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Analiza wptywu zachowan niechronionych
uzytkownikow drog na ich poziom
bezpieczenstwa w obrebie przejs¢

dla pieszych bez sygnalizacji $wietlnej'

Streszczenie: Tematem artykulu jest identyfikacja czynnikéw i zalez-
nosci oddzialywajacych na zachowanie uczestnikéw ruchu drogowego
w kontekscie poziomu bezpieczefistwa w obrebie przejs¢ dla pieszych
bez sygnalizacji $wietlnej. Stosowanie odpowiednio oznakowanych
przejs¢ dla pieszych stanowi podstawowy Srodek ulatwiajacy przecho-
dzenie pieszych przez jezdnie. Jednak bezwzgledna pewnosé pieszych
i rowerzystow o mozliwosci przekroczenia jezdni w sposéb caltkowicie
bezpieczny, moze doprowadza¢ do wystgpowania konflikeéw, ktérych
skutkiem sa zdarzenia drogowe w obrebie przejsé. W przedstawionym
artykule przyblizono analiz¢ zachowani niechronionych uzytkownikéw
drogi w trzech wybranych lokalizacjach oraz identyfikacje probleméw
wystepujacych w danym obszarze. Nastepnie przedstawiono mozli-
we do wprowadzenia koncepcje poprawy bezpieczefistwa, w oparciu
o przeprowadzone badania zachowan uczestnikéw ruchu.

Stowa kluczowe: przejscie dla pieszych, bezpieczedstwo ruchu drogowe-
go, zachowania uzytkownikéw drég, zarzadzanie ruchem

Wprowadzenie

Wzrost wskaznika motoryzacji, a takze rosngca gestosé za-
ludnienia miast wplywaja na zwiekszenie natezenia ruchu
poszczegblnych grup uzytkownikéw drég, a w konsekwencji
przyrost liczby wypadkéw. Zachowanie odpowiedniego po-
ziomu bezpieczefistwa w obszarach punktéw konfliktowych
miedzy poszczegblnymi grupami uzytkownikéw drogi jest
niezwykle wazne i powinno stanowi¢ podstawe zarzadzania
ruchem. Metody analiz bezpieczefistwa opierajg sic gléwnie
na danych historycznych dotyczacych liczby zarejestrowa-
nych zdarzei drogowym w konkretnym obszarze. Jednak
bazowanie wylacznie na zaistnialych w przeszlosci wypad-
kach jest jedynie metoda reaktywna zarzadzania ryzykiem,
a dobre zarzadzanie bezpieczefstwem powinno bazowald
na metodach proaktywnych [1}. Dlatego tez tak waznym
aspektem jest prowadzenie badan, ktérych celem jest identy-
fikacja probleméw zwiazanych z organizacja ruchu, a nastep-
nie rozwiazywanie ich w sposéb prewencyjny. Obecnie zde-
cydowana wiekszo$¢ podejmowanych dziatafi majacych na
celu podniesienie poziomu bezpieczefistwa w obrebie przejsé
dla pieszych, skupia sic gléwnie na poprawie uwarunkowan
terenowych lub wyposazeniu drogi. Przeprowadzane analizy
czesto nie uwzgledniajg czynnika ludzkiego, a dokladniej za-
chowania 0séb zblizajacych sie do przejscia, jak réwniez tych,

! OTransport Miejski i Regionalny, 2021. Procentowy udziat wkladu autoréw w pu-
blikacje: S. Kesicka 50%, J. Wachnicka 50%.

ktérzy znajduja si¢ na jego obszarze. Najwiccej konfliktoéw
w tego typu lokalizacjach spowodowanych jest niewlasci-
wym postepowaniem kierowcéw pojazdéw zblizajacych sie
do przejscia oraz os6b przekraczajacych jezdnie w miejscu
wyznaczonym. Zachowanie odpowiedniej czujnosci, zar6w-
no przez pieszych przechodzacych przez jezdnie, jak réwniez
kierowcow zobowiazanych do ustapienia im pierwszefstwa,
jest koniecznym elementem potrzebnym do unikniecia zda-
rzenia drogowego. Jest to szczegdlnie wazne, z uwagi na pla-
nowane wprowadzenie zmian w polskim prawie, dotycza-
cych pierwszefstwa pieszych w obrebie przejsé¢ dla pieszych
[2]. W artykule przedstawiona zostala analiza zachowan
pieszych, rowerzystdw i kierowcéw pojazdéw w wybranych
przejsciach dla pieszych, opracowana na podstawie materia-
6w uzyskanych za pomocg rejestracji wideo z kamer.

Struktura konfliktow

Przejscie dla pieszych jest to wyznaczona powierzchnia jezd-
ni, torowiska lub drogi dla roweréw, ktéra umozliwia bez-
pieczne przejscie na druga strone niechronionym uczestni-
kom ruchu. Usytuowane jest zazwyczaj prostopadle do kra-
wedzi jezdni, pozwalajac tym samym na mozliwie najszybsze
przejscie przez obszar poruszania si¢ pojazdéw kolowych
czy szynowych. Wyznaczone jest za pomoca odpowiedniego
oznakowania pionowego i poziomego {3}. Zazwyczaj stoso-
wane s3 rozwiazania jednopoziomowe, ale réwniez wystepuja
rozbudowane rozwigzania w postaci przejs¢ wielopoziomo-
wych. Pieszy przechodzacy przez jezdnie lub torowisko ma
obowigzek skorzystania z przejscia dla pieszych, zachowujac
przy tym szczeg6lna ostrozno$é. Przechodzenie poza przej-
$ciem dla pieszych jest dopuszczone tylko w sytuacji, gdy
w odlegloéci co najmniej 100 metréw nie jest wyznaczona
powierzchnia przejscia dla pieszych {3}].

Przejscia dla pieszych mozna podzieli¢ ze wzgledu na
sposGb usytuowania czy sposob poruszania si¢ pieszego na:

o przejscie dla pieszych na jednym poziomie,

e przejscia dla pieszych jednopoziomowe z wyspa azylu,

e bezkolizyjne dwupoziomowe przejscia dla pieszych

(rysunekl) {3].

Wybé6r odpowiedniego typu przejscia dla pieszych za-
lezny jest od uwarunkowan technicznych, lokalizacji przej-
Scia oraz klasy drogi, z ktéra przecina si¢ ciag pieszy czy
rowerowy. Podstawowym elementem tworzenia przejScia
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Rys. 1. Przyktad przejscia dla pieszych jednopoziomowego (u gory)
oraz przej$cia wielopoziomowego (na dole)
Irédo: [1]

dla pieszych jest analiza bezpieczefistwa, poniewaz jest to
powierzchnia jezdni, po ktdrej poruszajg sie niechronieni
uczestnicy ruchu.

Zachowania uzytkownikéw drég
Wybér sposobu przemieszczania sie zalezny jest od wielu
czynnikéw i podejmowany jest indywidualnie przez kaz-
dego czlowieka. Wszyscy ludzie poruszaja sic pieszo, zréz-
nicowane sa tylko dhugosci tych przemieszczen oraz ich
cele. Przeprowadzane sa réznego rodzaju badania ruchu,
analizujace ruch pieszy oraz jego udzial w zadaniach prze-
wozowych. W Gdansku transport pieszy stanowi Srednio
okolo 20% wszystkich podrézy {41, w Londynie 24% {51,
natomiast w Berlinie 32% [6]. Zdecydowana wigkszo$¢
tych podrézy nie jest dhuzsza niz 1 km, a bardzo niewielki
— odsetek przekracza odleglos¢ 2 km.
Uksztaltowanie infrastruktury drogowej oraz systemy
© sterowania ruchem wplywaja na zachowania pieszych pod-
E czas podrézy. Odpowiednie wytyczenie ciagéw pieszych,
% dostosowane do potrzeb niechronionych uzytkownikéw
£drég w danym obszarze, zmniejsza prawdopodobiefistwo
o wykroczen i niewlasciwych zachowan. Lokalizacja przejs¢
E dla pieszych w obrebie obiektéw generujacych ruch, ktére
‘3 moga by¢ celem podrézy, ogranicza wystepowanie sytuacji
‘hodzenia na jezdnie w miejscach niedozwolonych, w celu
r6cenia czasu przemieszczania sie. W badaniach ankieto-
ch przeprowadzonych przez Wydzial Inzynierii Ladowej
rodowiska Uniwersytetu w Birmingham udowodniono,
przy podejmowaniudecyzjio przejsciuprzezjezdnie w miej-
1 wyznaczonym, kluczowym elementem jest odleglos¢
10 przejScia od docelowego miejsca podrézy {71.
Piesi i rowerzysci jako niechronieni uczestnicy ruchu po-
nni skupia¢ sie na wlasnym bezpieczefistwie, poruszajac
w obrebie drogi. Rozwazne zachowanie oraz czujno$é
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moze w zdecydowany sposéb wplynaé na wystapienie kon-
fliktu z innymi uzytkownikami drogi. Najczesciej odnoto-
wywane niewlasciwe zachowania to:

e przechodzenie na czerwonym Swietlne na przejsciach
sterowanych sygnalizacja $wietlna,

e wchodzenie na jezdnie w miejscach niewyznaczonych
i niedozwolonych,

e whbieganie na przejscie dla pieszych, gdzie nie ma sy-
gnalizacji $wietlnej,

e niezachowanie odpowiedniego poziomu czujnosci po-
przez wchodzenie na przejScie bez zwrdcenia uwagi
na nadjezdzajacy pojazd,

e korzystanie z wurzadzen rozpraszajgcych uwage
w miejscach mozliwego konfliktu z innymi uczestni-
kami ruchu [8}.

Czynnikéw wplywajacych na podejmowanie niewtasci-
wego zachowania pieszych jest wiele. Na calym $wiecie pro-
wadzone sa analizy zachowan niechronionych uczestnikéw
ruchu, w celu zrozumienia ich preferencji oraz poprawy bez-
pieczefistwa. Odpowiednia obserwacja obszaréw miejskich,
jak i zamiejskich, pozwala zapobiegal nielegalnym zachowa-
niom, a takze jest zrédlem informagji dla projektantéw orga-
nizacji ruchu. Najczesciej wystepujace czynniki wplywajace
na nieodpowiednie zachowanie pieszych to:

e pospiech,

e chec skrécenia sobie dlugosci i czasu podrézy,

e uzywanie urzadzen rozpraszajacych uwage (telefon

komoérkowy, stuchawki),

e rozmowa z innymi uczestnikami ruchu,

e nieznajomos¢ przepiséw ruchu drogowego,

o wiek oraz zle nawyki {3} {8}.

Obecnie wiekszos¢ prowadzonych badafd o zachowa-
niach na drogach dotyczy kierowcéw pojazdéw osobowych.
Natomiast w kontekscie niechronionych uczestnikéw ru-
chu, analizy dotycza gléwnie uzywania urzadzen rozprasza-
jacych uwage pieszego. Udzial procentowy oséb wykorzy-
stujacych takie aparaty podczas podrézy pieszej znacznie
wzrasta kazdego roku. Wiele os6b nie ma §wiadomosci, jak
duze zagrozenie moze wynikaé z korzystania z telefonéw
komérkowych czy zestawdéw do stuchania muzyki podczas
przechodzenia przez miejsca przecinania si¢ trajektorii roz-
nych uczestnikéw ruchu drogowego.

Konflikty o obrebie przej$¢ dla pieszych

Konflikt w ruchu drogowym to sytuacja miedzy dwoma
uczestnikami ruchu, ktérzy poruszaja siec wzgledem siebie
w sposGb stwarzajacy niebezpieczedstwo wystapienia koli-
zji. Kluczowa miara analizy konfliktu jest dzialanie w celu
unikniecia zdarzenia [9}. Takimi manewrami dla kierowcy
pojazdu moze by¢ hamowanie, zmiana toru jazdy czy przy-
spieszenie w celu usuniecia pojazdu z przestrzeni konfliktu.
W przypadku ruchu pieszego czynnosci zwiazane z unik-
nicciem kolizji sa bardziej skomplikowane do zaobserwo-
wania. Wynika to z faktu, ze dzialania te sa mniej gwal-
towne niz w przypadku pojazdu, a tym samym trudniejsze
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do zauwazenia. Najcze$ciej zarejestrowanymi manewrami
wykonywanymi w celu unikniecia kolizji w ruchu pieszym
sa takie zachowania jak: zatrzymanie si¢, przyspieszenie
kroku lub inicjacja biegu, uskok w bok lub cofniecie si¢ {91.
Konflikty niechronionych uzytkownikéw drég z innymi
uczestnikami ruchu sg niebezpieczne i w momencie bezpo-
sredniego kontaktu przynosza bardzo grozne skutki. Piesi
oraz rowerzysci nie majacy zadnego zabezpieczenia sa glow-
nymi poszkodowanymiw sytuacji zdarzenia drogowego, a tym
samym doznaja oni najwickszych uszkodzen ciala, w poréw-
naniu do innych uczestnikéw ruchu. Sa oni réwniez najczest-
szymi ofiarami $miertelnymi w wypadkach z udzialem pojaz-
déw kolowych lub szynowych. Wynika to z predkosci
osiaganej przez tabor oraz jego masy, co przeklada si¢ na sile
uderzenia w momencie kontaktu. Dlatego tez tak wazne sg
analizy zdarzen z udzialem pieszych oraz prowadzenie dziatan
prewencyjnych. Najczestszymi przyczynami konfliktéw na
przejéciach dla pieszych spowodowanych niewlasciwym za-
chowaniem, zaréwno kierujacego pojazdem, jak i pieszego sa:
e nadmierna predkos¢ pojazdu,
e brak o$wietlenia drogowego,
e brak widocznosci spowodowany pojazdami zaparko-
wanymi w bezposrednim sasiedztwie przejscia,
e nieodpowiedni ubidr pieszego (ciemne kolory, brak
elementéw odblaskowych),
e niezachowanie szczegélnej ostroznosci,
przez kierowce pojazdu, jak i pieszego,
e zmiana pasa ruchu w trakcie manewru wyprzedzania in-
nego pojazdu w obrebie przejcia (rysunek 2 i 3) {31{8}.
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Rys. 2. Gtéwne przyczyny wypadkéw na wyznaczonych przejéciach dla pieszych na Wegrzech
w latach 2004-2013
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4-2013
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Identyfikacja problemoéw

Elementy projektowe

Przejscia dla pieszych projektowane sa zgodnie z warunka-
mi technicznymi okre$lonymi prawnie, a ich usytuowanie
zalezy réwniez od potrzeb niechronionych uczestnikéw ru-
chu. W projektowaniu organizacji ruchu pieszego koniecz-
ne jest zebranie danych charakterystycznych, na przyklad
o natezeniu, gestosci i predkosci ruchu pojazdéw, a tak-
ze oczekiwanym poziomie swobody czy przepustowosci
urzadzen {10]. Lokalizacja przejs¢ dla pieszych wybierana
jest w obrebie skrzyzowan, miedzy skrzyzowaniami oraz
w miejscach przeciecia niezaleznego ciagu pieszego z ru-
chem kolowym czy szynowym. Na drogach klasy GP, G
oraz Z, przejscia dla pieszych polozone powinny by¢ w od-
leglosciach wigckszych niz 100 m, jesli nie ma sygnaliza-
gji $wietlnej {11}. Gléwne czynniki wplywajace na wybor
lokalizacji i typu przejScia to umiejscowienie zrédel i ce-
16w podrézy ciagdéw pieszych, natezenia ruchu kolowego,
szynowego i pieszego, lokalizacja przystankéw pasazer-
skich czy uwarunkowania terenowe, takie jak geometria
drogi, widoczno$é czy odleglosé od sasiednich skrzyzowan
i przej$¢ {10}. Ponadto lokalizacja przejs¢ dla pieszych po-
winna spetnia¢ dwa zasadnicze kryteria:

e funkcjonalnosci — przejscie jako kontynuacja ciagu
pieszego lub czes¢ uktadu ciagu pieszego, umozliwia-
jacy uzyskanie najwiekszej bezposrednio$ci potaczen,

e bezpieczeistwa — mozliwie najkrétsze  dlugosci
przejs¢ przez jezdnie oraz zagwarantowanie odpo-
wiednich warunkéw widocznosci [10}.

Widocznos¢ jest jednym z gléwnych czynnikéw wply-
wajacych na bezpieczefistwo ruchu drogowego. Widocznos¢
jest to wilasciwos¢ mozliwego zasiegu wzroku uczestnika
ruchu w przestrzeni wokot siebie, w celu rozpoznania sytu-
acji ruchowej na drodze. Zapewnienie odpowiedniego po-
ziomu widocznosci pozwala uzytkownikowi drogi na roz-
poznanie ewentualnego zagrozenia i podjecie decyzji
dotyczacej jego ruchu. Oceniana jest za pomoca odleglosci,
z ktérej widoczny jest inny uczestnik ruchu lub przeszkoda
[5}. Czynnikami wplywajacymi na poziom widocznosci sg
w duzej mierze stale elementy ograniczajace pole widocz-
nosci, takie jak drzewa, bariery czy naturalne uksztaltowa-
nie terenu. Ponadto wplyw ma takze predkos¢ pojazdu,
oswietlenie drogi czy ubidr pieszego. Znaczna bariera pola
widocznosci jest wyznaczona przed przejSciem strefa parko-
wania, na ktdrej ustawione pojazdy moga cze$ciowo zasta-
nia¢ widok pieszego. Ogranicza ona kat widocznosci kie-
rowcy, uniemozliwiajagc mu tym samym zauwazenie — ze
znacznej odleglosci — pieszego wchodzgcego na przejscie
(rysunek 4).

Odpowiednie warunki widocznosci zwigzane sg réwniez
z o$wietleniem miejsc, gdzie pieszy przekracza jezdnie,
a tym samym jest kluczowym elementem bezpieczeistwa
niechronionych uczestnikéw ruchu. Ze wzgledu na takie
czynniki, jak czas reakcji czy droga hamowania pojazdu,
konieczne jest odpowiednio szybkie zauwazenie pieszego
na przej$ciu, tak aby mdc uniknaé kolizji. Wyodrebnione
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Rys. 4. Schemat kata widocznosci kierowcy z wyznaczong strefa parkowania
Zr6dto: [12]

przejscie oraz osoby z niego korzystajace powinny by¢ wi-
doczne o réznych porach dnia i nocy oraz w kazdych wa-
runkach atmosferycznych. Dlatego tez w porach nocnych
zalecane jest stosowanie oSwietlenia sztucznego, ktore
umozliwi kierujacym pojazd odpowiednie rozpoznanie wa-
runkéw ruchu, a takze zauwazenie lokalizacji przejscia dla
pieszych czy sylwetki poruszajacego sie po nim pieszego
(rysunek 5). Ponadto pieszy powinien mie¢ mozliwos¢ ob-
serwagji najblizszego otoczenia w obrebie przejScia oraz za-
uwazenia nadjezdzajacego pojazdu. Lokalizacja urzadzen
o$wietlenia powinna by¢ dobrana w ten sposéb, aby ilos¢
$wiatla emitowanego w kierunku obszaru przejscia pozwa-
lata na zauwazenie sylwetki pieszego z kazdej czesci przej-
$cia. Zalecane jest, aby takze strefy na krawedziach przejsé,
gdzie niechronieni uczestnicy ruchu oczekuja na przejscie,
byly o$wietlone w odpowiedni sposéb. Stosowanie o$wie-
tlenia przejScia dla pieszych przy wykorzystaniu lamp
umiejscowionych tylko po jednej stronie drogi jest niezale-
cane. Takie rozwigzanie nie pozwala na o§wietlenie chodni-
ka po obu stronach drogi, co moze skutkowaé niezauwaze-
niem pieszego wychodzacego z niedoswietlonej strefy.

Na przejsciach dla pieszych stosowane sa elementy
bezpieczeristwa ruchu drogowego w postaci wyznaczania
powierzchni akumulacji poprzez azyl dla pieszych, usytu-

— owany miedzy pasami jezdni lub fizycznych wygrodzen.
~ Wyspa srodkowa powinna mie¢ szerokos$¢ nie mniejszg niz

potokéw ruchu pieszego na danym terenie. Zbyt maly
jego obszar moze skutkowal blokowaniem si¢ pieszych,
wydluzeniem czasu przejscia oraz zatrzymywaniem si¢ na
krawedzi jezdni. Przejscia dla pieszych zlokalizowane sg
w linii prostej lub przesuniete réwnolegle wzgledem siebie
(rysunek 2.3). Projektujac takie rozwiazanie nalezy za-
dbad, aby pieszy poruszajacy sic po powierzchni azylu
w kierunku kolejnego etapu przejscia skierowany byt twa-
rza w kierunku nadjezdzajacych pojazdéw. Przesuniecie
powierzchni przejscia ma na celu zwiekszenie widocznosci
oraz bezpieczeistwa pieszego poprzez wymuszenie prze-
bywania na wyspie azylu, zamiast bezposredniego wejscia
na kolejna czes¢ jezdni. Elementem stosowanym na wyspie
srodkowej, w celu uniemozliwienia wtargniecia pieszego
na jezdnie oraz uporzadkowania ruchu, sa bariery ochron-
ne oraz wygrodzenia. Takie rozwigzania przejs¢ dla pie-
szych stosowane sg na drogach klasy G, Z, L i D, a takze
w miejscach generujacych znaczne natezenie ruchu piesze-
go. Rekomendowane jest, aby tego typu przejscia stosowa-
ne byly, gdy liczba paséw ruchu jest wigksza niz trzy.
Pozwala to na rozdzielenie jednego przejScia o znacznej
dlugosci na dwa odrebne i tym samym krétsze, co zwick-
sza bezpieczeistwo przechodzacych. Wyspa azylu pelni
réwniez w wielu miejscach funkcje spowalniaczy dla pojaz-
déw na dojezdzie do przejscia {3}].

Natomiast bariery wygrodzeniowe stosowanie s3 w celu
oddzielenia ruchu niechronionych uzytkownikéw drég od
jezdni lub torowiska tramwajowego. Ograniczaja tym sa-
mym wejscie na trajektorie ruchu samochodowego i szyno-
wego w miejscach niedozwolonych. Skanalizowanie ruchu
niechronionych uzytkownikéw drogi zwigksza poziom bez-
pieczefistwa i ogranicza ryzyko wystapienia konfliktu.
Najcze$ciej wykorzystywanymi wygrodzeniami sa bariery,
stupki wygradzajace czy rzedy uporzadkowanej zieleni.
Podczas projektowania i montazu takich urzadzen nalezy
zwréci¢ uwage na ich widoczno$é, réwniez w porach noc-
nych. Brak odpowiednich elementéw odblaskowych moze
spowodowa¢ sytuacje niebezpieczna, wynikajaca z niezau-
wazenia bariery, zaréwno dla kierujacych pojazdami, pie-
szych, jak i rowerzystéw. W przypadku wysp srodkowych

©2,0 m oraz by¢ wyniesiona nie wigcej niz 2 cm powyzej

E poziomu jezdni w $wietle ciagu pieszego {4}. Wymiary po- M

% wierzchni azylu powinny zosta¢ dostosowane do wielkosci

Pobranozm

5. Przykfad przejécia dla pieszych z zastosowanym dodatkowym o$wietleniem
0: [13]

Rys. 6. Schemat przej$cia dla pieszych z azylem: w linii prostej (u gory), z przesunigciem (na dole)
Zrédbo: (3]
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z uzyciem przesunietych przejs¢ dla pieszych, stosowane sg
wygrodzenia lub nienaturalne odchylenia ciagu pieszego
w forme labiryntu,w taki sposdb, aby osoba poruszajaca si¢
nim zmuszona byla do zwrécenia si¢ w kierunku nadjez-
dzajacych pojazdéw. Dzigki temu zauwazenie samochodu
czy tramwaju jest pewne, co podnosi czujno$¢ i uwage 0so-
by zblizajacej si¢c do przejscia.

Analiza zachowan niechronionych uczestnikéw ruchu
Podstawa oceny wplywu zachowan niechronionych
uczestnikéw ruchu na ich bezpieczefistwo jest obserwacja
ianaliza poszczeg6lnych uzytkownikéw drég. Przykladem
takich badafi moze by¢ analiza zachowan oraz sytuacji na
wybranych przejsciach dla pieszych w Gdarsku, przedsta-
wiona ponizej. Badania zostaly przeprowadzone w trzech
réznych lokalizacjach, w roku 2020 przy pomocy wideore-
jestracji. Zebrane dane dotyczyly natezen ruchu kotowe-
go i pieszego, jak rowniez ich charakterystyki. Wszystkie
wytypowane lokalizacje byly przejsciami dla pieszych bez
wyznaczonych przejazdéw rowerowych. W zwiazku z po-
wyzszym, rowerzy$ci poruszajacy sie chodnikiem dopro-
wadzajacym do przejscia, powinni przechodzié przez jezd-
nie, prowadzac pojazd. Dlatego tez w dalszej czesci pro-
wadzonej analizy rowerzysci liczeni sg jako piesi, a prze-
jezdzanie rowerem przez przejScie dla pieszych traktowane
jest jako sytuacja niebezpieczna i niezgodna z przepisami
ustawy prawo o ruchu drogowym. Obserwacje dotyczyly
gtéwnie ludzkich zachowan oraz reakcji pieszych na obec-
nie panujgce warunku ruchu w obrebie drogi. Skupiono
sie rowniez na wybraniu czynnikéw, majacych najwickszy
wplyw na decyzje podejmowane przez pieszych i rowerzy-
stow. Monitorowano koncentracje przechodzacych oséb
pod katem wykonywania dodatkowych czynnosci rozpra-
szajacych ich uwage w momencie znajdowania si¢ na jezd-
ni. Ponadto zwracano uwage na reakcje kierowcéw pojaz-
déw w sytuacji, gdy niechronieni uczestnicy ruchu zblizali
sie do przej$cia dla pieszych lub znajdowali sie na jezdni.
W zwiazku z recznym sposobem prowadzenia analizy

_ 1 obserwacji, zebrane wyniki moga by¢ obciazone niewiel-

>J<1m bledem, na co wplyw mialy warunki atmosferyczne

8 czy uwarunkowania techniczne, takie jak umiejscowienie

; kamery lub o$wietlenie badanego obszaru. Bledy dotyczy-

mly gtéwnie identyfikacji 0séb noszacych stuchawki, ktére

E z uwagi na wielko$¢ sprzetu oraz mozliwosci potaczenia

o bezprzewodowego byly czesto niezauwazalne.

Informacje zbierane o pieszych podczas badan:

o pled,

e grupa wickowa,

e kierunek ruchu,

e liczba przechodzacych oséb,

informacje o obecnosci pojazdéw w czasie przekra-

czania jezdni,

e zachowanie przed wejsciem na jezdnie,

e sposob przekraczania jezdni,

wystepowanie urzadzen oraz czynnosci rozpraszaja-

cych uwage,

e wystepowanie sytuacji niebezpiecznych.

A\ MOST WIEDZY Pobran

Jednym z elementéw przeprowadzonych badan bylo ze-
branie danych dotyczacych natezed ruchu kolowego, jak
réwniez pieszego i rowerowego. Pozwolilo to na obiektyw-
na wzgledna ocene liczby poszczegélnych odnotowanych
zachowan czy sytuacji niebezpiecznych w odniesieniu do
liczby przejezdzajacych pojazddéw czy os6b korzystajacych
z przejscia. Geometria badanych przej$¢ dla pieszych przed-
stawiona zostala na ponizszych zdjeciach (rysunek 7 a, b, c).

Na podstawie przeprowadzonych obserwacji uzyskano
wyniki przedstawione w ponizszej tabeli (tabela 1).

Rys. 7. Badane przejscia dla pieszych w Gdansku: a) ul. Lendziona, b) ul. Kartuska,
¢) ul. Miszewskiego. Fotografie Autorek.

Tabela1
Dane uzyskane na podstawie przeprowadzonych badan
na trzech przejsciach dla pieszych

ul. Lendziona ul. Kartuska | ul. Miszewskiego
Czas pomiaru [godziny] 24 24 9
Przekroj drogi 1x1 1x1 2x2
Wyspa segregujaca Brak Wystepuje Wystepuje
O$wietlenie Lampy drogowe Brak Lampy drogowe
Natezenia ruchu kotowego [pojazdy /doba] 3862 29 966 11832
Natgzenia ruchu pieszego [osoby/doba] 4641 105 2079
Liczba czynnosci rozpraszajacych 1637 8 239
uwage pieszych [osoby/doba]
Liczba sytuaciji niebezpiecznych 184 36 149
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Najczesciej rejestrowane czynniki przyczyniajace sie do
rozpraszania uwagi niechronionych uczestnikéw ruchu
drogowego to rozmowa z innym pieszym lub rozmowa te-
lefoniczna, pisanie na telefonie czy korzystanie ze shucha-
wek. Natomiast zarejestrowane sytuacje niebezpieczne to:

e nieustapienie pierwszeAstwa pieszemu,

e przechodzenie poza obszarem przejscia dla pieszych,

e jazda rowerem przez przejscie dla pieszych bez wy-

znaczonego przejazdu rowerowego,

e jazda rowerem poza obszarem przejScia niezgodna

z przepisami ruchu drogowego (rysunek 8)

Przyklady odnotowanych czynno$ci rozpraszajacych
uwage oraz sytuacji niebezpiecznych wraz z ich rozkladem
procentowym na poszczeg6lnych przejsciach dla pieszych
przestawiono na ponizszych wykresach (rysunki 9, 10, 11).

Pobrano z mostwiedzy.pl

. 8. Przyktady odnotowanych sytuacji niebezpiecznych: a) nieustapienie
wszenstwa, b) przechodzenie poza przej$ciem, c) przejazd rowerem przez
jScie, d) jazda rowerem niezgodna z przepisami ruchu drogowego.
grafie Autorek.
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Rys. 9. Sytuacje niebezpieczne zarejestrowane na przejsciu dla pieszych na ul. Lendziona
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 10. Sytuacje niebezpieczne zarejestrowane na przejsciu dla pieszych na ul. Kartuskiej
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 11. Sytuacje niebezpieczne zarejestrowane na przejsciu dla pieszych na ul. Miszewskiego
Zrodto: opracowanie wtasne

Zauwazono zaleznosci miedzy wiekiem przechodzacych
pieszych a czestotliwo$cia wykorzystywania urzadzen roz-
praszajacych uwage. Wynikajg one gléwnie ze intensywne-
go rozwoju technologicznego na przestrzeni ostatnich kil-
kudziesieciu lat, a takze checi wykorzystywania urzadzen
najnowszych generacji. Osoby mlodsze zdecydowanie cze-
$ciej uzywajg takich urzagdzen jak telefony komérkowe czy
stuchawki podczas podrézy niz osoby w podesztym wieku.
Analogiczna tendencja zauwazalna jest w aspekcie postugi-
wania si¢ hulajnogami jako $rodkami podrézy po sieci dro-
gowej. Ponadto typy sytuacji niebezpiecznych odnotowa-
nych w badanych lokalizacjach, réwniez byly do siebie

= bardzo podobne, pomimo odrebnych uwarunkowan tere-
>mowych Najczesciej zaobserwowanymi incydentami, mo-
g © gacymi doprowadzi¢ do konfliktu, bylo nieustapienie
; pierwszefistwa pieszemu znajdujacemu si¢ na jezdni, prze-
8 @ chodzenie przez jezdni¢ poza obszarem do tego wyznaczo-
S = nym czy przej jazdy rowerami lub hulajnogami bez zatrzy-
o mania po przejSciu dla pieszych bez wyznaczonych
& @ przejazdéw rowerowych. Incydenty te powodowane byly
‘S powtarzalnymi i niezgodnymi z przepisami ruchu drogo-
:go zachowaniami, na ktére wplywaly czynniki zwigzane
iwarunkowaniami terenowymi, jak réwniez sama cha-
cterystyka niechronionych uzytkownikéw drég.

zyktady poprawy bezpieczenstwa pieszych

ybér odpowiedniej lokalizacji przejs¢ dla pieszych jest
:zwykle wazny z uwagi na warunki ruchu oraz odpowied-
poziom bezpieczenistwa. Przejscia dla pieszych powinny
¢ lokalizowane na naturalnych ciagach tras niechronio-
ch uczestnikéw ruchu, tak aby korzystalo z nich jak
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najwiecej os6b. Réwnie wazne jest zachowanie warunkéw
dotyczacych widocznosci i bezpieczefistwa jego uzytkow-
nikéw. Zachowania niechronionych uzytkownikéw drogi
zalezne sg nie tylko od ich wlasnych preferencji czy mo-
tywow podrézy, ale réwniez od uwarunkowan terenowych
czy organizacji ruchu w obrebie przejsé dla pieszych. Na
podstawie powyzszych badad wytypowano czynniki ma-
jace najwigksze oddzialywanie na zachowanie obserwowa-
nych pieszych, takie jak wiek, sposéb odbywanej podrézy
(spokojne przechodzenie, pospiech, bieg), geometria drogi,
elementy wyposazenia drogi czy wykorzystanie elementéw
rozpraszajacych uwage. Zaproponowane ponizej rozwig-
zania dotycza poprawy warunkéw ruchu i bezpieczeistwa
w obrebie przejs¢ dla pieszych.

Separacja ruchu

Rozwigzaniem problemu zbyt duzej liczby punktéw ko-
lizyjnych oraz wysokiego poziomu ryzyka wystapienia
zdarzenia drogowego jest separacja ruchu poszczegélnych
uzytkownikéw drogi. Jednym ze sposobéw uzyskania tego
jest wyznaczenie odrebnych obszaréw poruszania sie pie-
szych i rowerzystow przekraczajacych jezdnie. Takim roz-
wigzaniem jest wyznaczenie przejazdu rowerowego obok
przej$cia dla pieszych za pomoca oznakowania poziomego
1 pionowego. Innym rozwiazaniem jest zastosowanie urza-
dzed ulatwiajacych poruszanie si¢ niechronionych uczest-
nikéw ruchu na ciagach pieszych doprowadzajacych do
przejs¢ dla pieszych, a takze przekraczanie jezdni. Sa to

Zawezenie pasow ruchu
POPIZEZ poSZerzenie
chodnika i azylu

V:)

it . Wyznacz enie prz efazdu
— rowerowego i zwezenie
przejscia dia pieszych /

\XP\” —— - -
Cb" , y, Y o
" 7
~ ::o“""bp oy &
ROl ,
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| Projekommane poscerzente chodnikaiazyis
Projakiowane przejazd rowsrowy

Projektwane cznakowanie pionowe
| ¢ [

Frojekmiane oznakowanie pozime.

®  Frojekmuwane shipk blokujace

A 5 b10
& Projektowane siupi
blokujace

Rys. 12. Schemat proponowanych zmian separacji ruchu w obrebie
przejScia dla pieszych na ul. Miszewskiego
Zrodto: opracowanie wiasne
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przede wszystkim wyniesione powierzchnie jezdni prze-
znaczone do przechodzenia na druga strone czy stosowanie
wysp segregujacych. Do tej grupy zaliczaja si¢ réwniez za-
wezenia przekrojow jezdni w miejscach ruchu pieszego czy
wloty skrzyzowan, na ktérych prowadzony jest ruch pieszy.
Przykladem zastosowania powyzej opisanych rozwiazan
moze by¢ projekt separacji ruchu na przejsciu dla pieszych
na ulicy Miszewskiego w Gdanisku (rysunek 12).

Poprawa widoczno$ci

Elementem wymagajacym szczegdlnej uwagi w kwestii
bezpieczenistwa ruchu drogowego jest widocznosé oraz
dzialania na rzecz jej poprawy. Przykladem urzadzen infor-
mujacych kierowcéw o zblizaniu sie do przejscia dla pie-
szych oraz koniecznosci ustapienia pierwszefistwa osobom
przechodzacym przez jezdnie jest sygnalizacja ostrzegaw-
cza w postaci lamp migajgcych, umieszczanych nad ozna-
kowaniem pionowym D-6 ,Przejscie dla pieszych”, ktére
w jednoznaczny i skuteczny sposéb informuja nadjezdza-
jacych kierowcéw o zblizaniu si¢ do przejscia dla pieszych.
Innym przykladem dzialania na rzecz poprawy widoczno-
$ci na przejsciu dla pieszych jest zastosowanie elementéw
uzupelniajacych w postaci o$wietlenia ulicznego. Takie
rozwigzanie zastosowano na przejsciu dla pieszych na ulicy

Projektowane sygnalizatory
ostrzegawcze

. ..
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Legenda S

Frojektowane sygnalizatory ostrzegawcze

Kartuskiej w Gdansku (rysunek 13). Tego typu elementy
samodzielnie nie zapewniaja odpowiedniego zabezpiecze-
nia pieszych, jednak w znaczny sposéb moga wplynaé na
zmniejszenie ryzyka wystapienia konfliktu w obrebie przej-
$cia dla pieszych.

Dziatania zabezpieczenie i uspokojenia ruchu

Elementami poprawy bezpieczeistwa w obrebie przejsé
dla pieszych moga by¢ fizyczne wygrodzenie ciagéw pie-
szych potozonych w okolicy przejs¢. Do tej grupy zaliczamy
przede wszystkim fizyczne wygrodzenia w postaci barier
czy stupkéw blokujacych, ktére zabezpieczaja niechronio-
nych uzytkownikéw drogi przed najechaniem pojazdu. Co
wiccej, ograniczajg one mozliwos¢ wejscia pieszych na jezd-
nie w miejscach niedozwolonych, a takze uniemozliwiajg
parkowanie pojazdéw ograniczajacych widocznosé. Innym
rozwigzaniem moze byl zastosowanie elementéw uspo-
kojenia ruchu drogowego. Przykladem takiej metody jest
instalacja urzadzen wspomagajacych w postaci progéw wy-
spowych lub liniowych czy wprowadzenie zmian w organi-
zacji ruchu drogowego na skrzyzowania o ruchu okreznym.
Przykladem wykorzystania takich rozwigzai moze by¢ pro-
jekt poprawy bezpieczefistwa na przejsciu dla pieszych na
ulicy Lendziona w Gdansku (rysunek 14), gdzie zastoso-
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. 13. Schemat proponowanych zmian poprawy widocznosci w obrebie przejscia dla
zych na ul. Kartuskiej
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Rys. 13. Schemat proponowanych zmian w obrebie przejScia dla pieszych na ul. Lendziona
Zr6dto: opracowanie wiasne
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wano zaréwno elementy wygrodzenia, jak i wprowadzono
okreznag organizacje ruchu drogowego. Nie zawsze takie
dzialania wymagaja powaznych inwestycji, najcz¢sciej na
mniejszych tarczach skrzyzowan umieszczane sg elementy
prefabrykowane w ksztalcie kota.

Podsumowanie i wnioski

Przejscia dla pieszych stanowiag podstawowy element pro-
wadzenia ruchu pieszego w miejscach konfliktéw z innymi
uzytkownikami drogi. W przypadku przejs¢ niewyposazo-
nych w sygnalizacje $wietlna, gdzie ruch prowadzony jest
na podstawie przepiséw o ruchu drogowym, wystapienie
konfliktu uwarunkowane jest zachowaniem poszczegél-
nych uzytkownikéw drég. Utrzymanie odpowiedniego
poziomu bezpieczefistwa na przejsciach bez sygnalizacji
swietlnej jest bardzo waznym aspektem prowadzenia poli-
tyki transportowej na terenie miast.

Narastajacy problem zwickszajacej si¢ liczby zdarzeni
drogowych spowodowany jest nie tylko wzrostem wspét-
czynnika motoryzacji czy rosnaca liczba odbywanych po-
drézy, ale takze zmniejszeniem czujnosci i ostroznosci
uczestnikéw ruchu, co spowodowane jest miedzy innymi
korzystaniem z urzadzen rozpraszajacych uwage, takich jak
telefony komoérkowe czy odtwarzacze muzyki.

Analiza bezpieczefistwa przeprowadzona dla miasta
Gdariska wykazala, ze najczestszymi odnotowanymi przy-
czynami zdarzen drogowych na przejSciach bylo nieusta-
pienie pierwszefistwa pieszym, a takze nieostroznym wej-
$ciem na jezdnie przez niechronionego uczestnika ruchu.
Zwrécono réwniez uwage na sposéb przechodzenia oséb
przez jezdnie, a takze ich zachowanie i obserwacje drogi
przed przekroczeniem jezdni. Dodatkowo, podczas pro-
wadzenia takich badan, nalezy zwr6cié uwage na umiesz-
czenie kamer. Ich umiejscowienie powinno w jak najwick-
szym stopniu umozliwia¢ ocen¢ zachowan, szczegélnie
zwiazanych z obserwacja drogi przez pieszego zblizajace-
go sie do przejscia oraz korzystania z urzadzen rozprasza-
jacych uwage.

W odniesieniu do analizowanych w danym artykule
przejs¢ dla pieszych opracowano koncepcje poprawy wa-
' runkéw ruchu na podstawie odnotowanych probleméw do-
= tyczacych poziomu bezpieczefistwa. Zaproponowane dzia-
glania dostosowane zostaly indywidualnie do kazdej
£ z lokalizacji i koncentrowaly sie na poprawie widocznosci,
o ograniczeniu obszardéw konfliktowych oraz uspokojeniu ru-
§ chu drogowego w obrebie przejs¢ dla pieszych.

Ocena skuteczno$ci wprowadzanych elementéw
»zliwa jest tylko po powtérzeniu badan poziomu bez-
:czefistwa po wprowadzeniu zmian. Powtérna analiza
konana powinna zosta¢ po pewnym czasie od moder-
racji, tak aby uczestnicy ruchu mieli mozliwo$¢ zapo-
ania si¢ z nowa organizacja ruchu. Dopiero na podsta-
e analizy poréwnawczej obu wariantéw mozliwe jest
rciggniecie obiektywnych wnioskéw na temat popra-
r bezpieczefistwa ruchu drogowego w przedmioto-
rch lokalizacjach.
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Warto jednak podkresli¢ fake, ze podniesienie poziomu
bezpieczeistwa na sieci drogowej, a szczegllnie w miej-
scach konfliktowym, powinno odbywaé sie réwniez po-
przez edukacje oraz prowadzenie programéw prewencyj-
nych. Podnoszenie $wiadomosci wszystkich uczestnikéw
ruchu drogowego, w kwestii wplywu ich zachowania na
prawdopodobiefistwo wystapienia zdarzenia drogowego,
powinno prowadzi¢ do zwiekszenia czujnosci oraz ostroz-
nosci podczas poruszania siec w obrebie powierzchni kon-
fliktowych. Dlatego tez edukacja powinna odbywac sie juz
od najmlodszych lat, tak aby wyksztalcié dobre nawyki
zwiazane z bezpiecznym korzystaniem z przej$¢ dla pie-
szych oraz innych.
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