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Funkcjonowanie kontrapasow
rowerowych w obrebie skrzyzowan'

Streszczenie: Udzial ruchu rowerowego w polskich miastach stale ro-
$nie, co mozna zauwazy¢ na drogach rowerowych. Wraz ze wzrostem
natezenia ruchu rowerowego wzrasta tez liczba zdarzed drogowych
z udzialem rowerzystéw. Niestety wiele z nich nie jest rejestrowa-
nych, co utrudnia ocene rozwigzan, takich jak kontrapasy rowerowe
lub kontraruch rowerowy pod katem bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go. Stad konieczne sa pomiary bezposrednie pozwalajace zidentyfiko-
waé wystepujace zdarzenia. W artykule dokonano analizy konfliktow
samochdd—rower na wybranych skrzyzowaniach w Krakowie, przez
ktére prowadzony jest kontrapas rowerowy. Analiza uzyskanych wy-
nikéw pozwolila na zdefiniowanie gléwnych typéw wystepujacych
zdarzed oraz udzialu sytuacji konfliktowych w ogéle przejazdéw ro-
werzystow. Na tej podstawie zaproponowano zmiany w oznakowaniu
skrzyzowan, na ktérych wystepuje kontrapas rowerowy.

Stowa kluczowe: ruch rowerowy, infrastruktura rowerowa, organi-

zacja ruchu

Wprowadzenie

Promowanie ruchu rowerowego jest jednym z dzialai na
rzecz kreowania polityki zrownowazonego rozwoju trans-
portu w mie$cie. Zaletg roweru jest to, ze zajmuje mniej
miejsca w przestrzeni w stosunku do samochodu osobo-
wego, a niekiedy réwniez poréwnywalna do samochodu
predkosé komunikacyjna. Réwnie waznym powodem po-
dejmowania inicjatyw w zakresie ruchu rowerowego jest
zmniejszanie zanieczyszczenia powietrza. Ustanawianie
ulic jednokierunkowych dla ruchu ogdlnego jako dwukie-
runkowych dla rowerzystéw to element, ktéry skutecznie
wspomaga rozw6j ruchu rowerowego. Moze przyjmowacl
forme kontrapaséw lub kontraruchu rowerowego, w zalez-
nosci od technicznego oznakowania. Rowerzysci, podobnie
jak piesi, na og6t poruszaja si¢ zgodnie z zasada brachidacji
(dazenie do prostoliniowych powigzan). W zwiazku z tym
dogeszczanie sieci rowerowej miasta, poprzez wprowadza-
nie kontrapaséw i kontraruchu rowerowego, usprawnia od-
bywanie podrézy przez rowerzystéw. Jest to rownoczesnie
niskonaktadowy srodek pozwalajacy na zwigkszenie poda-
zy rowerowej. Wprowadzanie zmian w organizacji ruchu
moze powodowal powstawanie sytuacji niebezpiecznych,
ujawniajacych sic zwlaszcza w fazie testowania, gdy zmia-
ny nie sa jeszcze dobrze znane przez uczestnikéw ruchu.
Pomimo ze kontrapasy rowerowe i kontraruch rowerowy
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pojawiajg sie w wielu polskich miastach, nadal zauwazalne
sa braki w uregulowaniach prawnych w zakresie prowadze-
nia ruchu rowerowego w obrebie skrzyzowan.

W zwiazku z powyzszym przeprowadzono badania,
majace na celu okresli¢ strukture i przyczyne sytuacji
konflikcowych, do jakich dochodzi miedzy rowerzystami
a kierowcami samochodéw osobowych w obrebie skrzyzo-
wan, przez ktére przebiegaja kontrapasy rowerowe.
Poligony badawcze rozlokowano w trzech punktach
w Krakowie. Jako sytuacje konfliktowe rozumiano wszel-
kie zachowania zwiazane z wymuszaniem pierwszefistwa
przez kierujacego pojazdem, ktére zakldcaly plynny prze-
jazd rowerzysty przez skrzyzowanie. W kazdym z bada-
nych przypadkéw rowerzysta znajdowal sie na drodze
z pierwszeistwem przejazdu, w zwigzku z czym ewentu-
alne wymuszenia pierwszenstwa mogly nastapi¢ wylacz-
nie z winy kierowcy.

Funkcjonowanie kontrapasow rowerowych

pomiedzy skrzyzowaniami

Badanie, o ktérym mowa w niniejszym artykule, doty-
czylo sytuacji niebezpiecznych w obrebie skrzyzowan.
Niemniej nalezy pamictaé¢ o zdarzeniach, do jakich do-
chodzi na odcinkach z ruchem rowerowym ,pod prad”
pomiedzy skrzyzowaniami. Raport {1} przygotowany na
zlecenie Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju szczeg6-
towo opisuje te kwestie. Przeprowadzone pomiary wy-
kazaly, ze wysokiemu poziomowi bezpieczenstwa sprzyja
wprowadzanie stref ruchu uspokojonego. Sporadyczne za-
chowania niepozadane rowerzystéw, do jakich dochodzito,
dotyczyly jazdy po kontrapasie w kierunku przeciwnym
do wskazanego. Dodatkowo spodziewano si¢ pewnych
utrudniei wynikajacych z przejazdu rowerzysty po kon-
trapasie zlokalizowanym bezposrednio przy wyznaczo-
nych miejscach do parkowania réwnoleglego. Badania
wykazaly jednak, ze nie dochodzi do sytuacji, w ktérych
nieostrozne otwieranie drzwi przez wysiadajacych kierow-
c6w lub pasazeréw zagroziloby bezpieczeistwu przejez-
dzajacego rowerzysty. Podstawowy wniosek postawiony
w procesie analizy pomiaréw to brak identyfikacji zda-
rzefi drogowych lub konfliktéw pomiedzy rowerzystami
a samochodami. Natomiast w celu ograniczenia jazdy ro-
werzystow po kontrapasach w ztym kierunku zapropono-
wano dodatkowe oznakowanie poziome i pionowe.
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Kontrapasy w obregbie skrzyzowania w Polsce i innych krajach
W Polsce kontrapasy badz kontraruch rowerowy ozna-
cza si¢ za pomoca tabliczki T-22 ,nie dotyczy roweréw”.
Umieszcza sie ja na poczatku i koricu ulicy jednokierunko-
wej, pod znakiem D-3 ,ulica jednokierunkowa” i znakiem
B-2 ,zakaz wjazdu”, a takze na ulicach poprzecznych, pod
znakami zakazujacymi lub nakazujacymi skret w okreslo-
nym kierunku. Kontrapas dodatkowo oznacza sic malowa-
niem prawej krawedzi jezdni w kierunku przeciwnym do
kierunku ruchu ogélnego.

Pomimo obowiazujacych zasad oznakowania wydaja
sie one niewystarczajace w obrebie skrzyzowan. Analizy
wykonane na podstawie internetowej ankiety przeprowa-
dzonej wsréd rowerzystéw w Krakowie wykazujg, ze ich
zdaniem kierujacy samochodami nie zachowuja nalezytej
ostrozno$ci, wymuszajac na rowerzystach pierwszefstwo
przejazdu [2]. Jednocze$nie badania ankietowe przepro-
wadzone wéréd rowerzystéw na Gérnym Slasku [3] wy-
kazaly, ze istnieje szereg obaw co do bezpieczefistwa, jakie
odczuwaja rowerzysci. Z kolei pomiary przeprowadzone
w Bydgoszczy {51 pokazuja, ze gléwna przyczyna wypad-
kéw z udzialem rowerzystéw jest nieustapienie pierw-
szenstwa przejazdu (39% wymuszen nastapilo ze strony
rowerzystow, podczas gdy 61% ze strony innych uczestni-
kéw ruchu).

W krajach europejskich doswiadczenia zwigzane z funk-
cjonowaniem infrastruktury rowerowej sa znacznie bogat-
sze. Wiele pafistw wypracowalo wlasne rozwigzania majace
na celu podniesienie poziomu bezpieczefistwa rowerzystow.
We wloskim miescie Bolzano przeprowadzono kampanie
~Rowerowe Bolzano”, majaca na celu promowanie ruchu
rowerowego {6}. Kolorem przewodnim byl czerwony, po-
niewaz w takim kolorze maluje si¢ tam najbardziej niebez-
pieczne przejazdy rowerowe. W tym przypadku postawio-
no na wzmacnianie uwagi kierowcéw poprzez jasng i kla-
rowng informacje wizualng. Kampania przyczynita sie
ponadto do tego, ze w tym miescie 29% wszystkich podré-
zy odbywa si¢ rowerem {6}. Bardzo dobrym rozwiazaniem
jest odseparowanie ruchu rowerowego od ogélnego poprzez
budowe np. tuneli rowerowych lub przejazdéw w réznych
poziomach. Jest to jednak uzasadnione w przypadku sprzy-
jajacego uksztaltowania terenu. Przyklad takiego rozwiaza-
nia z Belgii, w ktérym tworzac quasi tunel w poblizu mo-
stu, unika si¢ przecinania trasy rowerowej i drogi kolowe;
w jednym poziomie, przedstawiono na fot. 1.

W Chemnitz (Niemcy) przeprowadzono badania {7},
ktére potwierdzajg, ze najczestszym bledem w zachowaniu
kierowcow, powodujacym wystapienie konfliktu na kontra-
pasach rowerowych w obrebie skrzyzowan, jest nieustepo-
wanie pierwszefstwa rowerzyscie przez kierujacego samo-
chodem. Z kolei analiza konfliktéw {8} miedzy rowerzysta-
mi na Sciezce rowerowej przyleglej do drogi a kierujacymi
samochodami przecinajacymi tor ruchu rowerzystéw prze-
prowadzona w Norwegii wykazala, ze duze znaczenie ma
okres funkcjonowania takiej $ciezki. Oznacza to, ze kierow-
cy muszg przyzwyczai¢ sic do zmiany w organizacji ruchu.
Wedlug badan {8} liczba konfliktéw po czterech latach od
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Fot. 1. Quasi tunel rowerowy w miescie Gent, Belgia
Zrodto: zdjecie autorow

momentu wprowadzenia nowego rozwigzania spadla
23,3% do 0,7%, a po dziesieciu latach —do 0,4%. Kierowcy,
kt6rzy mimowolnie jezdza na pamieé, z czasem odzwycza-
jaja si¢ od dotychczasowych nawykéw, przyswajajac nowe
(np. zwiekszona uwaga w miejscu zmiany organizacji ru-
chu). Proces ten nazwano adaptacja i uczeniem sie [8].
W Holandii recepta na spadek liczby ofiar wéréd rowerzy-
stow okazal sie wzrost ich liczby, przez co kierowcy zaczeli
zwracal wiekszg uwage na rowerzystéw [91. Ankieta prze-
prowadzona wsréd kierowcéw i rowerzystéw w Brisbane
(Australi) [10} wykazata, ze 2/3 sposréd wypadkow, ktére
sic wydarzyly, byly przyczyna niedostrzezenia rowerzysty
przez kierowce w odpowiednim czasie, tak aby mozna bylo
uniknaé kolizji. Co wiecej, kierowcy postulowali, aby rowe-
rzy$ci nosili odziez odblaskowa. Uznali bowiem, ze ciezko
dostrzec rowerzyste w ruchu. Poprawa widocznosci jest
istotnym dzialaniem, dzieki ktéremu niewielkim kosztem
mozna istotnie poprawi¢ bezpieczefistwo rowerzystow.
Kierowcy potrzebuja tatwo dostrzegalnych sygnaléw, ktére
pobudza ich reakcje.

Badania konfliktdw rower — samochéd na skrzyzowaniach
w Krakowie
W roku 2015 w Krakowie przeprowadzono badania, kt6-
re mialy na celu identyfikacje sytuacji niebezpiecznych na
skrzyzowaniach, przez ktére przebiegal kontrapas. Wzigto
pod uwage trzy skrzyzowania:

e ulicy Mikotaja Kopernika z ulicg Strzelecka,

e ulicy. Senatorskiej z ulica Bolestawa Komorowskiego,

e ulicy Dolnych Mlynéw z ulica Rajska.

Lokalizacja punktéw zostala przedstawiona na rysunku 1.

We wszystkich trzech przypadkach kontrapas znajdo-
wal sie na ulicy z pierwszedstwem przejazdu. Analizowane
skrzyzowania byly tréjwlotowe, o kacie skrzyzowania réw-
nym lub zblizonym do 90°. Ulice podporzadkowane ozna-
czone byly znakami A-7 ,ustap pierwszedstwa” (ulice
Komorowskiego, Strzelecka) lub B-20 ,stop” (ulica Rajska),
co prezentuja fotografie 2—4.



Na wszystkich poligonach przeprowadzono pomiary
w czerwcu 2015 roku, natomiast na skrzyzowaniach:
ulicy Senatorskiej z ulica Komorowskiego i ulicy
Dolnych Mlynéw z ulica Rajskg — dodatkowo w paz-
dzierniku 2015 roku. W kazdym przypadku pomiar byt
przeprowadzony w dziefi powszedni i trwal godzine. We
wszystkich trzech badanych przypadkach zauwazono pro-
blem zwiazany ze staba widocznoscia na skrzyzowaniach
(ciasna zabudowa) oraz z niedostatecznym oznakowaniem
przebiegajacego przez skrzyzowanie kontrapasa. Przejazdy
rowerzystow byly kwalifikowane do jednego z czterech ty-
péw wyrdznionych zdarzen (przedstawionych réwniez na
rysunku 2):

e konflikt — nieprawidlowe zachowanie kierujacego sa-
mochodem polegajace na wymuszeniu pierwszefistwa
na rowerzyscie,

e prawidlowe zachowanie kierujacego samochodem —
kierujacy samochodem ustapil pierwszefistwa nadjez-
dzajacemu rowerzyscie,

e kierujacy samochodem ustepowal pierwszefistwa in-
nym uczestnikom ruchu — kierujacy samochodem
ustapil pierwszedstwa nadjezdzajacemu rowerzyscie
wskutek zatrzymania si¢ przed przejsciem dla pie-
szych lub linia zatrzymania z przyczyn innych niz
nadjezdzajacy rowerzysta,

e brak samochodu — podczas przejazdu rowerzysty
przez skrzyzowanie nie pojawil siec samochéd na wlo-
cie podporzadkowanym.

Najwicksza liczba niepozadanych zdarze miala miejsce
na skrzyzowaniu ulic Dolnych Mlynéw i Rajskiej oraz na
skrzyzowaniu ulic Kopernika i Strzeleckiej. W drugim
przypadku jest to o tyle niepokojacy fake, ze kontrapas na
ulicy Kopernika dziala juz od kilkunastu lat, a nat¢zenie
ruchu rowerzystéw jest duze, w zwiazku z czym kierowcy
winni byé przygotowani na mozliwo$é wystgpienia kolizji
z rowerzysta. Niemniej biorgc pod uwage udzial procento-
wy konfliktéw, jest on najnizszy wsréd analizowanych poli-
gonéw. Duza liczba konfliktéw na skrzyzowaniu ulicy
Dolnych Mlynéw z ulica Rajska jest spowodowana przede
wszystkim ograniczong widocznoscig.

Lacznie w trakcie badania zarejestrowano 25 konflik-
téw, ktdre stanowia 15% wszystkich przejazdéw rowerzy-
stow przez analizowane skrzyzowania. Szczegélowa analiza
rodzajow konfliktéw, przedstawiona w tabeli 1, pozwala
poréwnad, jakie sytuacje mialy miejsce najczescie;j.

Z acznej liczby 25 konfliktéw 11 zaliczono do grupy
zdarzenl najmniej zagrazajacych bezpieczeistwu ruchu dro-
gowego, natomiast 9 — do grupy zdarzen, w ktérych kieru-
jacy pojazdem wymusil pierwszedstwo, jednak rowerzysta
zareagowal odpowiednio wczesnie. Sytuacje niebezpieczne,
bliskie kolizji wystapily 5 razy, z czego wigkszos$¢ (3) na
skrzyzowaniu ulicy Dolnych Mlynéw z ulicg Rajska.

Fot. 4. Wlot na skrzyzowanie nr 3 od ulicy Rajskie]
Zrodto: zdjecie autorow

TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 10 2016

» Basku0d Ny, 3
pare®® Y. Krakow Glown, 3
za o ) 3 o
K Galeria Krakowskn & =
A &
3
& > - j
& 3 o %“ﬁ Lubicz
¥
s [ Krakow "
rmon 2 Teatr Bagatela im T g, ‘ﬁ
§ | comu eatr Bagat
lordana 3 Boya-Zelenskiego * "““V'«n,, Mty 1
o3 k4 Magy, szptal Umwm.
% T e nf WE
i' TEX Glowi o, . Bazylika Mariacka
° L
Muzeum Narodowe g MiA
w Krakowie & % lh'whmmv:: 3 g
pisudsnies® & Planty
g efo
‘Focha % et STARE MIA h E y
2 126961 zeck
Kino Kijow Centrum m ® “opole el q‘”« =
Stadion Cracowi af poselsks g‘x
z
* - Jozeta sa,
tfg Uniwersytet * Satagy i qﬁ
“‘ S i Jana N \
&a-p Pawla | w
! o ‘%‘ Z Wigly Krakowie ‘“
% v . @ Wawelska 4. 4
Krdlewski &
& 08 Wawelu v“::;” 'y .
o ™ Smok o o

Rys. 1. Lokalizacja punktow pomiarowych
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Google Maps

Fot. 2. Wlot na skrzyzowanie nr 1 od ulicy Strzeleckiej
Zrodo: zdjecie autorow
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Fot. 3. Wlot na skrzyzowanie nr 2 od ulicy Bolestawa Komorowskiego
Zrddto: zdjecie autoréw
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Kierujacy samochodem ustepowat pienwszenstwa innym uczestnikom ruchu
= Prawidiowe zachowanie kierujacego samochodem
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Rys. 2. Liczba zdarzen w ciggu godziny na poszczegdlnych poligonach
Zradfo: opracowanie wiasne

Reasumujac, najwiecej zdarzen niebezpiecznych wysta-
pilo na skrzyzowaniach: ulic Senatorskiej i Komorowskiego
oraz Dolnych Mlynéw i Rajskiej. Pomimo duzej liczby kon-
flikt6w na skrzyzowaniu ulicy Kopernika z ulicg Strzelecka,
byly to zdarzenia najmniej zagrazajace rowerzystom. W po-
laczeniu z duzym natezeniem ruchu rowerowego pozwala
to stwierdzi¢, ze kilkanascie lat funkcjonowania kontrapasa
skutkuje prawidlowymi zachowaniami uczestnikéw ruchu
(proces adaptacji i uczenia si¢ {8}).

Propozycja rozwigzan

Analiza sytuacji na trzech badanych skrzyzowaniach wyka-
zuje, ze pojawiaja sie sytuacje, w ktérych dochodzi nie tylko
do zaklécenia plynnego przejazdu rowerzysty przez skrzyzo-
wanie, ale réwniez zagrozenia jego bezpieczefistwa. Pomimo
braku zdarzefi drogowych w trakcie badania udzial konflik-
téw na poziomie 15% jest przestanka do wprowadzenia do-
datkowych srodkéw poprawy bezpieczefistwa rowerzystow
na kontrapasach w obrebie skrzyzowa.. W analizowanych
przypadkach dostrzezonym problemem jest staba widocz-
nos$¢ i niewystarczajace oznakowanie. O ile na widocznos¢

nie zawsze da sie wplynaé (np. budynek zlokalizowany przy
zbiegu ulic), o tyle poprawa oznakowania pionowego i pozio-
mego jest dzialaniem latwym do wdrozenia.

W przypadku skrzyzowania ulicy Kopernika z ulicg
Strzelecka, na wlocie tej drugiej pod znakiem B-22 ,zakaz
skretu w prawo” istnieje tabliczka T-22 ,nie dotyczy rowe-
réw”. Moze to sugerowaé kierujacemu samochodem, ze na
drodze z pierwszefistwem rowerzysci beda porusza sic w obu
kierunkach. Na wlocie ulicy Rajskiej zastosowano znak B-20
,stop”, natomiast na wlocie ulicy Komorowskiego — znak A-7
Lustap pierwszefistwa przejazdu”. W obu przypadkach kieru-
jacy nie jest w zaden sposéb informowany o mozliwosci nadje-
chania rowerzysty z lewej strony. Jest to o tyle mylacy fake, ze
kierowca wjezdza na skrzyzowanie ze $wiadomoscia, ze powi-
nien popatrzy¢ tylko w prawo, poniewaz dla ruchu ogdlnego
wijazd na skrzyzowanie wystepuje tylko z prawej strony. Ulice
z pierwszenstwem przejazdu (tj. Dolnych Mlynéw i Senatorska)
sg dwukierunkowe tylko dla rowerzystéw. Podanie, na wlocie
podporzadkowanym, informacji o ruchu rowerowym na kon-
trapasie wydaje si¢ by¢ kluczowa kwestia dla poprawy bezpie-
czefistwa rowerzystow. Dla wzmocnienia informacji na wlo-
tach podporzadkowanych proponuje sie zastosowanie oznako-
wania w formie tabliczek T-22 uzupelnionych o strzatki
kierunkowe (rysunek 3).

Kierowcy wjezdzajacy na skrzyzowanie z wlotu podpo-
rzadkowanego czesto zatrzymujg sie na kontrapasie rowe-
rowym w oczekiwaniu na mozliwo$¢ wjazdu na skrzyzowa-
nie, co zostalo zauwazone zwlaszcza na wlocie ulicy
Strzeleckiej. W zwiazku z tym nalezaloby wzmocni¢ ozna-

xS

S—

Nie dotyczy

5D

R s

Rys. 3. Propozycje nowych tabliczek T-22.
Zrodto: opracowanie wiasne

Tabela 1
Struktura konfliktow samochéd—rower na analizowanych poligonach
I Senatorska- Senatorska- . .
Zachowanie kierowcy Zachowanie rowerzysty m:':l’izt? Komorowskiego Komorowskiego g:-‘:::?cﬂmm} Rg'(; I:!((;ha':l;‘z’?;:'i'k)
(czerwiec) (pazdziernik) I I p
Zatrzymat sig na kontra- | Zwolnit i ominaf pojazd 6 _ 1 B
pasie w oczekiwaniu na | (przed)
mozliwos$¢ wjazdu na o i
skrzyzowanie Zwolnit i ominat pojazd (za) = = = =
Zwolnit niepewny, czy po- _ _ _ 5
jazd ustapi pierwszenstwa
EE:VZ”)( Téiali ;tvr? S;?;?Iel Zwolnit i omingt pojazd _ ~ B B
& Y (przed)
Gwattownie sig zatrzymat 1 - -
. ) o Zostat zmuszony do usta- y y 5 B
Nie rozejrzat sig i wymu- | pienia pierwszenstwa
sit pierwszenstwo
Gwattownie sig zatrzymat - - 3 -
. o ) Zostat zmuszony do usta- _ _ ’ B
Rozejrzat sig i wymusit pienia pierwszenstwa
pierwszenstwo
Gwattownie sig zatrzymat - 1 - -

Zrédio: opracowanie wiasne
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pas ruchu
P-2b P-1e P-2b

kontrapas rowerowy

Rys. 4. Oznakowanie kontrapasa w obrebie skrzyzowania na jednokierunkowej ulicy z pierw-
szenstwem przejazdu
Zrédto: opracowanie whasne

kowanie przebiegajacego przez skrzyzowanie kontrapasa
rowerowego. Proponuje si¢ wprowadzenie w obrebie skrzy-
zowania oznakowania poziomego wyznaczajacego kontra-
pas rowerowy wraz z dodatkowym malowaniem koloru
czerwonego i symbolem roweru (rysunki 41 5).

Nalezy zauwazy¢, ze oznakowanie kontrapasa tylko li-
niami krawedziowymi nie daje pozadanego efektu, jakim
byloby wzmocnienie uwagi kierowcéw. Zauwazono to na
skrzyzowaniu ulic Senatorskiej i Komorowskiego. Pomiedzy
pierwszym a drugim pomiarem uzupelnione zostalo ozna-
kowanie poziome kontrapasa w obrebie skrzyzowania, po-
przez wprowadzenie linii segregacyjnych i krawedziowych.
W pierwszym przypadku koficzyt sie on tuz przed skrzyzo-
waniem, natomiast przy drugim pomiarze — zaraz za skrzy-
zowaniem. Nie wplynelo to jednak na zmniejszenie liczby
konflikt6w.

Podsumowanie i wnioski

Kontrapas rowerowy, cho¢ posiada wiele zalet, niesie ze
soba ryzyko powstawania sytuacji zagrazajacych bezpie-
czefistwu niechronionych uczestnikéw ruchu, jakimi sg
rowerzysci. Jednym ze $rodkéw poprawy bezpieczeistwa,
miedzy innymi rowerzystéw, jest wprowadzanie stref ruchu
uspokojonego (np. strefy zamieszkania lub strefy Tempo
30). Niemniej réwniez na skrzyzowaniach w strefie ogra-
niczonej predkosci, jak analizowane w niniejszym artykule
przypadki, dochodzi do konfliktéw pomiedzy uczestnika-
mi ruchu. Zaproponowane rozwiazania moga przyczynic
sic do poprawy bezpieczenistwa, co daje réwniez szanse
na wzrost udzialu ruchu rowerowego, ktéry jest istotnym
elementem ksztaltujacym zréwnowazony rozwoéj transpor-
tu w miescie. W trakcie pomiaréw pojawialy si¢ sytuacje
konfliktowe, poczawszy od koniecznos$ci ominiecia pojazdu
przez rowerzyste az po gwaltowne zatrzymania, ktére przy
dluzszym czasie reakcji rowerzysty moglyby sie zakoniczy¢
kolizja. Nalezy jednak podkresli¢, ze w trakcie badan nie
doszlo do zadnego zdarzenia drogowego. Jest to dodatko-

pas ruchu
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Rys. 5. Oznakowanie kontrapasa w obrebie skrzyzowania na dwukierunkowej ulicy z pierw-
szenstwem przejazdu, przechodzacej w ulice jednokierunkowa
Zrédto: opracowanie wiasne

wy argument za wprowadzaniem ruchu rowerowego ,,pod
prad”. Uzupelnienie oznakowania skrzyzowan zapropono-
wanymi znakami pionowymi i poziomymi moze przyczynic
sie do spadku potencjalnych sytuacji konfliktowych i po-
prawy zaréwno faktycznego, jak i postrzeganego poziomu
bezpieczedistwa rowerzystéw. Artykul jest iscotnym przy-
czynkiem do prowadzonej w ostatnim czasie dyskusji na
temat projektowania i oznakowania elementéw infrastruk-

tury rowerowe;j.
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