Z PRAKTYKI

Pawel Lewandowski (autor korespondencyjny)

Laboratorium Kryminalistyczne Komendy Wojewédzkiej Policji z s. w Radomiu

lewandowski.pawel @wp.pl
Krzysztof Fokt

Laboratorium Kryminalistyczne Komendy Wojewddzkiej Policji z s. w Radomiu

Problem oceny bezpieczenstwa miejsc przekraczania
jezdni przez pieszych uczestnikéw ruchu drogowego na tle

wybranych krajow

Streszczenie

W niniejszym artykule przedstawiono problem oceny bezpieczenstwa przej$¢ dla pieszych, m.in. na przykta-
dach dziatan podejmowanych w Norwegii, Australii i we Wioszech. W przypadku Oslo w oparciu o raport ,T@I
Report 1231/2012" przedstawiono ramy oceny bezpieczenstwa przejs¢ dla pieszych i wyniki pokontrolne.
Natomiast w przypadku Australii przedstawiono podstawy metody oceny bezpieczenstwa przejs¢ dla pie-
szych stworzonej na jednym z tamtejszych uniwersytetow, Monash University, ktora jak podkreslajg jej auto-
rzy w wielu ptaszczyznach wymaga dopracowania. Podane w artykule przyktady wskazujg na istotny problem
w tworzeniu metod oceny bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego i ich zastosowan
aplikacyjnych w programach ramowych wdrazanych w duzych aglomeracjach miejskich. Pomimo wskaza-
nych trudno$ci niewatpliwie wystepuje mozliwosé stworzenia obiektywnej metody oceny bezpieczenstwa
pieszych, co moze by¢ przedmiotem opracowan naukowych.

Stowa kluczowe wypadki drogowe, przejscie dla pieszych, bezpieczenstwo pieszych, metody oceny bez-

pieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego

Wstep

Transport jest nieodzownym elementem ksztattowania
relacji migdzyludzkich zaréwno w aspekcie gospodar-
czym, jak i spotecznym. W ostatnich latach zauwazalny
jest wzrost dynamiki rozwoju réznych gatezi transpor-
tu, w tym zwtaszcza transportu drogowego. Oprocz
wymiernych korzy$ci gospodarczych rozwdj ten niesie
szereg zagrozen. Objawiajg sig one m.in. w bezpie-
czenstwie uczestnikéw ruchu drogowego. W latach
2002-2011 na polskich drogach zgineto w sumie
51 tys. 0s0b, a okoto 596 tys. zostato rannych (w tym
154 tys. cigzko). Analiza danych statystycznych doty-
czacych ostatnich dwudziestu lat wykazata, ze liczba
zabitych zmniejszyta sie wprawdzie o 28%, liczba
wypadkow o 26%, a liczba ciezko rannych o 33% [1],
jednak udziat $miertelnych ofiar wypadkow w Polsce
w ogolnej liczbie zabitych w wypadkach w Unii
Europejskiej wynosi 14%, przy jednoczesnym 8%
udziale polskiej ludnosci w populacji europejskiej [1].
Grupg szczegolnie wysokiego ryzyka poniesienia
negatywnych konsekwencji zdarzen drogowych, ze

$miercig wigcznie, sg tzw. niechronieni uczestnicy ru-
chu drogowego, tj. piesi, rowerzysci, motorowerzyéci,
motocyklisci. Stanowig oni niemal 50% wszystkich za-
bitych w wypadkach drogowych, wérod ktorych piesi
stanowig z kolei 34%. Wypadki, w ktorych ofiarami sg
piesi, majg miejsce gtdwnie w obszarach miejskich.
Najczgstszymi przyczynami powstania wypadkow
z udziatem pieszych, obok nieprawidtowych ma-
newrdw i zbyt duzych predkosci pojazdéw, byto nie-
udzielenie pierwszenstwa pieszemu na wyznaczonym
przejsciu dla pieszych. Problem narazenia pieszych na
skrajnie negatywne skutki wypadkéw drogowych nie
dotyczy tylko Polski. Wystepuje on réwniez w innych
Krajach Europy i $wiata, cho¢ podtoze tego rodzaju
problemu czegsto jest odmienne od krajowego. Dla
przyktadu mozna poda¢ Wtochy, gdzie w ostatnich
latach obserwuje sie wzrost wypadkéw z udziatem
pieszych w podesztym wieku (50% zabitych pieszych
to osoby powyzej 65. roku zycia) [2]. Osobom takim
przypisuje sig zmniejszajace sie mozliwosci fizyczne,
tj. zmniejszenie predkosci ruchu, ograniczenie wzroku
(dotyczy rowniez widzenia peryferyjnego), trudnosci
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w ocenie odlegtosci i predkosci pojazdu. We Wtoszech
kolejng grupg pieszych pod wzgledem liczby ofiar
smiertelnych sg dzieci i mtodziez. Im z kolei przypisuje
sig impulsywne i nieprzewidywalne zachowania wyni-
kajgce m.in. z metod wychowawczych wykorzystujg-
cych nierzadko nowoczesne formy przekazu (np. gry
komputerowe). Tak wigc problem oceny bezpieczer-
stwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego
moze dotyczy¢ nie tylko okreslonego kregu kulturowe-
go, ale tez kryterium demograficznego spoteczernstwa.

Nietrudno zauwazy¢, ze niezaleznie od ?rodet za-
grozen, ciggtego rozwijania infrastruktury drogowej
przeciwdziatajgcej im i z zatozenia majgcej minimalizo-
wac ryzyko powstania wypadkow, jednak do nich do-
chodzi. Wydawac by si¢ zatem mogto, ze negatywne
skutki zdarzen drogowych, w tym te najtragiczniejsze,
jak smier¢ czy tez ciezkie obrazenia, stanowig nieunik-
nione koszty mobilnosci spoteczenstwa i to niezalez-
nie od stopnia jego rozwoju. Przeciwdziatajac takiemu
stanowi rzeczy, podejmuje sie szereg dziatan, zaréw-
no w obszarze formalnym (prawa stanowionego), jak
i technicznym, zmierzajgcych do stworzenia systemu
transportowego (w tym drogowego) realizujgcego pra-
wa cztowieka do bezpiecznego przemieszczania sie.
Jednym z takich dziatan jest systemowe podejscie do
organizacji ruchu, zwtaszcza w obszarach miejskich,
ze szczegblnym uwzglednieniem miejsc o duzym na-
tezeniu ruchu pieszych, tj. wyznaczonych przej$é dla
pieszych. W niniejszym opracowaniu przedstawiono
przyktad takich dziatar podjetych w stolicy Norwegii
— Oslo [2], jak réwniez podstawowe kryteria wybranej
metody oceny bezpieczernistwa miejsc przekraczania
jezdni przez pieszych opracowanej w ramach dziatan
podejmowanych w Australii.

Kontrola 75 wyznaczonych przejsé dia pieszych
w Oslo [3]

Kontrola wyznaczonych przej$¢ dla pieszych w za-
kresie ich mobilnosci i bezpieczenstwa obiektywnego
miata na celu udzielenie odpowiedzi, czy rozpoczety
w Norwegii w 2007 roku program Gangfeltkriterier
dotyczacy budowy przej$é dla pieszych jest nalezycie
realizowany.

W tym celu nalezato uzyska¢ odpowiedzi na trzy

podstawowe pytania:

1. Kryteria: czy kryteria szczegétowo wskazane
w programie Gangfeltkriterier sg spetnione na
kontrolowanych przejsciach dla pieszych?

2. Ocena ryzyka: czy wystepuje ryzyko dla pie-
szych: wysokie, srednie albo mate?

3. Przepisy: czy wystepujg btedy w przepisach
regulujgcych lokalizacje przejscia dla pieszych,
projektowanie przejscia dla pieszych, jego ozna-
kowanie czy tez utrzymanie?

Aby uzyskac¢ odpowiedzi na te pytania, przeprowa-

dzono nastgpujgce czynnosci:

—h

Oszacowano sredni dzienny ruch.

2. Okreslono liczbeg pieszych i rowerzystow w mie-
$cie w poblizu przejécia dla pieszych przez tacz-
ny czas 6 godzin.

3. Dokonano obserwacii konfliktéw na przej$ciach
dla pieszych.

4. Dokonano pomiardw predkosci przez okoto
24 godziny.

5. Uzyskano dane dotyczace zarejestrowanych
wypadkow w latach 2006-2010 na badanym
przejsciu dla pieszych i w jego poblizu.

6. Dokonano kontroli dostepnosci dokumentacii
dotyczacych lokalizacji, projektowania i oznako-
wania przejs¢ dla pieszych.

Do badan wytypowano 75 przej$¢ dla pieszych,
gdzie czesto dochodzito do wypadkéw. Przejscia te
wytypowano w nastepujgcy sposob: 32 wystepowaty
na skrzyzowaniach tréjramiennych; 11 wystepowato
na skrzyzowaniach czteroramiennych; 20 wystepo-
wato przy skrzyzowaniach z ruchem okreznym (przy
rondach) i 12 na prostych odcinkach drég. Ponadto
na 10 przej$ciach dla pieszych ruch kierowany byt
sygnalizacjg $wieting, 4 przejécia dla pieszych wyste-
powaty na drodze z administracyjnym ograniczeniem
predkosci do 30 km/h, 14 na drodze z ograniczeniem
predkosci do 40 km/h, 25 z ograniczeniem pred-
kosci do 50 km/h i 32 z ograniczeniem predkosci
do 60 km/h.

Kontrola wykazata, ze w przypadku 29 przejéé dla
pieszych (39%) nie byty spetnione kryteria szczegéto-
wo opisane programie Gangfeltkriterier. W przypadku
12 skrzyzowan, kryteria spetnione byty w niewielkim
zakresie. Na 15 przejsciach predko$¢ okazata sie zbyt
duza. Na 37 przej$ciach (49%) ryzyko wypadkowe
dia pieszych oszacowano jako wysokie, na 36 przej-
sciach (48%) ryzyko oszacowano jako érednie; jedynie
w przypadku 2 przej$¢ (3%) ryzyko oszacowano jako
niskie. Na przejsciach dla pieszych o wysokim i $red-
nim ryzyku wystepowaty liczne wypadki. Przejscia
te wystgpowaty na odcinkach drogi ze stosunkowo
wysokg dopuszczalng predkoscig, z ograniczeniem
widocznosci, z wigcej niz dwoma pasami ruchu w tym
samym kierunku, z niewystarczajgcym oznakowaniem
lub os$wietleniem.

Odnotowano zastrzezenia w stosunku do kazdego
kontrolowanego przejécia dla pieszych, przy czym
w stosunku do 37 (ok. 50%) z nich zastrzezen (uwag)
byto bardzo duzo. W wyniku kontroli dokonano naste-
pujacego strukturalnego ich podziatu:

— oznakowanie — 38 przej$¢ (51%)

— oSwietlenie drogowe - 21 przej§é (28%)

= nawierzchnia drogi — 14 przejsc¢ (19%)

— sygnalizacja $wietina — 9 przejsc¢ (12%)

- liczba paséw ruchu - 5 przejsé (7%)

— projekt — 5 przejs¢ (7%)

— ograniczenia widocznosci — 4 przejécia (5%)

— ograniczenie predkosci — 2 przejscia (3%)

- lokalizacja — 2 przejscia (3%).
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Nalezy zauwazy¢, ze pokontrolnie 14 (19%) przej$¢
zakwalifikowano do usuniecia, 30 (40%) przejs¢
zakwalifilkowano do utrzymania z nieodzowng mo-
dernizacjg, 26 przejs¢ (35%) kwalifikowato sie do
utrzymania z kilkoma zmianami, 2 przej$cia mogty
zosta¢ utrzymane bez zmian, natomiast w przypadku
2 przejs¢ zarekomendowano ponowng kontrole.

Nietrudno zauwazy¢, ze przejécia dla pieszych
poddane ocenie byty problematyczne z punktu widze-
nia bezpieczenstwa ruchu drogowego, a zwtaszcza
z punktu widzenia niechronionych jego uczestnikow.
W konkretnym przypadku fakt ten oczywiscie nie moze
dziwic¢, jako ze do badan wytypowano najbardziej nie-
bezpieczne przejscia dla pieszych w Oslo.

Przedstawiony w niniejszym artykule przyktad jest
dowodem ztozonosci rozwazanego problemu. Widacé
na nim dobitnie, ze wystepuje ona nie tylko w obszarze
identyfikacji zagrozen i metod ich oceny, ale rowniez
w obszarze ich eliminacji w oparciu o zatozone kryteria.

Kryteria i metoda oceny bezpieczenstwa przejsé
dla pieszych z uwzglednieniem ich podstawo-
wych funkcji na przyktadzie przedsiewzieé¢ podej-
mowanych w Australii [4]

Dziatania narzecz wzrostu bezpieczenstwa niechronio-
nych uczestnikéw ruchu drogowego podejmowane sg
zasadniczo na catym Swiecie i przede wszystkim tam,
gdzie udziat transportu w zyciu spotecznym jest duzy.
Na australijskim uniwersytecie w Monash opracowano
podstawy metody oceny bezpieczenstwa pieszych
w roéznych sytuacjach zwigzanych z przekraczaniem
jezdni. Ogadlnie rzecz ujmujgc, metoda ta sprowadza
sig do okreslenia wskaznika identyfikujacego niebez-
pieczenstwo, na jakie narazony jest pieszy podczas
przekraczania jezdni. Wskaznik wyrazono w skali od
1 do 5 i uzyskano go w oparciu o opracowany model
matematyczny uwzgledniajgcy podstawowe czynniki
(majace bezposredni wptyw na bezpieczenstwo pie-
szych), takie jak:

— predko$¢ pojazdow poruszajgcych sie przez
miejsca przekraczania jezdni przez pieszych
(w konkretnym przypadku dotyczyto to miejsc
uczgszczanych przez dzieci zmierzajgce do
szkoty i wracajace z nigj)

- godzinowe natgzenie ruchu uwzgledniajgce
czas, w ktorym dzieci poruszaty sie w kierunku
szkoty i ze szkoty

~ szeroko$¢ przekraczanego ciggu komunikacyj-
nego (jezdni)

- liczba kierunkoéw, z ktérych moze odbywaé sie
ruch pojazdéw (liczba mozliwych do zaistnienia
kolizyjnych potokéw ruchu)

— wystgpowanie infrastruktury dedykowanej miej-
scom przekraczania jezdni, tj. np. znaki infor-
mujace o przejsciu (poziome, pionowe), w tym
0 przejsciu szczegodlnie uczeszczanym przez

dzieci (w warunkach europejskich tzw. Agatka),
sygnalizacja swietlna, itp.

Ograniczenie predkosci

W literaturze podawanych jest wiele zaleznosci
uwzgledniajacych relacje pomiedzy predkoscig ude-
rzenia w pieszego i skutkow w postaci nasilenia jego
obrazen, w tym obrazen smiertelnych.

W opisywanej metodzie postuzono sig zaleznoscig
wyrazong w postaci monogramu przedstawionego na
rycinie 1.
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Ryc. 1. Relacje pomiedzy predkoscig kontaktowa
(predkoscig potracenia pieszego) a prawdopodobienstwem
jego $mierci [4].

Predkos¢ pojazdu bezposrednio przed przejsciem
dla pieszych (ewentualnie przed miejscem, w ktérym
nastepuje przekraczanie jezdni) jest determinantem
ryzyka kolizji pojazdu z pieszym i w nastepstwie jej
zaistnienia determinantem poniesienia Smierci lub
odniesienia obrazen zagrazajacych zyciu. Jako pred-
kos¢ odniesienia przyjeto 30 km/h, dla ktorej warto$é
wzglednego ryzyka $mierci przez uderzonego pie-
szego przyjeto jako 1. Jak wida¢ na wykresie (ryc. 1),
przy tej predkosci ryzyko kolizji pojazdow z pieszym
ksztattuje sie na poziomie okoto 10%.

Tabela 1 Relacje pomiedzy wybranymi predkosciami
pojazdu i wzglednym ryzykiem $mierci pieszego [4]

Wybrane Wzgledne ryzyko $mierci pieszego
predkosci uderzonego przez pojazd
30 1,0
40 4,5
50 18,6
60 - 30,7 N
70 40,9
80 i wiecej > 40,9

Autorzy metody okreslili rowniez wskaznik bezpie-
czenstwa pieszego wzgledem ograniczen predkosci
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wynikajgcych z organizacji ruchu na badanym odcinku
drogi w miejscach oznakowanych, jak i takiego ozna-
kowania pozbawionych, co przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2 Wskaznik bezpieczenstwa pieszego wzgledem
obowigzujacego ograniczenia predkosci [4]

Wskaznik bezpieczenstwa
Wybrar]e' przekraczajgcego jezdnie
predkosci = —
(ograniczenia Miejsce Miejsce
predkosci km/h) (przejscie) (przejscie
oznakowane |nieoznakowane)
30 i mniej 5 5
40 4 4
50 3 3
60 2 1.5
70 1 0
80 i wiecej 0 0

Po pierwotnym ustaleniu wartodci wskaznikow
mogg by¢ one modyfikowane, tj. zwigkszane np.
w sytuacji wystgpowania odpowiedniej infrastruktury
drogowej (oznakowanie) oraz zmniejszane np. w przy-
padku zauwazalnego niestosowania sie kierujgcych
pojazdami do obowigzujacych ograniczen predkosci.

Nalezy rowniez wspomnie¢ o innej znanej metodzie
okreslania obrazern pieszego wzgledem predkoéci
jego potrgcenia przez pojazd [5]. W medycynie wpro-
wadzone zostaty umowne jednostki tzw. skréconej
skali obrazen (Abbreviated Injury Scale), ktére okre-
slajg zakres rzeczywiscie powstatych obrazen. Jest
to skala stworzona dla potrzeb medycznej statystyki
ich cigzkosci. Nalezy przy tym zauwazyé, ze spotyka-
ne w literaturze proby jej wykorzystania dla potrzeb
chociazby rekonstrukcji wypadkéw drogowych sa
negowane m.in. przez Instytut Ekspertyz Sadowych
w Krakowie. Podczas badan przeprowadzonych przez
instytut wykazano bowiem bardzo stabg korelacje
pomigdzy nasileniem obrazen a predkoscia kolizyjna.
Ponizej na rycinie 2 przedstawiono prawdopodobne
nasilenie obrazen pieszych wzgledem predkosci ich
potracenia przez pojazd.

100
(%]
80

60

40f

20
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| i }
8 10 12 14 16 18 20
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o

Ryc. 2. Prawdopodobne nasilenie obrazen pieszych [5].

Natezenie ruchu

Natgzenie ruchu definiowane jest jako liczba pojazdéw
przejezdzajgcych przez miejsca przekraczania jezdni
(w konkretnym przypadku dotyczy czasu przemiesz-
czani sig dzieci do i ze szkoty). Wieksza liczba pojaz-
dow przejezdzajacych przez takie misjsca przektada
sig na wigksze ryzyko kolizji z pieszym, co znalazto
odzwierciedlenie w przyjeciu liniowe] zaleznosci po-
miedzy ryzykiem kolizji pojazdu z pieszym i nateze-
niem ruchu na danym odcinku drogi. Okreslone na tej
podstawie wskazniki ryzyka przedstawiono w tabeli 3.
Jako stopiert odniesienia przyjeto natezenie ruchu na
poziomie 101-300 pojazddéw na godzing przy wspét-
czynniku wagowym 0,5.

Tabela 3 Wzgledny stopien ryzyka potrgcenia pieszego
i wartosci korygujgce na tle natezenia ruchu w okresie
1 godziny szczytu komunikacyjnego dzieci [4]

Uwaga: wartosci wzglednego stopnia ryzyka i korygujace
zaokrgglono do jednego miejsca po przecinku

Natezenie Aproksy- Korekta Korekta
ruchu mowany wskaz- wskaznika
(pojazdy/ wzgledny nikowa bezpie-
godzine) stopien bezpie- czenstwa
ryzyka czenstwa (wazona)
<100 <1 +1,0 +0,5
100-300 1,0 0,0 0,0
301-1000 3,3 -1,0 -0,5
1001-3000 10,0 -2,0 -1,0
3001-10000 32,5 -3,0 -1.5
> 10000 >325 -4,0 -2,0

Szerokos¢ jezdni

Generalnie przyjmuje sie, ze wraz ze wzrostem sze-
rokosci jezdni zwigkszajg sie trudnosci poznawcze
pieszych uczestnikébw ruchu drogowego. Przede
wszystkim pieszemu coraz trudniej jest oceni¢ od-
legtos¢ zblizajgcego sie pojazdu, co przektada sie
z kolei na trudnosci w prawidtowej ocenie mozliwosci
bezpiecznego przekroczenia jezdni. Dodatkowe trud-
nosci pojawiajg sig rowniez w sytuacji mozliwej do wy-
stapienia zmiany sposobu ruchu pojazdu (np. zmiana
pasa ruchu). Nie bez znaczenia jest takze zauwazalny
wzrost nieprawidtowych zachowan kierujgcych (np.
przekraczanie predkosci dopuszczalne)) przy wzra-
stajacej szerokosci jezdni. W opisywanej metodzie
podano matematyczng zalezno$¢ odnoszaca sig do
wptywu szerokoéci drogi na ryzyko zaistnienia kontak-
tu pojazdu z pieszym, tj.:

ryzyko kolizji = (szeroko$¢ jezdni)'s
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Jednoczesnie autorzy metody podkreslajg ko-
niecznos¢ poprawnosci tejze zaleznosci ze wska-
zaniem na dalsze jej sprawdzenie w modelowaniu
matematycznym.

W tabeli 4 przedstawiono wzgledny stopien ryzyka
zaistnienia kolizji pomiedzy pojazdem i pieszym wraz
ze wskaznikami korygujacymi na tle szerokosci jezdni.
Szeroko$¢ 7 m przyjeto jako stopien odniesienia, dla
ktorego stopief ryzyka okreslono na poziomie jed-
nodci, co oznacza, ze warto$é korygujaca dla jezdni
wynaosi 0.

Tabela 4 Wzgledny stopien ryzyka potracenia pieszego
i wartosci korygujacej na tle szerokosci jezdni [4]

Uwaga: wartosci wzglednego stopnia ryzyka i korygujace
zaokraglono do jednego miejsca po przecinku.

Liczba kierunkow ruchu w miejscu przekraczania
jezdni, z ktérych moze nadjechaé¢ pojazd (liczba
kolizyjnych potokow ruchu)

Pieszy podczas przekraczania jezdni jest obowigzany
do zachowania szczegodlnej ostroznosci. W prak-
tyce powinno sie to przejawia¢ m.in. prawidfowa
obserwacjg i oceng sytuacji na drodze, zwtaszcza
na kierunkach kolizyjnych potokéw ruchu. Nietrudno
zauwazyC, ze najprostszg sytuacjg jest taka,
w ktdrej wystepuje ruch pojazdu tylko z jednej strony
(np. droga jednokierunkowa). Przy mozliwym do wy-
stgpienia ruchu pojazddw z dwoch kierunkow sytuacja
staje sig trudniejsza. Jeszcze bardziej skomplikowana
sytuacja z punktu widzenia mozliwosci poznawczych
i ocennych pieszego wystepuje na skrzyzowaniach, na
ktérych musi on dokonaé obserwacii i oceny sytuaciji
na drodze z czterech (czasami wigcej) kierunkow ru-

Szerokos¢ | Aproksy- Korekta Korekta chu. Przyktadowe sytuacje drogowe przedstawiono na
jezdni mowany wskaz- wskaznika Fieinian
wzgledny nikowa bezpie- y ’ P T 5
stopien bezpie- czehstwa W tym przypadku rowniez okreslono matematyczna
ryzyka czenstwa (wazona) formute odnoszgcag sig do ryzyka zaistnienia kolizji
<35 =07 0.7 0.4 pomiedzy pojazdem 1. pleszym u'cze_stmk|em ruchu
drogowego przekraczajgcym jezdnie, tj.:
3,5 0,4 0,7 +0,4
7,0 1,0 0,0 0,0 ryzyko kolizji = (liczba mozliwych kierunkéw ruchu
i A 2
10,5 1,8 0,9 -0,5 pojazdow)
14,0 2,8 -2,0 -1,0 e '
Przy czym, podobnie jak w przypadku formuty
17,5 4,0 -3,3 -1,6 odnoszacej sig do szerokosci jezdni, autorzy metody
2175 > 40 43 2.1 podkreslajg koniecznosé sprawdzenia i tej.
—>
2 — G
droga =T
jednokierunkowa s i
’ m "
l
|
|
> |
____________ ,
4+ ‘.w ! —
' ' == ﬂ |
[ m |
3 ? 4 '
|
Ryc. 3. Przyktadowe sytuacje drogowe w miejscach przekraczania jezdni [4].
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Tabela 5 Wzgledny stopien ryzyka kolizji pojazdu
z pieszym z uwzglednieniem liczby kolizyjnych kierunkéw
ruchu kotowego wraz ze wskaznikami korygujgcymi [4]

Uwaga: wartosci wzglednego stopnia ryzyka i korygujace
zaokraglono do jednego miejsca po przecinku.

llosé¢ ko- Aproksy- Korekta Korekta
lizyjnych mowany wskaz- wskaznika
kierunkow | wzgledny nikowa bezpie-
ruchu stopien bezpie- czenstwa
ryzyka czenstwa (wazona)
<100 <1 +1,0 +0,5
100-300 1,0 0,0 0,0
301-1000 3.3 -1,0 -0,5
1001-3000 10,0 -2,0 41,0
3001-10000 32,5 -3,0 -1,5
> 10000 [ 5325 40 2,0

Jak podkreslajg autorzy metody, liczba kolizyjnych
- kierunkow ruchu kotowego z ruchem pieszym jest ko-
lejnym (drugim) po predkosci, czynnikiem zagrozenia
dla pieszych.

Wystepowanie infrastruktury drogowej przezna-
czonej dla miejsc przekraczania jezdni (rodzaj
miejsca przekraczania jezdni)

Rodzaj miejsca przekraczania jezdni uwzgledniany
jest w identyfikacji infrastruktury drogowej wystepu-
jacej lub nie w miejscu przekraczania jezdni. Dotyczy
to m.in. znakéw drogowych, paséw antyposlizgowych
czy tez sygnalizacji Swietlnej. W opisywanej metodzie
nie uwzglednia sie rodzaju miejsca przekraczania
jezdni wprost, co nie jest wykluczone w przypadku
rozbudowy tejze metody.

Wtasciwe wyznaczanie wskaznika

Wyznaczenie wskaznika odbywa sie z uwzglednie-
niem opisanych wyzej czynnikéw majgcych bezpo-
$redni wptywy na zagrozenie. Najwazniejszym z nich
jest czynnik odnoszacy sie do predkosci pojazdu
bezposrednio przed miejscem przekraczania jezdni,
- na podstawie ktérego wyznaczany jest wskaznik
bezpieczenstwa, ktory nastepnie jest modyfikowany
kolejnymi wskaznikami okreslanymi z uwzglednie-
niem szerokosci jezdni, natezenia ruchu, kolizyjnych
potokéw ruchu. Autorzy modelu opracowali prosta
aplikacjg ,X-Assessor” umozliwiajgcg stosunkowo
szybkie wyznaczenie wskazZnika bezpieczehAstwa migj-
sca przekraczania jezdni. Jednoczesnie podkreslajg
- mozliwo$¢ jej dalszej rozbudowy, jak chociazby jej
dostosowanie do catego przekroju demograficznego

spoteczenstwa (konkretny model opracowany zostat
na potrzeby oceny bezpieczenstwa pieszych uczest-
nikow ruchu drogowego bedacych w wieku szkolnym).

Zrodta rycin i tabel

Ryciny 1, 3: [4]
Rycina 2: [5]
Tabele 1-5: [4]
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