INZYNIERIA RUCHU

nieria ruchu a ksztattowanie mobilnosci

Stopien ryzyka postrzeganegqo

przez rowerzystow w czasie przejazdu przez skrzyzowanie

Z ruchem okreznym

Elzbieta Macioszek

Jednym z podstawowych narzedzi stuzqgcych ksztattowaniu mobilnosci jest propagowanie, ulepszanie i unowoczesnianie réznych form trans-
portu alternatywnego wzgledem samochodu osobowego. W przypadku braku odpowiedniej infrastruktury wspomagajqcej np. sluzy rowerowe,
wydzielone drogi i pasy ruchu dla rowerzystéw, sciezki rowerowe itp., sposréd wszystkich grup uzytkownikéw systemu transportowego rowerzysci
jako niechronieni uczestnicy ruchu drogowego sq szczegélnie narazeni na potencjalne zagrozenie powstania zdarzenia drogowego. Skutki takich
zdarzen w przypadku rowerzystéw sq o wiele powazniejsze niz w przypadku kierowcéw pojazdéw samochodowych. Dodatkowo propagowanie
zZréwnowazonego rozwoju systemu transportowego oraz zdrowego stylu zycia przyczyniajq sie do coraz wiekszej liczby podrézy odbywanych
rowerem. W artykule przedstawiono wyniki badan ankietowych dotyczqcych poczucia bezpieczeristwa odczuwanego przez rowerzystéw w czasie
przejazdu przez skrzyzowanie z ruchem okreznym.
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Wedtug Globar Status Report on Road Sa-
fety z 2009 roku [16] ponad 90 % wypad-
kéw na drogach z ofiarami smiertelnymi
wystepuje w krajach o niskim i $rednim
poziomie PKB, pomimo, iz maja one tylko
49 % zarejestrowanych pojazdéw. Prawie
potowa tych, ktérzy ging na drogach sg to
piesi, rowerzysci i inni uzytkownicy pojaz-
dow dwukotowych. W krajach wysokoro-
zwinietych np. w USA, az 65 % wypadkow
z ofiarami $miertelnymi dotyczy kierowcow
lub pasazeréw, podczas gdy w mniej rozwi-
nietych krajach zachodniego Pacyfiku 70 %
ofiar $smiertelnych dotyczy niechronionych
uzytkownikéw drog.

Po przebudowie réznych typdw skrzyzo-
wan na skrzyzowania z ruchem okreznym
- najczesciej na mate ronda - obserwuje sie
0godlny wzrost poziomu bezpieczenstwa
ruchu drogowego wsrdd takich uzytkow-
nikdbw tego typu skrzyzowan jak pojazdy
- z powodu obnizenia sredniej predkosci
przejazdu [2, 11, 13, 20, 30], oraz piesi —
z powodu mozliwosci dwuetapowego
przekraczania wlotu oraz wylotu ronda [2,
3, 14, 25, 26, 1, z wyjatkiem niewidomych
i stabo widzacych pieszych dla ktoérych - jak
wykazano w pracach [3, 6,12, 19, 24, 28, 29,
30] - przekraczanie skrzyzowan z ruchem
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okreznym nie nalezy do fatwych zadan.
W krajach, w ktorych istniejaca infrastruktu-
ra pozwala na swobodne wykonywanie po-
drézy z wykorzystaniem roweru jako srod-
ka transportu przeprowadzone dotychczas
badania dowodza niskiego poziomu bez-
pieczenstwa rowerzystéw podczas przejaz-
du przez skrzyzowania z ruchem okreznym
[2,7,15].

Niedoszacowanie potencjalnego zagro-
Zenia przez poszczegdlnych uczestnikow
ruchu drogowego oraz nieznajomos¢ pod-
stawowych przepiséw ruchu drogowego
mogg stanowic istotng przyczyne powsta-
wania zdarzert drogowych w obszarze
skrzyzowania z ruchem okreznym. Rowe-
rzysci poruszajacy sie w obszarze skrzyzo-
wania preferujg czytelne rozwigzania geo-
metryczne gwarantujgce zrozumiate oraz
przewidywalne zachowania pozostatych
uzytkownikéw. Dodatkowo przejazd przez
skrzyzowanie z ruchem okreznym wyma-
ga od rowerzystéw wiekszego skupienia
oraz podzielnosci uwagi niz to ma miejsce
w przypadku innych typdéw skrzyzowan.
Czytelne i jednoznaczne rozwigzania geo-
metryczne, wzrost $wiadomosci istnienia
zagrozenia oraz potrzeba wzrostu wiedzy
na temat przepiséw ruchu drogowego
obowiazujacych na skrzyzowaniach z ru-
chem okreznym sg niezbedne do uzyskania
odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa
ruchu drogowego na tego typu skrzyzowa-
niach.

W niniejszej pracy zagrozenie zgodnie
z [18] rozumie sie jako zjawisko wywota-
ne dziataniem sit natury badZz cztowieka,
ktore powoduje, ze poczucie bezpieczen-
stwa maleje badZ zupetnie zanika. Z kolei
ryzyko zgodnie z [18] to podejmowanie
dziatania o niewiadomym rezultacie. Jest to

takze przyjeta miara badZ ocena zagrozenia
czy niebezpieczenstwa wynikajacego albo
z prawdopodobnych zdarzert od nas nie-
zaleznych, albo z mozliwych konsekwencji
podjecia decyzji. Najogodlniej, ryzyko jest
wskaznikiem stanu lub zdarzenia, ktére moze
prowadzi¢ do strat. Jest ono proporcjonalne
do prawdopodobieristwa wystapienia tego
zdarzenia i do wielkosci strat, ktére moze
spowodowac. Wedtug [18] pomimo iz oba
wspomniane czynniki, tj. zagrozenie i ryzy-
ko wystepujg réwnolegle, to nie nalezy ich
ze sobg utozsamia¢, gdyz sg to dwa odreb-
ne zjawiska. Przyktadowo zagrozenie moga
stanowi¢ pojazdy poruszajace sie z duzy-
mi predkosciami po danych pasach ruchu,
podczas gdy ryzykiem jest poruszanie sie
rowerem po takich pasach ruchu, gdzie wy-
stepuje mozliwo$¢ potracenia przez pojazd
samochodowy poruszajacy sie z duzg pred-
koscia.

Przejazdy dla rowerzystow jak i przejscia
dla pieszych zlokalizowane na sieci drogo-
wo-ulicznej naleza do miejsc o najwiekszym
zagrozeniu bezpieczeristwa niechronionych
uczestnikéw ruchu drogowego ze wzgle-
du na takie wielkosci fizyczne jak predkosc¢
i masa pojazdu samochodowego (ktére de-
cydujg o potencjalnej sile uderzenia), oraz
mata odpornos¢ ciata ludzkiego na powsta-
nie potencjalnych urazéw.

Przejazd przez skrzyzowanie z ruchem
okreznym moze stanowi¢ dla rowerzystow
powazne wyzwanie. Poczucie podejmo-
wanego ryzyka powoduje, ze cze$¢ z nich
zmienia przebieg zaplanowanej trasy, nie-
jednokrotnie wydtuzajac swojg trase w celu
ominiecia skrzyzowania z ruchem okrez-
nym. Kolejna czes¢ rowerzystéw w celu
unikniecia potrzeby przejazdu przez skrzy-
zowanie z ruchem okreznym rezygnuje
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1. Noszenie kaskdw przez rowerzystow w trakcie jazdy na rowerze po skrzyzowaniach
z ruchem okreznym

z podrézy rowerem wybierajac inny $ro-
dek transportu. W celu utatwienia rowerzy-
stom korzystania z tego typu skrzyzowan,

w praktyce projektowane sg réznego rodzaju

udogodnienia. Generalnie mozna wyréznic

nastepujace sposoby prowadzenia potokdw

ruchu rowerowego w obszarze ronda [21, 22]:

« wspdlnie z potokiem pojazddéw samocho-
dowych (brak wydzielonych paséw ruchu
dla rowerzystéw),

« wydzielonymi pasami ruchu dla rowerzy-
stow przylegajacymi do obwiedni oraz
do wlotéw i wylotow ronda (z pierwszen-
stwem przejazdu dla rowerzystow lub
z pierwszenstwem przejazdu dla pojaz-
déw samochodowych),

« wydzielonymi pasami ruchu dla rowerzy-
stow oddzielonymi od obwiedni oraz od
wlotéw i wylotdw ronda pasem zieleni lub
wyspa dzielaca (z pierwszeristwem prze-
jazdu dla rowerzystow lub z pierwszen-
stwem przejazdu dla pojazdéw samocho-
dowych),

« W innym poziomie niz pojazdy samo-
chodowe (pasy ruchu dla rowerzystéw
w poziomie terenu pod rondem podnie-
sionym lub odwrotnie),

. posrodku obwiedni ronda za pomoca spe-
cjalnie wydzielonego pasa ruchu.

Badania zwigzane z bezpieczenstwem ro-
werzystow poruszajacych sie po skrzyzo-
waniach z ruchem okreznym

Dotychczasowe badania majace na celu
ocene poziomu bezpieczenstwa rowerzy-
stéw prowadzono w odniesieniu do roz-
nych elementéw infrastruktury drogowej.
Ze wzgledu na cel artykutu ponizej przed-
stawiono  najistotniejsze  wyniki  badan
zagranicznych zwigzanych z bezpieczen-
stwem rowerzystbw w potokach ruchu
poruszajacych sie w obszarze skrzyzowan
z ruchem okreznym.
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Na podstawie badan przeprowadzonych

w Nowej Zelandii dotyczacych bezpieczen-

stwa rowerzystow poruszajacych sie w ob-

szarze rond o wielopasowych obwiedniach

stwierdzono, ze [5]:

- ronda z poszerzonymi wlotami oraz ron-
da rozlegte, ktére poprzez swoje duze
rozmiary umozliwiajg pojazdom przejazd
skrzyzowania z duzymi predkosciami sg
szczegdlnie niebezpieczne dla rowerzy-
stow,

- im wieksza liczba wlotéw, tym mniej bez-
pieczne warunki ruchu panujg w obsza-
rze skrzyzowania,

- wiekszos¢ zdarzern (wedtug badani 68
%) z udziatem rowerzystow wystepuje
w sytuacji gdy poruszajacy sie po ob-
wiedni ronda rowerzysta zostaje potraco-
ny przez wjezdzajacy z wlotu pojazd, co
wydaje sie by¢ spowodowane nieuwaga
kierowcow (potwierdzaja to takze wyniki
badan przedstawionych w pracy [27]),

- inny, powszechnie wystepujacy typ zda-
rzenia z udziatem rowerzystéw na ron-
dach o wielopasowych obwiedniach
wystepuje w sytuacji, gdy poruszajacy sie
po zewnetrznym pasie ruchu rowerzysta
zostaje potracony przez pojazd opusz-
czajacy obwiednie z wewnetrznego pasa
ruchu.

Z kolei badania przeprowadzone w Die-

penbeek (Belgia) pozwolity na sformutowa-

nie stepujacych wnioskow [8, 91:

- w przypadku budowy ronda nastepuje
0golny wzrost liczby zdarzen z obrazenia-
mi z udziatem rowerzystéw bez wzgledu
na brak lub wystepowanie réznego ro-
dzaju infrastruktury wspomagajacej,

- pod wzgledem liczby zdarzert w wyniku
ktérych rowerzysci poniesdli obrazenia,
ronda z wydzielonymi pasami dla rowe-
rzystow funkcjonuja gorzej niz pozostate
mozliwe rozwiazania (gorzej niz prowa-
dzenie potoku rowerzystow wspdlne

z potokiem pojazdéw samochodowych,

niz pasy dla rowerzystow prowadzone

w innym poziomie niz ruch pojazdéw sa-

mochodowych oraz gorzej niz pas ruchu

dla rowerzystéw zlokalizowany posrodku
obwiedni ronda),

- ronda, ktére powstaty w wyniku prze-
budowy skrzyzowan regulowanych sy-
gnalizacjg swietlng funkcjonujg gorzej
w poréwnaniu z rondami, ktére powsta-
ty w wyniku przebudowy innych typow
skrzyzowan jednopoziomowych.

W pracy [17] T.Hels oraz I. Orozova-Bekke-
vold (Dania) badali zaleznos¢ liczby zda-
rzeri drogowych z udziatem rowerzystéw
przypadajgcych na 1 rok od takich cech
determinujacych jak: geometria ronda, licz-
ba lat funkcjonowania ronda oraz nateze-
nie ruchu pojazdow i rowerzystéw. Dane
o liczbie zdarzen z udziatem rowerzystow
uzyskano z ewidencji prowadzonej przez
szpitale. Najistotniejszymi zmiennymi de-
cydujacymi o liczbie zdarzen z udziatem
rowerzystéw okazaty sie natezenie ruchu
pojazdéw samochodowych oraz natezenie
ruchu rowerzystow. Ogdlna tendencja jest
taka, ze wraz ze wzrostem wartosci nateze-
nia ruchu rosnie liczba zdarzen z udziatem
rowerzystow.

Na podstawie badan przeprowadzonych
w pracy [10] S. Daniels, E. Nuyts oraz G. Wets
(Belgia) stwierdzili, ze przebudowa skrzyzo-
wania na skrzyzowanie z ruchem okreznym
powoduje, ze w obszarze skrzyzowania
nastepuje 27 % wzrost liczby zdarzen dro-
gowych z udziatem rowerzystéw. Zaob-
serwowano takze wzrost liczby wypadkow
z ciezkimi obrazeniami rowerzystéw o od
41 do 46 % na terenach zabudowanych
oraz az 77 % wazrost liczby wypadkow
z ciezkimi obrazeniami rowerzystow poza
terenem zabudowanym.

W pracy [1] stwierdzono, ze zdecydo-
wana wiekszos¢ zdarzer z udziatem ro-
werzystow na skrzyzowaniach z ruchem
okreznym powstaje pomiedzy wjezdzaja-
cymi z wlotu podporzadkowanego pojaz-
dami a rowerzystami poruszajgcymi sie po
obwiedni skrzyzowania. W celu redukgdji
tego typu zdarzen zaleca sie projektowa-
nie poszerzonych wlotéw o geometrii za-
pewniajgcej dobrg widocznos¢ kierujgcym
pojazdami na wlotach oraz wymuszajacej
znaczng redukcje predkosci jazdy. Dodat-
kowo poziom bezpieczeristwa rowerzy-
stéw na skrzyzowaniach z ruchem okrez-
nym pogarsza sie wraz ze wzrostem:

« predkosci jazdy pojazdow,

- liczby paséw ruchu na skrzyzowaniu z ru-
chem okreznym oraz

. szerokosci paséw ruchu na wlotach
skrzyzowania.

W opisanych powyzej - niekorzystnych dla

rowerzystéw - przypadkach w pracy [1]

zaleca sie kazdorazowo poszukiwac ade-
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kwatnych rozwiazan takich jak wydzielenie
sciezek rowerowych, prowadzenie ruchu
rowerzystéw wspolne z ruchem pieszych
wykorzystujgc  ciggi  pieszo-rowerowe,
prowadzenie ruchu rowerowego innym
(zastepczym) blisko zlokalizowanym skrzy-
zowaniem na ktorym mozliwe jest zapew-
nienie rowerzystom odpowiedniego pozio-
mu bezpieczenstwa w ruchu drogowym,
czy tez rozwigzanie problemu z wykorzy-
staniem wielopoziomowych rozwigzan.

W pracy [23] L. Sakshaug, A. Laureshyn,
A. Svensson oraz Ch. Hyden (Szwecja)
stwierdzili, ze na skrzyzowaniach z ruchem
okreznym, na ktérych rowerzysci poruszaja
sie po wspdlnych pasach ruchu z pojazda-
mi samochodowymi najwiecej zdarzer ma
miejsce w dwdch sytuacjach ruchowych:

- gdy kierowca pojazdu samochodowego
wigcza sie z wlotu na obwiednie po ktorej
porusza sie rowerzysta oraz

- gdy kierowca pojazdu samochodowego
poruszajacy sie po wewnetrznym pasie
obwiedni réwnolegle z rowerzystg poru-
Szajacym sie po pasie zewnetrznym roz-
poczyna manewr zjazdu z obwiedni na
obrany wylot.

Interesujgcym efektem pracy [23] sg rozkta-
dy predkosci jazdy pojazdow i rowerzystow
zarejestrowane w dwodch  przypadkach:
w przypadku gdy rowerzysci poruszajg sie
po wydzielonym pasie ruchu krzyzujgcym
sie na wlocie skrzyzowania z pasem ruchu
przeznaczonym dla pojazdéw samochodo-
wych oraz w przypadku gdy rowerzysci po-
ruszajg sie po wspdlnym pasie ruchu z po-
jazdami samochodowymi. Predko$¢ jazdy
rowerzystéw okazuje sie by¢ nieco wyzsza
w przypadku poruszania sie po wspdlnych
7 pojazdami samochodowymi pasach ru-
chu. Z kolei obecnos$¢ rowerzystéw na pa-
sach ruchu powoduje obnizenie predkosci
pojazddéw samochodowych.
Z kolei w pracy [2] L. Arnold, A. Flannery
oraz inni (USA), na podstawie przeprowa-
dzonych badan stwierdzili (w przeciwien-
stwie do wynikéw prac przedstawionych
powyzej), ze wielopasowe skrzyzowania
z ruchem okreznym zapewniajg niezmoto-
ryzowanym uzytkownikom (rowerzystom
oraz pieszym) wiekszy poziom bezpieczen-
stwa niz tradycyjne skrzyzowania. W pracy
przedstawiono takze analize czynnikéw
wplywajgcych na liczbe zdarzen z udziatem
rowerzystéw oraz pieszych na wielopaso-
wych skrzyzowaniach z ruchem okreznym.
Do najistotniejszych cech determinujacych
liczbe zdarzen zaliczono odlegtos¢ widocz-
nosci na wlocie, dtugos¢ odcinka obwiedni,
po ktérym porusza sie rowerzysta, pred-
kosci poruszajacych sie pojazddw, ogdiny
brak znajomosci danego wielopasowego
skrzyzowania z ruchem okreznym przez ro-
werzyste lub kierowce pojazdu.
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2. Podziat podrézy wykonywanych rowerem w zaleznosci od celu.

Przedmiot badan ankietowych

Gtownym celem przeprowadzonych badan
byta ocena odczuwanego przez rowerzy-
stbw poziomu bezpieczenstwa w czasie
przejazdu przez skrzyzowanie z ruchem
okreznym a takze proba poszukiwania czyn-
nikow, ktére powodujg u rowerzystow po-
Czucie zagrozenia w czasie przejazdu przez
skrzyzowanie z ruchem okreznym. W tym
celu przeprowadzone zostaty od kwietnia
do wrzesnia 2011 roku badania ankietowe
na 5 wybranych skrzyzowaniach z ruchem
okreznym zlokalizowanych na obszarze za-
gfebia $lgsko — dabrowskiego. Byty to skrzy-
zowania ulic:

- Zorskiej i Prostej, faczace drogi DW 935
z DW 929 zlokalizowane w Rybniku.
W otoczeniu ronda dominuja budynki
handlowo-ustugowe (w dalszej czesci ar-
tykutu oznaczone zostato numerem 1),

- Wojska Polskiego, ks. J. Gateczki i Gorni-
czej zlokalizowane w Chorzowie. Rondo
potozone jest w poblizu Parku Kultury
w Chorzowie (w dalszej czesci artykutu
oznaczone zostato numerem 2),

-+ Gtownej, T Maja i Obroncéw Westerplatte,
zlokalizowane w centrum dzielnicy Rudy
Slaskiej — Wirek. Wlot z kierunku Bytomia
(ul. 1 Maja) oraz wlot prowadzacy bezpo-
srednio do autostrady A4 (ul. 1 Maja) posia-
daja wydzielone pasy dla skretu w prawo.
W bliskiej odlegtosci od ronda znajduje sie
duze centrum handlowe oraz targowisko
(w dalszej czesci artykutu oznaczone zo-
stato numerem 3),

- Narutowicza, Mikofajczyka, 1-go Maja
i Andersa zlokalizowane w Sosnowcu tzw.
Rondo Ludwik. W otoczeniu skrzyzowania
znajduja sie obiekty handlowo — ustugo-
we oraz blokowiska mieszkalne (w dalszej
czesci artykutu oznaczone zostato nume-
rem 4),

- Parkowej, Swierczewskiego i Michatko-
wickiej zlokalizowane w Siemianowicach
Slaskich. W niedalekiej odlegtosci od

skrzyzowania znajduje sie park rekreacyj-

ny,Jordan"oraz park rekreacyjno — sporto-

wy ,Pszczelnik’, (w dalszej czesci artykutu

oznaczone zostato numerem 5).
Wyselekcjonowane do prowadzenia badan

skrzyzowania spetniaty nastepujace kryte-

ria:

- kazde skrzyzowanie cechowato sie znacz-
nymi natezeniami ruchu pojazdéw samo-
chodowych w ciggu dnia,

« skrzyzowania zlokalizowane byly w ta-
kim miejscu, w ktérym obserwowany jest
znaczny ruch rowerzystdw w ciagu dnia
(najczesciej w Srédmiesciach miast).

+ na kazdym skrzyzowaniu znajdowaty sie
chodniki oraz przejécia dla pieszych na
wlotach,

- wszystkie ronda byly czterowlotowe,

+ na zadnym z poligonéw badawczych nie
wystepowata dodatkowa infrastruktura
wspomagajaca przejazd  rowerzystéw
przez tego typu skrzyzowanie jak np. wy-
dzielone pasy ruchu czy tez $ciezki rowe-
rowe.

Jednoczesnie z prowadzonymi badaniami

ankietowymi, z wykorzystaniem kamery

cyfrowej prowadzony byt pomiar natezenia
ruchu pojazdoéw samochodowych i rowe-
rzystow na skrzyzowaniu.

W ankiecie zawarto 17 pytan, ktére do-
tyczyly poczucia bezpieczeristwa rowerzy-
stéw podczas przejazdu przez skrzyzowa-
nie z ruchem okreznym. Wiekszos¢ pytan
zawartych w ankiecie stanowity pytania za-
mkniete, ktére m.in. dotyczyty: czestosci ko-
rzystania z roweru, czestosci przejazdu przez
skrzyzowania z ruchem okreznym, znajo-
mosci skrzyzowania z ruchem okreznym po
ktérym poruszat sie rowerzysta, uczestnicze-
nia w zdarzeniu drogowym jako rowerzysta
(jako poszkodowany badZ sprawca). W an-
kiecie zawarto takze kilka pytan otwartych
dotyczacych gtéwnie odczuwanych przez
rowerzyste zagrozen na skrzyzowaniu z ru-
chem okreznym, np. pytanie o wskazanie
- najistotniejszego zdaniem rowerzysty - za-
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3. Czestos¢ podrézy odbywanych rowerem.

grozenia w czasie przejazdu przez skrzyzo-
wanie z ruchem okreznym. Pytania obejmo-
waty takze charakterystyke rowerzysty (wiek,
pted), stwierdzenie czy rowerzysta posiada
kask w trakcie jazdy na rowerze oraz infor-
macje o celu podrézy wykonywanej rowe-
rem.

W badaniu uczestniczyto fgcznie 350 ro-
werzystow w wieku od 18 do 76 lat. W tym
108 (31 %) kobiet oraz 242 (69 %) mezczyzn.
Sredni wiek ankietowanych rowerzystow to
41.7 lat. Badania prowadzono we wszystkie
dni tygodnia w godzinach 7.00+17.00. Kaz-
de badanie trwato srednio okoto od 4 do 5
minut. Wybor poszczegdlnych dni do pro-
wadzenia badar determinowaty w znacz-
nym stopniu warunki atmosferyczne. Rowe-
rzysci ponizej 18 roku zycia oraz rowerzysci,
ktérzy poruszali sie zbyt szybko, ktorych pro-
ba zatrzymania mogtaby spowodowac sytu-
acje niebezpieczna nie byli proszeni o udziat
w badaniu ankietowym.

W celu oceny rzetelnosci przyjetej skali
pomiarowej dla pytan zwigzanych z poczu-
ciem bezpieczerstwa odczuwanego przez
rowerzystéw wyznaczono wspoétczynnik
rzetelnosci alfa (Alfa Cronbacha), za pomoca
ktérego sprawdzona zostata korelacja po-
miedzy odpowiedziami respondentéw na
poszczegdlne pytania zawarte w ankiecie
oraz tacznym wynikiem przeprowadzonego
pomiaru. Wspoétczynnik rzetelnosci alfa dla
przyjetej skali pomiarowej wynosit 0.71, co
potwierdza wystarczajaca rzetelnosc¢ przyje-
tej skali pomiarowe).

Wyniki przeprowadzonych badan

Rozpatrujac podejscie samych rowerzystéw
do zapewnienia sobie odpowiedniego po-
ziomu bezpieczenstwa w czasie jazdy rowe-
rem, w trakcie prowadzenia ankiety notowa-
no, czy rowerzysta posiada kask rowerowy.
Sposréd  wszystkich ankietowanych oséb
zdecydowana wiekszos¢ tj. az 222 osoby (63
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%) poruszata sie bez zabezpieczenia gtowy
w postaci kasku rowerowego (rys. 1). Dodat-
kowo stwierdzono, ze rzadziej mezczyZzni (78
mezczyzn tj. 32 %) poruszaja sie na rowerze
w kasku niz kobiety (50 kobiet tj. 46 %).
Analizujac dane z rys. 1 mozna zauwazyd,
ze na wszystkich rondach z wyjatkiem ronda
numer 5 sposréd wszystkich ankietowanych
przewazaja Ci rowerzysci, ktérzy nie uzywaja
kasku w trakcie jazdy na rowerze. Trudne do
racjonalnego wyttumaczenia jest uzyskanie
odmiennych wynikéw dla skrzyzowania nu-
mer 5. Moze fakt ten nalezatoby ttumaczy¢
bliskim potozeniem rozpatrywanego skrzy-
zowania przy dwodch parkach rekreacyjno
—sportowych badz tez wiekszym poczuciem
zagrozenia odczuwanego przez rowerzy-
stow w miescie, w ktérym prowadzone
byty badania ankietowe (kazdy z badanych
obiektéw zlokalizowany byt w innym mie-
scie).
Z kolei analizujac cele podrézy odbywa-
nych rowerem mozna stwierdzi¢, ze zde-
cydowana wiekszos¢ podrdzy najczesciej
wykonywana byta w celach rekreacyjnych
oraz w celu zrobienia zakupdéw. Odpowiedzi
respondentéw ksztattowaty sie w tym zakre-
sie sposob nastepujacy (rys. 2):
- cele rekreacyjne - od 39 do 61 % podrozy
w zaleznosci od ronda,

- zakupy - od 17 do 40 % podrozy w zalez-
nosci od ronda,

- praca-od 1do 16 % podrozy w zaleznosci
od ronda,

« nauka-od 1do 11
$ci od ronda,

- inne-od 1 do 7 % podrézy w zaleznosci
od ronda.

Jak juz wspomniano wczes$niej, badania an-

kietowe przeprowadzono od kwietnia do

wrzesnia. W tym czasie warunki pogodowe

w Polsce sprzyjaja poruszaniu sie rowe-

rem. Okres badart obejmowat jednak takze

miesigce wakacyjno - urlopowe, stad nale-

zy spodziewac sie nieco innych wynikéw

9% podrézy w zalezno-

dla motywacji praca i nauka, w przypadku

gdyby podobne badania prowadzone byty

z wykluczeniem okresu wakacyjno - urlo-

powego. Z drugiej strony, juz na podstawie

samych obserwacji mozna stwierdzi¢, ze
klimat panujgcy w Polsce oraz warunki po-
godowe sprawiaja, ze najwieksza liczba po-
drézy wykonywanych z wykorzystaniem ro-
weru jako srodka transportu odbywana jest

w Polsce w okresie kwiecier — pazdziernik.

Tak wiec przyjety do badan okres pomiaro-

wy obejmowat zdecydowang wiekszos¢ se-

zonu rowerowego.

Z odpowiedzi respondentéw wynika, ze
zdecydowana wiekszos¢ sposrdd ankieto-
wanych rowerzystéw dobrze znata skrzy-
zowanie z ruchem okreznym po ktérym sie
poruszafa. Analizujac czestos¢ podrdzy wy-
konywanych rowerem mozna stwierdzi¢, ze
zaledwie od 0.0 + 5.7% sposréd badanych
rowerzystow jezdzi na rowerze 6 + 7 razy
w tygodniu. Najliczniejsza grupa rowerzy-
stow (22.9 + 82.9% w zaleznosci od ronda
na ktérym prowadzono badania) jezdzi na
rowerze 1 + 3 razy w tygodniu. Odpowiedzi
respondentéw w zakresie czestosci jazdy na
rowerze ksztattowaty sie w sposéb nastepu-
jacy (rys.3):

+ 6-7 dni w tygodniu - od 0.0 do 5.7 % po-

drézy w zaleznosci od ronda,

+ 4-5dniw tygodniu - od 10.0 do 18.6 % po-
drézy w zaleznosci od ronda,

+ 1-3dniw tygodniu - od 22.9 do 82.9 % po-
drézy w zaleznosci od ronda,

+ 1-3 dni w miesigcu - od 1.4 do 48.6 % po-
drézy w zaleznosci od ronda,

+ mniej niz raz w miesigcu (np. 1 razna 2 lub
3 lub 4 miesigce) - od 0.0 do 18.6 % podro-
zy w zaleznosci od ronda.

68 % czyli 238 ankietowanych rowerzy-
stéw stwierdzito, ze nie czujg sie bezpiecznie
podczas przejazdu przez skrzyzowanie z ru-
chem okreznym. Dodatkowo 13 % czyli 46
0séb potwierdzito, ze poziom bezpieczen-
stwa na skrzyzowaniach z ruchem okrez-
nym jest poréwnywalny do poziomu bez-
pieczenstwa na innych typach skrzyzowan
jednopoziomowych. Pozostali respondenci,
czyli 19 % tj. 66 0s6éb nie odczuwato zad-
nego zagrozenia w czasie przejazdu przez
skrzyzowanie z ruchem okreznym. Sposrod
zagrozen odczuwanych przez rowerzystow
podczas przejazdu przez skrzyzowania
z ruchem okreznym najczesciej respondenci
wskazywali na:

« duze natezenie ruchu pojazdéw samo-
chodowych - 47 %,

- wykonywanie manewréw przez rowerzy-
ste - 25 9%,

+ brak odpowiedniej infrastruktury wspo-
magajacej dla rowerzystow - 12 %

« zty stan nawierzchni skrzyzowania (kole-
iny, wyboje, ubytki) - 9 %

+ niezachowanie odpowiedniego poziomu
bezpieczeristwa przez kierowcow pojaz-
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déw samochodowych wobec rowerzy-

stow - 4 %,

- inne, np. hatas pochodzenia komunikacyj-
nego, obecnos¢ duzych pojazdéw typu
autobusy przegubowe, niewystarczajace
oswietlenie skrzyzowania po zmroku - 3
%.

Do skrzyzowan na ktérych nie wystepuje

dodatkowa infrastruktura wspomagajaca,

oraz ktére nie zapewniajg rowerzystom wia-
$ciwego poziomu bezpieczenstwa w ruchu
drogowym respondenci zaliczyli:

« skrzyzowania z ruchem okreznym — 72 %,

« skrzyzowanie bez sygnalizacji swietlnej —
26 %,

« skrzyzowanie z sygnalizacjg Swietlng - 2 %.
Dodatkowo 38 % ankietowanych stwierdzi-
to, ze gdy na ich trasie przejazdu znajduje
sie skrzyzowanie z ruchem okreznym, to
starajg sie oni zmieni¢ te trase na trase alter-
natywna, w celu pominiecia skrzyzowania
z ruchem okreznym. Dla pozostatych 62 %
ankietowanych zlokalizowane na trasie prze-
jazdu skrzyzowanie z ruchem okreznym nie
powoduje az takiego poczucia zagrozenia
bezpieczeristwa, azeby konieczna byta zmia-
na trasy przejazdu rowerem.

Zaledwie 1 % czyli 3 rowerzystéw uczest-
niczyto w zdarzeniach drogowych z po-
jazdem samochodowym na skrzyzowaniu
z ruchem okreznym jako rowerzysta (nie-
koniecznie na tym skrzyzowaniu na ktérym
dany rowerzysta byt ankietowany). Z kolei
9 % czyli 31 rowerzystow byto $wiadkami
zdarzenia z udziatem rowerzysty i pojazdu
samochodowego na skrzyzowaniu zruchem
okreznym. Takze 1 % czyli 3 ankietowanych
rowerzystéw uczestniczyto w zdarzeniach
drogowych z pojazdami samochodowymi
na innych elementach infrastruktury drogo-
wej (skrzyzowania z i bez sygnalizacji swietl-
nej, odcinki miedzyweztowe). Respondenci,
ktérzy brali udziat w zdarzeniach drogowych
oswiadczyli, ze nie we wszystkich przypad-
kach na miejsce zdarzenia drogowego wzy-
wana byfa Policja.

Rowerzysci  zostali poproszeni  takze
0 wskazanie, ktére z potencjalnych zmian
moga spowodowac redukcje liczby zdarzen
7 udziatem rowerzystdw na skrzyzowaniach
z ruchem okreznym. Odpowiedzi respon-
dentoéw ksztattowaty sie nastepujgco:

- zmniejszenie natezenia ruchu pojazdow
samochodowych - 32 % oraz predkosci
jazdy pojazdéw samochodowych - 31 %,

« zastosowanie odpowiedniej infrastruktury
wspomagajacej ruch rowerzystow - 16 %,

+ przebudowa skrzyzowania na skrzyzowa-
nie z sygnalizacja swietlng - 12 %,

« wiecej przestrzeni dla rowerzystow - 6 %,

- nadanie rowerzystom  pierwszenstwa
przejazdu w obszarze skrzyzowania 3 %.
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Podsumowanie i wnioski

Rowerzysci — tak jak i kierowcy pojazdédw
samochodowych - s3 petnoprawnymi
uzytkownikami systemu transportowego.
Niejednokrotnie przejazd rowerem przez
skrzyzowanie z ruchem okreznym, na kto-
rym nie wystepuje odpowiednia infrastruk-
tura wspomagajaca nie nalezy do zachowan
bezpiecznych. Na podstawie wynikéw prze-
prowadzonych badan ankietowych mozna
sformutowac nastepujgce, ogélne wnioski:

- mieszkancy badanego obszaru ktéry
obejmowat obszar zagtebia slasko - da-
browskiego nie wykorzystuja powszech-
nie roweru w codziennych podrézach,

- zdecydowana wiekszo$¢ ankietowanych
rowerzystéw nie czuje sie bezpiecznie
w czasie przejazdu przez skrzyzowania
z ruchem okreznym. Uzyskane wyniki sg
zgodne z wynikami badan zagranicznych,
w ktoérych takze stwierdza sie brak zapew-
nienia rowerzystom odpowiedniego po-
ziomu bezpieczenstwa w czasie przejazdu
przez skrzyzowania z ruchem okreznym,
ktére nie sg wyposazone w zadne ele-
menty infrastruktury wspomagajacej ruch
rowerzystow [2, 7, 15],

« skrzyzowania z ruchem okreznym na kto-
rych nie wystepuje dodatkowa infrastruk-
tura wspomagajaca, powodujg najwiek-
sze zagrozenie dla rowerzystow sposréd
wszystkich innych typdw skrzyzowan jed-
nopoziomowych,

- na stopien ryzyka postrzeganego przez
rowerzystbw w czasie przejazdu przez
skrzyzowania z ruchem okreznym wpty-
wa wiele czynnikow, do ktérych przede
wszystkim nalezy zaliczy¢: wiek i pte¢ ro-
werzysty, natezenie ruchu pojazdéw sa-
mochodowych w obszarze skrzyzowania,
wystepowanie lub brak odpowiedniej
infrastruktury wspomagajacej, ktéra regu-
luje interakcje pomiedzy poszczegdlnymi
uzytkownikami skrzyzowania a takze takie
czynniki jak geometria skrzyzowania, stan
nawierzchni paséw ruchu i chodnikéw
czy tez jakos¢ oswietlenia w godzinach
wieczornych i nocnych,

- rowerzysci, ktérzy w swoich odpowie-
dziach wskazywali na nieczeste korzy-
stanie z roweru czesciej wskazywali na
wystepowanie niskiego poziomu bezpie-
czenstwa na skrzyzowaniach z ruchem
okreznym niz ci rowerzysci, ktorzy czesto
przejezdzali przez skrzyzowania z ruchem
okreznym,

- stopien ryzyka postrzeganego przez ro-
werzystéw w czasie przejazdu przez skrzy-
zowanie z ruchem okreznym rosnie wraz
z wiekiem,

-+ na wybdr roweru jako $rodka transportu
bardzo duzy wptyw maja panujace wa-
runki atmosferyczne (gtéwnie opady at-
mosferyczne).

Ze wzgledu na rozmiar préby przyjetej do
badar ankietowych przedstawione wyni-
ki maja jedynie charakter ogolny. W celu
doktadniejszego poznania mechanizmow
powstawania zagrozen w czasie przejazdu
rowerzystéw po skrzyzowaniach z ruchem
okreznym oraz jednoznaczne wskazanie
determinantéw poziomu bezpieczenstwa
niezbedne jest prowadzenie dalszych badan
w tym kierunku. Dalsze badania powinny
by¢ przeprowadzone takze w tych miastach
Polski, w ktérych mieszkancy czesto swoje
podréze odbywaja z wykorzystaniem rowe-

ru. 4
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