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Analiza zachowan uzytkownikdw drog na przejsciach dla pieszych
na podstawie badan terenowych

WSTEP

Co trzeci wypadek w Polsce to wypadek, w ktérym uczestniczyt pieszy. W roku 2012 byto 11001
wypadkoéw z pieszymi, w ktorych 1157 0sob zgingto, a 11282 osoby zostaly poszkodowane.

Jak wynika z rys.1 w okresie ostatnich 12 lat okoto 1/3 ofiar $miertelnych na polskich drogach to
piesi i mimo prowadzonych dziatah na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego odsetek ten
si¢ nie zmienia.

7000
’{, . .
6000 5827 5712 M ogétem M piesi
5000
L
(8]
=
£ 4000
S
3 3000
8
—
2000
1000
0
— ~ o0 < n © ~ 0 oy o - ~
o o o o o o o b) s S e N
S S S S S S S 1) S = g p
~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ N1 Q N Q
Rok

Rys. 1. Zabici w wypadkach drogowych w latach 2001-2012 [1].

Przyczyna wypadkow z udziatem pieszych sa ztozone okolicznos$ci i wiele czynnikéw zwiazanych
zarowno z uzytkownikami drogi, jej otoczeniem i pojazdem. Przyczyna powstawania wigkszoSci
wypadkoéw z udziatem pieszych w Polsce sa bledy popetniane przez uzytkownikow drog. Z kolei
zachowania uzytkownikow drog moga by¢ wynikiem bigdow projektowych oraz bardzo czgsto zle
utrzymanej infrastruktury drogowej. Dlatego wiedza na temat systemu ,.cztowiek — pojazd- droga”
jest konieczna podczas podejmowana decyzji 0 wdrazaniu $rodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu
pieszego.

Niestety w Polsce nie prowadzi si¢ systematycznych badan zagrozen pieszych uczestnikow ruchu
drogowego na obszarach miejskich i zamiejskich, co uniemozliwia wykonywanie ocen
podejmowanych dziatan i utrudnia podejmowanie traftnych decyzji dotyczacych stosowania srodkoéw
poprawy bezpieczenstwa pieszego w ruchu drogowym.
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Jesienig 2013 roku, na zlecenie Sekretariatu Krajowej Rady BRD wykonano pilotazowe badania
zachowan uzytkownikow drog na przejsciach dla pieszych [2], z ktorych czgs¢ wynikow
przedstawiono w niniejszym artykule

1. OPIS BADAN

W Polsce brak jest badan oceniajacych funkcjonowanie i skuteczno$¢ przejs¢ dla pieszych
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na $wiecie bardzo czgsto do analiz skutecznosci
funkcjonowania infrastruktury drogowej wykorzystuje si¢ metody badan ,,przed i po” z empirycznym
podejsciem Bayesa. W badaniach wtasnych zrezygnowano jednakze z tego podejscia ze wzgledu na
brak danych o datach wprowadzania zmian wyposazenia przej$¢ dla pieszych. Podjeto natomiast
poszukiwania zalezno$ci pomigdzy natgzeniem, a liczba sytuacji niebezpiecznych i konfliktow.

W tym celu wykonano badania terenowe, ktore pozwalaja na uzyskanie najbardziej wiarygodnych
danych, tj. obserwacje konfliktow i sytuacji niebezpiecznych.

1.1. Jak wybierano miejsca do badan?

Przystepujac do badan nalezato:
1. wytypowaé miejsca obserwacji;
2. okresli¢ czas obserwacji;
3. okresli¢ sposob rejestracji konfliktow 1 sytuacji niebezpiecznych — na kazdym przejsciu dla
pieszych za pomoca kamery nakrecono film z obserwacji.
Wybdr miejsc pomiarowych byt uzalezniony od :
1. danych historycznych o wypadkach drogowych - diagnoza powstata na podstawie analizy danych
o zdarzeniach drogowych na terenie miasta Gdansk w latach 2009 — 2012;
2. przekroju oraz zastosowanego urzadzenia na przej$ciach dla pieszych — w analizowanym obszarze
zostata wykonana inwentaryzacja terenu, gdzie okreslono:
— rodzaj przekroju — ulica jednojezdniowa, ulica dwujezdniowa, typ skrzyzowania;
— istniejace urzadzenia — sygnalizacja $wietlna, brak urzadzenia;
3. natg¢zenia pojazdow 1 pieszych — dane o natgzeniu zostaly pozyskane z historycznych badan
terenowych [3], ktore zostaty zaktualizowane o badania nat¢zenia ruchu wykonane w pazdzierniku
1 listopadzie 2013 roku. Badania prowadzone byly w typowym dniu tygodnia, przy dobrych
warunkach atmosferycznych uwzgledniajac szczyt popotudniowy ruchu;
4. lokalizacji i otoczenie drogi:
— geometria drogi — prosta, na tuku
— na obszarze wymagajacym szczegllnej ochrony — przy szkole, w sasiedztwie przystankow
autobusowych tramwajowych.

1.2. Opis poligonu badawczego

Na podstawie powyzszych kryteriow wytypowano cztery przejscia dla pieszych z sygnalizacja
$wietlna oraz cztery bez urzadzen dla pieszych, zlokalizowane na terenie Gdanska.

Przej$cia dla pieszych z sygnalizacja $wietlng zlokalizowane sa na duzych skrzyzowaniach na
glownej arterii Gdanska - Alei Grunwaldzkiej. Bliska lokalizacja kampusu studenckiego oraz
lokalizacja przystankow tramwajowych dodatkowo potgguje ruch pieszy na skrzyzowaniach. Aleja
Grunwaldzka charakteryzuje si¢ bardzo duzym nat¢zeniem pojazddéw, w godzinach 7:00 - 9:00
I 13:00 -17:00 natgzenie ruchu przekracza 2.000 P/h na najbardziej obciazonym kierunku, udziat
pojazdow ciezarowych wynosi okoto 2,2% a $rednie natezenie tramwajow wynosi 40 P/h w obu
kierunkach [3]

Wybrane do badan przejscia dla pieszych bez urzadzen poprawiajacych bezpieczenstwo
uzytkownikow drogi zlokalizowane sa w réznych czg$ciach miasta na ulicach o znacznym natgzeniu
ruchu pojazdéw o przekroju 1x2 1 1x4 z tramwajem. Lista skrzyzowan zostata przedstawiona
w tablicy 1 oraz na rysunku 2.
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Tab. 1. Zestawienie analizowanych przejscia dla pieszych w Gdansku

Lp LOKALIZACIA CHARAKTERYSTYKA
1 Skrzyzowanie ul. Grunwaldzkiej z ul. Hallera — przejscie przez ul. Hallera sygnalizacja §wietlna
2 Skrzyzowanie ul. Grunwaldzkiej z ul. Hallera — przejscie przez ul. Grunwaldzka sygnalizacja §wietlna
3 | Skrzyzowanie ul. Grunwaldzkiej z ul. Miszewskiego — przejscie przez ul. Grunwaldzka sygnalizacja $wietlna
4 | Skrzyzowanie ul. Grunwaldzkiej z ul. Miszewskiego — przejscie przez ul. Miszewskiego sygnalizacja Swietlna
5 Przejscie na ul. Stary Rynek Oliwski na wysokosci ul. Kwietnej brak urzadzen
6 Przejscie ul. Kielnienska w sasiedztwie ul. Smugowe;j brak urzadzen
7 Przejscie na ul. Hallera na wysokosci przystanku SKM brak urzadzen
8 Skrzyzowanie ul. Staropolskiej z ul. Starowiejskiej — przejscie przez ul. Staropolska brak urzadzen
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Rys. 2. Przej$cia dla pieszych objgte analiza w Gdansku

1.3. Metodyka badan

Rejestracja konfliktéw oraz sytuacji niebezpiecznych zostala wykonana za pomoca kamery
szerokokatnej, ktora zostala ustawiona na wysokosci okoto 2,5 metra na stupie ulicznym w taki
sposob, aby pole obserwacji obejmowato cale przejscie dla pieszych. Calkowity czas nagrywania
kazdego przej$cie wynosit 8 godzin (godziny 14:00 do 22:00). W niektérych przypadkach obserwacje
byly prowadzone przez dwa dni i trwaly migdzy godzing 14:00 a 18:00. Pomiary byty wykonywane
w pazdzierniku 1 listopadzie 2013 roku, co umozliwilo zaobserwowanie zachowan pieszych
1 kierowcoéw w dzien 1 po zmroku -zmrok nastgpowat migdzy godzing 16:00 — 17:00.
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Na postawie nagran z przejs¢ dla pieszych wykonano zliczenia konfliktow i sytuacji
niebezpiecznych migdzy pojazdami a pieszymi, przyjmujac definicje tych sytuacji:
1. konflikt ruchowy— sytuacja ruchowa wskazujaca na oddziatywanie pomiedzy dwoma
uzytkownikami drogi, ktorzy poruszaja si¢ w sposob grozacy kolizji jezeli przynajmniej jeden
z nich nie podejmie akcji uniknigcia kolizji [4],
2. zachowania niebezpieczne — zdarzenia w ktorych kierowca lub pieszy narusza obowiazujace
zasady zachowania na drodze, ktére jednoczesnie nie powoduja wypadkow.
Rownolegle podczas przegladania materiatu filmowego rejestropwano natgzenie pojazdow
1 pieszych na danym przejsciu.
Kolejnym etapem prac bylo wyznaczenie wskaznika natgzenia, ktory jest potaczeniem natgzenia
pieszych i pojazdow:

Ny =N XN, 1)
gdzie:

Npp — wskaznik natg¢zenia
N — nat¢zenie pojazdow
Np — natezenie pieszych

2. WYNIKI BADAN

Ponizej przedstawiono wyniki obserwacji niebezpiecznych zachowan 1 konfliktow na
analizowanych przejsciach dla pieszych oraz zaobserwowane zalezno$ci wystgpowania liczby
odnotowanych sytuacji konfliktowych i niebezpiecznych od nat¢zenia ruchu pojazdéw i pieszych oraz
rodzaju danego przejscia.

2.1. Rodzaje konfliktow i niebezpiecznych zachowan

W tablicy 2 zestawiono zaobserwowane podczas pomiaréw konflikty oraz niebezpieczne
zachowania. Warto zauwazy¢, ze na przejSciach z sygnalizacja $wietlng dominujacymi
niebezpiecznymi zachowaniami pieszych (P) lub rowerzystow (R) jest wejscie lub wjazd na przejscie
podczas zapalonego czerwonego $wiatla. Natomiast w przypadku przejs¢ izolowanych, bez
sygnalizacji S$wietlnej, dominuje brak ustgpowania przez kierowcdéw pieszym 1 rowerzystom
pierwszenstwa. Jak wynika z tablicy 2 duzo czgSciej w badanych miejscach odnotowywano
niebezpieczne zachowania niz konflikty. Zachowanie polegajace na presji kierowcy na pieszym
rozumiano najczesciej jako sytuacje, gdy pieszy miat sygnatl zielony i jednocze$nie pojazdy mogty
skreca¢ na zielonej strzalce. Wtedy to kierowcy "popedzaja", podjezdzajac blisko, pieszych by moc
przejecha¢. Rowniez podczas zapalonej zielonej strzalki wystepuja sytuacje braku ustgpowania
pierwszenstwa pieszemu i wjezdzanie pojazdem "przed" wkraczajacym na przejscie lub idacym juz po
nim pieszemu. W sytuacji, gdy Sciezka rowerowa przecina przejscie dla pieszych, jak ma to miejsce w
przypadku przejscia nr 3, odnotowywano rowniez niebezpieczne sytuacje wymuszania pierwszenstwa
na pieszym przez rowerzystow. PrzejsScie dla pieszych nr 3 jest dodatkowo interesujace, gdyz na
wyspie dzielacej dwie czg$ci przej$cia znajduje si¢ przystanek tramwajowy. Okazuje sig, ze w takiej
sytuacji dominujacym zachowaniem niebezpiecznym na tym przejsciu jest wejScie pieszego na
przejscie przy zapalonym czerwonym sygnale. Jest to cickawe, gdyz wg badan opisanych w [5,6,7]
piesi w przypadku duzego natezenia ruchu pojazdéw na ulicy nie ryzykuja wchodzenia na czerwonym
Swietle. Natomiast w przypadku przejscia nr 3,mimo duzego nat¢zenia ruchu pojazdoéw i jego duzej
dtugosci (15 m) piesi ryzykowali wkraczanie na czerwonym sygnale.
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przejséciach dla pieszych w Gdansku

Tab. 2. Zestawienie liczby zaobserwowanych niebezpiecznych zachowan i konfliktéw na analizowanych

n n . Uczestnicy Numer miejsca obserwacji
Niebezpieczne zachowania -
konfliktu
112 3 |4]|5] 6 7 |8
Presja na pieszym/rowerzysta — powolny wjazd pojazdu P+Slub
na przejscie gdy pieszy/rowerzysta byl na przejsSciu R+S 16| 29 81111 o 0 3l 0
Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu/rowerzyscie - P+Slub
przejazd pojazdu gdy pieszy/rowerzysta byt na przejsciu R+S 23| 8 1| 4|76| 197 | 317142
Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu - szybki wjazd P+S
pojazdu na przejscie, gdy pieszy byt na przejsciu ol ol 14| ol o 9 11 2
Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu - przejazd
rowerzysty gdy piesi byli na przejs$ciu P+R ol ol 26! ol o 0 ol o
wejscie/wjazd na przejs$cie na czerwonym swietle P lub R
15/13| 229|44| 0 0 0] 0
X zachowall | 54 | 50 | 278 |59 | 76| 206 | 321 |44
Konflikt
Ostre hamowanie pojazdu na przej$ciu przed P+Slub
pieszym/rowerzysta R+S gl o 61111 o 2 6l o
Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu/rowerzyscie
. Lo P+Slub
przez szybko jadacy samochodd, pieszy/rowerzysta R+S
musiat zatrzymac si¢ lub zwolnic¢ 171 0 11 9] 0 4! 16! 0
Ostre hamowanie rowerzysty na przejsciu przed pieszym P+R
0| 0 0| 0] O 0 0] 0
Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu przez szybko
jadacego rowerzyste, pieszy musiat zatrzymac si¢ lub P+R
zwolni¢ 0| 0| oJo| O] Oof 0]0O
Przejazd rowerzysty migdzy pieszymi "slalomem' P +R ol o ol 1] o 0 ol o
2
konfliktow | 25| 0 7(21| 0O 6| 22| 0
Na rys.3 pokazano przyklad schematu przedstawiajacego zaobserwowane niebezpieczne

zachowania i konflikty.

LEGENDA:

A\ MOST

1 Liczba konfliktow
----- >Ruch pieszego
--%->Zatrzymanie sie pieszego
—#-> Ostre hamowanie pojazdu
—¥—>Szybko jadqcy pojazd

1 Liczba niebezpiecznych zachowan
---- >Ruch pieszego
—>Ruch pojazdu
—/>Presja na pieszym
——> Przyspieszenie pojazdu

Punkt obserwacji

Rys. 3. Przyktadowy schemat zaobserwowanych konfliktow i niebezpiecznych zachowan na przejsciu nr 7.
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2.2. Zaobserwowane zaleznoS$ci

Przejécie dla pieszych na skrzyzowaniu z sygnalizacja $wietlng. Na rys.4-6 przedstawiono
wykresy ilustrujace zaobserwowane zalezno$ci liczby sytuacji niebezpiecznych Lsn od wartosci
wskaznika Npp (nat¢zenia ruchu pojazdéw N oraz natgzenia ruchu pieszych Np.). Jak widaé
z rysunku wraz ze wzrastajacym nat¢zeniem ruchu pojazdéw oraz pieszych zwigksza si¢ liczba
odnotowywanych sytuacji niebezpiecznych.
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Rys. 4. Wykres zalezno$ci liczby sytuacji niebezpiecznych Lsn od wskaznika natgzenia Npp.
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Rys. 5. Wykres zaleznoéci liczby sytuacji niebezpiecznych Lsn od natezenia pojazdow N.
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Liczba sytuacji niebezpiecznych Lsn
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Rys. 6. Wykres zalezno$ci liczby sytuacji niebezpiecznych Lsn natgzenia pieszych Np.

Przejscie dla pieszych bez urzadzen. Na

rys.7-9 przedstawiono wykresy

ilustrujace

zaobserwowane zaleznosci liczby sytuacji niebezpiecznych od zmiennych wystawienia na ryzyko.
Podobnie jak w przypadku przej$¢ z sygnalizacja $wietlng mozna zaobserwowaé wzrost liczby
sytuacji niebezpiecznych wraz ze wzrastajacym ruchem pieszych 1 pojazdow. Zalezno$¢ ta jest
bardziej wyrazna, niz w przypadku wystepowania sygnalizacji Swietlnej.

Liczba niebezpiecznych zachowan Lsn
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Rys. 7. Wykres zalezno$ci liczby sytuacji niebezpiecznych Lsn od wartosci wskaznika natgzenia Npp.
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Rys. 8. Wykres zalezno$ci liczby sytuacji niebezpiecznych Lsn od natg¢zenia pojazdow N.
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Rys. 9. Wykres zalezno$ci liczby sytuacji niebezpiecznych Lsn od natgzenia pieszych Np.

WNIOSKI

W artykule przedstawiono wyniki pilotazowych badan niebezpiecznych zachowan uczestnikéw
ruchu na o$miu wybranych przejsciach dla pieszych. Polowa z nich to przej$cia dla pieszych
z sygnalizacja $wietlng a polowa to zwykle przejScia bez sygnalizacji $§wietlnej. Badania miaty
charakter pilotazowy, wigc trudno jest wyciaga¢ daleko idace wnioski, jednak zauwazono juz pewne
powtarzajace si¢ zachowania kierujacych pojazdami. Na przejsciach z sygnalizacja $wietlng
i funkcjonujaca "zielona strzatka" czgsto podjezdzaja oni do przejscia, chcac jakby "popedzic"
pieszych by ci szybciej przeszli, albo wjezdzaja szybko na przej$cie chcac "zdazy¢" przed pieszym.
W przypadku wystgpowania przystanku tramwajowego przy badanym przej$ciu wystepuje bardzo
duze prawdopodobienstwo wbiegania pieszych na czerwonym $wietle w kierunku przystanku.
Na zwyktlych przejsciach bez sygnalizacji Swietlnej kierowcy nie sa skorzy ustgpowaé pierwszenstwa
pieszemu. Na obu rodzajach przej§¢, wraz ze wzrostem ruchu pieszych i pojazdow, rosnie liczba
sytuacji niebezpiecznych.

Wykonane analizy nie wyczerpuja badanego zagadnienia jednak stanowia podstawe do dalszych
badan.
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Streszczenie

Jak wynika z analiz statystyk wypadki z udziatem pieszych stanowiq okolo trzydziestu procent wszystkich
wypadkow w Polsce. Przyczyny wypadkow sq bardzo ztozone i bardzo trudne do jednoznacznego okreslenia.
Niejednokrotnie przyczyny wystepujq po stronie uzytkownikow drog, ale mogq byé wynikiem bledow
projektowych lub ztego stanu pojazdow. W tym celu, bardzo wazne jest przeanalizowanie kazdej ptaszczyzny
Z systemu cztowiek — pojazd — droga.

W niniejszym artykule przedstawiono problematyke uzytkownikow drog na przejsciach dla pieszych.
Poprzez wykonanie badan terenowych podjeto probe wykonania analizy ich zachowan. W tym celu, w ramach
badan pilotazowych wykonano pomiar zachowania uzytkownikéw drog na wybranych przejsciach dla pieszych
na terenie miasta Gdanska, dokonujqc zliczenia konfliktow oraz sytuacji niebezpiecznych pomiedzy pojazdami,
a pieszymi. Dla potrzeb prowadzonych analiz, okreslono zaleznosci pomiedzy natezeniem, a zachowaniem
uzytkownikow drog.

Analysis of road user behavior for pedestrian crossing on the basis
of research

Abstract

Analyses of road accidents statistics indicate that about 33% of them are pedestrian fatalities. Reasons
of accidents are very complex and difficult to unequivocal definition. Very often road users make mistakes and
cause accidents, but the accidents can be result of designing defect or bad state of vehicle. That is the reason
why it is so important to analyse every aspect of human-car-road system.

In the article were presented problems o road users on pedestrian crossings. By field surveys authors tried
to make analyses of road users behaviour. For this purpose in framework of pilot studies surveys of road users
on chosen pedestrian crossing in Gdansk were conducted. Researchers counted conflicts and hazardous
situations between cars and pedestrian and cyclists. For deepen analyses were determined relations between
traffic volume and road users behaviour.
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