorowej oraz pozostalych uczestnikéw
ruchu drogowego. Przedstawiono autorska metodyke badadi zacho-
wafi pieszych i kierujacych pojazdami w obrebie przej$é, obejmujaca
definicje konkretnych zachowan oraz metody prowadzenia pomiardéw
ruchu. Zaprezentowano wyniki pomiaréw liczby i rodzajéw sytuacji
konfliktowych na styku pieszy—pojazd na pieciu tego typu przej$ciach
w Krakowie. Przeprowadzono analize czesto$ci i przyczyn wystepo-
wania okre§lonych zachowan. Ustalono, ze liczba zachowan sprzyjaja-
cych zachodzeniu zdarzen niebezpiecznych na przejSciach jest znaczaca
i wymaga dyskusji nad §rodkami poprawy bezpieczefistwa. W efekcie
przeprowadzonych analiz przedstawiono ogélne propozycje rozwiazan
zwickszajacych bezpieczefistwo pieszych, jednocze$nie zmniejszajace,
a w najgorszym przypadku nie powodujace dodatkowych strat czasu
komunikacji autobusowej, takie jak oddzielenie pasa autobusowego
od paséw ogélnodostepnych za pomoca wyspy azylu lub zastosowanie
sygnalizacji $wietlnej z priorytetem dla autobuséw. Zaprezentowano
takze rekomendacje dla zastosowania okre§lonych $rodkéw poprawy
bezpieczefistwa pieszych na badanych przejsciach.

Stowa kluczowe: przejscia dla pieszych, pasy autobusowe, zachowania

niebezpieczne

Wprowadzenie

Przechodzenie przez jezdnie jest czynno$cia powszech-
na, powtarzalng, wykonywana w sposéb naturalny przez
wszystkich ludzi. Stanowi nieodlaczny element niemal
kazdej podrézy — pieszej oraz odbywanej z wykorzysta-
niem dowolnego srodka transportu — na jej poczatkowym
lub/i kodicowym etapie. W obszarach silnie zurbanizowa-
nych liczba pieszych przechodzacych przez jezdnie jest
znaczgca w skali calego systemu transportowego. Znaczna
jest zatem liczba potencjalnych konfliktéw na linii: pieszy
—pojazd.
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W celu ulatwienia pieszym bezpiecznego przechodzenia
przez jezdnie stosowane sa oznaczone przejScia, bedace
istotnymi elementami infrastruktury drég i ulic, umozli-
wiajacymi bezpieczne kontynuowanie podrézy, w tym po-
prawiajacymi dostep do przystankéw komunikacji zbioro-
wej. Przejscia dla pieszych mozna sklasyfikowac nastepuja-
co{ll:

e przejScia w poziomie jezdni (jednopoziomowe), bez

sygnalizacji Swietlnej;

e przejScia w poziomie jezdni z sygnalizacja Swietlna;

e przejscia w réznych poziomach (réznopoziomowe) —

podziemne (tunelowe) lub nad jezdnia (kladki, esta-

kady).

Zastosowanie okreslonego rodzaju przejscia dla pieszych
wynika m.in. z charakteru obszaru (np. strefa ruchu uspo-
kojonego), rodzaju przekraczanego ciggu drogowego (licz-
ba jezdni i paséw ruchu, predkos¢ dopuszczalna), wielkosci
ruchu pieszego i kolowego oraz usytuowania przejscia
wzgledem okolicznych Zrédel i celéw podrézy, w tym loka-
lizacji przystankdw.

W artykule skoncentrowano si¢ na szczegélnym przy-
padku przejsé jednopoziomowych bez sygnalizacji, przez
jezdnie wielopasowe, z wydzielonymi pasami autobuso-
Wymi.

Czynniki wptywajace na zagrozenie wypadkowe

w obrebie przej$¢ bez sygnalizacji

Przechodzenie przez jezdnie w jednym poziomie niemal
zawsze wigze si¢ z zagrozeniem bezpieczefistwa — gléwnie
pieszych, ktérzy tworza grupe niechronionych uczestnikéw
ruchu. Szczegdlnie gdy przejscie nie jest wyposazone w sy-
gnalizacje Swietlng. Jest to spowodowane gléwnie ogra-
niczeniami wzajemnej widoczno$ci pieszych i kierujacych
pojazdami {2}. Wymieni¢ tutaj mozna:

e 73 (czesto wymuszona) lokalizacje przejs¢ dla pie-
szych (na tukach poziomych, na tukach pionowych
wypuklych, od strony czola przystanku);

e niewlasciwa organizacje ruchu w sasiedztwie przejsé
oraz brak kontroli jej przestrzegania (dopuszczenie
wyprzedzania przed przejSciami, dopuszczenie parko-
wania zbyt blisko przejsé);

e niewystarczajace oznakowanie lub wyposazenie przejsé
(nieczytelne oznakowanie poziome i pionowe, brak
wysp azylu, zle o$wietlenie);
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o stale przeszkody ograniczajace pole widzenia (gléw-
nie stala i tymczasowa zabudowa, reklamy), w tym
takze zle rozmieszczone elementy nalezace do wypo-
sazenia pasa drogowego (stupy, znaki drogowe, zielen
przydrozna);

e przeszkody zwigzane z postojem pojazdéw (pojazdy
parkujace na jezdni lub chodniku, autobusy zatrzy-
mujace si¢ na przystankach);

e ruch pojazdéw poruszajacych sie ,w cieniu” innych
pojazdéw, do ktérego dochodzi w przypadku drég
i ulic wielopasowych.

Wplywy braku wzajemnej widocznosci sa dodatkowo
potegowane niejednoznacznoscia przepiséw dotyczacych
pierwszefistwa na przej$ciach oraz beztroska uczestnikéw
ruchu, zaréwno pieszych, jak i kierujacych pojazdami.
I wlasnie w zachowaniach pieszych oraz kierujacych pojaz-
dami nalezy sie doszukiwaé zrédel wystepowania sytuacji
niebezpiecznych na przejsciach, ktére w szczegélnie nie-
sprzyjajacych okoliczno$ciach moga prowadzi¢ do wypad-
kéw. Wyr6znic tutaj mozna:

e zachowania nieprzepisowe — polegajace na niestoso-
waniu si¢ pieszych i kierujacych do przepiséw ruchu
drogowego, jednak nie powodujace bezposredniego
zagrozenia wypadkowego w sytuacji, gdy w obrebie
przejscia znajduje sie tylko pieszy lub tylko pojazdy
(np. wyprzedzanie na przejsciu, w obrebie i sgsiedztwie
ktérego nie ma pieszych, przy dobrej widocznosci);

e zachowania niebezpieczne — stanowiace przyczyne
bezposredniego zagrozenia wypadkowego w sytuacji,
gdy w obrebie przejscia znajduja si¢ i piesi i pojazdy
(np. wtargniecie pieszego na jezdnie bezposrednio
przed nadjezdzajacym pojazdem, omijanie pojazdéw
zatrzymujacych sie przed przejéciem w celu ustapie-
nia pierwszefstwa pieszym).

Nie kazde zachowanie nieprzepisowe musi by¢ zacho-
waniem niebezpiecznym, podobnie jak zachowanie niebez-
pieczne moze si¢ miesci¢ w przepisach prawa. Jednak przy-
zwolenie na zachowania nieprzepisowe powoduje relatywi-
zacj¢ prawa przez uczestnikéw ruchu drogowego, a tym
samym sprzyja powstawaniu sytuacji konfliktowych na li-
nii pieszy—pojazd.

Specyfika jednopoziomowych przej$¢ bez sygnalizacji
przez wielopasowe jezdnie z pasami dla autobusow

Liczba potencjalnych punktéw kolizji na linii: pieszy—po-
jazd zwigksza sie przy przekraczaniu jezdni jednokierunko-
wych wielopasowych, na ktérych technicznie mozliwe jest
wykonywanie manewréw wyprzedzania (rys.1).

Cho¢ wyprzedzanie na przejsciach dla pieszych, a tym
bardziej omijanie pojazdéw zatrzymujacych sie przed
przejSciem jest prawnie zakazane, to jednak jest zjawi-
skiem do$¢ powszechnym. Liczba mozliwych konfiguracji
zachowan kierujacych pojazdami ro$nie wraz z liczba pa-
sOw oraz skrzyzowan, na ktdrych sa wykonywane relacje
skretne w lewo. Wéwczas na pasie lewym — powszechnie

uznawanym za najszybszy — pojawiajg si¢ pojazdy jadace
wolniej niz na pozostalych pasach, wyréwnuje si¢ takze
zroznicowanie predkosci na wszystkich pasach ruchu. Na
jezdni z trzema pasami ruchu kierowcy czesto nie kontro-
luja calej jezdni i niekiedy nie sg nawet §wiadomi wykony-
wanego manewru wyprzedzania w obrebie przejscia dla
pieszych. Zjawisko to wystepuje zwlaszcza w warunkach
miejskich, gdzie juz przy dwoéch pasach ruchu w jednym
kierunku prawnie dozwolone jest wyprzedzanie zaréwno
z lewej, jak i prawej strony. Jezeli dodatkowo w potoku
pojazdéw istotny udzial maja autobusy poruszajace sie po
pasach ogdlnodostepnych (szczegélnie, gdy korzystaja
z réznych paséw ruchu), liczba przypadkéw ograniczen
widocznosci na przejsciu ros$nie.

Sytuacja zmienia si¢, gdy w przekroju, zamiast jednego
z paséw ogdlnodostepnych pojawia sic wydzielony pas au-
tobusowy, z ktérego poza pojazdami transportu zbiorowe-
go korzystaja najczesciej takze takséwki, a na wlotach
skrzyzowain — dodatkowo wszystkie pojazdy skrecajace
w prawo. Idea wydzielenia takiego pasa jest stworzenie au-
tobusom (przewozacym znaczne liczby pasazerdw) warun-
kéw sprawnego, szybkiego przejazdu. Wowczas znacznie
zmieniaja siec warunki ruchu w obrebie calej jezdni. W okre-
sach o malym nasileniu ruchu warunki przejazdu na wszyst-
kich pasach sa podobne, wrecz mozna stwierdzié, ze pas
autobusowy — ze wzgledu na zatrzymania autobuséw na
przystankach — jest najwolniejszy. W okresach szczyto-
wych, gdy na pasach ogélnodostepnych z powodu konge-
stii wystepuja znaczne dysproporcje predkosci, jazda po
pasie autobusowym jest najszybsza (rys.2).

W przypadku nasilonego ruchu na pasach ogélnodo-
stepnych autobus bez przeszkdd poruszajacy sie po wydzie-
lonym pasie musi zwolni¢ przed przejsciem. W przeciw-
nym wypadku kierowca nie tylko ztamie przepisy ruchu
drogowego, ale — co wazniejsze — nie bedzie mial szansy na
reakcje w momencie pojawienia sie na pasach pieszego, wy-
laniajacego si¢ spoza pojazdéw przepuszczajacych go na
pasach sasiednich (rys. 2A). Juz samo pojawianie si¢ szybko
jadacego prawym pasem pojazdu moze by¢ dla pieszego za-
skakujace. Jest to wiec potencjalne zagrozenie bezpieczefi-
stwa. Z drugiej za$ strony — prowadzi to do sytuacji, w kt6-
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Rys. 1. Przyktadowe punkty kolizji na jednopoziomowych przej$ciach bez sygnalizacji przez
jezdnie jednokierunkowe: A) przez jezdnie z dwoma pasami ruchu, B) przez jezdnig z trzema
pasami ruchu
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Rys. 2. Przyktadowe punkty kolizji na jednopoziomowych przej$ciach bez sygnalizacji przez
jezdnie jednokierunkowe z pasem autobusowym, wykorzystywanym przez A) autobus,
B) inny pojazd

rej autobusy nie moga korzystaé z pelni mozliwosci ofero-
wanych przez wydzielone dla nich pasy i ponosza dodatko-
we straty czasu. Skutkiem jest spadek sprawnosci komuni-
kacji autobusowej oraz zmniejszenie zaufania, jakim darzg
ja pasazerowie.

Z paséw autobusowych (w sposéb uprawniony lub nie)
korzystaja takze inne pojazdy. Jezeli sa to pojazdy wysokie,
widoczne dla nadchodzacego zza pojazdéw czlowieka (inne
pojazdy komunikacji zbiorowej, autokary), problem jest
podobny jak to opisano powyzej. Jezeli natomiast pasem
porusza si¢ pojazd niski (takséwka, inny samochdd osobo-
wy), moze on by¢ trudno dostrzegalny spoza innych pojaz-
déw, znajduje siec bowiem w ich cieniu. Z badan poswieco-
nych wykorzystywaniu paséw autobusowych {4} wynika
réwniez, ze kierowcy korzystajacy z paséw autobusowych
w sposOb nieuprawniony zazwyczaj poruszaja si¢ znacznie
szybciej, chcac niejako szybciej opusci¢ odcinek, na ktérym
poruszaja sie wbrew obowigzujacym zasadom organizacji
ruchu. Utrudnia to pieszym oszacowanie odleglosci od zbli-
zajacego si¢ pojazdu.

Z podanych powyzej przyczyn nie wydaje si¢ wlasciwe
traktowanie przejs¢ dla pieszych przez jezdnie z pasami auto-
busowymi tak samo jak przej$é przez klasyczne jezdnie z pa-
sami ogdlnodostepnymi. Analiza funkcjonowania przejsé
tego typu wydaje si¢ wiec zasadna.

Badania zachowan pieszych i kierowcow w obrebie przejsé
przez jezdnie z pasami autobusowymi na przyktadzie
al. Trzech Wieszczow i ul. Doktora Twardego w Krakowie

Metodyka badan

Celem prowadzonych pomiaréw bylo okreslenie czestosci
wystepowania sytuacji niebezpiecznych z udzialem pieszych
na przejSciach przez jezdnie z pasami autobusowymi. Podczas
pomiardw rejestrowane byly zachowania wszystkich pieszych
dochodzacych do przejs¢ z obu stron jezdni oraz zachowa-
nia kierujacych pojazdami na poszczegdlnych pasach ruchu,
w chwili gdy piesi wchodzg na jezdnie {3]. Uwzgledniono
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nastepujace mozliwosci zachowan pieszych, oceniane subiek-
tywnie przez przeszkolonych obserwatoréw:

e bezpieczne wejicie pieszego na jezdnie bez
oczekiwania na mozliwo$¢ wejScia — niedtugo po
zgloszeniu sie na przejSciu (do okolo 15 sekund
oczekiwania);

e bezpieczne wejscie pieszego na jezdnie z oczeki-
waniem na mozliwo$¢ wejécia — zatrzymanie przed
przejéciem i poszukiwanie akceptowalnej luki miedzy
pojazdami i wejscie bez zagrozenia wypadkowego —
w tej sytuacji rozpatrywane sg grupy pieszych;

e wtargniecie na jezdnie, niedlugo po zgloszeniu lub
w efekcie zbyt dlugiego oczekiwania na mozliwosé
wejScia — wigze sie z wymuszeniem zachowan kieru-
jacych pojazdami (gwaltowne hamowanie, ucieczka
na sgsiedni pas ruchu);

* szczegolnie niebezpieczne wtargniecie na jezdnie
— gdy wejscie na jezdnie wigze sie z realnym zagroze-
niem zycia lub zdrowia pieszego.

Uwzgledniono takze nastepujace zachowania kierow-
c6w na poszczeg6lnych pasach ruchu w momencie wcho-
dzenia pieszych na jezdnie:

* ustapienie pierwszefistwa pieszemu wchodzace-
mu na jezdnie — zahamowanie lub wyrazne zwolnie-
nie w celu ustapienia pierwszefistwa (oceniane su-
biektywnie);

* nieustapienie pierwszefistwa pieszemu wchodza-
cemu na jezdnie — kontynuowanie jazdy po pasie,
wymuszajace zatrzymanie lub zmniejszenie predkosci
pieszego;

e wyprzedzanie lub omijanie pojazdéw zatrzymu-
jacych sie na sasiednich pasach — w celu ustapienia
pierwszenstwa pieszym;

e szczegoblnie niebezpieczne wyprzedzanie lub omi-
janie pojazdéw zatrzymujacych sie na sasiednich
pasach — w celu ustapienia pierwszefistwa pieszym,
gdy zachodzilo realne, powazne ryzyko potracenia
pieszego.

Notowane byly takze przypadki, kiedy na poszczegdl-
nych pasach ruchu w subiektywnie ocenianej odleglosci od
przej$cia (umozliwiajacej bezpieczne przejscie pieszego) nie
bylo zadnego zblizajacego si¢ pojazdu. Byly one okreslane
jako ,,pusty pas ruchu”.

W ocenie zachowan kierujacych uwzgledniono takze
strukture pojazdéw, biorac pod uwage, ze autobusy komu-
nikacji miejskiej oraz inne pojazdy komunikacji zbiorowej,
na odcinkach, na ktérych znajduja si¢ analizowane przejscia
dla pieszych, poruszaja sic niemal wylacznie pasami auto-
busowymi. Dlatego na pasach ogdlnodostepnych przyjeto
uproszczony podzial na samochody osobowe, pojazdy wy-
sokie (pojazdy dostawcze, ciczarowe i gdyby si¢ pojawily,
takze autobusy i mikrobusy) oraz inne pojazdy (w tym ro-
wery). Natomiast na pasie autobusowym struktura ta zo-
stala rozszerzona — przyjeto podzial na: autobusy i autokary,
mikrobusy, takséwki, inne samochody osobowe, inne po-
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jazdy wysokie, oraz pozostale pojazdy (w tym motocykle
i rowery). Natomiast nie podlegaly rejestracji zachowania
kierujacych w sytuacji, gdy na przejsciu nie bylo pieszych.

Lokalizacja i opis analizowanych przej$¢ dla pieszych
Pod uwage wzieto wszystkie pie¢ przej$¢ dla pieszych przez
jezdnie z pasami autobusowymi zlokalizowanych w cen-
trum Krakowa. Cztery z nich, ustawione parami znajduja sie
w al. Trzech Wieszczéw, w bliskim sasiedztwie skrzyzowania
bez sygnalizacji z ul. Slaska (w obrebie wezla przesiadkowego
Nowy Kleparz) oraz przy Parku Krakowskim (rys. 3).
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Rys. 3. Analizowane przejécia dla pieszych w al. Trzech Wieszczow oraz w ul. Doktora
Twardego

W obu przypadkach sa to przejscia przez jezdnie jedno-
kierunkowe o trzech pasach ruchu (w tym jeden pas autobu-
sowy po prawej stronie jezdni), rozdzielone szerokimi pasami
dzielacymi, pracujace calkowicie oddzielnie. PrzejScia w sa-
siedztwie ulicy Slaskiej (nr 1 i 2) znajduja sie na silnie uczesz-
czanym ciagu pieszym w stron¢ Nowego Kleparza, w odle-
glosci okolo 100 metréw od jednego z najwazniejszych
skrzyzowar w centrum miasta, z ulicami Dhuga i Pradnicka.
Jest to ciag pieszy o znaczeniu historycznym, silnie zakorze-
niony w $wiadomos$ci mieszkaficow. PrzejScia przy Parku
Krakowskim (nr 3 i 4) maja nieco mniejsze znaczenie, znaj-
duja sie w odleglosci okolo 250 metréw i 130 metrdéw od
skrzyzowan z sygnalizacja $wietlna — odpowiednio z ulicami
Kroélewska i Czarnowiejska. W okresach wzmozonego ruchu
przejscia znajdujg sie w strefie oddzialywania wymienionych
skrzyzowari. W obrebie przejscia nr 3 z pasa autobusowego
dodatkowo korzystaja pojazdy skrecajace w prawo, ktérym
umozliwiono wjazd na pas jeszcze przed przejsciem. Pigte
przejscie jest zlokalizowane na dwupasowej jednokierunko-
wej jezdni ulicy Doktora Twardego, tuz za skrzyzowaniem
z ulica Pielegniarek, pas autobusowy znajduje sie po prawej
stronie przekroju jezdni, jedynie na jezdni prowadzonej w stro-
ne centrum Krakowa.

Liczba zarejestrowanych zachowan pieszych
Podczas pomiaréw prowadzonych w okresie porannym (6:00
—10:00) oraz okresie popotudniowym (14:00-18:00), w prze-
cietnym dniu roboczym, na pieciu przejsciach zarejestrowano
lacznie 8207 pieszych przechodzacych przez jezdnie z pasami
autobusowymi, ktérzy tworzyli 2860 grup (tab.1).

Tabela 1
Liczba pieszych i grup pieszych
korzystajacych z analizowanych przej$é
Liczba pieszych Liczba grup pieszych
Przgjscle Godzina | od strony od stron facznie | od strony | od strony | facznie
dla pieszych pasa asa Bué zobu | pasa pasa | zobu
dzielacego P stron |dzielacego| BUS | stron*
1. Slaska 6:00-10:00 424 641 1065 220 292 380
(przez jezdnig
w kierunku ul. 14:00-18:00| 1059 876 1935 289 281 346
Czarnowiejskiej)
2. Slaska 6:00-10:00 651 446 1097 274 251 391
(przez jezdnig
w kierunku 14:00-18:00| 955 1168 | 2123 31 343 400
Nowego Kleparza)
3. Park Krakowski | 6:00-10:00 129 188 317 105 130 216
(przez jezdnig
w kierunku 14:00-18:00| 212 215 427 137 148 261
ul. Czarnowiejskiej)
4. Park Krakowski | 6:00-10:00 193 136 329 135 107 242
(przez jezdnig
w kierunku 14:00-18:00| 200 211 41 139 145 284
Nowego Kleparza)
5. Doktora 6:00-10:00 | 113 130 243 81 94 176
Twardego (przez
jezdnig w kie- ) )
runku Nowego 14:00-18:00| 156 104 260 88 76 164
Kleparza)
* uwzgledniajac, ze grupy pieszych pojawialy sig w tym samym czasie po obu stronach jezdni

Oznacza to, ze na najbardziej obciazonych przejsciach
(nr 1 i 2) zglasza si¢ przecietnie 8-9 pieszych na minute
oraz formuje si¢ Srednio 1,5 grupy pieszych na minute.

Zachowania pieszych
Analizie poddano zachowania calych grup pieszych, kt6-
rzy w miar¢ w tym samym czasie rozpoczynali wchodzenie
na przejscie. Takie podejscie lepiej obrazuje liczbe sytuacji
konfliktowych, niz wziecie pod uwage kazdego piesze-
go z osobna. Wynika to z podobiefistw i nasladownictwa
zachowan. Zazwyczaj wejscie na jezdnie jednego pieszego
powodowalo takze wejscie pozostalych oczekujacych oraz
zmiane sytuacji ruchowej w obrebie calego przejscia.
Wickszos¢ zaobserwowanych zachowan byta prawidlowa
(rys. 4), dominowaly sytuacje, w ktérych piesi oczekiwali na
mozliwos$¢ wejscia na jezdnie, formujac grupy lub po prostu
bezpiecznie wchodzili na jezdnie. Jednak podczas 8 godzin-
nych pomiaréw zarejestrowano az 158 przypadkéw wtar-
gniel reprezentantéw grup pieszych na jezdnie, co skutko-
walo gwaltownymi reakcjami kierowcéw. Zaobserwowano
takze az osiem przypadkéw, gdy wtargniecie pieszego bylo
szczegblnie niebezpieczne i wigzalo si¢ z duzym ryzykiem.
W tabeli 2 zamieszczono taczne udzialy zachowan nie-
bezpiecznych (wtargnieé i szczegélnie niebezpiecznych
wtargnie¢ pieszych na jezdnie — udzialy te polaczono ze
wzgledu na szczesliwie niewielka liczbe tych drugich) z po-
dzialem na kierunki dojscia do przejScia (od strony pasa
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Tabela 2
Udziaty niebezpiecznych zachowan pieszych przy wejsciu na przejscie
Okres poranny Okres popofudniowy Okres
(6:00-10:00) (14:00-18:00) poranny
Przejscie dla - | ipopotu-
pieszych od strony | od strony | facznie | od strony od stron tacznie | gpigwy,
pasa pasa | zobu pasa asa Bug zobu | jacznie
dzielacego| BUS stron | dzielacego P stron* | 7 ohy stron
1. Slaska
(przez jezdnie 0055 | 0,051 | 0,053 | 0093 | 0,100 |0,096 | 0,076
w kierunku ul.
Czarnowiejskiej)
2. Slaska
(przez jezdnig
w kierunku 0,018 0,012 | 0,015 | 0,013 0,012 | 0,012 | 0,014
Nowego
Kleparza)
3. Park Krakowski
(przez jezdni 0,086 | 0038 | 0,060 | 0080 | 0074 |0077 | 0,069
w kierunku ul.
Czarnowiejskiej)
4. Park Krakowski
(przez jezdnig
w kierunku 0,015 0,037 | 0,025 | 0,029 0,007 | 0,018 | 0,021
Nowego
Kleparza)
5. Doktora
Twardego (przez
jezdnig w kie- 0,111 0,128 | 0,120 | 0,000 0,000 | 0,000 | 0,062
runku Nowego
Kleparza)

dzielagcego i od strony pasa autobusowego) oraz na pory
dnia (okres poranny i popotudniowy). Pogrubieniem zazna-
czono statystycznie istotne roznice pomiedzy poszczegdlny-
mi udzialami zachowan niebezpiecznych.

Okazalo sie, ze na wszystkich pieciu analizowanych
przejsciach udzialy zachowan niebezpiecznych pieszych
nadchodzacych od strony pasa dzielacego i od strony pasa
autobusowego sa zblizone. Potwierdzaja to wyniki zastoso-
wanego testu istotno$ci dla dwéch wskaznikéw strukeury;
na 5% poziomie istotnosci nie ma podstaw do odrzucenia
hipotezy o réwnosci udzialéw niebezpiecznych zachowan
pieszych nadchodzacych z obu stron, zaréwno w okresie
porannym, jak i popoludniowym. Na dwdéch przejsciach
(nr 1 i nr 5) wystapily jednak istotne réznice pomiedzy
facznymi udzialami zachowan niebezpiecznych w okresie
porannym i popoludniowym. W przypadku przejscia
Slaska (kierunek: ul. Czarnowiejska) znacznie wickszy
udzial zaobserwowano w okresie popotudniowym, nato-
miast na przejSciu Doktora Twardego — w okresie poran-
nym udzial wyniést az 12%, podczas gdy w okresie popo-
tudniowym nie zaobserwowano ani jednego niebezpieczne-
go zachowania pieszego wchodzacego na jezdnie. Przyjeto
wiec ogélne uzasadnienie, ze udzialy zachowan niebez-
piecznych w okresach porannym i popoludniowym moga
si¢ istotnie réznié, zaleza bowiem od indywidualnych cech
kazdego przejécia, w szczegdlnosci jego funkcji w ukladzie
komunikacyjnym. Na rysunkach 4 (okres poranny) oraz 5
(okres popotudniowy) przedstawiono strukture zachowan
pieszych na analizowanych przejsciach.

Generalnie mozna uznaé, ze w okresie popotudniowym
bezwzgledna liczba niebezpiecznych zachowan pieszych jest
wieksza — co widad szczegdlnie w przypadku obu przejs¢ na
alei Trzech Wieszczéw w kierunku ulicy Czarnowiejskie;.
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Rys. 5. Struktura zachowan pieszych na analizowanych przej$ciach przez jednokierunkowe
jezdnie wielopasowe z pasami autobusowymi w okresie popotudniowym (14:00-18:00)

Takze na tych dwéch przejsciach zarejestrowano jedyne przy-
padki zachowan szczegdlnie niebezpiecznych —az 7 z 8 mia-
fo miejsce na przejciu Park Krakowski w kierunku ulicy
Czarnowiejskiej, co zastuguje na szczegdlng uwage podczas
ewentualnych prac nad rozwigzaniami poprawiajacymi bez-
pieczenistwo pieszych na analizowanych przejsciach.

Zachowania kierujacych pojazdami

W przypadku analizy zachowan kierujacych pojazdami pod
uwage brano konfiguracje zachowan na poszczegdlnych pa-
sach ruchu (lewym, $rodkowym i autobusowym) w chwili
wchodzenia pieszych na jezdnie — osobno od strony pasa
dzielacego i od strony pasa autobusowego, z uwzglednieniem
zachowan opisanych w punkcie 4.1. Podczas pomiaréw uzy-
skano az 54 takie konfiguracje, dlatego w referacie skupiono
sie na wynikach ogélnych. Rozwazono 4 przypadki ogdlne:

e zachowanie przepisowe i bezpieczne: na zadnym
z paséw nie bylo przypadku nieustapienia pierwszen-
stwa pieszemu,

e zachowanie nieprzepisowe, ale bezpieczne: nie usta-
piono pierwszefistwa pieszym chocby tylko na jed-
nym pasie (ale nie doszlo do wyprzedzania lub omija-
nia innych pojazdéw ustepujacych pierwszenistwa);
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e zachowanie nieprzepisowe i niebezpieczne: doszlto do
wyprzedzania pojazdéw ustepujacych pierwszefistwa
pieszym na sasiednich pasach ruchu;

e zachowanie nieprzepisowe i szczeg6lnie niebezpieczne:
nieustgpienie pierwszefistwa pieszemu lub wyprze-
dzanie (takze omijanie) innego pojazdu ustepujacego
pierwszefistwa bylo szczegdlnie niebezpieczne iz wy-
sokim prawdopodobiedstwem moglo si¢ zakonczy¢
potraceniem pieszego na przejsciu.

Zdecydowana wigkszo$¢ zachowan kierowcéw byta bez-
pieczna. Chociaz przypadki zachodzenia zdarzen niebez-
piecznych majg niewielki udzial procentowy, to jednak kaz-
dy z nich mdgt sie wiazaé z tragicznymi konsekwencjami.

Generalnie zaobserwowano 37 przypadkéw wyprzedza-
nia lub omijania pojazdéw ustepujacych pierwszefistwa
pieszym na analizowanych przejsciach oraz dodatkowo 18
przypadkéw szczegdlnie niebezpiecznych. Zauwazy¢ moz-
na, ze nieco wiecej zachowan szczegdlnie niebezpiecznych
dotyczylo pieszych wchodzacych na jezdnie od strony pasa
autobusowego. Wyodrebniono az 10 takich przypadkéw
(z czego az 8 na przejéciu Slaska w strone ul. Czarnowiejskiej)
przy 8 przypadkach takich zachowan kierujacych wobec
pieszych wchodzacych na jezdni¢ od strony pasa dzielacego.
Takze przypadkéw wyprzedzania pojazdéw ustepujacych
pierwszefistwa bylo wiecej w odniesieniu do pieszych od
strony pasa dla autobuséw. W tabeli 3 zamieszczono taczne
udzialy zachowan niebezpiecznych i szczegdlnie niebez-
piecznych na poszczegdlnych przejsciach.

Mozna zauwazy¢ znaczne réznice pomiedzy udziatem
zachowari niebezpiecznych na przejéciach Slaska (kierunek:
Nowy Kleparz, rano) oraz Park Krakowski (kierunek: ul.
Czarnowiejska, rano i po potudniu). W pierwszym wymie-
nionym przypadku sa to réznice takze statystycznie istotne
na 5% poziomie istotno$ci. Réznice pomiedzy udzialami

Tabela 3

Udziaty niebezpiecznych zachowan kierujacych pojazdami
w obrebie przejsé dla pieszych
Okres poranny Okres popotudniowy Okres poran-
6:00-10:00 14:00-18:00 i -
Przejscie dla ( — ( —L
pieszych od strony od stron facznie | od strony | od strony | tacznie 1udmm_~y,
wyspy | oo BU‘S, zobu | wyspy | pasa | zobu | facznie
dzielacej P stron | dzielacej | BUS | stron* | ZObu stron
1. Slaska
(przez jezdnig 0,017 | 0,033 |0026| 0017 | 0028 |0,022| 0,023
w kierunku ul.
Czarnowiejskiej)
2. Slaska
(przez jezdnig 0,038 | 0091 |0061| 0,000 | 0,004 |0,002| 0,023
w kierunku
Nowego Kleparza)
3. Park Krakowski
(przez jezdnig 0,67 | 0111 0,130 0,157 | 0,089 | 0,125 0,127
w kierunku ul.
Czarnowiejskiej)
4. Park Krakowski
(przez jezdnig 0,029 | 0000 |0017 | 0000 | 0000 |0000| 0,007
w kierunku
Nowego Kleparza)
5. Doktora
Twardego
(przez jezdnig 0,000 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 | 0,000 0,000
w kierunku
Nowego Kleparza)

zachowan niebezpiecznych w okresie porannym i popotu-
dniowym w duzej mierze zaleza od réznic wynikajacych
z kierunk6éw nadchodzenia pieszych.

Na rysunkach 6 i 7 przedstawiono bezwzgledne liczby
zarejestrowanych zachowan kierujacych pojazdami.

0O brak pojazdéw lub ustagpienie
350 336 pierwszenstwa na wszystkich
313 7 pasach

300 nie ustapienie pierwszenstwa
(brak wyprzedzania)

250 . . .
0O wyprzedzanie pojazdéw

ustgpujacych pierwszenstwa

200

m zachowania szczegdlnie
niebezpieczne

e Tl [ .

Slaska (kier: Park Krakow ski  Park Krakow ski Doktora
Nowy Kleparz) (kier: (kier: Nowy Tw ardego
Czarnow iejska) Kleparz)

150

liczba przypadkéow

100

50 35

L

Slaska (kier:
Czarnow iejska)

Rys. 6. Struktura zachowan kierujacych pojazdami w stosunku do pieszych wchodzacych
na jezdnig od strony wyspy dzielacej
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Rys. 7. Struktura zachowan kierujacych pojazdami w stosunku do pieszych wchodzacych
na jezdnig od strony pasa autobusowego

Proponowane rozwigzania poprawiajace bezpieczenstwo
Uzyskane wyniki dotycza konkretnych przejs¢ dla pie-
szych przez jezdnie z wydzielonymi pasami autobusowymi
i wyciaganie zbyt daleko idacych wnioskéw dla ogétu tego
typu rozwiazan byloby pochopne. Nalezy wykonaé wigcej
podobnych badan, na wiekszej liczbie przejsé. Jednak wy-
konane analizy zachowan pieszych oraz kierujacych pojaz-
dami daja podstawe do sformulowania propozycji poprawy
bezpieczefistwa na tego typu przejsciach.

Poniewaz na jedynym badanym przejSciu przez jezdnie
dwupasowa nie zanotowano zadnych zachowan szczegélnie
niebezpiecznych, propozycje dotycza tylko jezdni trzypaso-
wych.

Mozliwosci rozwigzan dla przej$é przez jednokierunkowe
jezdnie trzypasowe z pasami autobusowymi

Istnieje grupa mozliwych rozwiazan o charakterze ogdélnym,
zwiekszajacych poziom bezpieczefistwa na przejsciach dla
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pieszych bez sygnalizacji swietlnej, w mniejszym lub wiek-
szym stopniu uwzgledniajacych obecnos¢ pasa autobusowe-
go w przekroju ulicy. Zastosowanie klasycznych przejs¢ nie
sprzyja ani zwickszeniu bezpieczefistwa pieszych, ani po-
prawie jakosci funkcjonowania komunikacji autobusowe;j.
Nalezy wiec zastosowal bardziej efektywne rozwigzania.
Sposréd mozliwych rozwiazan wymieni¢ mozna:
e usytuowanie przejscia dla pieszych w innym poziomie
(przejscie podziemne lub nadziemne);
e uniemozliwienie pojazdom skrecajacym w prawo
z pasa autobusowego na najblizszym skrzyzowaniu
wijazdu na ten pas jeszcze przed przejsciem (rys. 7A);
e fizyczne oddzielenie pasa autobusowego od pozosta-
tych paséw za pomoca wyspy azylu (rys. 7B);
e wprowadzenie sygnalizacji $wietlnej, ktdra powinna
zapewnial priorytet pojazdom komunikacji miejskiej.

FIZYCZNE ODDZIELENIE
OTWARCIE PASA DLA PASA AUTOBUSOWEGO
- OD PASOW OGOLNYCH
POJAZDOW SKRECAJACYCH W OBREBIE PRZEJSCIA
WPRAWO DOPIERO ZA POPRZEZ UTWORZENIE
PRZEJSCIEM DLA PIESZYCH WYSEPKI O SZER. 2.50 M
/ ORAZ WYGIECIE TORU
JAZDY NA PASACH
OGOLNYCH
Il 'UNIEMOZLIWIENIE A= """ <&
POJAZDOM SKRECAJACYM
W PRAWO NA NAJBLIZSZYM

SKRZYZOWANIU WJAZDU NA
PAS AUTOBUSOWY DOPIERO
ZA PRZEJSCIEM DLA
PIESZYCH

7

Rys. 7. Propozycje poprawy bezpieczenstwa: A) uniemozliwienie pojazdom skrgcajacym w prawo z pasa
autobusowego na najblizszym skrzyzowaniu wjazdu na ten pas jeszcze przed przejSciem; B) utworzenie
wyspy azylu pomiedzy pasem autobusowym a pasami ogélinymi poprzez odgiecie pasow ogolnych

Rozwiazania rekomendowane na przejSciach

przez al. Trzech Wieszczow

Komunikacja autobusowa w alei Trzech Wieszczéw pel-
ni role najbardziej efektywnego $rodka przewozowego.
Propozycje rozwiazan zwickszajacych bezpieczeistwo pie-
szych muszg wiec w najwyzszym stopniu uwzgledniaé po-
trzeby autobuséw, oferujgc mozliwosci szybkiego, w miare
bez zatrzyman przemieszczania sie. Proponowane rozwig-
zania musza si¢ tez charakteryzowaé wysokim poziomem
realnosci technicznej i ekonomiczne;.

Dla przejscia przy Parku Krakowskim przez jezdnie pro-
wadzaca ruch w kierunku ul. Czarnowiejskiej zarekomendo-
waé mozna skrécenie odcinka, z ktérego moga korzystaé
pojazdy skrecajace w prawo, tak aby zaczynal si¢ on dopiero
za przedmiotowym przejsciem dla pieszych. Jeszcze lepszy
efekt w tym miejscu (takze na przejsciu w drugim kierunku)
mozna uzyskad, stosujac wyspe oddzielajaca pas autobusowy
od pozostalych paséw ruchu poprzez wygiecie paséw ogélno-
dostepnych kosztem cze$ci pasa dzielacego. Utrzymanie nie-
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zaburzonego przebiegu pasa autobusowego podkresli nad-
rzedne znaczenie komunikacji autobusowej i umozliwi auto-
busom przejazd z wysoka predkoscia..

Natomiast w przypadku przej$¢ w obrebie Nowego
Kleparza, z ktérych korzysta najwiecej pieszych, mozliwosci
wygiecia paséw ogdlnodostepnych sa bardziej ograniczone,
ze wzgledu na utrzymanie relacji na wprost i w lewo z ulicy
Slaskiej. By¢ moze wiec bardziej zasadne byloby wprowadze-
nie sygnalizacji Swietlnej, w pelni skoordynowanej z sygnali-
zacjg na sasiednim skrzyzowaniu z ulicami Dluga i Pradnicka,
umozliwiajaca przyznawanie priorytetéw autobusom — tak
aby w stosunku do stanu obecnego straty czasu autobuséw
nie wzrosly. Nalezy przy tym uwzglednié postoje autobuséw
na przystanku ,,Nowy Kleparz”, pomiedzy skrzyzowaniem
z ulicg Pradnicka a ulica Slaska.

Wybdr ktéregos z zaproponowanych rozwiazan powi-
nien by¢ poprzedzony szczegSltowa analiza.

Podsumowanie

Na przejsciach dla pieszych bez sygnalizacji Swietlnej przez
jednokierunkowe jezdnie z pasami autobusowymi docho-
dzi do wielu zachowan niebezpiecznych, wywolywanych
zarbwno przez pieszych, jak tez kierujacych pojazdami.
O ile zachowania pieszych sa podobne, niezaleznie od tego
czy wchodzg oni na jezdnie od strony pasa autobusowego
czy od strony pasa dzielacego, to w przypadku zachowan
kierujacych pojazdami, wiccej zagrozefi dotyczy pieszych
wchodzacych od strony pasa dla autobuséw.

Czeste zachowania niebezpieczne z jednej strony zwiek-
szaja prawdopodobiefistwo ciezkich wypadkéw z udziatem
pieszych, z drugiej za$ wplywaja negatywnie na funkcjono-
wanie paséw autobusowych. W sytuacjach wzmozonego ru-
chu w przekroju kierowcy autobuséw sa zmuszeni do zwal-
niania lub hamowania w sasiedztwie przejs¢, powodujac stra-
ty czasu autobuséw (a co za tym idzie pasazeréw) na odcin-
kach, na ktérych przejazd autobusu powinien by¢ niezakl6-
cony i odbywac sie z mozliwie duza predkoscia. Tymczasem
autobusy albo nie s3 w stanie w pelni efektywnie korzystaé
z paséw ruchu, ktére przeciez dla nich zostaly wydzielone,
albo stanowia realne zagrozenie dla pieszych. Istnieje wiec
potrzeba powaznej dyskusji, czy przejScia bez sygnalizagji
swietlnej, przez jednokierunkowe jezdnie z pasami autobuso-
wymi powinny by¢ stosowane, oraz jakimi metodami mozna
poprawié bezpieczenistwo pieszych, nie powodujac utrudniefi
dla komunikacji autobusowe;.
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