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1 Wstep

Pieszy jest uczestnikiem i najczesciej ofiarg, w co trzecim wypadku drogowym w Polsce.
Wypadki drogowe z udziatem pieszych uzytkownikéw drég powstajg najczesciej w ztozo-
nych okolicznosciach, jako skutek wystepowania wielu czynnikédw zwigzanych z zachowa-
niem kierujacych pojazdami i pieszych. Do podstawowych parametréw decydujacych o
bezpieczenstwie zaliczy¢ nalezy dobre postrzeganie sytuacji w ruchu i bycie widzianym na
drodze. Jedng z wyrdznionych grup czynnikéw wptywajacych w istotny sposdb na bezpie-
czenstwo pieszych jest widocznosc¢ pieszych i pojazdéw w obszarze przejs¢ dla pieszych i
poza nimi. Dobrg dostrzegalnos¢ pieszych na drodze mogqg zapewnié¢ wszelkiego rodzaju
elementy odblaskowe typu opaski, kamizelki, naszywki na ubrania itp. Brak tego typu
elementdéw u pieszych wptywa na zwiekszenie liczby wypadkdw i ich ciezkosci w szcze-
gdélnosci w obszarach niezabudowanych bez odpowiedniej infrastruktury dla pieszych.

2 Cel i zakres pracy

Gtéwnym celem pracy jest opracowanie metodologii systematycznych badan zachowania
pieszych oraz relacji pieszy - kierowca. Badania te pozwolg m.in. na wdrazanie odpo-
wiednich dziatan zwiekszajacych atrakcyjnos¢ ruchu pieszego oraz poprawe bezpieczen-
stwa pieszych w ruchu drogowym.

Zakres II etapu opracowania dotyczy wypracowania metodologii systematycznych badan
ruchu pieszych oraz relacji ,pieszy - kierowca” i obejmuje:
# dodatkowe badania uzupetniajgce w zakresie oceny stopnia uzywania elementéw
odblaskowych po zmroku, na terenach niezabudowanych
J weryfikacje zatozen metodologicznych przyjetych w ramach Etapu I, po uwzgled-
nieniu doswiadczen i petnych wynikéw badan pilotazowych,
J opracowanie metodologii systematycznych badan zachowan pieszych i relacji ,pie-
szy — kierowca”,
# zestawienie i przekazanie Zamawiajagcemu peinej bazy danych, zbudowanej na
podstawie badan terenowych i przeprowadzonych analiz,
# prezentacje uzyskanych wynikéw przed oddaniem kohncowej wersji opracowania.
Niniejsze opracowanie jest efektem prac prowadzonych w ramach I etapu catego zadania.



3 Metodologia systematycznych badan zachowan pie-
szych i relacji ,,pieszy - kierowca”

3.1 Zakres badan

W ramach badan zachowan pieszych i relacji ,pieszy - kierowca”, ktére majg by¢ prowadzo-
ne systematycznie i obejmowac obszar catego kraju, przewiduje sie wykonywanie 2 rodzajow
badan:

# Badania terenowe w ruchu rzeczywistym,

# Badania za pomocg kwestionariusza wywiadu (pieszych i kierowcdw) - poprzez wy-
wiad bezposredni.

Badania terenowe i badania ankietowe z pieszymi i kierowcami zostang przeprowadzone w
kazdym wojewddztwie na trzech rodzajach obszardw:

# duze miasta (mieszkancéw stolice wojewddztw),

# mate miasta i wsie (ponizej 10 tys. mieszkancéw),

# obszar zamiejski - poza obszarem zabudowanym wyznaczonym znakami D-42,

z uwzglednieniem dopuszczalnej predkosci, jaka obowigzuje w obrebie danej lokalizacji. ba-
daniami powinny by¢ objete dwie kategorie drdg i ulic:

a) o dopuszczalnej predkosci 50km/h

b) o dopuszczalnej predkosci 70 km/h.

W kazdym z wymienionych obszaréw zostang przeprowadzone badania w nastepujgcych
lokalizacjach:

# na przejsciach dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng miedzy skrzyzowaniami — do odle-
gtosci przejscia 30m od skrzyzowania (okreslone dalej jako przejscie z sygnalizacjg w
obrebie skrzyzowania),

# na przejsciach dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng miedzy skrzyzowaniami — powyzej
100 m (okreslone dalej jako przejscie z sygnalizacjg poza skrzyzowaniem)

# na przejsciach dla pieszych bez sygnalizacji $wietlnej miedzy skrzyzowaniami - do
odlegtosci 30 m przejscia od skrzyzowania (okreslone dalej jako przejscie bez sygna-
lizacji w obrebie skrzyzowania),

J na przejsciach dla pieszych bez sygnalizacji $wietlnej miedzy skrzyzowaniami - po-
wyzej 100 m skrzyzowania (okreslone dalej jako przejscie bez sygnalizacji poza
skrzyzowaniem),

Badania terenowe obejmowac bedq rejestrowanie (wszystkie parametry dla wskazanych po-
wyzej lokalizacji):

J ogolnych danych o pieszych:

o plec

e wiek,

# parametréow ruchu pieszego, w tym:

e natezenie ruchu pieszych ($rednie w ciggu godziny, w czasie prowadzenia badan),

o predkos¢ poruszania sie pieszego na przejsciu (miedzy krawedziami jezdni),

e straty czasu pieszych! — przed przejsciem, na wyspie azylu (mierzone dla pie-
szych oczekujacych na przejscie od momentu dojscia do jezdni do momentu jej
przekroczenia),

o odlegtos¢ zatrzymania sie pieszego od krawedzi jezdni przy oczekiwaniu na wej-
écie na przejscie (z dokfadnoscig do 20 cm),

1 Na straty czasu skitada sie dodatkowy czas stracony przez pieszych na przejsciu dla pieszych w stosunku
do czasu przejscia pieszego podobnego odcinka o identycznej dlugosci bez przejscia dla pieszych



J zachowania pieszych w rejonie przejscia:
e przekraczanie jezdni w miejscach niedozwolonych,
e przekraczanie jezdni na czerwonym Swietle,
stosowania elementéw odblaskowych,
parametréw ruchu pojazdéw:
e natezenie ruchu,
o predkos¢ na dojezdzie do przejscia (okreslana wg zasad podanych w pkt. 3.5.1.2),
# zachowania sie kierowcow wzgledem pieszych w rejonie przejscia (udziat kierowcow
zatrzymujacych sie przypadku pieszego dochodzacego do przejscia, oczekujacego
przed przejsciem oraz udziat kierowcéw nie ustepujagcym pierwszenstwa w przypadku
pieszego wchodzacego na jezdnie - badanie dotyczy obu kierunkéw ruchu),
J Kkonfliktow w relacjach ,pieszy — kierowca” (gwaltowne manewry zwigzane z unika-
niem konfliktéw, stwarzanie zagrozenia w ruchu drogowym).
Badania ankietowe pieszych dotyczy¢ beda:
# zbieranie ogdlnych danych o pieszych, wg zamieszczonego formularza ankietowego
J oceny przez pieszego problemoéw i zagrozen w rejonie analizowanego przejscia dla
pieszych,
J stosowania elementéw odblaskowych.
Badania ankietowe z kierowcami przeprowadzone zostang w trzech zdefiniowanych powyzej
obszarach(w czasie przerw w ruchu np. na stacjach paliw, parkingach itp.) i dotyczy¢ be-
da:
# ogdinych danych o kierowcach, wg zamieszczonego formularza ankietowego
# oceny przez kierowcéw problemoéw i zagrozen w ruchu drogowym zwigzanych z pie-
szymi,
4 oceny prawidtowych zachowan kierowcéw w rejonie przejs¢ dla pieszych.

NN

Dodatkowo na obszarach zamiejskich ocenione bedzie stosowanie elementéw odblaskowych
przez pieszych poruszajacych sie po jezdni lub poboczu.

3.2 Wybér punktow pomiarowych

Badania terenowe i ankietowe bedg przeprowadzone w kazdym wojewoddztwie Dla wybra-
nych lokalizacji wskazanych w pkt. 3.1 okreslone lokalizacje szczegétowe z uwzglednieniem
predkosci dopuszczalnej obowigzujacej na danym obszarze (miejskim, matych miejscowosci,
zamiejskim) dla wybranych przekrojow poprzecznych odcinka drogi:
# przekroje jednojezdniowe (1x2, 1x4 jedna jezdnia, po 1 i 2 pasy ruchu w kazdym kie-
runku — przekrdj 1X4 tylko dla miast wojewddzkich),
F przekroje dwujezdniowe (2x2 lub 2x3 dwie jezdnie, po 2 i 3 pasy ruchu w kazdym
kierunku),
i uwzglednieniem specyfikacji odcinka, na ktérym zlokalizowane jest przejscie (patrz rysunek
3.1. W badaniach brane sg pod uwage obszary z limitami predkosci 50km/h oraz 70 km/h.



Rys. 3.1 Schemat wyboru lokalizacji miejsc pomiarowych
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Wybor miejsca pomiarowego jest kluczowy, dla jakosci uzyskanych danych. Nawet najnowo-
czesniejszy sprzet pomiarowy, czy diugotrwate badania sg w tym przypadku na tyle dobre,
na ile dobrze zostato wybrane stanowisko pomiarowe.

Kryterium wyboru lokalizacji poligonu badawczego jest zapewniona odpowiednia odlegtosc
widocznosci niezbednej do przejscia pieszego przez jezdnie oraz odlegto$¢ dobrej widocznosci
na zatrzymanie pojazdu. Dobre spostrzeganie i bycie widzialnym na drodze to jeden z pod-
stawowych czynnikéw bezpieczenstwa ruchu drogowego, co w szczegdlnosci dotyczy pie-
szych. Majac powyzsze na uwadze, w badaniach nie powinno uwzglednia¢ sie przejs¢ nie-
spetniajacych warunkow dobrej widocznosci. Wyznaczanie wymaganej odlegtosci dobrej wi-
docznosci nastepuje przy zatozeniu predkosci odpowiadajacej ograniczeniu tj. predkosci mia-
rodajnej przy limicie 50 lub 70 km/h.

W praktyce krajowej nie ma odpowiedniej procedury wyznaczania obszaru dobrej wi-
docznosci na przejsciach dla pieszych. Korzystajac z doswiadczen zagranicznych i wia-
snych [1] zaproponowano metode okreslania obszaru dobrej widocznosci w obsza-
rze przej$¢ dla pieszych w Polsce. Metoda ta jest rozwinieciem uproszczonej metody
zaproponowanej w podreczniku Ochrony Pieszych Blad! Nie mozna odnalez¢ zrddta
odwotania. i przedstawiona zostata w rozdziale 3.5.1.1.

Przy wyborze miejsc pomiarowych oprdcz zachowania obszaréw dobrej widocznosci nalezy
wzig¢ pod uwage warunki ruchowe, ktére obejmujg zespdt czynnikow mogacych wptywac na
zachowania kierujgcych pojazdami oraz ptynnos¢ ruchu, w tym m.in.: natezenie ruchu,
strukture rodzajowg pojazddw, warunki pogodowe i warunki o$wietlenia. Warunki, ktére mu-
si spetniac poligon w czasie badan to:
J udziat pojazddéw ciezkich w ruchu nie powinien przekracza¢ 15% wszystkich po-
jazddw,



wystepowanie pojazdéw w ruchu swobodnym?,

dobre warunki pogodowe, —bez opaddw deszczu i $niegu, na suchej nawierzchni,
zapewnione warunki naturalnego oswietlenia - pomiary wykonywane minimum 1h
po wschodzie stonca i 1h przed zachodem stonca przy dobrych warunkach widocz-
Nosci.

NaN

Przy wyborze miejsc pomiarowych nalezy réowniez uwzgledni¢ konieczno$¢ poréwnan z
wczesniejszymi badaniami (jezeli takie wystepowaty), co spowoduje, ze w grupie poligo-
néw pomiarowych znajdg sie state punkty pomiarowe.

Lokalizacja punktéow pomiarowych

Badania zachowan pieszych i relacji , pieszy-kierowca” nalezy wykona¢ w 20 punktach po-
miarowych w kazdym wojewddztwie, W tabeli 3.1 przedstawiono lokalizacje punkéw pomia-
rowych — badania terenowe i ankietowe z pieszymi i kierowcami, ktore nalezy wykonaé. Wy-
wiady z pieszymi zostang przeprowadzone w miejscu prowadzenia badan, wywiady z kierow-
cami natomiast na stacjach benzynowych i parkingach.

Tabela 3.1 Lokalizacja sugerowanych punkoéw pomiarowych

. Sygnalizacja
Odcinek Swietlna

Obszar dopuszczal- Przekroj poza brebi
na [km/h] skrzyzowa- kw obrebie
niem skrzyzowania

Predkos¢

1x2 - z azylem X X
1x2 - z azylem X X
1x2 - bez azylu X X
1x2 - bez azylu X X
50 1x2 - bez azylu X X
Miasto 1x4 - bez azylu X X
1x4 - bez azylu X X
2x2/2x3 X X
2x2/2x3 X X
2x2/2x3 X X
70 /
2x2/2x3 X X
1x2 - z azylem X X
1x2 - z azylem X X
1x2 - bez azylu X X
L >0 1x2 - bez azylu X X
miejscowos¢ y
1x2 - bez azylu X X
2x2/2x3 X X
70 2x2/2x3 X X
1x2 - bez azylu X
Zamiejski 70
2x2/2x3 X
Obszar
Miasto/Mata
miejsco- Ankiety na stacjach benzynowych i parkingach z kierowcami - 3 pkt. pomiarowe w réznych
wosé/ Za- powiatach
miejski

2 Jako kryterium wyodrebniania pojazdéw w ruchu swobodnym przyjeto odstep czasu pomiedzy pojazdami
wynoszacy 6 s poza terenami zabudowy i 5 s na terenach zabudowy.



3.3 Badane parametry ruchu pieszego i kotowego

Uwzgledniajac wstepne zatozenia do badan pilotazowych oraz analize wynikéw badan z I
etapu pracy, zweryfikowano i wybrano parametry, ktére postuzg do stworzenia systema-
tycznych ogdlnopolskich badan zachowan pieszych i relacji ,pieszy-kierowca”.

Badane parametry ruchu pieszego - badania terenowe:

Dane o pieszych: wiek (przedprodukcyjny, produkcyjny, poprodukcyjny), pte¢,
natezenie ruchu,

kierunek przechodzenia,

odlegtosé pieszego od krawedzi jezdni, $rednia predkos¢ pieszego na przejsciu i
jego poszczegolnych etapach,

straty czasu pieszego przed przejsciem,

wtargniecia na jezdnie (wejscie na czerwonym Swietle) z wyrdznieniem przejsc z
sygnalizacjg wzbudzang,

przechodzenie pieszych w miejscach niedozwolonych w sasiedztwie wyznaczonego
przejscia (£ 100 m).

Badane charakterystyki ruchu pieszego — badania ankietowe:

wiek (przedprodukcyjny, produkcyjny, poprodukcyjny),

ptec,

posiadanie prawa jazdy,

rodzaj odbywanej podrozy (codzienna, okazjonalna),

Swiadomos¢ obowigzku stosowania elementéw odblaskowych przez pieszych na tere-
nach niezabudowanych,

stosowanie elementéw odblaskowych,

problemy na przejséciach dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng oraz bez sygnalizacji - z
wyroznieniem obszaru lokalizacji przejscia.

N NN NNNN

NN NNNNN

Badane parametry ruchu kotowego :

predkos¢ pojazdu dojezdzajacego do przejscia,
przekraczanie dozwolonej predkosci,

wijazdy na czerwonym Swietle,

natezenie ruchu.

NNaNNN

3.4 Wielkos$¢ préoby

Ograniczenie liczebnosci punktéw pomiarowych powoduje konieczno$¢ rezygnacji z petni
losowego wyboru punktéw pomiarowych. W takich przypadkach wstepny podziat sieci drég
na grupy elementéow jednorodnych i wybdr miejsc pomiaru w obrebie tych grup, utatwia
spetnienie wymogu wiarygodnego opisu sytuacji na drogach, przy ograniczonej wielkosci
préby w pojedynczych punktach pomiarowych. Zaleca sie aby wyniki pomiaréw empirycz-
nych byty statystycznie istotne z zatozonym 5% btedem oszacowania wynikéw zaréwno w
przypadku pieszych jak i kierujacych. Wyjatkowo, w opisanych ponizej szczegdlnych przy-
padkach dopuszcza sie 10% bfad oszacowania wynikéw. Czynnikami wptywajacymi na spet-
nienie tego wymagania sg wartos¢ srednia badanej cechy oraz jej odchylenie standardowe.
Na podstawie przeprowadzonych wstepnych badan oraz oceny btedu statystycznego w przy-
padku pojazdow wystarczajaca proba jest 300 pojazdow, w przypadku braku pieszego na
przejsciu oraz 100 pieszych w przypadku pieszych oczekujacych i przechodzacych razem. Ze
wzgledu na znacznie mniejsze natezenie ruchu pieszego poza terenem miast dopuszcza sie
zmniejszenie liczebnosci préby do 50 pieszych w matej miejscowosci i 30 pieszych w terenie



niezabudowanym na punkt.

Ze wzgledu na mato liczne proby na terenach zamiejskich dopuszcza sie tgczenie jednorod-
nych poligonéw w grupy o podobnych cechach. W takim przypadku konieczne jest spetnienie
testu statycznego niezaleznosci préb. Niezaleznie od wielkosci proby minimalny czas trwania
pomiaru musi wynosi¢ 3h. W przypadku braku dostatecznej liczebnosci proby zaleca sie
podanie, z jakim btedem zostaty oszacowane wyniki poszczegélnych badan.

W przypadku badan ankietowych z pieszymi zatozono wielko$¢ préby: w miastach 50 zreali-
zowanych wywiadow w ocenie kazdej z wybranych lokalizacji; w przypadku obszaru zamiej-
skiego 10 wywiaddw w ocenie kazdej z wybranych lokalizacji; przejscia przez miejscowosci
30 wywiaddw w ocenie kazdej z wybranych lokalizacji.

Wielko$¢ préoby wywiadow z kierowcami to 200 ankiet na kazde wojewoddztwo, z zachowa-
niem proporcji 70% ankiet w miastach wojewoddzkich, 30% ankiet w matych miejscowo-
$ciach.

3.5 Metody i narzedzia pomiarowe

Badania zachowan pieszych i relacji ,pieszy-kierowca” powinny zosta¢ przeprowadzone
technikg pomiarowg, na podstawie ktérej zostang okreslone parametry ruchu pieszego i
kotowego (zakres i forma raportu z badan opisane w pkt 3.6). Czas trwania badan to mi-
nimum 3 godziny w kazdej z wybranych lokalizacji, przy czym zaktada sie wykonanie do-
datkowych badan zwigzanych ze stosowaniem elementéw odblaskowych przez pieszych w
porze po zmierzchu. Dodatkowo nalezy przeprowadzi¢ ankiety z pieszymi w miejscach
prowadzenia badan ruchu oraz ankiety kierowcéw na stacjach benzynowych i parkingach
- ankiety powinny by¢ prowadzone przez ankieteréw z odpowiednim doswiadczeniem,
przy uzyciu formularzy ankietowych — odrebnych dla pieszych i kierowcow (zatacznik nr
3).

3.5.1 Badania terenowe

3.5.1.1 Analiza obszaru dobrej widocznosci

Podstawowymi miarami do wyznaczania obszaru dobrej widocznosci sq: odlegtos¢ wi-
docznosci na zatrzymanie pojazdu i odlegto$¢ widocznosci niezbedna do przejscia przez
jezdnie (przejscie dla pieszych), przedstawione na rysunku ponizej.



Rys. 3.2 Obszar dobrej widocznosci pieszego przez kierowce i pojazdu przez pieszego na przejsciu dla
pieszych

Zrédio: Rychlewska J. na podstawie [1], [3], [4]

Obszar dobrej widocznosci pieszego
z punktu widzenia kierowcy

[ ]
]

Obszar dobrej widocznosci pojazdu
z punktu widzenia pieszego

Odlegtos¢ widocznosci niezbedna do przejscia pieszego przez jezdnie Lwe oblicza sie ze
wzoru (1):

Ve (L
Lyp = —=-(Z4+T 1
wP 3,6 <Vpp RP) ( )

gdzie:

F Luwe - odlegto$é dobrej widocznosci pojazdu dojezdzajgcego do krawedzi przejscia
dla pieszych (lub innego potencjalnego miejsca przejscia pieszego przez jezdnie)
(m),

Vg — kwantyl 85% z rozktadu predkosci pojazdow,

NN

Vpp — predkos¢ pieszego na przejsciu (m/s). Korzystajac z wynikéw badan zagra-

nicznych opisanych w podreczniku Ochrony Pieszych [1] oraz badan wtasnych

Biad! Nie mozna odnalez¢ zrodta odwotania., zaleca sie przyjmowac predkosc

pieszych Vep:

e w przypadku typowego przejscia dla pieszych - Ve = 1,2 m/s,

e w przypadku specjalnego przejscia dla pieszych, przez ktdére przechodzg dzieci
np. w drodze do szkoty - Vp= 1,0 m/s,

e w przypadku specjalnego przejscia dla pieszych, przez ktére przechodzg osoby
niepetnosprawne np. osoby niedowidzace, osoby starsze - Vp = 0,7 m/s.

Lp — dtugos¢ przejscia dla pieszych (m),

Tre — czas reakcji (dojscia pieszego do kraweznika) i opuszczenia jezdni (s). Na

podstawie wynikéw studiéw literatury i analiz wtasnych proponuje sie przyjmowac

nastepujaco:

e w przypadku braku dodatkowych urzadzen ochronnych i stabej informacji o
przejsciu dla pieszych - Trp = 2,5 s,

e w przypadku wystepowania dodatkowych urzadzen ochronnych (np. wyniesio-
ne przejscie dla pieszych) i dobrej informacji o miejscu przejscia - Tre = 1,5 s.

NN



Odlegtos$¢ widocznosci na zatrzymanie sie pojazdu oblicza sie ze wzoru (2):

VZ
L =.T m
WZ 736 RK+26-g-(,u-nirO,01-i)

(2)

gdzie:
J Lwz - odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie (m),
F V.- kwantyl 85% z rozktadu predkosci pojazdow
J Tre- czas reakcji kierowcy jaki uptywa od momentu pojawienia sie bodzca w ob-
szarze widzenia drogi przez kierowce do momentu podjecia akcji, bedacej wtasci-
wa reakcjg na ten bodziec (s) - Tre = 2,0 s,

J o - przyspieszenie ziemskie (m/s?),

F 1 - wspdtczynnik przyczepnosci, proponuje sie przyjmowac u = 1,0,

J i - pochylenie podiuzne drogi na odcinku dojazdowym do przejscia dla pieszych
(%).

Dla pieciu przypadkdéw obliczono odlegtos¢ dobrej widocznosci Lwe pojazdu nadjezdzaja-
cego z prawej lub z lewej strony przejscia dla pieszych, z punktu widzenia pieszego ocze-
kujgcego na chodniku lub poboczu na akceptowang luke czasowa miedzy pojazdami. Wy-
niki obliczen zestawiono w tabeli 3.3. Obliczenia odlegtosci widocznosci Lwp przedstawiono
dla trzech typéw drég potozonych na obszarze zabudowanym (drogi ograniczone krawez-
nikami): odcinka drogi tranzytowej przechodzacej przez wie$ lub mate miasto, odcinka
gtownej ulicy w miescie z rozdzielonymi jezdniami oraz pozostatych ulic w miescie (bez i z
wyspg azylu dla pieszych).

Tabela 3.2 Odlegtos¢ dobrej widocznosci Lwe pojazdu nadjezdzajacego do przejscia dla pieszych, wyzna-
czana z punktu widzenia pieszego Lwer (m)

Droga gtéwna przechodza- Pozostate ulice w obrebie
ca przez miasto lub maila miasta lub matej miejsco-

Predkosc¢ Droga za- miejscowos¢ wosci, 1x2 pasy ruchu

projektowa miejska Liczba paséw ruchu Wyspa azylu

o+ | 2 | 3 &
i/
90

L L
wP wP
50 139 139 139 188 188 90 139 90 90

70 120 185 185 185 250 250 120 185 120 120

* - wyspa azylu o szerokosci 2m

Dla wybranych przypadkow (tych samych co w tabeli 3.3) obliczono odlegto$¢ dobrej wi-
docznosci Lwz pojazdu na zatrzymanie przed przejsciem dla pieszych, z punktu widzenia
kierowcy. Wyniki obliczen zestawiono w tabeli 3.4 .



Tabela 3.3 Odlegtos¢ dobrej widocznosci Lwz pojazdu na zatrzymanie przed przejsciem dla pieszych,
wyznaczana z punktu widzenia kierowcy

Odlegtosci widocznosci na zatrzymanie
pojazdu prze przejsSciem dla pieszych

Predkosc¢
Typ drogi projektowa
Vp [km/h]

Droga zamiejska

Droga gléowna przechodzaca przez
miasto lub mala miejscowos¢

Miasto lub mata miejscowos¢,
ulice pozostale, bez wyspy azylu
dla pieszych

Miasto lub mata miejscowos¢,
ulice pozostate, z wyspa azylu dla

Aby sprawdzi¢ obszar dobrej widocznosci nalezy obliczy¢ wymienione wczesniej odlegto-
éci widocznosci pieszych i pojazdéw w obszarze przejs¢ dla pieszych, po czym przejsé do
analizy obszaréw widocznosci na przejsciu dla pieszych dla trzech aspektdéw: oceniajac
widoczno$¢ w planie sytuacyjnym, widoczno$¢ w profilu podtuznym oraz widocznos$¢ na
skrzyzowaniach i wjazdach.

Plan sytuacyjny

W planie sytuacyjnym nalezy wykresli¢ obszar (tréjkat lub trapez) dobrej widocznosci w
zaleznosci od odlegtosci od krawedzi jezdni oczekiwania pieszego na przejscie i odlegtosci
przeciecia sie linii wzroku pieszego lub kierowcy z krawedzig jezdni, mierzong wymagang
dtugoscig krawedzi jezdni wolng od przeszkod Lki. Diugos¢ Lk oblicza sie za pomocg wzo-
row (3 - 5) w zaleznosci od odlegtosci widocznosci.

W przypadku wyznaczania obszaru dobrej widocznosci pojazdu przez pieszego dtugosc
Lkr oblicza sie oddzielnie dla obszaru z lewej i z prawej strony przejscia dla pieszych::
a) dla obszaru z lewej strony przejscia dtugos¢ Lke. wynosi:

L ﬁ/P " Lgp
L = —_— 3
KPL (Lgp + Lok) 3)
b) dla obszaru z prawej strony przejscia dtugos¢ Lkwz wynosi:
L €VP * Lpp
Lypp = (4)
B (Lpp +Lp = (B~ Lok))

W przypadku wyznaczania obszaru dobrej widocznosci pieszego przez kierowce pojazdu
Lkk WYNosi:
Lwz - Lgp
Luck (Lgp + Lok) )
gdzie:

J L« - wymagana dtugos¢ krawedzi jezdni wolna od przeszkdd ograniczajacych pie-
szemu widocznos$¢ pojazddéw dojezdzajacych do przejscia dla pieszych (m) (patrz
rysunek 3.3),

J L« - wymagana diugos¢ krawedzi jezdni wolna od przeszkod ograniczajacych kie-
rowcy widocznos$¢ pieszego oczekujgcego na przejscie przez jezdnie (m),



Ler — odlegtos¢ (bezpieczna) pieszego od krawedzi jezdni, oczekujacego na przej-
$cie przez jezdnie (m),

Lp — dtugosc przejscia dla pieszych (m),

B - szeroko$¢ pasa ruchu, na ktérym znajduje sie analizowany pojazd (m),

Lok — odlegtosc potozenia gtowy (oczu) kierowcy od krawedzi jezdni (m).

NaN N

Dla pieciu wybranych przypadkéw zestawionych w tabeli 3.3, wykonano obliczenia wy-
maganej dtugosci krawedzi jezdni wolnej od przeszkdd ograniczajacych widocznos¢ pie-
szemu nadjezdzajacych pojazdéw Lke. Wyniki obliczen dla obszaréw z lewej i z prawej
strony przejscia dla pieszych zestawiono w tabeli 3.5. Do obliczen przyjeto: bezpieczng
odlegtosé pieszego od krawedzi jezdni, oczekujgcego na przejscie przez jezdnie Ler = 1,0
m, dtugos¢ przejscia dla pieszych Lp = 3,5 — 10,5 m w zaleznosci od rodzaju przekroju
poprzecznego jezdni, szerokos$¢ pasa ruchu B = 3,5 m, odlegto$¢ potozenia gtowy (oczu)
kierowcy od krawedzi jezdni Lok = 1,0 m (uwzgledniajac takze kierujagcych motocyklami),
droga w poziomie.

Dla wybranych przypadkéw zestawionych w tabeli 3.3 wykonano obliczenia wymaganej
dtugosci krawedzi jezdni wolnej od przeszkdd ograniczajgcych widocznos¢ kierowcom
pieszych oczekujacych na przejscie przez jezdnie Lkk. Wyniki obliczen zestawiono w tabeli
3.6.

Tabela 3.4 Zestawienie wymaganej diugosci krawedzi jezdni wolnej od przeszkéd ograniczajacych wi-
docznos¢ pieszemu nadjezdzajace pojazdy Lkei (m) dla wybranych przypadkow

Ulice gléwne, rozdzielone Pozostate ulice, 1x2 pasy

Droga A A
Predko$é tranzytowa, eZd':"e ruchu
projektowa 1x2 pasy Liczba paséw ruchu Wyspa azylu
ruchu

| 22 | 23 | bk |
Vs [km/h]
45 25 69 69 94 94 45 25 45 45

60 34 93 93 125 125 60 34 60 60

- obliczone wartosci uzyto jako dane do przyktadu na rys. 3-3.
* - wyspa azylu o szerokosci 2m

Tabela 3.5 Zestawienie wymaganej dfugosci krawedzi jezdni wolnej od przeszkéd ograniczajacych kie-
rowcy widocznosc¢ pieszych oczekujacych na przejscie przez jezdnie Lkk (m) dla wybranych przypadkow

Odlegtosci widocznosci na zatrzymanie
Predkos¢ pojazdu prze przej$ciem dla pieszych
projektowa

Typ drogi Vp [km/h]

Droga tranzytowa przechodzaca
przez wies lub miasto, bez auto-

matycznego nadzoru nad predko-

Miasto, ulica giéwna

Miasto, e pozostale, bez wyspy
azylu dla pieszych

Miasto, ulice pozostate, z wyspa
azylu dla pieszych

- obliczone wartosci uzyto jako dane do przyktadu na rys. 3-3.



Na rysunku 3.3 przedstawiono przyktad obszaréw dobrej widocznosci wyznaczonych z
punktu widzenia pieszego i kierowcy pojazdu. Przyktad dotyczy drogi tranzytowej prze-
chodzacej przez wies, predkos¢ dopuszczalna Vaop = 50 km/h, droga dwupasowa bez azy-
lu dla pieszych. Przyjeto takze najbardziej niekorzystny przypadek kiedy pieszy znajduje
sie na skraju przejscia (od strony nadjezdzajacego pojazdu).

Rys. 3.3 Przyktad wyznaczania obszaru dobrej widocznosci na przejsciu dla pieszych w planie sytuacyj-
nym (w tym przypadku: L'wp = Lwz, @ Lkp. = Lkx)

Zrédio: Rychlewska J.

L L;IF =133,0m LDK:“L'ﬁm@
Lox=1,0m

]
Lov=1,0m —=a
. Lwz=57.0m i te ?,Err‘n
_ Aloxe=10m __ L ] o
— Ilee |
Il 19 ()
Lex=45,0m Leer =25,0m

W tak wyznaczonym obszarze dobrej widocznosci nie powinny znajdowac sie zadne
obiekty, parkujace pojazdy, bariery, wygrodzenia, drzewa, roslinnos¢ itp. Jesli ten waru-
nek nie jest spetniony, to oceniana lokalizacja nie moze by¢ uwzgledniona w badaniach.

Profil podtuzny
Lokalizacja przejscia dla pieszych na wierzchotku wzniesienia drogi, lub tuz za wierzchot-

kiem, to podstawowy problem organizacji ruchu pieszego w terenie falistym i gdrskim.
Dlatego konieczne jest sprawdzenie, czy obliczone odlegtosci widocznosci z punktu wi-
dzenia pieszego i z punktu widzenia kierowcy sq zachowane. Zasade sprawdzania warun-
kéw widocznosci przedstawiono na rysunku 3.4.

Dostepng odlegto$¢ widocznosci pieszego Lwp na przejsciu dla pieszych na tuku pionowym

wypuktym o promieniu R oblicza sie dla dwéch przypadkoéw [6]:
a) gdy odlegtos¢ Lw jest mniejsza niz diugos¢ krzywizny wyokraglenia zatomu niwelety,

wg wzoru (6):
Lyp = m(\/h_l‘*‘\/h—z) (6)

b) gdy odlegtos¢ Lw jest wieksza niz dtugos¢ krzywizny wyokraglenia zatomu niwelety, wg

wzoru (7):
100 (v/hy ++/h
Lwp = 0,005 R (iy + ip) + (VA + ha) -
i1+,
gdzie:

Lwp — dostepna odlegtos¢ widocznosci (m),

R — promien tuku wypuktego (m),

h; — wysokos$c¢ potozenia oka uczestnika ruchu: pieszego, kierowcy (m),

h, — wysokos$¢ uczestnika ruchu: pojazdu, pieszego na przejsciu dla pieszych (m).
i1 — pochylenie niwelety drogi przed zatomem (%),

NaNNNN



J i. - pochylenie niwelety drogi za zatomem (%).

Rys. 3.4 Schemat sprawdzania warunkow dobrej widocznosci na przejsciu dla pieszych w profilu podtuz-
nym drogi

Zrédto: Rychlewska J. na podstawie [1],[7].
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Wysoko$¢ potozenia oka uczestnika ruchu drogowego hi przyjmuje sie nastepujgco:
F pieszy przekraczajacy jezdnie: najczesciej przyjmuje sie h1 = 1,07 m jako wyso-
kos$¢ oka uczestnika ruchu na wdézku inwalidzkim, na przejsciach uczeszczanych
przez dzieci nalezy bra¢ pod uwage wysokos$¢ potozenia oka dziecka, hp: = 0,6 m,,
#F Kkierowca pojazdu: hki = 1,0 - 1,1 m dla samochodu osobowego, hxi = 2,4 m dla
samochodu ciezarowego.

Wysoko$¢ uczestnika ruchu drogowego hz przyjmuje sie nastepujgco:
F pieszy przekraczajacy jezdnie: hp2 = 0,6 - 2,0 m,
# pojazd: hpax = 1,0 - 4,0 m.

Nastepnie nalezy sprawdzi¢ czy dostepna odlegto$¢ widocznosci Lwp jest wieksza od lub
rowna wymaganej odlegtosci widocznosci dla pieszego Lwe i dla kierowcy Lwz:

LWD = {LWP'LWZ} (8)

Jesli wymagany warunek widocznosci opisany wzorem (8) nie jest spetniony, to oceniana
lokalizacja nie moze by¢ uwzgledniona w badaniach.

Skrzyzowania i zjazdy
Na przejsciach dla pieszych zlokalizowanych na skrzyzowaniach, oproécz widocznosci w
planie i w profilu podtuznym nalezy sprawdzi¢ widocznos$¢ pieszego przez kierowcoéw po-
jazddw skrecajacych w prawo i w lewo. W celu obliczenia wymaganej odlegtosci widocz-
nosci, nalezy przyja¢ predkos$¢ miarodajng stosownie do wielkosci promieni skretu na
tych relacjach skretnych.

Innym problemem jest widocznos$¢ pieszych poruszajacych sie po chodniku przez kierow-
cow pojazdow wjezdzajacych na ulice z wjazdédw. Na rysunku 3.5 przedstawiono zasady
zapewniania widocznosci pieszego na chodniku réwnolegtym do jezdni gtdwnej w planie



sytuacyjnym i profilu podtuznym. W planie sytuacyjnym przy dojezdzie do chodnika po-
winien by¢ zachowany obszar dobrej widocznosci (wolny od przeszkdéd), co najmniej o
wymiarach 2,0 x 5,0 m po kazdej stronie wjazdu. Natomiast w profilu podtuznym, dla
zachowania mozliwosci dostrzezenia pieszego w Swietle reflektoréow pojazdu, pochylenie
wjazdu nie powinno by¢ wieksze niz 5 % na dtugosci min. 6,0 m od krawedzi chodnika

Rys. 3.5 Zasady wyznaczania odlegtosci widocznosci pieszych na chodnikach poprzecznych z punktu
widzenia kierowcy pojazdu wjezdzajacego z wjazdu bocznego: a) w planie sytuacyjnym, b) w profilu
podtuznym.

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [5]

a) b)

Minimalny obszar
wolny od przeszkaod

=5%

min. 5,0m

\nax

—
P min. 6,0m oy chodnik
min. 2,0m le—/ I~ wjazd "I° poprzeczny |
-

3.5.1.2 Proponowana metoda badan predkosci pojazdéw i strat czasu pieszych
Badaniami powinny by¢ objete pojazdy jadace w kierunku przejscia dla pieszych w odle-
gtosci do 100m od przejscia. Badania powinny rowniez obejmowac odcinek 10m za przej-
éciem. Celem badania jest ocena profilu predkosci pojazdow w strefie przejscia i zacho-
wania pieszych. Badania mogg by¢ realizowane dowolng technikg pomiarowg pozwalajaca
na odtworzenie zachowan pieszych na przejsciu dla pieszych i kierujacych na dojezdzie
do niego. Rekomendowang technikg pomiarowqg jest zapis obrazu ruchu za pomocg ze-
stawu kamer i jego pozniejsza analiza laboratoryjna.

W celu analizy profilu predkosci pojazdow na dojezdzie do przejscia nalezy wyznaczy¢
zmiane jej wartosci na odcinku od 100m przed przejsciem dla pieszych do 10m za nim, w
sposdéb ciagty lub w przedziatach 10-20m, co najmniej w sposob przedstawiony na rys.
3.6.,. W przypadku szacowania predkosci na postawie dtugosci bazy pomiarowej (pomiar
w przedziatach), nalezy dobrac tak, aby minimalny czas przejazdu odcinka wynosit ok. 1
sekundy, co pozwoli zminimalizowac¢ btedy obserwacji oséb rejestrujacych zdarzenia

W przypadku zastosowania metody przedziatowej, wyznaczone predkosci w kolejnych
przekrojach pomiarowych pozwolg na ocene zmiennosci predkosci na dojezdzie do przej-
écia, zakfadajac $rednig predkos¢ dla kolejnych przedziatdw pomiarowych. W przypadku
analizy predkosci ruchu pieszego podstawg bazy pomiarowej jest dtugos$é przejscia dla
pieszych lub jego czesci dla dzielonych przejsc.

W pomiarach predkosci nalezy uwzgledni¢ wylgcznie pojazdy poruszajace sie w ruchu
swobodnym, tzn. takie, ktorych kierujacy majg swobode wyboru predkosci — brak jest



wptywu innych pojazdow poprzedzajacych i nastepujacych za analizowanym pojazdem. W
praktyce mozna przyjac, zeby w pomiarach uwzglednia¢ wytacznie pojazdy, ktére poru-
szajq sie samodzielnie na odcinku 100m przed przejsciem. W badaniach predkosci pojaz-
dow nalezy wyrdzni¢ nastepujace sytuacje na przejsciu dla pieszych:

J bez pieszego,

F z pieszym oczekujacym przed przejsciem,

J z pieszym na przejsciu dla pieszych.

W przypadku analizy predkosci ruchu pieszego, rejestracji podlega predkos¢ jednego wy-
branego pieszego spos$réod grupy pieszych. Ponadto w analizie zachowania pieszych
uwzglednia sie rdwniez takie charakterystyki, jak:
J odlegtos¢ od jezdni podczas oczekiwania na wejscie na przejscie,
J fakt czy pieszy upewniat sie o sytuacji w ruchu pojazdéw przed lub w trakcie prze-
chodzenia przez jezdnie,
#F strukture wieku i pte¢ pieszych.

W przypadku skorzystania z rekomendowanej techniki pomiarowej (z wykorzystaniem
zapisu obrazu, badania powinny by¢ wykonywane 2 lub 3 kamerami réwnoczesnie z
uwzglednieniem rejestracji podstawy czasu, zapewniajagc mozliwo$¢ analizy obrazu z
roznych kamer. Kamery powinny zapewniac rejestracje minimum 30 klatek/s w rozdziel-
czosci 720p lub wiecej (1280x720 pikseli). Niezbednym jest zastosowanie kamer o szero-
kim badz srednim kacie widzenia.

Na rys. 3.6 przedstawiono lokalizacje przekrojow pomiarowych w przypadku zastosowa-
nia do oceny zmian predkosci metody przedziatowej oraz schemat rozmieszczenia kamer
na poligonie badawczym w przypadku wykorzystania masztu (a) lub kamer na statywach
(b). Na rysunku zaznaczono przekroje pomiarowe na jezdni co 10m oraz wskazano te, w
odniesieniu do ktorych wymagana jest analiza czasu zgtoszen (czerwona linia).

Rys. 3.6 Schemat realizacji badan terenowych w rejonie przejs¢ dla pieszych
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3.5.1.3 Stosowanie elementow odblaskowych przez pieszych na terenach nieza-
budowanych

Opis badan
Badania prowadzi¢ nalezy 1 godzine zachodzie stonca po zmroku, na terenach niezabu-

dowanych, gdzie wystepuje prawny obowigzek stosowania odblaskow przez pieszych (za-
leca sie badania w okresie obowigzywania czasu zimowego, ze wzgledu na wiekszg ak-
tywnos$¢ w godzinach popotudniowych). Gtdwnym celem jest ustalenie, w jakim stopniu
oraz w jakiej formie odblaski sg stosowane. Wyrdzni¢ nalezy takie elementy jak kamizelki
odblaskowe, opaski, elementy odblaskowe na ubraniu (bluza, spodnie, kurtka, buty, ple-
cak) oraz fakt uzywanie latarek.
Badania prowadzone na Uniwersytecie Cornell dowodzg, ze piesi idacy nocq wzdtuz drogi
w ciemnym ubraniu widoczni sg z odlegtosci ok. 17 metréw, daje to kierowcy mniej niz
sekunde na reakcje awaryjnego hamowania. Kierowcy jadacy z predkosciag 90 km/h po-
trzebuja okoto 80 m, aby zatrzymac pojazd co uniemozliwia bezpieczne zatrzymanie sie
przed pieszym bez elementu odblaskowego. Widocznos$¢ pieszego ze wzgledu na kolor
ubrania przedstawia sie nastepujgco:

# czarny/niebieski - 17 m,

F czerwony - 25 m,

J z6tty - 37 m,

# biaty - 55 m,

# ubranie z elementem odblaskowym - 150 m.
Oprécz stosowania przez pieszych odblaskéw, w zapisie danych uwzgledniono takie in-
formacje jak wiek i pte¢ pieszego, kolor ubrania, przestrzeganie przepiséw dotyczacych
chodzenia po wtasciwej stronie jezdni, oraz poziom oswietlenia drogi.

3.5.2 Badania ankietowe

3.5.2.1 Wywiady z pieszymi

Na poligonach badawczych nalezy przeprowadzi¢ badania ankietowe z pieszymi, ktérych
celem jest identyfikacja zachowania pieszych oraz ich gtdwnych probleméw na przej-
éciach dla pieszych. Wzory ankiet w zaleznosci od obszaru badan przedstawiono w za-
faczniku nr 3.

3.5.2.2 Wywiady z kierowcami

Na poligonach badawczych nalezy przeprowadzi¢ ankiety z kierowcami, ktérych celem
jest identyfikacji zachowania kierowcéw na przejsciach dla pieszych. Kierowca otrzymacd
powinien karte, na ktorej zestawiono cztery rzeczywiste sytuacje z pieszym na przejsciu
dla pieszych (rysunek 3.7).



Rys. 3.7 Sytuacje przedstawiane kierowcom przy badaniach ankietowych.
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Zadaniem kierowcy jest udzielenie odpowiedzi na pytanie, jak jego zdaniem zachowujg
sie inni kierowcy w danych sytuacjach drogowych w stosunku do pieszego (ustepujq
pierwszenstwa pieszym, nie ustepujg pierwszenstwa pieszym) jadac odpowiednio z kie-
runku X oraz kierunku Y. Kolejne pytanie dotyczy odczu¢ kierowcy w stosunku do przed-
stawionych na rysunku sytuacji - wskazywanie sytuacji, w ktérym ich zdaniem kierowcy
nie powinni oraz powinni sie zatrzymaé. Zastosowana metoda jest bardzo podobno do
tej, ktorg wykorzystano przy badaniach w Austrii.

3.6 Harmonogram badan

Przewiduje sie prowadzenie badan terenowych dotyczacych zachowan kierujacych i pie-
szych w 3 letnich okresach pomiarowych (wykonawca realizuje zamdwienie w tym zakre-
sie przez okres 3 lat - co trzy lata procedura przetargowa, kazdego roku w 2 sesjach -
wiosennej i jesiennej). Dla badan ankietowych przewidziano jedng sesje w roku - w
okresie jesiennym. Wykonawca nie pdzniej niz 3 dni kalendarzowe przed rozpoczeciem
kazdej sesji przedstawi Zamawiajgcemu daty pomiaréw w kazdym wojewddztwie.



rok

dziatanie

termin

2016*

1 sesja pomiarowa — pomiar w
terenie (dni robocze)

Poczatek: nie wczesniej niz od 30.03.2015 r.
Koniec: nie pézniej niz do 31.05.2015 r.

Przedstawienie wynikéw z 1 ses;ji
pomiarowej

Do 31 dni kalendarzowych od zakonczenia pomiarow
w terenie

2 sesja pomiarowa — pomiar w
terenie (dni robocze)

Poczatek: nie wczesniej niz od 05.09.2016 r.

Koniec: nie pézniej niz do 31.10.2016 r

Przedstawienie wynikéw z 2 ses;ji

pomiarowej oraz posumowanie roku

2016

Do 60 dni kalendarzowych od zakonczenia pomiaréw

w terenie

*dla roku 2016 i 2017 podobny harmonogram — tgcznie 6 sesji pomiarowych

3.7 Zakres i forma raportu

Raport z badan i analiz powinien skfadac sie z czterech zasadniczych czesci:
dotyczacej zatozen do prowadzonych badan,

V4
V4

V' 4
V4

W czesci dotyczacej zatozen, nalezy przedstawié organizacje, zakres badan oraz streszczenie
dotyczace przyjetych parametrow opisujacych charakterystyke ruchu pieszego, pojazdéw czy
relacje typu ,pieszy-kierowca”. Ponadto nalezy poda¢ metodologie prowadzonych badan tj.
przedstawi¢ sposob wyboru lokalizacji punktdw pomiarowych (zgodno$¢ z wymaganiami opi-
sanymi w pkt. 3.2), okresli¢ lokalizacje punktéw pomiarowych, przedstawi¢ harmonogram
realizowanych badan, opisa¢ wielkos$¢ préb oraz zastosowane metody i narzedzia pomiarowe.

Raport z ogdlnopolskich badan, w czesci dotyczacej zestawien zbiorczych, powinien zawierac
wyniki zaréwno dla poszczegdlnych wojewddztw jak i tacznie dla catego kraju, z wyodrebnie-
niem lokalizacji zestawionych w punkcie 3.1:

J z badan terenowych pieszych opisujacych parametry ruchu i zachowania pieszych w

J z badan terenowych pojazdéw opisujgcych parametry ruchu pojazdéw i zachowania

przedstawiajacej zbiorcze zestawienia oraz analizy danych odpowiednio dla kraju i i

wojewddztwa,

ukazujacej wyniki badan w pojedynczych punktach pomiarowych (jako zatgcznik do

raportu),
sktadajacej sie z wnioskdw i rekomendacji dotyczacych ruchu pieszego w Polsce.

rejonie przejs¢ dla pieszych w szczegolnosci:
predkos¢ poruszania sie pieszego na przejsciu,

straty czaséw pieszych,

odlegtos¢ zatrzymania sie pieszego od krawedzi jezdni,
upewniania sie pieszego przed wejsciem na przejscie,
przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym,
przekraczanie jezdni przy czerwonym sygnale swietinym,
stosowanie odblaskéw (tylko na terenach zamiejskich),

kierowcow w rejonie przejscia dla pieszych w szczegolnosci:
predkosci pojazdéw na dojezdzie do przejscia,




zachowania kierowcow niezgodne z przepisami ruchu drogowego (wymusze-
nia pierwszenstwa, przejazd na czerwonym sygnale, przekraczanie predkosci),

# z badan ankietowych dla pieszych opisujgcych problemy i zagrozenia jakie napotyka-
ja oni w rejonie przejs¢ dla pieszych,

# z badan ankietowych dla kierowcéw wskazujacych utrudnienia napotykane w ruchu
drogowym oraz ocene zachowan kierowcdéw w obrebie przejscia dla pieszych oraz in-
formacje ogodlne (pte¢ i wiek respondentdéw, liczba przejechanych rocznie kilometrow).

Kolejng czes¢ raportu stanowié¢ powinny wyniki badan z poszczegdlnych punktéw pomiaro-
wych zawierajgce nastepujace informacje:
F metryke kazdego punktu pomiarowego zawierajaca:

dane ogodlne dotyczace lokalizacji punktu: rodzaj obszaru (miejski, zamiejski,
matfa miejscowosc¢), wspotrzedne geograficzne punktu, miejscowosc i ulice, na
ktérej znajduje sie dany punkt pomiarowy oraz w przypadku lokalizacji w ob-
rebie skrzyzowania nazwy krzyzujacych sie ulic,

charakterystyke punktu pomiarowego: typ drogi (odcinek, skrzyzowanie),
przekroj jezdni, wystepowanie lub brak sygnalizacji $wietlnej oraz dopuszczal-
ng predkos¢ pojazdow,

widok ogdlny i szczegdtowy punktu pomiarowego,

natezenie dobowe pojazddéw i pieszych, wielko$¢ préby pieszych i pojazdéw
przyjetych do analiz oraz liczbe pieszych uczestniczacych w badaniach ankie-
towych,

# wyniki badan terenowych przeprowadzonych w kazdym punkcie:

pomiar predkosci na dojezdzie do przejscia dla pieszych (na kazdym pasie ru-
chu w danym kierunku),

pomiar predkosci pieszego na przejsciu dla pieszych i jego poszczegdlnych
etapach,

straty czasu pieszego przed przejsciem, na przejsciu, na wyspie azylu (w
przypadku jego wystepowania),

odlegtos$¢ zatrzymania sie pieszego od krawedzi jezdni,

analize konfliktéw w relacji ,pieszy - kierowca” zarejestrowanych na danym
punkcie pomiarowym,

# wyniki badan ankietowych przeprowadzonych w kazdym punkcie pomiarowym z pie-
szymi, z uwzglednieniem probleméw i zagrozen wskazanych przez respondentow.

Raport powinien konczy¢ sie wnioskami z przeprowadzonych analiz, w tym wskazanie gtow-
nych problemoéw i rekomendacjami dotyczacymi potencjalnych dziatan w zakresie poprawy
bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu pieszego.

W przypadku opracowywania kolejnego raportu, konieczne jest zestawienie nowych danych z
wynikami z poprzednich opracowan i wskazanie tendencji, ktére mozna przy tych poréwna-

niach okresli¢.

W zataczniku nr 1 przedstawiono przyktad wzorcowego raportu.
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