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1. STRESZCZENIE

1.1 Organizacja i zakres badan

Badania przeprowadzono w wojewddztwach: tddzkim, mazowieckim, slaskim i wielkopol-
skim na wybranych odcinkach drég. W miastach i matych miejscowosciach na odcinkach
drég z limitem predkosci 50/70 km/h oraz na zamiejskich odcinkach drég o dozwolonej
predkosci 70 km/h badanie zrealizowano na prdbie prawie 7 tysiecy pieszych i ponad 32
tysigcach pojazdéw w badaniach terenowych. Dodatkowo przeprowadzono 800 badan
ankietowych z kierowcami i pieszymi.

Na podstawie wynikdw badan ankietowych i terenowych obliczono m.in. $rednie predko-
éci pojazdow na dojezdzie do przejscia, predkosci pieszych w obszarze przejscia oraz
oceniono wzajemne relacje , pieszy - kierowca”.

1.2 Charakterystyka ruchu pieszego

Przedmiotem badan i analiz byty wybrane charakterystyki ruchu oraz zachowania pie-
szych — m.in. $rednia predkos¢ pieszych na przejsciach, straty czasu pieszych, przejscia
na czerwonym Swietle, przekraczanie jezdni poza przejsciem, uzywanie telefonéw komér-
kowych (w tym pisanie wiadomosci tekstowych), stuchanie muzyki.

Ze zgromadzonych danych wynika, ze:

# srednia predkos¢ pieszych na przejsciach wynosita odpowiednio:

e W obszarze: miejskim - 1,4 m/s, matej miejscowosci - 1,3 m/s, zamiejskim -
1,3 m/s,

e na réznych typach przekrojéw ulicznych: przekréj 1x2 - 1,3 m/s, przekréj 1x4
- 1,6 m/s, przekroj 2x2 i 2x3 - 1,4 m/s,

e na przejsciach z sygnalizacjg $wietlng - 1,4 m/s, na przejsciach bez sygnalizacji
Swietlnej - 1,3 m/s,

e W rejonie skrzyzowan - 1,3 m/s, poza skrzyzowaniami - 1,4 m/s,

# srednie straty czasu pieszych na analizowanych przejsciach wynosity odpowiednio:

e W obszarze: miejskim - 7,9 s, matej miejscowosci - 7,0 s, zamiejskim - 14,8 s,

e na roznych typach przekrojéw ulicznych: przekréj 1x2 - 8,3 s, przekrdj 1x4 -
8,8 s, przekrdj 2x2 i 2x3 -13,9 s,

e na przejsciach z sygnalizacjg $wietlng - 15,6 s, na przejsciach bez sygnalizacji
Swietlnej - 6,3 s,

e W rejonie skrzyzowan - 13,8 s, poza skrzyzowaniami - 7,6 s,

55% pieszych, ustepowato pierwszenstwa pojazdom (stato przed przejsciem, cze-

kato az pojazdy przejada),

45% pieszym, ustgpit pierwszenstwa pierwszy nadjezdzajacy pojazd (nie liczono

sytuacji, w ktorej pieszemu ustgpit kolejny pojazd z potoku),

piesi przechodzacy w miejscu niedozwolonym stanowili 8% wszystkich obserwo-

wanych pieszych,

7% pieszych przekroczyto jezdnie na czerwonym Swietle,

5% pieszych rozmawiato przez telefon, 1% stuchato muzyki a 1% pisato SMS-y

przechodzac przez przejscia.
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Z wywiaddw przeprowadzonych z pieszymi wynika, ze:

F 75% pieszych ma $wiadomos$¢ obowigzku stosowania elementéw odblaskowych
na drogach nieos$wietlonych poza obszarem zabudowanym, ale tylko 46% dekla-
ruje, ze takie elementy stosuje,

# ponad 90% pieszych deklaruje, ze zachowanie szczegdlnej ostroznosci przed
przejsciem jest najwazniejszym obowigzkiem pieszego,

J 64% pieszych z duzych miast i 81% pieszych z matych miejscowosci deklaruja,
ze najwiekszym problemem ich bezpieczenstwa jest fakt, ze kierowcy nie zatrzy-
mujg sie, aby pieszy mogt bezpiecznie przejsé,

FJ 78% pieszych deklaruje, ze powinno sie potozy¢ wiekszy nacisk na egze-
kwowanie przepisu: ,Kierujacy pojazdem zblizajacy sie do przejscia dla
pieszych jest obowiazany zmniejszy¢ predkosé, tak aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszych znajdujacych sie w tych miejscach lub na
nie wchodzacych”.

Z obserwacji zachowan pieszych w zakresie stosowania odblaskéw w ciemnej porze dnia
poza obszarem zabudowanym wynika, ze:

J ponad 80% pieszych nie stosuje odblaskow,

# 60% pieszych nosi ciemne ubrania,

F wiekszos$¢ elementéw odblaskowych stosowanych przez pieszych to elementy
trwale zwigzane z odziezg (ok. 70%).

1.3 Charakterystyka ruchu kotowego

W celu oceny relacji , pieszy-kierowca” przeprowadzono analize predkosci pojazdow zbli-
zajacych sie do przejs¢ dla pieszych oraz zachowania kierowcédw w rejonie przejs¢ dla
pieszych. Na podstawie przeprowadzonych badan mozna stwierdzi¢, ze:

# w obszarach o dopuszczalnej predkosci réownej 50 km/h, tj. obszarach
zlokalizowanych w miastach i malych miejscowosciach, ok. 85% kierow-
cow przekracza dopuszczalna predkos¢ dojezdzajac do wyznaczonego
przejscia,

#J w obszarach zamiejskich o dopuszczalnej predkosci wynoszacej 70
km/h, az 90% kierowcow przekracza dozwolony limit predkosci dojez-
dzajac do wyznaczonego przejscia,

# w obszarach o dopuszczalnej predkosci wynoszacej 50 km/h najwieksza predkos¢
w odlegtosci 10 m od przejscia dla pieszych (analizujgc jedynie typ przekroju
ulicznego) osiggajq pojazdy w przekrojach ulicznych typu 2x2 (2x3) i przekrojach
1x4 bez wyspy azylu,

# w obszarach o dopuszczalnej predkosci wynoszacej 70 km/h wiekszg predkosc
w odlegtosci 10 m od przejscia dla pieszych (analizujac jedynie typ przekroju
ulicznego) osiggajq pojazdy w przekrojach ulicznych typu 1x2 bez wyspy azylu,

J zarowno w obszarach o dopuszczalnej predkosci 50 km/h i 70 km/h (analizujac
jedynie rodzaj odcinka) mniejszg predkoscig pojazddéw w odlegtosci 10 m od
przejscia dla pieszych charakteryzujg sie przejscia znajdujace sie w rejonie skrzy-
zowan w stosunku do przejs¢ zlokalizowanych na odcinkach miedzyweztowych.
Najprawdopodobniej jest to zwigzane z tym, ze w rejonie skrzyzowania kierowca
ma wiecej decyzji do podjecia i musi zwraca¢ uwage zardowno na pojawiajacych
sie pieszych jak i nadjezdzajace pojazdy.



F dla wszystkich typow przekrojow predkosci pojazdéw w sytuacji kiedy pieszy
oczekuje na przejscie przez jezdnie jest nizsza w stosunku do sytuacji, kiedy wy-
stepuje brak pieszych,

J na wszystkich przekrojach gdy pieszy pojawia sie w rejonie przejscia redukcja
predkosci na odcinku 100 m jest znacznie wieksza niz przy braku pieszego, przy
czym wieksze réznice wystepujg w przekrojach 1x2 niz 2x2(2x3)

Z badan ankietowych wynika, ze:

J ankietowani kierowcy, w zdecydowanej wiekszosci sg $wiadomi zasad jakie po-
winno stosowac przed przejsciem dla pieszych w sytuacji, gdy pieszy jest przed
lub juz na przejsciu dla pieszych (ponad 90% deklaruje obowigzek ustgpienia
pierwszenstwa),

J Kkierowcy wskazujg jako gtowne problemy na przejsciach dla pieszych nieprawi-
dtowe zachowania pieszych (76%) oraz nieprawidlowe zachowania kierowcow
(52%),

# do najwazniejszych obowigzkéw kierowcy zaliczajg zachowanie szczegdlnej
ostroznosci (89%), zakaz wyprzedzania innego pojazdu (80%), zakaz omijania
pojazdu, ktory zatrzymat sie by ustgpi¢ pieszemu pierwszenstwa (77%),

FJ 72% kierowcéw uwaza, ze powinno sie potozy¢ wiekszy nacisk na egze-
kwowanie przepisu: ,Kierujacy pojazdem zblizajacy sie do przejscia dla
pieszych jest obowiazany zmniejszy¢ predkosé¢, tak aby nie narazi¢ na
niebezpieczenstwo pieszych znajdujacych sie w tych miejscach lub na
nie wchodzacych.

Przeanalizowano rzeczywiste zachowania kierowcow zblizajagcych sie do przejscia
w 4 sytuacjach réznigcych sie lokalizacjg pieszego w stosunku do przejscia (pieszy zbliza
sie, oczekuje, wkracza, przechodzi). Poréwnano je z wynikami badan ankietowych opinii
kierowcow na temat zachowan wtasciwych w stosunku do zaprezentowanych na zdjeciach
sytuacji. Z analiz tych wynika, ze opinie kierowcow nie zawsze sg zgodne z zarejestrowa-
nymi zachowaniami.



2. METODOLOGIA

Celem przeprowadzenia badan byto dostarczenie wiedzy dotyczacej podstawowych za-
chowan pieszych i relacji pieszy-kierowca na sieci drog w Polsce, ktére wptywajg na stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zatozono, ze materiat badawczy, ktory pozwoli na
ocene sytuacji w catym kraju zostanie zebrany w poligonach zlokalizowanych na terenie
4 wojewddztw. Wyboru wojewodztw dokonano na podstawie analizy ogdlnego stanu bez-
pieczenstwa oraz wypadkéw z pieszymi w Polsce w 2017 r., tak aby byt one charaktery-
styczny dla catego kraju. W odniesieniu do poszczegdlnych wojewodztw analizie poddano
nastepujace dane:

J wskazniki bezpieczenstwa i ich zmiany na przestrzeni ostatnich lat,
F liczba wypadkéw z pieszymi,
# udziat wypadkow z pieszymi w ogdlnej liczbie wypadkdéw w wojewddztwie.

Tabela 2.1 Wypadki drogowe z udziatem pieszych
wg wojewodztw

} . } ) Liczba Liczba Liczba

Rys. 2.1 Udziat wypadkow z pieszymi Wojewédztwo wypad- zabi- ran-
kow tych nych
Dolnoslaskie 564 59 520

—
N Kujawsko-pomorskie 280 34 252
21,9% 7 \\ Lubelskie 315 62 266
22,5% Lubuskie 145 16 130
814 62 775

27,8% .
Matopolskie 942 88 875
Mazowieckie (+KSP) 1125 174 996
Opolskie 128 17 116
24,4% Podkarpackie 354 41 317
/ Podlaskie 156 19 139
Pomorskie 644 34 636
Slaskie 1016 88 964
Swietokrzyskie 301 40 277
Zrédio: Krajowa Rada BRD Warminsko-mazurskie 318 24 297
Stan bezpieczeristwa ruchu drogo'wego oraz dziatania realizowane w Wielkopolskie 722 76 669
tym zakresie w 2017 I.
Zachodniopomorskie 372 39 358
8 197 873 7 587

Zrédto: Komenda Gtéwna Policji -
Wypadki drogowe w Polsce w 2017 roku

Do przeprowadzenia badan wybrano wojewddztwa, w ktérych udziat wypadkéw z pieszy-
mi w ogodlnej liczbie wypadkdw byt:

bardzo duzy (29% - 31%),

duzy (25% - 28,9%)

$redni (21,9% - 24,9%),

maty (18% - 21,8%).
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Tym wymaganiom odpowiadajg wojewodztwa:

J Slaskie (29,1%),
J mazowieckie (27,8%)
J wielkopolskie (23,2%),
J tédzkie (21,5%).

W 2017 r. piesi uczestniczyli w 3677 wypadkach, do ktérych doszio na terenie
tych 4 wojewodztw, co stanowito 45% wszystkich wypadkéw z udzialem pie-
szych w Polsce. 412 pieszych stracitlo w tych wypadkach zycie, czyli blisko 50%
ofiar $miertelnych w tej grupie uczestnikéw ruchu drogowego zgineto na dro-
gach wskazanych 4 z 16 wojewodztw.

Wojewodztwo mazowieckie odznaczato sie najwyzszym wskaznikiem zagrozenia miesz-
kancéw w skali kraju (12), w wojewddztwach wielkopolskim i tddzkim wskaznik ten byt
na poziomie srednim (8,2 - 8,8), a w wojewddztwie $laskim byt najnizszy w kraju (5,4).
W wojewddztwie tédzkim odnotowano najwyzszy wskaznik zagrozenia wypadkami w Pol-
sce w 2017 roku. W wojewodztwie wielkopolskim w 2017 r. odnotowano najwyzszy
w kraju wzrost liczby wypadkow jak rowniez ofiar rannych (o ponad 34%) i ofiar Smier-
telnych (o 18%) w stosunku do roku 2016.
Materiat zebrany na przejsciach dla pieszych réznego typu na terenie 4 wybranych woje-
wodztw tacznie moze by¢ traktowany jako przedstawiajgcy sytuacje wystepujaca na ob-
szarze catego kraju:
F wojewddztwa te charakteryzujg sie najwyzszym, srednim i najnizszym wskazni-
kiem zagrozenia mieszkancéw,
# na terenie tych wojewddztw miata miejsce prawie potowa wypadkéw drogowych
z udziatem pieszych w Polsce.
F wskaznik zagrozenia pieszych, a wiec udziatlu wypadkéw z udziatem pieszych
w ogolnej liczbie wypadkéw w poszczegdlnych wojewodztwach odpowiada czte-
rem grupom: zagrozenie bardzo duze, zagrozenie duze, zagrozenie S$rednie, za-
grozenie mate.

Na podstawie materiatu badawczego zabranego na terenie wybranych wojewoédztw moz-
liwe jest zatem okreslenie charakterystyki ruchu pieszego i ruchu kotowego dla catego
kraju. Wybor tych czterech wojewoddztw pozwala réwniez na oszacowanie wskaznikow
zagrozenia w 16 wojewodztwach w Polsce.

Przeprowadzone obserwacje i pomiary - zaréwno zachowan pieszych i relacji piesi-
kierowcy na przejsciach dla pieszych jak réwniez noszenia odblaskéw przez pieszych
w ciemnej porze doby — oraz badania opinii spotecznych pieszych i kierowcéw na terenie
czterech wybranych wojewodztw umozliwity ocene sytuacji w tym zakresie dla catego
kraju.



2.1 Wybor punktow pomiarowych

Badania terenowe i ankietowe przeprowadzono w 4 wojewddztwach: t6dzkim, mazowiec-
kim, slaskim i wielkopolskim. W kazdym wojewddztwie punkty dobrane zostaty zgodnie
z typami wyrdznionymi w tabeli 2.2.

Tabela 2.2 Lokalizacja punktéw pomiarowych

Badania terenowe

L - Sygnalizacja
Predkosc $wietlna
Obszar dopuszczalna -
[km/h] poza w obrebie
skrzyzowaniem | skrzyzowania

1x2 - z azylem X X
1x2 - z azylem X X
1x2 - bez azylu X X
1x2 - bez azylu X X
50 1x2 - bez azylu X X
Miasto 1x4 - bez azylu X X
1x4 - bez azylu X X
2X2/2%x3 X X
2Xx2/2x3 X X
20 2Xx2/2x3 X X
2X2/2%x3 X X
1x2 - z azylem X X
1x2 - z azylem X X
50 1x2 - bez azylu X X
Mata miejscowos¢ 1x2 - bez azylu X X
1x2 - bez azylu X X
2X2/2%x3 X X
70 2X2/2%x3 X X
. o . 1x2 - bez azylu X X
Zamiejski 70 2x2/2x3 » ”

Zamiejski Punkty lub odcinki catkowicie nieo$wietlone

Badania ankietowe

Miasto . Pieszych w wybranych punktach pomiarowych wyzej wymienionych w poblizu
przejs¢ dla pieszych

. L. e  Kierowcoéw — w poblizu wybranych punktéw pomiarowych w miejscach za-

Mata miejscowosc trzymania jak: stacje benzynowe, parkingi

. Pieszych w wybranych punktach pomiarowych wyzej wymienionych w poblizu
przejs¢ dla pieszych

Zamiejski

Wyboru miejsc pomiarowych dokonano zgodnie ze specyfikacjg istotnych warunkéw
zamowienia. Jednym z najwazniejszych kryteriow doboru byt brak w rejonie pomiaru fi-
zycznych ograniczen widocznosci oraz brak srodkéw redukcji predkosci. Uwzgledniono
odcinki z obowigzujacym limitem predkosci 50 i 70 km/h w zaleznosci od wybranego ob-
szaru. Unikano réwniez innych elementow infrastruktury drogowej, ktore mogtyby
W znaczny sposob wptynac¢ na swobode ruchu pojazdéow.



2.2 Lokalizacja punktow pomiarowych

Tabela 2.3 Liczebnos¢ poszczegélnych rodzajow badan

Badania terenowe
Predkosc do- Liczba punktéw po-
puszczalna i
e miarowych

50

Mata
miejscowosc¢

Zamiejski

Badania ankietowe

Kierowcy

Piesi

Mata Kierowcy
miejscowos¢ Piesi

niezabudowany Piesi

Badania odblaskow

Zamiejski

tacznie badania terenowe przeprowadzono w 80 punktach pomiarowych, badania ankie-
towe z pieszymi w 30, z kierowcami w 22 punktach i badania stosowania przez pieszych
odblaskéw na 21 odcinkach drég zamiejskich.

tacznie w trakcie badan terenowych zarejestrowano zachowania ponad 22 tysiecy pie-
szych oraz ponad 310 tysiecy pojazdow. Badania ankietowe przeprowadzono na pro-
bie ponad 800 kierowcow i pieszych, a obserwacje stosowania odblaskow na probie po-
nad 600 pieszych.
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2.3 Harmonogram badan

Badania zachowan pieszych i kierowcow prowadzono w kazdym wojewddztwie w okresie
od 5 listopada 2018 roku do 8 grudnia 2018 r. zgodnie z harmonogramem:
# badania terenowe - 5.11- 8.12 2018 r.,

# badania ankietowe z pieszymi - 6.11- 8.12 2018 r.,
# badania ankietowe z kierowcami - 6.11-8.12 2018 r.,
J badania terenowe stosowania przez pieszych odblaskéw - 19.10-04.12 2018 r.

Zebrane wyniki badan stanowig podstawe opracowania niniejszego raportu.
2.4 Metody i narzedzia pomiarowe

Zadanie sktadato sie z trzech czesci:
# badania terenowe zachowan na przejsciach,
4 badania ankietowe,
#J badania stosowania elementéw odblaskéw.

W zaleznosci od charakteru i zakresu badania stosowane byty odpowiednie metody i na-
rzedzia pomiarowe.

Badania terenowe

Badania terenowe byty prowadzone metoda akwizycji obrazu, a nastepnie kodowania
i przetwarzania nagran wideo w celu analizy zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca.
Akwizycja obrazu prowadzona byta z wykorzystaniem 2 kamer wideo o duzej rozdzielczo-
éci (minimalna rozdzielczos¢ nagrywania 1280 x 720 pikseli przy 25 kl/s) umieszczonych
na masztach o zmiennej wysokosci od 3 m. Rejestracji podlegat ruch pojazdéw i pieszych
na:

J odcinku drogi na dojezdzie do przejscia dla pieszych o dtugosci co najmniej 100

m,

# dojsciu do przejscia w rejonie minimum 5 m przed przejsciem,

J przejsciu dla pieszych,

#J odcinku drogi za przejsciem dla pieszych o dtugosci co najmniej 10 m.

Sposdb rozmieszczenia kamer oraz zasieg filmowanego obrazu przedstawiono na rysun-
kach 2.2 2.3.

Rys. 2.2 Sposob instalacji kamer - widok z boku
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Rys. 2.3 Sposob instalacji kamer -widok z gory

Akwizycja obrazu mogta odbywa¢é sie zaréwno w dni robocze jak i weekendy z wyjatkiem
$wiat wolnych od pracy, w ciggu dnia: nie wczesniej niz 1 godzina po wschodzie storica
i nie pézniej niz 1 godzina po zachodzie stonca.

Akwizycja obrazu odbywata sie na wskazanych przejsciach dla pieszych, na skrzyzowa-
niach i poza skrzyzowaniami w duzych miastach, matych miejscowosciach i poza obsza-
rem zabudowanym.

Zarejestrowany materiat wideo podlegat analizie w celu oceny profilu predkosci pojazdow
w strefie przejs¢ dla pieszych i zachowania pieszych. Predko$¢ pojazdéw badana byta
w przedziatach 10-metrowych.

W pomiarze predkosci uwzgledniono wytacznie pojazdy bedgce w ruchu swobodnym, tzn.
takie, ktérych kierujacy mieli swobode wyboru predkosci - brak byto wptywu innych po-
jazddw poprzedzajacych analizowany pojazd. Jako kryterium ruchu swobodnego przyjeto
odstep czasu pomiedzy kolejnymi pojazdami wynoszgacy odpowiednio 6 s poza obszarem
zabudowanym i 5 s na obszarach zabudowanych.

W pomiarze predkosci pieszego rejestracji podlegata predkos¢ jednego pieszego sposrod
grupy pieszych.
W badaniach relacji pieszy-kierowca wyrdzniano nastepujace sytuacje na przejsciu dla
pieszych:

J bez pieszego,

J z pieszym zblizajgcym sie do przejscia,

J z pieszym oczekujgcym przed przejsciem,

J z pieszym wkraczajacym na przejscie,

# z pieszym na przejsciu dla pieszych.

Analizie podlegaty nastepujace zachowania kierowcow wzgledem pieszych w rejonie
przejscia:

J ustapienie pierwszenstwa (zatrzymanie pojazdu przed przejsciem lub wyrazna re-

dukcja predkosci) pieszemu dochodzacemu / zblizajgcemu sie do przejscia,

J ustapienie pierwszenstwa (zatrzymanie pojazdu przed przejsciem lub wyrazna re-
dukcja predkosci) pieszemu oczekujagcemu na przekroczenie jezdni przed przej-
éciem,
ustgpienie pierwszenstwa (zatrzymanie pojazdu przed przejsciem lub wyrazna re-
dukcja predkosci) pieszemu wchodzacemu na jezdnie,
ustagpienie pierwszenstwa (zatrzymanie pojazdu przed przejsciem lub wyrazna re-
dukcja predkosci) pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu,
presja na pieszym / powolny wjazd na przejscie gdy pieszy sie na nim znajduje,
ostre hamowanie przed przejsciem dla pieszych.

NN NN
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Rejestrowano tez niebezpieczne zachowania pieszych w rejonie przejscia jak:
F przekraczanie jezdni w miejscach niedozwolonych w sgsiedztwie wyznaczonego
przejscia (do 100 m),
wtargniecie / wkroczenie na jezdnie,
przekraczanie jezdni na czerwonym swietle (z wyrdznieniem przejs¢ z sygnalizacjg
wzbudzang),
rozmowa przez telefon,
pisanie wiadomosci tekstowych / korzystanie z ekranu dotykowego urzadzen elek-
tronicznych;
stanie przed przejsciem, ustepowanie pierwszenstwa pojazdom,
stuchanie muzyki (posiadanie stuchawek w uszach).

NN NN NN

Minimalng prébe badawcza w kazdym wojewddztwie okreslono jako 1510 pieszych oraz
7510 pojazdéw.

Badania ankietowe

Badanie ankietowe miaty na celu poznanie wiedzy i opinii kierowcéw i pieszych na temat
zachowan na przejsciach dla pieszych. Stanowity one uzupetnienie badan terenowych.

Badania prowadzone byly metodg wywiadu bezposredniego przy wykorzystaniu techniki
ilosSciowej PAPI (Paper & Pen Personal Interview). Wyspecjalizowani ankieterzy przepro-
wadzali wywiady osobiscie w poblizu punktéw pomiarowych z wykorzystaniem specjalnie
przygotowanych kwestionariuszy ankiet. Ankieter odczytywat pytania i notowat uzyskiwa-
ne odpowiedzi na kartce z wydrukowanym kwestionariuszem.

Kwestionariusze wywiadéw dla pieszych obejmowaty kwestie problemdw jakie piesi napo-
tykaja na drogach, znajomosci zasad bezpiecznego przechodzenia przejs¢ dla pieszych
oraz stosowania elementéw odblaskowych.

Kwestionariusze wywiadow dla kierowcow dotyczyty problemdw jakie napotykajg kierow-
cy przy przejezdzaniu przejs¢ dla pieszych, zasad przejezdzania przejs$¢ oraz ustepowania
pieszym pierwszenstwa na przejsciach.

Minimalna proba badawcza dla kazdego wojewddztwa wynosita po 100 ankiet dla pie-
szych i kierowcow.

Badania terenowe stosowania odblaskéw

Badania stosowania odblaskéw miaty na celu ustalenie jak w praktyce jest przestrzegany
obowigzek ich stosowania przez pieszych oraz w jakiej formie odblaski sgq stosowane
(elementy odblaskowe w ubraniu, elementy odblaskowe dodatkowe, kamizelki odblasko-
we, uzywanie latarki itp.)

Badania prowadzone byly metoda obserwacji w obszarach niezabudowanych, gdzie wy-
stepuje prawny obowigzek stosowania odblaskow. Obserwator wypetniat specjalnie przy-
gotowany kwestionariusz zawierajacy wszystkie informacje o badanym pieszym i sposo-
bie jego zachowania (kolor ubrania, stosowanie elementéw odblaskowych oraz ich forma,
poruszanie sie prawidtowg strong drogi) oraz charakterystyce drogi.

Czas obserwacji zostat okreslony jako: nie wczesniej niz dwie godziny po kalendarzowym
zachodzie stonca i nie pdzniej niz 2 godziny przed kalendarzowym wschodem stonca.
Obserwacje prowadzono w pieciu powiatach w kazdym wojewddztwie.

Minimalna préba badawcza dla kazdego wojewddztwa wynosita 150 zbadanych pieszych.
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3. WYNIKI BADAN NA OBSZARZE KRAJU

Wyniki badan przedstawione w tym rozdziale zostaty przygotowane na podstawie catego
materiatu zebranego w wyniku przeprowadzonych obserwacji i pomiardéw zachowan pie-
szych i kierowcow oraz relacji piesi-kierowcy, obserwacji stosowania odblaskéw oraz ba-
dania opinii spotecznych pieszych i kierowcow zebranych w 80 punktach badawczych zlo-
kalizowanych na terenie czterech wojewodztw. Przy doborze wojewddztw na terenie kto-
rych przeprowadzono badania kierowano sie poziomem zagrozenia pieszych. Wybrano
wojewodztwa z grupy o udziale wypadkdéw z pieszymi bardzo duzym, duzym, srednim
i matym. Analiza sumarycznych wyniké6w umozliwita zgromadzenie wystarczaja-
cej liczby danych dla sformutowanie catosciowych wnioskéw. Jak wykazano w
opisie metodologii(w rozdziale 2) zebrany materiat nalezy traktowa¢ jako wia-
$ciwy do oceny sytuacji w catym kraju.

3.1 Charakterystyki ruchu pieszych

Szczegotowym badaniom zachowan na przejsciach dla pieszych poddano prawie 7 tysiecy
pieszych. Analizowano nastepujgace parametry ruchu pieszego: predkosci poruszania sie
pieszego na przejsciach dla pieszych oraz straty czasu pieszych. Parametry te zostaty
zarejestrowane na przejsciach réznych typow zaréwno jesli chodzi o typ obszaru, prze-
kréj drogi, usytuowanie przejscia na sieci drég czy wystepowanie sygnalizacji swietlnej.
W tabeli 3.1 oraz na rysunkach 3.1 i 3.2 przedstawiono wyniki badan. Dla przejs¢ dla
pieszych z wyspg azylu przedstawiono predkoséci na poszczegoélnych etapach przejscia
(V1 - pierwsza jezdnia, Va — wyspa azylu, V2 - druga jezdnia) oraz V dla catego przejscia:
od wejscia pieszego na przejscie, do zejscia z przejscia (biorgc pod uwage czas zatrzy-
mania na azylu). Srednie predkoéci na wszystkich przejéciach i $rednie straty czasu sq
$rednimi arytmetycznymi z uzyskanych wynikéw z poszczeg6lnych pomiardéw.

Na podstawie badan stwierdzono, ze:

J srednie predkosci na przejsciach przez catg szerokos$é przejscia sg mniejsze na
przejsciach z azylem niz w przekrojach bez azylu,

$rednie predkosci pieszych sg wieksze na przejsciach przy przekroju 1x4 niz na
przejsciach przy przekroju 2x2(2x3) i 1x2,

Srednie straty czasu na przejsciach dla pieszych z azylem sg mniejsze niz na
przejsciach bez azylu,

straty czasu pieszych sg wieksze na przejsciach poza obszarem zabudowanym, niz
na obszarze zabudowanym,

najwieksze s$rednie straty czasu pieszych wystepujga na przejsciach dla pieszych
z sygnalizacjg $wietlng i sg one blisko 2,5 razy wieksze niz na przejsciach bez sy-
gnalizacji $wietlnej,

porownujac wiek pieszych najwieksze straty czasu dotyczg oséb starszych powy-
zej 60 roku zycia i wystepujg na przejsciach poza obszarem zabudowanych oraz
na jezdniach szerokich o przekroju 1x4 i 2x2 (2x3).

N N NN

N
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Przejscie bez azylu - Predkosc pieszych ze wzgledu na wiek

Przejscie z azylem - Predkosc¢ pieszych ze wzgledu na wiek

1,80 1,60
1,4
1,60 1,40 1,3 1,3 1,3
1,40 1,20
1,20 |
m<20 1,00 m<20
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= 20-40 0,20 m20-40
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0,60
u =60 m>60
0,40 0,40
0,20 W WSsZyscy 0,20 W WSszyscy
0,00 0,00
miasta mate miejscowosci niezabudowany miasta male miejscowosci
Obszar Obszar
Przejscie bez azylu - Predkos¢ pieszych ze wzgledu na wiek Przejscie z azylem - Predkosé pieszych ze wzgledu na wiek
180 1,7 1,7 1,7 1.60 1,5
1,6 1,4 1,4 1,4
1,60 - 1,40
1,40 - 1,20
1,20
m<20 1,00 A m<20
1,00
W 20-40 0,80 = 20-10
0,80 -
= 40-60 0,60 m 40-60
0,60
m =60 =60
0,40 - 0,40
020 W WszZyscy 0,20 W \WsZYSCY
0,00 - 0,00

Przekréj 1x2 Przekrdj 1x4

Typ przekroju ulicznego

Przekrdj 2x2 i 2x3

Przekréj 1x2

Przekrdj 2x2 i 2x3
Typ przekroju ulicznego

Rys. 3.1-1 Srednia predkoséci ruchu pieszych na przejsciu
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Przejscie bez azylu - Predkosc pieszych ze wzgledu na wiek

Przejécie z azylem - Predkos¢ pieszych ze wzgledu na wiek
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Rys. 3.1-2 Srednia predkoéci ruchu pieszych na przejsciu
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Srednia predko$¢ na wszystkich przejéciach dla pieszych ze
wzgledu na wiek

Srednia predkos¢ na wszystkich przejsciach dla pieszych ze
wzgledu na wiek
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Rys. 3.1-3 Srednia predkoéci ruchu pieszych na przejsciu
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Przejécie bez azylu - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu

Przejécie z azylem - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu
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Przejscie bez azylu - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu Przejscie z azylem - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu
na wiek na wiek
18,00 16,4 16,4 16,00 15,1
16,00 14,00
14,00 12,00
12,00 m<20 10,00 m<20
10,00
m20-40 8,00 - = 20-40
8,00
6,00 -
6,00 =40-60 , = 40-60
4.00 m>60 4,00 - H >60
2,00 W wszyscy 2,00 W wszyscy
0,00 0,00

Przekrdj 1x2

Przekréj 1x4 Przekroj 2x2 i 2x3

Typ przekroju ulicznego

Przekrdj 1x2

Przekrdj 2x2 i 263
Typ przekroju ulicznego

Rys. 3.2-1 Srednie straty czasu pieszego
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Przejécie bez azylu - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu

Przejécie z azylem - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu

na wiek na wiek
2500 1 22,8 5,00 7 8,0 8,0
20,4 20,8 8,00 - 72 7,6
7,00 - 6,4
m<20 6,00 1 <20
5,00
m20-40 = 20-40
4,00 -
= 40-60 300 4 = 40-60
m>60 2,00 - m>60
W wszyscy 1,00 + B wszyscy
0,00 1
Sygnalizacja swietlna Bez sygnalizacji swietlnej Bez sygnalizacji swietlnej
Wystepowanie sygnalizacji swietlnej Wystepowanie sygnalizacji swietlnej
Przejscie bez azylu - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu Przejscie z azylem - Srednie straty czasu pieszych ze wzgledu
na wiek na wiek
20,00 - 18,8 12,00 - 11,2 11,2
| 16,8
18,00 15,8
16,00 10,00
14,00 %00
12,00 m <20 ' m<20
10,00 | = 20-40 6,00 = 20-40
8,00
g = 40-60
6.0 4,00 1 40-60
4,00 m =60 =60
2,00
2,00 = wszyscy W WSZYscy

Poza skrzyzowaniem

W obrebie skrzyzowania

Rodzaj odcinka

W obrebie skrzyiowania

Poza skrzyzowaniem

Rodzaj odcinka

Rys. 3.2-2 Srednie straty czasu pieszego
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40,00

35,00

30,00
25,00
20,00

15,00

10,00
5,00
0,00

Srednie straty czasu na wszystkich przejéciach dla pieszych ze
wzgledu na wiek

35,0

m<20

m20-40

10.0 w 40-60

*7,3837,879 816,7747,67,0

6,0 m 60
W wszyscy

miasta niezabudowany

male miejscowosci

Obszar

18,00 -
16,00
14,00 -
12,00 -
10,00
8,00
6,00 -
4,00 -
2,00 |

0,00 -

Srednie straty czasu na wszystkich przejéciach dla pieszych ze
wzgledu na wiek

16,4

m=<20
u20-40
= 40-60
m =60

B wszyscy

Przekrdj 1x2 Przekroj 1x4 Przekroj 2x2 1 2x3

Typ przekroju ulicznego

25,00

20,00

15,00

10,00

5,00

0,00

Srednie straty czasu na wszystkich przejéciach dla pieszych ze
wzgledu na wiek

22,8
20,4 20,8

<20
W 20-40
m 40-60

m =60

B wszyscy

Sygnalizacja swietlna

Bez sygnalizacji swietlnej

Wystepowanie sygnalizacji swietlnej

18,00 -
16,00 -
14,00 -
12,00 |
10,00 -
8,00 -
6,00 -
4,00 |
2,00 -

0,00 -

Srednie straty czasu na wszystkich przejéciach dla pieszych ze
wzgledu na wiek

15,6

m<20
m 20-40
= 40-60
m =60

W wszyscy

W obrebie skrzyZzowania

Poza skrzyzowaniem

Rodzaj odcinka

Rys. 3.2-3 Srednie straty czasu pieszego
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3.2 Zachowanie pieszych w rejonie przejscia

Analizie poddano zachowania ponad 6 tysiecy pieszych w rejonie przejs¢ dla pieszych,
w tym 44% stanowili mezczyzni a 56% stanowity kobiety.

3.2.1 Zachowanie pieszych przed wejsciem na przejscie

W trakcie badan terenowych analizowano zachowania pieszych zblizajacych sie i wcho-
dzacych na przejscie. Piesi dochodzacy do przejscia z reguty rozgladajg sie i oceniajg sy-
tuacje pod katem mozliwosci przekroczenia jezdni.

Na kazdym z badanych przejs¢ przeanalizowano relacje pieszy-pojazd w sytuacji kiedy
pieszy dochodzac do przejscia ustepuje pierwszenstwa pojazdom i stoi przed przejsciem,
albo pojazd zatrzymuje sie i ustepuje pierwszenstwa pieszemu. W tabeli 3.2 pokazano ilu
pieszych we wszystkich przekrojach badawczych, z wyjatkiem przej$¢ z sygnalizacjg
$wietlng, musiato zatrzymac sie przed przejsciem w celu ustgpienia pierwszenstwa pojaz-
dom. Analiza pokazata, ze w sytuacji kiedy pojazd zbliza sie do przejscia $srednio 55%
pieszych zatrzymuje sie i czeka az bedzie mozliwos¢ przejscia (pojazdy przejada lub kto-
ry$ pojazd zatrzyma sie, aby ustgpi¢ mu pierwszenstwa). 45% pieszym dochodzacym do
przejscia pierwszenstwa ustepuje pierwszy nadjezdzajacy pojazd i mogg oni przekraczac
jezdnie bez oczekiwania.

Na podstawie analizy wieku pieszych dochodzacych do przejscia mozna stwierdzi¢, ze
stosunkowo czesciej pojazdy ustepujg osobom mtodszym. Osoby starsze dtuzej oczekuja
przed przejsciem. Ma to zwigzek ze sposobem zachowania sie pieszych w momencie pod-
chodzenia do przejscia. Osoby miodsze bardziej zdecydowanie swoim zachowaniem
wskazujg na zamiar wejscia, osoby starsze z kolei bardziej zachowawczo czekajg, az po-
jazd zdecydowanie zatrzyma sie i ustgpi im pierwszenstwa.

Tabela 3.2 Zachowania pieszych w rejonie przejscia

Stanie przed przejsciem,
Wiek pieszych ustepowanie pojazdom (N=4708)

<20
20-40
41-60

>60

Wszyscy

Jednak obserwacje zachowan pieszych w rejonie przej$c¢ dla pieszych, a w szczegdlnosci
relacji pieszy-kierowca pokazuja, ze sytuacja ta jest zréznicowana w zaleznosci od typu
przejs¢. Wptywa na to usytuowanie przejscia, natezenia ruchu pieszych jak i natezenia
ruchu pojazdow. Im wieksze natezenie ruchu pieszych tym ustepowanie pierwszenstwa
pieszym przez pierwszy nadjezdzajacy pojazd jest czesciej obserwowane.
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3.2.2 Niebezpieczne zachowania pieszych

Analizie poddano nastepujgce niebezpieczne zachowania pieszych:
F przekraczanie jezdni w miejscach niedozwolonych w sasiedztwie wyznaczonego
przejscia (do 100 m),
wtargniecie na jezdnie,
przekraczanie jezdni na czerwonym Swietle,
rozmowa przez telefon,
pisanie wiadomosci tekstowych,
stuchanie muzyki (posiadanie stuchawek w uszach).

NaNhNNN

Wyniki analiz pokazano w tabelach 3.3 i 3.4.

Tabela 3.3 Niebezpieczne zachowania pieszych w rejonie przejsé¢ dla pieszych

Przechodzenie
w miejscu Wtargniecie
niedozwolonym (N=6108)
(N=6673)

Przejscie na
czerwonym swietle

Wiek pieszych

>60
Wszyscy

Do najczestszych niebezpiecznych zachowan pieszych nalezy przechodzenie w miejscach
niedozwolonych w odlegtosci do 100 m od przejsc.

Takie zachowania zwykle byty obserwowane w osiedlach mieszkaniowych, gdzie wystepu-
je duzy ruch pieszych i stosunkowo niska predkos$¢ pojazddéw. Zachowan takich nie zaob-
serwowano na przejsciach dla pieszych na drogach, gdzie wystepuje wiecej paséw ruchu
i gdzie dozwolona predkos¢ pojazdow jest wyzsza.

Zarejestrowano znikoma liczbe wtargnie¢ na jezdnie, czyli zachowania pieszego
zmuszajacego kierowce do gwattownego hamowania.

Tabela 3.4 Niebezpieczne zachowania pieszych w rejonie przejsé¢ dla pieszych zwiazane z uzywaniem
telefonéw komorkowych

Rozmowa Pisanie wiadomosci

przez telefon tekstowej UL el

Wiek pieszych (N=6108)

Wszyscy
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Wsrod pieszych przechodzacych przez jezdnie 5% uzywa telefondw komodrkowych.
Pisanie wiadomosci, czy posiadanie stuchawek w uszach jest rejestrowane duzo rzadziej
i nie przekracza 1%.

3.2.3 Stosowanie elementéw odblaskowych

Badania prowadzone byty po zmroku, na obszarach niezabudowanych, gdzie wystepuje
prawny obowigzek stosowania elementow odblaskowych przez pieszych. Gtéwnym celem
badania byto ustalenie, czy oraz w jakiej formie odblaski sg stosowane. Wyrdzniono takie
elementy jak kamizelki odblaskowe, opaski, elementy odblaskowe na ubraniu (bluza,
spodnie, kurtka, buty, plecak) oraz fakt uzywania latarek.

Miejsca, w ktorych prowadzono obserwacje charakteryzowaty sie duza réznorodnoscig
pod wzgledem klasy drogi, natezenia ruchu pieszego i kotowego, gestoscig zabudowan
oraz gestoscig zaludnienia.

Badanie wykonywano w pazdzierniku, listopadzie i grudniu, po zmroku - nie wczesniej
niz 2 godziny po kalendarzowym zachodzie storica i nie pézniej niz 2 godziny przed ka-
lendarzowym wschodem stonca, a uzyskana préba wyniosta ponad 600 pieszych (400
mezczyzn i 206 kobiet. W analizach wyrézniono 4 grupy wiekowe (rys. 3.3):

# do 20 roku zycia,

# od 20 do 40 roku zycia,
# od 40 do 60 roku zycia,
F powyzej 60 roku zycia.

Plec¢ pieszych Przedziatl wiekowy pieszych

. <20
B kobiety
m 20-40
mezczyini 30%

wLcry . 40-60

W 60<
66%

Rys. 3.3 Charakterystyka respondentow

Czy poruszaja sie prawidtowa strong drogi Stosowanie przez pieszych odblaskow

m tak
tak

M nie

Rys. 3.4 Charakterystyka przebadanych pieszych
pod wzgledem zachowan i stosowania odblaskéw na drogach poza obszarami zabudowanymi
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Na podstawie przeprowadzonych badan terenowych stwierdzono, ze (rys. 3.4 i rys. 3.5):

# ponad 80% pieszych nie stosuje odblaskéw, a prawie 60% nosi ciemne
ubrania, co niemal catkowicie odbiera kierowcy mozliwo$¢ wczesnego dostrzegania
pieszych i reagowania na ich obecnos¢,

F wiekszos¢ oséb stosujgcych odblaski wykorzystuje je na drogach nieoswietlonych
(65% ze stosujgcych odblaski),

J gtéwnym wykorzystywanym przez pieszych odblaskiem sa elementy
odziezy.

Niemozliwym jest jednak okreslenie, czy stosowanie odblaskéow stanowigcych element
odziezy jest umysle i dobrowolne, czy wynika jedynie z braku mozliwosci odseparowania
elementu luminescencyjnego od reszty odziezy i akcesoridw (np. naszywki na kurtkach,
plecakach czy obuwiu).

Posiadanie elementéw odblaskowych

Kolor ubioru pieszego Typ stosowanego odblasku

ciemny; 61% element odziezy; 13%

kamizelka; 2%
opaska; 3%
latarka; 1%

jasny; 20%

Rys. 3.5 Stosowanie elementow odblaskowych przez pieszych oraz kolor ubioru pieszego

100%

6%
90% 20% 17%
28%

80%

70%
>
2 60%
1
2 % t ieel t6
o 50% stosowanie elementéw
_% odbalskowych
= a0% _ _ )
= H niestosowanie elementow
S 72%

30% odblaskowych

‘0
20%
10%
0% T T
<20 20-40 40-60 60<

grupy wiekowe

Rys. 3.6 Stosowanie elementow odblaskowych wzgledem wieku pieszego

25



Najwiekszy odsetek osdb stosujgacych odblaski stanowig osoby mtode ponizej 20 roku
zycia i miedzy 20 a 40 rokiem zycia — co uznaé nalezy za zjawisko pozytywne, gdyz to
oni sg grupg pieszych najbardziej narazong na mozliwos$¢ uwiktania w zdarzenie drogowe.
Moze to wynikac z faktu, iz znaczna cze$¢ dostepnej na rynku odziezy (szczegdlnie spor-
towej) i akcesoriéw dla osdb miodych wyposazona jest w odblaski (np. plecaki)
(rys. 3.6). Nalezy réwniez odnotowac (rys. 3.5) , ze 3% pieszych nie posiada odbla-
skow, ale uzywa latarek, prawdopodobnie jako zamiennika odblaskéw, cho¢ nie
spelniaja one wymogu ustawy dotyczacego stosowania odblaskow.

3.3 Charakterystyki ruchu kotowego

3.3.1 Predkosc¢ pojazdow przed przejsciem

W celu okreslenia charakterystyki ruchu pojazdéow w rejonie przejsé dla pieszych zbadano
predkosci pojazdow na odcinku 100 m przed przejsciem i 10 m za przejsciem. Badaniom
poddano ponad 32 tysigce pojazddéw, z czego 93% stanowity samochody osobowe, a 7%
samochody ciezarowe. Predkos$¢ pojazdow okreslono gdy w momencie pojawienia sie po-
jazdu na odcinku pomiarowym w rejonie przejscia dla pieszych:

# nie bylo pieszego,

J pieszy zblizat sie do przejscia (obszar obserwacji do 5 metréw od przejscia),

# pieszy oczekiwat na przejscie przez jezdnie,

# pieszy wkraczat na jezdnie,

# pieszy byt na przejsciu.
W analizie danych oddzielnie uwzgledniono przejscia znajdujace sie na obszarze o do-
puszczalnej predkosci 50 km/h i 70 km/h z podziatem na duze miasta, mate miejscowosci
i obszary niezabudowane.

Predkos$¢ dopuszczalna 50 km/h

Charakterystyke predkosci pojazdéw w rejonie przejs¢ dla pieszych dla lokalizacji o pred-
kosci dopuszczalnej 50 km/h przedstawiono w tabeli 3.5 i na rysunku 3.7. Analiza zgro-
madzonych danych byfa podstawg nizej sformutowanych wnioskdow.

Rodzaj obszaru

J Srednia predko$é pojazdéw w odlegtoéci 10 m przed przejéciem dla pieszych
w duzych miastach jest nieznacznie mniejsza (0,8 km/h) niz w matych miejscowo-
$ciach.

F W duzych miastach w sytuacji gdy pieszy zbliza sie do przejscia srednia predkosc
pojazdow jest mniejsza niz w matych miejscowosciach o 3,3 km/h w odlegtosci 10
m od przejscia i 0 4,8 km/h w odlegtosci 100 m przed przejsciem.

# Gdy pieszy oczekuje przed przejsciem dla pieszych s$rednia predko$¢ pojazdow
w duzych miastach jest mniejsza niz w matych miejscowosciach o 6,3 km/h w od-
legtosci 10 m przed przejsciem i 7,2 km/h 100 m przed przejsciem.

J Gdy pieszy wkracza na przejscie $rednia predkos¢ pojazdow w duzych miastach
jest wyzsza niz w matych miejscowosciach o 6,8 km/h w odlegtosci 10 m przed
przejéciem i o 1,4 km/h 100 m przed przejsciem.

#J Gdy pieszy jest na przejsciu w duzych miastach s$rednia predko$¢ pojazdéw jest
nizsza niz w matych miejscowosciach o 0,6 km/h w odlegtosci 10 m przed przej-
$ciem i 0 0,8 km/h 100 m przed przejsciem.

J Przy braku pieszego w rejonie przejscia zarowno w duzych jak i w matych mia-
stach na dojezdzie do przejscia na odcinku 100 m wystepuje redukcja predkosci
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V4

o blisko 8,0 km/h.

Zarowno w duzych jak i w matych miastach, gdy pieszy pojawiat sie w rejonie

przejscia redukcja predkosci pojazdéw na odcinku 100 m przed przejsciem byta

wieksza niz przy braku pieszego i wyniosta:

o gdy pieszy zbliza sie do przejscia 9,4 km/h w duzych miastach i 11,4 km/h
w matych miejscowosciach,

o gdy pieszy oczekuje na przejscie 17,8 km/h w duzych miastach i 18,7 km/h
w matych miejscowosciach,

o gdy pieszy wkracza na przejscie 31,3 km/h w duzych miastach i 36,6 km/h
w matych miejscowosciach,

o gdy pieszy przechodzi przez przejscie 18,0 km/h w duzych i matych miastach.

Poziom redukcji predkosci w sytuacji kiedy pieszy przekracza jezdnie wigze sie z tym, ze
kierowca pojazdu widzac pieszego przekraczajacego przejscie dla pieszych w znacznej
odlegtosci od pojazdu (100 m) w mniejszym stopniu redukuje predkos$¢ zaktadajac, ze
zanim dojedzie do przejscia pieszy zdgzy je opuscic.

Typ przekroju ulicznego

V 4

V 4

Najnizszg Srednig predkos$¢ pojazdéw w odlegtosci 10 m od przejscia zarejestro-

wano w przekroju 1x2 bez wyspy azylu a najwyzsza w przekroju 2x2/2x3 (dwie

jezdnie).

Najnizszg predkosc¢ na dojezdzie do przejscia przy braku pieszego, w odlegtosci 10

metréw przed przejsciem zarejestrowano w przypadku przekrojow 1x2 bez wyspy

azylu (o 0,8 km/h mniej, niz w przekroju 1x2 z wyspg azylu, 3,4 km/h mniej

w przekroju 1x4 oraz o 15,6 km/h mniej, niz w przekrojach dwujezdniowych).

Najnizszg predkos$¢ w odlegtosci 10 m przed przejsciem gdy pieszy zbliza sie do

przejscia zarejestrowano w przekroju 1x2 z azylem a najwyzszg w przekroju 2x2

(2x3).

Najnizszg predkos¢ w odlegtosci 10 m przed przejsciem przy pieszym wkraczaja-

cym na przejscie zarejestrowano w przekroju 1x2 bez azylu a najwyzszga w prze-

kroju 2x2.

Najnizszg predkos$¢ w odlegtosci 10 m przed przejsciem w przypadku pieszego

oczekujacego na przejscie, zarejestrowano w przekroju 1x4 bez wyspy azylu

a najwyzsza w przekroju 1x4 bez azylu.

Najnizszg predkos¢ w odlegtosci 10 m przed przejsciem przy pieszym przechodza-

cym przez jezdnie zarejestrowano w przekroju 1x4 bez wyspy azylu, a najwyzsza

w przekroju 2x2.

Dla wszystkich typow przekrojow, predkos¢ pojazdow w przypadku obecnosci pie-

szego w rejonie przejscia jest nizsza niz przy braku pieszego.

Przy braku pieszego w rejonie przejscia dla wszystkich typow przekrojéw na od-

cinku 100 m przed przejsciem nastepuje redukcja predkos¢, jednak na przekro-

jach jednojezdniowych pojazdy redukujg predkos¢ o 8,6-9,4 km/h a na przekro-

jach dwujezdniowych zaledwie o 2,2 km/h.

Na wszystkich przekrojach jednojezdniowych, gdy pieszy pojawia sie w rejonie

przejscia redukcja predkosci jest znacznie wieksza niz przy braku pieszego i wy-

nosi:

e gdy pieszy zbliza sie do przejscia od 7,6 km/h dla przekroju 1x4 bez wyspy
azylu do 15,9 km/h dla przekroju 1x2 z azylem,
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gdy pieszy oczekuje na przejscie 17,2 km/h dla przekroju 1x2 bez wyspy azylu
do 30,0 km/h dla przekroju 1x4 bez azylu,

gdy pieszy wkracza na przejscie 25,6 km/h dla przekroju 1x4 bez wyspy azylu
i 42,2 km/h dla przekroju 1x2 z wyspq azylu,

gdy pieszy przechodzi przez przejscie 21,2 km/h dla przekroju 1x2 bez wyspy
azylu do 24,7 km/h dla przekroju 1x4 bez wyspy azylu,

J Na przekrojach dwujezdniowych 2x2 i 2x3 redukcja predkosci gdy pieszy pojawia
sie w rejonie przejscia jest wieksza niz przy braku pieszego, ale réznice predkosci
sg znacznie mniejsze niz dla przekrojow jednojezdniowych.

Wystepowanie sygnalizacji Swietlnej

J Dla przejsc dla pieszych bez sygnalizacji swietlnej, w stosunku do przej$¢ z sygna-
lizacjg $wietlng, $rednie predkosci pojazdéw w odlegtosci 10 m przed przejsciem
sq wyzsze: o 2,6 km/h w przypadku braku pieszego, o 3,3 km/h w przypadku,
gdy pieszy zbliza sie do przejscia, o 4,0 km/h gdy pieszy wkracza na przejscie.

J Gdy pieszy oczekuje predkos¢ pojazdéw 10 m przed przejsciem w przypadku bra-
ku sygnalizacji jest o 2,7 km/h nizsza niz przy wystepowaniu sygnalizacji swietl-
nej, a gdy pieszy jest na przejsciu o 1,4 km/h nizsza.

# Redukcja predkosci na odcinku 100 m przed przejsciem dla pieszych wynosi:

gdy brak pieszego w rejonie przejscia 7,9 km/h dla przejs¢ bez sygnalizacji
swietlnej i 6,8 km/h dla przejs¢ z sygnalizacja,

gdy pieszy zbliza sie do przejscia 10,7 km/h dla przej$¢ bez sygnalizacji swietl-
neji 7,6 km/h dla przejs¢ z sygnalizacja,

gdy pieszy oczekuje na przejscie 13,4 km/h dla przej$¢ bez sygnalizacji Swietl-
nej i 19,4 km/h dla przejs¢ z sygnalizacja,

gdy pieszy wkracza na przejscie 34,4 km/h dla przejs¢ bez sygnalizacji swietl-
nej i 29,1 km/h dla przejs¢ z sygnalizacja,

gdy pieszy przechodzi przez przejscie 19,7 km/h dla przej$¢ bez sygnalizacji
Swietlnej i 12,3 km/h dla przejs¢ z sygnalizacja.

Rodzaj odcinka

F W przypadku wystepowania skrzyzowania, predkosci pojazdow w odlegtosci 10 m
od przejscia sq mniejsze, niz w przypadku lokalizacji przejscia poza skrzyzowa-
niem, odpowiednio przy braku pieszego o 2,8 km/h, przy pieszym zblizajgcym sie
do przejscia o 2,9 km/h, przy pieszym oczekujacym o 3,1 km/h, przy pieszym
przechodzacym przez jednie o 2,6 km/h.

# Redukcja predkosci na odcinku 100 m przed przejsciem dla pieszych jest nie-
znacznie wyzsza, gdy przejscie dla pieszych znajduje sie na skrzyzowaniu i wyno-

si:
gdy brak pieszego w rejonie przejscia 7,9 km/h dla przejs¢ poza skrzyzowaniem
i 8,1 km/h dla przej$¢ na skrzyzowaniach,
gdy pieszy zbliza sie do przejscia 10,3 km/h dla przejs¢ poza skrzyzowaniem
i 10,2 km/h dla przej$¢ na skrzyzowaniach,
gdy pieszy oczekuje na przejscie 20,0 km/h dla przejs¢ poza skrzyzowaniem
i 17,2 km/h dla przejs¢ na skrzyzowaniach,
gdy pieszy wkracza na przejscie 33,7 km/h dla przej$¢ poza skrzyzowaniem
i 33,6 km/h dla przejs¢ na skrzyzowaniach,
gdy pieszy przechodzi przez przejscie 19,9 km/h dla przejs¢ poza skrzyzowaniem
i 17,5 km/h dla przej$¢ na skrzyzowaniach.
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Podsumowujac w odlegtosci 10 m przed przejsciem dla pieszych:

J najwyzsze predkosci zaobserwowano w przekrojach: dwujezdniowych; poza skrzy-
zowaniami; w przekrojach 1x4 bez azylu,

J najnizsze predkosci pojazdow zaobserwowano w przekrojach: 1x2 bez wyspy azy-
lu; 1x2 z wyspaq azylu; na skrzyzowaniach; z sygnalizacjg Swietlng.
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Tabela 3.5 Charakterystyki predkosci pojazdow w rejonie przejsc dla pieszych — predkosé dopuszczalna
50 km/h

Charakterystyka predkosci pojazdéw w rejonie przej$¢ dla pieszych

Srednia predkos$é Vér [km/h] w odlegtoéci L [m] od przejécia Kwantyle predkosci [km/h] Liczba
Sytuacja pojazdow
N

RODZAJ OBSZARU
Obszar miasta

brak pieszego 53,4 51,5 51,6 51,8
49,1 54,3 52,9 50,4 48,0 46,6 44,8 43,4 32,2 62,2 65,2 475
45,1 54,7 51,6 48,7 44,1 39,1 36,9 38,1 29,5 57,6 64,5 1039
ieszy wkracza 45,1 64,2 59,5 52,2 42,6 35,6 32,9 35,6 31,3 65,3 72,1 249
pieszy na przejsciu 48,9 42,7 39,8 38,1
wszyscy 50,7 45,8 42,5 40,9
Obszar matej miejscowosci
brak pieszego 53,9 51,3 51,8 52,2
pieszy zbliza sie 58,8 56,2 52,3 51,2 48,1 47,3 35,3 69,9 73,5 341
pieszy oczekuje 56,2 52,7 47,8 44,5 43,2 44,2 30,4 67,4 73,2 734
szy wkracza 56,7 48,4 38,5 29,2 26,1 31,4 27,8 57,9 64,0 119
pieszy na przejsciu 53,6 48,4 41,8 40,1 38,7 39,4 29,0 60,9 69,6 1050
wszyscy 56,1 51,9 46,3 43,4 41,7 42,3 33,0 64,0 70,4 9278
TYP PRZEKROJU ULICZNEGO
Przekréj 1x2 z azylem
brak pieszego 52,6 51,6 48,0 49,2 48,9 46,6 40,2 60,6 68,9 4881
pieszy zbliza sie 54,5 50,1 44,8 43,4 40,9 41,0 31,6 64,4 69,0 163
pieszy oczekuje 47,7 45,2 40,8 39,6 37,7 38,8 26,7 58,6 61,0 304
pieszy wkracza 69,0 49,2 45,4 36,6 31,1 35,8 - - - 16
pieszy na przejsciu 48,5 46,4 38,6 36,7 34,6 36,1 26,6 55,4 66,6 1078
wszyscy 54,4 48,5 43,5 41,1 38,7 39,7 31,3 59,8 66,4 6442
Przekr6j 1x2 bez azylu
brak pieszego 53,0 50,8 47,5 47,3 48,1 45,0 39,2 60,6 68,1 7294
57,7 54,6 50,8 49,1 45,3 44,1 33,2 64,9 67,6 536
szy oczekuje 51,6 46,3 40,4 35,7 34,7 36,2 23,8 61,0 67,6 1016
pieszy wkracza 47,6 47,6 29,8 19,0 16,1 23,1 - - - 69
pieszy na przejsciu 57,1 47,7 39,8 37,7 36,1 36,9 30,2 61,5 65,6 723
wszyscy 53,4 49,4 41,7 37,8 36,1 37,1 31,6 62,0 67,2 9638
Przekréj 1x4 bez azylu
brak pieszego 54,2 54,2 53,3 50,8 51,5 48,1 42,1 64,5 69,7 2 470
pieszy zbliza sie 53,2 52,5 52,6 51,1 50,4 47,4 36,5 67,1 69,8 87
pieszy oczekuje 56,5 53,9 47,6 36,3 29,6 33,0 36,9 53,8 64,9 90
szy wkracza 71,7 57,1 53,0 51,0 47,1 42,4 - - - 34
pieszy na przejsciu 52,2 51,0 42,9 34,7 31,7 34,1 26,4 56,9 64,3 572
wszyscy 57,5 53,7 49,9 44,8 42,1 41,0 35,5 60,6 67,2 3253
Przekrdj 2x2 lub 2x3
brak pieszego 60,7 60,9 62,4 64,1 63,7 61,6 51,7 75,1 82,4 3710
52,0 51,9 51,9 51,5 51,4 49,8 - - - 30
pieszy oczekuje 62,1 62,0 60,2 57,0 56,6 55,7 41,3 70,3 79,0 363
pieszy wkracza 57,2 54,7 49,6 45,2 46,5 47,7 30,2 62,8 69,4 249
szy na przejsciu 53,2 52,3 52,0 51,8 51,9 51,0 30,3 67,9 82,3 549
wszyscy 57,0 56,4 55,2 53,9 54,0 53,2 38,4 69,0 78,3 4901
WYSTEPOWANIE SYGNALIZACJII SWIETLNEJ
Sygnalizacja swietlna
brak pieszego 51,8 50,9 49,0 49,2 49,8 47,1 40,6 61,2 68,0 3 609
pieszy zbliza sie 51,6 49,4 47,0 45,7 43,3 42,2 30,1 58,8 61,2 198
ieszy oczekuje 54,3 50,9 46,5 42,3 41,4 42,2 29,3 63,2 70,3 475
pieszy wkracza 49,9 49,5 36,4 28,3 27,1 31,7 34,0 70,8 78,2 104
pieszy na przejsciu 51,6 46,1 41,4 40,3 39,4 39,4 28,1 59,8 67,4 438
wszyscy 51,9 49,4 44,1 41,2 40,2 40,5 32,4 62,8 69,0 4824
Brak sygnalizacji $wietlnej
brak pieszego 55,3 54,1 52,0 52,2 52,4 49,7 42,8 64,7 72,2 14 746
pieszy zbliza sie 56,0 53,4 50,3 49,0 46,7 45,5 34,3 66,9 70,2 618
szy oczekuje 53,0 49,9 45,2 40,8 38,7 40,0 30,0 60,8 67,1 1298
szy wkracza 60,5 51,0 42,2 34,4 31,1 34,6 28,2 58,9 65,0 264
pieszy na przejsciu 53,8 49,4 42,6 39,7 38,0 39,1 28,9 60,7 69,4 2484
wszyscy 55,7 51,6 46,4 43,2 41,4 41,8 32,8 62,4 68,8 19410
RODZAJ ODCINKA
Odcinek
brak pieszego 55,7 54,7 52,4 52,9 53,4 50,8 43,3 65,5 73,1 7 698
pieszy zbliza sie 56,5 53,5 50,9 49,9 47,6 46,4 32,7 63,7 66,9 316
pieszy oczekuje 55,2 52,3 47,5 43,1 40,8 42,2 31,6 63,5 70,0 673
szy wkracza 60,4 51,4 42,3 35,0 31,7 35,1 32,5 67,8 74,8 150
pieszy na przejsciu 56,8 52,2 45,3 42,6 40,8 41,9 30,5 64,6 74,0 1297
wszyscy 56,9 52,8 47,7 44,7 42,9 43,3 34,2 64,9 71,6 10134
Skrzyzowanie
brak pieszego 53,8 52,5 50,5 50,5 50,6 47,8 41,6 62,8 70,1 10 657
54,2 51,9 48,7 47,0 44,7 43,6 33,7 65,8 68,9 500
pieszy oczekuje 51,8 48,4 43,7 39,3 37,7 38,8 28,3 59,5 65,9 1100
pieszy wkracza 57,2 50,3 40,1 31,8 29,1 33,0 31,6 65,9 72,8 218
szy na przejsciu 51,5 46,6 40,4 38,0 36,5 37,3 27,7 58,1 65,8 1625
wszyscy 53,7 49,9 44,7 41,3 39,7 40,1 32,6 62,4 68,7 14100
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Rys. 3.7-1 Charakterystyki predkosci pojazdow w rejonie przejsc¢ dla pieszych -
predkosé¢ dopuszczalna 50 km/h - Srednia predkos¢ w odlegtosci
od 100 m przed i do 10 m za przejsciem dla pieszych
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Rys. 3.7-2 Charakterystyki predkosci pojazdow w rejonie przejs¢ dla pieszych -
predkosé¢ dopuszczalna 50 km/h - Srednia predkos¢ w odlegtosci
od 100 m przed i do 10 m za przejsciem dla pieszych
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Rys. 3.7-3 Charakterystyki predkosci pojazdow w rejonie przejs¢ dla pieszych -
predkosé¢ dopuszczalna 50 km/h - Srednia predkos¢ w odlegtosci
od 100 m przed i do 10 m za przejsciem dla pieszych
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Predkos$¢ dopuszczalna 70 km/h

Charakterystyke predkosci pojazdow w rejonie przejsc¢ dla pieszych dla lokalizacji o pred-
kosci dopuszczalnej 70 km/h przedstawiono w tabeli 3.6 i na rysunku 3.8. Analiza zgro-
madzonych danych byfa podstawg ponizszych wnioskow.

Rodzaj obszaru

V4

V4

Srednia predkoé¢ pojazdéw w odlegtosci 10 m przed przejéciem dla pieszych

w duzych miastach wynosi 66,0 km/h i jest o 6,0 km/h mniejsza niz w matych

miejscowosciach i 0 14,3 km/h mniejsza niz poza obszarem zabudowanym.

W duzych miastach przy braku pieszego w rejonie przejscia srednia predkos¢ po-

jazdow, w odlegtosci 10 m przed przejsciem, jest mniejsza o 11,5 km/h niz

w matych miejscowosciach i o 12,3 km/h niz poza obszarami zabudowanymi.

W duzych miastach w przypadku pieszego zblizajacego sie do przejscia srednia

predkos¢ pojazdow w odlegtosci 10 m od przejscia jest mniejsza niz w matych

miejscowosciach o 17,1 km/h i 0 25,4 km/h niz poza obszarem zabudowanym.

W duzych miastach gdy pieszy oczekuje przed przejsciem dla pieszych s$rednia

predkos¢ pojazdow w odlegtosci 10 m przed przejsciem jest wieksza niz w matych

miejscowosciach o 5,4 km/h i mniejsza o 10,6 kmh niz poza obszarami zabudo-

wanymi.

W duzych miastach gdy pieszy wkracza na przejscie Srednia predkos$¢ pojazdéw

w odlegtosci 10 m przed przejsciem jest taka sama jak w matych miejscowosciach

i mniejsza o 17,2 km/h niz poza obszarami zabudowanymi.

W duzych miastach gdy pieszy jest na przejsciu $rednia predkos$¢ pojazdéw w od-

legtosci 10 m przed przejsciem jest nizsza niz w matych miejscowosciach

07,0 km/hio 6,1 km/h niz poza obszarami zabudowanymi.

Przy braku pieszego w rejonie przejscia zarowno w duzych miastach i poza obsza-

rami zabudowanymi na dojezdzie do przejscia na odcinku 100 m wystepuje nie-

wielka redukcja predkosci o 1,5 km/h natomiast w matych miejscowosciach zare-

jestrowano niewielki wzrost predkosci o 2,1 km/h, co by¢ moze byto spowodowa-

ne mniejszym natezeniem ruchu pieszego, kierowcy na dojezdzie do przejscia dla

pieszych lekko zwalniajg, przy braku pieszego w zasiegu wzroku przyspieszajg tuz

przed przejsciem. W wiekszosci przypadkéw gdy pieszy pojawiat sie w rejonie

przejscia na odcinku 100 m przed przejsciem redukcja predkosci jest wieksza niz

przy braku pieszego i wynosi:

o gdy pieszy zbliza sie do przejscia 4,1 km/h w duzych miastach i 7,6 km/h poza
obszarami zabudowanymi,

o gdy pieszy oczekuje na przejscie 9,0 km/h w duzych miastach i 3,6 km/h
w matych miejscowosciach i 12,9 km/h poza obszarami zabudowanymi,

o gdy pieszy wkracza na przejscie 15,6 km/h w duzych miastach, 11,7 km/h
w matych miejscowosciach i 12,0 km/h poza obszarami zabudowanymi,

e gdy pieszy przechodzi przez przejscie 1,3 km/h w duzych miastach i 14 km/h
poza obszarami zabudowanymi.

Jak wskazano wczesniej poziom redukcji predkosci w sytuacji kiedy pieszy przekracza
jezdnie wigze sie z tym, ze kierowca pojazdu widzac pieszego kroczacego po przejsciu dla
pieszych w znacznej odlegtosci od pojazdu (100 m) mniej redukuje predkos¢ zaktadajac,
ze zanim dojedzie do przejscia pieszy zdazy je opuscic.
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Typ przekroju ulicznego

V4

V4

Srednia predkoé¢ pojazdéw w odlegtosci 10 m przed przejéciem dla pieszych

w przekroju 1x2 bez wyspy azylu wynosi 74,7 km/h i jest 0 2,2 km/h wyzsza niz

dla przekroju 2x2 (2x3).

Nizszg srednig predkos¢ w odlegtosci 10 m przed przejsciem przy braku pieszego

w rejonie przejscia dla pieszych zarejestrowano w przekroju 1x2 bez wyspy azylu

i jest ona nizsza o 1,9 km/h niz w przekroju 2x2 (2x3).

Nizszg $rednig predkos$¢ w odlegtosci 10 m przed przejsciem gdy pieszy zbliza sie

do przejscia zarejestrowano w przekroju 2x2 (2x3) i jest ona mniejsza niz w prze-

kroju 1x2 bez wyspy azylu o 3,6 km/h

Przy pieszym wkraczajagcym na przejscie znacznie nizsza predkos¢ w odlegtosci

10 m przed przejsciem zarejestrowano w przekroju 2x2 (2x3).

Najnizszg predkos$¢ na dojezdzie do przejscia przy pieszym przechodzacym przez

jezdnie zarejestrowano na przekroju 1x2, tj. o 6,9 km/h mniej niz przy przekroju

2x2 (2x3).

Dla obu typow przekrojow w wiekszosci przypadkdéw predkosc¢ srednia w odlegtosci

10 m przed przejéciem jest mniejsza przy obecnosci pieszego w rejonie przejscia

niz przy braku pieszego.

Redukcja predkosci gdy pieszy pojawia sie w rejonie przejscia jest wieksza niz

przy braku pieszego, i wynosi:

e gdy pieszy zbliza sie do przejscia 19,4 km/h dla przekroju 1x2 bez wyspy azylu
i 0,4 km/h dla przekroju 2x2 (2x3),

o gdy pieszy oczekuje na przejscie 31,7 km/h dla przekroju 1x2 bez wyspy azylu
i 3,9 km/h dla przekroju 2x2 (2x3),

e gdy pieszy wkracza na przejscie 14,6 km/h dla przekroju 1x2 bez wyspy azylu
i 13,0 km/h dla przekroju 2x2 (2x3),

e gdy pieszy przechodzi przez przejscie 22,6 km/h dla przekroju 1x2 bez wyspy
azylui 1,7 km/h dla przekroju 2x2 (2x3).

Wystepowanie sygnalizacji $wietlnej:

y 4

r 4

Srednia predkoéci pojazddw w odlegtoéci 10 m przed przejéciem dla pieszych jest
nizsza dla przejs¢ bez sygnalizacji s$wietlnej niz dla przejs¢ z sygnalizacjg swietlna:

e w przypadku braku pieszego o 5,1 km/h,

e w przypadku oczekiwania pieszego przed przejsciem o 9,3 km/h,
e w przypadku wkraczania pieszego na przejscie o 4,6 km/h,

e w przypadku przechodzenia pieszego przez przejscie o 13,7 km/h.

Redukcja predkosci na odcinku 100 m przed przejsciem dla pieszych wynosi:

e gdy brak pieszego w rejonie przejscia 1,4 km/h dla przej$¢ bez sygnalizacji
Swietlnej,

e gdy pieszy zbliza sie do przejscia 5,0 km/h dla przej$¢ bez sygnalizacji swietlnej
i 0,9 km/h dla przejs¢ z sygnalizacja,

e gdy pieszy oczekuje na przejscie 9,4 km/h dla przejs¢ bez sygnalizacji swietlnej
i 9,9 km/h dla przejs¢ z sygnalizacja,

e gdy pieszy wkracza na przejscie 12,2 km/h dla przejs¢ bez sygnalizacji $wietl-
nej i 18,2 km/h dla przejs¢ z sygnalizacja,

e gdy pieszy przechodzi przez przejscie 7,5 km/h dla przej$¢ bez sygnalizacji
Swietlnej.
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Rodzaj odcinka:

F W przypadku przejsc dla pieszych zlokalizowanych na skrzyzowaniu predkosci po-
jazdéw w odlegtosci 10 m od przejscia sq mniejsze, niz w przypadku lokalizacji
przejscia poza skrzyzowaniem:

przy braku pieszego o 2,5 km/h,

przy pieszym zblizajacym sie do przejscia o 11,5 km/h,
przy pieszym oczekujacym o 5,3 km/h,

przy pieszym wkraczajagcym na przejscie 6,6 km/h,
przy pieszym przechodzgcym przez jednie o 4,7 km/h.

Redukcja predkosci na odcinku 100 m przed przejsciem dla pieszych jest nie-
znacznie wyzsza gdy przejscie dla pieszych znajduje sie na skrzyzowaniu i wynosi:

gdy brak pieszego w rejonie przejscia 1,9 km/h dla przej$¢ poza skrzyzowa-
niem i 1,2 km/h dla przejs¢ na skrzyzowaniach,

gdy pieszy zbliza sie do przejscia 2,1 km/h dla przej$¢ poza skrzyzowaniem
i 5,0 km/h dla przejs$¢ na skrzyzowaniach,

gdy pieszy oczekuje na przejscie 8,1 km/h dla przej$s¢ poza skrzyzowaniem
i 10,7 km/h dla przej$¢ na skrzyzowaniach,

gdy pieszy wkracza na przejscie 12,3 km/h dla przej$s¢ poza skrzyzowaniem
i 14,8 km/h dla przej$¢ na skrzyzowaniach,

gdy pieszy przechodzi przez przejscie 10,6 km/h dla przej$¢ poza skrzyzowa-
niem i 5,1 km/h dla przej$¢ na skrzyzowaniach.

Podsumowuijac w obszarach o predkosci dopuszczalnej 70 km/h w odlegtosci 10 m
przed przejsciem dla pieszych:

V4
V4

najwyzsze predkosci zaobserwowano poza obszarami zabudowanymi i poza skrzy-
zowaniami,

najnizsze predkosci pojazdéw zaobserwowano w duzych miastach i na skrzyzowa-
niach,

najwieksze redukcje predkosci zaobserwowano przy przekroju 1x2 bez wyspy azy-
lu a najmniejsze w matych miejscowosciach.
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Tabela 3.6 Charakterystyki predkosci pojazdow w rejonie przejs¢ dla pieszych — predkos¢ dopusz-
czalna 70 km/h

Charakterystyka predkosci pojazdéw w rejonie przejsé dla pieszych

Srednia predkos$é Vér [km/h] w odlegtoéci L [m] od przejécia Kwantyle predkosci [km/h] Liczba
pojazdéw
I N N N I R S A A
km/h km/h km/h

RODZAJ OBSZARU
Obszar miasta

brak pieszego 73,8 75,0 77,0 76,3 72,6 61,7 89,6 98,3 2433
pieszy zbliza sie 60,9 59,4 60,5 57,8 55,6 - - - 22
pieszy oczekuje 76,8 74,1 69,9 69,4 67,7 50,2 86,8 97,1 233
szy wkracza 74,0 67,0 61,9 63,5 64,7 40,9 85,1 94,0 167
pieszy na przejsciu 63,3 62,9 63,0 62,9 61,8 36,1 82,9 100,6 377
wszyscy 69,8 67,7 66,5 66,0 64,5 47,2 86,1 97,5 3232
Obszar matej miejscowosci

brak pieszego 84,4 85,1 88,1 87,8 84,7 70,8 101,6 1114 1235
pieszy zbliza sie 72,7 73,7 76,0 74,9 71,7 - - - 9
ieszy oczekuje 68,2 66,4 63,5 64,0 61,6 45,3 77,2 86,8 111
pieszy wkracza 71,8 65,0 60,9 63,4 63,9 39,7 82,8 91,4 73
pieszy na przejsciu 69,5 68,8 69,2 69,9 67,9 39,3 89,8 109,2 176
wszyscy 73,3 71,8 71,6 72,0 70,0 48,8 87,8 99,7 1604

Obszar niezabudowany
brak pieszego 88,6 90,0 88,0 88,6 84,0 72,8 100,3 111,7 2 376
pieszy zbliza sie 91,0 91,4 83,7 83,2 80,2 - - - 29
szy oczekuje 84,5 81,7 80,1 80,0 74,4 58,1 97,9 110,8 357
szy wkracza 84,1 84,5 83,3 80,7 75,5 - - - 26
pieszy na przejsciu 72,3 69,8 69,9 69,0 67,2 54,6 81,1 93,7 306
wszyscy 84,1 83,5 81,0 80,3 76,3 61,8 93,1 105,4 3094

TYP PRZEKROJU ULICZNEGO

Przekréj 1x2 bez azylu
brak pieszego 82,3 83,9 81,8 82,0 76,8 71,4 96,1 109,5 1118
pieszy zbliza sie 91,6 90,2 75,2 74,3 77,1 - - - 16
pieszy oczekuje 78,2 77,0 74,2 71,6 70,0 45,1 97,1 110,4 187
szy wkracza 86,8 87,6 84,1 84,1 79,7 - - - 13
pieszy na przejsciu 64,3 64,9 63,4 61,2 61,6 53,7 75,7 83,4 146
wszyscy 80,7 80,7 75,8 74,7 73,0 56,7 89,7 101,1 1480

Przekréj 2x2 lub 2x3
brak pieszego 81,7 82,8 84,1 83,9 80,3 67,1 96,3 105,5 4926
71,2 71,3 72,3 70,7 66,6 - - - 44
pieszy oczekuje 78,2 75,3 72,3 72,8 69,0 54,2 87,4 98,1 514
pieszy wkracza 75,3 70,1 66,8 66,9 66,1 40,5 84,4 93,2 253
szy na przejsciu 69,1 67,3 67,9 68,1 66,1 41,8 85,5 103,6 713
wszyscy 75,1 73,4 72,7 72,5 69,6 50,9 88,4 100,1 6450

WYSTEPOWANIE SYGNALIZACJII SWIETLNEJ

Sygnalizacja $wietlna
brak pieszego 84,2 85,4 87,6 87,6 83,4 69,7 101,5 110,8 1200
pieszy zbliza sie 68,8 68,7 68,0 67,2 65,7 - - - 12
ieszy oczekuje 88,8 86,2 81,2 80,0 79,2 58,6 99,8 112,3 124
pieszy wkracza 86,0 78,2 72,1 74,0 75,5 47,6 99,2 109,5 80
pieszy na przejsciu 77,4 77,6 78,1 77,7 76,3 44,5 101,6 123,6 188
wszyscy 81,0 79,2 77,4 77,3 76,0 55,1 100,5 114,0 1604

Bez sygnalizacji Swietlnej
brak pieszego 81,2 82,4 82,6 82,5 78,6 67,5 94,9 105,2 4 844
pieszy zbliza sie 76,9 76,6 74,1 72,4 69,4 - - - 48
szy oczekuje 75,5 73,0 70,6 70,7 66,7 50,8 86,7 97,6 577
szy wkracza 75,5 72,5 69,8 69,4 67,2 36,9 77,0 85,0 186
pieszy na przejsciu 65,8 64,2 64,2 64,0 62,4 44,1 79,0 93,5 671
wszyscy 75,0 73,7 72,3 71,8 68,9 49,8 84,4 95,3 6326
RODZAJ ODCINKA
Odcinek
brak pieszego 84,8 86,0 86,1 85,5 81,5 69,8 97,2 107,2 1234
pieszy zbliza sie 82,9 86,3 78,0 80,2 75,3 - - - 16
pieszy oczekuje 81,1 79,0 78,1 76,8 72,0 56,6 93,3 104,8 189
szy wkracza 81,2 81,1 78,3 74,7 72,6 45,9 95,7 105,7 31
pieszy na przejsciu 72,5 69,5 70,2 69,8 67,9 48,7 84,5 100,2 171
wszyscy 80,5 80,4 78,1 77,4 73,8 56,6 92,2 104,3 1641
Skrzyzowanie

brak pieszego 80,7 82,0 82,7 82,7 78,6 67,3 95,9 106,1 43810
pieszy zbliza sie 73,2 71,9 71,5 68,7 66,7 - - - 44
pieszy oczekuje 77,6 75,3 71,6 71,5 68,7 51,2 88,7 99,8 512
pieszy wkracza 75,9 70,8 67,1 68,1 67,1 39,4 82,1 90,6 235
szy na przejsciu 66,2 65,5 65,3 65,1 63,8 42,1 82,8 98,8 688
wszyscy 74,7 73,1 71,6 71,2 69,0 50,0 87,4 98,8 6289
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Obszar miasta - profil predkosci Obszar matej miejscowosci - profil predkosci
lkm/hl profil pre [km/h] j miej profil pre
90,0 100,0
90,0
80,0 \/—A
W\ s brak pieszego 80,0 s brak pieszego
70,0 . e . .
C— = pieszy zbliza sie 700 = nieszy zbliza sie
’ T e ——
e DiE5ZY OCZEKUjE e Di€52Y OCZEKUjE
60,0 —
\ —nieszy wkracza 60,0 e pieszy wkracza
50,0 —iESZY NA przejsciu 50,0 — nieszy Na przejsciu
4‘0}0 T T T T T T 1 L [ ]
400 ' ' ' ' ' ' ' Lm] V100-80 V80-60 VE0-40 V4020 V20-10 VIO-0  VO-10 m
V100-80 V80-60 Ve0-40 V40-20 V20-10 V100 VO-10
[km/h] Obszar niezabudowany - profil predkosci
100,0
90,0 -
80,0 \\ brak pieszego
s pieszy zbliza si
70,0 pieszy g
__—-'-'-l- . .
= pieszy 0czekuje
60,0 e pieszy wkracza
50,0 e DiESZY N PrZEjSCiu
40,0 T T T T T T 1
V100-80 v80-60 Ve0-40 Wv40-20 V20-10 V100 VO-10 L [m]

Rys. 3.8-1 Charakterystyki predkosci pojazdow w rejonie przejsé dla pieszych — predkos¢ dopuszczalna — 70 km/h -
srednia predkos¢ w odlegtosci od 100 m przed i do 10 m za przejsciem dla pieszych
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Typ przekroju - 1x2 bez azylu - profil predkosci

[km/h]

110,0

o \k\
90,0

m prekeplesieeo
80,0 \\ w pieszy zbliza sig
70,0 e D52y OCZEKUjE
\—_\__ e pieszy wkracza

€0.0 s pigSZY NA przejéciu
50,0
40,0 T T T T

' " L[m]

T
V100-80 v80-60 V60-40 V40-20 V20-10 V100 VO-10

[km/h] Typ przekroju - 2x2 lub 2x3 - profil predkosci
90,0
K— ‘I\
80,0
—— hrak pieszego
70,0 .
e pieszy zbliza sie
e Dieszy 0CzEkUjE
60,0
e pieszy wkracza
50,0 m— DiESZY NA Przejsciu
40,0 T T T T T 1

L [m]

T
V100-80 v80-60 Ve0-40 V40-20 V20-10 V100 VO-10

[km/h]
90,0

Przejscie bez sygnalizacji swietlnej - profil predkosci

= hrak pieszego

= pieszy zbliza sie

e DiE5ZY OCZEKUjE

e pieszy wkracza

—DiESZY Na Przejsciu

V10-0 VO-10

L [m]

V100-80 V80-60 V60-40 V40-20 V20-10

Przejscie z sygnalizacjq Swietlng - profil predkosci

[km/h]
100,0
90,0 ~
80,0 N — brak pieszego
\) e pieszy zbliza sie
70,0 —
- —_— = pieszy oczekuje
60,0 s pieszy wkracza
e pieszy Na przejéciu
50,0
40,0 T T T T T T 1 L [m]
V100-80 v80-60 Ve0-40 v40-20 V20-10 V100 VO-10

Rys. 3.8-2 Charakterystyki predkosci pojazdéw w rejonie przejsé dla pieszych — predkos¢ dopuszczalna — 70 km/h -
srednia predkos¢ w odlegtosci od 100 m przed i do 10 m za przejsciem dla pieszych
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[km/h] Przejscie poza skrzyzowaniem - profil predkosci [km/h] Przejscie w obrebie skrzyzowania - profil predkosci
90,0 90,0
20,0 -
= hrak pieszego e hrak pieszego
70,0 . .
C— = pieszy zbliza sie e pieszy zbliza sie
0.0 e pi@SZY OCZEKUjE e DiESZY OCZEKUjE
— nieszy wkracza — nieszy wkracza
50,0 —DiESZY NA Przejiciu 50,0 e nieszy Na przejéciu
40,0 T T T T T T L [m] 40,0 T T T T T T TL [m]
V100-80 V80-60 Ve0-40 V40-20 V20-10 V100 VO-10 V100-80 v80-60 Ve0-40 WV40-20 V20-10 V100 VO-10

Rys. 3.8-3 Charakterystyki predkosci pojazdow w rejonie przejsc dla pieszych — predkos¢ dopuszczalna - 70 km/h -
srednia predkosc¢ w odlegtosci od 100 m przed i do 10 m za przejsciem dla pieszych
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3.4 Zachowanie kierowcow w rejonie przejscia

Na podstawie badan terenowych zachowan kierowcéw stwierdzono, ze:

Czestosc skumulowana [%]

F 0,03% kierowcow nie stosuje sie do obowigzku zatrzymania na czerwonym sSwie-
tle,

J w obszarach o dopuszczalnej predkosci rownej 50 km/h, tj. obszarach
zlokalizowanych w miastach i malych miejscowosciach ok. 85% kierow-
cow przekracza dopuszczalna predkos$¢, a w odlegtosci 10 m przed przejsciem
ok. 40% kierowcéw (rys. 3.10),

J poza obszarami zabudowanymi na drogach o dopuszczalnej predkosci
wynoszacej 70 km/h, az 90% kierowcow przekracza dozwolony limit
predkosci, a w odlegtosci 10 m przed przejsciem ok. 68% kierowcéw (rys. 3,11)

# inne niebezpieczne zachowania kierowcoéw: presja na pieszym - 1,3%, ostre ha-
mowanie przed pieszym - 0,3%.

0,03%

M przejezdiana
czerwonym $wietle
nie przejezdza na
czerwonym $wietle

99,97%

Rys. 3.9 Udziat kierowcow przejezdzajacych na czerwonym sSwietle

100%

805

60%

miasto

o miata miejscowos

0-10 10-20 20-30 30-40 40-50 50-60 60-70 70-80 20-90 90-100 100-110 110-120 >120
Predkosé w [km/h]

Rys. 3.10 Dystrybuanta rozktadu predkosci 10 m przed przejsciem dla pieszych na terenach miast
i matych miejscowosci — Vdop = 50 km/h
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3.

Czestosé skumulowana [%]

miasto

s mata miejscowosd

108 ez abudowany

0-10 10-20 20-30 30-40 40-50 50-60 60-70 70-80 80-90 90-100 100-110  110-120 =120
Predkosc w [km/h]

Rys. 3.11 Dystrybuanta rozkfadu predkosci 10 m przed przejsciem dla pieszych na terenach miast
i matych miejscowosci — Vdop = 70 km/h

5 Badania ankietowe

3.5.1 Badania kierowcow

w

ramach badan kierowcéw zebrano ponad 400 ankiet. Badania przeprowadzono w ob-
szarze miejskim, zamiejskim oraz w matych miejscowosciach, w miejscach gdzie mozna
spotkac kierowcow - np. stacje benzynowe, parkingi. Wybér takich miejsc badan wynikat
z koniecznosci uzyskania odpowiedniej proby badawczej oraz zachowania bezpieczenstwa
ankieterow oraz respondentéw.

Ponizej przedstawiono charakterystyke zbadanej grupy kierowcéw (rys. 3.12):

J ptec respondenta (kierowcy) - 62% mezczyzni, 38% kobiety,

J przedziat wiekowy kierowcy - najwiecej osob ankietowanych byto w przedziale

wiekowym 20-40 lat (48%),
F 47% kierowcow zadeklarowato, ze rocznie przejezdza od 5 do 15 tysiecy km.
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Przedzial wiekowy kierowcéw (lata) Plec kierowcy

m<20 B Kobieta

= 20-40 = MeZczyzna
m 40-60

Ho60<

$redni roczny przejechany kilometraz (km)

H do 5000
W 5000-15000

"Ogé‘ ¥ 15000-30000

® ponad 30000

Rys. 3.12 Ogélne dane o respondentach

Zapytano kierowcéw o opinie czy powinno sie potozy¢ wiekszy nacisk na egzekwowanie
przepisu: ,Kierujacy pojazdem zblizajacy sie do przejscia dla pieszych jest obowigzany
zmniejszy¢ predkos$¢, tak aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszych znajdujacych sie
w tych miejscach lub na nie wchodzacych”?.

72% respondentéw odpowiedziato twierdzaco na to pytanie (rys. 3.13).

Czy uwaza Pan/i ze powinno sie potozy¢ wiekszy nacisk na egzekwowanie obowiazku:
~Kierujacy pojazdem zblizajacy sie do przejscia dla pieszych jest obowiazany
zmniejszy¢ predkosc, tak aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszych
znajdujacych sie w tych miejscach lub na nie wchodzacych?

= tak

H nie

Rys. 3.13 Opinie kierowcow na temat zwiekszonego egzekwowania przepisu dot. obowiazku zmniejsza-
nia predkosci przez pojazdy zblizajace sie do przejscia dla pieszych
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Zadaniem kierowcy byto rowniez odpowiedzie¢ na pytanie dotyczace odczué kierowcy co
do przedstawionych na rysunku 3.14 sytuacji — kierowcy wskazywali sytuacje, w ktorych
ich zdaniem powinni oraz nie powinni sie zatrzymac / ustapié pierwszenstwa pieszemu.

e 2 |

Rys. 3.14 Sytuacje przedstawiane kierowcom przy badaniach ankietowych.

Na rysunku 3.15 przedstawiono opinie kierowcow odnosnie poszczegolnych sytuacji (do-
tyczy jadacych z kierunku X):
J Sytuacja A - 76% badanych jest przekonanych, ze nalezy ustgpi¢ pieszemu pierw-
szenstwa.
J Sytuacja B - 85% utrzymuje, ze powinno sie ustgpi¢ pieszym pierwszenstwa.
# Sytuacja C - 8% respondentéw utrzymuje, ze w tej sytuacji nie trzeba ustgpic
pierwszenstwa pieszemu.
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Opinie kierujacych kierunek X

8%
15%

24%

kierowca nie powinien sie zatrzymac

B kierowca powinien sie zatrzymac

A B C
Sytuacja

Rys. 3.15 Opinie kierujacych odnosnie kierowcoéw i ich odczu¢ jadacy z kierunku X

Opinie kierujacych kierunek Y

6%

kierowca nie powinien sie zatrzymac

m kierowca powinien sie zatrzymac

Sytuacja

Rys. 3.16 Opinie kierujacych odnosnie kierowcow i ich odczu¢ jadacy z kierunku Y

Bardzo podobne wyniki uzyskano w przypadku opinii o jadacych z kierunku Y. Na rysunku
3.16 przedstawiono opinie kierowcéw odnosnie poszczegdlnych sytuacii:
J Sytuacja A -70% badanych jest przekonanych, ze nalezy ustgpi¢ pieszemu pierw-
szenstwa.

N NN

Sytuacja B - 72% utrzymuje, ze powinno sie ustgpi¢ pieszym pierwszenstwa.
Sytuacja C - 83% badanych stwierdzito, ze nalezy ustgpi¢ pieszemu pierwszen-
stwa.
Sytuacja D - 6% respondentdw utrzymuje, ze w tej sytuacji nie trzeba ustgpic

pierwszenstwa pieszemu.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze ankietowani kierowcy, w zdecydowanej wiekszosci
sq $wiadomi zasad jakie powinno stosowac sie przed przejsciem dla pieszych w sytuacji,
gdy pieszy jest przed lub juz na przejsciu dla pieszych.
Jednoczesnie przeprowadzono obserwacje w wybranych punktach pomiarowych, polega-
jace na ocenie zachowania kierujacych w rzeczywistosci, w sytuacji wskazanej na zdje-
ciach (rysunek 3.13).

Wyniki tych obserwacji przedstawiono na rysunku 3.17.
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Wyniki obserwacji kierunek X
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Sytuacja

Rys. 3.17 Wyniki obserwacji zachowan kierujacych w sytuacjach analogicznych do rysunku 3.14

Poréwnanie badan ankietowych z obserwacjami kierowcéw wskazuje na to, ze w rzeczy-
wistosci wiecej kierowcow jadacych z kierunku Y nie zatrzymuje sie, aby ustgpi¢ pierw-
szenstwa pieszemu oczekujacemu na przejscie przez jezdnie lub wiasnie wchodzacemu
na nig (w poréwnaniu do tego co deklaruja w odpowiedziach do ankiety). Dysproporcje
miedzy deklaracjami a zachowaniami kierowcéw jadacych z kierunku X nie sg duze i w
kilku przypadkach nawet wiecej kierowcow ustepuje pierwszenstwa pieszym w rzeczywi-
stosci niz wynika to z deklaracji (sytuacja A i C w przypadku- rys. 3.16 i 3.17).

W tabeli 3.7 i na rysunku 3.18 przedstawiono zbiorcze zestawienie probleméw kierowcow
wystepujacych na przejsciach dla pieszych.
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Tabela 3.7 Problemy kierowcow na przejsciach dla pieszych

PROBLEMY liczba %

Nieprawidtowe/ niebezpieczne zachowania pieszych 308 76%
Nieprawidlowe/ niebezpieczne zachowania kierujacych 212 52%
Slaba / ograniczona widocznos$¢ na przejsciu (zaparkowane pojazdy) 156 39%
Za kroétki sygnat zielony (dotyczy przejs¢ z sygnalizacja) 102 25%
Zte oswietlenie 60 15%
Btedy projektowe / infrastrukturalne / zle oznakowanie 39 10%

100%

90%

80% M Nieprawidfowe / niebezpieczne zachowania pieszych

70% - W Nieprawidtowe / niebezpieczne zachowania kierujgcych

m Staba / ograniczona widoczno$¢ na przejéciu
60% - ;
(zaparkowane pojazdy)

m Za krotki sygnat zielony (dotyczy przejsc z sygnalizacja)
50% -

m Zte oswietlenie

40% -

Btedy projektowe / infrastrukturalne / zte oznakowanie

30% -

Nieprawidtowe utrzymanie / zniszczenia

20% -

10% -

10%

Rys. 3.18 Problemy kierowcow na przejsciach dla pieszych

Kierowcy najczesciej jako problem zgtaszali:
# nieprawidiowe zachowania pieszych (76%),
# nieprawidtowe zachowania kierowcéw (52%),
J oraz ograniczong widocznos¢ na przejsciach dla pieszych spowodowang m. in.
przez parkujace pojazdy (39%).
Badania ankietowe kierowcéw obejmowaty tez pytanie czy znajg oni obowigzki kierowcy
zblizajacego sie do przejscia dla pieszych. Badania wykazaty, ze kierowcy bardzo dobrze
znajq swoje obowigzki w takiej sytuacji (tab. 3.8 i rys. 3.19). Wskazujq przede wszystkim
na:
# zachowanie szczegdlnej ostroznosci (89%),
# zakaz wyprzedzania innego pojazdu (80%),
J zakaz omijania pojazdu, ktéry zatrzymat sie by ustgpi¢ pieszemu pierwszenstwa
(77%),
J ustapienie pierwszenstwa pieszemu, jezeli ten znajduje sie na przejsciu (70%).
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Tabela 3.8 Obowiazki kierowcy zblizajacego sie do przejscia dla pieszych

OBOWIAZKI liczba %

Zachowanie szczegodlnej ostroznosci 360 89%

Nie moze wyprzedzac¢ innego pojazdu 322 80%
Nie moze omijaé pojazdu, ktory zatrzymat sie by ustapi¢ pieszemu pierwszenstwa 310 77%
Ustapienie pierwszenstwa pieszemu, jezeli ten znajduje sie na przejsciu 282 70%
Zmniejszenie predkosci, jezeli na przejsciu badz w poblizu jest pieszy 273 68%
Stosowac sie do oznakowania 269 67%
Ustapienie pierwszenstwa/ umozliwienie przejscia niepetnosprawnemu 234 58%

Zmniejszenie predkosc¢ generalnie/ niezaleznie od obecnosci pieszego 225 56%

Ustapienie pierwszenstwa pieszemu niezaleznie od sytuacji 103 25%

100%

90%

B 7achowanie szczegolnej ostroznosci

80%

 Nie moze wyprzedzac innego pojazdu

70%

M Nie moze omijac pojazdu, ktéry zatrzymat sie
by ustapi¢ pieszemu pierwszenistwa

60% — W Ustapienie pierwszeristwa pieszemu jezeli

ten znajduje sie na przejsciu

o Zmniejszenie predkosci jezeli na przejsciu
50% ) L 5
badz w poblizu jest pieszy

Stosowac si¢ do oznakowania
40%

67% Ustapienie pierwszernstwa/ umoizliwienie

30% przejscia niepefnosprawnemu
58% 56%

Zmniejszenie predkosc¢ generalnie/
niezaleznie od obecnosci pieszego
20%

Ustgpienie pierwszeristwa pieszemu
25% niezaleznie od sytuagji

10%

0%

Rys. 3.19 Obowiazki kierowcy zblizajacego sie do przejscia dla pieszych

3.5.2 Badania ankietowe pieszych

W badaniach ankietowych z pieszymi zebrano ponad 400 ankiet (w tym 181 w duzych
miastach i 241 w matych miejscowosciach oraz w obszarze niezabudowanym). Ankieterzy
przeprowadzali wywiady w okolicach przejs¢ dla pieszych, w ktorych prowadzono obser-
wacje zachowan pieszych i kierowcow.

Ponizej przedstawiono charakterystyke zbadanej grupy osob ankietowych (rys. 3.20):
J ptec respondenta - 51% kobiety, 49% mezczyzni,
#J przedziat wiekowy - najwiecej osdb ankietowanych w przedziale wiekowym 20-40
lat,
# posiadanie prawa jazdy - 64% ankietowanych pieszych posiada prawo jazdy.
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Przedzial wiekowy pieszych (lata) Pleé pieszego

m<20

W Kobieta
20-40 49% Mezczyzna
W 40-60
m60<

Posiadanie prawa jazdy

mtak Mnie

Rys. 3.20 Ogélne dane o respondentach

W ramach ankiety zapytano pieszych o opinie dotyczaca tego, czy powinno sie potozyc
wiekszy nacisk na egzekwowanie obowigzku: ,Kierujacy pojazdem zblizajacy sie do
przejscia dla pieszych jest obowigzany zmniejszy¢ predkosé, tak aby nie narazi¢ na nie-
bezpieczenstwo pieszych znajdujacych sie w tych miejscach lub na nie wchodzacych”?
78% respondentéw odpowiedziato twierdzaco na to pytanie (rys. 3.21).

Czy uwaza Pan/i ze powinno sie potozy¢ wiekszy nacisk na egzekwowanie
obowiazku: ,Kierujacy pojazdem zblizajacy sie do przejscia dla pieszych jest obowigzany
zmniejszy¢ predkos¢, tak aby nie narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszych
znajdujacych sie w tych miejscach lub na nie wchodzacych?

tak

H nie

78%

Rys. 3.21 Opinie pieszych na temat zwiekszonego egzekwowania przepisu dot. zmniejszania predkosci
przez pojazdy zblizajace sie do przejscia dla pieszych
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Zdecydowana wiekszos¢ pieszych (75%) wie, ze stosowanie elementéw odblaskowych
jest w niektdrych sytuacjach obowigzkowe (rys. 3.22).

Czy wiesz, ze stosowanhie elementow
odblaskowych przez pieszych w pewnych
sytuacjach jest obowigzkowe?

mtak

M nie

Rys. 3.22 Znajomos¢ przepisow dot. stosowania elementéw odblaskowych

Ponad potowa pieszych poprawnie podaje warunki w jakich stosowanie elementow odbla-
skowych jest obowigzkowe (rys. 3.23): po zmroku (66%) i poza obszarem zabudowanym
(60%).

70%

60% -

® Po zmroku / gdy jest ciemno

B Obszar niezabudowany
50% -

B Id3c poboczem

m W miejscach nieoswietlonych
0% ~

m Id3c drogg / jezdnig
B Wie$

30% m Obszar zabudowany

Idac chodnikiem

Miasto
20% -

10% -

6% 3%

0% -
Rys. 3.23 Opinie pieszych nt. sytuacji, w ktorych stosowanie elementéw odblaskowych

Jjest obowiazkowe

Na rysunki 3.24 przedstawiono wyniki odpowiedzi na pytanie dot. poruszania sie wtasci-
wa strong drogi przez pieszych - ponad 80% respondentéw wie, ktorg strong drogi nale-
Zy sie poruszac.
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Odpowiedz na pytanie, ktora strona drogi
nalezy sie poruszaé

Hlewa
prawg
Hdowolng

®nie wiem

Rys. 3.24 Znajomos¢ przepisow dot. poruszania sie wiasciwa strong drogi

Mniej niz potowa pieszych (46%) deklaruje, ze stosuje elementy odblaskowe jako pieszy
(rys. 3.25).

Czy stosuje Pan/i elementy odblaskowe
jako pieszy?

tak
46%

M nie

Rys. 3.25 Deklarowane stosowanie elementow odblaskowych przez pieszych

Moze to wynikac z tego, ze prawie 80% pieszych wskazato, ze nie chodzi po drogach re-
gularnie po zmierzchu. Pozostali respondenci deklarujg, ze chodzg po drodze, po zmierz-
chu: czasami (29%), rzadko (21%), bardzo rzadko (17%) i w ogdle (10%) (rys. 3.26).

Jak czesto chodzi Pan/i po drodze po
zmroku?

M bardzo czesto
czgsto

M czasami

M rzadko

® bardzo rzadko

= w ogdle

Rys. 3.26 Poruszanie sie przez pieszych po zmroku
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W tabeli 3.9 przedstawiono zbiorcze zestawienie problemdéw wystepujacych na przej-
éciach dla pieszych w obszarach miejskich, w matych miejscowosciach i poza obszarem
zabudowanym.

Tabela 3.9 Problemy wystepujace na przejsciach dla pieszych

OBSZAR

mate
PROBLEMY miejscowosci
i niezabudowan

Kierowcy pojazdéw nie zatrzymuja sie bym magt/a przejsc

Zbyt diugi czas oczekiwania na przejscie

Nieprawidiowe / niebezpieczne zachowania kierujacych

Za krotki sygnat zielony (dotyczy przejsé
z sygnalizacjq)

Staba / ograniczona widocznos¢ na przejsciu (zaparkowane
pojazdy)

Za dlugie przejscie

Bledy projektowe / infrastrukturalne / zte oznakowanie
Brak sygnalizacji swietlnej (dotyczy przej$¢ bez sygnalizacji)
Zte oswietlenie

Nieprawidlowe utrzymanie / zniszczenia

J Przejscia dla pieszych w obszarach miejskich:

e w obszarach miejskich najwiekszym problemem jest to, ze kierowcy nie zatrzymujag
sie by pieszy mogt przejs¢ przez przejscie - 64%,

o piesi réwniez wskazywali jako problem to, ze trzeba zbyt dtugo czekac na przejscie
- 53%.

# Przejscia dla pieszych w matych miejscowosciach i w obszarach niezabudowanych:

e w matych miejscowosciach i w obszarach niezabudowanych najwiekszym proble-
mem jest réwniez to, ze kierowcy nie zatrzymuja sie by pieszy mogt przejs¢ przez
przejscie — 81%,

e kolejnym problemem wskazywanym przez pieszych sg nieprawidtowe / niebez-
pieczne zachowania kierowcéw — 45%.

Zestawione powyzej dane zilustrowano dodatkowo na rysunku 3.27 i 3.28.
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70%

B Kierowcy pojazddw nie zatrzymujg sig
bym magt/a przejsc

60% -

B Zbyt diugi czas oczekiwania na przejécie

H Nieprawidtowe / niebezpieczne
50% - zachowania kierujacych

W Za krotki sygnat zielony (dotyczy przejsc z
sygnalizacjq)

m Staba / ograniczona widocznosé na
przejsciu (zaparkowane pojazdy)

30% m 7a dtugie przejscie

m Btedy projektowe / infrastrukturalne / zte
oznakowanie
20%

Brak sygnalizacji $wietlnej (dotyczy
przejsc bez sygnalizacji)

10% Zte oswietlenie

8% 7% % Nieprawidlowe utrzymanie / zniszczenia

0%

Rys. 3.27 Wyniki badan ankietowych — problemy pieszych na przejsciach dla pieszych w duzych mia-
stach

90%
B Kierowcy pojazdéw nie zatrzymujg sie bym
80% - maogl/a przejsc
B Nieprawidtowe / niebezpieczne
zachowania kierujacych
70% - Jacyt
B Zbyt diugi czas oczekiwania na przejscie
60% - M Za dtugie przejscie
50% M Sfab a/ ograniczona widocznos¢ na
przejsciu (zaparkowane pojazdy)
® Nieprawidtowe utrzymanie / zniszczenia
40%
W Zte oswietlenie
30%
Brak sygnalizacji $wietlnej (dotyczy przejs¢
bez sygnalizacji)
20% . .
Btedy projektowe / infrastrukturalne / zte
oznakowanie
10% Za krotki sygnat zielony (dotyczy przejsé z
sygnalizacjq)
5% 4% 3%
0% — — —

Rys. 3.28 Wyniki badan ankietowych — problemy pieszych na przejsciach dla pieszych w obszarze nieza-
budowanym i matych miejscowosciach

Piesi w duzych miastach i w matych miejscowosciach oraz na obszarze niezabudowanym
dobrze znajg swoje obowigzki na drodze. W badaniach ankietowych wskazali te najwaz-
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niejsze wg nich. Wykresy 3.29 i 3.30 oraz tabela 3.10 prezentujg wyniki ankiet dotyczace
obowigzkdéw pieszego przechodzacego przez jezdnie. Respondenci wskazali przede
wszystkim na:
J zachowanie szczegdlnej ostroznosci (92%),
J to, ze nie mozna wchodzi¢ na jezdnie bezposrednio przed jadacy pojazd (77%
i 70%),
# obowigzek korzystania z przejscia dla pieszych (74% i 67%).

Tabela 3.10 Obowiazki pieszego przechodzgcego przez jezdnie

OBSZAR

mate miejscowosci
osowrazc | s | e

Licba | o0 | wczba ||

Obowiazek zachowania szczegdlnej ostroznosci 166 92% 222 92%
R TRt 127 | 7w s | 77
Obowiazek korzystania z przejscia dla pieszych 121 67% 178 74%
Nie mozna zwalnia¢ kroku, zatrzymywac sie 86 48% 138 57%
Nie mozna przebiegac 83 46% 134 56%
Nie wiem 4 2% 4 2%

100%

90% -

80% -

m Obowigzek zachowania szczegolnej ostroznosci

70% -

m Nie moze wchodzi¢ na jezdnie bezposrednio
przed jadacy pojazd lub innej przeszkody

60% - ograniczajgcej widocznosc¢

Obowigzek korzystania z przejscia dla pieszych

50% -
Nie moze zwalnia€ kroku, zatrzymywac sie

40% -

s 67% Nie moze przebiegac
. .

48% 16%

20% - — — - Nie wiem

10% |

2%

0% -

Rys. 3.29 Obowiazki pieszego przechodzacego przez jezdnie w duzych miastach
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100%

90% -

B Obowigzek zachowania szczegdlnej ostroznosci

80% -

70% -

M Nie moze wchodzi¢ na jezdnie bezposrednio
przed jadacy pojazd lub innej przeszkody

ograniczajgcej widocznos¢
50% - 8 jgce)

W Obowiazek korzystania z przejscia dla pieszych

50% -

Nie moze zwalnia¢ kroku, zatrzymywac sie
40% -

| Nie moze przebiegac
30% 57% 56%

20% - Nie wiem

10% -

2%

0% -

Rys. 3.30 Obowiazki pieszego przechodzacego przez jezdnie w matych miejscowosciach
i w obszarze niezabudowanym

3.6 Zmiany czasowe

Uzyskane wyniki badan terenowych i badan ankietowych poréwnano z wynikami podob-
nych badan zrealizowanych na zlecenie Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ru-
chu Drogowego w 2015 r. Poniewaz zakres obserwacji, badan terenowych i analiz nie byt
identyczny poréwnano tylko te kategorie, ktore wystepowaty w obu opracowaniach.

Charakterystyki ruchu pieszych
W zakresie charakterystyki ruchu pieszych w roku 2018 w stosunku do roku 2015 (tab.
3.11):

J srednie predkosci pieszych na przejsciach dla pieszych wiekszosci byly podobne
i wynosity od 1,3 m/s do 1,6 m/s, inne wyniki uzyskano dla w przekroju 1x4
(wieksza predkosé) i 2x2 (2x3) (predko$¢ mniejsza), zachowana zostata zalez-
nos¢, ze srednie predkosci na przejsciach przez cata szerokos$¢ przejscia sa mniej-
sze na przejsciach z azylem niz na przejsciach bez azylu,

J straty czasu byly mniejsze jednak zachowane zostaty zaleznosci, ze najwyzsze
straty czasu zarejestrowano na przejsciach z sygnalizacjg swietlng, poza obszara-
mi zabudowanym i w obrebie skrzyzowan,

# w obu badaniach najwyzsze straty czasu pieszych zarejestrowano poza obszarami
zabudowanymi, jednak w 2015 r. dotyczyto to najmiodszej grupy pieszych (poni-
zej 20 roku zycia, 39,7 s) a w 2018 r. grupy najstarszych pieszych (powyzej 60
roku zycia, 35,0 s).
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Tabela 3.11 Charakterystyki ruchu pieszych w latach zmiany czasowe w roku 2018
w stosunku do roku 2015

ia predko$é na wszystkich | Srednie straty czasu na wszyst-
iach dla pieszych [m/s] | kich przejsciach dla pieszych [s]

Miej LETEDL]
1€jsce badania rok badania rok badania

1,4 1,4

7,9

Obszar niezabudowany 1,6 1,3 28,4 14,8
Przekroj 1x2 1,4 1,3 10,4 8,3

Przekroj 1x4 1,3 1,6 20,1 8,8

Przekroéj 2x2 (2x3) 1,5 1,4 16,4 13,3

Sygnalizacja swietlna 1,5 1,4 25,9 15,6

Bez sygnalizacji $wietlnej 1,4 1,3 5,0 6,3

W obrebie skrzyzowania 1,4 1,3 16,2 13,8

Poza skrzyzowaniem 1,5 1,4 10,4 7,6

Niebezpieczne zachowania pieszych w rejonie przejsc¢ dla pieszych

Badania przeprowadzone w roku 2018 wykazaty, ze w stosunku do roku 2015 wzrdst
udziat pieszych przechodzacych na czerwonym $wietle oraz udziat pieszych przechodza-
cych przez jednie w miejscach niedozwolonych (do 100 m od przejscia) (tab. 3.12)

Tabela 3.12 Niebezpieczne zachowania pieszych — zmiany czasowe w roku 2018 w stosunku do roku
2015

rok badania

Zachowanie pieszego
2015 2018

Przejscie na czerwonym $wietle

Przechodzenie w miejscu niedozwolonym

Stosowanie elementéw odblaskowych
Badania stosowania elementéw odblaskowych przez pieszych w miejscach, w ktérych
wystepuje taki prawny obowigzek wykazaty, ze (tab. 3.13 i 3.14):

F w 2015 r. wiecej oséb uzywato elementéw odblaskowych,

# w 2018 r. odnotowano wiekszy odsetek oséb poruszajacych sie prawidiowg strong
drogi,

J w obu okresach badawczych zaobserwowano poréwnywalne rozktady typu stoso-
wanego odblasku.
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Tabela 3.13 Stosowanie elementéw odblaskowych przez pieszych — zmiany czasowe w roku 2018
w stosunku do roku 2015

rok badania

Stosowanie odblaskéw 25% 75% 19%

Zachowanie pieszego

Poruszanie sie prawidlowa strona drogi 69% 31% 82%

Tabela 3.14 Typ elementow odblaskowych stosowanych przez pieszych — zmiany czasowe w roku 2018
w stosunku do roku 2015

rok badania
Typ stosowanego odblasku

Element odziezy

Charakterystyki ruchu pojazdow
Badania predkosci pojazdow na dojezdzie do przejscia na drogach o predkosci dopusz-
czalnej 50 km/h w odlegtosci 50 m i 10 m przed przejsciem wykazaty, ze (tab. 3.15):

# w obu okresach badawczych podobne predkosci zaobserwowano w matych miej-
scowosciach, przy przekroju 1x2 z wyspg oraz 1x2 i 1x4 bez wyspy, przy braku
sygnalizacji $wietlnej i na przejsciach poza skrzyzowaniami,

F w 2015 r. znacznie wieksze predkosci (wiecej o okoto 6-16 km/h) zaobserwowano
w miastach, przy przekroju 2x2 (2x3), przy sygnalizacji $wietlnej i na skrzyzowa-
niach,

# W obu okresach badawczych w zdecydowanej wiekszosci sytuacji predkosci pojaz-
dow przy pieszym oczekujacym na przejscie byta nizsza niz przy braku pieszego,

J w 2018 r. znacznie czesciej srednia predkos$¢ pojazdow przed przejsciem
byla wyzsza niz predkos¢ dopuszczalna,

# W wiekszosci sytuacji redukcje predkosci w 2018 r. byly wyzsze niz w roku 2015,
przy czym najwieksze redukcje predkosci zaobserwowano dla przekroju 1x2 i 1x4
bez azylu.
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Tabela 3.15 Predkosci pojazdow w odlegtosci 50 i 10 metrow przed przejsciem dla pieszych przy predko-
$ci dopuszczalnej 50 km/h - poréwnanie badan z 2015 roku i 2018 roku

— redukcja v
| 2015 | 2018 | 2015 | 2018 | 2015 |

Obszar miasta
brak pieszego 43,5 53,4 44,8 51,8 1,3 -1,6
pieszy oczekuje 38,1 48,7 43,4 36,9 5,3 -11,8

40,5 50,7 36,6 40,9 -3,9

Obszar matej miejscowosci
brak pieszego 53,1 53,9 47,0 52,2 -6,1 -1,7
pieszy oczekuje 37,0 52,7 43,7 43,2 6,7 -9,5

50,5 51,9 44,3 41,7

Przekréj 1x2 z azylem
brak pieszego 52,2 51,6 49,3 48,9 -2,9 -2,6
pieszy oczekuje 35,6 45,2 26,1 37,7 -9,5 -7,4

49,9 48,5 40,7 38,7 -9,2 -9,8

Przekréj 1x2 bez azylu
brak pieszego 41,4 50,8 27,8 48,1 -13,6 -2,8
pieszy oczekuje 36,5 46,3 42,0 34,7 5,5 -11,5

39,9 49,4 23,1 36,1 -16,8 -13,3

Przekréj 1x4 bez azylu
brak pieszego 62,5 54,2 57,3 51,5 -5,2 -2,7
pieszy oczekuje 39,2 53,9 41,2 29,6 2,0 -24,3

53,0 53,7 38,8 42,1 -14,2 -11,7

Przekréj 2x2 lub 2x3

brak pieszego 41,4 60,9 50,9 63,7 9,5 2,8

pieszy oczekuje 38,2 62,0 48,7 56,6 10,5 -5,4

56,4 44,0 54,0 4,9 -2,4

Sygnalizacja swietlna

brak pieszego 35,8 50,9 40,7 49,8 4,9 -1,1

pieszy oczekuje 37,3 50,9 42,8 41,4 5,5 -9,5

49,4 34,0 40,2 -1,6 -9,2

Brak sygnalizacji swietlnej

brak pieszego 53,2 54,1 47,8 52,4 -5,4 -1,7

pieszy oczekuje 40,4 49,9 46,8 38,7 6,4 -11,3
52,8 42,1 42,9 -8,8 -10,0

wszyscy 39,1

wszyscy 35,6

wszyscy 50,9

Odcinek
brak pieszego 55,2 54,7 53,1 53,4 -2,1 -1,3
pieszy oczekuje 37,3 52,3 51,4 40,8 14,1 -11,5
wszyscy 51,5 52,8 49,4 42,9 -2,1 -10,0
Skrzyzowanie
brak pieszego 41,6 52,5 38,6 50,6 -3,0 -1,9
pieszy oczekuje 38,1 48,4 37,3 37,7 -0,8 -10,6
wszyscy 39,3 49,9 30,0 39,7 -9,3 -10,2




Dla przejs¢ dla pieszych na drogach o predkosci dopuszczalnej 70 km/h poréwnano wyni-
ki badan w odlegtosci 100 i 10 m przed przejsciem. Poréwnujgc podobne wyniki badan
z roku 2015 i 2018 stwierdzono, ze (tab. 3.16):

J w 2018 r. na odcinku 10 m przed przejsciem w wiekszosci sytuacji zarejestrowa-
no znacznie wyzsze predkosci niz w 2015 r. Jedynie przy przekroju 1x2 bez azylu i
na przejsciach bez sygnalizacji predkosci w obu okresach badawczych byty podob-
ne,

F w 2015 r. w wiekszosci sytuacji zarejestrowano znacznie wieksze redukcje pred-
kosci,

#F w obu okresach badawczych predkosci pojazdéw przy pieszych oczekujgcych
przed przejsciem byty nizsze niz przy braku pieszego,

J w 2018 r. znacznie czesciej srednie predkosci pojazdéw byly wyzsze niz
predkos$¢ dopuszczalna.

Tabela 3.16 Predkosci pojazdow w odlegtosci 100 i 10 metréw przed przejsciem dla pieszych przy
predkosci dopuszczalnej 70 km/h - poréwnanie badan z 2015 roku i 2018 roku

Sytuacja redukcja V
| 2015 | 2018 | 2015 | 2018 [ 2015 | 2018

Obszar matej miejscowosci

brak pieszego

pieszy oczekuje
wszyscy
Obszar niezabudowany

brak pieszego 81,8 90,1 65,8 88,6 -16,0 -1,5

92,9 59,0 80,0 -24,5 -12,9
89,8 63,5 80,3 -17,2 -9,5
Przekréj 1x2 bez azylu

brak pieszego 78,5 86,4 77,8 82,0 -0,7 -4,4
103,3 71,8 71,6 14,8 -31,7
93,2 76,0 74,7 -0,9 -18,5
Przekréj 2x2 lub 2x3

brak pieszego 84,3 83,7 49,2 83,9 -35,1 0,2

pieszy oczekuje 83,5

wszyscy 80,7

pieszy oczekuje 57,0

wszyscy 76,9

pieszy oczekuje 88,4 76,8 44,3 72,8 -44,1 -3,9

Wszyscy 83,2 76,3 46,8 72,5 -36,4 -3,8
Sygnalizacja swietlna

brak pieszego 79,1 85,7 52,7 87,6 -26,4 1,9

pieszy oczekuje 81,8 89,9 49,3 80,0 -32,5 -9,9

Wszyscy 78,0 82,6 49,8 77,3 -28,2 -5,3
Brak sygnalizacji swietlnej

brak pieszego 88,8 83,9 78,9 82,5 -9,9 -1,4
pieszy oczekuje 92,0 80,1 69,6 70,7 -22,4 -9,4

WsSzyscy 88,7 78,9 78,7 71,8 -10,0 -7,1

Odcinek
brak pieszego 102,0 87,3 63,1 85,5 -38,9 -1,9
pieszy oczekuje 97,2 84,9 54,4 76,8 -42,8 -8,1
wszyscy 100,5 84,4 60,0 77,4 -40,5 -7,0
Skrzyzowanie
brak pieszego 69,1 83,9 62,6 82,7 -6,5 -1,2
pieszy oczekuje 70,1 82,2 47,3 71,5 -22,8 -10,7
wszyscy 68,3 78,6 59,8 71,2 -8,5 -7,3
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Zachowania kierowcéw w rejonie przejsc¢ dla pieszych

W badaniach w roku 2018 w stosunku do roku 2015 (tab. 3.17) zarejestrowano:

V4
V4

Niestosowanie sie do czerwonego $wiatia 0,3%
Przekraczanie dozwolonej predkosci przy ograniczeniu 40% 85%
do 50 km/h na odcinku 100 metréw przed przejsciem ° °
Przekraczanie dozwolonej predkosci przy ograniczeniu 30% 90%
do 70 km/h na odcinku 100 metréw przed przejéciem ° °
Przekraczanie dozwolonej predkosci przy ograniczeniu 359 40%
do 50 km/h - 10 metréw przed przejéciem ° °
Przekraczanie dozwolonej predkosci przy ograniczeniu 28% 68%
do 70 km/h - 10 metréw przed przejéciem ° °

znacznie mniej kierowcéw niestosujacych sie do czerwonego $wiatta,

na odcinku 100 m przed przejsciem dla pieszych w obszarach o predkosci
dopuszczalnej 50 km/h ponad dwukrotnie wyzszy udzial kierowcéw
przekraczajacych dozwolong predkosé,

na odcinku 100 m przed przejsciem dla pieszych w obszarach o predkosci
dopuszczalnej 70 km/h trzykrotnie wyzszy udziat kierowcéw przekracza-
jacych dozwolong predkosé,

10 m przed przejsciem dla pieszych w obszarach o predkosci dopuszczalnej
50 km/h bardzo podobny udziat kierowcow przekraczajacych dozwolong predkosé,
10 m przed przejsciem dla pieszych w obszarach o predkosci dopuszczalnej
70 km/h 2,5 razy wyzszy udziat kierowcow przekraczajacych dozwolong predkosc.

Tabela 3.17 Zachowania kierowcéw w rejonie przejsc dla pieszych

rok badania

Zachowanie kierowcow

Badania ankietowe kierowcow

W ramach badan ankietowych kierowcéw odpowiadali oni na pytania dotyczace sytuacji,
w ktérych ich zdaniem powinni lub nie powinni sie zatrzymac / ustgpi¢ pierwszenstwa
pieszemu.

Poréwnanie badan ankietowych pieszych z obserwacjami kierowcow w roku 2018 w sto-
sunku do roku 2015 (tab. 3.18) wskazuje, ze:

r 4

r 4

zdecydowana wiekszos$¢ kierowcdw w obu badaniach (2015 i 2018) stwierdzata, ze
w sytuacjach kiedy pieszy zbliza sie do przejscia, oczekuje czy tez wchodzi na
przejscie nalezy mu ustgpic pierwszenstwa / zatrzymac sie;

tylko niewielka grupa z obserwowanych kierowcéw w roku 2015 zachowywata sie
w sposob wskazany w ankietach jako wiasciwy (np. 88% badanych stwierdzato, ze
nalezy ustgpi¢ pierwszenstwa pieszemu oczekujgcemu przed przejsciem, a tylko
20% w rzeczywistosci tak sie zachowywato);

w 2018 r. te proporcje ulegty zmianie 85% badanych stwierdzito, ze nalezy ustgpic
pieszemu oczekujgcemu przed przejsciem i az 78% w rzeczywistosci tak sie za-
chowato (dotyczy to jadacych z kierunku X - rys. 3.14);

w roku 2018 rowniez 2 razy wiecej (33% w 2015 a 70% w 2018) kierowcow de-
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klarowato ustepowanie pierwszenstwa pieszemu zblizajagcemu sie do przejscia
i ponad 30% kierowcéw ustepowato pierwszenstwa pieszemu w takiej sytuacji
(w 2015 r. - prawie nikt tego nie robit - 0,8%).

Tabela 3.18 Poréwnanie badan ankietowych kierowcdéw z obserwacjami kierowcéw - zmiany cza-
sowe w roku 2018 w stosunku do roku 2015

Opinie kierowcoéw nt. sytuacji, Obserwacje zachowan kierujacych
w ktérych nalezy ustapic pierwszenstwa w sytuacjach analogicznych do badan
pieszemu opinii kierowcow

Kierunek X Rok badania:
Sytuacja: 2015

Rok badania:
2018

Kierunek Y Rok badania:
Sytuacja: 2015

Rok badania:
2018

Badania ankietowe pieszych

W zakresie charakterystyki badan ankietowych pieszych dotyczacych znajomosci przepi-
sow o stosowaniu odblaskoéw i ich rzeczywistego uzywania, to (tab. 3.19 i 3.20):

J w roku 2015 tylko 35% badanych wiedziato, ze stosowanie elementéw odblasko-
wych jest w niektérych sytuacjach obowigzkowe, a w 2018 r. juz 75% badanych
pieszych ma te swiadomos¢;

J w 2015 r. 35% badanych pieszych deklarowato uzywanie elementéw odblasko-
wych, w 2018 r. juz prawie potowa pieszych (46%) odpowiedziata, ze uzywa od-
blaski.
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Tabela 3.19 Znajomos¢ przepisow dotyczacych stosowania odblaskéw - zmiany czasowe w roku
2018 w stosunku do roku 2015

Rok badania

Znajomos¢ przepisow dotyczacych
stosowania odblaskéw

Tabela 3.20 Uzywanie elementow odblaskowych — zmiany czasowe w roku 2018 w stosunku do roku
2015

Rok badania
Uzywanie elementow odblaskowych

Piesi byli tez pytani o problemy jakie napotykajg na przejsciach dla pieszych. Z poréwna-
nia odpowiedzi z badan ankietowych pieszych w roku 2018 w stosunku do roku 2015
(tab. 3.21) wynika, ze:

# w roku 2015 i 2018 najwiekszym problemem byto i jest to, ze kierowcy nie za-
trzymujq sie by pieszy mogt przejs¢ przez przejscie - dotyczy to zaréwno duzych
miast jak i matych miejscowosci;

# w 2018 r. znacznie wiecej pieszych (tak w duzych miastach jak i w ma-
tych miejscowosciach) wskazywalo na zbyt dlugi czas oczekiwania na
przejscie;

# w 2018 r. réwniez znacznie wiecej pieszych jako problem wskazuje nieprawidtowe
/ niebezpieczne zachowania kierujacych (dotyczy to zaréwno duzych miast jak
i w matych miejscowosci).

Tabela 3.21 Problemy na przejsciach dla pieszych - zmiany czasowe w roku 2018 w stosunku do
roku 2015

Mate
. . miejscowosci
Duze miasta | . -
_ i obszar nie-
Problemy na przejsciach

Kierowcy pojazdow nie zatrzymuja sie bym mogt/a przejsc 68% | 64% @ 83%

2018

81%
Zbyt diugi czas oczekiwania na przejscie 15% | 53% | 20% @ 40%
Nieprawidlowe / niebezpieczne zachowania kierujacych 10% | 34% 5% 45%
Za krotki sygnat zielony (dotyczy przej$¢ z sygnalizacjq) 45% | 27% | 2,6% @ 3%
Staba / ograniczona widocznos$¢ na przejsciu (zaparkowane pojazdy) 5% 26% | 10% @ 13%
Za dtugie przejscie 6% 13% @ 10% @ 15%
Bledy projektowe / infrastrukturalne / zte oznakowanie 1% 8% 5% 4%
Brak sygnalizacji swietlnej (dotyczy przej$¢ bez sygnalizacji) 7% 8% 4% 5%
12%

Nieprawidlowe utrzymanie / zniszczenia 2% 3% 0%
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4. WYNIKI BADAN W POSZCZEGOLNYCH WOJEWODZTWACH

Badania zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca zostaty przeprowadzone w czterech
wojewodztwach: mazowieckim, tédzkim, Slgskim i wielkopolskim. Wojewddztwa te zosta-
ty wybrane jako reprezentatywne w skali kraju.

Na terenie wybranych wojewodztw w 2017 r. miala miejsce prawie potowa wy-
padkow z udziatem pieszych w Polsce, w ktérych zginelo 50% wszystkich zabi-
tych pieszych w Polsce.

Wybrane wojewddztwa réznig sie pod wzgledem wskaznika zagrozenia mieszkancow
od najwyzszego do najnizszego w Polsce:
J w wojewddztwie mazowieckim zagrozenie mieszkancow jest najwyzsze w Polsce
i wynosi 12 zabitych na 100 tys. mieszkancéw,
F w wojewddztwach tédzkim i wielkopolskim zagrozenie mieszkancéw jest na sred-
nim poziomie i wynosi odpowiednio 8,2 i 8,4 zabitych na 100 tys. mieszkancéw,
J w wojewddztwie Slaskim zagrozenie mieszkancow jest najnizsze w kraju i wynosi
5,4 zabitych na 100 tys. mieszkancow.
W kazdym wojewddztwie badania prowadzone byty w 20 punktach pomiarowych iden-
tycznych dla kazdego wojewddztwa. Punkty réznity sie pod wzgledem:
# obszaru:
e 11 punktéw w duzych miastach,
e 7 punktéw w matych miejscowosciach,
e 2 punktéw w obszarze niezabudowanym,
# dozwolonej predkosci:
e 15 punktéw - 50 km/h,
e 5 punktéw - 70 km/h,
# obecnosci badz braku sygnalizacji Swietlnej
J typ przekroju drogi:

e 1x2,
e 1x4,
o 2x2 (2x3).

W ramach akwizycji obrazu w kazdym wojewddztwie zarejestrowano zachowanie:
J 8 053 pieszych i 77 749 kierowcdw pojazddéw w wojewddztwie tddzkim,
# 8 542 pieszych i 57 502 kierowcéw pojazdédw w wojewddztwie mazowieckim,
# 3 110 pieszych i 88 052 kierowcéw pojazddw w wojewddztwie $laskim,
J 3 110 pieszych i 86 996 kierowcéw pojazddéw w wojewddztwie wielkopolskim.

W kazdym wojewddztwie analizie poddano informacje o co najmniej 7 510 pojazdach
i 1510 pieszych.

W celu oszacowania charakterystyki zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca rowniez

w wojewodztwach, w ktérych nie przeprowadzono badan, wszystkie wojewodztwa podzie-

lono na 4 grupy rdznigce sie od siebie wskaznikiem zagrozenia pieszych (okreslonym jako

udziat wypadkéw z pieszymi we wszystkich wypadkach). W ten sposéb uzyskano podziat

na nastepujace grupy:

J zagrozenie mate - wojewddztwa: lubuskie, todzkie, opolskie, podkarpackie,

J zagrozenie srednie - wojewddztwa: podlaskie, pomorskie, swietokrzyskie, warmin-
sko-mazurskie, wielkopolskie,

# zagrozenie duze - wojewddztwa: dolnoslaskie, lubelskie, matopolskie, mazowiec-
kie,
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J zagrozenie bardzo duze - wojewddztwa: kujawsko-pomorskie, slaskie, zachodnio-
pomorskie.

W kazdej grupie znajduje sie jedno z wojewddztw, w ktérych przeprowadzono badania.
Przyjeto, ze w wojewddztwach o podobnym poziomie zagrozenia pieszych wystepujg po-
dobne zachowania i relacje pieszy- kierowca. Na tej podstawie uznano, ze wyniki uzy-
skane w danym wojewddztwie nalezy przyjmowac jako wiasciwe dla pozostatych woje-
wodztw z danej grupy. Na rysunku 4.1. przedstawiono mape z podziatem wojewddztw
wedtug wskaznika zagrozenia pieszych (udziatu wypadkéw z pieszymi).

Wwoj.
pomorskie

woj. warminsko-
mazurskie

woj. podlaskie

woj. mazowieckie

woj. wielkopolskie

woj.

j. lubelskie
dolnosiaskie woj. lubelski

woj.

Poziom zagrozenia: malopolskie

zagrozenie mate
zagrozenie $rednie
zagrozenie duze

- zagrozenie bardzo duze

Rys. 4.1 Podziat wojewédztw wedtug poziomu wskaznika udziatu wypadkow z pieszymi

Analiza danych zebranych w 4 badanych wojewoddztwach wykazuje duze zréznicowanie
wynikéw dla poszczegdélnych wojewddztw, ktére wynika z bardzo réznych warunkéw ru-
chowych w poszczegoélnych wojewddztwach. Przy wyborze poligonéw badawczych kiero-
wano sie wymaganiami zwigzanymi z zapewnieniem badan na 20 przekrojach o okreslo-
nej geometrii i zlokalizowanych na obszarach zabudowanych i niezabudowanych. Analiza
zebranego materiatu badawczego wykazata, ze poszczegélne poligony o takim samych
cechach sg zlokalizowane w miejscach réznigcych sie od siebie natezeniami ruchu pojaz-
dow i pieszych oraz zagospodarowaniem otoczenia (obszary o wiekszej i mniejszej gesto-
$ci zaludnienia). Zaobserwowano, ze na poligonach o duzych natezeniach ruchu pojaz-
dow, przy jednoczesnym duzym natezeniu ruchu pieszego, zachowania pieszych i relacje
piesi-kierowcy znacznie réznig sie od zachowan w miejscach o matym natezeniu ruchu
pieszego. Kierowcy nie spodziewajac sie pieszych w okreslonej lokalizacji czesciej nie
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zachowujg wystarczajacej ostroznosci. To samo zjawisko dotyczy pieszych np. przy ma-
tym natezeniu ruchu pojazdow, czesciej przechodzg na czerwonym swietle. Konsekwencja
tych zjawisk sg rozbieznosci w wynikach analiz zaprezentowane w kolejnych czesciach
tego rozdziatu. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze rdéznorodnos¢ warunkéw ruchu wptywa ko-
rzystnie i zwieksza miarodajnos¢ wynikow catosciowych dla ogotu kraju.

4.1 Charakterystyka ruchu pieszych

4.1.1 Predkos¢ poruszania sie pieszych na przejsciu

Ponizej przedstawiono $rednie predkosci pieszych na przejsciach z wyspg azylu i bez wy-
spy azylu w poszczegdlnych wojewodztwach.

1,60

1,40

1,00 ~

0,80 -

1,33
0,60 -

Srednia predkos$¢ pieszych (m/s)

0,20 -

0,00 ~

mazowieckie todzkie wielkopolskie $lgskie

Rys. 4.2 Srednie predkosci pieszych na przejéciach z wyspa azylu
w poszczegoblnych wojewodztwach

1,60

1,20

1,00 4

0,80
1,44

0,60 -

Srednia predko$¢ pieszych (m/s)

0,40 -

0,20 +

0,00 -

todzkie mazowieckie $lgskie wielkopolskie

Rys. 4.3 Srednie predkosci pieszych na przejéciach bez wyspy azylu
w poszczegdlnych wojewédztwach
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4.1.2 Straty czasu pieszych

Ponizej przedstawiono s$rednie straty czasu pieszych na przejsciach z wyspg azylu i bez
wyspy azylu w poszczegdlnych wojewddztwach.

12,00

10,00 -

6,00
10,81

Srednia straty czasu pieszych (s)

2,00

todzkie mazowieckie slgskie wielkopolskie

Rys. 4.4 Srednie straty czasu pieszych na przejsciach z wyspa azylu
w poszczegoblnych wojewodztwach

8,00

7,00

6,00 -

4,00
7,63

3,00 -

Srednia straty czasu pieszych (s)

1,00 -

0,00 -

tédzkie mazowieckie wielkopolskie slgskie

Rys. 4.5 Srednie straty czasu pieszych na przejéciach bez wyspy azylu
w poszczegdlnych wojewédztwach

4.1.3 Przechodzenie w miejscu niedozwolonym

Ponizej przedstawiono udziat procentowy pieszych przechodzacych jezdnie w miejscu
niedozwolonym w poszczegdlnych wojewddztwach. Duze réznice w zachowaniu pieszych
sq zwigzane z liczbg poligondéw o bardzo duzym natezeniu ruchu pojazdéw - najwieksze
natezenia zaobserwowano w wojewodztwie $laskim, a najmniejsze w wojewddztwie wiel-
kopolskim.
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15%

10%

12%

5%

0%

slaskie tédzkie mazowieckie wielkopolskie

Rys. 4.6 Udziat procentowy pieszych przechodzacych przez jezdnie w miejscu niedozwolonym
w poszczegoblnych wojewodztwach

4.1.4 Przekraczanie jezdni na czerwonym swietle

Ponizej przedstawiono udziat procentowy pieszych przekraczajacych jezdnie na czerwo-
nym $wietle w poszczegolnych wojewddztwach. Na zréznicowanie wynikéw w poszczegdl-
nych wojewoddztwach moze mie¢ wplyw sposéb funkcjonowania sygnalizacji (dtugos¢
i podziat cyklu, czas oczekiwania na wzbudzenie sygnalizacji itp.) czyli na ile przy projek-
towaniu sygnalizacji uwzgledniono potrzeby pieszych. Istotne jest rowniez natezenie ru-
chu pojazddw, przy mniejszych natezeniach piesi czesciej znajdujg luke w potoku ruchu
pojazdéw i przechodzg na czerwonym sSwietle. Istotna jest réwniez struktura wiekowa
pieszych korzystajacych z poszczegdlnych przejs¢ dla pieszych. Miodsze osoby czesciej
przechodzg na czerwonym Swietle.

20%

15%

10% —

13%

£laskie mazowieckie wielkopolskie tédzkie

Rys. 4.7 Udziat procentowy pieszych przekraczajacych jezdnie na czerwonym swietle
w poszczegdlnych wojewédztwach
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4.1.5 Rozmowa przez telefon

Ponizej przedstawiono udziat procentowy pieszych rozmawiajacych przez telefon
w czasie przechodzenia przez jezdnie w poszczegdlnych wojewddztwach.

10%

8%

6% ——

4%

6,0%

2% -

0% -

todzkie slaskie mazowieckie wielkopolskie

Rys. 4.8 Udziat procentowy pieszych rozmawiajacych przez telefon
w czasie przechodzenia przez jezdnie w poszczegdélnych wojewoédztwach

4.1.6 Stuchanie muzyki

Ponizej przedstawiono udziat procentowy pieszych stuchajgacych muzyki w czasie prze-
chodzenia przez jezdnie w poszczegoélnych wojewddztwach.

4%

3%

2%

1% 2% —

0% -
tédzkie mazowieckie slgskie wielkopolskie

Rys. 4.9 Udziat procentowy pieszych stuchajacych muzyki
w czasie przechodzenia przez jezdnie w poszczegdlnych wojewddztwach
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4.1.7 Pisanie wiadomosci tekstowych

Ponizej przedstawiono udziat procentowy pieszych piszacych wiadomosci tekstowe
w czasie przechodzenia przez jezdnie w poszczegdlnych wojewddztwach.

4%

3%

2% —

1%

0% -

slaskie mazowieckie todzkie wielkopolskie

Rys. 4.10 Udziat procentowy pieszych piszacych wiadomosci tekstowe
w czasie przechodzenia przez jezdnie w poszczegdlnych wojewddztwach

4.1.8 Udzial pieszych ustepujacych pierwszenstwa pojazdom

Ponizej przedstawiono udziat procentowy pieszych ustepujacych pierwszenstwa pojazdom
w poszczegolnych wojewddztwach.
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Rys. 4.11 Udziat procentowy pieszych ustepujacych pierwszenstwa pojazdom
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4.2 Stosowanie elementéow odblaskowych przez pieszych

Ponizej przedstawiono udziat procentowy pieszych stosujgcych elementy odblaskowe na
obszarach niezabudowanych w poszczegdlnych wojewodztwach.
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Rys. 4.12 Udziat procentowy pieszych stosujacych elementy odblaskowe
w obszarach niezabudowanych

4.3 Charakterystyka zachowan kierowcow

4.3.1 Srednie predkosci pojazdéw w odlegtosci 10 m przed przejéciem

Ponizej przedstawiono s$rednie predkosci pojazdéw w odlegtosci 10 m przed przejsciem
dla pieszych w poszczegdlnych wojewoddztwach.
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Rys. 4.13 Srednie predkosci pojazdéw w odlegtosci 10 m przed przejéciem dla pieszych
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4.3.2 Udziat kierowcow nieustepujacych pieszym dochodzacym do przejscia

Ponizej przedstawiono udziat procentowy kierowcéw nieustepujgcych pieszym dochodzg-
cym do przejscia w poszczegdlnych wojewddztwach. Rozbieznosci w zachowaniach kie-
rowcow w stosunku do pieszych dochodzacych do przejscia w réznych wojewddztwach
mogg wynika¢ z roéznic w natezeniu ruchu pieszego, im mniejsze to natezenie tym rza-
dziej kierowcy ustepujg pierwszenstwa pieszym. Odwrotnie natomiast oddziatywuje na
predkosci pojazdow duzy potok pieszych idacych wzdtuz przejscia i przechodzacych przez
przejscie - pojazdy jada wolniej i czesciej ustepuja pierwszenstwa pieszymi. Na te roz-
bieznosci wptyw mogty miec tez réznice w natezeniach ruchu pojazdéw, im wieksze to
natezenie tym predkosci w naturalny sposéb sg mniejsze i czesciej obserwuje sie uste-
powanie pierwszenstwa pieszym.

25%

20% —

15% —

21,90%
10% ————— —————— —

11,70% 12,30%
5% | -

0% -

todzkie wielkopolskie slaskie mazowieckie

Rys. 4.14 Udziat procentowy kierowcow nieustepujacych
pieszym dochodzacym do przejscia

4.3.3 Udzial kierowcow nieustepujacych pieszym oczekujacym przed przej-
sciem

Ponizej przedstawiono udziat procentowy kierowcédw nieustepujacych pieszym oczekujg-
cym przed przejsciem w poszczegolnych wojewddztwach. Réznice w zachowaniach kie-
rowcow w stosunku do pieszych oczekujacych przed przejsciem, moge by¢ spowodowane
lokalnymi warunkami widocznosci (na przyktad parkujace samochody w okolicy przejscia)
ale takze strukturg wiekowg pieszych w danej lokalizacji. Zaobserwowano, ze osoby star-
sze bardzo niepewnie czujg sie przy przechodzeniu przez jezdnie i czesto zmieniajg decy-
zje cofajac sie nawet po rozpoczeciu przechodzenia. Osoby starsze obawiajg sie tez
wchodzenia na przejscie nawet w sytuacji gdy pojazd sie zatrzyma, czesto czekajg az
w zasiegu wzroku nie ma zadnego pojazdu.
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Rys. 4.15 Udziat procentowy kierowcow nieustepujacych
pieszym oczekujacym przed przejsciem
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4.3.4 Udziatl kierowcow nieustepujacych pieszym wchodzacym na przejscie

Ponizej przedstawiono udziat procentowy kierowcoéw nieustepujacych pieszym wchodza-
cym na przejscie w poszczegolnych wojewddztwach. Rdéznice w zachowaniu kierowcéw
w stosunku do pieszych wchodzacych na przejscie w duzym stopniu zalezg od predkosci
pojazdéw na dojezdzie do przejscia i sposobu przechodzenia pieszych. Na zachowanie
kierowcéw majg w tym przypadku wptyw lokalne warunki ruchowe (natezenie pojazdéw
i pieszych) i struktura wiekowa pieszych (mtodsi bardziej zdecydowanie
jezdnie, starsi wahaja sie i wycofujq).
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Rys. 4.16 Udziat procentowy kierowcow nieustepujacych

wielkopolskie

pieszym wchodzacym na przejscie

tédzkie

4.3.5 Udzial kierowcow nieustepujacych pieszym znajdujacym sie na przejsciu

Ponizej przedstawiono udziat procentowy kierowcéw nieustepujacych pieszym znajduja-
cym sie na przejsciu w poszczegdlnych wojewddztwach. Duzy udziat kierowcow nieuste-
pujacych pieszym znajdujacym sie na przejsciu wynika stad, ze czesto kierowca widzac
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pieszego na przejsciu z wiekszej odlegtosci (100 metrow) nieznacznie redukuje predkosé
i do przejscia dojezdza, gdy pieszy juz zakonczy przechodzenie przez jezdnie - nie ma
wiec potrzeby ustepowania.
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Rys. 4.17 Udziat procentowy kierowcow nieustepujacych
pieszym znajdujacym sie na przejsciu

4.3.6 Wjazdy na czerwonym swietle

Ponizej przedstawiono udziat procentowy kierowcow przejezdzajacych na czerwonym
Swietle w poszczegdlnych wojewodztwach.
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Rys. 4.18 Udziat procentowy kierowcow przejezdzajacych na czerwonym swietle
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4.3.7 Wywieranie presji na pieszym

Ponizej przedstawiono udziat procentowy kierowcdw wywierajacych presje na pieszym
w poszczegolnych wojewddztwach.
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Rys. 4.19 Udziat procentowy kierowcéw wywierajacych presje na pieszym

4.3.8 Ostre hamowanie przed pieszym znajdujacym sie na przejsciu

Ponizej przedstawiono udziat procentowy kierowcow hamujacych ostro przed pieszym
znajdujacym sie na przejsciu w poszczegolnych wojewddztwach.
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Rys. 4.20 Udziat procentowy kierowcéw hamujacych ostro
przed pieszym znajdujacym sie na przejsciu
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5. PROPOZYCJE ZMIAN W ZAKRESIE I METODACH BADAN

W celu lepszej oceny zachowan pieszych i relacji piesi-kierowcy w kolejnych etapach ba-
dan przy jednoczesnym zmniejszeniu pracochtonnosci w zbieraniu danych proponuje sie:

J zmniejszy¢ liczbe przekrojéw pomiarowych w skali wojewddztwa do 10 wg zasady:
e 4 poligony w duzym miescie, w tym 1 na skrzyzowaniu z sygnalizacjg $wietlng,
e 4 poligony w matym miescie, w tym 1 na skrzyzowaniu z sygnalizacjg swietlng,
e 2 poligony poza obszarem zabudowanym, w tym 1 na przejsciu dla pieszych

z sygnalizacjg swietlng,

J zrezygnowac z badan w przekroju 1x4 bez wyspy azylu, ktéry praktycznie nie jest
stosowany,

F zrezygnowac z przekroju 1x2 i 2x2(2x3) poza obszarem zabudowanym przy pred-
kosci dopuszczalnej powyzej 50 km/h, takie przekroje jako bardzo niebezpieczne
nie powinny by¢ stosowane i nie wymagajq dalszych badan,

J na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng zrezygnowac¢ z badan predkosci pojaz-
déw na dojezdzie do przejscia dla pieszych i strat czasu pieszych, pozostawi¢ ba-
dania wjazdu przy czerwonym Swietle i przejscie pieszych na czerwonym Swietle,

J na skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng wprowadzi¢ badanie zachowan relacji
pieszy-kierowca przy skrecie w prawo przy czerwonym sSwietle dla pojazdow (zie-
lona strzatka, brak zielonej strzatki) i przy zielonym S$wietle dla pojazdéw i pie-
szych (wymuszanie pierwszenstwa na pieszych przy skrecie w prawo), w opisywa-
nym przypadku nie analizowac predkosci, a jedynie relacje pomiedzy uczestnikami
ruchu,

# dla przekrojow 2x2 i 2x3 wprowadzi¢ badania zachowan kierowcow w zakresie
wyprzedzania przed przejsciem dla pieszych,

#F dla ruchu pieszego zrezygnowac z okreslania predkosci pieszych na przejsciach dla
pieszych i strat czasu, a ograniczy¢ sie do pomiaru czasu oczekiwania przed wej-
éciem na przejscie i na wyspie azylu,

# wprowadzi¢ state punkty pomiarowe, w celu bardziej miarodajnej oceny zmian
czasowych, przy czym state punkty pomiarowe powinny stanowi¢ 50% wszystkich
lokalizacji analizowanych w pojedynczym cyklu badan,

J rozwazy¢ ograniczenie badan predkosci do pomiaru predkosci wszystkich pojaz-
déw w odlegtosci 100, 50 i 10 m przed przejsciem, wskazane odlegtosci sg wy-
starczajace do uzyskania wiarygodnego profilu predkosci przy aproksymacji war-
tosci posrednich, w przypadku przyjecia takiego rozwigzania badania w zakresie
pomiaru predkosci pojazdéw realizowa¢ w sposob automatyczny z wykorzysta-
niem dedykowanych urzadzen pomiarowych w odlegtosci 100, 50 i 10 m przed
przejsciem dla pieszych trybie pomiaru ciggtego w okreslonym zakresie czasu, np.
8 h,

J stosowac podejscie jakosciowe oraz iloéciowe w realizowanych badaniach. Pod po-
jeciem analizy jakosciowej nalezy rozumieé cykliczne badania w wytypowanych,
statych punktach pomiarowych realizowane w celu precyzyjnego okreslenia wiel-
kosci i tendencji zmian obserwowanych parametréw ruchu. Badania jakosSciowe
powinno prowadzi¢ sie z mozliwie wysokg doktadnoscia na z gory okreslonej
(ograniczonej) populacji badanych pieszych i kierowcéw, analiza jakosciowa po-
winna obejmowac precyzyjny pomiar predkosci pojazdu i analize zachowan kie-
rowcy oraz pieszego pozostajacych we wzajemnej relacji. Badania w zakresie bez-
posrednich relacji pieszy-kierowca nalezy realizowa¢ przy wykorzystaniu techniki
wideo za pomocg kamery obserwujacej przejscie dla pieszych i jezdnie w jego
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bezposrednim sasiedztwie do 20 m od przejscia dla pieszych,

F wymodg analizy pojazddéw bedacych w ruchu swobodnym powinien dotyczy¢ tylko
podejscia jakosciowego, w ujeciu iloSciowym wymadg ten jest zbedny,

J w celu monitorowania zmian nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ planowania i realizacji
badan w perspektywie wieloletniej, w sposéb cykliczny w statych punktach pomia-
rowych oraz trybie ad hoc majgcym na celu dorazne zbadanie sytuacji ruchowej
we wskazanej lokalizacji. Uwzgledniajac ztozonos$¢ i stopien skomplikowania sto-
sowanej metodyki na etapie planowania badan nalezy wydtuzy¢ czas na odpo-
wiednie przygotowanie i przeprowadzenie badan. Szczegdlnie istotne jest zwiek-
szenie czasu przewidzianego na dobor i weryfikacje lokalizacji pod katem spetnie-
nia warunkow reprezentatywnosci wytypowanych miejsc dla badanej populacji

J zrezygnowac z badan ankietowych dla kierowcow i pieszych na drodze, powinno
sie zleca¢ je profesjonalnemu osrodkowi badan opinii spotecznych, ktory zadba
o reprezentatywny dobor préby badawczej, odpowiednie pytania, ktére pozwolg
na nalezytg ocene i rozréznienie deklarowanych opinii i zachowan, jak tez dobie-
rze wiasciwy rodzaj badania stosowny dla takich analiz (np. badania jakosciowe
a nie ilosciowe).
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6. PODSUMOWANIE I REKOMENDACIJE

Przeprowadzone badania zachowan pieszych oraz relacji pieszy-kierowca wykazaty, ze
pojazdy w rejonie przejs¢ dla pieszych (na odcinku 100 m) poruszajg sie z duzymi pred-
kosciami i czesto przekraczajaca predkos$¢ dozwolong w danym obszarze. Stanowi to bar-
dzo duze zagrozenie dla pieszych chcacych przejs¢ przez jezdnie. Pomiary terenowe
predkosci pojazdéw wykazaty, ze w obszarach o dopuszczalnej predkosci 50 km/h, czyli
w obszarach zlokalizowanych w miastach i matych miejscowosciach, ok. 85% zbadanych
kierowcow przekracza dozwolong predkos¢, a poza obszarami zabudowanymi o dopusz-
czalnej predkosci 70 km/h, az 90% zbadanych kierowcow przekracza dozwolony limit
predkosci. Niewatpliwie wiec na poprawe bezpieczenstwa pieszych wptyw miatoby zwiek-
szenie nadzoru w rejonie przejs¢ dla pieszych (state i wyrywkowe kontrole predkosci).
W celu obserwacji zmiany zachowan kierowcow i pieszych oraz oceny podejmowanych
dziatan zaradczych nalezy prowadzi¢ systematyczny monitoring predkosci w rejonie
przejsc.

Nie stwierdzono konfliktowych sytuacji pomiedzy pieszymi i kierowcami, ani agresywnych
zachowan. Obserwacje i badania terenowe wykazaty, ze na niektérych typach przejs¢,
kierowcy zachowuja sie bardzo poprawnie i ustepujg pierwszenstwa poprzez zatrzymanie
sie przed prawie kazdym pieszym pojawiajacym sie przed przejsciem (95 ustgpien na
100 pieszych na przejsciu). S to przejscia usytuowane na waskich ulicach o przekroju
1x2 bez lub z wyspa azylu, gdzie wystepuje zaréwno duzy ruch pieszych, jak i pojazdow.
Kierowcy jadacy z niewielkg predkoscig majg mozliwos¢ obserwacji przejscia i jego okoli-
cy jak rowniez odpowiedniej reakcji na pojawienie sie pieszego. Przy niskich predkosciach
pojazdow piesi czuja sie bezpieczniej i zdecydowanie wkraczajg na przejscie,
a ich zachowania sq bardziej przewidywalne.

W trakcie badan terenowych zaobserwowano duze trudnosci w przechodzeniu przez jezd-
nie wsrdod osdéb starszych, ktére wykazywaty duzg niepewnos¢ i brak zaufania do kierow-
cow. Skutkowato to zwiekszonymi stratami czasu zaréwno pieszych jak i kierowcdw.
Przejscia usytuowane na ulicach o przekroju 1x4 lub 2x2 (2x3) to przejscia charakteryzu-
jace sie duzymi natezeniami ruchu. Na drogach / ulicach o takich przekrojach pojazdy
poruszajg sie z duzymi predkosciami, a piesi muszg dtugo oczekiwaé, aby moc przejsé na
drugg strone jezdni. W przekrojach tych ustgpienie pierwszenstwa pieszemu powinno
odbywac sie na wszystkich pasach jednoczesnie. Jakiekolwiek manewry wyprzedzania czy
omijania pojazdu mogg skonczyc¢ sie tragicznie. Przekraczanie dwupasowej jezdni przy
duzym natezeniu ruchu i duzych predkosciach jest szczegdlnie trudne dla osdb starszych
w wieku powyzej 60 lat, dla ktorych sSrednie straty czasu na tego typu drodze wynoszg
16 s i sq jednymi z najwyzszych ze wszystkich zmierzonych w badaniu. Jeszcze wieksze
trudnosci majg osoby starsze z przekroczeniem przejscia dla pieszych poza obszarem
zabudowanym (straty czasu 35 s).

W trakcie prowadzonych badan nie stwierdzono znacznych problemdéw zwigzanych z nie-
prawidtowymi zachowaniami pieszych. Co prawda 7% zbadanych pieszych przekraczato
jezdnie na czerwonym Swietle, ale takie zachowanie w wiekszosci przypadkéw wystgpito
przy bardzo niesprzyjajacych warunkach dla pieszych, np. przy dtugim czasie oczekiwania
na zielone $wiatto przy jednoczesnym braku pojazddw. Nieznaczna grupa pieszych roz-
mawiata przez telefony komorkowe (5%), pisata wiadomosci tekstowe (1%) czy stuchata
muzyki (1%). Przechodzenie w miejscach niedozwolonych (8%) wystepowato przede
wszystkim na ulicach osiedlowych o matych natezeniach ruchu pojazdéw.

W badaniach ankietowych 78% pieszych i 72% kierowcdw zgodzito sie ze stwierdzeniem,
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Ze powinno sie potozy¢ wiekszy nacisk na egzekwowanie przepisu: ,Kierujacy pojazdem
zblizajacy sie do przejscia dla pieszych jest obowigzany zmniejszy¢ predkosé, tak aby nie
narazi¢ na niebezpieczenstwo pieszych znajdujacych sie w tych miejscach lub na nie
wchodzacych”. Ponadto 64% pieszych z duzych miast i 81% pieszych z matych miejsco-
wosci stwierdzito, ze najwiekszym problemem ich bezpieczenstwa jest fakt, ze kierowcy
nie zatrzymujg sie, aby pieszy mogt bezpiecznie przejs¢ przez jezdnie.

Badania stosowania odblaskéw przez pieszych w ciemnej porze doby poza obsza-
rami zabudowanymi wykazaty, ze przepis nakladajacy obowiagzek ich stosowania
nie jest respektowany przez wiekszos¢ pieszych (81%). Prawie 75% stosowanych
odblaskéw stanowito state elementy ubioru. Jednoczesnie z przeprowadzonych ankiet
wynika, ze 75% pieszych ma $wiadomos$¢ obowigzku stosowania elementéw odblasko-
wych na drogach nieos$wietlonych poza obszarem zabudowanym, ale tylko 46% deklaru-
je, ze takie elementy stosuje.

Wykorzystujac powyzsze wnioski z przeprowadzonych badan rekomenduje sie:

J zintensyfikowanie dziatan majacych na celu radykalne zmniejszenie rzeczywistych
predkosci pojazdéw w poblizu przejs¢ dla pieszych szczegdlnie w obszarach zabu-
dowanych w matych miejscowosciach, poprzez rozszerzenie nadzoru i powszechne
stosowanie infrastrukturalnych srodkéw uspokojenia ruchu. W celu oceny skutecz-
nosci podejmowanych dziatan zaradczych i obserwacji zmiany zachowan kierow-
cow i pieszych nalezy prowadzi¢ systematyczny monitoring predkosci w rejonie
przejsc;

# zaplanowanie i sukcesywne wdrazanie dziatan majacych na celu stworzenia pie-
szym warunkow do bezpiecznego przekraczania jezdni w wyznaczonych miejscach
(przejsciach dla pieszych). Nalezy zintensyfikowac¢ dziatania edukacyjne majace na
celu zmiane zachowan kierowcéw poprzez zapoznanie ich z wptywem predkosci na
bezpieczenstwo pieszych oraz przedstawienie trudnej sytuacji pieszych, szczegol-
nie oséb starszych i najmtodszych uczestnikow ruchu. Dziatania te powinny by¢
wzmocnione poprzez skuteczny nadzér w rejonie przejsc dla pieszych;

J unikanie lokalizacji przejs¢ dla pieszych na drogach na ktérych dopuszczono pred-
kosci powyzej 50 km/h, szczegdlnie tych o przekrojach dwujezdniowych poza ob-
szarami zabudowanymi; w uzasadnionych przypadkach przejscia dla pieszych zlo-
kalizowane w takich miejscach nalezy wyposazac¢ w sygnalizacje swietlng;
wdrozy¢ dziatania propagujace ubiory wyposazone na state w elementy odblasko-
we. Posiadanie statych elementéw odblaskowych w ubraniu zwalnia uczestnikow
ruchu z pamietania o uzywaniu odblaskéw i przyczyni sie do lepszej widocznosci
pieszych w ciemnych porach dnia.
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