prawo drogowe 41

)

(\H’ Damian \‘ﬁ Jonatan
o lwanowicz Hasiewicz

-

Dylematy interpretacyjne stosowania sygnatéw
drogowych ze szczeg6lnym uwzglednieniem
sygnalizatora S-2 w ,,bezpiecznym” zarzadzaniu ruchem
drogowym. Czes¢ I/

Streszczenie

Jest to ostatnia z trzech czesci artykutu, poswigcona tematyce prawidtowosci zarzadza-
nia ruchem na drogach z uwzglednieniem sygnalizacji $wietlnej. Zawiera ona prezenta-
cj¢ i komentarz do wynikow badan stosowania sygnatow nadawanych przez sygnaliza-
tory S-2. Ponadto scharakteryzowano w niej problem prawidtowosci lokalizowania
w przestrzeni wlotu (planu sytuacyjnego na drodze) sygnalizatoré6w nadajacych sygnat
dopuszczajacy skrgcanie w kierunku wskazanym strzatka. Skomentowano réwniez kon-
flikt wynikajacy z definicji ,,obszaru skrzyzowania” w kontekscie sterowania ruchem
drogowym oraz mozliwo$¢ stosowania sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach, na
ktorych jeden z wlotow stanowi wlot drogi niepublicznej. Podsumowanie stanowig kon-
kluzje autorow w kontekscie wszystkich czgséci artykulu wraz z zaleceniami dokonania
zmian w ustawie Prawo o ruchu drogowym oraz wynikajacych z niej akt wykonaw-
czych.

Stowa kluczowe
Sygnalizacja $wietlna, zielona strzatka, sygnalizator S-2, bezpieczenstwo ruchu.
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1. Problematyka stosowania sygnalizatora S-2

odstawowe zasady sytuowania sygnalizatorow w przestrzeni wlotow skrzyzo-
wan okreslone zostaty w pkt 7 zal. nr 3 r.w.t.z.s. Zasady ogodlne lokalizacji oraz
mozliwych kombinacji sygnalizatorow zostaly scharakteryzowane w rozdziale
7.3.1, natomiast szczegotowe reguty w zaleznosci od stopnia skomplikowania or-
ganizacji ruchu na wlocie — w rozdziale 7.3.2. Niestety, w calym rozdziale 7 nie ma
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ani jednego odniesienia w zakresie stosowania sygnalizatora S-2, co w konsekwen-
cji nalezy rozumie¢, iz jego lokalizowanie powinno by¢ spojne w sposobie sytuo-
wania sygnalizatora S-1 na planie sytuacyjnym danego wlotu skrzyzowania.
Problematyka lokalizacji sygnalizatora S-2 wynika z praktyki projektowe;,
wdrozeniowej i dostepnosci terenowej oraz kosztéw realizacji i utrzymania sygna-
lizacji $wietlnej. Otoz istniejg nastgpujace mozliwosci jego zastosowania w planie
sytuacyjnym wlotu skrzyzowania:
= tylko po prawej stronie lub tylko nad jezdnig — jako jeden sygnalizator podsta-
wowy (np. dla relacji w prawo rozumiany jako czterokomorowy ,,zestaw sygna-
lizatoréw S-1 z S-27);

= po prawej stronie jako jeden sygnalizator podstawowy bez sygnalizatora dodat-
kowego nad jezdnig w osi wlotu lub nad pasem ruchu;

= po prawej stronie jako jeden sygnalizator podstawowy oraz nad jezdnig w osi
wlotu Iub nad pasem ruchu jako jeden sygnalizator dodatkowy;

= po prawej stronie jako jeden sygnalizator podstawowy oraz po lewej stronie jako
jeden sygnalizator dodatkowy na wlocie jezdni (drogi) jednokierunkowej, w tym
bez lub z dodatkowym sygnalizatorem nad jezdnig (w osi wlotu lub nad pasem
ruchu).

Jak zaznaczono wczesniej, nie ma obecnie formalnie zadnej zasady precyzu-
jacej sposob zastosowania (lub nie) dodatkowego sygnalizatora S-2 w przestrzeni
wlotu (nad jezdnig lub po lewej stronie), przez co organy zarzadzajgce ruchem na
drodze oraz projektanci organizacji ruchu z sygnalizacja §wietlng musza positko-
wac si¢ wlasng interpretacja sytuowania tego sygnalizatora na wlocie skrzyzowa-
nia.

Aby utatwi¢ nieco pole interpretacyjne nalezy po pierwsze zrozumie¢, czym
jest uzyte nazewnictwo w zakresie sygnalizatora podstawowego i dodatkowego.
Sygnalizatorem podstawowym jest sygnalizator umieszczany zawsze po prawej
stronie wlotu. Wyjatkiem od tej reguty sa tylko wzgledy techniczne, uniemozliwia-
jace lokalizowanie sygnalizatora po prawej stronie jezdni i w takim przypadku role
sygnalizatora podstawowego ,,przejmuje” sygnalizator znajdujacy si¢ nad jezdnig
wlotu. Sygnalizatory dodatkowe sg to sygnalizatory powtarzajace sygnaly nada-
wane przez sygnalizatory podstawowe, zlokalizowane nad wlotem lub po jego le-
wej stronie (w przypadku wlotdéw jednokierunkowych) — dla uzyskania lepszej po-
strzegalnosci nadawanych sygnatow drogowych. Poza samym rozumieniem wy-
szczegollnienia rodzaju sygnalizatoréw nalezy mie¢ takze na uwadze fakt formal-
nych zasad poruszania si¢ w przestrzeni wlotu skrzyzowania podtug nadawanych
drogowych sygnatow swietlnych przez sygnalizatory w regutach okreslonych przez
§ 2 ust. 7 r.z.s.d. oraz ogdlnie powielony zapis w rozdziale 7.3.1 r.w.t.z.s.:

Sygnalizatory umieszczone obok jezdni i nad osig wlotu obowiqzujg wszystkich kie-
rujgcych na tym wlocie, z tym ze jezeli sq to sygnalizatory kierunkowe, to dotyczq
tylko kierunku jazdy wskazanego strzatkg na sygnalizatorze.
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Oczywiscie odpowiednio czytajac przepis § 2 ust. 1 r.z.s.d. w zakresie sygna-
lizatorow, kazdy sygnalizator nad pasem ruchu przeznaczony jest tylko dla kieru-
jacych pojazdami znajdujacych si¢ na tym pasie ruchu, nad ktérym dany sygnali-
zator wystepuje.

Dodatkowo respektowac trzeba zasady okreslone dla sygnatéw drogowych
opisane w rozdziale 4 r.w.t.z.s., podtug ktorych:

Kazdy sygnat jest przeznaczony dla okreslonej grupy uczestnikow ruchu. (...)
Sygnaly dla kierujgcych wszystkimi pojazdami przeznaczone sq dla wszystkich
uczestnikow ruchu, o ile nie majq dla nich zastosowania sygnaty (...) [dedykowane
(tj. dla pieszych, dla rowerzystow, dla kierujgcych tramwajami, dla kierujacych au-
tobusami, dla kierujacych rowerami), dop. aut.]. Tu rowniez ustawodawca nie spre-
cyzowal sygnatu ,,zielonej strzatki”.

Wiedzac powyzsze nalezy zastanowi¢ si¢, jakie w ogole sg mozliwosci for-
malno-prawne zastosowania sygnalizatora S-2 w przestrzeni wlotu skrzyzowania.
Schematycznie na ryc. 1 przedstawiono mozliwe kombinacje sytuowania na planie
sytuacyjnym sygnalizatora S-2.

Ryc. 1. Prawidlowe (trajektorie zielone), nieprawidtowe (trajektorie czerwone) i dyskusyjne
(trajektorie zotte) pod wzgledem formalno-prawnym lokalizacje sygnalizatorow S-2 w pla-
nie sytuacyjnym wlotow skrzyzowania.
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Najczestszg praktyka jest zastosowanie sygnalizatora S-2 wylacznie po prawej
stronie wlotu. Jezeli jest to sytuacja, w ktorej mamy do czynienia z wlotem jezdni
dwukierunkowej i zastosowano wylacznie sygnalizator po prawej stronie wlotu —
wowczas nie budzi ona zadnych watpliwosci formalno-prawnych odnosnie do jego
sytuowania oraz nadawanych przez niego sygnalow $wietlnych. Gdyby jednak na
takim wlocie zastosowac sygnalizator dodatkowy nad jezdnia, to istniejg pewne
dylematy poprawnos$ci rozwigzania bez sygnalizatora S-2. Ot6z jezeli mamy do
czynienia z wlotem, nad ktérego jezdnig zastosowano sygnalizator ogdlny S-1
(jako dodatkowy) oraz po prawej stronie wlotu zestaw sygnalizatorow S-1 z S-2, to
w przypadku wyswietlania sygnalu czerwonego z zielong strzatkg bedziemy mieli
do czynienia z potencjalnym wykroczeniem kierujacych pojazdami powodowanym
przez nieprawidtowa (wzajemnie sprzeczng) organizacja ruchu. Kierujacy pojaz-
dem bowiem przy linii zatrzyman (P-14) ma prawo wjecha¢ na sygnale nadawanym
przez sygnalizator S-2 jako sygnal czerwony z ,,zielong strzatka” (zezwalajacy na
ruch w najblizszg jezdnig/drogg), natomiast kilka metréw dalej kierujacy dojezdza
do przekroju jezdni wlotowej, nad ktora sygnalizator ogolny nadaje sygnat czer-
wony zakazujacy wjazdu za sygnalizator. Dotyczy to sytuacji zarowno wtedy, gdy
mamy do czynienia z sygnalizatorem dodatkowym w osi wlotu, jak i nad pasem
ruchu, na ktérym kierujacy otrzymuje zezwolenie na ruch z sygnalizatora podsta-
wowego. Dodatkowo taka organizacja ruchu nie wyczerpuje znamion definicji sy-
gnalizatora dodatkowego (jako powielajacego sygnaty sygnalizatora podstawo-
wego). Stad wniosek, Ze organizacja ruchu z zastosowaniem sygnalizatora S-2 po
prawej stornie wlotu, w przypadku wystgpowania sygnalizatoréw dodatkowych
nad jezdnig, zawsze powinna posiada¢ sygnalizatory S-2 takze nad osig wlotu lub
nad pasem ruchu, na ktérym kierujacy pojazdami moga korzysta¢ z sygnatu ,,zie-
lonej strzatki”. Jest to dos¢ klopotliwa sytuacja, gdy rozpatrujemy wlot wielopa-
sowy (co najmniej 3) z tylko jednym sygnalizatorem nad osig wlotu, zamiast zasto-
sowania bramownicy z kilkoma sygnalizatorami nad poszczegdlnymi pasami ru-
chu. Klopot oczywiscie wynika z ekonomiki rozwigzania oraz ewentualnych nie-
poprawnych zachowan kierujacych pojazdami na pasach ruchu innych relacji niz
te, dla ktorych zastosowano sygnalizator S-2.

Inng praktyka jest zlokalizowanie sygnalizatora S-2 wylacznie po prawej stro-
nie wlotu drogi jednokierunkowej na skrzyzowaniu, gdy jezdnia/droga wlotowa
posiada co najmniej dwa pasy ruchu. Teoretycznie sygnalizator dodatkowy moze
W tej sytuacji zostac zlokalizowany tylko po lewej stronie wlotu i bez koniecznosci
stosowania dodatkowego sygnalizatora nad wlotem. W tej zatem sytuacji, chcac by¢
zgodnym z formalng definicja sygnalizatora dodatkowego (powielajacego sygnaty
$wietlne sygnalizatora podstawowego), zastosowany zostanie sygnalizator S-2 po le-
wej stronie wlotu, np. przy wewnetrznym pasie ruchu dla relacji tylko w lewo lub
tylko na wprost. Z oczywistych wzgledéw taka praktyka jest pozbawiona sensu
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merytorycznego i réwniez moze prowadzi¢ do nieprawidtowych zachowan kieru-
jacych pojazdami w przestrzeni takiego wlotu skrzyzowania.

Jeszcze inng, nieprawidtowa i do$¢ incydentalng praktyka, jest zastosowanie
sygnalizatora S-2 dla relacji skregtnej dla wigcej niz jednego pasa ruchu. Ma to miej-
sce gtownie na wlotach drog jednokierunkowych, na ktoérych zostaty (lub nie) wy-
znaczone znakami poziomymi dwa pasy ruchu dla pojedynczej relacji skrgtnej (np.
wyrazonej znakami pionowymi C-2 lub C-4). Przepisy w pkt. 6.2.1.3 r.w.t.z.s. jed-
noznacznie wskazuja, ze:

Sygnatu tego [nadawanego przez sygnalizator S-2; dop. aut.] nie wolno stosowac,
gdy do jazdy w kierunku zgodnym z kierunkiem wskazanym strzatkq przeznaczone
sq dwa lub wiecej pasow ruchu.

2. Wyniki badan zastosowania sygnatu S-2

Pilotazowe badania'? nad stosowaniem sygnatu nadawanego przez sygnaliza-
tor S-2 przeprowadzono w 2020 i 2021 roku. Badania obejmowaty 31 skrzyzowan
wojewddztwa kujawsko-pomorskiego w miastach na prawach powiatu. Polegaty
one na obserwacji rzeczywistych sekwencji faz sygnalizacyjnych na wytypowa-
nych skrzyzowaniach. Dzi¢ki temu mozliwe bylo sporzadzenie faktycznych ukta-
dow sekwencji sygnalow swietlnych, jakie przekazywane byly kierujacym pojaz-
dami oraz pieszym za pomocg sygnalizacji w czasie badan terenowych.

Okazuje sig, ze podlug wyjasnionych w drugiej czgsci artykutu regul, az 71%
skrzyzowan posiadato bigdne fazy sygnalizacyjne wobec obecnie obowiazujacych
przepisow stawianych przez r.w.t.z.s. Na rycinie 2 przedstawiono udzial w fazach
wystepowania sygnalu nadawanego przez sygnalizator S-2. Prawidlowo stosowane
fazy sygnalizacyjne z ,zielong strzatka”, to przede wszystkim faza ruchu z po-
przecznie sterowanym sygnalem nadawanym przez sygnalizator S-5 (58,73%) —
a wi¢c dopuszczalna kolizja strumieni pieszych na tym samym wlocie, co strumien
pojazdow sterowany sygnalem ,,zielonej strzatki”. Drugg z kolei stanowi faza ruchu
z relacjami catkowicie bezkolizyjnymi, sterowanymi sygnalizatorami kierunko-
wymi S-3, dopuszczonymi do ruchu w tym samym momencie co strumien stero-
wany za pomocg sygnalu dopuszczajacego skrecanie w kierunku wskazanym
strzatkg (34,92%). Bardzo maty odsetek stanowily fazy ruchu z dopuszczeniem
jednoczesnego zezwolenia na ruch sygnatu ,,warunkowej jazdy” z pojazdami poru-
szajacymi si¢ z wlotu przeciwlegtego, sterowanego sygnatem ogolnym (3,18%) —
co uwaza si¢ za sytuacje niejednoznaczng z punktu widzenia kierujacych pojazdami

! Chadzynska P., Analiza poprawnosci zastosowania sygnatu S-2 na wybranych skrzyzowaniach wo-
Jjewodztwa kujawski-pomorskiego, praca dyplomowa inzynierska (niepublikowana), Politechnika
Bydgoska 2021.

2 Witkowska 1., Analiza poprawnosci zastosowania faz sygnalizacyjnych na wybranych skrzyzowa-
niach miejskich w kontekscie obowiqzujqcych przepisow projektowych, praca dyplomowa magister-
ska (niepublikowana), Politechnika Bydgoska 2021.

Paragraf'na Drodze 1/2024



46 prawo drogowe

strumienia nadrzednego. Jeszcze mniejszy odsetek stanowi dopuszczona przepi-
sami faza ruchu, w ktorej to piesi maja zezwolenie na ruch z jednoczesna kolizja
sygnatu ,zielonej strzatki” na wylocie skrzyzowania (1,59%) — cho¢ wydaje si¢
jedna z najbardziej rozpoznawalnych i intuicyjnych dla kierowcow faz ruchu z jed-
noczesnym zezwoleniem par strumieni kolizyjnych. Niemniej stan ten moze wyni-
ka¢ po prostu z faktu wystgpowania takiej ,,kolizji” juz w czasie innej fazy sygnatu
ogolnego nadawanego przez sygnalizator S-1 z sygnatem dla pieszych nadawanego
przez sygnalizator S-5 lub S-5/S-6.

Niepokoj budzi natomiast fakt znaczacego udziatu faz sygnalizacyjnych nie-
prawidlowo zaprojektowanych, w ktorych to najwiekszy odsetek stanowi sytua-
cja dopuszczenia do ruchu pojazdéw na sygnale ogélnym w relacji na wprost
z poprzecznym wlotem, z ktérego pojazdy wjezdzajq na skrzyZowanie na sy-
gnale dopuszczajacym skrecanie w kierunku wskazanym strzatka (57,14%).
Jest to catkowite zaprzeczenie podstawowego zapisu niedopuszczalnosci jednocze-
snego zezwolenia na ruch dla strumieni pojazdéw sterowanych sygnatem ogolnym.

Niestety sytuacja ta jest powszechna i mogla wptynaé na zachowania kieruja-
cych pojazdami w sposob absolutnie negatywny. Kierowcy po prostu ,,nauczyli
si¢”, ze w czasie nadawania sygnatu zielonego ogolnego, jadac w relacji na wprost
przez skrzyzowanie, ,,czuja si¢” jakoby poruszali si¢ w relacji bezkolizyjnej — co
w przypadku awarii sterowania ruchem moze mie¢ powazne skutki potencjalnego
zdarzenia drogowego. Druga z niedozwolonych przepisami faz sygnalizacyjnych
stanowi relacja przejazdu przez skrzyzowanie na sygnale nadawanym przez sygna-
lizator S-2 z jednoczesnym zezwoleniem na ruch dla rowerzystow na tym samym
wlocie (22,22%). Tq sytuacje takze poddaje si¢ krytyce z uwagi na mozliwe réznice
predkosci 0sob poruszajacych si¢ po przejezdzie dla rowerzystow na sygnale ogol-
nym przy potencjalnym zderzeniu bocznym pojazdéw otrzymujacych zezwolenie
na ruch sygnatem ,,zielonej strzatki” (np. przy braku widocznos$ci niechronionego
uczestnika ruchu). Ogromny niepokdj, a zarazem niedowierzanie autorow, stanowi
— co prawda znikomy — odsetek faz sygnalizacyjnych sygnatu kierunkowego S-3
z jednoczesnym zezwoleniem na ruch strumieni pojazdow na ,,ziclonej strzalce”
(3,18%), co wprost nalezy uznac za sytuacje niedorzeczng. W badaniach nie zaob-
serwowano ani jednego przypadku zastosowania sygnatu nadawanego przez sygna-
lizator S-2 z rowerzystami dopuszczonymi do ruchu na wylocie skrzyzowania oraz
z pojazdami zawracajacymi z wlotu poprzecznego na sygnale ogdélnym nadawanym
przez sygnalizator S-1 co nie oznacza, iz nie sg one praktykowane. Fazy, w ktorych
»Zielona strzalka” stosowana byla catkowicie bezkolizyjnie stanowily ogolnie
25,40% 1 miato to miejsce gtownie na skrzyzowaniach z wyspa centralng o rozsu-
nictych wlotach i wylotach.
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z pojazdami z wlotu poprzecznego po lewej stronie (S-1) 57,1

z pojazdami z wlotu poprzecznego po prawej stronie (S-1) | 0,0

z pojazdami z wlotu przeciwleglego (S-1) |1 3,2

bezkolizyjnej z pojazdami na sygnale kierunkowym (S-3) | 34,9

kolizyjnej z pojazdami na sygnale kierunkowym (S-3) [] 3,2

z pieszymi na wlocie (S-5) || 58,7

z pieszymi na wylocie (S-5) [ 1,6

z rowerzystami na wlocie (S-6) | 22,2

z rowerzystami na wylocie (S-6) | 0,0

Sygnatl dopuszczajacy skrecanie w kierunku
wskazanym strzalka (S-2) w relacji

0 15 30 45 60 75
Procent [%]

Ryc. 2. Wyniki badan stosowania faz sygnalizacyjnych z zezwoleniem na ruch nadawanym
przez sygnalizator S-2 w miastach na prawach powiatu wojewddztwa kujawsko-pomor-
skiego.

Inne wstepne wyniki badan z 2023 roku® zatwierdzonych projektow organiza-
cji ruchu z sygnalizacja $wietlng i wprowadzonych na skrzyzowania w catym kraju
ukazuja, ze 15,9% skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng posiada faz¢ sygnalizacyjng
strumienia pojazdow poruszajacego si¢ na sygnale zezwalajacym na ruch nadawa-
nym przez sygnalizator S-1 w relacji na wprost razem ze strumieniem pojazdow na
sygnale nadawanym przez sygnalizator S-2. Z kolei 11,9% z zatwierdzonych orga-
nizacji ruchu posiadato fazg sygnalizacyjna z zezwoleniem na ruch strumienia po-
jazdow sterowanego sygnatem dopuszczajacym skrecanie w kierunku wskazanym
strzatkg razem z niechronionymi uczestnikami ruchu, z czego:
= 38,1% stanowita relacja z pieszymi na wlocie,
= 28,6% stanowita relacja z pieszymi i rowerzystami na wlocie,
= 14,3% stanowita relacja z pieszymi i rowerzystami na wylocie,
= 9,6% stanowila relacja z rowerzystami na wylocie,

a po 4,7% stanowila relacja z pieszymi na wlocie oraz z rowerzystami na wylocie.
Niepokojacym jest rowniez, ze az 65,0% z przebadanych zatwierdzonych orga-
nizacji ruchu z sygnalizacja Swietlna, w ktorej wystepowal sygnal nadawany
przez sygnalizator S-2, nie posiadalo stosownych obliczen okreséw opodznien
uruchamiania grup nadrzednych wzgledem podporzadkowanych (zapobiega-

3 Iwanowicz D., Analiza poprawnosci zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu z sygnalizacjqg
Swietlng ze szczegdlnym uwzglednieniem aspektow bezpieczenstwa uzytkownikow infrastruktury
drogowej — staz naukowy w przedsigbiorstwie ,,Grupa ZIR — Systemy Sterowania Ruchem” —
wstepne wyniki badan po przeanalizowaniu 151 losowo wybranych zatwierdzonych organizacji ru-
chu z sygnalizacja §wietlna, realizowanych na sterownikach sygnalizacji $wietlnej tego przedsie-
biorstwa.
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nie sytuacji, w ktorej strumien pojazdoéw sterowany sygnatem dopuszczajacym
skrecanie w kierunku wskazanym strzatka, czyli podrzedny, znajduje si¢ w punkcie
kolizji przed strumieniem z zezwoleniem na ruch majacym nad nim pierwszenstwo
przejscia lub przejazdu, czyli nadrzgdnym).
Na podstawie tych samych wynikéw badan® dla zatwierdzonych projektow or-
ganizacji ruchu z sygnalizacja Swietlng zawierajacych plany sytuacyjne z rozmiesz-
czeniem sygnalizatorow ustalono, ze w 30,8% z nich wystapily sytuacje konflik-
towe nieprawidlowego sytuowania sygnalizatoréw S-2. Odsetek 58,5% z tych
sytuacji dotyczyt braku dodatkowego sygnalizatora S-2 nad pasem ruchu, nato-
miast pozostate 41,5% z nich dotyczyto braku dodatkowego sygnalizatora S-2 nad
osig jezdni wlotowej. Dane te ukazujg jednoznacznie, jak duzy problem w prawi-
dlowej interpretacji przepisOw w zakresie lokalizacji sygnalizatorow S-2 w prze-
strzeni wlotu skrzyzowania majg organy zarzadzajace ruchem na drodze, prowa-
dzac tym samym do niejednoznacznych sytuacji ruchowych po wjezdzie kieruja-
cych pojazdami za sygnalizator podstawowy na ,,zielonej strzatce”.
W ostatnim czasie przytaczane byly roéwniez inne wyniki badan sygnatu do-
puszczajacego skrecanie w kierunku wskazanym zielong strzatka, z ktorych jedno-
znacznie wynika, Ze stosowanie tego sygnatu:
= nie stanowi znaczacego udziatu w kolizjach i wypadkach z niechronionymi
uczestnikami ruchu drogowego (~2% zdarzen przy dzialajacej sygnalizacji
$wietlnej)*,

= stanowi spory odsetek (~31%) zdarzen drogowych w sterowaniu ruchem z jed-
noczesnym nadawaniem sygnatu zezwalajacego na ruch dla rowerzystow na
przejezdzie dla rowerzystow na tym samym wlocie oraz znikomy (~3%) zdarzen
drogowych w sterowaniu ruchem z jednoczesnym nadawaniem sygnatu zezwa-
lajgcego na ruch dla pieszych na przejséciu dla pieszych na tym samym wlocie —
wzgledem wszystkich zdarzen na skrzyzowaniu wyposazonym w sygnalizacjg
$wietlng’.

Z kolei w 2023 1., w wojewddztwie kujawsko-pomorskim i t6dzkim pilota-
zowo przeprowadzane sg takze badania® w zakresie obowigzku zatrzymywania sig
przed sygnalizatorem S-2, nadajacym sygnat czerwony ogodlny z jednoczesnym na-
dawaniem sygnatu dopuszczajacego skrecanie w kierunku wskazanym strzatka. Na
podstawie wstepnych wynikdéw badan z ~15 godzin obserwacji (bazujac na danych

4 Krukowicz T., Zielona strzatka w statystykach zdarzen drogowych, wystapienie w trakcie Forum
SYGNALIZACJA SWIETLNA 2022 w ramach Konferencji ,,Krakowskie Dni Bezpieczenstwa
w Miastach”, 13.10.2022 r.

5 Gryga L., Bak R., Zielona strzatka — doswiadczenia krakowskie, wystapienie w trakcie Forum SY-
GNALIZACJA SWIETLNA 2021 w ramach Konferencji ,,Krakowskie Dni Bezpieczenstwa w Mia-
stach”, 28.10.2021 r.

¢ Michalski E., Analiza poprawnosci i skutecznosci organizacji ruchu drogowego z sygnalizatorem
S-2 na wybranych skrzyzowaniach z sygnalizacjq swietlng, praca dyplomowa inzynierska (niepubli-
kowana), Politechnika Bydgoska 2023.
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z Bydgoszczy, Inowroctawia i Lodzi), gdy odnotowano 1296 pojazdow, az 88,59%
kierujacych pojazdami nie wykonato obowigzkowego manewru zatrzymania si¢
przed sygnalizatorem S-2. Tak ogromny odsetek oddaje niestety bardzo zte zacho-
wania zmotoryzowanych uzytkownikow infrastruktury drogowej, ktoérzy nie prze-
strzegaja natozonego na nich obowigzku wynikajacego z § 96 ust. 3 r.z.s.d. Obser-
wacje te s3 zatem do$¢ zbiezne z wynikami badan pracy R. Baka’. Wyniki te sg
jednak odmienne od obserwacji scharakteryzowanych we wcze$niejszych pra-
cach®’, gdzie tylko ~1% kierowcow prawidtowo zachowywat sie przy wjezdzie za
sygnalizator S-2. Z zebranych dotad wynikow badan (proba 84 respondentow)'®
okazuje si¢ ponadto, ze wigkszo$¢ kierowcow (~59%) uwaza, iz obowigzek zatrzy-
mania si¢ przed sygnalizatorem S-2 jest konieczny z punktu widzenia bezpieczen-
stwa, a niemal co czwarty (~23%) — iz warunek ten jest zbedny z uwagi na straty
przepustowosci. Z kolei za najbardziej niebezpieczng sytuacj¢ w czasie nadawania
sygnatu ,,zielonej strzatki” stwierdzono w tych badaniach jednoczesne zezwolenia
na ruch z pieszym oraz z rowerem na wylocie (po ~42% odpowiedzi). Zastrzega
si¢, ze wyniki tego badania muszg na chwile obecng by¢ oceniane z zachowaniem
pewnej dozy nieufnosci statystycznej dla tak matej proby.

3. Konflikt sterowania ruchem w ,,obszarze skrzyZowania”

3.1. Obszar sterowania ruchem na skrzyZowaniu

Oprocz wspomnianych problemow interpretacyjnych zwigzanych z dopusz-
czalnoscig lub niedopuszczalno$cia jednoczesnego zezwolenia na ruch konkret-
nych par strumieni ruchu poddanych dziataniu sygnatow $wietlnych przez kon-
kretne sygnalizatory, autorzy artykutu zwracaja takze uwage na bardzo niebez-
pieczng praktyke projektowa i wdrozeniowa powstajaca ,,wokol” skrzyzowan o ru-
chu kierowanym sygnalizacja §wietlna:
= objetych czeSciowym sterowaniem ruchem (np. wybrany wlot),
= nieobjetych sterowaniem ruchem, cho¢ w jego poblizu znajduje si¢ funkcjonu-

jaca wzbudzana sygnalizacja $wietlna (np. na przejsciu dla pieszych w niewiel-
kiej odlegtosci od zasadniczej tarczy skrzyzowania).

Podkresli¢ nalezy, ze czgSciowe tylko objecie sterowania ruchem w ,,obszarze
skrzyzowania” jest catkowicie niezgodne z obowigzujacymi warunkami technicz-
nymi dla drogowych sygnalow §wietlnych, podtug zapisu w pkt. 6.2.1.1 z Zalacz-
nika nr 3 do r.w.t.z.s., dotyczacego szczegdtowych zasad stosowania sygnalizacji
na skrzyzowaniu:

7 Bak R., Dylematy stosowania zielonej strzatki, Transport Miejski i Regionalny 8/2013, s. 30.

8 Glowacka J., Kidawa J., Sierpinski G., Ocena warunkéw ruchu w sytuacji zastosowania sygnatu
dopuszczajgcego skrecanie w kierunku wskazanym strzatkq dla wybranych skrzyzowan z sygnali-
zacjq swietlng w Katowicach, Logistyka 2/2010, s. 629—630.

° Narozny J., Zielona strzatka: reaktywacja, Drogi: 1adowe, powietrzne, wodne nr 9(17)/2009, s. 67.

10 Drweska J., Analiza zachowan komunikacyjnych kierowcoéw przy sygnalizatorze S-2, praca dyplo-
mowa inzynierska (w trakcie realizacji), promotor Iwanowicz D., Politechnika Bydgoska.
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Stosujgc sygnalizacje na skrzyZowaniu, naleZy objgc¢ nig wszystkie grupy uczestni-
kow ruchu i wszystkie strumienie ruchu poruszajqce sie po jezdni lub torowisku
oraz je przekraczajgce. Nie pozostawia si¢ jakiegokolwiek wlotu, pasa lub stru-
mienia ruchu w obszarze skrzyzowania bez sygnalizacji.

Natomiast bazujac na definicji z art. 2 pkt. 10 p.r.d. w zrozumieniu kontekstu
sformutowania pojecia ,,skrzyzowanie™:
czes¢ drogi bedgcg polqczeniem drog albo jezdni jednej drogi w jednym poziomie,
z wyjgtkiem polqczenia drogi o nawierzchni twardej z drogg o nawierzchni grun-
towej lub z drogg wewnetrzng.

Historycznie regulacje prawne obowigzujacego w okresie od 13 wrzesnia
2019 roku do dnia 20 wrzesnia 2022 roku Rozporzadzenia Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunkow technicz-
nych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie rozroézniaty
w § 3 pkt 9a 1 9b ,,0obszar skrzyzowania” oraz ,,obszar oddziatywania skrzyzowania”:
,,9a) obszar skrzyzowania — rozumie sig przez to wspolng czes¢ przecinajgcych lub
tqczgceych sie drog oraz odcinki tych drog, na ktorych wystepujq poszerzenia jezdni
spowodowane dodatkowymi pasami ruchu lub wyspami kanalizujgcymi, a w przy-
padku braku poszerzenia odcinki obejmujgce minimalne dlugosci akumulacji
i zwalniania okreslone w § 66 i § 67;
9b) obszar oddzialywania skrzyZowania — rozumie sig przez to obszar skrzyZzowania
powiekszony o wyznaczone indywidualnie odcinki, na ktorych wystepuje zwalnianie
lub przyspieszanie zwigzane z dojazdem do skrzyzowania lub jego opuszczaniem,
jezeli manewry te nie mogq by¢ wykonane w obszarze skrzyZowania”.

Z kolei nowe przepisy techniczno-budowlane dla droég publicznych obowia-
zujace od 21 wrzesnia 2022 roku wprowadzone Rozporzadzeniem Ministra Infra-
struktury z dnia 24 czerwca 2022 roku w sprawie przepisow techniczno-budowla-
nych dotyczqcych drog publicznych, wprowadzity w § 4 pkt 12 nowa definicje¢ ,,0b-
szaru skrzyzowania” i zrezygnowaly zarazem z definicji ,,obszaru oddziatywania
skrzyzowania™:

., 12) obszar skrzyzowania — wspolng czes¢ tgczqcych sie drog wraz z wlotami i wy-
lotami”.

Mnogos¢ definicji i ich ustawiczna zmiana nie sprzyja spdjnosci interpretacyj-
nej przy stosowaniu sygnalizatoréw oraz ustalaniu ewentualnych dopuszczalnych
,kolizji w czasie” z innymi strumieniami ruchu. Tym samym autorzy wskazuja na
kolejne problemy interpretacyjne w przypadku stosowania sygnalizacji §wietlnej
wylacznie do kierowania ruchem na przejsciu dla pieszych w niepelnym ,,obszarze
skrzyzowania”, ale na ,,skrzyzowaniu™''. Kierujacy pojazdem na wlocie skrzyzo-

110, ,skrzyzowaniu” mowa w art. 2 pkt 10 p.r.d., a o ,,skrzyzowaniu drog publicznych” w art. 4 pkt
9 u.d.p.
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wania czterowlotowego z sygnalizacja wytacznie na wlocie skrzyzowania, przez
ktore przejezdza, otrzymujacy sygnal zielony — jest zobowigzany do przestrzegania
regut zgodnie z art. 25, 26 1 27 p.r.d. — bez wzgledu na organizacj¢ ruchu wynika-
jaca ze znakdéw drogowych ustalajgcych reguly pierwszenstwa. Przy zatozeniu, ze
porusza si¢ przez to skrzyzowanie w relacji na wprost, a na wlocie prostopadtym
dojezdza do skrzyzowania pojazd ,,nicobjety sterowaniem ruchem” (patrz ryc. 3).
W takiej sytuacji jeden z kierowcow podlega zasadom art. 5 ust. 3 p.r.d. (dla niego
na skrzyzowaniu nie obowiazuja reguty przekazywane przez znaki drogowe usta-
lajace pierwszenstwo przejazdu), a drugi takim regutom nie podlega. Dochodzi do
oczywistej sprzecznos$ci zasad ruchu drogowego nawet, gdy kierowca z wlotu po-
przecznego dojezdza droga podporzadkowana, oznakowang znakiem A-7 ,ustap
pierwszenstwa” lub B-20 ,,stop”. Kierujacy pojazdem jadacy na wprost, w warun-
kach ruchu dyktowanych przez sygnat zielony ogélny, nie moze mie¢ bowiem do-
puszczonej jednoczesnej ,,kolizji” w ruchu na tym sygnale po swojej prawej stronie,
a w przypadku sygnatu kierunkowego — przejazd powinien by¢ zapewniony jako

bezkolizyjny.
'T
Il Tl

ol

e,

| N 4
Ryc. 3. Przykiad niepelnego obejmowania sterowaniem ruchem drogowym obszaru skrzy-

zZowania oraz jego konsekwencje w przypadku nadjezdzajgcego strumienia pojazdow z pra-
wej strony na skrzyzowaniu.

Zaniezasadne w ocenie autorow nalezy uznac¢ stanowiska niektorych organow
zarzadzajacych ruchem na drogach, ktorzy kieruja si¢ wprowadzeniem sygnalizacji
swietlnej w ,,obszarze skrzyzowania” wytacznie dla zapewnienia sterowania ru-
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chem drogowym na wybranym przejsciu dla pieszych, pomijajac pozostate strumie-
nie ruchu na skrzyzowaniu. Najczestsza praktyka i argumentem za przyjeciem ta-
kiego stanu rzeczy jest tzw. ,.etapowanie” inwestycji'2, a wigc wprost ujmujac —
brak srodkéw finansowych do budowy sygnalizacji w pelnym zakresie, ktora obje-
laby sterowaniem ruchem wszystkich jego potencjalnych uzytkownikow.

Odmiennym przyktadem nieprawidlowego zastosowania ,,obszaru skrzyzo-
wania” jest pozbawienie sterowania ruchem jednej z relacji przejazdu przez skrzy-
zowanie — najczesciej na relacji prawoskretu na wlocie rozdzielonym wyspa troj-
katng. Sytuacje te czgsto wystepuja w duzych lub srednich miastach na dos¢ rozle-
glych geometrycznie skrzyzowaniach (patrz przyktad ryc. 4). Z uwagi na brak za-
stosowania sygnalizacji $wietlnej dla relacji prawoskretu, w przypadku faz sygna-
lizacyjnych na sygnale ogdlnym z dopuszczonym do jednoczesnego zezwolenia na
ruch strumieniem przeciwbieznym (skrecajacych w lewo z wlotu przeciwleglego),
dochodzi do irracjonalnej sytuacji udzielania pierwszenstwa przejazdu pomiedzy
tymi parami strumieni kolizyjnych. Rozwazmy w pierwszej kolejnosci przypadek
braku sterowania ruchem na wlocie z pierwszenstwem przejazdu (brak znaku pod-
porzadkowania). W takiej sytuacji kierujacy pojazdem ,,wjezdza na skrzyzowanie”
w regutach ustalonych znakiem pionowym (np. D-1 ,.droga z pierwszenstwem”,
A-6a/b/c ,,skrzyzowanie z droga podporzadkowana...”) i w owej fazie ruchu sytu-
acja jest ,klarowna” poza oczywistym brakiem spelienia warunkow bezpieczen-
stwa ruchu drogowego (mozliwe wjazdy w czasach ewakuacji lub dojazdu do
punktoéw kolizji — brak wlasciwej separacji czasowej strumieni kolizyjnych). Jesli
jednak rozwazy¢ przypadek braku sterowania ruchem na wlocie podporzadkowa-
nym (badz z zastosowaniem oznakowania na takim bypassie znaku podporzadko-
wania w formie A-7 lub B-20) — to sytuacja ruchowa staje si¢ wewnetrznie
sprzeczna dla obu strumieni kolizyjnych. Z jednej bowiem strony wjezdzajacy na
skrzyzowanie w fazie ruchu ze strumieniem przeciwleglym jest zobowigzany usta-
pi¢ pierwszenstwa przejazdu pojazdom znajdujacym si¢ na skrzyzowaniu, ale
w rzeczywisto$ci nie obowigzuje to sytuacji relacji lewoskretu z wlotu przeciwle-
gltego. Tu nalezy zauwazy¢, ze z perspektywy kierujacych pojazdami skrecajacymi
w lewo — nie ma znaczenia, czy sygnalizator w tym miejscu wystepuje, czy tez nie
(sa zobowigzani w czasie nadawania sygnatu zielonego ustgpi¢ pierwszenstwa po-
jazdom z wlotu przeciwleglego w relacji na wprost i skretu w prawo — wedlug regut
nadrzednych ogolnych z art. 25 p.r.d.).

12 Niejednokrotnie pozostaje to sprzeczne z realizacjg inwestycji drogowej w trybie uZRID (,,specu-
stawa drogowa”), gdzie zamierzenie inwestycyjne nieobj¢te etapami powinno by¢ zrealizowane
w calo$ci wraz z warstwa organizacji ruchu drogowego (art. 11d ust. 1 pkt 5 oraz art. 11f ust. 1
pkt 7 uZRID). Nalezy pamigtaé, iz zatwierdzona geometria drogi (czego wynikowg jest miejsce
umieszczenia, sposob dziatania i funkcjonowania sygnalizacji §wietlnej) jest czesciag projektu bu-
dowlanego zgodnie z art. 10 ust. 10b pkt 1 i 3 p.r.d. Poréwnaj takze: Antoniak P., Cherka M.,
Elzanowski M. F., Wasowski K. A. Przygotowanie i realizacja inwestycji w zakresie drog publicz-
nych. Warszawa 2012, s. 44—60.
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Ryc. 4. Dylemat pierwszenstwa przejazdu przez skrzyZowanie o niepelnym zakresie stero-
wania ruchem drogowym.
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Najbardziej niebezpieczne sytuacje konfliktow ruchowych obserwuje si¢
w koncowym czasie fazy sygnalizacyjnej, gdzie pojazdy skrecajace w lewo opusz-
czaja skrzyzowanie i moglyby mie¢ zapewniony tzw. czas ,,czystego opuszczania
skrzyzowania” w okresie czasu migdzyzielonego, ale tak nie jest z uwagi na moz-
liwe wjazdy relacji przeciwlegltej w prawo. Dochodzi tu do dtawienia ruchu relacji
lewoskretu, przez co pojazdy zmuszone sg ewakuowac si¢ z tarczy skrzyzowania
wolniej, a do nich w tym okresie zaczynaja dojezdzac pojazdy otrzymujgce zezwo-
lenie na ruch w nastgpnej fazie sygnalizacyjnej (np. z kierunkdéw poprzecznych).

Catos¢ ciggu zdarzen w ruchu drogowym ubarwia takze to, ze sytuacja taka
moze wystapi¢ w innej fazie sygnalizacyjnej, w ktorej to kierujacy pojazdami na
wlocie podporzadkowanym lub z pierwszenstwem przejazdu relacji prawoskretu
bez sygnalizacji $wietlnej wjezdzajg na skrzyzowanie w czasie zezwolenia na ruch
pojazdow z wlotu poprzecznego (po swojej lewej stronie), ktérzy w czasie nada-
wania sygnatu zielonego nie mogg mie¢ potencjalnej sytuacji kolizyjnej z pojaz-
dami z wlotow poprzecznych (patrz tabela nr 1 pkt 2 cz. 2 artykutu). W tej bowiem
sytuacji mamy do czynienia z wzajemng sprzecznoscig zasad ruchu drogowego,
poniewaz w czasie ruchu niektorzy uczestnicy sg regulowani sygnalami $wietl-
nymi, a inni znakami drogowymi. Gdy sytuacja ta ma miejsce na wlocie podpo-
rzadkowanym, z perspektywy kierujacego na tym wlocie nie ma to zasadniczego
znaczenia, gdyz jest on obowigzany ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdom ,,na drodze
z pierwszenstwem” (§ S ust. 516 oraz § 21 ust. 1 —4 r.z.s.d.). Z perspektywy kie-
rujacego pojazdem na sygnale zielonym ogoélnym w relacji na wprost jest inaczej,
poniewaz wedtug zasad art. 5 ust. 3 p.r.d. oraz art. 25 ust. 1 1 3 p.r.d. jest obowia-
zany ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdom nadjezdzajacym z jego prawej strony. Jesz-
cze ,,ciekawiej” moze by¢ w sytuacji relacji zawracajacej z wlotu poprzecznego, na
ktorym nadawany jest sygnat zielony ogdlny ,,w czasie kolizji” z wjezdzajacym na
skrzyzowanie z wlotu podporzadkowanego bez sygnalizacji $wietlnej. Niezaleznie
od wszystkiego, najbardziej sprzeczne zasady dotycza sytuacji, gdy rozpatruje si¢
relacj¢ prawoskretu z wlotu skrzyzowania drogi, na ktorej ustalono pierwszenstwo
przejazdu'®. Sytuacje te zobrazowano takze schematycznie na ryc. 4, gdzie dla kon-
trastu zastosowano tez sygnalizator kierunkowy S-3.

3.2. , Zielona strzatka” w ,, obszarze skrzyzowania”

Autorzy zauwazaja, ze w $wietle obecnie obowigzujacych tzw. ,,definicji le-
galnych” — a dokladniej poje¢: ,,obszar skrzyzowania”, ,strumien ruchu” oraz
,punkt kolizji” z pkt. 2.1 zawartych w zatl. nr 3 r.w.t.z.s. — istnieje jeden przypa-
dek mozliwo$ci zastosowania sygnalu nadawanego przez sygnalizator S-2
w fazie sygnalizacyjnej, w ktorej na wlocie poprzecznym (z lewej i/lub z pra-

13 Omawiane dylematy na konkretnych przykladach scharakteryzowano np. w: Iwanowicz D.,
,,Graal” bezpieczenstwa organizacji ruchu sterowanego sygnalizacjq swietlng. Cz. 1 — Magazyn
Autostrady 1-2/2023 (s. 24-30), Cz. 2 — Magazyn Autostrady 3/2023 (s. 70-76).
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wej strony) jednoczesnie nadawany jest tez sygnal zielony ogélny przez sygna-
lizator S-1. Sytuacja ta dotyczy prawoskre¢tu na sygnale ,,zielonej strzatki” przy
takiej geometrii skrzyzowania (w tym statej /’twardej”/ kanalizacji ruchu strumieni
pojazdow na nim), na ktorej relacja prawoskretu ,,realizowana jest bezkolizyjnie”
ze strumieniami ruchu na wylocie skrzyzowania poprzez zastosowanie tzw. pasa
rozbiegowego (za posrednictwem bypassu). Taka organizacja ruchu — formalnie —
eliminuje punkt kolizyjny pomi¢dzy ta parg strumieni ruchu w ,,obszarze skrzyzo-
wania” (relacja na wprost na sygnale ogdélnym oraz relacja prawoskretu na sygnale
dopuszczajacym skrecanie w kierunku wskazanym strzatka), przenoszac ten punkt
kolizji za ,,obszar skrzyzowania” w stref¢ wyrownania predkosci pojazdow opusz-
czajacych skrzyzowanie. Ze strony autoréw rekomendacja takiego scenariusza ste-
rowania ruchem mozliwa jest wylacznie przy odpowiednio dlugim pasie rozbiego-
wym, na ktorym linia ciggla P-2b, oddzielajaca pozostale strumienie ruchu zjez-
dzajace ze skrzyzowanie na jego wylocie, posiada co najmniej 20 m dlugosci od
konca wyspy kanalizujacej ruchu, za ktora rozpoczyna si¢ pas zanikania z zastoso-
waniem znaku P-9a (i np. rozpoczgcie pasa ruchu dla autobuséw z zastosowaniem
znaku P-22). Sytuacje takg przedstawiono wczesniej na ryc. 1 dla wlotow zachod-
niego (sygnalizator S-1) i poludniowego (sygnalizator S-2).

Czysto teoretycznie mozna wyobrazi¢ sobie rowniez rodzaj skrzyzowania, na
ktorym taki scenariusz sterowania ruchem prowadzony bytby dla sygnatu ,,zielonej
strzatki” w lewo (np. skrzyzowanie z szerokim pasem dzielagcym jezdnie, wyjazd
z obiektu /stacja paliw/ w pasie dzielacym jezdnie itp.) — z zastosowaniem odpo-
wiednio znaku P-9b. Catkowicie teoretycznie mozna by zastosowac 6w scenariusz
sterowania ruchem nawet w przypadku poprzecznie sterowanego ruchem strumie-
nia pojazdow na sygnale zezwalajacym na ruch nadawanym przez sygnalizator kie-
runkowy (np. S-3), gdyz para strumieni ruchu nie posiada wzajemnego punktu ko-
lizji w ,,obszarze skrzyzowania”. Z oczywistych wzgledow zaktdécen w ruchu bez-
kolizyjnych strumieni pojazdow, autorzy nie rekomenduja takiego sposobu kiero-
wania ruchem drogowym na planach sytuacyjnych, w ktorych relacja ,,zielonej
strzatki” trasowana jest w bezposrednim sasiedztwie oddzialywania skrzyzowania
(tzn. w strefie rozpedzania si¢ pojazdow), cho¢ poza formalnym ,,obszarem skrzy-
zowania”.

3.3. Przejscie dla pieszych

W miejscu tym autorzy chcg takze pochyli¢ si¢ nad rozumieniem regulacji art.
5 ust. 3 p.r.d. w przypadku przejazdu kierujacego pojazdem na sygnale zielonym
ogbélnym w czasie, gdy przed przejsciem dla pieszych oczekuje pieszy na sygnale
czerwonym. Wnikliwie rozpatrujac cytowany kilkukrotnie juz wczesniej przepis
okazuje si¢, ze sygnalizacja $swietlna ma pierwszenstwo przed znakami regulujq-
cymi pierwszenstwo przejazdu. Znakami tymi sg znaki ustalajace drogg z pierw-
szenstwem lub jej kierunek:

Paragraf'na Drodze 1/2024



56 prawo drogowe

= skrzyzowanie z drogg podporzadkowana (...)” A-6a, A-6b, A-6c,
= wlot drogi jednokierunkowej (...)” A-6d i A-6e,

= | pierwszenstwo dla nadjezdzajacych z przeciwka” B-31,

= droga z pierwszenstwem” D-1,

= pierwszenstwo na zwe¢zonym odcinku jezdni” D-5,

a znakami ustalajacymi podporzadkowanie sa:

= ustap pierwszenstwa” A-7,

= _stop” B-20,

= ruch okrezny” C-12 tacznie ze znakiem A-7,

= koniec drogi z pierwszenstwem” D-2,

Wyrézni¢ tu — bazujgc na zapisach art. 17 ust. 1 pkt 1 oraz ust. 2 p.r.d. — nalezy
takze znaki:

= koniec strefy zamieszkania” D-41,
= koniec drogi wewngtrznej” D-47,
= koniec strefy ruchu” D-53,

po mini¢ciu ktérych pojazd wiacza si¢ do ruchu.

Wyzej wskazane znaki regulujace zasady pierwszenstwa sg ,,znoszone” przez
sygnaly drogowe. Zasadnym jest zatem zadanie pytania: czy znak D-6 jest swego
rodzaju znakiem ustalajgcym pierwszenstwo ,,przejazdu”. Czy aby w obecnym
ksztalcie przepisu stosowanie sygnalow §wietlnych w sposob faktyczny ma ,,pierw-
szenstwo” przed oznakowaniem informacyjnym o przejsciu dla pieszych?

Zgodnie z par. 47 ust. 1 r.z.s.d.:

Znak D-6 ,,przejscie dla pieszych’ oznacza miejsce przeznaczone do przechodzenia
pieszych w poprzek drogi.
Niemniej, kiedy zestawimy ww. regulacj¢ prawng z art. 26 ust. 11 la p.r.d.:

1. Kierujqgcy pojazdem, zblizajqc sie do przejscia dla pieszych, jest obowigzany za-
chowac szczegolng ostroznosé, zmniejszy¢ predkosc tak, aby nie narazi¢ na niebez-
pieczenstwo pieszego znajdujgcego si¢ na tym przejsciu albo na nie wchodzgcego
i ustgpic pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu sie na tym przejsciu albo wcho-
dzqcemu na to przejScie, z zastrzezeniem ust. la.

la. Kierujqcy tramwajem, zblizajgc si¢ do przejscia dla pieszych, jest obowigzany
zachowac szczegolng ostroznosé, zmniejszy¢ predkosé tak, aby nie narazi¢ na nie-
bezpieczenstwo pieszego znajdujgcego sie na tym przejsciu i ustqpic pierwszenstwa
pieszemu znajdujgcemu si¢ na tym przejsciu.

powstaja pewne watpliwosci interpretacyjne w zakresie spojnosci legislacyjne;.

Powtorzy¢ tu warto, ze jazda na sygnale zielonym w relacji na wprost nie jest
tozsama z jazda w tej relacji na sygnalizatorze kierunkowym S-3, ,,gwarantujgcym”
kierowcom bezkolizyjny przejazd.
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3.4. Skrzyzowania z drogg niepubliczng

Innym istotnym problemem interpretacyjnym wspomnianego chociazby wy-
zej art. 5 ust. 3 p.r.d. jest obejmowanie, lub nie, krzyzujacych si¢ ze soba drog,
z ktérych jedna (lub jeden z wlotéw) nie stanowi drogi publicznej w rozumieniu
p.r.d. badz u.d.p." Mozna dojé¢ do wniosku, ze w takim przypadku, nie bedac pod
wplywem formalnej definicji ,,skrzyzowania”, nie jest konieczne obejmowanie ste-
rowaniem ruchem uczestnikow ruchu drogowego na skrzyzowaniu, z ktoérego co
najmniej jeden wlot stanowi:

» droga o nawierzchni gruntowej (dawniej ,,droga gruntowa”)",

= zjazd do nieruchomosci lub parkingu (w tym o nawierzchni twardej bez zadnego
oznakowania),

= droga wewngtrzna,

= wjazd/wyjazd do/ze strefy ruchu,

= wijazd/wyjazd do/ze strefy zamieszkania potozonej poza droga publiczna,

a nawet wyjazd z prywatnej posesji za posrednictwem zjazdu zwyktego'¢.

Rozpatrujac w sposob szczegotowy definicje ,,obszaru skrzyzowania” oraz to,
iz obowigzek stanowi niepozostawiania jakiegokolwiek wlotu, pasa lub strumienia
ruchu w obszarze skrzyzowania pozbawionego sterowania ruchem — mozna wycia-
gna¢ wniosek, iz kazdy strumien ruchu przejezdzajacy przez skrzyzowanie musi
zostaé objety sterowaniem ruchem. Za nieodpowiedzialne uzna¢ mozna, zaréwno
z punktu widzenia przepisOw prawa, bezpieczenstwa ruchu drogowego, jak
i sprawnos$ci ruchowej poszczegdlnych relacji na skrzyzowaniu i catego skrzyzo-
wania, by ktorykolwiek uczestnik ruchu drogowego poruszat si¢ w odmiennych
zasadach organizacji ruchu w czasie, gdy pozostali uzytkownicy skrzyzowania sa
poddani kierowaniu ruchem za pomoca sygnalizacji $wietlne;j.

Utozsami¢ to mozna z sytuacja, jak gdyby jeden z wlotow skrzyzowania z wy-
spa centralng (typu rondo), oznakowanego za pomoca znakow A-7 ,,ustap pierw-
szenstwa” i C-12 ,,skrzyzowanie o ruchu okr¢znym”, stanowit np. droge o na-
wierzchni gruntowej bez takiego oznakowania. W takich okolicznosciach kierujgcy
pojazdem wyjezdzajac z drogi innej niz twarda (wewngtrznej itp.), wlacza si¢ do
ruchu, a zblizajac si¢ do nastgpnego wlotu i chcac dalej kontynuowac jazde, obo-
wigzany bylby ustapi¢ pierwszenstwa pojazdom znajdujgcym si¢ po swojej prawej
stronie, zgodnie z art. 25 p.r.d., podczas gdy kierujacy pojazdem na tymze wlocie
zobowigzany bylby do oddania pierwszenstwa pojazdom poruszajacym si¢ na
jezdni ronda z uwagi na wystepowanie znakow A-7 ,,ustap pierwszenstwa” i C-12
»skrzyzowanie o ruchu okreznym”.

14 Porownaj takze: Kot L., Kotowski W., Kurzepa B. Drogi publiczne. Budowa, utrzymanie, finanso-
wanie. Warszawa, 2014. Wydawnictwo C. H. Beck., ISBN: 978-83-255-6705-7, s. 5-6.

150d dnia 21 wrzesnia 2022 r. ,,droga o nawierzchni gruntowej” wedtug art. 2 pkt 2a p.r.d.

16 Zdefiniowany w art. 4 pkt 8 u.d.p.
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Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze samo wyposazenie w sygnalizacj¢ $wietlng
skrzyzowania, na ktorym podtaczono jeszcze np. droge wewnetrzna, nie rozwigzuje
problemu interpretacyjnego. W mysl art. 5 ust. 3 p.r.d. sygnalizacja $wietlna znosi
pierwszenstwo ustalone znakami regulujacymi pierwszenstwo przejazdu. Usta-
wione naprzeciw siebie znaki A-7 (B-20) ze znakiem np. D-48 (D-41 Iub D-53)
przy dziatajacej sygnalizacji mogg prowadzi¢ do powaznych utrudnien interpreta-
cyjnych kierujacych pojazdami w czasie jednoczesnego zezwolenia na ruch tak zor-
ganizowanych wlotow przeciwleglych na sygnale ogolnym. Mozna bowiem stwier-
dzi¢, ze dochodzi tu do paradoksu pierwszenstwa zarowno w sytuacji, gdy wzgle-
dem wlotu z pierwszenstwem przejazdu lub podporzadkowanego na wlocie prze-
ciwleglym zastosowano regute ,,wlgczenia si¢ do ruchu”, a w przypadku kierowa-
nia ruchem za pomocg sygnatéw drogowych ogoélnych wystepowac bedzie sprzecz-
nos¢ logiczna pierwszenstwa dopuszczalnych strumieni ruchu do jednoczesnego
zezwolenia na ruch, usytuowanych przeciwlegle. Wynika to z faktu, ze tres¢ art. 5
ust. 3 p.r.d. nie stanowi jednoznacznie ,,zniesienia” pierwszenstwa przez sygnali-
zacje swietlng rowniez wzgledem znakow ,,podporzadkowania”.

Sytuacji nie pomaga takze nowelizacja pkt 2.2.8 z Zalacznika nr 1 do r.w.t.z.s.

dotyczaca szczegotowych warunkow technicznych stosowania znaku A-7 ,,ustap
pierwszenstwa”, ktora weszta w zycie 8 pazdziernika 2015 roku. Przy dyspozycji
znaku A-7 wprowadzono tam nastgpujace rozwigzanie:
,Znak A-7 moZe byé umieszczany takze w innych miejscach przecinania si¢ kie-
runkow ruchu. Gdy na drodze podporzqdkowanej nie sq spelnione warunki wi-
docznosci, wowczas zamiast znaku A-7 powinien by¢ umieszczony znak B-20, kto-
rego zasady stosowania okreslono w pkt 3.2.21.”

Konsekwencjg tego jest to, iz pojawianie si¢ znaku A-7 na wlocie drogi we-
wnetrznej lub na zjezdzie jest pod katem inzyniersko-projektowym naganne'’, ale
prawnie dopuszczalne, i zaczeto by¢ po 2015 roku stosowane przez zarzadcow drog
publicznych i organy zarzadzajace ruchem na drogach, zwazywszy na to, iz zgod-
nie z art. 8 ust. 4 u.d.p. to zarzadca drogi publicznej odpowiada za oznakowanie na
polaczeniu drogi publicznej i drogi wewngtrzne;.

Pewnym rozwigzaniem przedmiotowej problematyki okazaly si¢ nowe prze-
pisy Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 roku w spra-
wie przepisow techniczno-budowlanych dotyczgcych drog publicznych, ktore nie
podchodza tak kategorycznie do ,,0sygnalizowania” wlotow drog wewngetrznych —
stanowiacych zjazdy zwykte — do drog publicznych. Zgodnie z § 54 1 55 w zw.
z § 3 pkt 1 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 roku
w sprawie przepisow techniczno-budowlanych dotyczgcych drog publicznych oraz
pkt 5.1 ppkt 1 ,.klasa A” Wzorcow i Standardow WRD-33, na nowo zdefiniowane
pojecia zjazdow i zasad ich funkcjonowania w ruchu drogowym.

17 Nalezy wskazaé, iz znaki D-53, D-41 lub D-47 juz same z siebie informujg uczestnikow ruchu
drogowego o podporzadkowaniu.
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Nowe regulacje dotyczace zjazdow nie okreslajg jednoznacznie zasad doty-
czacych mozliwosci instalacji sygnalizacji $wietlnej dla takich wlotow. Jednak
zgodnie z § 3 pkt 1 ww. rozporzadzenia:

jezeli w przepisach rozporzqdzenia nie okreslono warunku lub okreslono go
w sposob ogolny, droge projektuje sie, buduje, przebudowuje lub uzytkuje zgodnie
z zasadami wiedzy technicznej zawartej w szczegolnosci we wzorcach i standar-
dach rekomendowanych przez ministra wtasciwego do spraw transportu na pod-
stawie przepisow o drogach publicznych”.

Z kolei zgodnie z tab. 5.1 Wzorcow i Standardow WR-D-33 z dnia 15 grudnia
2022 roku, w przypadku ,,duzego” nat¢zenia ruch drogowego w okresie szczyto-
wym przekraczajgcego powyzej 50 poj./h na zjezdzie zwyklym (zjazd kategorii
»A”) zjazd ten projektuje sie jak wlot/wylot skrzyzowania zgodnie z WRD-31-2, co
umozliwia wprost zastosowanie sygnalizacji S$wietlnej na takim wlocie, a w kon-
tekécie projektowo-wykonawczym traktuje sie¢ taki obiekt jako skrzyzowanie.
W rozdziale 6.1, akapit (1) WR-D-31-2, niejako potwierdza si¢ takie mozliwosci:

Projektowanie geometrii skrzyZowania i organizacji ruchu, w tym sygnalizacji
Swietlnej, prowadzi si¢ rownolegle oraz wzajemnie dostosowuje si¢ z uwzglednie-
niem potrzeb wszystkich uzytkownikow drog.

Bardzo wnikliwie zwrdcono przy tym uwage na fakt, iz w WR-D-33 wyarty-
kutowano nastepujacy zapis'®:
W wyjqtkowych przypadkach, wynikajgcych z wymagan BRD, dopuszcza sig stoso-
wanie sterowania ruchem za pomocq sygnalizacji swietlnej na zjazdach, wyjazdach
i wjazdach pod warunkiem braku jej wplywu na warunki ruchu.

Domniema¢ mozna, iz dopuszcza si¢ stosowanie sygnalizacji $wietlnej na
wszystkich klasach zjazdow, wjazdow i wyjazdow. W kontekscie powyzszego, au-
torzy artykutu sygnalizujg w tym miejscu, by:
= w przypadku instalacji sygnalizacji §wietlnej na zjezdzie lub wyjezdzie, zawsze
wprowadza¢ jednoznaczng organizacje ruchu dla uzytkownikow infrastruktury
drogowej, w tym w szczegolnosci w przypadku prowadzenia kolizyjnego ruchu
z takiego zjazdu (wyjazdu) ze strumieniami z wlotu przeciwlegtego w obszarze
skrzyzowania;

= nie przejmowac si¢ wytluszczonym powyzej zapisem z akapitu 8 w rozdziale 4.3
w WR-D-33, poniewaz regulacja ruchu za pomoca drogowych sygnatow swietl-
nych zawsze bedzie miala wplyw na warunki ruchu uzytkownikéw infrastruk-
tury drogowej (np. pojazdéw strumienia nadrzednego), separujac w czasie wza-
jemnie niedopuszczalne do jednoczesnego zezwolenia na ruch strumienie koli-
zyjne — a tym bardziej w aspekcie BRD — sprawnos$¢ ruchu powinna stanowic
zagadnienie drugoplanowe.

18 Rozdziat 4.3, akapit 8 WR-D-33 (01-2022.12.15).
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Na tym etapie jednak trudno jest oceniaé praktyke projektowo-wykonawcza
tych regulacji prawnych, zwazywszy na zbyt krotki uptyw czasu od ich wprowa-
dzenia.

Reasumujgc w sposob najprostszy (patrz ryc. 5), gdy z wzajemnie przeciwle-
glych wlotéow obiektu sterowanego sygnalizacja $swietlng dopuszczone do jedno-
czesnego zezwolenia na ruch sg strumienie w pelnej relacyjnosci na wlotach (na
wprost, w lewo i w prawo), z ktorych jeden oznakowano znakiem A-7, a drugi
(przeciwleglty) np. D-52/D-53 — moze istnie¢ duze zaklopotanie wsrod kierowcow,
ktoéry z uczestnikow ruchu relacji kolizyjnej ma przed ktérym pierwszenstwo prze-
jazdu. W sposob §wiadomy autorzy nie publikujg przyktadowych zdje¢ z zastoso-
wan nieprawidtowego stosowania sygnalizacji §wietlnej w obszarze skrzyzowania,
by nie dochodzito do préb identyfikacji tych niebezpiecznych miejsc oraz by nie
powiela¢ niewlasciwych dziatan osob odpowiedzialnych za nieprawidtowe zarza-
dzanie ruchem na drogach'®.
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Ryc. 5. Dylemat pierwszenstwa w czasie jednoczesnego zezwolenia na ruch strumieni po-
Jazdow z wlotow przeciwleglych na sygnale zielonym ogolnym, z ktorych jeden stanowi wy-
Jjazd ze strefy ruchu (np. drogi niepublicznej).

19'W tym zakresie nalezy podkresli¢, ze zgodnie z tezg uchwaty sktadu 7 sedziow Naczelnego Sadu
Administracyjnego z dnia 26 czerwca 2014 r. (sygn. akt I OPS 14/13) zatwierdzenie organizacji ruchu
jest aktem, od ktorego prawo do skutecznego wniesienia skargi do sagdu administracyjnego stuzy kaz-
demu, czyj interes prawny lub uprawnienie zostaly takim zarzadzeniem naruszone. Kazde zatwierdze-
nie organizacji ruchu podlega mozliwosci kontroli tego aktu przez wlasciwy sad administracyjny. Po-
réwnaj takze: Hasiewicz J. Zarzqdzanie ruchem drogowym. Komentarz. Warszawa, 2020. Wolters
Kluwer Polska Sp. z 0. 0., System Informacji Prawnej LEX. ISBN 978-83-8187-681-0, s. 180—185.
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Powyzszy problem jest problemem szerszym, majacym swoja egzegeze juz na
etapie koncepcji projektowej. Wynika on bowiem z bledow planowania sieci trans-
portu drogowego na etapie np. studium korytarzowego, przeznaczenia dzialek oraz
podiaczania obiektow w istniejace skrzyzowania (np. dyskontow, supermarketow,
centrow handlowych, stacji paliw, myjni samochodowych itp.). Problem ten for-
malizuje si¢ jednak dopiero na etapie projektowania, gdy w istniejace skrzyzowanie
,»wiacza si¢” odcinek drogi prowadzacy do obiektu. Gdy droga ta jest bezposrednim
lacznikiem parkingu lub nie jest droga publiczna, a miejsce krzyzowania si¢ kie-
runkow ruchu objete lub przewidziane jest do objecia kierowania ruchem sygnali-
zacja $wietlng, mogg wystepowac trudnosci interpretacyjne z obecnego stanu praw-
nego ustalajacego pierwszenstwo przejazdu. Tylko organizacja ruchu, w ktorej
wlot drogi niepublicznej lub podtaczenia do skrzyzowania objety bedzie odpowied-
nim znakiem drogowym ustalajgcym pierwszenstwo lub podporzadkowanie w ro-
zumieniu zasad ruchu drogowego, nie bedzie dochodzito do formalnych sprzecz-
nosci zasad krzyzowania si¢ kierunkéw ruchu w mysl art. 25-27 p.r.d. Stad jedno-
znacznym zaleceniem jest zawsze takie zorganizowanie ruchu, aby na wlotach
skrzyzowan o ruchu kierowanym sygnalizacja $§wietlng nigdy nie wystgpowaty
znaki regulujace ,,wlaczanie si¢ do ruchu”. Oznacza to, Ze organ zarzadzajacy ru-
chem powinien uzgodni¢ organizacj¢ ruchu z podmiotem odpowiedzialnym za
droge wewngtrzng w taki sposob, aby wszyscy uczestnicy ruchu poruszali si¢ na
pelnoprawnym skrzyzowaniu w mys$l przepiséw kodeksu drogowego (p.r.d.), for-
malnie ,,wlaczajac si¢ do ruchu” na odcinku dojazdowym we wczesniejszym prze-
kroju jezdni przed skrzyzowaniem.

Dostownie taki obowigzek istnieje w § 3 ust. 1 pkt 8 oraz § 3 ust. la pkt 7
r.z.r.d., gdzie ustawodawca zobowiazuje do , wspolpracy” przy zarzadzaniu ru-
chem drogowym organ zarzadzajacy ruchem na drodze publicznej z podmiotem
zarzadzajacym drogg wewngetrzng. Doswiadczenia autorow wskazuja jednak, iz
niejednokrotnie do wspolpracy takiej nie dochodzi, a oznakowanie i osygnalizowa-
nie wlotow drog wewngtrznych staje si¢ wynikowg przypadku lub samoistnych
dziatan organu zarzadzajgcego ruchem na drodze publiczne;j.

Zwraca si¢ rOwniez uwage na praktyke zarzadcow drég publicznych, gdzie
czestokro¢ ,,przesuwa si¢” znaki D-40/41, D-46/47 lub D-52/53 o co najmnigj
10 m, by nie wystgpowaly w bezposredniej bliskosci tarczy skrzyzowania, a przy
maszcie sygnalizacji stawia si¢ znak A-7 ,,ustap pierwszenstwa” lub B-20 ,,stop”.
Praktyke tg autorzy oceniajg jako wtasciwa, zalecajac w miare mozliwosci lokali-
zacje znakow D-40/41, D-46/47 lub D-52/53 w oddaleniu o co najmniej 20 m od
znaku podporzadkowania znajdujacym si¢ przy sygnalizatorze.

Paragraf'na Drodze 1/2024



62 prawo drogowe

4. Konkluzje

Caty wywadd niniejszego artykutu (jego trzech czeséci) ma na celu zwrocenie
uwagi na znaczenie ,,bezpiecznego” zarzadzania ruchem drogowym w konteks$cie
zasad stosowania na drogach sygnalizatoréw i powstajacych na kanwie istniejacych
przepisow problematyki projektowej, interpretacyjnej i wdrozeniowej. Autorzy
w szczegdlnosci zwracaja uwage na problematyke stosowania sygnalizatora S-2.

Zarowno od projektantdow organizacji ruchu, jak i organéw zarzadzajacych ru-
chem na drogach, powinni$my oczekiwa¢ jednoznacznie i jednolicie stosowanych
drogowych sygnalow §wietlnych, niezaleznie od kategorii drogi czy typu geome-
trycznego skrzyzowania. Organizacja ruchu dla kierujgcych pojazdami i pieszych
powinna by¢ w porg dostrzegalna, zrozumiala i czytelna, by kazdy uczestnik ruchu
w momencie podejmowania decyzji o wjezdzie lub wejsciu na skrzyzowanie o ru-
chu sterowanym sygnalizacja $wietlng oczekiwat doktadnie tych samych, spojnych
ze sobg zasad postepowania.

Skoro oczekujemy bezpiecznych i sprawnych rozwigzan ze strony inZynierii
ruchu drogowego na naszych drogach, powinni§my ,,sami od siebie” wymagac
rowniez prawidtowego stosowania i przestrzegania przepisow prawa, regulujgcego
zasady poruszania si¢ w ruchu kierowanym sygnatami drogowymi. Kazde btgednie
zastosowane rozwigzanie z zakresu sterowania ruchem drogowym jest swoistg pra-
przyczyna bledow popetnianych przez uzytkownikéw drég stosujgcych si¢ w cza-
sie jazdy do nadawanych przez sygnalizatory sygnalow swietlnych. Btedy te pro-
wadzg do konfliktow w ruchu drogowym, te za$ do potencjalnych wykroczen w ru-
chu drogowym oraz zdarzen drogowych?’. W ruchu sterowanym sygnalizacja
$wietlna, uczestnik ruchu drogowego bedacy w przekonaniu o ,,prawidtowo” za-
projektowanych rozwigzaniach programu sygnalizacji §wietlnej (niezdajacy sobie
sprawy z ryzyka w ruchu drogowym wynikajacego z btedéw programu sygnaliza-
cyjnego), porusza si¢ ze zdecydowanie wigksza ,,pewnoscia” wykonywania po-
szczegolnych manewrow, a wige w przypadku kierujgcych pojazdami — z relatyw-
nie duza predkoscig i mniejsza dozg ostroznosci. Duze wartosci predkosci nato-
miast skutkujg z reguly zmniejszonym czasem na reakcje i pogorszong zdolnoscia
postrzegania (kat widzenia), co przy wigkszej predkosci niesie za sobg powazniej-
sze skutki zdarzen drogowych w rozumieniu ich ci¢zkosci. Oznacza to zatem, ze
zamiast zwyklej potencjalnej kolizji drogowej, mozemy mie¢ do czynienia z wy-
padkiem drogowym z lekkimi lub cigzkimi obrazeniami osob, a nawet ze skutkiem
$miertelnym (art. 177 § 11 2 k.k.). W konsekwencji oznacza to trwaty uszczerbek

20 W tym nawet wypadkow przy sygnale dopuszczajagcym skrecanie w kierunku wskazanym strzatka,
nadawanym przez sygnalizator S-2 (,,zielonej strzatki”) z ofiarami lekko i ci¢zko rannymi; przy-
ktad: zdarzenie z dnia 16.12.2021 r., nr 116717171 z Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji Ko-
mendy Gtéwnej Policji.
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na zdrowiu, schorzenia w ciele czlowieka lub utrat¢ zycia w wyniku nastepstw zda-
rzenia drogowego®'. Generuje to takze koszty dla wymiaru sprawiedliwoéci, gdyz
czyn taki klasyfikowany jako ,,przestgpstwo przeciwko bezpieczenstwu w komu-
nikacji” podlega kognicji wtasciwego sadu karnego, a w rezultacie angazuje udziat
Prokuratora, Sadu, Obroncéw i pelnomocnikow Pokrzywdzonych bedacych Oskar-
zycielami Positkowymi. Co oczywiste, konsekwencja tego sa takze starty finan-
sowe naszego Panstwa (w postaci mniejszego PKB?).

Interpretacje wlasciwego zastosowania sygnatu nadawanego przez sygnaliza-
tor S-2 dla kierujacych pojazdami na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng
uwaza si¢ za znaczacy problem. Swiadczy¢ o tym fakcie moga wyniki pilotazo-
wych badan przeprowadzonych np. w wojewddztwie kujawsko-pomorskim w czte-
rech najwigkszych osrodkach miejskich tego regionu kraju. Okazuje sig, ze ponad
potowa przebadanych skrzyzowan posiadata nieprawidtowa faz¢ ruchu z dopusz-
czeniem strumieni pojazdow sterowanych za pomocg sygnatu ,,zielonej strzatki”
z jednoczesnym nadawaniem sygnalu ogdlnego dla strumieni pojazdow w relacji
na wprost na wlocie prostopadtym. Sytuacje te wystepuja powszechnie takze w in-
nych miejscach kraju i to niezaleznie od kategorii czy klasy technicznej drogi,
o czym $wiadczy¢ moga inne pilotazowe wstgpne wyniki analiz. Dlatego tez,
W sposob jednoznaczny autorzy zreferowali konflikt przepiséw ogolnych przecina-
nia si¢ kierunkéw ruchu na skrzyzowaniu dla pojazdow, co wyklucza mozliwos¢
stosowania sygnatu dopuszczajgcego do ruchu w kierunku wskazanym strzatkg
(w lewo lub w prawo) wzgledem trajektorii ruchu strumieni pojazdéw poruszaja-
cych si¢ w relacji na wprost przez skrzyzowanie w czasie nadawania sygnatu zie-
lonego ogdlnego — w prostopadtym uktadzie ruchu tych strumieni kolizyjnych.

Dodatkowo zwraca si¢ uwage na niejednoznaczno$¢ dopuszczenia w jednej
fazie sygnalizacyjnej mozliwosci kolizji strumienia ,,jazdy warunkowej” z pojaz-
dami poruszajacymi si¢ na sygnale zielonym ogdlnym z wlotu przeciwleglego. Sy-
tuacja ta jest nieoczywista z uwagi na konflikt nadrzednosci pierwszenstwa ruchu
nie ze strony przepisow p.r.d., a niejednoznacznosci interpretacyjnej ze strony kie-
rujacych pojazdami (skret w lewo na sygnale ogélnym w kontrze do skrgtu w prawo
,»Z przeciwka” na sygnale ,,zielonej strzatki”).

Tym samym autorzy rekomendujg zmian¢ obecnego zapisu w pkt. 8.3.2 z Za-
tacznika nr 3 do r.w.t.z.s., jakim powinny odpowiada¢ sygnaty drogowe w naste-
pujacym brzmieniu:

21 Dla przypomnienia, zgodnie z art. 177 Kodeksu karnego, § 1. Kto, naruszajgc, chociazby nieumysl-
nie, zasady bezpieczenstwa w ruchu lgdowym, wodnym lub powietrznym, powoduje nieumysinie
wypadek, w ktorym inna osoba odniosta obrazenia ciata okreslone w art. 157 § 1, podlega karze
pozbawienia wolnosci do lat 3. § 2. Jezeli nastgpstwem wypadku jest Smierc¢ innej osoby albo cigzki
uszczerbek na jej zdrowiu, sprawca podlega karze pozbawienia wolnosci od 6 miesiecy do lat §.

22 Patrz np. wyniki Raportu ,, Koszty wypadkéw drogowych w Polsce w 2021 1.” (s. 41-62), publiko-
wanego cyklicznie przez Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego za posred-
nictwem strony www.krbrd.gov.pl
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Do grupy par strumieni kolizyjnych o niedopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu
na ruch zalicza sie nastgpujqgce pary (...):

[tiret drugi] dowolny strumien pojazddw sterowany sygnatem ogdlnym (w tym Kie-
rujacych autobusami i rowerami na jezdni)
— kolidujgcy strumien pojazdow z wlotu innego niz przeciwlegly oraz sterowany
sygnalem dopuszczajgcym skrecanie w kierunku wskazanym strzatkq na jakim-
kolwiek wlocie (...)
Powyzsza propozycja porzadkuje rowniez interpretacje w zakresie strumieni
autobusowych sterowanych za pomoca sygnaléw nadawanych przez sygnalizator
SB i kierujacych rowerami (sygnalizator S-1a). Dla jednoznaczno$ci interpretacyj-
nej, w przypadku piatego tiret rekomenduje si¢ dopisanie dowolny strumien tram-
wajowy sterowany sygnatem ogolnym.
Na podstawie dokonanej analizy zawartych zapisOw w r.w.t.z.s., autorzy su-
gerujg rowniez wykreslenie wszelkiego rodzaju nieprawidtowej tresci przepiséw
w tym akcie prawnym, dotyczacym sposobu zachowania si¢ uczestnikow ruchu
drogowego. W sposob krytyczny ocenia si¢ tez praktyke stosowania sygnalizacji
swietlnej w sposob ,,niepetny”, nicobejmujacy wszystkich strumieni ruchu znajdu-
jacych si¢ w obszarze skrzyzowania. Ocenia si¢ wprost, iz zagraza to bezpieczen-
stwu ruchu drogowego w sposéb istotny. By jednoznacznie ukroci¢ niewtasciwe
interpretacje ,,obszaru skrzyzowania”, rekomenduje si¢ zmian¢ sformutowania na
,»obszar sterowania”, kazdorazowo okreslany indywidualnie w projekcie organiza-
cji ruchu z sygnalizacja $wietlng przez dany organ zarzadzajacy ruchem na drodze.
Ponadto, autorzy zwracajg uwage na pilnag koniecznos¢ uregulowania zasad
stosowania sygnalizatorow:
= S-la oraz S-3a dla kierujacych hulajnogg elektryczng oraz urzadzeniami trans-
portu osobistego, poniewaz obecnie, formalnie, sygnaty te nie sa przeznaczone
dla tej kategorii kierujacych pojazdami;

= SB dla kierujgcych pojazdami dopuszczonych do korzystania z pasow autobuso-
wych, jako jednoznaczny wymog stosowania przeznaczonych dla tych uzytkow-
nikéw innych sygnalizatorow lub stosowania sygnalizatorow o sekwencji pod-
stawowej, nadajacych sygnaty dla wszystkich pojazdow;

= SBK dla kierujacych autobusami jako sygnalizatory kierunkowe, ktore umozli-
wi¢ moga zdecydowanie sprawniejsze 1 bezpieczniejsze sterowanie ruchem na
skrzyzowaniach o skomplikowanej organizacji ruchu drogowego dla tej grupy
kierowcow,

= gygnalizatoréw ostrzegawczych z sylwetka idgcego pieszego (np. S-8) oraz sy-
gnalizatorow dwukomorowych o sygnatach czerwonym i z6ttym lub czerwonym
1 zielonym, a takze sygnalizatorow S-5/S-6 — ktore znajdujg si¢ w r.w.t.z.s., ale
jednoczesnie brakuje ich w Zataczniku do r.z.s.d.
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W przypadku propozycji sygnalizatora S-8, sugeruje si¢ takze wprowadzic¢
jednoznaczne dla kierowcow oraz kandydatow na kierowcow znaczenie tego sy-
gnalizatora, by mylnie nie interpretowac nadawanego przez niego sygnatu wylgcz-
nie do ,,wzmozonej czujnosci”, jak w przypadku zwyktego sygnalizatora ostrze-
gawczego, instalowanego np. przy tzw. ,,aktywnych” przejsciach dla pieszych. Sy-
gnat nadawany przez sygnalizator ostrzegawczy z sylwetka idacego pieszego ma
swoje konkretne zastosowanie oraz znaczenie, ktére powinno by¢ kierowcom oraz
kandydatom na kierowcow tlumaczone, tzn. w czasie jego nadawania istnieje ry-
zyko znajdowania sie pieszych na powierzchni przejscia dla pieszych, takze w okre-
sie po rozpoczeciu nadawania sygnatu czerwonego, co wynika z czasu ewakuacji
pieszych.

Nalezatoby takze rozwazy¢ nastgpujacy postulat, aby w przepisach ustawy
p.r.d. obecne brzmienie art. 5 ust. 3 zostato zmienione na nastepujace:

Sygnaty Swietlne majq pierwszenstwo przed znakami drogowymi regulujgcymi
pierwszenstwo przejazdu lub przejscia oraz regulujgcymi podporzgdkowanie lub
wlgczanie si¢ do ruchu.

Tak jednoznaczne sprecyzowanie zasad bezposrednio odnosi¢ si¢ bedzie do
wymogow stosowania si¢ uczestnikoOw ruchu drogowego wzgledem zasad okreslo-
nych w przypadku przecinania si¢ kierunkéw ruchu (oméwiona problematyka re-
lacji art. 25-27 p.r.d. do r.w.t.z.s. oraz r.z.s.d.).

Z kolei w § 5 ust. 1 pkt 3 r.z.r.d. postuluje si¢ o ujednolicenie obowigzkowego
zakresu minimalnego dla projektu organizacji ruchu z sygnalizacja $wietlna (sp6j-
nie z pkt. 1.2 w zal. nr 3 r.w.t.z.s.). Zachgca si¢ rownoczes$nie do podjecia dyskusji
nad obowigzkiem posiadania uprawnien projektowych w zakresie sterowania ru-
chem drogowym.

Dokonujac tak szerokiej analizy spektrum uwarunkowan stosowania sygnatu
»zielonej strzatki” oraz ogromnej ilo$ci watpliwosci co do jej prawnego stosowania
— autorzy postuluja rozpoczecie dyskusji w zakresie zastosowania catkowicie bez-
kolizyjnego ruchu strumienia pojazdow na sygnale nadawanym przez sygnalizator
S-2 z jednoczesnym usuni¢ciem zapisu o obowigzku zatrzymania si¢ przed tym
sygnalizatorem — co bezwzglednie poprawi bezpieczenstwo ruchu sterowanego sy-
gnalizacjg $§wietlng oraz wptynie na przepustowos¢ relacji skretnych na skrzyzo-
waniach — zardwno pozytywnie, jak i negatywnie.

Bibliografia

1. Antoniak, P., Cherka, M., Elzanowski, M. F., Wasowski, K. A. (2012). Przygotowanie
i realizacja inwestycji w zakresie drog publicznych. Wolters Kluwer Polska.

2. Bak, R. (2013). Dylematy stosowania zielonej strzatki. Transport Miejski i Regionalny, (8).

3. Chadzynska, P. (2021). Analiza poprawnosci zastosowania sygnatu S-2 na wybranych
skrzyzowaniach wojewodztwa kujawski-pomorskiego. [Nieopublikowana praca dyplo-
mowa inzynierska]. Politechnika Bydgoska.

Paragraf'na Drodze 1/2024



66 prawo drogowe

4. Gtowacka, J., Kidawa, J., Sierpinski, G. (2010). Ocena warunkow ruchu w sytuacji za-
stosowania sygnatu dopuszczajacego skrgcanie w kierunku wskazanym strzatka dla wy-
branych skrzyzowan z sygnalizacja §wietlng w Katowicach. Logistyka, (2).

5. Hasiewicz, J. (2012). Organizacja ruchu drogowego w Polsce. Zagadnienia administra-
cyjnoprawne. Wydzial Prawa i Administracji Uniwersytetu Warszawskiego.

6. Hasiewicz, J. (2014). Prawne problemy projektowania organizacji ruchu drogowego.
Paragraf na Drodze, (6).

7. Hasiewicz, J. (2016). System zarzqdzania ruchem na drogach w Polsce. C. H. Beck.

8. Hasiewicz, J. (2020). Zarzqdzanie ruchem drogowym. Komentarz. Wolters Kluwer.

9. Iwanowicz, D. (2023). ,,Graal” bezpieczenstwa organizacji ruchu sterowanego sygnali-
zacja $wietlna. Magazyn Autostrady, (1-2, 3).

10.Kot, L., Kotowski, W., Kurzepa, B. (2014). Drogi publiczne. Budowa, utrzymanie, fi-
nansowanie. Wydawnictwo C. H. Beck.

11. Narozny, J. (2009). Zielona strzatka: reaktywacja. Drogi: lgdowe, powietrzne, wodne, 9(17).

12. Sieklicka, A., Chadzynska, P., Iwanowicz, D. (2022). Analysis of the Behavior of Ve-
hicle Drivers at Signal-Controlled Intersection Approach while Waiting for a Green Sig-
nal — A Case Study in Poland, Applied Sciences, /2(19).

13. WR-D-33: Wytyczne projektowania zjazdow, wyjazdow oraz wjazdow na drogach za-
miejskich i ulicach. Wzorce i standardy rekomendowane przez Ministra ds. transportu
z dnia 15 grudnia 2022 r. (DDP-4.0600.25.2022).

14. WR-D-41-3: Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowa-
nie przejs¢ dla pieszych. Wzorce i standardy rekomendowane przez Ministra ds. trans-
portu z dnia 2 marca 2021 r. (DDP-4.0600.4.2021).

& 3k ok

Interpretative dilemmas of the use of road signals with particular
emphasis on the S-2 signal in “safe” traffic management

Abstract

This is the last of a three-part article devoted to the correctness of signal-controlled road
traffic management. This part contains a presentation and commentary on the results of
research on the use of signals transmitted by S-2 traffic light devices. In addition, the
problem of correct location in the approach (situational plan on the road) of the signals
transmitting the green arrow signal is characterized. The conflict resulting from the def-
inition of the “intersection area” in the context of road traffic control and the possibility
of using traffic lights at intersections where one of the approaches is the inlet to a private
road is also commented on. The summary is the authors' conclusions considering all the
parts of the article, along with recommendations for amendments to the Act on Road
Traffic and implementing executive acts resulting thereof.

Keywords
Traffic signals, green arrow, S-2 signal, road traffic “safe” control.
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