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Krzysztof Gasz!

SKLONNOSC KIEROWCOW DO UDZIELANIA PIERWSZENSTWA
PIESZYM NA PRZEJSCIACH PRZEZ JEZDNIE

Na obszarach miejskich wystepuje Scisla zaleznos¢
pomiedzy ruchem pojazdéw a ruchem pieszych.
Zalezno$¢ ta szczegOlnie widoczna jest na skrzyzo-
waniach drogowych oraz przejSciach dla pieszych.
W artykule przedstawiono wyniki badan dotyczacych
udzielania pierwszefistwa pieszym przez kierowcow.
Badania prowadzono na kilku skrzyzowaniach we
Wroclawiu, Opolu i Krakowie. Uwzgledniono loka-
lizacje pieszego (pieszy: na chodniku, w pasie roz-
dziatu, na Srodku jezdni) oraz ruch pojazdéw (ruch
pojazdow: swobodny, w kolumnie, w kolejce).

Wprowadzenie
Sie¢ drég zamiejskich wykorzystywana jest gléwnie przez
pojazdy samochodowe (osobowe, dostawcze, ciezarowe,
ciezarowe z przyczepa, autobusy). Niewielki odsetek
ruchu stanowia inni uzytkownicy drég (rowerzysci, mo-
tocyklisci, ciagniki rolnicze). Zupelnie inaczej wyglada
sytuacja na obszarach zurbanizowanych. W tych miej-
scach nastepuje zintensyfikowanie ruchu pojazdéw sa-
mochodowych, komunikacji zbiorowej, rowerzystéw oraz
pieszych. Zjawisko to szczegdlnie widoczne jest w rejo-
nie skrzyzowan drogowych. Na skrzyzowaniach bowiem
dochodzi do przecinania sie korytarzy ruchu przeznaczo-
nych dla réznych relacji i dla réznego rodzaju uzytkow-
nikéw, a to stwarza sytuacje konfliktogenne, prowadzace
do wypadkéw i zdarzed drogowych. W miejscach, gdzie
natezenia konfliktowych potokéw ruchu sg znaczne lub
czesto dochodzi do wypadkéw i zdarzen drogowych, sto-
suje sie rozdzielenie réznych relacji (lub uzytkownikéw)
w przestrzeni (wezly drogowe, kladki, tunele) lub w czasie
(sygnalizacja $wietlna). Jednak na wiekszosci skrzyzowan
nie wystepuje zadna segregacja ruchu, a pierwszeistwo
przejazdu lub przejscia ustalone jest przez Prawo o ruchu
drogowym {6}.

Na skrzyzowaniach bez sygnalizacji $wietlnej pierw-
szefistwo przejazdu okreslone jest za pomoca znakdéw dro-
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gowych. Relacje kolowe, ktére nie posiadaja pierwszeni-
stwa, muszg poczekal, az w potoku gléwnym wystapi
wicksza luka czasowa i wtedy moga wykonal swéj ma-
newr. Podobnie piesi, aby bezpiecznie przej$¢ przez jezd-
nie, musza przepuscié wszystkie pojazdy jadace ta jezdnia.
Czasem jednak zdarzaja si¢ tez sytuacje, ze kierowca po-
jazdu, ktéry widzi pieszego przy przejsciu przez jezdnie,
zatrzymuje si¢ i udziela mu pierwszefistwa przejscia.
Sklonnos¢ kierowcéw do udzielania pierwszefistwa pie-
szym zalezy od wielu czynnikéw. Do najwazniejszych
z nich naleza {3}: lokalizacja pieszego i rodzaj ruchu, w ja-
kim porusza sie¢ dany kierowca. Udzielanie pierwszenstwa
pieszym w zaleznosci od liczebnosci pieszych oczekuja-
cych na przejécie rozwazono w pracy {51, natomiast udzie-
lanie pierwszefstwa pieszym w zalezno$ci od lokalizacji
pieszegoijegozachowaniaprzedstawionow{1}i{2}. W pra-
cy [41 badano wplyw tablic informujacych o zatrzymaniu
przed przejsciem dla pieszych.

Sposoby przechodzenia pieszych przez jezdnie

Pieszy przechodzac przez jezdnie jest w konflikcie z pojaz-
dami. Jako stabszy uczestnik ruchu znajduje si¢ na gor-
szej pozycji. Cheac bezpiecznie przejsé przez jezdnig, musi
przepusci¢ wszystkie pojazdy jadace jezdnia. Dopiero,
gdy pomiedzy pojazdami wytworzy sie wiekszy odstep,
jest w stanie bezpiecznie pokonal przejscie dla pieszych.
Graniczny odstep czasu wystarczajacy do bezpiecznego
przejécia przez jezdnie zalezy nie tylko od odleglosci mie-
dzy pojazdami, lecz réwniez od ich predkosci {5}. Zalezy
réwniez od konfiguracji przejscia (liczba paséw ruchu do
przejscia, rozdzielenie kierunkéw pasem rozdziatu lub
azylem).

Drugi sposéb przechodzenia pieszych przez jezdnie wy-
stepuje na skrzyzowaniach, na ktérych ustawia sie kolejka
pojazdéw na wlotach podporzadkowanych oczekujacych na
wlaczenie sie do ruchu. Pomiedzy oczekujacymi pojazdami
pieszy jest w stanie spokojnie przej$é przez jezdnie. Czesto
w warunkach ograniczonej przepustowosci pobliskiego
skrzyzowania z sygnalizacja Swietlng réwniez na jezdni
gléwnej tworzy si¢ kolejka pojazdéw, co ulatwia pieszym
przej$cie przez jezdnie.
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Trzeciag mozliwoscia przejScia przez jezdnie jest udzielenie
pierwszefistwa pieszym przez pojazdy poruszajace si¢ po
jezdni. Sklonno$¢ kierowcéw do udzielania pierwszefistwa
pieszym zalezy od lokalizacji pieszego, jego zachowania, ale
takze od rodzaju ruchu, w jakim porusza sie dany kierowca.

Mozna wyrdznié trzy lokalizacje pieszego, zamierzajace-
go przejs$é przez jezdnie:

e na chodniku (po zewnetrznej stronie jezdni),

e w pasie rozdzialu (po wewnetrznej stronie jezdni),

e nasrodku jezdni (gdy nie ma pasa rozdzialu lub azylu

dla pieszych).

Najniebezpieczniejsza lokalizacja pieszego wystepuje na
srodku jezdni, poniewaz pieszy narazony jest na postéj
w tym miejscu i ruch pojazdéw na pasie ruchu, przez ktéry
juz przeszedl. Ale jednoczes$nie daje ona najlepszy efekt dla
chcacego przejsé przez jezdnie.

Mozna réwniez wyrdznic trzy typy ruchéw, w jakim po-
ruszajg si¢ pojazdy:

e ruch swobodny,

e ruch w kolumnie pojazdéw,

e ruch w kolejce pojazdow.

Odmienne sposoby poruszania si¢ pojazdéw na jezdni
gléwnej w obrebie skrzyzowania z pierwszefistwem prze-
jazdu pokazane zostaly na rysunku 1.
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(a —ruch swobodny, b — ruch
kolumnowy, ¢ — ruch w kolejce)

Z ruchem swobodnym mamy do czynienia przy niewiel-
kich natezeniach ruchu. Pojazdy poruszaja sie w duzych
odstepach czasowych. Ruch ten nie jest zaklécony wystepo-
waniem w poblizu skrzyzowania z sygnalizacja Swietlna lub
poruszaniem sie pojazdu wolniejszego.

Drugi sposéb poruszania sie pojazdéw na drodze gléw-
nej zakldcony jest obecnoscia skrzyzowania z sygnalizacja
swietlna po jednej lub po obu stronach przejscia dla pie-
szych. W takim przypadku pojazdy na drodze gléwnej
w rejonie przejScia dla pieszych poruszaja sie w kolumnie.

Trzeci spos6b poruszania si¢ pojazdéw podobny jest do
drugiego, z ta réznica, ze jedno ze skrzyzowan z sygnaliza-
cja Swietlng posiada ograniczona przepustowos¢. Powoduje
to, ze kolejka pojazdéw wystepujaca przed wlotem skrzy-
zowania z sygnalizacja Swietlna przebiega przez przejscie
dla pieszych. W takiej sytuacji pojazdy w kolejce wolno po-
ruszaja sie w kierunku czota kolejki (skrzyzowania z sygna-
lizacja swietlna).

Rézne lokalizacje pieszego wobec przejscia dla pieszych
oraz rézne sposoby poruszania si¢ pojazdéw na jezdni po-
woduja wystepowanie dziewieciu zdarzen lokalizacyjno-ru-
chowych, cechujacych si¢ odmiennymi sklonnosciami kie-
rowcéw do udzielania pierwszefistwa pieszym.

Opis i wyniki pomiaréw
Badania ruchu przeprowadzono na kilkunastu przejsciach
dla pieszych zlokalizowanych w obrebie nastepujacych
skrzyzowan bez sygnalizacji Swietlnej:

e ulic: Piotra Skargi i Nowej we Wroclawiu,
ulic: H. Sienkiewicza i Swietokrzyskiej we Wroclawiu,
ulic: H. Sienkiewicza i Mikolaja Reja we Wroclawiu,
ulic: Jednosci Narodowej i Kluczborskiej we Wroctawiu,
ulic: Zygmunta Wréblewskiego i Tramwajowej we
Wroctawiu,
ulic: Ozimskiej i Stanistawa Dubois w Opolu,
ulic: Hugona Kollataja i Tadeusza Kosciuszki w Opolu,
ulic: Piastowskiej i Strzelcéw Bytomskich w Opolu,
ulic: Westerplatte i Mikotaja Kopernika w Krakowie.

W trakcie pomiaréw obserwowano rodzaj ruchu pojaz-
déw oraz lokalizacje pieszego. W chwili, gdy pojawial sie
pieszy w rejonie przejScia dla pieszych liczono pojazdy, kté-
re przejechaly zanim kolejny pojazd zatrzymal sie, by usta-
pi¢ pierwszenistwa pieszemu. Gdy zaden pojazd nie zatrzy-
mat sie, by przepusci¢ pieszego, liczono wszystkie pojazdy
jakie przejechaly, zanim pieszy mégl swobodnie przejsé
przez jezdnie. W przypadku jednoczesnej obecnosci pie-
szych na chodniku i pasie rozdzialu (Srodku jezdni) notowa-
no numer pojazdu, ktéry udzielal pierwszenstwa pieszym
od chwili zgloszenia sie pieszego po stronie wewnetrznej
jezdni.

Udzielanie pierwszefistwa pieszym przez pojazdy mozna
opisac za pomoca réznych metod. Najlatwiejszym sposobem
jest opisanie udzielania pierwszefistwa za pomocg prawdopo-
dobiefistwa, z jakim kierowcy pojazdéw ustapia pieszemu
pierwszefistwa. Stosowane sg rowniez modele uzytecznosci,
ktére uwzgledniaja dodatkowo inne parametry kierowcow
i pieszych (tj. wiek kierowcy, wiek pieszego, ple¢, zatrzyma-
nie pojazdéw z przeciwleglego kierunku) {51.

W niniejszej pracy do opisu udzielania pierwszefistwa
pieszym zastosowano prawdopodobiefistwa, z jakimi kie-
rowca, poruszajacy sie w konkretnym ruchu i przy odpo-
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wiedniejlokalizacji pieszego, jest sktonny zatrzymacssie ius-
tapi¢ mu pierwszenstwa. Wyniki przeprowadzonych ba-
dai udzielania pierwszenstwa pieszym zostaly zamiesz-
czone w tabeli 1.

Tabela 1
Wyniki badan ustgpowania pierwszenstwa pieszym
Liczba pojazdéw | Liczba pojazdow Prawdopodo-
Rodzai ruchu Liczba udzielajacych nie udzielajacych | bienstwo udziele-
| obserwacji | pierwszefstwa pierwszenstwa |nia pierwszenstwa
pieszym pieszym pieszym [%]
Pieszy na chodniku
ruch kolumnowy 203 4 1914 21
ruch swobodny 210 12 376 2,9
ruch w kolejce 197 189 381 33,1
Pieszy w pasie rozdziatu
ruch kolumnowy 120 73 667 9,9
ruch swobodny 139 30 188 12,9
ruch w kolejce 223 217 206 51,3
Pieszy na $rodku jezdni
ruch kolumnowy 106 106 23 82,2
ruch swobodny 112 83 43 65,8
ruch w kolejce 110 110 1 99,1

Liczba obserwacji jest wieksza od liczby pojazdéw
udzielajacych pierwszefistwa pieszym, poniewaz nie w cza-
sie kazdej obserwacji zatrzymywaly si¢ pojazdy, by udzie-
li¢ pierwszenstwa pieszemu. W takich sytuacjach pieszy
przechodzil dopiero po przejezdzie wszystkich pojazddw.

W najgorszej sytuacji jest pieszy, gdy znajduje si¢c na
chodniku. Prawdopodobiefistwo ustapienia mu pierwszefi-
stwa przez pojazdy jadace w ruchu kolumnowym lub swo-
bodnym wynosi okoto 2%. W przypadku, gdy pieszy znaj-
duje sie w pasie rozdzialu (wydzielonym torowisku, azylu),
prawdopodobiefistwo ustapienia mu pierwszefstwa przez
pojazdy jadace w ruchu kolumnowym lub swobodnym wy-
nosi okoto 10%. Natomiast w najlepszej sytuacji (ale réw-
niez najbardziej niebezpiecznej) jest pieszy, gdy znajduje si¢
na Srodku jezdni (gdzie pomiedzy dwoma kierunkami brak
jest pasa rozdzialu). Przy ruchu kolumnowym i swobod-
nym prawdopodobiefistwo udzielenia pierwszefistwa pie-
szemu wynosi 65 + 82%.

W przypadku ruchu pojazdéw w kolejce prawdopodo-
biefistwo udzielania pierwszefistwa pieszym jest znacznie
wicksze. Wiaze sie to z tym, ze pojazdy poruszaja sie w ko-
lejce wolno i nie traca duzo czasu na zatrzymanie i udziele-
nie pierwszefistwa pieszemu.

Zasadniczo prawdopodobiefstwo udzielania pierwszen-
stwa pieszemu, gdy pojazdy znajduja sie w ruchu swobod-
nym, jest niewiele wyzsze niz w sytuacji, gdy pojazdy poru-
szaja sic w kolumnie. W przypadku, gdy pieszy znajduje si¢
na $rodku jezdni, jest odwrotnie i réznica okazuje sic dos¢
znaczna. Moze by¢ to zwiazane z faktem, ze kierowca poru-
szajacy sic w ruchu kolumnowym, widzacy pieszego na
srodku jezdni, dostrzega jego niebezpieczefistwo i ustepuje
mu pierwszefistwa. Natomiast kierowca jadacy w ruchu
swobodnym, widzacy pieszego na $rodku jezdni, jest mniej
sktonny do zatrzymania, poniewaz za nim nie poruszaja si¢
inne samochody, i wtedy pieszy moze bezpiecznie przejsé
przez dalszg czes$¢ jezdni.
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Podsumowanie
Podstawowym i najprostszym sposobem poruszania si¢ po
obszarach miejskich jest ruch pieszy. Tylko pieszo mozna
wykona¢ cala podréz ,,od drzwi do drzwi”, pod warunkiem,
ze nie jest ona zbyt dluga. Korzystajac z innych srodkéw
transportu, takze cze$¢ podrdzy trzeba wykonal pieszo
(dojscie do/z parkingu lub przystanku komunikacji zbioro-
wej). Czesto osoby, ktdre siedza juz za kierownica wlasnych
samochoddw, zapominaja, ze przed chwila tez byli pieszy-
mi, réwniez stali przy przejéciu dla pieszych i czekali, az
jaki$ pojazd zatrzyma si¢ i udzieli im pierwszefistwa.
Przeprowadzone badania wykazaly, ze sklonnos¢ kierow-
c6w do udzielania pierwszefistwa pieszym na przejSciach
przez jezdnie jest niewielka, a ponadto zalezy tez od wielu
czynnikéw. Do najwazniejszych z nich mozna zaliczy¢: loka-
lizacje pieszego (pieszy na chodniku, w pasie rozdziahu lub na
srodku jezdni) i sposdb poruszania sie pojazdéw (ruch swo-
bodny, ruch pojazdéw w kolumnie, ruch pojazdéw w kolej-
ce). Oproécz tych czynnikéw wplyw majg takze: zachowanie
pieszych, wiek kierowcy i pieszego, pleé, zatrzymanie pojaz-
du z przeciwnego kierunku. W przypadku, gdy pieszy znaj-
duje sie na chodniku, prawdopodobiefistwo udzielenia mu
pierwszefistwa przez kierowcow pojazdéw wynosi okolo 2%,
natomiast gdy pieszy znajduje si¢ w pasie rozdzialu, wowczas
prawdopodobiefistwo wynosi okolo 10%. Najwicksze praw-
dopodobiefistwo wystepuje w sytuacji, gdy pieszy znajduje
si¢ na $rodku jezdni i wynosi 65 + 82%. Znacznie lepsze
wyniki badan osiagane sa w Niemczech. Gdy pieszy znajduje
sie na chodniku, wéwczas udziela mu pierwszeistwa 59 +
73% kierowcow [ 11, natomiast gdy znajduje sie w pasie roz-
dzialu, udziela mu pierwszefstwa ok. 93% kierowcow [2].
Obliczone wartosci prawdopodobienistwa udzielania
pierwszefistwa pieszemu na przej$ciu przez jezdnie pokazu-
ja stosunek kierowcéw do pieszych oraz $wiadcza o kultu-
rze kierowcy. Moga by¢ réwniez wykorzystywane w réz-
nych modelach symulacyjnych odzwierciedlajacych ruch na
skrzyzowaniach bez sygnalizacji Swietlnej lub wokdt przejsé
dla pieszych bez sygnalizacji[3}].
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