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1. Wprowadzenie

Ruch pieszy odgrywa niezwykle istotng role w systemie transportu. Dotyczy to zaréwno ob-
szardow matych miast i miejscowosci tj. tam, gdzie nie ma rozwinietego transportu zbioro-
wego oraz obszaréw S$rodmiejskich duzych miast, gdzie podrdze piesze sg bardzo czesto
sposobem przemieszczania sie w przestrzeni miejskiej. Ruch pieszy towarzyszy w zyciu co-
dziennym wielu mieszkancéw, szczegdlnie dotyczy to takich grup, jak: dzieci, mtodziez
szkolna, osoby starsze, osoby bez samochodu. Poruszanie sie pieszo sprzyja takze zdrowiu
i zmniejsza udziat pojazdow w ruchu drogowym, co jest korzystne dla srodowiska natural-
nego oraz przyczynia sie do zmniejszenia zatfoczenia, szczegdlnie w obszarach duzych
miast. Nalezy réwniez zauwazy¢, ze w wielu przypadkach osoby, ktore podrézujg srodkami
transportu zbiorowego lub samochodami osobowymi muszg pokona¢ dodatkowo pieszo
znaczne odcinki trasy, dochodzac do parkingéw czy przystankow. Mozna wiec przyjac, ze
chcac zrealizowa¢ dowolng podrdz, jej sktadnikiem bedzie podréz piesza. Piesi sq wiec jedng
z grup uczestnikdw ruchu drogowego, bardzo czesto deprecjonowang przez uczestnikéw
zmotoryzowanych, ale bardzo waznga w ruchu drogowym. Pieszym uczestnikiem ruchu jest
wtasciwie kazda osoba zdolna do poruszania sie w obrebie sieci drogowej (co przedstawiono
powyzej), kwestig jest dtugosc i cel podrozy, ktérag odbywa sie pieszo.

Odlegtosé¢, jaka ma do pokonania uczestnik ruchu drogowego jest podstawowym czynnikiem
wptywajacym na wybér podrézy. Ponad 75% podrozy pieszych to podréze na odlegtos¢ do
1 km, a tylko 5% podréozy wykonywanych jest na odlegto$¢ ponad 2 km. Na podstawie ba-
dan zachowan transportowych prowadzonych w Polsce [1] mozna stwierdzi¢, ze podréze
piesze stanowig 20-25% ogo6tu podrézy w miastach. Dla poréwnania w Paryzu udziat ten
wynosi ok. 36%, a w Londynie 32% [2]. Gtéwnymi motywacjami podrdzy pieszych sq: za-
kupy, dojscie do przystankéw transportu zbiorowego, dojscie do szkoty lub zaktadu pracy,
spacery rekreacyjne i turystyczne, dojscie do obiektéw uzytecznosci publicznej itd.

Brak czytelnych i jasnych regut ustepowania pierwszenstwa pieszym powoduje niebezpiecz-
ne zachowania kierowcéw wobec pieszych uczestnikdw ruchu, np. nieprawidtowe przejez-
dzanie przejsc¢ dla pieszych, z drugiej strony niebezpieczne zachowania samych pieszych
w ruchu drogowym - nieostrozne wbiegniecie na jezdnie, przekraczanie jezdni w miejscach
niedozwolonych itp. Problemem jest rowniez brak odpowiedniej infrastruktury dla ruchu pie-
szego w poprzek jezdni (wyspy azylu, odpowiednie oznakowanie) oraz wzdtuz jezdni (chod-
niki) - gtéwnie na obszarach peryferyjnych miast, odcinkach drég tranzytowych oraz odcin-
kach drog na terenach niezabudowanych, gdzie ruch pieszy moze wystepowac ze znacznym
nasileniem. Dodatkowo czes¢ z istniejacych urzadzen dla ruchu pieszego nie spetnia stan-
dardéw warunkéw ruchu i bezpieczenstwa (np. stan techniczny, lokalizacja przejs¢ dla pie-
szych ze wzgledu na widocznos$¢, przystankow transportu zbiorowego, braki w ciggach pie-
szych).

Pieszy oczekuje, aby jego podréz odbywata sie: bezpiecznie, komfortowo, efektywnie
i w sposOb zachecajacy do poruszania sie pieszo. Piesi stawiajg bezpieczenstwo na pierw-
szym miejscu, oczekujac, ze ulice, po ktérych sie poruszajg, bedg wolne od szybko jadacych
pojazddéw, o niskim poziomie hatasu, bez miejsc zajetych przez zaparkowane pojazdy i inne
aktywnosci zlokalizowane na trasie poruszania sie pieszego, bez miejsc nieoswietlonych [3].

Zaleznosci miedzy ruchem pieszym i zmotoryzowanym, generowane zagrozenia wymagajg od-
powiednich badan, bedacych podstawa do zapewnienia odpowiednich warunkoéw dla ruchu pie-
szego.



2. Cel i zakres

Gtéwnym celem pracy jest opracowanie metodologii systematycznych badan zachowan pie-
szych i relacji pieszy — kierowca. Badania te pozwolg m.in. na wdrazanie odpowiednich dzia-
tan zwiekszajacych atrakcyjno$¢ ruchu pieszego oraz poprawe bezpieczenstwa pieszych
w ruchu drogowym.

Cele szczegdbtowe to:
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rozpoznanie i analiza systematycznych i innych badan zachowan pieszych i relacji
pieszy - kierowca w innych krajach (wykonano dla ponad 16 krajow),

ocena poziomu bezpieczenstwa pieszych w Polsce, zidentyfikowanie gtéwnych zagro-
zen i probleméw - problemy dotyczace bezpieczenstwa pieszych zostaty bardzo wy-
czerpujaco opisane w Podreczniku ,Ochrona Pieszych” [3], do celdow niniejszego
opracowania wykorzystano wybrane elementy, gtéwnie odnoszace sie do oczekiwan
i wymagan wobec infrastruktury dla ruchu pieszego oraz statystyk wypadkéw (z roz-
szerzeniem wybranych aspektéw,

opracowanie wstepnej koncepcji badan zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca,
przygotowanie i wdrozenie badan pilotazowych dotyczacych zachowan pieszych i re-
lacji pieszy - kierowca, celem sprawdzenia koncepcji, ktérych wyniki postuzg do
opracowania metodologii badan ogdlnopolskich,

opracowanie szczegdotowej metodologii systematycznych, ogdlnopolskich badan za-
chowan pieszych i relacji pieszy-kierowca (w tym m.in. okreslenie sposobu doboru,
charakterystyki i liczebnosci prob, metod i narzedzi badawczych, rodzaju gromadzo-
nych danych i sposobow ich gromadzenia, czasu, miejsca i czestotliwosci prowadze-
nia badan),

ustalenie zakresu systematycznego, ogdlnopolskiego monitoringu zachowan pieszych
i relacji pieszy-kierowca na polskich drogach jako rozszerzenie prowadzonego obec-
nie przez Sekretariat Krajowej Rady BRD statego monitoringu wybranych zachowan
uczestnikéw ruchu drogowego,

opracowanie wytycznych prowadzenia systematycznego, ogdlnopolskiego monitorin-
gu zachowan pieszych i relacji pieszy — kierowca,

opracowanie narzedzi do oceny zmiany zachowan kierujacych i pieszych powodowa-
nych przez dziatania w zakresie edukacji, nadzoru, zmian prawnych, zmian rozwigzan
infrastrukturalnych i organizacji ruchu na podstawie ogdlnopolskiego.

Zakres catego opracowania dotyczy 2 etapow:
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Etap I - ZatoZzenia do metodologii wraz z badaniami pilotazowymi, obejmujgcy:

e identyfikacja i zdefiniowanie parametrow ruchu pieszego,

e analiza bezpieczenstwa ruchu pieszego w Polsce,

e rozpoznanie i wykonanie analizy systematycznych i innych badan zachowan pie-
szych i relacji pieszy - kierowca w innych krajach (dotyczy to min. 16 krajow),

e opracowanie koncepcji i wstepnych zatozern metodologicznych do systematycz-
nych badan ogdlnopolskich,

e przeprowadzenie badan pilotazowych na terenie 2 wojewddztw - pomorskiego
i matopolskiego,

e wykonanie raportu graficzno — opisowego zawierajgcego analize wynikéw badan
pilotazowych (zatacznik 1i 2),

e  Wykonanie zestawien zbiorczych dla przeprowadzonych badan pilotazowych.

Etap II - Metodologia systematycznych badan pieszych i relacji pieszy - kierowca,

obejmujacy:

o dodatkowe badania uzupetniajgce dotyczace miedzy innymi uzywania elementow



odblaskowych po zmroku, na terenach niezabudowanych,

o weryfikacja zatozen metodologicznych przyjetych w ramach Etapu I, po uwzgled-
nieniu petnych wynikéow badan pilotazowych,

e opracowanie metodologii systematycznych badan zachowan pieszych i relacji
pieszy — kierowca,

e zestawienie i przekazanie Zamawiajgcemu petnej bazy danych, zbudowanej na
podstawie badan terenowych i przeprowadzonych analiz,

e prezentacje uzyskanych wynikow przed oddaniem koncowej wersji opracowania.

Niniejsze opracowanie jest efektem prac prowadzonych w ramach I etapu catego zadania.



3. Ruch pieszy i jego cechy

3.1 Charakterystyka ruchu pieszego i badane parametry

Opracowanie metodologii systematycznych badan pieszych i relacji pieszy-kierowca wymaga
znajomosci cech psychofizycznych pieszego oraz parametrow ruchu pieszego. W trakcie badan
wykonywanych w ramach opracowania, charakterystyki podstawowych parametréw, ktére
przedstawiono ponizej zostaty pomierzone, a wyniki przedstawione w dalszej czesci opracowa-
nia w ramach etapu I, cze$¢ z nich zostanie doktadnie przedstawiona w ramach etapu II.

Cechy psychofizyczne pieszego
W ramach zadania, rejestrowano wybrane cechy, szczegdlnie wiek, ktory w znacznym stopniu
moze decydowac o zachowaniach pieszych w ruchu drogowym.

F Wiek - jest powigzany ze sprawnoscig fizyczng, zdolnoscig percepcji i reakcji, co prze-
ktada sie na parametry ruchu pieszego. W ramach analizowanego zadania ten para-
metr byt rejestrowany z podziatem na nastepujace grupy wiekowe
o <20lat,

. 20-40 lat,
. 40-60 lat,
° >60 lat.

J Pte¢ - dane rejestrowane dla celéw informacyjnych - nie ma jednak szczegdlnego
zwigzku z zachowaniami pieszych w ruchu drogowym.

# Rodzaj niepetnosprawnosci - warunkuje parametry ruchowe pieszego. Pod uwage bra-
no niepetnosprawnos¢ ruchowg (m.in. poruszajacy sie o kulach, na wézku inwalidzkim)
oraz sensoryczng (m.in. osoby niewidome i stabo widzace poruszajace sie z biatg la-
ska). Incydentalne przypadki zarejestrowane w trakcie badan nie pozwalajg na sfor-
mutowanie miarodajnych wnioskéw. Konieczne bytoby przeprowadzenie badan dedy-
kowanych tej grupie uzytkownikéw sieci drogowej.

Parametry ruchu pieszego
W ramach badan pilotazowych przeprowadzonych na potrzeby niniejszego opracowania, reje-
strowano wskazane ponizej parametry.

& Predkos¢ ruchu pieszego, ktora zalezy m.in. od wieku, stanu zdrowia, predyspozyciji fi-
zycznych, motywacji przemieszczania sie, charakteru podrézy, czynnikéw atmosfe-
rycznych, warunkow drogowych i ruchowych. Znaczacy wptyw na predkosc¢ pieszego
ma takze uksztattowanie terenu. Predkos¢ pieszych jest istotng zmienng przy projek-
towaniu sygnalizacji $wietlnych oraz urzadzen dla pieszych. W ramach realizowanego
zadania, podczas badan terenowych wykonywany byt pomiar predkosci pieszego:

o przed przejsciem dla pieszych, ktéora okreslana byta z podziatem na 3 klasy, ja-
ko: dobieganie do przejscia, umiarkowane oraz powolne dojscie do przejscia
. na przejsciu dla pieszych, jest to predkos¢ srednia na catej dtugosci przejscia.

W przypadku przej$¢ rozdzielonych pasem dzielagcym (np. przekrdj ulic 2x2,
2x3), predkos¢ pieszych rejestrowana byta na kazdym odcinku przejscia z osob-
na.
#F Natezenie ruchu pieszego, jest to liczba pieszych w przekroju urzadzenia dla pieszych
(tj. chodnik, ktadki, schody, przejscia podziemne) liczona w jednostce czasu, wyrazana
w jednostce liczby oséb na minute.
FJ Gestosc ruchu pieszego, jest to srednia liczba pieszych przypadajacych na metr kwa-
dratowy urzadzenia dla ruchu pieszych.
J Straty czasu pieszego okreslane jako czas oczekiwania pieszego na mozliwos¢ przej-



écia przed wejsciem na jezdnie wyrazone w sekundach. W przypadku przejs¢ rozdzie-
lonych pasem dzielacym (np. przekréj ulic 2x2, 2x3), straty czasu byty rejestrowane
na kazdym odcinku przejscia z osobna.

F Liczba pieszych oczekujacych i przechodzacych przez przejscie dla pieszych. W ramach
zadania rejestrowano czy sg to osoby pojedyncze czy grupa oséb (jako grupe przyjeto
powyzej 2 oséb).

& Poziom swobody ruchu pieszego, parametr okreslajacy komfort oraz swobode poru-
szania sie i wyboru predkosci przez pieszych, a takze stopien wzajemnego wptywu po-
tokow pieszych na siebie, gtownie w przypadku ruchu z przeciwnych kierunkéw. Duze
znaczenie ma w tym przypadku szerokos$¢ przejscia dla pieszych.

J Odlegtos¢ pieszego od krawedzi jezdni wyznaczona, jako dystans, jaki ma do pokona-
nia pieszy stojacy przed przejsciem do krawedzi jezdni. Parametr wskazujacy na po-
czucie bezpieczenstwa pieszych oczekujacych przed przejsciem - przy odcinkach
o podwyzszonej predkosci, piesi odsuwajg sie od krawedzi jezdni. Problem w przypad-
ku waskich pasow dzielgcych lub wysp azylu.

J Skionnos¢ do zachowan niebezpiecznych, podczas badan rejestrowana jako wejscie na
jezdnie w czasie trwania sygnatu czerwonego na sygnalizatorach dla pieszych oraz
proby wejscia na jezdnie przed jadgcym pojazdem.

Czynniki niezalezne od pieszego

Rejestrowano rowniez dodatkowe czynniki, na ktére nie ma wptywu sam pieszy, jednak de-
terminujg one wybrane zachowania i parametry ruchu pieszego i relacje pieszy - kierowca,
sg one zwigzane m.in. z widocznoscig, otoczeniem, geometrig przejscia, warunkami atmos-
ferycznymi:

J Przepustowos¢ urzadzen dla pieszych, ktora zalezy od: szerokosci urzadzenia (chod-
nik, przejscie dla pieszych), dtugosci przejscia, wielkosci ruchu kotowego, rodzaju
urzadzen utatwiajgcych przejscie dla pieszych (oznakowanie, wyspy, sygnalizacja).

J Widocznos¢ pieszego przez kierowce - jest to odlegto$¢ dobrej widocznosci przez kie-
rowce pieszego wchodzacego na przejscie dla pieszych. Powinna by¢ nie krétsza niz
dtugos¢ drogi hamowania pojazdu przed przejsciem dla pieszych, uwzgledniajac za-
miar wejscia pieszego na jezdnie. Wraz ze wzrostem predkosci pojazdu pole widzenia
kierowcy ulega wydiuzeniu i zawezeniu, zatem w przypadku jazdy z nadmierng pred-
koscig, pieszy poruszajacy sie po drodze moze znajdowac sie poza obszarem widzenia
kierowcy.

J Widocznos$¢ pojazdu nadjezdzajacego z lewej lub prawej strony przez pieszego powin-
na by¢ taka, aby pieszy moégt wybra¢ odpowiednio bezpieczng luke czasowg miedzy
pojazdami, umozliwiajacg bezpieczne przekraczanie jezdni przez przejscie dla pie-
szych.

3.2 Cele podrozy

Cele podrozy pieszych sg zréznicowane w zaleznosci od lokalizacji tj.:
J obszar typowo miejski — duze i Srednie miasta,
J obszar zabudowany — miejscowosci i mate miasta,
# obszar zamiejski.

Na terenie typowo miejskim do gtdéwnych celdw mozna zaliczy¢: dojscie do szkoty, miejsca
pracy, sprawy stuzbowe, zakupy, cele turystyczne, cele religijne, rozrywka, dojscie do
transportu zbiorowego, dojscie do parkingu itp.



W obszarze mniejszych miast i miejscowosci podréze odbywajg sie na dtuzszych dystansach
anizeli w obszarze typowo miejskim, niejednokrotnie przy niesprzyjajacych warunkach pogodo-
wych, czesto po zmroku. Do gtéwnych celdéw w tych obszarach mozemy zaliczy¢: dojscie do
szkoty, miejsca pracy, zakupy, cele religijne, dojscie do transportu zbiorowego itp.

Podobnie przedstawia sie sytuacja na terenach niezabudowanych, przy czym pokonywane odle-
gtosci moga by¢ jeszcze wieksze, a zagrozenia w ruchu pieszych zwigzane sg przede wszystkim
z duzymi brakami w infrastrukturze oraz niebezpiecznymi zachowaniami pieszych i kierujacych.

Dane na temat celdow podrézy zostaty zarejestrowane podczas prowadzenia badan ankietowych.
Z celami podrézy zwigzana jest jej dtugos¢, co przektada sie na oczekiwania pieszych wzgledem
infrastruktury. Zréznicowanie punktéw pomiarowych (w zakresie systematycznych badan ogdl-
nopolskich) pod katem dominujacych celdw podrdzy, umozliwi uzyskanie bardziej wiarogodnych
wynikéw odpowiednich analiz.

3.3 Przepisy ruchu drogowego

Uwzglednienie obowigzujacych i projektowanych przepiséw dotyczacych ruchu pieszego jest
konieczne do wiasciwego przeprowadzenia badan i zinterpretowania ich wynikéw. W zwigzku
z tym, w metodologii systematycznych badan ogdlnopolskich zostang uwzglednione i opisa-
ne metody badania respektowania wybranych przepiséw dotyczacych ruchu pieszego i rela-
cji pieszy - kierowca oraz zostang przedstawione wyniki badan pilotazowych odnoszace sie
do ich przestrzegania. W kontekscie planowanego przepisu o rozszerzonym pierwszenstwie
pieszych badania dotyczyly rowniez zakresu ustepowania przez kierowcow pieszym oczeku-
jacym na przejscie. Wybrane przepisy w trakcie badan pilotazowych zostaty (etap I) lub zo-
stang (etap II) weryfikowane pod katem stopnia ich przestrzegania:

# Nowelizacja Ustawy Prawo o ruchu drogowym z 2014 r.: Art. 4a. Pieszy, poruszajacy
sie po drodze po zmierzchu poza obszarem zabudowanym jest obowigzany uzywac
elementéw odblaskowych w sposéb widoczny dla innych uczestnikéw ruchu, chyba ze
porusza sie po drodze przeznaczonej wytacznie dla pieszych lub po chodniku.

# Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym art. 13 ust. 1: Pieszy,
przechodzac przez jezdnie lub torowisko, jest obowigzany zachowaé szczegdlng
ostroznos¢ oraz, z zastrzezeniem ust. 2 i 3, korzystac z przejscia dla pieszych. Pieszy
znajdujacy sie na tym przejsciu ma pierwszenstwo przed pojazdem. art. 26 ust. 1:
Kierujacy pojazdem, zblizajac sie do przejscia dla pieszych, jest obowigzany zacho-
wac szczegdlng ostroznosc i ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu znajdujacemu sie na
przejsciu.

# Rozporzadzenie Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatow drogowych § 47 ust. 4: Kierujg-
cy pojazdem zblizajacy sie do miejsca oznaczonego znakiem D6, D6a albo D6b jest
obowigzany zmniejszy¢ predkos¢ tak, aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszych
lub rowerzystow znajdujacych sie w tych miejscach lub na nie wchodzacych Iub
wjezdzajacych.

F W zwiazku z planami wprowadzenie rozszerzonego pierwszenstwa pieszych na przej-
$ciach dla pieszych (oprdécz zapisu w pkt. powyzej, kierujacy pojazdem bedzie zobo-
wigzany do ustgpienia pierwszenstwa pieszym oczekujacym przy krawedzi jezdni na
przejscie przez nig, w miejscach oznaczonych znakami D6, D6a, D6b), w ramach za-
dania zostato zarejestrowane, w jakim zakresie obecnie kierujacy ustepujgq pierw-
szenstwa pieszym oczekujacym przy krawedzi jezdni (w ramach analizy materiatu
filmowego, oraz na podstawie ankiet przeprowadzonych z kierowcami).
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4. Bezpieczenstwo ruchu w Polsce

4.1 Zagrozenia pieszych uzytkownikéw dréog w Polsce

W roku 2014 na polskich drogach zgineto 1116 pieszych (34% ogoétu ofiar $miertelnych),
8397 odniosto obrazenia ciata, w tym 3009 ciezkie. Tendencje liczby ofiar pieszych w Polsce
sukcesywnie malejg (rysunek 4.1). Nie przekiada sie to jednak na wysoki udziat procento-
wy, ktory w roku 2014 wynidst 34%. Nadal na bardzo wysokim poziomie utrzymuje sie
wskaznik demograficzny ofiar smiertelnych w wypadkach drogowych z udziatem pieszych.
W minionym roku wynidst 29 oséb na 1 mIn mieszkancéow.

Rysunek 4.1. Rozktad liczby ofiar rannych i smiertelnych wsréd pieszych w Polsce w latach 2005-20014

Piesi liczba ofiar rannych i $miertelnych
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4.2 Wojewodztwa

Sie¢ drogowa w Polsce nie jest na takim samym poziomie we wszystkich wojewddztwach, to
z kolei przektada sie na poziom bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu. Szczegdlnie narazong
grupg na ryzyko uczestniczenia w wypadku drogowych sg piesi. Stopien tego ryzyka mozna
zmierzy¢ wskaznikiem demograficznym powaznych wypadkow z pieszymi (wypadki z udzia-
tem ofiar $miertelnych i ciezko rannych na 100 tys. mieszkancow). Takiej analizie poddano
wojewddztwa, wynika z niej ze:

J najwieksze ryzyko powaznych wypadkow z pieszymi wystepowato w wojewddztwach

matopolskim i tddzkim,
J najmniejsze ryzyko w wojewddztwach opolskim i pomorskim.

Ze wzgledu na dobdr proby do badan pilotazowych, wybrano woj. pomorskie i matopolskie,
dla ktérych w niniejszym rozdziale wykonano szczegdtowgq analize pod katem bezpieczen-
stwa pieszych.
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Rysunek 4.2. Ranking ryzyka spotecznego mierzonego wskaznikiem demograficznym powaznych wy-
padkoéw drogowych z udziatem pieszych
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4.3 Miejsca wypadkow

Ruch pieszy skoncentrowany jest gtéwnie w obszarach miejskich, gdyz tam ulokowane sg
generatory ruchu pieszego (budynki uzytecznosci publicznej, miejsca pracy, nauki, rozryw-
ki). Dlatego tez nalezy dazy¢ do tego, aby przestrzen ta, w jak najwiekszym stopniu, zostata
przeprojektowana w sposob przyjazny dla ruchu pieszego.

Rysunek 4.3 Rozkftad liczby ofiar Smiertelnych i rannych z podziatam na obszar w latach 2005-2014
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W analizowanym okresie ponad 90% ofiar rannych w wypadkach z pieszymi i ponad 65%
ofiar Smiertelnych ma miejsce w obszarze zabudowanym. Najczesciej do wypadkoéw z pie-
szymi dochodzi na jezdni - blisko 60% wszystkich wypadkdéw z pieszymi. Przejscia dla pie-
szych to kolejny element infrastruktury drogowej, gdzie pieszy moze ulec wypadkowi - po-
nad 30%, oraz chodnik ok. 4%. Udziat ofiar rannych w tych wypadkach przedstawia sie po-
dobnie. Natomiast udziat ofiar Smiertelnych rozktada sie nastepujgco: jezdnia - 76%, przej-
$cia dla pieszych - 19%, chodnik - 1% (rysunek 4.4).

Rysunek 4.4 Rozkiad liczby wypadkow i ofiar wypadkow z pieszymi w Polsce w latach 2010-2014 z
podziatem na elementy drogi
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4.4 Okolicznosci wypadkow

W zdecydowanej wiekszosci sprawcami wypadkdéw z pieszymi sq kierujagcy samochodami
osobowymi. Najczestszymi przyczynami, w tych wypadkach to zbyt duza predkos$¢, nieu-
dzielenie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych oraz nieprawidtowe manewry.
Okresem, w ktdrym piesi sg szczegdlnie narazeni na wypadek to okres jesienno-zimowy,
gdzie pieszy na jezdni jest stabo widoczny jak réwniez pora nocna.

4.5 Ofiary i sprawcy wypadkow

Cecha spoteczenstw dobrze rozwijajacych sie gospodarczo jest wydtuzenia zycia obywateli.
W Polsce rowniez obserwujemy te tendencje. Przektada sie to na zwiekszong grupe uzyt-
kownikow ruchu drogowego w wieku powyzej 65 roku zycia. Piesi w tej grupie wiekowej
stanowig najwiekszy odsetek ofiar rannych (ok 15% ogé6tu rannych) oraz $miertelnych (ok
23-25% ogotu ofiar Smiertelnych). Piesi jako sprawcy wypadkéw drogowych najczesciej po-
petniajg btedy zwigzane z:

J wejsciem na jednie przed jadacym pojazdem (58% wypadkow, 50% ofiar Smiertel-
nych),
wejsciem na jezdnie zza pojazdu (10%),
przekraczanie jezdni w niedozwolonym miejscu (11%),
przechodzeniem przez jezdnie przy czerwonym Swietle,
byciem niewidocznym na drodze (brak elementéw odblaskowych w warunkach ogra-
niczonej widocznosci).

wNaN

13



4.6 Wojewddztwo matopolskie

4.6.1 Dane ogdélne

W roku 2014 na drogach wojewddztwa matopolskiego zgineto 111 pieszych (47% ogoétu ofiar
$miertelnych), 975 odniosto obrazenia ciata, w tym 398 ciezkie. Tendencje liczby ofiar ran-
nych pieszych w woj. matopolskim z roku na rok malejg (rysunek 4.5). Natomiast liczba
ofiar $miertelnych utrzymuje sie na poziomie ok. 100 ofiar, poza rokiem 2011, gdzie odno-
towano blisko 140 ofiar wsrdéd pieszych. Na wysokim poziomie utrzymuje sie wskaznik de-
mograficzny powaznych wypadkow z pieszymi (wypadki z udziatem ofiar $miertelnych
i ciezko rannych na 100 tys. mieszkancéw na 5 lat). W okresie tym wynosit 78 0sob.

Rysunek 4.5 Rozktad liczby ofiar smiertelnych i rannych z podziatlam na obszar w latach 2010-2014
w wojewddztwie matopolskim
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4.6.2 Analiza powiatow

Z analizy wypadkow i wskaznika demograficznego powaznych wypadkéw za okres 5 lat,
wynika, ze najniebezpieczniejsze powiaty, gdzie wystepuje najwieksze ryzyko bycia uwikta-
nym w wypadek drogowy jako pieszy to (rysunek 4.6):

tarnowski — 140 osob,

miasto Krakow - 122 osdb,

miasto Nowy Sacz -102 osoby,

proszowicki — 93 osoby.

NN

14



Rysunek 4.6 Ranking ryzyka spotecznego mierzonego wskazZnikiem demograficznym powaznych wy-
padkéw drogowych z udziatem pieszych, w wojewddztwie matopolskim
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4.6.3 Miejsce wypadkoéw

Wojewddztwo matopolskie ma cztery powiaty grodzkie, gdzie w duzej mierze skoncentrowa-
ny jest ruch pieszy. Rozktad liczby ofiar rannych i Smiertelnych jest podobny, jak dla catej
Polski w terenie zabudowanym i oscyluje w granicach 90% dla ofiar rannych i 65% dla ofiar
$miertelnych.

Rysunek 4.7 Rozktad liczby ofiar smiertelnych i rannych z podziatam na obszar w latach 2010-2014
w woj. matopolskim
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Najczesciej do wypadkdw z pieszymi dochodzi na jezdni - blisko 60% wszystkich wypadkow
z pieszymi. Przejscia dla pieszych to kolejny element infrastruktury drogowej, gdzie pieszy
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moze ulec wypadkowi - 30%, oraz chodnik ok 4%. Udziat ofiar rannych w tych wypadkach
rozktada sie podobnie. Natomiast udziat ofiar Smiertelnych rozktada sie nastepujaco: jezdnia
- blisko 80%, przejscia dla pieszych - 18%, chodnik - 1% (rysunek 4.8).

Rysunek 4.8 Rozktad liczby wypadkéw i ofiar wypadkow z pieszymi w wojewédztwie matopolskim
w latach 2010-2014 z podziatem na elementy drogi
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4.6.4 Okolicznosci wypadkow

W zdecydowanej wiekszosci sprawcami wypadkdéw z pieszymi sg kierujacy samochodami
osobowymi. Najczestszymi przyczynami w tych wypadkach jest zbyt duza predkos¢, nieu-
dzielenie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych oraz nieprawidtowe manewry.
Dochodzi takze do konfliktdw miedzy rowerzystami a pieszymi. W okresie 5 lat miato miej-
sce 109 takich wypadkdéw, gdzie sprawcami byli rowerzysci. W wypadkach tych 116 oséb
odniosto obrazenia ciata. Okresem, w ktérym piesi sg szczegdlnie narazeni na wypadek to
okres jesienno-zimowy, gdzie pieszy na jezdni jest stabo widoczny, jak réwniez pora nocna.

4.6.5 Ofiary i sprawcy wypadkow
W wojewoddztwie matopolskim, wystepuje duzy udziat pieszych powyzej 65 roku zycia uwi-
ktanych w wypadek drogowy. Piesi w tej grupie wiekowej stanowig najwiekszy odsetek ofiar
rannych (ok 15% ogdtu rannych) oraz $Smiertelnych (ok 23-25% ogétu ofiar Smiertelnych).
Przyczyny wypadkdéw z winy pieszego sg takie same jak w catej Polsce. Udziat procentowy
poszczegolnych bteddw, takze jest na podobnym poziomie.

4.7 Wojewodztwo pomorskie

4.7.1 Dane ogodlne

W roku 2014 na drogach wojewodztwa pomorskim zgineto 45 pieszych (24% og6tu ofiar
$miertelnych), 599 odniosto obrazenia ciata, w tym 111 ciezkie. Tendencje liczby ofiar ran-
nych pieszych w woj. pomorskim z roku na rok maleja, (rysunek 4.9). Natomiast liczba ofiar
$miertelnych utrzymuje sie na poziomie 47, poza rokiem 2011, gdzie odnotowano blisko 80
ofiar wsréd pieszych. W przeciwienstwie do wojewddztwa matopolskiego, wskaznik demo-
graficzny powaznych wypadkdéw z pieszymi (wypadki z udziatem ofiar $miertelnych i ciezko
rannych na 100 tys. mieszkancéw na 5 lat) jest prawie najnizszy w Polsce i wynosi 37.
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Rysunek 4.9 Rozkiad liczby ofiar Smiertelnych i rannych z podziatam na obszar w latach 2010-2014
w wojewddztwie pomorskim
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4.7.2 Analiza powiatow

Z analizy wypadkow i wskaznika demograficznego powaznych wypadkdéw za okres 5 lat,
wynika, ze najniebezpieczniejsze powiaty, gdzie wystepuje najwieksze ryzyko bycia uwikia-
nym w wypadek drogowy jako pieszy to: (rysunek 4.10)

miasto Stupsk - 67 0sdb,

leborski - 54 osoby,

wejherowski -53 osoby,

kartuski - 51 oséb.

NNy

Rysunek 4.10 Ranking ryzyka spotecznego mierzonego wskaznikiem demograficznym powaznych wy-
padkow drogowych z udziatem pieszych, w wojewodztwie pomorskim
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4.7.3 Miejsce wypadkéw

W wojewddztwie pomorskim takze sg cztery powiaty grodzkie, gdzie w duzej mierze skon-
centrowany jest ruch pieszy. Rozkiad liczby ofiar rannych i $Smiertelnych jest podobny jak
dla catej Polski w terenie zabudowanym i oscyluje w granicach 90% dla ofiar rannych i 65%
dla ofiar $miertelnych (rysunek 4.11).

Rysunek 4.11 Rozktad liczby ofiar smiertelnych i rannych z podziatam na obszar w latach 2010-2014 w
woj. pomorskim
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Najczesciej do wypadkdéw z pieszymi dochodzi na jezdni — ponad 50% wszystkich wypadkow
z pieszymi. Na przejsciach dla pieszych dochodzi do 35% wypadkdéw, natomiast na chodniku
lub drodze dla pieszych czy rowerzystow do ok 7%. Udziat ofiar rannych w tych wypadkach
rozktada sie podobnie. Natomiast udziat ofiar Smiertelnych rozktada sie nastepujaco: jezdnia
- 78%, przejscia dla pieszych - 23%, chodnik - 2% (rysunek 4.12).

4.7.4 Okolicznosci wypadkow

W zdecydowanej wiekszosci sprawcami wypadkdéw z pieszymi sg kierujacy samochodami
osobowymi. Najczestszymi przyczynami w tych wypadkach sa, podobnie jak w catej Polsce,
zbyt duza predkos$¢, nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych oraz
nieprawidtowe manewry. Dochodzi takze do konfliktdw miedzy rowerzystami a pieszymi.
W okresie 5 lat miato miejsce 64 takich wypadkdéw, gdzie sprawcami byli rowerzysci. W wy-
padkach tych 67 oséb odniosto obrazenia ciata. Okresem, w ktérym piesi sg szczegdlnie na-
razeni na wypadek jest okres jesienno-zimowy, jak rowniez pora nocna, ze wzgledu na sta-
ba widocznos¢ pieszego na jezdni.
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Rysunek 4.12 Rozkiad liczby wypadkow i ofiar wypadkow z pieszymi w wojewoddztwie pomorskim
w latach 2010-2014 z podziatem na elementy drogi
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4.7.5 Ofiary i sprawcy wypadkow

W wojewddztwie pomorskim, réwniez mamy do czynienia z duzym udziatem pieszych powy-
zej 65 roku zycia uwikltanych w wypadek drogowy. Piesi w tej grupie wiekowej stanowig
najwiekszy odsetek ofiar rannych (ok 15% ogoétu rannych) oraz $miertelnych (ok 38% ogétu
ofiar $miertelnych). Przyczyny wypadkéw z winy pieszego sg takie same jak w catej Polsce.
Udziat procentowy poszczegdlnych btedow takze jest na podobnym poziomie.
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5. Dotychczasowe doswiadczenia z badan zachowan pie-
szych

W ponizszym rozdziale przedstawiono dotychczasowe dos$wiadczenia z badan zachowan pie-
szych i relacji pieszy-kierowca, przeprowadzonych w Polsce i kilkunastu innych krajach (16
wybranych przez Zamawiajqcego i dodatkowych wyselekcjonowanych przez Wykonawce).

5.1 Doswiadczenia polskie

W badaniach polskich, zachowania pieszych bazowaly miedzy innymi na analizie obrazu cy-
frowego z kamer pomiarowych. Sposéb ten jest wykorzystywany miedzy innymi w progra-
mie MOBIS, ktérego gtownym zadaniem jest opracowanie metody oceny bezpieczenstwa
pieszych przy uzyciu analiz obrazu wideo. W projekcie tym poligony zostaty wybrane na
podstawie: odpowiednio duzego natezenia ruchu pieszych, rodzaju zagospodarowania tere-
nu w sasiedztwie przejscia oraz dostepnosci infrastruktury, pozwalajacej na zainstalowanie
aparatury badawczej. Rejestrowano m.in.: 1 kamera - obszar przejscia dla pieszych oraz
odcinek 30-40 m dojscia do niego, a w przypadku jezdni: 2 kamery - odcinki o dtugosci ok.
6 m i szerokosci ok 3,5 m. Rejestrowana byta predkos¢ i trajektoria pojazdu metodg poklat-
kowg w odlegtosci ok. 30 m od przejscia. Niestety taka odlegto$¢ uniemozliwia ocene reakcji
kierowcy, lecz jest przydatna przy analizowaniu zmiennos$ci predkosci w czasie, a tym sa-
mym ocene wprowadzonych s$rodkéw poprawy brd. W okolicy przejscia dla pieszych btad
pomiaru predkosci jest minimalny, dlatego pomiar predkosci pojazdéw w programie MOBIS,
wykorzystywany jest m.in. do analizy konfliktéw. Podobnie wykrywani byli piesi, jednak za-
uwazono mniejszg skutecznos¢ ich detekcji w tej metodzie, szczegdlnie przy niesprzyjaja-
cych warunkach pogodowych i oswietleniowych. Analizowano trzy rodzaje sytuaciji:

J zatrzymanie sie przed przejsciem pojazdu,

J opoznienie pojazdu podczas (gwattownego) hamowania przed pieszym,

4 minimalng odlegto$¢ pomiedzy pojazdem a pieszym [4].

Innym zagadnieniem badanym na polskich przejsciach dla pieszych byt pomiar luminacji
w porze nocnej w zaleznosci od os$wietlenia drogowego. Widzialno$¢ pieszego na przejsciu
dla pieszych uznano za decydujacy czynnik wptywajacy na ich bezpieczenstwo, co wigze sie
z wiasciwym dobraniem i zaprojektowaniem oswietlenia. Do oceny widocznosci pieszego
wykorzystano badania fotometryczne infrastruktury drogowej za pomocg takich parametrow
jak:

pionowe natezenie o$wietlenia w osi przejécia, mierzone z kierunku ruchu pojazdu,
rownomiernos$¢ pionowego natezenia oswietlenia wzdtuz osi przejscia dla pieszych,
poziome natezenie oswietlenia na przejsciu dla pieszych i w strefie oczekiwania,
luminancja sylwetki pieszego i tta, mierzona z kierunku ruchu pojazdu,

kontrast sylwetki pieszego i tia,

widzialnos$¢ pieszego na przejsciu,

parametry ol$nienia kierowcy na odcinku drogi przed przejsciem,

prowadzenie wzrokowe kierowcy na odcinku drogi przed i za przejsciem.

NRhNhNNNNN

Do badan oraz rejestracji rozktadu luminacji sylwetki pieszego zaproponowano takie narze-
dzia jak: mierniki luminacji lub zaawansowanie mierniki matrycowe. W badaniu jednak nie
analizowano widocznosci kierowcy z punktu widzenia pieszego oraz korelacji widocznosci
pieszego na przejsciu z reakcjq kierowcow [5].

Kolejnym podejsciem do aspektu bezpieczenstwa pieszych na przejsciach byto badanie re-
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akcji kierowcow na pieszego wchodzacego z prawej strony w symulatorze jazdy samocho-
dem. Badanie wykonano w symulowanej sytuacji zagrozenia polegajacej na wtargnieciu pie-
szego na jezdnie, po ktdrej porusza sie pojazd. Prébie poddano 100 kierowcéw, ktérych za-
daniem byto unikniecie zderzenia z pieszym poprzez hamowanie, manewr omijania lub dwie
wymienione wyzej czynnosci razem. Podstawowym parametrem wykorzystywanym do ana-
liz byta odlegtos¢ w czasie do potencjalnego zderzenia z pieszym - TTC (time to collision),
dla ktérego wykonano ok. 2,5 tys. prob. Parametr uzyskano na podstawie korelacji pomie-
dzy predkoscig i odlegtoscig pojazdu od przeszkody. W zachowaniach kierowcow wyrdzniono
dwie podstawowe wielkosci:
F czas reakcji kierowcow:

e czas reakcji psychicznej podczas hamowania, rozumiany jako czas od momentu
pojawienia sie przeszkody do poczatku zdejmowania nogi z pedatu gazu,

e czas reakcji psychomotorycznej podczas hamowania, wyznaczany jako czas od
momentu pojawienia sie przeszkody do poczatku pojawienia sie sity na pedale
hamulca,

e czas reakcji psychomotorycznej podczas skretu, wyznaczany jako czas od mo-
mentu pojawienia sie przeszkody do poczatku narastania kata obrotu kierownicy,

e czas reakcji psychomotorycznej podczas hamowania, wyznaczany jako czas od
poczatku zdejmowania nogi z pedatu gazu do poczatku pojawienia sie sity na pe-
dale hamulca,

J czestosci podejmowania decyzji o realizacji okreslonego dziatania.

Autorzy badan wykazali pewne oczywiste mankamenty takiego podejscia z uwagi na np.
"sztucznos$¢ sytuacji" czy tez animowany obraz, ale z drugiej strony podkreslali mozliwos¢
testowania zachowan kierowcéw w sytuacji niemozliwej do wykonania w warunkach rzeczy-
wistych z uwagi na zbyt duze ryzyko wypadku [6].

W ramach prac nad podrecznikiem ,Ochrona pieszych” [3] wykonano pilotazowe badania
terenowe, ktdre pozwalajg na uzyskanie najbardziej wiarygodnych danych, tj. obserwacje
konfliktdw i sytuacji niebezpiecznych. Badano przejscia dla pieszych w Gdansku za pomocq
kamery szerokokatnej, ktéra zostata ustawiona na wysokosci okoto 2,5 metra na stupie
ulicznym w taki sposdb, aby pole obserwacji obejmowato cate przejscie dla pieszych. Catko-
wity czas nagrywania kazdego przejscia wynosit 8 godzin (godziny 14:00 do 22:00). Pomia-
ry byty wykonywane w pazdzierniku i listopadzie 2013 roku, co umozliwito zaobserwowanie
zachowan pieszych, kierowcéw i rowerzystow (w przypadku wystepowania Sciezki rowero-
wej) w dzien i po zmroku - zmrok nastepowat miedzy godzing 16:00 — 17:00. Réwnolegle
podczas przegladania materiatu filmowego rejestrowano natezenie pojazdow i pieszych na
danym przejsciu. Wytypowano przejscia dla pieszych z uwagi na:

# rodzaj przekroju,

# wystepujace urzadzenia brd,

# geometrie drogi,

J rodzaj zagospodarowania wokot analizowanego skrzyzowania.

W przypadku niebezpiecznych zachowan badano takie elementy jak:
J presja na pieszym/rowerzyscie - powolny wjazd pojazdu na przejscie gdy pie-
szy/rowerzysta byt na przejsciu,
#J nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu/rowerzyscie - przejazd pojazdu gdy pie-
szy/rowerzysta byt na przejsciu,
J nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu - szybki wjazd pojazdu na przejscie, gdy pie-
szy byt na przejsciu,
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y 4
y 4

nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu - przejazd rowerzysty gdy piesi byli na przej-
éciu,
wejscie/wjazd (pieszego/rowerzysty) na przejscie na czerwonym Swietle.

W przypadku konfliktéw badano:

y 4
y 4

V' 4
r 4

y 4

gwattowne hamowanie pojazdu na przejsciu przed pieszym/rowerzysta,

nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu/rowerzyscie przez szybko jadacy samochdd,
pieszy/rowerzysta musiat zatrzymac sie lub zwolnié¢,

ostre hamowanie rowerzysty na przejsciu przed pieszym,

nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu przez szybko jadacego rowerzyste, pieszy
musiat zatrzymac sie lub zwolnic,

przejazd rowerzysty miedzy pieszymi "slalomem".

Rysunek 5.1 Przykitad analizy konfliktow [7]

LEGENDA:

1 Liczba konfliktow 1 Liczba niebezpiecznych zachowan
----- >Ruch pieszego ----->Ruch pieszego
--%->Zatrzymanie sig pieszego —> Ruch pojazdu
—A#~> Ostre hamowanie pojazdu —7/—>Presja na pieszym
—¥—>Szybko jadqcy pojazd —¥—> Przyspieszenie pojazdu

Punkt obserwacii

Inny sposdéb podejscia do badan zachowan pieszy-kierowca zostat zastosowany przy ocenie
systemu transportu pieszego w Warszawie, gdzie przeprowadzono ankiety z pieszymi. Prze-
pytano tacznie 4724 osoby w wieku 16 lat i powyzej. Ankiety miaty za zadanie ocenic¢:

NaNNN

bezpieczenstwa ruchu,

stan technicznego chodnikéw,

wygode dojscia do przystankdéw transportu zbiorowego,

tatwosci poruszania sie (brak przeszkdd np. w postaci pojazdéw parkujgacych na
chodnikach).

Dodatkowo badanie ruchu pieszego opierato sie na jednogodzinnych pomiarach (z wyjat-
kiem pierwszego punktu, gdzie przeprowadzono 12-godzinny pomiar), w ktérych odnoto-
wywano:

V4
V4
V4

natezenie ruchu pieszego (z rozréznieniem strony ulicy),
strukture kierunkowgq ruchu,

strukture rodzajowa ruchu z podziatem na :

e 0soby sprawne,

e 0soby starsze i w podeszitym wieku,

e o0soby przenoszace bagaz

e o0soby poruszajace sie przy pomocy kul, lasek i protez,
e 0soby z wozkami dzieciecymi [8]
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5.2 Doswiadczenia zagraniczne

Dla potrzeb opracowania metodologii systematycznych badan ruchu pieszego ponizej omé-
wiono doswiadczenia z badan i analiz prowadzonych m.in. w nastepujacych krajach: Stany
Zjednoczone, Australia, Nowa Zelandia, Szwajcaria, Francja, Wielka Brytania, Irlandia, Hisz-
pania, Niemcy, Holandia, Dania, Szwecja, Belgia, Wtochy, Finlandia, Austria.

Stany Zjednoczone
Najbardziej rozpowszechniong formg badan ruchu pieszego w Stanach Zjednoczonych sg
badania ankietowe. Naukowcy z USA opracowali kilka rodzajéw ankiet, a do najpopularniej-
szych zaliczy¢ mozna:

F liste sprawdzajacg (walkability checklist),

#F reguty ruchu (principles of pedestrian design).

Ankietowanie za pomocq check-listy polega na wreczeniu pieszemu listy bazowej ze wstep-
nie zdefiniowanymi problemami (np. czy pieszy miat wystarczajacq ilos¢ miejsca, czy tatwo
byto przejs¢ przez przejscie, czy kierowcy zachowywali sie prawidtowo, czy przestrzeganie
przepisOw nie sprawiato problemoéw - sprawdzanie zachowania pieszych), a nastepnie oce-
nianiu odpowiedzi w skali od 1 do 6 przez badacza. Na podstawie wynikéw opracowywane
sg i przedstawiane przyktadowe sposoby rozwigzania problemdéw - sg to rozwigzania na-
tychmiastowe, ktore moze wykona¢ sam badany lub jego dziecko np. zmienic¢ trase, wyedu-
kowac siebie i dziecko odnosnie brd, zmniejszy¢ predkos¢ jazdy jako kierowca itp. oraz roz-
wigzania dlugoterminowe - infrastrukturalne, kampanie spoteczne [9].

Badania dotyczace zachowan pieszy-kierowca zostaty wykonane m.in. w miescie Maine,
gdzie do ich rejestracji wykorzystano kamery. Poligon badawczy stanowity przejscia dla pie-
szych. W ramach badan przeanalizowano 70 przejs¢ w blokach ok. 52 sekundowych. Dodat-
kowo rejestrowano natezenie pieszych przez minimum 2h. Nastepnie dane zostaty sprowa-
dzone do S$redniorocznego natezenia. Natezenie pojazddéw zostato przyjete na podstawie
dostepnych danych. Po zebraniu danych, analizowano prawdopodobienstwo wypadku na
przejsciach, charakteryzujacych sie roznymi parametrami takimi, jak np. predkosc¢ kierowcy,
szerokos$¢, wyrysowane przejscie lub jego brak, przejscie z sygnalizacjg lub bez, z barierami
lub bez. Analizy prawdopodobienstwa wypadkéw przeprowadzono wg metody TRL (Szwedz-
kiej) i VTI (Brytyjskiej) [10].

Inne badania dotyczyty zachowan typu pieszy-pojazd:

# Pierwszy sposéb polegat na sledzeniu pojazdu poprzez oprogramowanie analizujgce
zarejestrowany film i generujgce szczegdtowe dane o trajektorii pojazdow na pozio-
mie sekund. Takie podejscie umozliwito uzyskanie danych o doktadnej predkosci i od-
legtoéciach. Najwiekszg wadg takiego podejscie jest trudnos¢ uzyskania tak szczego-
towych danych oraz czasochtonnos¢ wynikajaca z koniecznosci dobrej kalibracji
sprzetu. Ponadto badanie takie moze zaowocowac zbyt duzg iloscig danych o pojaz-
dach, co wymusza konieczno$¢ usuwania zbednych danych w sposoéb reczny.

J Kolejna metoda polega na estymaciji recznej (manualnej) predkosci i odlegtosci po-
przez ogladanie filméw wideo i ustawienie stupkow wzdtuz drogi nadjezdzania pojaz-
dow. Zaletg metody jest jej prostota, natomiast wadg jest to, ze predkos¢ i odlegtosc
sq szacowane z mniejszg doktadnoscig, ktora zalezy miedzy innymi od kata ustawie-
nia kamery. Dodatkowo ustawienie stupkéw w okolicy drogi moze wptywacé na niena-
turalne zachowanie kierowcéw.

J Automatyczny policyjny wyswietlacz pomierzonej predkosci — obserwator uzyskuje
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informacje o predkosci pojazdow. Wadg tej metody jest brak informacji o odlegtosci,
ponadto automatyczny wyswietlacz moze wptywac na zachowanie kierowcéw.

J Laserowy pomiar predkosci - najnowsze radary odnotowujg czas, predkos¢ oraz od-
legto$¢ pomiedzy radarem a pojazdem. Metoda ta umozliwia zebranie potrzebnych
danych oraz optymalizacje pomiedzy doktadnoscig a wtozonym wysitkiem w uzyska-
nie danych. Niestety przy uzyciu tradycyjnego radaru nie mozna uzyskac¢ informacji
o odlegtosci [11].

Badania sq prowadzone systematycznie.

Australia

W Australii przeprowadzono badanie, ktérego gtéwnym celem byto sprawdzenie znajomosci
przepiséw drogowych zwigzanych z pierwszenstwem uczestnikdw ruchu drogowego w roz-
nych sytuacjach. Obecnie australijskie przepisy drogowe nakazujg ustgpienia pierwszenstwa
pieszemu przez kierowce w sytuacji, gdy kierowca wykonuje manewr skretu. Ponadto
w przypadku zblizania sie do przej$¢ dla pieszych, kierowca jest zobowigzany zwolnié¢ oraz
zatrzymac sie w momencie gdy pieszy znajduje sie na przejsciu dla pieszych. Pieszy nato-
miast zobowigzany jest do nieprzekraczania jezdni w przypadku gdy na sygnalizatorze
Swietlnym wystepuje inny sygnat niz zielony (Walk Signal). W przypadku gdy przejscie znaj-
duje sie w odlegtosci nie wiekszej niz 20 m pieszy zobowigzany jest do przekraczania jezdni
w miejscu, w ktdrym wyznaczono przejscie.

W badaniu tym wyrdézniono dwa poligony badawcze. Pierwszym z nich bylo miasto Sydney.
Drugi poligon sktadat sie z miast w Nowej Potudniowej Walii charakteryzujacych sie zalud-
nieniem ok 27 000 oséb

Zachowania kierowcéw i pieszych obserwowano na trzech rodzajach poligonéw badawczych:
J na przejsciu dla pieszych z sygnalizacjq $wietlng,
# na wyznaczonych przejsciach dla pieszych, typu zebra w sytuacji gdy pieszy prze-
chodzi przez przejscie oraz oczekuje,
J na elementach poprawiajacych bezpieczenstwo pieszego na przejsciu dla pieszych
np. azyl.

Rejestrowano m.in. takie zachowania pieszych jak przekraczanie jezdni podczas réznych
sygnatow swietlnych (w przypadku przejs¢ dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng), rozgladanie
sie na przejsciu, odlegto$¢ miejsca, w ktérym pieszy przekraczat jezdnie od wyznaczonego
przejscia dla pieszych, czas przejscia przez jezdnie, wtargniecia na jezdnie.

Dodatkowo przeprowadzono ankiety z pieszymi, ktorzy przekroczyli jezdnie oraz z kierow-
cami na parkingach w poblizu przejscia dla pieszych. Kazdy kwestionariusz zawierat podsta-
wowe pytania dotyczace respondenta takie jak: wiek, status ekonomiczny, czestos¢ prze-
kraczania jezdni (w przypadku pieszego), okres posiadania prawa jazdy (w przypadku kie-
rowcy). Dodatkowo kwestionariusz posiadat ilustracje przedstawiajace rézne sytuacje dro-
gowe w relacji pieszy-kierowca. Zadaniem respondenta byto wskazania, kto w danej sytuacji
ma pierwszenstwo. [12]
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Rysunek 5.2 Przykiadowe sytuacje drogowe przedstawione w kwestionariuszu wraz z odpowiedziami re-

spondentow.

Kolejna z metod badawczych zastosowanych w Australii dotyczyta zachowania dzieci na dro-
gach gtownych i lokalnych. W badaniu zwracano szczegdlng uwage na miejsce ich zatrzy-
mania, rozgladanie sie, analizowanie ruchu pojazdéw oraz sposéb przechodzenia [13].

Innym sposobem badania zachowan uczestnikdw ruchu byto zastosowanie ankiet, w ktorych
badano parametry podstawowe tj: wiek, pte¢ i wyksztatcenie respondenta. Ponadto analizo-
wano: cel podrdzy, znajomos¢ przepisow - m.in. przez pytanie, w ktérym wskazywano
pierwszenstwo uczestnikdow ruchu w réznych sytuacjach [14].

Rysunek 5.3 Schemat sytuacji drogowych do pytania dotyczacego pierwszenstwa uczestnikow ruchu.

=
B

Badania sg prowadzone systematycznie.

Nowa Zelandia

Odmienne podejscie do zagadnienia przedstawiajg Nowozelandczycy, ktorzy skupili sie na
badaniu ludzkich zachowan. Na poczatku wybierane byty punkty pomiarowe charakteryzuja-
ce sie wysokim wskaznikiem wypadkow z pieszymi a réznymi pod wzgledem:

J otoczenia i parametrow drogi (wyposazenie w urzadzenia brd, odlegto$¢ widocznosci
na zatrzymanie, szerokos$¢ drogi, separacja paséw, wysokos¢ kraweznika, kontrasto-
wosc kolordw itd.),

J potokdéw pojazdéw (strefy miejskie z wytgczeniem ruchu pojazdéow osobowych i do-
puszczeniem wytgcznie ruchu autobuséw, strefy mieszane),

J historycznych zmian w infrastrukturze (np. zmiany kierunkowosci czy organizacji ru-
chu, wprowadzenie stref predkosci, osygnalizowanie i zwigzane z tym zjawisko tak
zwanej ,jazdy na pamiec”),

J osowosci i niepewnosci mechanizmow zachowan pieszych (pozyskiwane z raportow
powypadkowych).



Do badan zazwyczaj wybierane byty skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng, gdyz istniata tam
dodatkowa mozliwosé sprawdzenia zachowan pieszych w odniesieniu do faz sygnalizacji - ze
szczegdlnym uwzglednieniem poczatku i konca sygnatu. Bardzo dokfadnie rozrézniano takze
pieszych z uwzglednieniem takich cech jak: wiek, pte¢, typ budowy ciata, rodzaj aktywnosci
(noszenie ciezkich pakunkéw, jedzenie czy pchanie woézka), okrycie gtowy (stuchawki, na-
uszniki) oraz rodzaj ubrania i obuwia (sportowe, biznesowe). Do analiz wykorzystywana
byta metoda konfliktoéw, wykorzystujgca miedzy innymi informacje o:

J Kkierunku przechodzenia - czy pieszy przechodzi z lewej lub prawej strony przejscia,
bezposrednio na przejsciu, w kierunku kamery (zauwazajac jg) czy kierunku prze-
ciwnym,
podziale na strefy w okolicy przejscia (3 wirtualne strefy zlokalizowane w réznej od-
legtosci od oznakowania poziomego symbolizujgcego przejscie),
tempie zblizania sie do krawedzi (zwalnianie lub przyspieszenie, zwykie tempo chodu
czy falstart - zbyt wczesne wejscie na przejscie),
liczbie oséb oczekujacych na przejsciu (pojedyncze osoby, grupy),
czas oczekiwania przez pieszego na przejscie (niezaleznie od tego czy przechodzit on
na sygnale zezwalajgcym czy zabraniajacym - jezeli pieszy przechodzit na czerwo-
nym Swietle odnotowywany byt jako idgcy niezgodnie z obowigzujgcymi przepisami
ruchu drogowego),

J liczbie i tempie 0sdb przechodzacych przez przejscie,
J geometrii i rodzaju przejscia (z sygnalizacja, ,zebra”’, przejscie wyniesione),
# porze dnia (godziny szczytu porannego i popotudniowego).

"N NN

Za kazdym razem skupiano sie na zachowaniu pieszego i analizowano je pod katem doktad-
nosci obserwacji otoczenia drogi (czy patrzy doktadnie, pasywnie, brak obserwacji) i ilosci
obserwacji (ile razy podrézny spojrzat w lewo, w prawo). Sprawdzano zachowanie na sa-
mym przejsciu - czy osoba patrzy na nadjezdzajgce lub stojgce pojazdy oraz w jaki sposéb
pokonuje dystans miedzy chodnikami (zatrzymanie na wyspie $rodkowej, przyspieszenie
w ostatniej fazie sygnatu zielonego).

We wszystkich badaniach wykorzystywano kamery — pominieto element interakcji z ankiete-
rem - ktére instalowano na stupach w poblizu przejs¢ oraz w autobusach. Miato to na celu
umozliwienie odnotowania zachowania pasazerow wysiadajacych lub wsiadajacych do po-
jazdu w poblizu przejscia.

Innym typem badan prowadzonych w Nowej Zelandii byta analiza strat czasu pieszych na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng. Pomiary wykonywane byty przy uzyciu obserwato-
row, ktorzy wybierajac losowo dowolnego pieszego zblizajacego sie do przejscia odnotowy-
wali czas zatrzymania i przechodzenia przez przejscie. Gdy wybrana osoba skonczyta prze-
chodzi¢ przez przejscie wybierano kolejng osobe do obserwacji. Pomiary byty wykonywane
w szczytach ruchu pieszego [15].

Badania sg prowadzone systematycznie.

Szwajcaria

Szwajcarscy naukowcy skupiajg sie z kolei na badaniu ciggéw pieszych z pominieciem relacji
pieszy - kierowca. Rozpatrywane sg cel podrdzy i motywacja, czyli gdzie i dlaczego pieszy
podaza. Zbierane sg informacje o sposobie wyboru trasy i predkosciach pieszych i czasie
wedrowki, co pozwala ustali¢ trasy najczesciej uczeszczane oraz obliczy¢ przepustowosc.
Wszystkie dane zbierane sg zarédwno w sposéb manualny jak i automatyczny - z wykorzy-
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staniem osdb wykonujacych badania, laseréw, kamer CCTV oraz systemoéw taczonych.

Innym badaniem realizowanym na zlecenie szwajcarskich wtadz, byly badania ankietowe
przeprowadzane na starszych uzytkownikach drég (,Survey of older road users”). W trakcie
trwania programu ankieterzy przepytywali losowo spotkanych przechodniéw i gromadzili
informacje takie, jak wyksztatcenie, pte¢, wiek, cel podrézy oraz wiedze respondenta odno-
$nie przepisow ruchu drogowego - ze szczegdlnym naciskiem na zasady pierwszenstwa
w roznych sytuacjach (np. kto powinien poruszac sie pierwszy w przypadku przeciecia sie
trajektorii ruchu pieszego i kierowcy na rondzie). Pieszym okazywane byty schematyczne
plansze zawierajace rozne sytuacje drogowe (np. pieszy przechodzacy przez jezdnie i pojazd
kotowy skrecajacy jednoczesnie w lewo — przecinajacy przejscie dla pieszych) i na tej pod-
stawie mieli oni powiedzie¢, kto w danej sytuacji powinien ustgpi¢ innemu uzytkownikowi
drogi [16].

Badania wymienione jako pierwsze, sq prowadzone systematycznie.

Francja

Catkowicie inne podejscie do badan przedstawili Francuzi. Skupili sie oni na analizie zacho-
wan i wzajemnego oddziatywania pieszy - kierowca. Uczestnikami badania byto 2560 kierow-
cow (1488 mezczyzn i 1072 kobiet okoto 18-70 lat) poruszajgcych sie po miastach potozonych
w poblizu zachodniego wybrzeza Atlantyku we Francji. Eksperyment odbyt sie w godzinach 14:00
- 17:00 w stoneczne dni na poczatku lata. W badaniu uczestniczyto czterech studentéow (2 kobie-
ty i 2 mezczyzn). Wszyscy ubrani byli w odziez zazwyczaj noszong przez mtodych ludzi w ich
wieku (obuwie jeansy / t-shirt / itd.). Polecono im sta¢ w poblizu przejscia dla pieszych i czekac,
az zjawi sie samochdd. Na poczatku oczekujgc na przejsciu polecono skierowac¢ swdéj wzrok na
twarzy kierowcy, do momentu az ten zatrzyma sie na przejsciu, badzZ pojedzie dalej. Pdzniej pie-
szy zostat zobowigzany do zerkniecia w kierunku samochodu, tak aby nie patrze¢ na kierowce.
Badano zachowania kierowcow na 4 przejsciach, rejestrujac udziat kierowcow, ktérzy zatrzymali
sie przed przejsciem, z uwzglednieniem pici pieszego i kierowcow.

Z raportu koncowego wynika, ze od 45% do 64% kierujacych mezczyzn zatrzymato sie przed
przejsciem (w pierwszym przypadku pieszym byt mezczyzna, w drugim kobieta) oraz od 52% do
61% kierujacych kobiet zatrzymato sie przed przejsciem (w pierwszym przypadku pieszym byta
kobieta, w drugim mezczyzna) . Dodatkowo badanie pozwolito odnotowad, iz spojrzenie przez
pieszego na nadjezdzajacy samochdd zwieksza prawdopodobienstwo zatrzymania sie pojaz-
du o ponad 10% [17].

Badania nie sq prowadzone systematycznie.

Wielka Brytania

Jeszcze inne badanie wykonano w Wielkiej Brytanii, gdzie grupg reprezentatywna byty dzieci
w parku technologicznym. W ramach zabawy, dzieci miaty za zadanie zebrac litery umiesz-
czone w roznych punktach w odpowiedniej kolejnosci uktadajac tym stowo "TREASURE".
W tym samym czasie przejscia byly dyskretnie filmowane. Podczas badania analizowano
m.in. czy dzieci:

sprawdzajg ruch przed przejsciem przez gtdéwna ulice,

miejsce zatrzymania,

podczas zatrzymania, czy sprawdzajq pojazdy z prawej strony,

czekajg czy pojazdy przejada,

obserwujg ruch podczas przechodzenia,

rejestrowano tez ich sposéb przejscia przez jezdnie (bieg, skakanie, spacer),

YRR N
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J zachowanie podczas przechodzenia zza zaparkowanych pojazdéow [18].

Rysunek 5.4 Schemat parku technologicznego wykorzystanego do przeprowadzanie badan.
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Innym sposobem badan zastosowanym w Wielkiej Brytanii byty badania ankietowe. W ra-
mach badan wystano 400 kwestionariuszy, w tym 210 wrdcito z odpowiedzig. Przepytano
w ten sposdb 119 mezczyzn i 91 kobiet w wieku 17-75 lat. 200 oséb byto kierowcami,
w tym 93 przejechato rocznie mniej niz ok. 10000 mil a 107 osdb przejechato wiecej. Kwe-
stionariusz sprawdzat 3 potencjalne niebezpieczne zachowania: przechodzenie przez dwupa-
sowg jezdnie, przejscie na czerwonym S$wietle przez przejscie ze wzbudzang sygnalizacjg
(pelican), przechodzenie przez jezdnie o duzym natezeniu pojazdéw pomiedzy zaparkowa-
nymi pojazdami. Zachowanie sprawdzane byto przez opis sytuacji a nastepnie ocenianie
sytuacji w skali (od -3 do 3) czy jest dobra, fatwa, pytanie: czy oceniajq siebie jako piesze-
go zachowujgcego sie ostroznie. Miato to za zadanie przewidzie¢ potencjalne zachowania
[19].

Badania nie sq prowadzone systematycznie.

Irlandia

Wykonano analize zachowan dzieci, jako pieszych w ruchu drogowym (podobne badania
wykonano réwniez we Francji). Badanie skupiato sie na dzieciach w wieku od 5 do 15 lat,
ktére w ramach pracy domowej otrzymaty ankiete z pytaniami. Za pomocg kwestionariusza
sprawdzono podstawowe informacje o respondencie czyli wiek, pte¢, obszar zamieszkania
(miasto, przedmiescia, miasteczka, wie$) oraz czestos¢ i czas podrdzy pieszych typu dom-
szkota i szkota-dom. Dodatkowo analizowano charakterystyke drég przez jakie przechodzity
dzieci (tj. typ drogi, strefy uspokojenia, srednie natezenie pojazdow, wystepowanie przejsc¢
dla pieszych, wystepowanie azyli i sygnalizacji swietlnej) oraz ich zachowanie podczas prze-
chodzenia (rozgladanie sie, miejsce zatrzymania, sposdb przechodzenia i miejsce). W wyni-
ku badania wykazano, ze dzieci w pdétnocnej Irlandii wykorzystujg jezdnie czesciej do zaba-
wy niz do przechodzenia [20].

Badania sg prowadzone systematycznie.
Hiszpania

W Hiszpanii zastosowano metode automatycznej detekcji pieszego na przejsciach dla pie-
szych za pomocg kamer.
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Rysunek 5.5 Obraz przejscia i pieszego uzyskany z automatycznej detekcji pieszego.

Kamery programowano tak, aby na obrazie utworzy¢ wirtualng petle. Kazdorazowe pojawie-
nie sie pieszego lub pojazdu w danej petli wzbudzato odpowiedni algorytm rozpoznajgco-
obliczeniowy, ktéry automatycznie dokonywat pewnych analiz.

W ten sposdb mierzono takie parametry jak: czas oczekiwania, predkosc¢ pieszego i pojazdu,
typ pojazdu, akceptowane przez pieszych luki czasowe. Dodatkowo, w sposéb manualny
sprawdzano ptec, wiek, liczbe osdb w grupie czy bagaz pieszego — badanie manualne pole-
gato na ogladaniu nagran z kamery przez badacza i zapisywaniu odpowiednich parametréow
[21].

Badania sg prowadzone systematycznie.

Niemcy

Przeprowadzono badania dotyczace zachowan w ruchu drogowym na skrzyzowaniach z sy-
gnalizacjg swietlng. Po wybraniu przej$¢ o podobnej charakterystyce dane zaczeto zbierac
w postaci nagran o dtugosci ok. 240 min. Na podstawie nagran wyodrebniono m.in. dane
PET (wykorzystywane przy analizie konfliktéw) oraz dane zwigzane z zachowaniem pie-
szych. Rejestrowano m.in. czas trwania poszczegodlnych faz sygnalizacji, czas przejscia pie-
szego przez cate przejscie lub jego czes¢ (w przypadku pasa dzielagcego lub wyspy azylu),
czas oczekiwania, predkosc¢ pieszego, ,typ zachowania pieszego” oraz konflikty typu pieszy-
kierowca. Wyrdzniono cztery typy zachowan pieszych w zaleznosci od czasu wejscia na
przejscie: LW - late walkers, RW- risk walkers, , EW - early walkers, GW - green walkers.

Rysunek 5.6 Typy zachowan pieszych w zaleznosci od czasu wejscia na przejscie.
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Dodatkowo odnotowywano dane zwigzane z charakterystyka przejscia takie, jak np. dtugos¢
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przejscia, miejsce lokalizacji, wystepowanie przystankow oraz dane zwigzane z czasem po-
miardw i panujacymi warunkami atmosferycznymi. Na podstawie tych danych okreslono
m.in. udziat procentowy kazdego z czterech typow zachowan pieszych, sredni czas oczeki-
wania GW oraz udziat pieszych szczegdlnie zagrozonych [22].

Badania sq prowadzone systematycznie.

Holandia

Wiele badan przeprowadzonych w Holandii skupiato sie na analizie wypadkow, w ktérych
ofiarami byli piesi i rowerzysci. Sprawdzaty one m.in. wptyw réznych elementéw np. kaskéw
ochronnych na redukcje ciezkosci wypadkéw. Ponadto wykazano, ze najbardziej zagrozo-
nymi grupami wiekowymi sg osoby w wieku >65 lat oraz dzieci do 14 roku zycia. Inne ba-
danie skupiato sie na analizie wypadkdw na przejsciach z sygnalizacjg $wietlng i bez. Wyni-
kato z niego, ze bardziej bezpieczne z punktu widzenia pieszego sg przejscia z zainstalowa-
ng sygnalizacjg. Inne badania dotyczyty oceny bezpieczenstwa pieszych na przejsciach. Po-
ligon badawczy musiat charakteryzowa¢ sie duzym natezeniem pojazdow oraz pieszych.
Nastepnie badanie przeprowadzono za pomocg ankiet z pieszymi. Stwierdzono, ze najwiek-
szy problem dla pieszych stanowi nadmierna predko$¢ pojazdéow szczegdlnie dla oséb
w wieku >65 lat, ze wzgledu ma to, iz majg problem z oceng predkosci zblizajacych sie po-
jazdow. Dodatkowo wykazano, ze miodzi ludzie do$¢ czesto wchodzg na przejscie przy
czerwonym S$wietle [23].

Badania sq prowadzone systematycznie.

Dania
W Danii, w roku 2001 wykorzystano do badan zachowan pieszych i rowerzystéw ankiety.
Kwestionariusz wystano do 850 oséb w wieku 40-49 lat oraz do 850 osdéb w wieku >70 lat.
Wybdr tych grup wiekowych zostat uzasadniony poprzez analize wypadkéw - grupa >70 lat
charakteryzuje sie duzg czestoscig wypadkow. Natomiast grupa 40-49 lat charakteryzuje sie
bardzo matq iloscig wypadkdéw. Badanie ankietowe umozliwito okreslenie ptci respondentéw,
motywacje, ktéorymi sie postugiwali przy wyborze miejsca przekroczenia jezdni tj.:

# panujace natezenie ruchu,

J oswietlenie drogi, wystepowanie przejscia dla pieszych,

J skrocenie czasu oczekiwania,

J przejscie z sygnalizacjg swietlng

Dodatkowo sprawdzano zachowanie pieszych zwigzane z przechodzeniem przez przejscie na
czerwonym Swietle, przechodzenie przez przejscie w miejscu niedozwolonym, zawracanie
pieszych na przejsciu z sygnalizacjg $wietlng i bez.

W przypadku rowerzystow sprawdzano m.in. motywacje stuzgce do wyboru trasy tj.:
# najszybsza trasa,
J sciezka charakteryzujaca sie najmniejszym natezeniem,
# miejsce wyznaczone do jazdy rowerzystéw,
J dobre oswietlenie.

Dodatkowo sprawdzano takie zachowania jak: jezdzenie po chodniku, przejazd na czerwo-

nym sygnale, jazda w przeciwnym kierunku. W przypadku pieszych i rowerzystéw spraw-
dzano tez czestos¢, rodzaj podrdzy oraz posiadanie prawa jazdy [24].
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Badania nie sq prowadzone systematycznie.

Szwecja

Badania w Szwecji wykonano przez rejestracje zachowan uczestnikéw ruchu drogowego
przy pomocy kamer. Bardzo wazny element badan stanowito zamaskowanie kamery w taki
sposdb aby uzytkownicy drég ichnie wykrywali, poniewaz mogto to wptyna¢ na zmiane ich
zachowania. Do pomiardw wykorzystywano: 1 lub 2 kamery do analizy zachowania pieszego
i 2 do obserwacji zachowan kierowcéw. Kamery umieszczono w taki sposéb, aby umozliwity
one rejestracje zachowan kierowcéw, tj. po przeciwlegtych stronach [25].

Rysunek 5.7 Przykfad usytuowania kamer.

Close up camera

Over view camera

Mozliwe dzieki temu byto m. in. rejestrowanie, kiedy s wiaczane $wiatta hamowania. Po-
nadto do analiz wykorzystano takie parametry, jak: pte¢; wiek; liczbe ludzi w grupach; ro-
dzaj srodka transportu; pte¢ najstarszej osoby w grupie; wiek najstarszej osoby w grupie;
czy osoba zatrzymata sie przy krawezniku, na azylu, czy osoba przejezdza przez przejscie
rowerem czy go przeprowadza; tempo pieszego przed przejsciem na pierwszej i drugiej cze-
éci przejscia; ruch glowy przed i podczas wejscia na jezdnie lub azyl; kiedy pojazd prze-
puszcza pieszego; sytuacja na drodze podczas ustgpienia pierwszenstwa pieszemu; ktore
pojazdy ustepuja; akceptowalne odstepy miedzy pojazdem aby przej$é przez jezdnie; czas
oczekiwania pieszego; czas przejscia przez jezdnie itp. Dodatkowym rejestrowanym para-
metrem byta predkos$¢ pojazdow. Wyrdzniono dwa sposoby pomiaru predkosci tj. poprzez
kamery lub/oraz, za pomocg radarow przed przejsciami oznaczonymi zebrg, w miejscu hipo-
tetycznej kolizji. Zaletg pierwszej metody jest mniejszy koszt; wadg natomiast to, ze pomiar
predkosci nie moze by¢ rédwnolegle wykonany z badaniem konfliktow.

W Szwecji oprocz badan terenowych wykonano badania ankietowe. Pytania dotyczyty prze-
budowy infrastruktury oraz zmian przepisow prawnych i efektow jakie miaty za sobg hipote-
tycznie nies¢. Zatozono, ze grupg reprezentatywng do badan ankietowych sg dzieci w wieku
11-13 lat.

Inne badania dotyczyty predkosci pojazdéw. Badania zostaty wykonane na drodze o szero-
kosci 7 m, gdzie zmierzono predko$¢ za pomocg radaréw (radar-gun) i w tym samym mo-
mencie okolice przejscia byly rejestrowane przez kamery. Badanie skupiato sie na momen-
tach. kiedy pojazd zblizat sie do przejscia. Sprawdzano wéwczas zachowanie kierowcow
(przyspieszanie, zwalnianie, utrzymywanie statej predkosci itp.). Ponadto badanie wskazato
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ilu pieszych przeszio przez przejscie przed jadgcym pojazdem (5%) [26].
Badania sq prowadzone systematycznie.

Belgia
W artykule ,The road user behaviour of school students in Belgium” opisano sposéb analizy
zachowan dzieci. Do badania wykorzystano kwestionariusz ARBQ, w ktérym zawarto pytania
podstawowe opisujgce respondenta takie, jakie wiek, pte¢, obszar zamieszkania, wyksztat-
cenie. Ankiety udostepniono w wersji papierowej oraz online. Pozwalata ona przeanalizowad
tez takie zachowanie sie dzieci na drodze, jak np.:

# rozgladanie sie, upewnianie sig,

& sposoéb przechodzenia przez jezdnie (np. bieg),

J przechodzenie zza pojazdoéw lub obok pojazdéw zaparkowanych,

#F przechodzenie przy dobrej widocznosci,

A przechodzenie na czerwonym sygnale,

# noszenie ubran lub elementéw odblaskowych,

#F przechodzenie w miejscach dobrze oswietlonych w nocy,

A przechodzenie przy matych lukach czasowych,

# bawienie sie na jezdni,

Kwestionariusz ARBQ zostat uzyty tez do analizy zachowan dzieci w takich krajach jak:
Hiszpania, Nowa Zelandia oraz Wielka Brytania [27].

W Belgii przeprowadzono réowniez badania respektowania przez pieszych czerwonego $wiatfa
na przejsciach z sygnalizacjg $wietlng. Na podstawie badan zrealizowanych w 9 miastach,
polegajacych na 1320 obserwacjach po 15 minut w danej lokalizacji (badaniem objeto
69211 pieszych), stwierdzono, ze [28]:
#J 21% pieszych nie przestrzega czerwonego $wiatta,
F czestosé przechodzenia na czerwonym S$wietle jest bardzo zréznicowana w poszcze-
gdlnych lokalizacjach i zalezy od wielu czynnikdw,
# do czynnikoéw tych nalezy wielko$¢ ruchu drogowego, czas oczekiwania, wystepowa-
nie tramwajoéw, liczba pasow ruchu.

Whnioski z badan moga by¢ podstawg do wdrazania w wybranych lokalizacjach dodatkowych
$rodkdéw, ktore zmniejszg liczbe osob przekraczajacych jezdnie na czerwonym Swietle.

Badania nie sq prowadzone systematycznie.

Witochy

Prace zwigzane z bezpieczenstwem drogowym obejmujq identyfikacje lokalizacji o wysokim
ryzyku wypadkowosci. Takie dziatania nie majq odzwierciedlenia w przypadku przejs¢ dla
pieszych ze wzgledu na rzadko$¢ wystepowania tego rodzajow zdarzen, w skali catej sieci
drogowej. Dlatego tez w takich miejscach nalezy przeprowadzac¢ kontrole bezpieczenstwa
majace na celu identyfikacje potencjalnych zagrozen. W ramach dziatan prowadzonych we
Wioszech, kontrole bezpieczenstwa przeprowadzono na 51 przejsciach w miastach. Zespot
przeprowadzajacy kontrole sktadat sie z dwéch lub wiekszej ilosci wykwalifikowanych osob,
ktérych zadaniem byto badanie poziomu bezpieczenstwa przejscia z punktu widzenia
wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego tj. pieszych w réznej grupie wiekowej i o réznym
stopniu sprawnosci oraz kierowcéw. W celu prawidtowej oceny przejscia kontrole prowadzo-
no w roznych warunkach eksploatacyjnych (zréznicowane natezenie ruchu pieszych i pojaz-
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dow). Ponadto kontrole byty wykonywane w roznych warunkach oswietleniowych (w ciggu
dnia i godzinach nocnych ) oraz warunkach atmosferycznych. Zespét oceniat sze$é¢ gtdéwnych
elementdéw charakteryzujacych przejscie dla pieszych tj:

potozenie,

widocznos¢ i dostepnosé,

dtugosé,

oznakowanie,

o$wietlenie,

ruch.

NaNNNNN

Dodatkowo oceniano elementy wptywajace na wyzej wymienione charakterystyki. W tym
celu zostata przygotowana lista elementéw, ktorej przypisano odpowiednie wagi. Koncowym
zadaniem przy kontroli przejs¢ dla pieszych jest stworzenie raportu ze wskazaniem przejsc¢
szczegolnie niebezpiecznych. [29]

Badania nie sa prowadzone systematycznie.

Finlandia

Badania przeprowadzone w Finlandii zlokalizowane byty w stolicy kraju - Helsinkach. Za
pomocg kamer badano predkos¢ pojazdow i pieszych, natezenie ruchu oraz zachowanie kie-
rowcow. Ulice zostaty wybrane w taki sposdb, aby na jednego pieszego przypadaty 4 pojaz-
dy (pod wzgledem natezenia ruchu). Na tej podstawie oszacowywano liczbe kierowcéw za-
trzymujacych sie przed przejsciem, zwalniajgcych oraz nie zmieniajgcych predkosci [30].

Rysunek 5.8 Widok z kamery rejestrujacej zachowanie pieszych i kierowcow w Finlandii

-

Badania nie sa prowadzone systematycznie.

Austria

Austriacka metoda zostata podzielona na dwa etapy - ankiety przeprowadzano najpierw
telefonicznie, pdzniej na poligonach badawczych. Pieszych wypytywano o wiek, pte¢, wy-
ksztatcenie i obszar zamieszkania, a nastepnie udawano sie we wskazane przez nich miejsca
i wykonywano badania terenowe. Ankiety na poligonach badawczych zostaty przeprowadzo-
ne z kierowcami, a ich zadaniem byto wskazanie sytuacji niebezpiecznych, niezgodnych
z przepisami oraz takich, do ktérych nigdy nie dopuszcza respondent lub pozostali kierowcy.
Zdjecia sytuacji zostaty zrobione w oddaleniu ok 25 m od przejscia, przy predkosci dopusz-
czalnej pojazdow 50 km/h [31].
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Rysunek 5.9 Sytuacje ukazane w ankiecie dla kierowcow.

Kierowcy w wiekszosci (66,1%) stwierdzili, ze sytuacja 5A stwarza niebezpieczenstwo
w ruchu drogowym. W pytaniu dotyczacym tamania przepiséw respondenci w wiekszosci
(56,4%) wskazali sytuacje 4A jako niezgodna z przepisami. Kierowcy okreslajac wtasne za-
chowanie odpowiadali (59,8%), ze ustepujq pieszym w sytuacji 3A. Natomiast oceniajac
innych stwierdzali, ze ustgpienie pierwszenstwa pieszym ma miejsce dopiero w sytuacji 4A
(41,5%) oraz 5A (42,0%). Na rysunku nr 5.10 przedstawiono szczegdétowe wyniki z badan
poligonowych przeprowadzonych w Austrii.

Rysunek 5.2 Wyniki z badan poligonowych przeprowadzonych w Austrii
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Badania sg prowadzone systematycznie.

Izrael
Izrael przeprowadza coroczny monitoring zachowan pieszych na przejsciach dla pieszych.
Dla celow monitoringu wybrano trzy podstawowe rodzaje poligonéw badawczych zlokalizo-
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wanych w miastach:

y 4
V4
V4

przejscia dla pieszych w obrebie skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng,
przejscia dla pieszych w obrebie skrzyzowan bez sygnalizacji swietlnej,
przejscia dla pieszych poza skrzyzowaniami.

Dodatkowo ze wzgledu na wartosci kulturowe wystepujace w miastach izraelskich jak i samg
wielko$¢ miast, kazdy z poligonow podzielono dodatkowo na cztery charakterystyczne gru-

py:
' 4
' 4
V' 4
4

mate miasta z dominujacq kulturg zydowska,

srednie miasta z dominujaca kulturg zydowska,

mate miasta z dominujacq kulturg arabska,

duze miasta z wystepujaca kulturg zydowska i arabska.

Ostatecznie wyznaczono 59 miejsc, w ktérych bada sie zachowania pieszych. Metoda badan
zachowan pieszych polegata na obserwacji przypadkowych na wybranych poligonach przez
cztery godziny, rano w godzinach 9-13 lub po potudniu w godzinach 16-20. W czasie badan
rejestruje sie takie zachowania pieszych jak:

NN NNNNNN

r 4

odlegtos¢ pieszego od przejscia,

upewnianie sie przed wejsciem na przejscie,

przechodzenie poza wyznaczonym przejsciem,

uzywanie elementéw odwracajacych uwage takich jak telefonéw, stuchawek,
konflikty typu pieszy-kierowca,

przestrzeganie przepiséw zwigzanych z przechodzeniem pieszego na zielonym S$wietle
(w przypadku przejs¢ dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng),

zatrzymywanie sie przed przejsciem,

konczenie przekraczania jezdni na zielonym sygnale (w przypadku przejs¢ dla pie-
szych),

SPI - udziat pieszych zachowujacych sie ,niebezpiecznie”.

Rysunek 5.11 Zachowania pieszych na przejsciach z sygnalizacja swietlna w obrebie skrzyzowan z podzie-
lonym przejsciem
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Krajowy system monitorowania zachowan pieszych w Izraelu umozliwit wyodrebnienie naj-
czesciej wystepujacych niebezpiecznych zachowan pieszych oraz typow przejs¢ dla pieszych
charakteryzujacych sie najmniejszym wspotczynnikiem SPI.

y 4

najwiekszy udziat niebezpiecznych zachowan pieszych wystepuje na przejsciach bez
sygnalizacji $wietlnej. Do takich zachowan mozna zaliczy¢: brak upewniania sie
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przed wejsciem na przejscie, niezatrzymywanie sie przed przejsciem oraz przecho-
dzenie poza wyznaczonym przejsciem,

J wysoki udziat niebezpiecznych zachowan na jednoczesciowych przejsciach dla pie-
szych (np. bez azyli),

# grupa charakteryzujacq sie wysokim wspotczynnikiem SPI sg mezczyzni,

F nie wykryto wptywu pomiedzy przechodzeniem na czerwonym sygnale a wiekiem
pieszego oraz wielkosci miasta i dominujgcej w nim kultury [32].

Badania sq prowadzone systematycznie.

Malezja
Badanie zostato wykonane na terenie kampusu Uniwersytetu w Malezji. Poligony badawcze
znajdowaty sie w strefach uspokojonego ruchu. Kierowcéw obserwowano w odlegtosci ok.
100 m od przejscia gdzie byli oni widoczni z trzech kierunkéw. Dodatkowo kamera byta
umieszczona w taki sposob, aby byta w stanie obja¢ cate przejscie dla pieszych. Droga, po
ktorej poruszaty sie pojazdy miata Scisle okreslone parametry tj. jej szeroko$¢ wynosita ok.
7 m, byta to jezdnia jednokierunkowa, a wysokos$¢ kraweznikéw nad jezdnig wynosita ok 20
cm. Zachowania pieszych i kierowcoéw rejestrowano przez 3 h, w godzinach 10.00-13.00.
Badano relacje typu kierowca-pieszy w trzech sytuacjach:
J pieszy oczekuje na przejsciu dla pieszych i zaden ze zblizajacych sie pojazdow nie
zatrzymuje,
# pieszy oczekuje na przejsciu dla pieszych a pojazd zatrzymuje sie i ustepuje mu
pierwszenstwa,
J pieszy wkracza na jezdnie wymuszajac tym samym zatrzymanie sie pojazdu (wtar-
gniecie pieszego).

Dodatkowo odnotowywano liczbe pieszych wykorzystujacych oznakowane przejscie dla pie-
szych do przekroczenia jezdni i liczbe pieszych przechodzacych obok przejscia. Zbierano
dane zwigzane z czasem oczekiwania na przejsciu, predkoscig przechodzenia przez przejscie
dla pieszych i zwigzki miedzy predkoscig chodu pieszego a jego ptcia.

Rysunek 5.12 Zwiazek pomiedzy predkoscia pieszego a pfcia.
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Oprocz rejestrowania zachowan pieszych przeprowadzono 50 ankiet, w ktérych rozpozna-
wano odczucia pieszego wzgledem przejscia oraz 150 ankiet z kierowcami, w ktorych wska-
zywali oni swoje zachowania w relacjach pieszy-kierowca.[33]

Badania nie sg prowadzone systematycznie.

Botswana

W Botswanie zostaty przeprowadzanie badania analizujgce relacje typu pieszy-kierowca
w trzech miejscach: na uniwersytecie w Botswanie, na stacji Gabarone oraz w centrum han-
dlowym. Badanie zostato przeprowadzono w godzinach porannego szczytu tj. w godz. 7.30-
8.30 w sposdb manualny (obserwacje) oraz automatyczny (nagrywanie poprzez kamery).
W wyniku badan zaobserwowano, ze ok. 86% badanych kierowcow nie wykazuje, zadnych
zachowan mogacych wptyna¢ na pogorszenie bezpieczenstwa, natomiast ok. 8% badanych
kierowcow rozprasza sie rozmowg z pasazerem, zas$ ok 1% uzywa podczas jazdy telefondéw
komorkowych. W przypadku pieszych badanie wykazato, ze wiekszo$¢ z nich nie upewnia sie
przed wejsciem na przejscie dla pieszych w sposdb poprawny - tylko 15% badanych rozgla-
da sie w dwie strony przed wejsciem na jezdnie. Pozytywnym aspektem jest to, ze wiek-
szos¢ pieszych (78,6%) nie rozprasza sie podczas przekraczania jezdni. W przypadku pie-
szych najwiekszy wptyw na ich rozpraszanie ma rozmowa z innymi pieszymi - ok. 10%,
drugim elementem rozpraszajgcym jest telefon komdrkowy ok 9%. Ponadto wykazano, ze
piesi, ktorzy nie rozpraszani majg rozproszonej uwagi czesciej upewniajq sie przed wejsciem
na jezdnie.

Badania w Botswanie pokazaty, ze kierowcy starajg sie wymusza¢ zachowania na pieszych
i nie traktuja ich jako réwnoprawnych uczestnikéw ruchu drogowego. Dodatkowo kierowcy
ptci meskiej czesciej dopuszczajg sie ,poganiania” pieszych badz ich zastraszania poprzez
trgbienie. Oprécz tego wykazano, ze zachowania pieszych jak i kierowcow wptywajg na
zwiekszenie wypadkowosci na drogach [34].

Badania nie sq prowadzone systematycznie.

Estonia
Analizy bezpieczenstwa pieszych przeprowadzono w miescie Parnawa, do ktorej wykorzy-
stano az 8 metod badawczych:

# Obserwacje problemdw pieszych i sposobu wykorzystania jezdni - inspekcje zostaty
przeprowadzane w godzinach szczytu wieczornego (16.00-18.00) przez cztery dni.
Badanie to pozwalato okresli¢ elementy wptywajace na zachowanie pieszych na dro-
dze.

# Pomiary predkosci - do badania wykorzystano radary predkosci. Sprawdzano pred-
kos$¢ pojazdéw w odlegtosci ok. 10 m od przejscia dla pieszych w dwdch kierunkach.
Z analizy wykluczone zostaty pojazdy, ktérych predkosc¢ zostata podyktowana przez
innych uczestnikow ruchu drogowego tj. pojazdy jadace w kolumnie oraz te, ktére
przejezdzaty przez przejscie w momencie, gdy pieszy oczekiwat na przejscie. Pomiar
wykonano przez dwa dni w godzinach 8.00-12.00.

# Pomiar natezenia pieszych - wykonano na przejsciach z sygnalizacjg i bez sygnaliza-
cji w godzinie szczytu wieczornego (16.00-17.00). Ze wzgledu na duze natezenie
pieszych na przejsciach wyposazonych w sygnalizacje $wietlng zliczano pieszych
przechodzacych w jednym kierunku i w interwale pietnastominutowym.

# Natezenie pojazdéw - wykonano na dojezdzie do przejs¢ z sygnalizacjq i bez sygnali-
zacji w godzinie szczytu wieczornego (16.00-17.00). Ze wzgledu na duze natezenie
pojazdow zliczano je w jednym kierunku w interwale pietnastominutowym.
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J Okreslanie diugosci kolejki pojazdéw - zliczano pojazdy, ktore nie zdazyty przejechac
przez przejscie z sygnalizacjg $wietlng w czasie trwania jednej fazy Swietlnej. Obser-
wowano pojazdy jadace w jednym kierunku w interwale pietnastominutowym w go-
dzinach 16.00-17.30.

J Pomiar czasu przejscia pieszego przez przejscie bez sygnalizacji swietlnej wykony-
wano w godzinach 15.30-17.30. Dodatkowo zliczano czas oczekiwania pieszego
przed przejsciem dla pieszych. Przeanalizowano czas przejscia i oczekiwania 150 pie-
szych.

J Wywiady z pieszymi - w celu lepszego zobrazowania problemdw pieszych przepro-
wadzono 100 ankiet z pieszymi. Kwestionariusz zawierat pie¢ pytan, w ktérych pieszy
oceniat sytuacje w skali od 1 do 10. Pierwsze pytanie dotyczyto odczué pieszego -
czy czuje sie on jako rownoprawny uczestnik ruchu drogowego w stosunku do kie-
rowcy. Kolejne pytania dotyczyty poczucia bezpieczenstwa na przejsciu oraz oceniaty
zachowanie kierowcy zblizajgcego sie do przejscia dla pieszych.

# Badanie zachowan pieszych i kierowcéw - analizy obejmowaty zliczanie pojazdéw
przejezdzajacych na zéttym i czerwonym sygnale; relacje pomiedzy pieszymi i kie-
rowcami na przejsciach bez sygnalizacji $wietlnej; zliczanie pieszych przechodzacych
przez jezdnie w miejscu wyznaczonym dla pieszych i poza nim. Pomiary wykonywano
w godzinach 9.00-13.00 przy dobrych warunkach atmosferycznych, przy dobrym
os$wietleniu [35].

Rysunek 5.13 Po lewej piesi przechodzacy poza przejsciem dla pieszych. Po prawej piesi oczekujace na
zmiane sygnafu.
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Badania nie sa prowadzone systematycznie.

Czechy
Do scharakteryzowania relacji typu pieszy-kierowca wykorzystano kilka metod badawczych.
Pierwsza z nich zaktadata obserwacje na miejscu oraz rejestrowanie poprzez kamery zachowan
pieszych i kierowcow, druga skupiata sie na ankietach z pieszymi, zas trzecia na pomiarze pred-
koséci pojazdéw. Pierwsza metoda miata za zadanie okreslenie przede wszystkim czynnikéw
wptywajacych na powstawanie konfliktdw typu pieszy-kierowca. Do analiz wybrano cztery
poligony badawcze zlokalizowane w obszarze miejskim o dwdch réznych charakterystykach:
J 2 miejsca o skomplikowanej sytuacji - wiecej paséw ruchu, linie tramwajowe w obre-
bie przejs¢, skrzyzowania w odlegtosci do 100 metréw,
J 2 miejsca o prostej sytuacji na drodze - waska jezdnia, brak skrzyzowan w odlegtosci
do 100 metrow od przejscia, jeden pas ruchu dla kazdego kierunku jazdy.
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Obserwacje jednego punktu pomiarowego wykonywano przez ok 20 godzin w godzinach
07.00 - 8.00, 8.00 - 9.00, 12.00 - 13.00i 16.00 - 17.00 przy dobrych warunkach pogodo-
wych i oswietleniowych. Zbierano dane dotyczace sredniej predkosci pojazdow oraz gestosci
pojazddw i pieszych. Opisywano tez pieszych poruszajacych sie w grupie oraz pojedynczo -
motywy ich podrézy oraz stan emocjonalny. Przeprowadzono 200 ankiet z pieszymi. Wywia-
dy byty przeprowadzane z osobami, ktére przekroczyty jezdnie. Celem ankiety byto wyzna-
czenie gtdwnych problemdw z jakimi napotykajg sie piesi na przejsciach dla pieszych, okre-
Slenie ich potrzeb oraz odczuc¢ zwigzanych z bezpieczenstwem. Pomiar predkosci wykony-
wano za pomocg radarow predkosci. Celem tego badania byto wyznaczenie rzeczywistej
predkosci pojazdéw na réznych poligonach badawczych [36].

Badania nie sa prowadzone systematycznie.

Chiny

W Pekinie na 7 przejsciach dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng rejestrowano zachowania
pieszych w godzinach szczytowych tj. 8.00-9.00 lub 17.00-18.00 oraz pozaszczytowych tj.
14.00-16.00 przy dobrych warunkach atmosferycznych. Miejsca, ktére zostaty wybrane na
poligony badawcze charakteryzowaty sie podobng geometriq oraz natezeniem ruchu. Do
analiz wykorzystywano zaréwno przejscia jednoetapowe, jak i dwuetapowe. Kamery zostaty
umieszczone w taki sposéb aby pieszy nie byt w stanie jej zauwazy¢ i tym samym aby nie
wptywaty one na zmiane zachowania pieszych. Dodatkowo z losowo wybranymi pieszymi
zostaty przeprowadzone ankiety, ktére uzyskiwaty automatyczny pytania takie, jak: pte¢,
wiek, odczucia pieszych dotyczace bezpieczenstwa na przejsciach. W czasie badan pieszych
w Chinach zbierano dodatkowo dane dotyczace: luk czasowych, liczby oséb w grupie, sred-
niego natezenie pieszych, celéw i zrédet podrdézy pieszych, przestrzegania przepiséw, czasu
oczekiwania itp. [37].

W Chinach wykonano tez badanie analizujgce zachowanie pieszych i czynniki wptywajace na
nie w miejscach charakteryzujacych sie najwiekszym odsetkiem wypadkéw drogowych. Da-
ne dotyczace zachowan pieszych zostaty uzyskane za pomocg obrazéw wideo otrzymanych
z kamer zamontowanych w 26 miejscach z sygnalizacjg $wietlng w trzech chinskich mia-
stach (Nanjing, Wuhan, Shizuishan). Na kazdym poligonie badawczym instalowano 4 kame-
ry, ktorych obrazy sie czesciowo naktadaty. Kamery rejestrowaty pieszych, natezenie ruchu
oraz minutnik, ktory wyswietla sygnaty dla pieszych. Zbierano dane dotyczace ptci, wieku
(218 lat, 19-39 lat, 40-59 lat, =60 lat), czasu przejscia przez przejscie oraz czasu oczeki-
wania, sposéb przejscia przez przejscie (bieg, chod), grupowanie sie pieszych. W wyniku
badan zarejestrowano zachowanie 598 pieszych. Stwierdzono, ze 62,8% o0séb przechodzi
przez przejscie w sposob prawidtowy. Wyniki wykazaty tez, ze kobiety i osoby w $rednim
wieku sg bardziej sktonne do tamania przepiséw ruchu drogowego. W pordéwnaniu pieszych
poruszajacych sie w grupie do tych poruszajacych sie pojedynczo wykazano, ze piesi poru-
szajacych sie w grupie nie zwracajg uwagi na otaczajgce ich znaki. Badanie to pozwalato
zrozumiec¢ przyczyny przekraczania jezdni na czerwonym sygnale - ok. 30% badanych
wskazato za gtéwny bodziec oszczednos$¢ czasu i ,komfort” [38].

Kolejne badanie miato na celu zbadanie mozliwosci pieszego do szacowania predkosci po-
jazdu i drogi hamowania, przed przejéSciem przez jezdnie, a nastepnie okreslenie, jakie

czynniki wptywajg na zdolnos$¢ szacowania odlegtosci przez pieszego.

Zbadano 44 osoby, mezczyzn i kobiet w wieku 18 - 45 lat (Srednio 24 lata). Taki przedziat
wiekowy zostat dobrany z 2 powodow:

39



J grupa osoéb nalezaca do gtownych uzytkownikow drég,
# osoby w wieku 18-45 nalezg do grupy, ktéra stanowi wg. WHO prawie 60% o0so6b
$miertelnie poszkodowanych w wypadkach drogowych.

Do badania wybrano 2 lokalizacje o statym natezeniu i dobrej widocznosci charakteryzujace
sie limitem predkosci do 70 km/h bez sygnalizacji Swietlnej

Rysunek 5.14 Szkic poligonu badawczego

Near Far
—— point point
Oncoming vehicle
_‘, Oncoming vehicle
Far point Near Oncoming vehicle z median
point
——

Oncoming vehicle

roadside 1‘ @
1 /\ camera

Speed camera
gun

Do badan wykorzystano: radar (o dokfadnos¢ do 1,6 km/h) do pomiaru rzeczywistej pred-
kosci pojazdu. Dodatkowo sprzet zostat usytuowany w takich sposéb, aby nie byt zauwazal-
ny przez jadacych kierowcéw. Poligon badawczy wyposazony byt tez w dwie zsynchronizo-
wane kamery. Jedna z nich zlokalizowana byta w poblizu pieszych tak aby modc rejestrowad
ich zachowania. Kolejng kamere zamontowano tuz na radarem aby moc zbiera¢ dane doty-
czgce pojazddéw. Predkosé mierzono w punktach od 1 do 10 oznaczonych na rysunku. Punkt
zero jest to odlegto$¢ 90 m od przejscia dla pieszych. W punkcie 1 odlegto$¢ od przejscia
wynosi 50 m. Pozostate punkty oddalone sg od siebie o 5m.

Rysunek 5.15 Szkic pomiaru predkosci.
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W celu oceny predkosci i szacowania drogi hamowania uwzgledniono czynniki ktére mogg
mie¢ na nie wptyw, takie jak np. pogoda. W wyniku badania zaobserwowano 1043 pojazdéw
z czego analizg objeto 1032 (po usunieciu niestandardowych przypadkéw) [39].

Badania nie sa prowadzone systematycznie.

Europejski Program Badawczy SARTRE 4

Projekt SARTRE 4 stanowi element Europejskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Drogowe-
go (ERSO). Istotg projektu bylo porownanie doswiadczen uczestniczacych w nim krajow
oraz zidentyfikowanie najpowazniejszych probleméw, ktore przed nimi stojg, po to, aby
mozliwy mozliwe stato sie podjecie odpowiednich $rodkéw bezpieczenstwa (zaréwno na po-
ziomie krajowym, jak i europejskim). Projekt zajmuje sie opisem i analizq doswiadczen
zwigzanych z mobilnoscig, sposobem, w jaki przedstawiciele réznych grup uzytkownikdéw
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drog postrzegajg swoje potrzeby zwigzane z bezpieczenstwem, ich opiniami dotyczacymi
jazdy z nadmierng predkoscig oraz sytuacjami ograniczonej zdolnosci prowadzenia pojaz-
dow (m.in. pod wptywem alkoholu), a takze postawami wobec motocyklistdw, pieszych
i innych uzytkownikéw drdég. Niezbednym warunkiem rzetelnosci takich badan jest zapew-
nienie identycznej metodologii badan (tzn. przyjecie ujednoliconej definicji badanej popula-
cji, procedury doboru proby i konstrukcji narzedzia badawczego). Dotychczas zrealizowano
cztery edycje badan: SARTRE 1 (1991-1992), SARTRE 2 (1996-1997), SARTRE 3 (2002-
2003) oraz SARTRE 4 (2009-2012). W pierwszych trzech edycjach projektu badaniami obje-
ci byli wytacznie kierowcy; w czwartej edycji natomiast grupe docelowg poszerzono o moto-
cyklistow, rowerzystow, pieszych oraz osoby korzystajace z transportu publicznego. Za po-
mocg 33 pytan sprawdzano ich zachowania i postawy. Przepytanych zostato ok 200 pie-
szych. Badanie te wytonito 3 grupy pieszych o ,pozytywnych zachowaniach i postawach”,
~negatywnych zachowaniach i postawach”. Te grupe najczesciej pod wzgledem ptci repre-
zentowali mezczyzni. Natomiast pod wzgledem wieku tg grupe pieszych charakteryzowat
mtody wiek. Ostatnia grupa okreslona zostato jako neutralna - ,pozytywne zachowania oraz
mieszane postawy”. Poligon badawczy obejmowat 4 rejony: obszar miejski, podmiejski, ma-
te miejscowosci i obszary zamiejskie. Na wykresie ponizej przedstawiono odpowiedzi pie-
szych na temat odczué¢ wzgledem bezpieczenstwa w poszczegdlnych krajach. Odpowiedzi
w Polsce to: 22% osdb ma duze poczucie bezpieczenstwa na drogach, 46% ma poczucie, ze
drogi sa w niewielkim stopniu bezpieczne, 32% o0sOb ma poczucie, ze drogi nie sg wcale
bezpieczne.

Rysunek 5.17 Odczucia pieszych odnosnie stopnia bezpieczeristwa drog.
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Przy wyborze respondentéw kierowano sie takimi zatozeniami, jak: dzienny pokonywany
dystans oraz podrézowanie w ciggu ostatnich 12 miesiecy bez uzycia takich srodkdéw trans-
portu jak: pojazd lub motocykl danej osoby. Pytania w kwestionariuszu miaty za zadanie

41



wyloni¢ podstawowe informacje o respondencie takie jak: pte¢, wiek, zawdd, stan cywilny,
wyksztatcenie oraz miejsce zamieszkania. Dodatkowo podczas badan zbierano informacje
dotyczace motywacji podrdzy, interakcji typu pieszy-kierowca oraz zwigzanych z zachowa-
niem pieszych tj.:

# przechodzenia na czerwonym sygnale,

# przechodzenie w miejscu niewyznaczonym,

J stuchanie muzyki,

# rozmowa telefoniczna,

J stosowanie odblaskowych ubran [40].

Podsumowanie
Na podstawie studiow literatury stwierdzono, ze w przypadku doswiadczen zagranicznych
najczesciej wystepuja dwa rodzaje badan:

# terenowe - bazujace na automatycznej detekcji z obrazu zapisywanego na kamerach
montowanych w badanym miejscu lub na faczeniu techniki wizyjnej (nagrywanie
zwykta kamerg ustawiong na trojniku) i pomiarze predkosci pojazdéw nadjezdzajg-
cych do przejscia dla pieszych,

# ankietowe - polegajace na sprawdzeniu deklaracji i opinii pieszych i kierowcow na
temat obowigzujacych przepiséw, rozwigzan geometrycznych i zachowan.

Badania poligonowe. W przypadku badan poligonowych, miejsca do badan typowano miedzy
innymi tam, gdzie wystepowaty:
F wysokie wskazniki wypadkdéw z pieszymi na danym obszarze,
J niepewnos¢ mechanizmdéw zachowan pieszych (z raportéw powypadkowych),
# historyczne zmiany w infrastrukturze (zmiany w kierunkach ruchu np.),
# rozne otoczenie drogi (wyposazenie drogi, odlegto$¢ widocznosci, szerokos¢ drogi),
# rdézne potoki pojazdéw (tylko autobusy, ruch mieszany).

W przypadku pieszych czynniki brane pod uwage w wielu badaniach to:
wiek,

ptec,

typ budowy ciata,

typ ubrania,

typ obuwia,

okrycie gtowy,

rodzaj aktywnosci,

czy pieszy byt sam, czy byta grupka pieszych,

czy byt z dzieckiem,

czy niost pakunek lub pchat wozek,

czy miat na gtowie stuchawki,

czy pisat cos$ na telefonie komdrkowym,

czy byt na wozku inwalidzkim albo poruszat sie o kulach.

A AR L LR L L LR LR

Wybdr miejsca do pomiaru zalezat miedzy innymi od nastepujgcych parametrow:
szerokos¢ drogi,

liczba pasow ruchu,

dtugos¢ przejsc¢ dla pieszych,

separacja pasow,

wysokos¢ kraweznika,

kontrastowos¢ kolordw,

NaNNNNN
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NaN

otoczenie drogi,

odlegtos¢ widocznosci z obu stron,

ostatnie zmiany inzynierskie, ktore mogty spowodowac zmiane zachowan (wprowa-
dzenie strefy predkosci, sygnalizacja, wymalowanie, zmiana z jedno na dwukierun-
kowa ulice).

W przypadku pieszych badano nastepujace elementy:

NRNNNNNN N NN

okolice przejscia z podziatem na 3 strefy,

kierunek przechodzenia - w kierunku kamery czy w przeciwnym, czy pieszy nadcho-
dzi z lewej, z prawej, czy prosto na przejscie,

tempo zblizania sie do kraweznika: zwalnianie, zatrzymanie, falstart, zwykte tempo
chodu, bieg,

liczba pieszych oczekujacych - pojedynczo, w grupie,

liczba sekund czekania przez pieszego na przejscie,

liczba pieszych przechodzacych - pojedynczo, w grupie,

tempo przechodzenia przez przejscie - chodzenie, czesciowy bieg, bieg,

przejscie czesci przejscia lub catego (w przypadku przejscia dwuetapowego),

rodzaj przejscia: z sygnalizacja, zebra, przejscie wyniesione,

pora dnia: rano i popotudnie.

Obserwowane zachowanie:

N

N N O NNN N

pieszy nie patrzy, zerka, patrzy doktadnie, patrzy pasywnie (pasywne spojrzenie jest
wtedy, gdy pieszy idzie w kierunku nadjezdzajacego pojazdu),

oszacowanie odlegtosci pieszego od kraweznika, gdy po raz pierwszy spoglada w le-
wo,

ile razy pieszy patrzy w lewo,

ile razy pieszy patrzy w prawo,

zachowanie podczas przechodzenia przez przejscie - czy patrzy na pojazdy: patrzy
czesciowo czy w ogodle,

czy pieszy przechodzi catg szerokos$¢ jezdni przez przejscie, korzystanie z sygnatu
zielonego ale przechodzenie poza przejsciem,

czas przekraczania jezdni przez przejscie z sygnalizacjg swietlna, pieszy musi zaczgé
przechodzi¢ na zielonym sygnale, jesli przechodzi na czerwonym to odnotowywany
jest jako idacy niezgodnie z przepisami.

Badania ankietowe - pytania dotyczyty w przypadku pieszych i kierowcow:

' 4
' 4

wieku,
ptci,

w przypadku kierowcéw np.:

N NNNN NWNN

wieku pojazdu,

ile km przejezdza w tygodniu,

ile z tych podrozy odbywa sie w terenie zabudowanym a ile w niezabudowanym
(proporcja),

czy podréze wtasnym samochodem sg wazne dla respondenta,

gdyby osobiscie nie mogt kierowac, to na kim madgtby polegac (starsi kierowcy),

kto z bliskich podwozi respondenta najczesciej (starsi kierowcy),

jakie aspekty najbardziej utrudniajg kierowanie pojazdem? (zmierzch, jazda auto-
stradg, deszcz, noc, jazda po miescie, zattoczone skrzyzowania),

czy respondent zauwaza problemodw nastepujace problemy jezdzac po miescie (duzy
ruch, dezorientacja, odczytanie znakéw drogowych, agresywna jazda kierowcow,
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parkowanie),

jakie problemy respondent odnotowuje w porze nocnej (nie widzi pieszych lub zwie-
rzat na drodze, nie widzi innych pojazdéw, nie widzi oznakowania poziomego lub
pionowego, oslepianie przez pojazdy jadace z przeciwnego kierunku),

# czy unika jazdy w nocy,

F czy czuje sie bezpieczny, gdy prowadzi samochéd,

J jaki ma stosunek do progdéw zwalniajacych,

jak sie zachowuje zblizajac sie do przejscia dla pieszych i widzi pieszego oczekujace-
go na przejscie,

w przypadku pieszych np.:

czy posiada prawo jazdy,

J jakie problemy napotyka przechodzac przez przejscie dla pieszych,

J czy chcac przej$¢ pomiedzy skrzyzowaniami respondent idzie do najblizszego przej-
Y 4

N

N

N

$cia czy przechodzi w dowolnym miejscu,
jak czesto respondent chodzi w nocy, po zmroku.

53 Whnioski

Ze wstepnych studiow dotychczasowym badan polskich i zagranicznych wynika, ze konieczne
jest wykonywanie badan poligonowych polegajacych na obserwacji zachowan pieszych i kierow-
cow w obrebie przejscia dla pieszych oraz badan ankietowych w celu zbadania odczu¢, nasta-
wienia uzytkownikow ruchu drogowego do pewnych rozwigzan drogowych, przepisow oraz
wskazania problemoéw przez nich zauwazanych.

Konieczne sg badania realnych sytuacji na przejsciach dla pieszych, w zaleznosci od ich usytuo-
wania, wyposazenia przejscia, natezenia ruchu pieszego oraz charakterystyki pieszego.
W przypadku kierowcow wskazana jest obserwacja, jak reagujq kierowcy na dojezdzie do przej-
$cia dla pieszych w zaleznosci od zachowan pieszych. Umozliwia to miedzy innymi ocene efek-
tywnosci wystepujacych rozwigzan oraz poprawe bezpieczenstwa pieszych w miejscach dla nich
szczegolnie niebezpiecznych tj. przejsciach dla pieszych.

W wiekszosci krajow, gdzie zidentyfikowano prowadzenie badan nad zachowaniem pieszych
i relacji pieszy — kierowca, nie sg one prowadzone systematycznie, tylko dla oceny wybranych
aspektow. Wprowadzenie systematycznych badan w Polsce jest niezwykle istotne, gtdwnie
z powodu bardzo wysokiego poziomu zagrozenia w ruchu drogowym pieszych.
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6. Koncepcja i wstepne zatozenia metodologiczne do sys-
tematycznych badan ogoélnopolskich

6.1 Zakres badan

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

# badania terenowe,

# badania ankietowe (pieszych i kierowcow).

Badania terenowe i badania ankietowe z pieszymi zostang przeprowadzone w kazdym woje-
wodztwie na trzech rodzajach obszaru:

# duze i $rednie miasta (siedziby powiatéw),

# mate miasta i miejscowosci,

#J obszar zamiejski.

W kazdym z wymienionych obszaréw zostang przeprowadzone badania w nastepujgcych lokali-
zacjach:

# na odcinkach poza skrzyzowaniami,

# na skrzyzowaniach bez sygnalizacji $wietlnej,

# na skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlna.

Badania terenowe obejmowac beda rejestrowanie m.in.:

parametréw ruchu pieszego,

zachowanie w rejonie przejscia, w tym miedzy innymi predkos¢ poruszania sie przed
przejéciem i na przejsciu,

predkos¢ na dojezdzie do przejscia i na przejsciu,

zachowanie sie kierowcow wzgledem pieszych w rejonie przejscia,

konflikty w relacjach pieszy - kierowca (gwattowne manewry, stwarzanie zagrozenia
w ruchu drogowym).

NahN NN

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

Badania ankietowe pieszych dotyczy¢ beda:
J ogodlnych danych, takich, jak wiek, pte¢, cele podrézy itp.,
J oceny przez pieszego problemow i zagrozen w rejonie analizowanego przejscia dla pie-
szych.

Badania ankietowe kierowcéw dotyczy¢ beda:
J ogolnych danych, takich, jak wiek, pte¢, cele podrozy, liczba lat posiadania prawa jazdy,
liczba przejechanych rocznie kilometrow itp.,
J oceny przez kierowcow problemow i zagorzen w ruchu drogowym,
# oceny prawidtowych zachowan kierowcéw w rejonie przejs¢ dla pieszych.

6.2 Wyboér miejsc pomiarowych

Badania terenowe i ankietowe bedg przeprowadzone w kazdym wojewodztwie. Dla wybranych
lokalizacji wskazanych w pkt. 6.1 zostang okreslone lokalizacje szczegdtowe z uwzglednieniem
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réznych przekrojow poprzecznych odcinka drogi:
F 1x2 (jedna jezdnia, po 1 pasie w kazdym kierunku),
F 1x4 (jedna jezdnia, po 2 pasy w kazdym kierunku),
F 2x2 (dwie jezdnie, po 2 pasy w kazdym kierunku),
F 2x3 (dwie jezdnie, po 3 pasy w kazdym kierunku).

W tabeli 6.1 przedstawiono lokalizacje punkéw pomiarowych — badania terenowe i ankietowe
z pieszymi (faqcznie 37 pkt. pomiarowych).

Tabela 6.1 Lokalizacja punkéw pomiarowych

Lokalizacja Obszar Przekroj
1x2
. L . .. 1x4
poza skrzyzowaniami bez sygnalizacji
2x2
2x3
1x2
1x4
poza skrzyzowaniami sygnalizacja
2x2
2x3
skrzyzowania bez sygnalizacji
miasto rondo 1x2
skrzyzowanie z azylem 1x2
1x2
. . 1x4
skrzyzowanie bez azylu
2x2
2x3
skrzyzowania z sygnalizacja
skrzyzowanie z azylem 1x2
1x2
skrzyzowanie bez azylu Lx4
Y Y 2x2
2x3
. N . " 1x2
poza skrzyzowaniami bez sygnalizacji 22
skrzyzowania bez sygnalizacji
rondo 1x2
skrzyzowanie z azylem 1x2
zamiejski . . 1x2
skrzyzowanie bez azylu
2x2
skrzyzowania z sygnalizacj 1x2
y Y9 Ja %2
- . 1x2
dojscia do przystankow 22
1x2
poza skrzyzowaniami bez sygnalizacji 22
skrzyzowania bez sygnalizacji
rondo 1x2
N ELCR S AT skrzyzowanie z azylem 1x2
skrzyzowanie bez azylu 1x2
y y 2x2
. . . . 1x2
skrzyzowania z sygnalizacja
2x2
) . miasto 2 lokalizacje
ankiety na stacjach o .
zamiejski 3 lokalizacje
benzynowych . - P
miejscowosc 3 lokalizacje
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Czas trwania badan to 4 godzin na punkt, przy czym zakfada sie wykonanie czesci badan w po-
rze po zmierzchu. Dodatkowo zostang wykonane badania dotyczace obszaréw dojscia do przy-
stankow transportu zbiorowego - po 1 lokalizacji na terenach niezabudowanych, przejscie przez
mate miasto lub miejscowos¢ oraz duze lub srednie miasto (w kazdym z analizowanych woje-
wodztw). Ankiety z pieszymi zostang przeprowadzone w miejscu prowadzenia badan. Ankiety
z kierowcami zostang przeprowadzone na parkingach przy centrach handlowych w duzych lub
$rednich miastach. Badania bedg prowadzone w 3-4 centrach handlowych.

6.3 Wielkosc¢ proby

Wymagania okreslone przez metody statystyki dla uzyskania wiarygodnych danych zostang
uwzglednione poprzez przyjecie narzedzia statystyki dla losowych préb warstwowych. Koniecz-
nos$¢ rezygnacji z petni losowego wyboru punktéw pomiarowych, wynika z ograniczen liczebno-
éci tych punktow. W takich przypadkach wstepny podziat sieci drég na grupy elementéw jedno-
rodnych i wybdr miejsc pomiaru w obrebie tych grup, utatwia spetnienie wymogu wiarygodnego
opisu sytuacji na drogach, przy ograniczonej liczbie punktéw pomiarowych. Réwnoczesnie juz
w fazie planowania pomiaréw mozna wyrozni¢ cechy drdg i inne parametry, ktoére zostang pod-
dane ocenie w aspekcie ich wptywu na zachowania pieszych i kierujgcych pojazdami.

Przy wyborze punktéw pomiarowych uwzglednione zostang ograniczenia, umozliwiajagce uzy-
skanie préby losowej punktéw pomiarowych o duzej jednorodnosci warunkéw ruchu. Pozwoli to
na szeroki zakres poréwnan wynikdw pomiarow. Aby taki zbior uzyskaé, punkty pomiarowe
beda lokalizowane:
& poza krzywymi poziomymi i pionowymi z ograniczeniami widocznosci i wymuszajgcymi
obnizenie predkosci w stosunku do odcinkéw poprzedzajacych (z wyjatkami),
# na odcinkach o pochyleniach mniejszych od 4%,
A poza terenami zabudowy na odcinkach o poréwnywalnej charakterystyce w zakresie
petnionych funkcji oraz intensywnosci ruchu pieszych,
J na terenach zabudowy na odcinkach o porownywalnej charakterystyce w zakresie za-
budowy i petnionych funkcji oraz intensywnosci ruchu pieszych,
# na odcinkach bez lokalnych ograniczen predkosci,
# na odcinkach bez intensywnego nadzoru predkosci.

W wybranych przypadkach punkty pomiarowe beda zlokalizowane w miejscach ograniczonej
widocznosci, tak aby uwzgledni¢ ten parametr w dodatkowych analizach.

Wstepnie zaktada sie wielko$¢ préby badan ankietowych w miastach ok. 50 ankiet na punkt,
obszar zamiejski ok. 30 ankiet na punkt, przejscia przez miejscowosci ok. 30 ankiet na punkt.
Wielko$¢ préoby ankiet z kierowcami to ok. 200 ankiet na kazde wojewddztwo.

6.4 Metody i narzedzia pomiarowe

Pilotazowe badania zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca zostang przeprowadzone przy
uzyciu analiz wideo, na podstawie ktorych zostang okreslone parametry ruchu pieszego i koto-
wego. Dodatkowo zostang przeprowadzone ankiety z pieszymi w miejscach prowadzenia badan
oraz ankiety kierowcow w centrach handlowych na obszarach duzych miast — ankiety bedg pro-
wadzone przez ankieteréw z odpowiednim doswiadczeniem, przy uzyciu formularzy ankietowych
- dla pieszych i dla kierowcéw. Badania zostang przeprowadzone przy uzyciu kamer dostepnych
na rynku i tatwych w obstudze, przy jednoczesnym zachowania wysokiej jakosci rejestrowanego
obrazu.
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6.5 Zakres i forma raportu

Raport z badan i analiz powinien zawiera¢ czes¢ dotyczaca zatozen do prowadzonych badan,
czes¢ dotyczaca pojedynczych punktow pomiarowych (jako zatgcznik do raportu) oraz czesc
dotyczacq zbiorczych zestawien i analiz, na podstawie ktorych bedzie mozliwe wycigganie wnio-
skow i okreslanie rekomendacji dotyczacych ruchu pieszego w Polsce.

W czesci dotyczacej zatozen, nalezy poda¢ metodologie prowadzonych badan, lokalizacje punk-
tow pomiarowych, harmonogram realizowanych badan.

Raport z badan ogdlnopolskich w czesci dotyczacej poszczegdlnych punktéw pomiarowych po-
winien zawiera¢ nastepujace informacje i wyniki badan:

J metryke kazdego punktu pomiarowego (dane ogdlne o punkcie, lokalizacja, czas pomia-
ru, itp.),
wyniki badan terenowych przeprowadzonych w kazdym punkcie,
pomiar predkosci na dojezdzie do przejscia dla pieszych i na samym przejsciu (na kaz-
dym pasie ruchu w danym kierunku),
pomiar predkosci pieszego przy dojsciu do przejscia i na samym przejsciu,
analize konfliktéw w relacji pieszy — kierowca zarejestrowanych dla danego punktu po-
miarowego,
wyniki badan ankietowych przeprowadzonych w kazdym punkcie pomiarowym z pie-
szymi, z uwzglednieniem danych ogdlnych - wiek pte¢, cele podrdzy itp. oraz proble-
mach i zagrozeniach wskazanych przez respondentéw,
wyniki badan ankietowych przeprowadzonych z kierowcami, z uwzglednieniem danych
ogolnych (wiek, pte¢, cele podrézy, liczba przejechanych rocznie kilometréw, czas posia-
dania prawa jazdy itp.), wskazanie na problemy w ruchu drogowym, oraz ocena zacho-
wan kierujgcych w rejonie przejsc dla pieszych.

N NN NN

N

Kolejng czescig raportu powinny byc¢ zestawienia zbiorcze:
J z badan terenowych - dla poszczegolinych wojewddztw i dla catego kraju,
# z badan terenowych - dla poszczegdlnych typdw skrzyzowan i przekrojéw poprzecznych,
# z badan ankietowych - dla pieszych - dla wojewddztw i catego kraju,
# z badan ankietowych - dla pieszych - dla poszczegdlnych typéw skrzyzowan i przekro-
jow poprzecznych,
# z badan ankietowych dla kierowcéw - dla poszczegdlinych wojewddztw i catego kraju.

Raport powinien konczy¢ sie wnioskami z przeprowadzonych analiz, w tym wskazanie gtéwnych
probleméw i rekomendacjami dotyczacymi potencjalnych dziatan w zakresie poprawy bezpie-

czenstwa i sprawnosci ruchu pieszego.

W przypadku kolejnego raportu, konieczne jest zestawienie z wynikami z poprzednich opraco-
wan i wskazanie tendencji, ktére mozna przy tych poréwnaniach okreslic.
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7. Badania pilotazowe

7.1 Zakres badan

Zakres badan pilotazowych przyjeto na podstawie pkt. 6.1, ograniczajgc obszarowo do 2 woje-
wodztw:

# pomorskie - z uzasadnieniem: s$redni poziom ryzyka w odniesieniu do ruchu pieszego
(drugie wojewddztwo pod wzgledem najnizszego ryzyka spotecznego — w odniesieniu do
liczby wypadkdéw z udziatem ofiar $miertelnych i ciezko rannych w stosunku do liczby
mieszkancow),

# malopolskie — z uzasadnieniem: bardzo duzy poziom ryzyka w odniesieniu do ruchu pie-
szego (najgorsze wojewddztwo pod wzgledem poziomu ryzyka spotecznego - w odnie-
sieniu do liczby wypadkdéw z udziatem ofiar $miertelnych i ciezko rannych w stosunku do
liczby mieszkancow).

Wybierajac powyzsze 2 wojewoddztwa, jako obszar badan pilotazowych zréznicowano poziom
bezpieczenstwa pieszych, co pozwoli na bardziej wiarygodne wyniki zbiorcze.

Na podstawie wstepnych zatozen okreslono zakres rejestrowanych parametrow podczas badan
terenowych, w odniesieniu do ruchu drogowego (informacje ogdlne), pieszych (informacje ogdl-
ne i szczegbtowe) oraz kierowcow (informacje ogdlne i szczegdtowe), co przedstawiono
w tab.7.1.

W przypadku badan ankietowych opracowano ankiete dla pieszych w 2 wersjach - dla obszaru
zabudowanego i obszaru niezabudowanego, oraz ankiete dla kierowcow. Ankiety zawieraty od-
powiednie formularze, w przypadku ankiet dla kierowcow dodatkowo przygotowano zdjecia ob-
razujgce konkretng sytuacje na drodze, do ktérej opracowano pytania (rysunek 7.1 — 7.4).

7.2 Wybor punktéow pomiarowych

Wybér punktéw pomiarowych wykonano w oparciu o wstepne zatozenia (przedstawione w pkt.
6.1i6.2).

Badania terenowe i badania ankietowe z pieszymi przeprowadzono w obu wojewodztwach na
trzech rodzajach obszaru:

# duze i $rednie miasta (siedziby powiatéw),

J mate miasta i miejscowosci,

J obszar zamiejski.

W kazdym z wymienionych obszardw przeprowadzono badania w nastepujacych lokalizacjach:
# na odcinkach poza skrzyzowaniami,
#J na skrzyzowaniach bez sygnalizacji $wietlnej,
J na skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng.

Dla wybranych powyzej lokalizacji okreslono lokalizacje szczegdtowe z uwzglednieniem réznych
przekrojow poprzecznych odcinka drogi:

F 1x2 (jedna jezdnia, po 1 pasie w kazdym kierunku),

F 1x4 (jedna jezdnia, po 2 pasy w kazdym kierunku),

J 2x2 (dwie jezdnie, po 2 pasy w kazdym kierunku),

F 2x3 (dwie jezdnie, po 3 pasy w kazdym kierunku).
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Tabela 7.1 Wykaz parametrow badanych w poszczegoélnych lokalizacjach

natezenie ruchu

predkose pojazdu dojaidzajacego do przejscia
predkose pojazdu na przejsciu dla pieszych
Predkosc pieszego przed przejsciem (klasy)
predkosd pieszego na przejsciu
przepustowosd

gestosd ruchu

aujodo abewsoyu)

poziom swohady ruchu

widocznosé pieczego

widocznosé pojazdu

wielk (przedprodukeyjny, produkcyjny, poprodulkeyiny)
plec

Ijeuy

rodzaj niepetnosprawnosci

pora dniafwarunki aswietlenia/warunki atmosferyeczne

alrewoyu)

kierunek przechodzenia
czas oczekiwania pieszego na przejscie, przed wejsciemn (s)
liczha pieszych oczekujacych - pojedyneczo, w grupie

liczha pieszych przechodzacych - pojedynczo, w grupie

czas oczekiwania pieszego w pasie dzielacym, azvlu (s)

o
=
1]
3
m
0
L ]
<
S
5

odlegtose pieszego od krawedzi jezdni (m)

zachowanie w raznych warunkach pogodowych

IUEMOYIEZ

stosowanie odblaskaw

akceptacja ograniczen ruchu (sygnalizacja wzbudzona, przejscia 2-etapowe)
wtargnigcia na jezdnie (wejscie na czerwonym swietle)

odlegtosc hamaowania pojazdu od lini przejscia

wiazdy na czerwonym swietle

ostre hamowanie na przejsciu przed pieszym

efektywnosé sygnalizacii swietlnej wzbudzanej

IUEMOYIEZ
Aomouary

presja na pieszym - powolny wjazd na przejscie

nieustgpienie piarwszenstwa

Wybdr punkéw pomiarowych uwzglednia dojscia do przystankéow oraz strefy ruchu uspokojone-
go na osiedlach mieszkaniowych i obszary centralne miast.

W tabelach 7.2 i 7.3 przedstawiono szczegdétowg lokalizacje punktow pomiarowych w woj. po-
morskim i matopolskim. Ze wzgledu na konieczno$¢ wyboru punktow, gdzie wystepuje nateze-
nie ruchu pieszego pozwalajgce na uzyskanie miarodajnych wynikéw oraz brak wystepowania
wybranych typéw przekrojow w miastach miejscowosciach lub odcinkach zamiejskich, wybrane
uwarunkowania lokalizacyjne nie zostaty spetnione. W kilku przypadkach wykonano pomiary
dodatkowe w innych lokalizacjach. Ltacznie badania terenowe i ankietowe (piesi) wykonano w 37
punktach na terenie woj. pomorskiego oraz 35 punktach na terenie woj. matopolskiego (facznie
72 punktéw pomiarowych).

Analizujac gestos¢ pieszych na przejsciach dla pieszych, przepustowosc¢ oraz poziom swobody
ruchu pieszego w lokalizacjach wybranych do badan pilotazowych, stwierdzono, ze:
J nie ma przekroczonych przepustowosci ruchu pieszego na przejsciach dla pieszych
J W miastach, na gtéwnych ciggach drogowych wystepuja poziomy ruchu C, na pozosta-
tych przejsciach zarejestrowano poziomy swobody A - B
J srednie gestosci ruchu pieszego zarejestrowane w czasie badan pilotazowych, to od 0,05
do 4 os6b/m?.
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Rysunek 7.1 Formularz ankiety dla pieszych — obszar miejski

[ 22eF: Lo« L PPN

Imi€ i NazWisKO: .....cuccieiiiiiiiireece v e [CTeTe P41 4 - T, Punkt pomiarowy: ........ccceceveerneennene

(Dokad)
Cel podstawowy
podrézy,
Gdzie rozpoczeta Pani 1.Praca
podréz piesza? podac 2.Szkota 3.Zakupy Jakie napotyka Pan/i problemy
ulice, dzielnice lub 4.Zdrowie 5.Urzad i przechodzac przez jezdnie ?
miasto. instytucje 6.Turystyka Dokad Pan/i idzie? (nazwa |1.kierowcy pojazdéw nie ustepuja

Czy uzywa Pan/i | Czy wie Pan/i ze
odblaski po odblaski sg
zmroku obowigzkowe

Respondent

Zrédio podrézy 1.Dom i rekreacja przystanku,ulica, numer
2.Praca 3.Zakupy 7.Przesiadka 8.Dom budynku, pkt. char.)
4.Zdrowie 5.Urzad i 9.Inne-jakie? 4 .staba widocznosé
instytucje 6.Turystyka 10.Spotkanie 5.inne - jakie
7.Inne-jakie? 8.Szkota | biznesowe 11.Jedzenie

a przeprowadzenia ankiety

Czy Pan/i bywa w tym miejscu
Godz. rozpoczecia podrdzy

Przedziat wiekowy >20, 20-40,
C - codzienie,

Rodzaj niepetnosprawnosci
Czy ma Pan/i Prawo Jazdy

0 - okazjonalnie

Rysunek 7.2 Formularz ankiety dla pieszych — obszar zamiejski

Pogoda:

Imie i Nazwisko: Godzina: Punkt pomiarowy:

(Dokad) Cel Czy uzywa Pan/i | Czy wie Pan/i ze
Respondent podstawowy podrozy, odblaski po odblaski sg
1.Praca zmroku obowigzkowe
A S nodad 2.Szkota 3.Zakupy Jakie napotyka Pan/i problemy
po .roz pl?sm_‘ podac 4.Zdrowie 5.Urzad i przechodzac przez jezdnie ? Jak czesto chodzi
ulice, dzielnicelub | . X . . A N . H
) instytucje 6.Turystyka . 1.kierowcy pojazdéw nie Jaka zmiana Pana/i Pan/i po zmroku?
miasto. X . Dokad Pan/i idzie? (nazwa X . .
o z i rekreacja X ustepuja zdaniem poprawitaby |1.wcale
Zrédto podrézy 1.Dom . przystanku,ulica, numer s " q a
7.Przesiadka 8.Dom 2.za krétki sygnat zielony bezpieczeristwo natym 2. rzadko
2.Praca 3.Zakupy .. budynku, pkt. char.) . L, S,
42d ie5.Urzad i 9.Inne-jakie? 3.za diugie przejscie przejsciu? 3. czesto
e trowlzT' rzat l|< 10.Spotkanie 4.staba widoczno$¢é 4.b. czesto
insty U(_:Je_ turystyka biznesowe 11.Jedzenie 5.inne- jakie
7.Inne-jakie? 8.Szkota

Gdzie rozpoczeta Pan/i

=
g
=
=
5
)
=
(9}
N
°
5}
2
2
o
[}
N
=
s
©
c
‘N
°
<}
o

Przedziat wiekowy >20, 20-40,

40-60, <60

Czy Pan/i bywa w tym miejscu
C - codzienna,

Czy ma Pan/i Prawo Jazdy
Godz. rozpoczecia podrozy

Rodzaj niepetnosprawnosci

O - okazjonalna
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Rysunek 7.3 Formularz ankiety dla kierowcow

>
]
<
<
5
kS
=
[
g
o
3
S
E
o
g
I
o
©
<
S
3
o
o

Imieg i Nazwisko:

Respondent

Przedziat wiekowy >20, 2

Godz. rozpoczecia podrozy

Gdzie rozpoczeta Pan/i
podroéz piesza? podac
ulice, dzielnice lub

lle km
przejezdza Pan
w ciggu roku
samochodem?
1) do 5 tys
2) 5-15 tys
3) 15-30 tys
4) pow 30 tys

2)Praca 3)Zakupy

4)Zdrowie 5)Urzad i
instytucje 6)Turystyka
7)Inne-jakie? 8)Szkota

7)Przesiadka 8)Dom

(Dokad) Cel

podstawowy podrézy,
1) Praca 2)

Szkofa 3) Zakupy
4)Zdrowie 5)Urzad i

instytucje 6)Turystyka Dokad Pan/i jedzie?

i rekreacja (nazwa

przystanku,ulica,
9)Inne-jakie?

10)Spotkanie char.)

biznesowe 11)Jedzenie

numer budynku, pkt.

Nr arkusza:

Godzina:

Co najbardziej
utrudnia Panu/i jazde?
1) zmierzch

2) noc

3) deszcz

4)piesi

5) rowerzysci

6) zattoczone
skrzyzowaia

7) $rodki
spowalniajace
predkos¢ (np. progi)
8)Inne - jakie?
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Pogoda:

Punkt pomiarowy:

Czy w przedstawionych
sytuacjiach (A, B, C), Czy w przedstawionej sytuacji
Pana/i zdaniem (A, B, C, D) kierowca jadacy z
kierowca jadacy z kierunku Y powinien sie
kierunku X powinien sie |zatrzymac?

zatrzymac?

Jak w danej
sytuacji(A,B,C) na
podstawie Pana/i
doswiadczenia
najczesciej zachowuje
sie kierowca jadacy z
kierunku X ?

1) ustgpi pieszemu
2)nie ustapi pieszemu
3)inne - jakie?

Jak w danej sytuacji(A,B,C,
podstawie Pana/i
doswiadczenia zachowuje si¢
kierowca jazdacy z kierunku Y ?
1) ustapi pieszemu

2)nie ustapi pieszemu
3)inne-jakie?

Czy uwaza
Pan/i ze
powinno sig
wprowadzié¢
przepisy




Rysunek 7.4 Ilustracja sytuacji ocenianej przez kierowcow w ankiecie

Kierunek Y
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Tablica 7.2 Szczegétowa lokalizacja punktéw pomiarowych w woj. Pomorskim

Data

Lokalizacja Obszar Przekroj Lokalizacja wykoannia
pomiaru

poza skrzyzowaniami bez sygnalizacji
osiedle, bez azylu 1x2  Tczew - Armii Krajowej 24.06.2015
strefa 30, azyl i progi 1x2 | Osowa - ul. Wodnika 24.06.2015
azyl i progi 1x2 Gdansk Jana Pawila II 15.05.2015
azyl 2x2 Gdansk Jana Pawia II (koscidt) 12.05.2015
2x3 Gdynia Wtadystawa IV - Obroncéw Wybrzeza 20.05.2015
1x2 Gdansk Sobieskiego 21.04.2015
bez azylu 1x2 Gdansk Krasickiego 21.04.2016
1x4 Gdansk Trakt $w. Wojciecha EImet koto Zaroslaka 12.05.2015
2x3 Gdansk Gunwaldzka 08.05.2015
poza skrzyzowaniami sygnalizacja
1x2 Gdansk Swietokrzyska (koto Kosciota) 12.05.2015
bez azylu 1x4 Gdanhsk Jaskowa Dolina (Matejki) 08.05.2015
miasto azyl 2x2 Gdansk Jana Pawia II (KFC) 13.05.2015
azyl 2x3 Gdansk Grunwaldzka-Klonowa (koto Puchatka) 08.05.2015
skrzyzowania bez sygnalizacji:
rondo 1x2 Gdansk Trzy lipy-Beethovena 19.05.2015
skrzyzowanie z azylem 1x2 Gdansk Miszewskiego-Uphagena 08.05.2015
1x2 Gdansk Podmiejska - Brzegi 12.05.2015
skrzyzowanie bez azylu 1x4 Gdansk, Mickiewicza - Dubois 11.05.2015
2x2 Gdansk Hallera-Gdanska 08.05.2015
skrzyzowania z sygnalizacja:
skrzyzowanie z azylem 1x2 Gdansk Spacerowa-Opacka 19.05.2015
1x2 Gdansk ul. Do studzienki 18.05.2015
skrzyzowanie bez azylu 1x4 Gdynia 10 Lutego - éwietojaﬁska - Wiadystawa IV 20.05.2015
2x2 Kotobrzeska (Alfa) 19.05.2015
2x3 Grunwaldzka - Miszewskiego - Do Studzienki 18.05.2015
poza skrzyzowaniami bez sygnalizacji
bez azylu 1x2 DK-7 km39+000 26.05.2015
z azylem 2x2 DK6 km 298+700 02.06.2015
skrzyzowania bez sygnalizacji :
zamiejski skrzyzowanie z azylem 1x2 DK-7 km44+100 Kiezamrk przed Wistg 14.05.2015
skrzyzowanie bez azylu 1x2 DK-7 km38+000 Cadry Mate 14.05.2015
skrzyzowania z sygnalizacja
skrzyzowanie bez azylu 1x2 DK-7 km40+100/ DW227 Cadry Wielkie 14.05.2015
skrzyzowanie z azylem 2x2 DK6 km 299+600 02.06.2015
poza skrzyzowaniami
1x2 DK22 Rokocin 13.05.2015
skrzyzowania bez sygnalizacji:
bez azylu 1x2 DK20 Tuchom 13.05.2015
EE rondo 1x2 DK20/DW211 Zukowo Rondo Sidstr Norbretanek 13.05.2015
EVELLANT I skrzyzowanie z azylem 1x2 DK6 Sycewice (przy przystanku autob.) 18.05.2015
S . 1x2 DK6 Warszkowo (w rejonie przystanku autobusowego) 18.05.2015
skrzyzowanie bez azylu
2x2 DP Redzikowo ul. Gdanska, przejscie przy Biedronce 18.05.2015
skrzyzowania z sygnalizacja
z azylem 1x2 DK6 Goscicino 21.05.2015
z azylem 2x2 DK6 Bolszewo ul. Zamostna 21.05.2015
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Dodatkowo przeprowadzono badania w punktach potozonych w Gdansku (obszar duzego

miasta):

J Gdansk, Sobieskiego - poza skrzyzowaniem, przekréj 1x2,
# Gdansk, Krasickiego — poza skrzyzowaniem, przekréj 1x2,

J Gdansk, Mickiewicza - skrzyzowanie bez sygnalizacji, przekréj 1x4,

Lokalizacja Obszar

rondo

miasto skrzyzowanie z azylem

poza skrzyzowaniami

rondo

zamiejski skrzyzowanie bez azylu

poza skrzyzowaniami

rondo
mate
miejscowosci

poza skrzyzowaniami bez sy

poza skrzyzowaniami sygna

skrzyzowania bez sygnalizacji:

skrzyzowanie bez azylu

skrzyzowania z sygnalizacja:

skrzyzowanie z azylem

skrzyzowanie bez azylu

skrzyzowania bez sygnalizadji :

skrzyzowanie z azylem

skrzyzowania z sygnalizacja

dojscia do przystankéw

skrzyzowania bez sygnalizacji:

skrzyzowanie z azylem

skrzyzowanie bez azylu

skrzyzowania z sygnalizacja

Przekroéj

1x2
1x4
2x2
2x3
1x2
1x4
2x2
2x3

1x2
1x2
1x2
1x4
2x2
2x3

1x2
1x2
1x4
2x2
2x3
1x2
2x2

1x2
1x2

1x2

1x2

2x2
1x2
2x2
1x2
2x2

1x2
1x2
1x2
2x2
1x2
2x2

Tablica 7.3 Szczegétowa lokalizacja punktéow pomiarowych w woj. maftopolskim

Lokalizacja

ul. Zeromskiego, Krakéw
brak

al. Andersa, Krakow

ul. Surzyckiego, Krakéw

ul. Kijowska, Krakdéw (obok kosciota)

ul. Wielicka (cmentarz), Krakow

al. Pokoju (Plaza), Krakow

ul. Lublanska, Krakéw (na wys. Statoil)

ul. Siewna, Krakéw

ul. Dobrego Pasterza, Krakéw

ul. Focha, Krakéw

ul. Olszyny - Pilotéw, krakow

ul. Wybickiego, Krakdéw

brak

ul. Jancarza, Krakéw, Krakow

ul. Piasta Kofodzieja, Krakow

al. 29 listopada (koto Kosciota), Krakdw
ul. Armii Krajowej, Krakow

Opolska, Krakow

DK7, Stomniki

DW776, Sulechéw

DW776, Proszowice
DK94, Przebieczany

DK7, Wesota

DK94, Bodzandéw
DK94, Bolestaw
DK94, Moszczenice

DK7, Gtogoczow

ul. Ksiecia Jozefa, Bielany (Krakéw), DW780

DK94, Olkusz (na wys. Statoil)

Dobczyce

DK94, Wielka Wie$ k.Krakowa
DW957, Zubrzyca Gérna
DK94, Olkusz (obok MOSiRu)
Michatowice, DK7

DK94, Olkusz (skrzyzowanie z ul. Mickiewicza)

Data
wykoannia
pomiaru

20.05.2015

27.04.2015
13.05.2015
07.05.2015
22.05.2015
08.05.2015
06.05.2015

05.05.2015
08.05.2015
15.04.2015
06.05.2015
24.04.2015

27.05.2015
1.06.2015
1.06.2015

27.05.2015

11.05.2015

19.06.2015

29.05.2015

20.05.2015
22.05.2015

26.05.2015

25.05.2015
18.05.2015
25.05.2015
23.04.2015
29.05.2015
2.06.2015

12.05.2015
19.05.2015
22.04.2015
19.05.2015
26.05.2015
2.06.2015

Dodatkowo przeprowadzono badania w punkcie potozonym w matej miejscowosci, przekréj od-
cinka 1x2 - Marszowice, DW967 w dniu 22-04-2015.
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7.3 Wielkosc¢ proby

Przy wyborze punktéw pomiarowych uwzglednione zostaty ograniczenia, umozliwiajace uzyska-
nie proby losowej punktéow pomiarowych o duzej jednorodnosci warunkéw ruchu. Pozwolito to
na szeroki zakres poréwnan wynikow pomiaréw. Aby taki zbior uzyskaé, punkty pomiarowe
zostaly zlokalizowane:
& poza krzywymi poziomymi i pionowymi z ograniczeniami widocznosci i wymuszajacymi
obnizenie predkosci w stosunku do odcinkéw poprzedzajacych (z wyjatkami),
# na odcinkach o pochyleniach mniejszych od 4%,
J poza terenami zabudowy na odcinkach o poréwnywalnej charakterystyce w zakresie
petnionych funkcji oraz intensywnosci ruchu pieszych,
#J na terenach zabudowy na odcinkach o poréwnywalnej charakterystyce w zakresie za-
budowy i petnionych funkcji oraz intensywnosci ruchu pieszych,
# na odcinkach bez lokalnych ograniczen predkosci,
#F na odcinkach bez intensywnego nadzoru predkosci.

W wybranych przypadkach punkty pomiarowe zostaty zlokalizowane w miejscach ograniczonej
widocznosci, tak aby uwzglednié ten parametr w dodatkowych analizach.

W obu wojewddztwach zlokalizowano 69 punktéw pomiarowych, przeprowadzono 1890 ankiet
Z pieszymi, co daje s$rednio 30 ankiet na jeden punkt pomiarowy oraz przeprowadzono 543 an-
kiety z kierowcami.

Problemy, ktére pojawity sie przy badaniach pilotazowych i ktore trzeba uwzglednié¢ przy bada-
niach ogdlnopolskich to wystepowanie przejs¢ dla pieszych, gdzie w ciggu catego dnia pojawia
sie bardzo mata liczba pieszych (ponizej 20), dotyczy to szczegdlnie obszaréw zamiejskich i ma-
tych miejscowosci.

Zrezygnowano z prowadzenia badan w kazdym punkcie pomiarowym przez 4 godziny ze wzgle-
du na bardzo duzg ilo$¢ materiatu wideo do oceny, ponadto w ciaggu 3 godzin, przez jakie byty
prowadzone badania terenowe i ankietowe z pieszymi rejestrowano wystarczajacq ilo$¢ danych
charakteryzujacych dany punkt.

7.4 Metody i narzedzia pomiarowe

Badania ruchu pojazdéw i pieszych byty realizowane za pomoca rejestracji obrazu z uzyciem
kamer wideo o duzej rozdzielczosci umieszczonych na maszcie o zmiennej wysokosci od 5
do 7 m. Rejestracji podlegat ruch pojazdéw i pieszych na:

# odcinku drogi na dojezdzie do przejscia dla pieszych,

#J dojsciu do przejscia,

J przejsciu dla pieszych.

W zaleznosci od poligonu badawczego do rejestracji obrazu wykorzystywano jedna lub dwie
kamery wideo. Przyczepa z masztem ustawiona byta w odlegtosci okoto 10-15 m za przej-
éciem dla pieszych, na poboczu lub chodniku wzdtuz drogi. Stosowano rowniez statywy.
Schemat poligonu badawczego zostat przedstawiony na rysunek 7.5.

Badaniami objeto pojazdy jadace w kierunku przejscia dla pieszych. Maksymalny zasieg re-
jestracji obrazu wynosit 100 m, a minimalny 40 m. W trakcie realizacji pomiaru w terenie
wyznaczono przekroje pomiarowe co 20 m lub co 10 m, stanowigce baze pomiarowg dla
oceny predkosci sredniej. Predko$¢ szacowana byta na postawie diugosci bazy pomiarowej
oraz analizy obrazu, ktéra obejmowata rejestracje czasu kolejnych zdarzen, tj. pojawienia
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sie pojazdow (pieszych) w kolejnych przekrojach pomiarowych. Dtugos¢ bazy pomiarowej
dobrano tak aby minimalny czas przejazdu odcinka wynosit ok. 1 sekundy, co pozwolito
zminimalizowac btedy obserwatordéw rejestrujgcych zdarzenia w trakcie analizy obrazu wi-
deo.

Predkos¢ srednig pojazdéw szacowano dla pieciu kolejnych odcinkdéw o dtugosci 20 m kazdy.
Na tej podstawie wyznaczono zmiennos$¢ predkosci na dojezdzie do przejscia, zaktadajac
$rednig predkos¢ dla odcinka pomiarowego. W przypadku analizy predkosci ruchu pieszego
podstawg bazy pomiarowej byta dtugosc¢ przejscia dla pieszych.

W pomiarach predkosci uwzgledniono wytgcznie pojazdy poruszajace sie w ruchu swobod-
nym, tzn. takie, na ktére nie wptywaty inne pojazdy poprzedzajace i nastepujace analizowa-
ny pojazd. Jako pojazdy w ruchu swobodnym analizowano wytgcznie pojazdy, ktére poru-
szaty sie samodzielnie na odcinku 100 m przed przejsciem. Wyrdzniano nastepujace sytua-
cje w analizie predkosci pojazddéw na przejsciu dla pieszych:

J bez pieszego,

J z pieszym oczekujacym przed przejsciem,

# z pieszym na przejsciu dla pieszych.

W przypadku analizy predkosci ruchu pieszego oraz wystepowania grupowania pieszych,
rejestrowano predkos¢ jednego wybranego pieszego sposrod grupy pieszych.

Rysunek 7.5 Schemat realizacji badan terenowych
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7.5 Zestawienia zbiorcze

W celu poréwnania predkosci pojazddéw oraz zachowan pieszych wykonano analizy zbiorcze
dla punktéw pomiarowych. Wyrdzniono nastepujace kategorie:

# rodzaj obszaru,

J typ przekroju poprzecznego,

J wystepowanie sygnalizacji Swietlnej,

# rodzaj odcinka.

W kazdej z tych kategorii wyrdzniono predkos$¢ dopuszczalng, jaka obowigzywata w danej
lokalizacji. Do zestawien zbiorczych przyjeto predkosci 50 km/h i 70 km/h - dotyczy badan
predkosci pojazdéw przed przejsciem dla pieszych.

Ocena szczegdtowa wynikoéw analiz zbiorczych zostanie wykonana w ramach etapu II opra-
cowania, co pozwoli na weryfikacje zatozen do metodologii badan ogdlnopolskich.

7.5.1 Predkos$¢ pojazdow przed przejsciem
Predkos$¢ dopuszczalna 50 km/h

Analizujac ponizsze zestawienia (tabela 7.4 i rysunek 7.7) stwierdzono, ze przy obowigzuja-
cym limicie predkosci 50 km/h, ze wzgledu na:
Rodzaj obszaru:

J Obszar miejski charakteryzuje sie mniejszg predkoscig pojazdéw przy dojezdzie do
przejscia niz obszar matych miejscowosci, przy braku pieszego o 2,5 km/h w odle-
gtosci 10 m od przejscia i 10 km/h w odlegtosci 50 m od przejscia.

# Na obu rodzajach obszaréw rejestrowano zblizone predkosci pojazdéw w odlegtosci
10 m od przejscia w przypadku, kiedy pieszy oczekuje na przejscie.

J Obszar miejski charakteryzuje sie wiekszg predkoscig pojazdow przy dojezdzie do
przejscia niz obszar matych miejscowosci, przy pieszym przechodzacym przez jezd-
nie o 2 km/h w odlegtosci 10 m od przejscia i 1 km/h w odlegtosci 50 m od przejscia.

#F Na obu obszarach zarejestrowano nieznaczne zmniejszenie predkosci pojazdow
w odlegtosci 10 m od przejscia przy pieszym oczekujacym na przejécie w stosunku
do sytuacji z brakiem pieszego i znaczne zmniejszenie w przypadku pieszych prze-
chodzacych przez jezdnie.

Typ przekroju ulicznego:

J Najnizszg predkos¢ na dojezdzie do przejscia przy braku pieszego, w odlegtosci 10 m
od przejscia zarejestrowano w przypadku przekroju 1x2 z azylem (o 30 km/h mniej,
niz dla przekroju 1x4, 23,5 km/h mniej, niz dla przekrojéw dwujezdniowych.

J Najnizszg predkos¢ na dojezdzie do przejscia w przypadku pieszego oczekujacego na
przejscie, zarejestrowano przy przekroju 1x2 bez azylu (o 16 km/h mniej, niz dla
przekroju 1x4 i 1x2 z azylem, 22 km/h mniej, niz dla przekrojéw dwujezdniowych).

#J Najnizsza predkos$¢ na dojezdzie do przejscia przy pieszym przechodzacym przez
jezdnie zarejestrowano na przekroju 1x2 z azylem, ale réznice miedzy przekrojami
sq w tym przypadku niewielkie.

Dla wszystkich typow przekrojéw, predkosc¢ pojazdéw w przypadku pieszych oczekujacych
na przejscie jest nizsza w stosunku do sytuacji, kiedy wystepuje brak pieszych (o 16 km/h
dla 1x2, 0 16 km/h dla 1x4, o 2 km/h dla 2x2 i 2x3).
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Tabela 7.4 Charakterystyki predkosci pojazdéw w rejonie przejsc dla pieszych

Sytuacja

Brak pieszego
Pieszy oczekuje
Pieszy przechodzi
Wszyscy

Brak pieszego
Pieszy oczekuje
Pieszy przechodzi
Wszyscy

Brak pieszego
Pieszy oczekuje
Pieszy przechodzi

Wszyscy

Brak pieszego
Pieszy oczekuje
Pieszy przechodzi

Wszyscy

Brak pieszego
Pieszy oczekuje
Pieszy przechodzi
Wszyscy

Brak pieszego
Pieszy oczekuje
Pieszy przechodzi
Wszyscy

Brak pieszego
Pieszy oczekuje
Pieszy przechodzi

Wszyscy

Brak pieszego
Pieszy oczekuje
Pieszy przechodzi

Wszyscy

Brak pieszego
Pieszy oczekuje
Pieszy przechodzi
Wszyscy

Brak pieszego

Pieszy oczekuje

Pieszy przechodzi
Wszyscy

Charakterystyka predkosci pojazdow w rejonie przejs¢ dla pieszych

predkos¢ Vér [km/h] w odlegtosci L [m] od prz

RODZAJ OBSZARU

Obszar miasta

46,3 43,7 43,5 45,1
43,4 43,4 42,4 44,2 37,4 38,1 38,9 42,1
0,0 13,2 21,0 27,4 30,2 33,8 33,8 39,0

42,5 39,6 40,5 42,1
Obszar matej miejscowosci
47,6 55,4 53,1 64,6
40,7 35,3 30,1 37,0 55,0
17,2 22,0 27,8 34,7 50,5
44,7 45,4 52,1 50,5 64,5
TYP PRZEKROJU ULICZNEGO
Przekrdj 1x2 bez azylu
49,3 49,4 49,3 52,2 53,8 52,2 58,8
26,1 26,1 24,3 28,7 30,2 35,6
0,0 11,4 19,6 27,8 31,4 33,6 46,7
42,7 45,4 47,2 49,9 58,7
Przekréj 1x2 z azylem
30,2 30,4 38,5 41,4 28,7
42,0 42,0 39,0 33,4 28,4 36,5 17,5
0,0 10,9 21,1 20,1 24,7 33,6 27,1
289 29,4 356 39,9 28,3
Przekroj 1x4
58,8 62,3 60,5 62,5 72,1
41,2 41,5 37,7 45,0 40,6 39,2 61,6
0,0 12,5 22,3 31,9 34,6 34,8 59,0
43,2 494 51,1 53,0 71,6
Przekroéj 2x2 i 2x3
49,9 49,0 44,9 41,4 43,3 38,8
48,7 48,6 48,7 47,8 40,8 38,2 38,6 42,1
0,0 15,5 20,2 26,3 29,2 33,7 34,9 39,0
45,4 45,5 41,1 39,1 40,7 39,6
WYSTEPOWANIE SYGNALIZACII SWIETLNEJ
Sygnalizacja s$wietlna
40,5 39,3 36,9 35,8 33,8 36,8
42,8 42,8 41,5 43,3 35,0 37,3 37,7 42,4
0,0 10,8 18,1 26,1 29,2 33,2 34,4 39,5
36,4 38,2 34,5 35,6 34,9 38,8
Brak sygnalizacji Swietlnej
48,2 49,9 53,6 53,2 56,4 43,6
46,8 46,7 46,2 45,4 42,2 40,4 43,2 41,1
0,0 16,3 24,8 29,0 32,1 35,7 33,0 36,1
453 47,9 50,8 50,9 53,7 42,1
RODZAJ ODCINKA
Odcinek
53,0 55,4 54,4 55,2 66,4
51,6 49,4 39,0 37,3 61,6
22,0 28,6 30,4 33,8 56,0
50,3 52,0 504 51,5 66,2
Skrzyzowanie
39,3 40,0 44,1 41,6 40,1 38,8
35,1 39,2 35,8 38,1 38,4 42,1
20,4 26,5 30,0 33,9 33,3 39,0
34,3 37,2 39,6 39,3 38,5 39,6

29,7
8,0

44,2
20,7
33,3

35,3
38,4
15,5
36,3

19,5
22,1
6,1
13,2

39,7
30,5
8,3
23,9

37,6
36,1
11,5
28,1

28,9
26,4
51
18,8

36,2
39,0
15,0
32,0

41,0
41,6
10,1
32,5

27,8
28,9
12,0
22,6

51,2
26,0

55,0
27,4
56,2

54,1
49,5
26,2
60,3

37,2
33,0
13,1
36,1

55,1
54,7
31,0
54,5

63,3
62,2
31,8
62,3

52,4
55,2
17,7
56,0

54,4
52,5
31,7
53,8

62,5
64,2
27,0
61,6

47,4
48,2
25,9
50,0

57,3
31,9

58,2
30,4
63,1

60,0
53,1
30,1
66,7

41,4
36,9
18,1
40,9

60,4
61,2
36,0
62,7

72,6
69,4
37,9
71,4

59,3
62,6
25,2
64,0

60,8
57,2
35,2
60,5

69,9
71,9
33,3
69,2

53,4
53,0
30,0
57,0

1319
959

87
76
1386

1193
197
182

1572

966
86
269
1321

363
310
192
865

1560,0
812,0
382,0
2754

1268

1180
620

3068

2814
225
405

3444

1955
608
212

2775

2127
797
813

3737
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Rysunek 7.7 Charakterystyki predkosci pojazdow w rejonie przejsé dla pieszych

Obszar miasta - profil predkosci Obszar matej miejscow osci - profil predkosci
70,0 70,0
60,0 60,0
50,0 500 To—
40,0 B2k pieszego 40,0 m— Brak pieszego
30,0 Pieszy oczekuje 30,0 Pieszy oczekuje
e Pieszy przechodzi e Pieszy przechodzi
20,0
20,0
10,0 10,0
0,0
5 30 10 0 50 30 10 0
Typ przekroju - 1x2 bez azylu - profil predkosci Typ przekroju - 1x2 z azylem - profil predkoéci
70,0 70,0
60,0 60,0
50,0 50,0
40,0 e Brak pieszego

e Brak pieszego

00 T~
30,0 Pieszy oczekuje 300 _—~—— Pieszy oczekuje
e Pieszy przechodzi e Pjeszy przechodzi
20,0 20,0
10,0 10,0
0,0 0,0
50 30 10 0

50 30 10 0
Typ przekroju - 1x4 - profil predkosci Typ przekroju - 2x2 i 2x3 - profil predkosci
70,0 70,0
60,0 \ 60,0
50,0 200 /
40,0 e Brak pieszego 40,0 e Brak pieszego
30,0 Pieszy oczekuje 300 Pieszy oczekuje
e Pjeszy przechodzi e Pieszy przechodzi
20,0 20,0
10,0 10,0
0,0 0,0
50 30 10 0 50 30 10 0
Przejscie z sygnalizacja $wieting - profil predkosci o o . § L
70,0 Przejscie bez sygnalizacji Swietlnej - profil predkosci
70,0
60,0
60,0
50,0
50,0
40,0 e Brak pieszego
— 40,0 e Brak pieszego
30,0 Pieszy oczekuje
) Pieszy oczekuje
— Pieszy przechodzi 30,0
20,0 m—— Pjeszy przechodzi
20,0
10,0
10,0
0,0
50 30 10 0 0,0
50 30 10 0
Przejécie poza skrzyzowaniem - profil predkosci Przejscie w rejonie skrzyzowania- profil predkosci
70,0 70,0
60,0 60,0
50,0 50,0
40,0 = Brak pieszego 400 = Brak pieszego
300 Pieszy oczekuje 30,0 Pieszy oczekuje
o= Pieszy przechodzi 200 T Pieszy przechodzi
20,0 2
10,0 10,0
0,0
0,0 .
50 30 10 0 50 30 10 0

Wystepowanie sygnalizacji Swietlnej:

J W przypadku wystepowania sygnalizacji $wietlnej predkosci pojazdéw na dojezdzie
do przejscia sg wyzsze: o 7 km/h w przypadku braku pieszego, o 4 km/h w przypad-
ku gdy pieszy oczekuje na przejscie i o 5,5 km/h w przypadku, kiedy przechodzi
przez jezdnie (w odlegtosci 10 m od przejscia dla pieszych).
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y 4
y 4

W przypadku sygnalizacji swietlnej predkos¢ w sytuacji kiedy pieszy oczekuje jest
o 1 km/h wyzsza niz w przypadku, kiedy wystepuje brak pieszego.

W przypadku braku sygnalizacji Swietlnej, predko$¢ pojazdéw na dojezdzie do przej-
écia w sytuacji kiedy pieszy oczekuje jest o 2 km/h nizsza niz w przypadku braku
pieszego.

Nalezy stwierdzi¢, ze wystepowanie sygnalizacji $wietlnej nieznacznie zmienia predkos¢ na
dojezdzie do przejscia, ale nalezy zwroci¢ uwage, ze przejscia dla pieszych z sygnalizacjg
Swietlng znacznie podnoszg poziom bezpieczenstwa pieszych.

Rodzaj odcinka:

V4

W przypadku wystepowania skrzyzowania, predkosci pojazdéw w odlegtosci 10 m od
przejscia sq znaczaco mniejsze, niz w przypadku lokalizacji poza skrzyzowaniem, od-
powiednio przy braku pieszego o 0,5 km/h, przy pieszym oczekujacym o 14 km/h,
przy pieszym przechodzacym przez jednie o 1 km/h.

W przypadku przejscia zlokalizowanego poza skrzyzowaniem, predkos$¢ przy pieszym
oczekujacym jest o 2 km/h mniejsza niz przy braku pieszego, a w przypadku przej-
écia przy skrzyzowaniu, ta roéznica wynosi 1 km/h (mniejsza przy pieszym oczekuja-
cym).

Predkos$¢ dopuszczalna 70 km/h

Analizujgc ponizsze zestawienia (tabela 7.5 i rysunek 7.8) stwierdzono, ze przy obowigzuja-
cym limicie predkosci 70 km/h, ze wzgledu na:
Rodzaj obszaru:

y 4

y 4

Obszar matych miejscowosci charakteryzuje sie mniejszg predkoscig pojazdow przy
dojezdzie do przejscia niz obszar zamiejski, przy braku pieszego o 35 km/h w odle-
gtosci 10 m od przejscia i 18 km/h w odlegtosci 50 m od przejscia.

Obszar matych miejscowosci charakteryzuje sie mniejszymi predkosciami pojazdéw
przy dojezdzie do przejscia niz obszar zamiejski, przy pieszym oczekujacym o 25
km/h w odlegtosci 10 m od przejscia i 20 km/h w odlegtosci 50 m od przejscia.

Na obszarze matych miejscowosci zarejestrowano wyzszg predkos¢ w przypadku pie-
szych oczekujacych niz w przypadku braku pieszego o 5 km/h, na obszarze zamiej-
skim w przypadku pieszego oczekujacego zarejestrowano mniejsza predkos¢ przy
pieszych oczekujacych w stosunku do sytuacji z brakiem pieszego o 1 km/h (dotyczy
odlegtosci 10 m od przejscia).

Typ przekroju ulicznego :

r 4

y 4

Najnizszg predkos¢ na dojezdzie do przejscia przy braku pieszego, w odlegtosci 10 m
od przejscia zarejestrowano w przypadku przekroju 2x2 i 2x3 (o 29 km/h mniej, niz
dla przekroju 1x2).

Najnizszg predkos$c¢ na dojezdzie do przejscia w przypadku pieszego oczekujacego na
przejscie, zarejestrowano przy przekroju 2x2 i 2x3 (o 27 km/h mniej, niz dla prze-
kroju 1x2.

Najnizszg predko$¢ na dojezdzie do przejscia przy pieszym przechodzacym przez
jezdnie zarejestrowano na przekroju 1x2, o 4 km/h mniej niz przy przekroju 2x2
i 2X3.

Dla obu typow przekrojow zarejestrowano nizszg predkos$¢ w przypadku gdy pieszy
oczekuje na przejscie w stosunku do sytuacji, kiedy wystepuje brak pieszego (5-6
km/h.
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Tabela 7.5 Charakterystyki predkosci pojazdow w rejonie przejs¢ dla pieszych

Sytuacja

Brak pieszego 60,4 60,9 64,1 67,1
Pieszy oczekuje 34,2 34,2 38,0 52,2 55,2 58,0 63,5 65,9 76,2 79,6 1,6 59,5 63,9 41
Pieszy przechodzi [ 3,3 4,2 31,5 37,0 41,6 47,8 53,4 66,0 70,1 1,4 2,9 7,0 18
Wszyscy 57,7 58,9 62,8 65,8

Obszar zamiejski
Brak pieszego 77,7 78,5 77,0 78,7
Pieszy oczekuje 63,6 75,2 78,3 80,5 80,3 82,6 83,5 50,1 68,8 73,6 77
Pieszy przechodzi 23,4 38,1 42,7 50,6 53,7 57,7 59,0 6,3 15,2 21,1 90
Wszyscy 67,4 75,8 76,8 75,8 77,5 79,9 80,7 52,3 81,7 92,7 1967

TYP PRZEKROJU ULICZNEGO
Przekréj 1x2

Brak pieszego 79,8 80,6 80,8 77,8 78,5 78,6 78,5 65,1 90,5 100,4 936
Pieszy oczekuje 65,2 63,5 64,6 63,4 62,0 58,0 57,0 65,4 77,2 79,6 26
Pieszy przechodzi 28,3 33,6 41,3 51,2 49,6 46,9 46,2 9,4 10,7 11,6 21
Wszyscy 78,3 79,1 79,5 76,6 77,2 77,0 76,9 60,7 90,4 100,3 983

Przekro6j 2x2 i 2x3
Brak pieszego 58,6 72,3 73,4 74,4 76,9 82,4 84,3 26,8 61,3 72,5 1038
Pieszy oczekuje 58,0 69,6 73,1 77,2 78,5 85,9 88,4 18,5 57,3 64,4 92
Pieszy przechodzi 23,9 39,0 42,8 49,9 54,6 62,0 64,4 2,5 14,1 22,8 87
Wszyscy 56,1 69,7 71,2 72,8 75,4 81,2 83,2 24,3 60,8 72,3 1217

WYSTEPOWANIE SYGNALIZACJ SWIETLNE]
Sygnalizacja $wietlna
Brak pieszego 59,3 70,6 71,6 72,0 74,2 77,8 79,1 34,1 68,5 79,4 1218
Pieszy oczekuje 58,8 68,0 71,1 74,4 75,0 80,0 81,8 29,7 64,5 70,8 112
Pieszy przechodzi 24,7 38,0 42,5 50,1 53,5 59,0 60,9 2,5 11,8 18,8 107
Wszyscy 56,7 68,0 69,4 70,6 72,7 76,6 78,0 28,3 68,1 79,2 1437
Brak sygnalizacji $wietlnej

Brak pieszego 83,8 85,2 85,4 84,6 85,6 88,3 88,8 68,0 90,6 100,6 756
Pieszy oczekuje 75,1 74,5 74,6 75,7 83,3 90,3 92,0 66,7 72,8 74,3 6
Pieszy przechodzi 39,1 37,9 37,9 49,0 67,4 65,4 64,9 16,5 16,5 16,5 1
Wszyscy 83,6 85,0 85,3 84,5 85,6 88,2 88,7 67,6 90,6 100,3 763

RODZAJ ODCINKA

Odcinek
Brak pieszego 63,1 63,1 67,3 75,0 88,6 87,4 88,2 93,4 100,0 | 102,0 53,6 75,9 86,6 676
Pieszy oczekuje 54,4 54,4 55,1 64,3 82,2 85,9 88,8 89,7 95,3 97,2 50,7 66,6 72,9 51
Pieszy przechodzi [ 14,1 14,3 19,0 42,0 45,8 52,1 60,4 69,6 72,7 10,2 21,2 28,4 30
Wszyscy 60,0 60,6 64,3 72,1 86,3 857 868 91,8 984 100,5| 52,0 75,5 86,3 757
Skrzyzowanie

Brak pieszego 62,6 62,6 62,6 65,4 69,8 71,4 67,7 67,4 68,6 69,1 46,7 78,8 89,2 1298
Pieszy oczekuje 47,3 47,3 47,6 56,0 57,7 60,1 63,0 63,6 68,3 70,1 37,6 67,6 71,5 67
Pieszy przechodzi 0,0 51 9,9 27,0 36,4 41,2 49,4 51,0 55,0 56,3 2,0 7,1 11,6 78
Wszyscy 59,8 58,7 59,0 62,8 67,4 69,3 66,2 66,1 67,7 68,3 42,3 78,7 89,1 1443

Charakterystyka predkosci pojazdéw w rejonie przejsc dla pieszych

RODZAJ OBSZARU

Obszar matej miejscowosci

Kwantyle predko:

[km/h]

Liczba
pojazdow
N

Wystepowanie sygnalizacji Swietlnej:

F W przypadku wystepowania sygnalizacji swietlnej predkosci pojazdéw na dojezdzie
do przejscia sg znaczaco nizsze o 26 km/h w przypadku braku pieszego, o 20 km/h
w przypadku, gdy pieszy oczekuje na przejscie i o0 9 km/h w przypadku, kiedy prze-
chodzi przez jezdnie (w odlegtosci 10 m od przejscia dla pieszych).

J W przypadku sygnalizacji swietlnej predkos¢ w sytuacji, kiedy pieszy oczekuje jest
o0 3 km/h nizsza niz w przypadku, kiedy wystepuje brak pieszego.

F W przypadku braku sygnalizacji Swietlnej, predkos$¢ pojazdéw na dojezdzie do przej-
écia w sytuacji kiedy pieszy oczekuje jest o 9 km/h nizsza niz w przypadku braku
pieszego.

Nalezy stwierdzi¢, ze wystepowanie sygnalizacji $wietlnej znacznie zmienia predko$¢ na do-
jezdzie do przejscia i jednoczesénie zwroci¢ uwage, ze przejscia dla pieszych z sygnalizacjg
$wietlng znacznie podnosza poziom bezpieczenstwa pieszych.
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Rysunek 7.8 Charakterystyki predkosci pojazdow w rejonie przejsé dla pieszych

Obszar matej miejscowosci - profil predkosci
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Typ przekroju 1x2 - profil predkosci
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Przejscie z sygnalizacjg $wieting - profil predkosci
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Przejscie poza skrzyzowaniem - profil predkosci
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Rodzaj odcinka:
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Typ przekroju 2x2 i 2x3 -profil predkosci
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40,0
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100
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0
50
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\

e Brak pieszego

0

0
0
,0
0

50,0
40,0

30,0

Pieszy oczekuje
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20,0
10,0

0,

0
50

Przejscie w obrebie skrzyzowania - profil predkosci

100,0
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60,
50,

40,
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20,
10,

0,

0
0
0
0
0
0
0
0
0
0

e Brak pieszego
Pieszy oczekuje

w—— Pieszy przechodzi

50

#J W przypadku wystepowania skrzyzowania, predkosci pojazdéw w odlegtosci 10 m od
przejscia sg nizsze, niz w przypadku lokalizacji poza skrzyzowaniem, odpowiednio
przy braku pieszego o 1 km/h, przy pieszym oczekujacym o 7 km/h, natomiast przy
pieszym przechodzacym przez jednie mniejsze predkosci wystapity przy wystepowa-

niu skrzyzowania - o0 9 km/h.

N

W przypadku przejscia zlokalizowanego poza skrzyzowaniem, predkos¢ przy pieszym

oczekujacym jest o 0,5 km/h mniejsza niz przy braku pieszego, a w przypadku
przejscia przy skrzyzowaniu, ta réznica wynosi 7 km/h (mniejsza przy pieszym ocze-

kujacym).

7.5.2

Zachowania pieszych

W trakcie badan terenowych analizowano wybrane parametry i zachowania pieszych - pred-
kos¢ na przejsciu, straty czasu na przejsciach, odlegto$¢ oczekujacego pieszego od jezdni,
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sposOb podejscia pieszego do przejscia, upewnianie sie przed wejsciem na jednie, niebez-
pieczne zachowania - przejscie na czerwonym Swietle, przekraczanie jezdni poza przej-
éciem. Wyniki przedstawiono w tabelach 7.6 - 7.11 i na rysunkach 7.9 - 7.12.

Tabela 7.6 Charakterystyki ruchu pieszego
Srednia predko$é pieszego [m/s] $rednia ) _ $rednie
predkosé Srednie straty straty
na czasu [s] czasu na Odlegtosé
Grupa wszystkich wszystkich |oczekujacego
pieszych przejsciach przejsciach | pieszego od
dla Przejscie dla przejscia [m]
pieszych |bez azylu pieszych

[m/s] [s]

Przejscie
z
azylem

Liczba Liczba | Srednia

aty oc | ” predkosé
jezdni) oséb jezdni) g=ok [m/s]

[o]:177.1:3
Obszar miasta
<20 164 1,60 1,53
20-60 1,27 1462 1,47 1,51 1,52 1543 1,50 1,44 18,4 7,7 12,9 0,92
>60 1,06 77 1,22 1,35 1,39 249 1,32 1,30 10,8 5,2 6,6 0,98
Wszyscy 1956 1,49 1,44
Obszar matej miejscowosci
<20 60 1,37 1,34

20-60 1,29 41 1,60 1,16 1,49 234 1,42 1,41 36,8 27,5 28,9 1,18
>60 1,12 4 1,26 0,80 1,40 18 1,15 1,15 11,9 27,9 25,0 1,33

WA 1,24 75 1,54 1,13 1,51 312 1,39 1,38 24,9 27,8 27,2 1,24

Obszar zamiejski

<20 1,41 6 1,24 0,41 1,02 1 0,89 1,23 44,0 14,0 39,7 1,00
20-60 1,58 22 1,56 1,63 1,57 72 1,59 1,59 48,7 21,1 27,5 1,38
>60 --- 0 --- --- --- 0 --- --- --- --- --- ---

Wszyscy 1,54 28 1,55 1,62 1,52 73 1,56 1,56 47,7 21,0 28,4 1,36

TYP PRZEKROJU ULICZNEGO
Przekréj 1x2

<20 1,38 223 1,63 1,32 1,63 185 1,52 1,48 6,9 10,3 8,5 1,21
20-60 1,22 661 1,37 1,46 1,52 984 1,45 1,41 20,2 6,1 11,7 0,97
>60 1,13 26 1,22 1,35 1,42 209 1,33 1,32 7,1 3,8 4,2 0,96
'A% 1,25 910 1,42 1,52 1,30 1378 1,41 1,38 16,6 6,3 10,4 1,00
Przekrdj 1x4
<20 1,30 10 --- --- --- 0 --- 1,30 14,1 --- 14,1 1,13
20-60 1,30 443 0 1,30 20,9 20,9 1,56
>60 1,01 41 == e 0 e 1,01 13,8 e 13,8 1,41
Wszyscy === === (1] === 1,28 20,1 === 20,1 1,53
Przekroéj 2x2 i 2x3

<20 1,50 1,63 40 1,58 1,52 18,1 24,3 21,5 0,64
20-60 1,48 1,52 865 1,54 1,51 16,2 16,1 16,1 0,81
>60 1,22 1,29 58 1,25 1,24 9,5 17,3 15,8 0,88
Wszyscy 1,46 1,51 963 1,52 1,50 16,1 16,5 16,4 0,81

WYSTEPOWANIE SYGNALIZACII SWIETLNEJ

Synalizacja Swietlna

<20 1,64 1,49 49 1,54 1,51 22,7 36,9 28,7 0,85
20-60 1,59 1,49 689 1,56 1,47 28,1 22,3 25,5 1,02
>60 1,33 1,35 35 1,31 1,25 27,3 29,9 28,8 1,13
Wszyscy 1,58 1,49 773 1,55 1,47 27,7 23,6 25,9 1,01
Bez sygnalizacji $wietlnej
<20 1,27 1,67 176 1,53 1,48 4,0 6,1 5,0 1,26
20-60 1,40 1,54 1160 1,45 1,43 7,8 3,9 5,3 0,82
>60 1,10 55 1,22 1,31 1,40 232 1,31 1,30 3,1 3,3 3,2 0,91
Wszyscy [l ¥WX] 916 1,42 1,37 1,53 1568 1,44 1,42 6,7 4,0 5,0 0,89
RODZAJ ODCINKA
Odcinek
<20 1,44 182 1,69 1,48 1,62 165 1,60 1,55 3,0 10,4 6,5 1,17
20-60 1,41 421 1,51 1,61 1,48 1007 1,53 1,52 7,5 13,4 11,7 0,92
>60 1,21 25 1,32 1,52 1,34 122 1,39 1,38 4,6 8,6 7,9 0,95
Wszyscy [k 5] 628 1,51 1,59 1,49 1294 1,53 1,51 6,0 12,6 10,4 0,95
Skrzyzowanie

<20 1,22 85 1,46 0,98 1,64 60 1,36 1,32 20,6 19,5 20,1 0,82
20-60 1,22 1104 1,47 1,30 1,57 842 1,44 1,38 23,8 7,5 16,8 0,99
>60 1,00 56 1,15 1,15 1,43 145 1,24 1,21 13,7 5,2 7,6 1,04
Wszyscy [l W3] 1245 1,42 1,26 1,55 1047 1,41 1,35 23,1 7,9 16,2 0,98
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Rysunek 7.9 Srednie predkosci ruchu pieszych na przejéciu

Przejscie bez azylu - Predkos$¢ pieszych ze wzgledu na wiek

0,60
0,40

Predkost piesz

°
N
8

0,00

miasta malej miejscowoci zamiejski
Obszar

Przejscie bez azylu - Predko$¢ pieszych ze wzgledu na wiek

1,25 1,301,30 1,28 1,321,33 1,32

1x2 1x4 2x2i 23
Typ przekrojuulicznego

Przejscie bez azylu - Predko$¢ pieszych ze wzgledu na wiek

134 459

Synalizacja $wietlna Bez sygnalizagji $wietinej
Wystepowanie sygnalizacji $ wietinej

Przejscie bez azylu - Predkos¢ pieszych ze wzgledu na wiek

1,44 141 1,41

Odcinek Skrzyzowanie
Rodzaj odcinka

Przejscie z azylem - Predko$¢ pieszych ze wzgledu na wiek

151 1,47 1,47 1,48

Synalizacja $wietina Bez sygnalizadji éwietinej
Wystepowanie sygnalizacji $ wietlnej

Srednia predkoéc pieszych ze wzgledu na wiek

1,44 1,44
1,30

miasta matej miejscowosci zamiejski
Obszar

m<20
=20-60
u>60
=Wszyscy

= <20
=20-60
">60

= Wszyscy

m<20
=20-60
=60

= Wszyscy

=20
=20-60
=560

= Wszyscy

=20
=20-60
=560

B wszyscy

=20
=20-60
=560

= Wszyscy

Przejscie z azylem - Predkos$¢ pieszych ze wzgledu na wiek

— 1,60 149

137142

Predkost pieszego [m/s

miasta matej miejscowosci zamiejski
Obszar

Przejscie z azylem - Predko$¢ pieszych ze wzgledu na wiek

1,80
1,60
1,40
1,20
1,00
0,80
0,60
0,40
0,20
0,00

1,581 54 1,52

Predkogt pieszego [m/s]

0,000,000,000,00

1x4 2x2i 2x3
Typ przekroju ulicznego

Przejscie z azylem - Predkos$¢ pieszych ze wzgledu na wiek

1,60
1,55
1,50
1,45
1,40
51,35
B
<
k3 1,25
& 1,20
1,15

1,53

eszego [m/s]

Synalizacja $wietina Bez sygnalizagji éwietinej
Wystepowanie sygnalizacii § wietinej

Przejscie bez azylu - Predko$¢ pieszych ze wzgledu na wiek

160 453 1,53

Odcinek Skrzyzowanie
Rodzaj odcinka

Przejscie bez azylu - Predkos$¢ pieszych ze wzgledu na wiek

155 1,52 1,51

Odcinek Skrzyzowanie
Rodzaj odcinka

Srednia predkoé¢ pieszych ze wzgledu na wiek
1,60 1521,51 1,50
1,40
1,20
1,00
0,80
0,60

[m/s]

Predkod pieszego
N
8

0,20
0,00

1x2 1x4 2x2i 2x3
Typ przekrojuulicznego
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Rysunek 7.10 Srednie straty czasu i odlegtos¢ zatrzymania od krawedzi jezdni pieszych

Straty czasu pieszego[s]
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Odlegloé od przejécia

Przejscie bezazylu - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu na wiek

miasta matej miejscowosci zamiejski
Obszar

Przejscie bezazylu - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu na wiek

1x2 1x4 2x2i 233
Typ przekrojuulicznego

Przejécie bez azylu - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu na wiek

281 573 27,7

Synalizacia $wietlna Bez sygnalizacji wietinej
Wystepowanie sygnalizacji $ wietinej

Przejécie bez azylu - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu na wiek
23,8 23,1

Odcinek Skrzyzowanie
Rodzaj odcinka

Odlegto$¢ oczekujacych pieszych od przejscia ze wzgledu na wiek

miasta matej miejscowosci zamiejski
Obszar

Odlegtos$¢ oczekujacych pieszych od przejscia ze wzgledu na wiek

0,00

Synalizacja $wietlna Bez sygnalizadji $wietinej
Wystepowanie sygnalizacji wietinej

=20
=20-60
">60

= Wszyscy

= <20
=20-60
">60

= Wszyscy

=220
=2060
=60

= Wszyscy

" <20
#2060
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" Wszyscy

= <20
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=>60

= Wszyscy

m <20
=20-60
">60

= Wszyscy

350

w
S
°

250
20,0
15,0
10,0

Straty czasupieszego [s]

5,0

0,0

Straty czasupieszego [s]

40,0
350
30,0
250
20,0
15,0
10,0

5,0

0,0

Straty czasupieszego [s]

Straty czasu pieszego [s]

1,80
T 1,60

3

1,20
1,00
0,80
0,60

0O dleglosé od przejécia [m:
o
8

0,20
0,00

O dlegloé¢ od przejécia [m]
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Przejécie z azylem - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu na wiek

miasta

Przejscie z azylem - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu na wiek

29155 527,927,8

malej miejscowosci
Obszar

0,0 0,0 0,0 0,0

zamiejski

Przejscie z azylem - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu na wiek

Synalizacja $wietlna

Przejscie bezazylu - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu na wiek

Odcinek

Odlegtos$¢ oczekujacych pieszych od przejscia ze wzgledu na wiek

Odlegtos$¢ oczekujacych pieszych od przejscia ze wzgledu na wiek

Odcinek

1x4
Typ przekrojuulicznego

2x2i 23

Bez sygnalizacji éwietinej

Wystepowanie sygnalizacii $ wietinej

19,5

Rodzaj odcinka

1x4
Typ przekroju ulicznego

Rodzaj odcinka

Skrzyzowanie

2x21 23

Skrzyzowanie
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"20-60
=>60
mWszyscy

<20
"20-60
=>60

B Wszyscy

= <20
= 20-60
=>60

= Wszyscy

= <20
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=220
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Tabela 7.7 Sposob podejscia do przejscia dla pieszych

(o]:1-74.¥:3 WYSTEPOWANIE SYGNALIZACJII SWIETLNEJ

Podejscie Obszar matej SYGNALIZACIA BRAK SYGNALIZACII
. Obszar zamiejski - =
sposo6b SWIE A SWIETLNE]

Liczb: Liczb:
Udziat % Udziat % Udziat % | ‘czba Udziat % ) ‘czba Udziat %
szych pleszych pieszych pieszych

2,0 32 1,3

Powolny 36 34

Normalny ' 89,4 94,1 1636 94,6 2416 97,3
Dynamiczny 78 2,1 11 2,8 6 59 59 3,4 36 1,4
Razem 100,0 387 100,0 101 100,0 1729 100,0 2484 100,0

TYP PRZEKROJU ULICZNEGO RODZAJ ODCINKA

Podejécie Przekréj 1x4 Przekréj 2x2 i 2x3 m SKRZYZOW ANIE

ob
Sposo Llczba Liczba Liczba 5 Liczba ) Liczba .
Udziat % Udziat % Udziat % ) Udziat % Udziat %
p|eszych pleszych pleszych pieszych pieszych

Powolny 1,3 23 1,2 43 1,9
Normalny 2210 96,7 480 97,2 1361 95,0 1844 95,9 2208 96,4
Dynamiczny 40 1,7 2 0,4 53 3,7 55 2,9 40 1,7

Razem 2286 100,0 494 100,0 1432 100,0 1922 100,0 2291 100,0

Tabela 7.8 Upewnianie sie pieszych przed przejsciem

Upewnienie sie przed przejs$ciem

WYSTEPOWANIE SYGNA LIZACJI
pg;“"ach OBSZAR SWIETLNE]
ieszy

BRAK SYGNALIZACJI
SWIETLNEJ

[ Ne | Tk |
30 357
132 1763
6 276
Wszyscy 168 2396
TYP PRZEKROJU ULICZNEGO RODZAJ ODCINKA

pii':z“;?:h Przekréj 1x2 Przekréj 1x4 Przekr6j2x2i2x3 |  ODCINEK | SKRZYZOWANIE
-“-“-““ '

<20 8 315 123 18
20-60 1614 29 372 68 1115 92 1372 54 1729 135
>60 229 6 33 8 68 3 140 7 190 10
Wszyscy 2227 59 413 78 1229 119 1827 93 2042 163

Tabela 7.9 Zestawienie niebezpiecznych zachowan pieszych w rejonie przejscia w podziale na liczeb-
nos¢ grupy pieszych

Przechodzenie w Przekraczanie Upewnianie sie przed wejsciem na
miejscu jezdni na przejscie
niedozwolonym |czerwonym swietle

Udziat ziat dz at Udziat
°/o] [°/o] [%] [%]

Grupa

pieszych

<20 1752 11,3 200,0 19,5
20-60 86 86,9 78,0 85,7 12404 80,1 756,0 73,8
>60 6 6,1 6,0 6,6 1320 8,5 68,0 6,6

Wszyscy 99 100,0 91 100,0 15476 100,0 1024 100,0
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Rysunek 7.11 Niebezpieczne zachowania pieszych z podziatem na grupy wiekowe - udzialy w ogdlnej
liczbie niebezpiecznych zachowan w danej grupie wiekowej

Niebezpieczne zachowania pieszych z podziatem na grupy

wiekowe
_ N L B o
Nie upewnianie sie¢ przed wejsciem na
ol 73,8
© przejscie
= B 66
©
2
o
S
8 o |
o Przekraczanie ;!ezdnl na czerwonym 85 7 m<20
S Swietle !
8 B 56
Q ’ 20-60
i~
2 u>60
(]
= A
Przechodzenie w miejscu niedozwolonym 86,9
B osa

0,0 20,0 40,0 60,0 80,0 100,0
Udziat procentowy [%]

Rysunek 7.12 Udziaty poszczegolnych niebezpiecznych zachowan pieszych w rejonie przejsé dla pie-
szych w ogdlnej liczbie zachowan niebezpiecznych

7,5 = Przechodzenie w
miejscu
niedozwolonym
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Swietle
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Na podstawie przeprowadzonych badan stwierdzono, ze:

#F srednie predkosci na przejsciach z azylem sg nizsze niz przy przekrojach bez azylu,

J nie ma duzych roéznic przy predkosciach przechodzenia przez przejscia dla réznych
typow przekroju i obszaru, sg to wartosci od 1,0 do 1,6 m/s,

F wystepuja duze réznice w stratach czasu w zaleznosci od obszaru - obszar miejski,
pieszy potrzebuje $rednio 17 s na przejscie jezdni, na obszarach matych miejscowo-
éci 25 s, a na obszarach zamiejskich 48 s,

# z zarejestrowanych niebezpiecznych zachowan pieszych, zdecydowana wiekszos¢ to
brak upewnienia sie przed wejsciem na jezdnie - 84% (ok. 10% wszystkich zareje-
strowanych pieszych), przekraczanie jezdni na czerwonym s$wietle - 8% (ok. 1%
wszystkich zarejestrowanych pieszych) i przechodzenie w miejscu niedozwolonym -
8% (ok. 1% wszystkich zarejestrowanych pieszych),

J w zaleznosci od rodzaju obszaru sposdb dochodzenia pieszych do przejscia to gtow-
nie ,normalny” (bez podbiegania, przyspieszania kroku lub zwalniania) - 97% w ob-
szarze miejskim, 89% na obszarze matych miejscowosci i 94% na obszarze zamiej-
skim.
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7.5.3. Zachowania kierujacych wzgledem pieszych

W ramach badan kierowcdéw wykonano 466 ankiet. Badania przeprowadzono w obszarze
miejskim, zamiejskim oraz matych miejscowosciach na stacjach benzynowych. Wybér takie-
go poligonu badawczego wynikat z koniecznosci uzyskania optymalnej proby badawczej oraz
zachowania bezpieczenstwa ankieteréw oraz respondentow.

W wyniku badan ankietowych uzyskano nastepujace informacje:

pte¢ respondenta — 75,9% mezczyzni, 24,1% kobiety (rysunek 8.1),

przedziat wiekowy kierowcy - najwiecej oséb ankietowanych w przedziale wiekowym
20-40 lat (rysunek 8.2),

sredni roczny przejechany kilometraz — 33,9% ok 5-15 km(rysunek 8.3),

opinie kierowcéw dotyczace wprowadzenia przepiséw zwigzanych z pierwszenstwem
pieszych na przejsciu — 65% respondentdw uwaza, ze powinno sie wprowadzi¢ (ry-
sunek 8.4),

zrédto podrozy - 77,1% dom (rysunek 8.5),

cel podrézy - 48,5% praca (rysunek 8.6),

utrudnienia jakie napotykajg kierowcy podczas jazdy- 29,6% zmierzch, 20,0% inne
(rysunek 8.7). Pod pojeciem utrudnienia inne kryjg sie takie elementy jak: remonty
drogowe, styl jazdy innych kierowcéw, srodki odciggajgce uwage kierowcy tj. rekla-
my, telefony itp.

NN NN

NN

Rysunek 7.13. Wyniki badan ankietowych — pte¢ respondenta

Pte¢ kierowcy
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Rysunek 7.14. Wyniki badan ankietowych - przedziat wiekowy
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Rysunek 7.15. Wyniki badan ankietowych - sredni roczny przejechany kilometraz

Sredni roczny przejechany kilometraz [km]
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Rysunek 7.16. Wyniki badan ankietowych - czy powinno sie wprowadzi¢ przepisy dotyczace bez-
wzglednego pierwszernstwa pieszych na przejsciu

Czy powinno sie wprowadzi¢ przepisy
dotyczace bezwglednego pierwszenstwa
pieszych na przejsciu

65%

» tak - nie

Rysunek 7.17. Wyniki badan ankietowych - Zrédto podrézy
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Rysunek 7.18. Wyniki badan ankietowych - cel podrézy
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Rysunek 7.19. Wyniki badan ankietowych - utrudnienia
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Na poligonach badawczych zostaty przeprowadzone ankiety z kierowcami, ktorych celem
byto okreslenie zachowania kierowcdw na przejsciach dla pieszych. Kierowca otrzymat karte,
na ktorej zestawiono cztery rzeczywiste sytuacje z pieszym na przejsciu dla pieszych.

Rysunek 7.20. Sytuacje przedstawiane kierowcom przy badaniach ankietowych.

Zadaniem kierowcy byto odpowiedzie¢ na pytanie jak jego zdaniem zachowujg sie inni kie-
rowcy w danych sytuacjach drogowych w stosunku do pieszego (ustepujg pieszym, nie
ustepujg pieszym) jadac odpowiednio z kierunku X (pas ruchu przylegajacy do chodnika,
gdzie zlokalizowany jest pieszy) oraz kierunku Y (pas ruchu przylegajacy do chodnika, gdzie
nie ma zlokalizowanego pieszego). Kolejne pytanie dotyczyto odczué kierowcy do przedsta-
wionych na rysunku sytuacji - wskazywali sytuacje, w ktérym ich zdaniem kierowcy nie po-
winni oraz powinni sie zatrzymac. Zastosowana metoda byfa bardzo podobno do tej, ktérg
wykorzystano przy badaniach austriackich.
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Wyniki badan ankietowych

Rysunek 7.21. Wyniki badan ankietowych - Opinie kierujacych odnosnie kierowcéw i ich odczué¢ pod-
czas jazdy z kierunku X
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Rysunek 7.22. Wyniki badan ankietowych - Opinie kierujacych odnosnie kierowcéw i ich odczué¢ pod-
czas jazdy z kierunku Y
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Przeprowadzone badania wykazaly, iz zaobserwowane zachowania innych kierujacych sg
odmienne co do opinii respondentéw w jaki sposob kierowcy powinni sie zachowywaé w sto-
sunku do pieszego przy przejsciu dla pieszych. Na rys. numer 7.21-7.22 przedstawiono gra-
ficznie poszczegdlne sytuacje:

F Sytuacia A - 88% (kierunek X) i 93% (kierunek Y) ankietowanych uwaza, ze inni
kierowcy nie ustepujg pierwszenstwa pieszemu. Jednoczesnie 56% (kierunek X)
i 33% (kierunek Y) z nich jest przekonanych, ze nalezy ustgpi¢ pieszemu pierwszen-
stwa.

FJ Sytuacja B - 49% (kierunek X) i 69% (kierunek Y) respondentdw uwaza, Ze inni kie-
rowcy nie ustepujg pierwszenstwa pieszemu. Natomiast 89% (kierunek X) i 66%
(kierunek Y) utrzymuje, ze powinni oni ustgpi¢ pieszym pierwszenstwa.

#F Sytuacja C - 6% (kierunek X) i 28% (kierunek Y) ankietowanych uwaza, ze inni kie-
rowcy nie ustepujg pierwszenstwa pieszemu. Przy czym prawie 100% (kierunek X)
i 99% (kierunek Y) badanych stwierdzito, ze nalezy ustgpi¢ pieszemu pierwszenstwa.

# Sytuacja D (tylko dla jadacych z kierunku Y) — W sytuacji tej niepokojacym jest fakt,
iz 2% ankietowanych kierowcéw zaobserwowato, ze inni kierujacy nie ustepujq pie-
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szym pierwszenstwa. Jednoczesnie 1% respondentow utrzymuje, ze w tej sytuacji
nie trzeba ustgpi¢ pieszemu.

Wyniki obserwacji

Z przeprowadzonych badan ankietowych wynika, ze kierowcy w zdecydowanej wiekszosci sg
swiadomi zasad, jakie powinno stosowac sie przed przejsciem dla pieszych w sytuacji, gdy
pieszy jest przed lub juz na przejsciu dla pieszych). Jednoczesnie uwazajg, ze wiekszos¢
kierujacych nie stosuje sie do tych zasad. Wyniki badan ankietowych w Gdansku i Krakowie
sq zblizone.

Jednoczesnie przeprowadzono obserwacje na przejsciach dla pieszych w wybranych punk-
tach pomiarowych, polegajace na ocenie zachowan kierujacych w rzeczywistosci, w sytuacji
wskazanej na zdjeciach (rysunek 7.20). Wyniki przedstawiono na rys. 7.23. Badania prowa-
dzono w obszarze zabudowanym (przekrdj 1x2, dopuszczalna predkos¢ 50 km/h, brak sy-
gnalizacji, elementéw uspokojenia ruchu i dodatkowych urzadzen bezpieczenstwa).

Rysunek 7.23. Wyniki obserwacji zachowan kierujacych (Sytuacje A, B, C, D — analogicznie jak na rysu-
nek 7.20)
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Poréwnanie badan ankietowych z obserwacjami kierowcdw wskazuje na to, ze w rzeczywi-
stosci znacznie wiecej kierowcéw nie zatrzymuje sie, aby ustgpi¢ pieszemu oczekujgcemu
na przejscie przez jezdnie lub wtasnie wchodzgcemu na nig (w poréwnaniu do tego co dekla-
rujg w odpowiedziach do ankiety). Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze w stosunku do badan
prowadzonych 15 i 9 lat temu [3], dwukrotnie wzrosta liczba kierujacych ustepujacych pie-
szym oczekujacym na przejscie przez jezdnie.

7.5.4. Uzywanie elementow odblaskowych przez pieszych na terenach niezabu-
dowanych

W ramach badan pilotazowych wprowadzono, jako jeden z aspektéw - ocene stosowania elemen-
tow odblaskowych przez osoby poruszajace sie pieszo po zmroku na obszarach niezabudowa-
nych. Na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych stwierdzono, ze:
F 57% ankietowanych uzywa elementéw odblaskowych,
J 65% ankietowanych ma wiedze, ze uzywanie elementéw odblaskowych jest obowigzko-
we.

Uzyskane wyniki wskazuja na konieczno$¢ rozpowszechnienia obowigzujgcego przepisu, w celu
podniesienia $wiadomosci mieszkancédw matych miejscowosci, ktdrych szczegdlnie ten aspekt
dotyczy.

Ze wzgledu na matg prébe — na przejsciach dla pieszych lokalizowanych na terenach niezabudo-
wanych i w matych miejscowosciach, gdzie prowadzono badania pilotazowe, nie wystepowata
duza liczba pieszych. Konieczne jest rozszerzenie proby i przeprowadzenie badan terenowych,
ktére uzupetnig uzyskane wyniki (zaktadane do realizacji w II etapie).
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8. Podsumowanie i dalsze prace

Na podstawie przeprowadzonych badan pilotazowych, mozliwa bedzie weryfikacja przyje-
tych zatozen do metodologii badan ogdélnopolskich. W ramach etapu II pracy, zostang prze-
prowadzone nastepujace prace i analizy:

J dodatkowe analizy dotyczace wynikéw badan uzyskanych w ramach etapu I,

# dodatkowe badania uzupetniajace dotyczace miedzy innymi uzywania elementéw od-
blaskowych po zmroku, na terenach niezabudowanych oraz stopnia ustepowania pie-
szym oczekujacym przy krawedzi jezdni,
weryfikacja zatozen metodologicznych przyjetych w ramach Etapu I, po uwzglednie-
niu petnych wynikéw badan pilotazowych,
opracowanie metodologii systematycznych badan zachowan pieszych i relacji pieszy
- kierowca,
zestawienie i przekazanie Zamawiajacemu petnej bazy danych, zbudowanej na pod-
stawie badan terenowych i przeprowadzonych analiz,
prezentacje uzyskanych wynikéw przed oddaniem koncowej wersji opracowania.

N N NN
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