Maciej CIERNIAK, Adam KADZINSKI

ZARZADZANIE RYZYKIEM ZAGROZEN ZWIAZANYCH Z PIESZYMI
W OBREBIE WEZLA KOMUNIKACYJNEGO POZNAN GLOWNY

Streszczenie
Obszarem analiz w tym artykule jest wezel komunikacyjny Poznan Giéwny. Na podstawie wybranego przystan-
ku zaprezentowano procedury: rozpoznawania zrodet zagrozen, grupowania zrodel zagrozen, formutowania zagro-
Zen, szacowania ryzyka zagrozen i wartosciowania ryzyka. Sq to jedne ze szczegotowych procedur analizy ryzyka
w modelu TRANS-RISK. Wykazano waznosé tych procedur w zarzgdzaniu ryzykiem zagrozen na przyktadzie wezla

komunikacyjnego Poznan Giowny.

WSTEP

Zadaniem metod zarzadzania ryzykiem jest ciagte doskonale-
nie wybranych obszaréw aktywnosci ludzi z punktu widzenia gene-
rowanego w tych obszarach ryzyka. Klasyczna koncepcja metod
zarzadzania ryzykiem zaktada, ze integrujg one w sobie dwie fazy:
faze oceny ryzyka oraz faze reagowania na ryzyko. W ogélnych
ramach poszczegdlnych faz zintegrowanej metody zarzadzania
ryzykiem w transporcie wyrdzniono ich sktadowe (rys. 1).
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REAGOWANIE NA RYZYKO

Rys. 1. Schemat ideowy sktadowych faz zintegrowanej metody
zarzadzania ryzykiem w transporcie TRANS-RISK [2]

W niniejszym artykule zawarto opis procedur oceny i reagowa-
nia na ryzyko oraz dokonano szczegdtowej prezentacji procedur,
ktorych wynikiem jest sformutowanie zagrozeri generowanych
w obrebie wezta komunikacyjnego Poznan Gtéwny. Analiza zostata
przeprowadzona w zakresie ruchu pieszych w obrebie wezta,
a w szczegdlnosci sposobdw dojscia do przystanku, co jest cechg
szczegblng i wyrdzniajacq obszar analiz. Zagrozenia, ktére nie sg
Scisle powigzane i wynikajace z budowy i organizacji ruchu na
terenie wezta, nie zostaty tutaj przedstawione.

1. PREZENTACJA OBSZARU ANALIZ

W niniejszym artykule badaniom poddano obszar wezta komu-
nikacyjnego Poznan Gtéwny w Poznaniu. Na rysunku 2 przedsta-
wiono lokalizacje wybranego obszaru analiz na planie miasta Po-
znania. Wybrany obszar analiz znajduje sie na ulicy Stanistawa
Matyi. Zostat on oddany do uzytku 25 pazdziernika 2013 roku.
Zatrzymuijq sie tam tramwaje linii 3, 6, 10, 12, 18 oraz autobusy linii
71, L, 51, 68, 905.
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Rys. 2. Widok obszaru analiz na tle fragmentu planu Poznania [3]

W sktad obszaru analiz wchodzi przystanek tramwajowy Po-
znan Gtéwny wraz z prowadzacym do niego przejsciem podziem-
nym oraz skrzyzowanie ulic Matyi i Towarowej. Doj$cie do perondw
przystanku tramwajowego jest mozliwe tylko przez przejscie pod-
ziemne pod ulica Matyi, gdzie umieszczone sg schody oraz windy
prowadzace na perony przystanku. Obszar przystanku tramwajo-
wego jest oddzielony od jezdni barierkami o wysokosci ok. 1,3 m.
Przy wejsciach do przejscia podziemnego sg podjazdy dla oséb
niepetnosprawnych, wozkdw dzieciecych i roweréw. Aby przejs¢
migdzy peronami przystanku tramwajowego, nalezy skorzysta¢
z przejscia podziemnego.

Diugo$ci wariantéw drég dojscia przez pieszych z przystanku
Poznan Gtéwny do budynku dworca PKP w Poznaniu sg przedsta-
wione na rysunku 3.

W bezposrednim sasiedztwie wezta znajduje sie centrum han-
dlowe Poznan City Center, dworzec PKP w Poznaniu, dworzec
autobusowy oraz budynek biurowy. PrzejScie na drugg strone ulicy
Matyi mozliwe jest jedynie poprzez przejécie podziemne (rys. 3).

W otoczeniu obszaru analiz ruch pieszych odbywa sie po
chodnikach, natomiast ruch rowerowy odbywa sie po wytyczonych
Sciezkach rowerowych. Tramwaje poruszajg sie po wydzielonym
torowisku, ktére znajduje sie pomiedzy pasami ruchu samochodéw
jadacych w przeciwnych kierunkach . W obrebie przystanku i Mostu
Dworcowego jest ono zabudowane kostkg brukowa.

Konieczno$¢ korzystania z przejscia podziemnego oraz okrez-
na droga prowadzaca bezposrednio juz z Mostu Dworcowego do
tegoz przej$cia powoduja, ze czes¢ pieszych decyduje sie na prze-
kraczanie jezdni w miejscach niedozwolonych. Swiadczg o tym



wydeptane trawniki na terenie wezta (rys. 4) oraz przeprowadzone
obserwacje zachowar pieszych (rys. 5).

Rys. 3. Warianty drog dojscia pieszych z przystanku Poznar Gféw-
ny do budynku dworca PKP [5]

Rys. 4. Wydeptany trawnik na rogu ulic Matyi i Towarowej wokoét
wejscia do przejscia podziemnego. Opracowanie wiasne

Rys. 5. Pieszy przechodzacy przez ulice Matyi (na przystanek)
w obrebie skrzyzowania przy czerwonym $wietle dla samochoddw.
Opracowanie wtashe

2. IDENTYFIKACJA ZAGROZEN ZWIAZANYCH
Z RUCHEM PIESZYCH W OBREBIE WEZLA
KOMUNIKACYJNEGO POZNAN GLOWNY

2.1.  Proces identyfikacji zagrozen w metodzie TRANS-RISK

Analiza ryzyka jest to — we wskazanym obszarze analiz syste-
mu transportu — systematyczne uzywanie wszystkich dostepnych
informacji w celu rozpoznania zrodet zagrozen, identyfikacji zagro-
Zen, oszacowania i hierarchizacji ryzyka [6]. Identyfikacje zagrozen
powinno sie przeprowadza¢ w kilku krokach, co pokazano na rysun-
ku 6.

Na wskazany proces identyfikacji pojedynczego zagroZenia
sktadajq sie procedury: rozpoznanie zrodet zagrozen, grupowanie
zrodet zagrozen, sformutowanie zagrozenia i wstepne wskazanie
wielkosci szkod (strat) powstatych w wyniku aktywizacji zagrozenia
w zdarzeniu niebezpiecznym [6]. Zostato to przedstawione w pod-
rozdziatach 2.2 2.3.

Obiekty — dane i rezultaty procedur procesu identyfikacji zagrozen
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Rys. 6. Schemat ideowy procedur identyfikacji zagrozeri w metodzie
TRANS-RISK zarzgdzania ryzykiem zagrozer [2]

Aktywizacja
zagrozen

2.2. Rozpoznawanie i grupowanie zrédet zagrozen

W obszarze analiz rozpoznano 22 zrédta zagrozen (w niniej-
szym artykule pominieto dokfadny opis procedur generowania pytan
kontrolnych i wykorzystania listy pytan kontrolnych). Zostaly one
podzielone na 6 kategorii. Zestawienie zrédet zagrozen zredagowa-
no w postaci tabeli 1. Umiejscowienie wystepowania rozpoznanych
zrodet zagrozen zostato przedstawione na rysunku 7.

Tab. 1. Zestawienie rozpoznanych zrédet zagrozen dla ruchu
pieszych w obszarze analiz (w obrebie wezta Poznan Gtowny)

Oznaczenie | Lista zrodet zagrozen

GRUPA | - TRAMWAJE | ICH UZYTKOWNICY

<1.1> | Niezdatny zewnetrzny sygnat dzwigkowy tramwaju

GRUPA I - POJAZDY SAMOCHODOWE | ICH UZYTKOWNICY

1> Opuszczanie pojazdu samochodowego przez pasazera w miejscu
) niedozwolonym
<2.2> | Pojazd samochodowy poruszajacy sie z nadmierng predkoscia
GRUPA Il - INFRASTRUKTURA
<3.1> | Sliska powierzchnia platformy przystankowej
<3.2> | Brak barierek oddzielajacych tory na przystanku tramwajowym
33> Strome schody prowadzace na przystanek z przejscia
) podziemnego
34> Niezdatna sygnalizacja $wietina na skrzyzowaniu ulic Matyi
) i Towarowej
<35> Najkrotsza droga od Mostu Dworcowego do przejécia podziemne-
) go nie jest utwardzona
<365 Istniejg przerwy miedzy wiatami przystankowymi i barierkami
) odgradzajacymi przystanek od jezdni
37> Niezdatna winda miedzy przejsciem podziemnym i peronami
) przystanku tramwajowego
38> Wybrukowane wysepki w obrebie skrzyzowania zachecajace do
' korzystania z nich niezgodnie z przeznaczeniem
GRUPA IV - PIESI
41> Zta widoczno$¢ dla osob przekraczajacych jezdnie na MoScie
) Dworcowym
42> Pieszy skracajacy sobie droge z Mostu Dworcowego do przejscia
' podziemnego przez trawnik
<4.3> | Przekraczanie jezdni w miejscach niedozwolonych
<4.4> | Pospiech pieszego
45> Pieszy przemieszczajacy si¢ wzdiuz torowiska na Moscie
) Dworcowym
<4.6> | Obecno$c pieszego majacego trudnosci z poruszaniem sie
GRUPA V - ROWERZYSCI
<5.1> | Utrudniony dostep do przystanku dla rowerzystow
<5.0> Rowerzysta jedzie z duzq predkoscig w przejsciu podziemnym lub
' po podjezdzie do niego
GRUPA VI - OTOCZENIE
<6.1> | Sciezki rowerowe w okolicy wezta nieodseparowane od chodnikéw
<6.2> | Droga o duzym natezeniu ruchu samochodowego
<6.3> | Duza liczba pieszych w okolicy wezta

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [1]
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2.3. Formutowanie zagrozen 3. MODEL RYZYKA | JEGO APLIKACJA

Kontynuujac procedury identyfikacji zagrozen, w tabeli 2 przed- 31.
stawiono sformutowane zagrozenia. Do aktywizacji kazdego z za-
grozen jest konieczne jednoczesne wystepowanie okreslonych
zrodet zagrozen, co zostato réwniez zaznaczone w tabeli 2.

Propozycja modelu ryzyka zagrozen

W niniejszym rozdziale przedstawiono propozycje modelu ry-
zyka zagrozen generowanych na obszarze wezta komunikacyjnego
Poznan Gtowny (PG). W obszarze analiz zidentyfikowano
n zagrozen. Zbior zidentyfikowanych zagrozen ma zatem posta¢:

Zo=12,,2,,...,2,} (1)

Tab. 2. Zestawienie zagrozen zidentyfikowanych dla ruchu pieszych w obrebie wezta Poznar Gtdwny na podstawie tabeli 1

Lp. Grupa zrodet zagrozen Nazwa zagrozenia

1 <4.4><3.2> Mozliwo$¢ potracenia przez tramwaj spieszacego sie pieszego przechodzacego miedzy peronami

2 <3.25.<4.6><37> ?)A;riiv;(r;éié potracenia przez tramwaj pieszego z ograniczong zdolnoscig poruszania sie przechodzacego miedzy
3 <4.4><45><1.1> Mozliwo$¢ potracenia przez tramwaj pieszego idacego wzdtuz torowiska

4 <2.1><6.2> Mozliwo$¢ potracenia przez samochdd pasazera wysiadajacego z samochodu

5 <4.4><4.3><38> Mozliwo$¢ potracenia pieszego przez samochdd w obrebie skrzyzowania

6 <4.4><4.3><2.2> Mozliwo$¢ potracenia pieszego przez samochdd na moscie dworcowym

7 <6.1>,<6.3>,<5.2> Mozliwo$¢ potracenia pieszego przez szybko jadacego rowerzyste

8 <3.1>,<3.3> Mozliwo$¢ upadku pieszego na schodach prowadzacych z peronéw do przejscia podziemnego

9 <3.8><5.1> Mozliwo$¢ potracenia rowerzysty idacego na przystanek w obrebie skrzyzowania

10 <3.5><4.2> Mozliwo$¢ upadku podczas przechodzenia z Mostu Dworcowego do przejscia podziemnego

11 <4.1>,<4.3><3.6> Mozliwo$¢ potracenia pieszego przeciskajacego sie migdzy wiatq i barierkg

12 | <3.7><46><43> Mo’zl!wc?sc potracenia przez samochdd pieszego z ograniczong zdolnoScig poruszania sie w przypadku niezdat-

noéci wind
13 | <4.4><4.3><3.8> <6.2><3.4> Mozliwo$¢ potracenia pieszego przez samochdd w obrebie skrzyzowania przy niezdatnej sygnalizacji $wietinej
2> 31>
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Rys. 7. Lokalizacja zrodet zagrozen na tle zdjecia lotniczego obszaru analiz (objasnienie oznaczer w tabeli 1). Opracowanie wiasne na
podstawie [4]
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Model ryzyka kazdego zagrozenia ze zbioru Zp jest funkcjg
sktadowych ri(zk) (i =1, 2, k=1, 2, ..., n) ktore sa wynikiem odreb-
nych decyzji podjetych na podstawie analizy wg dwdch kryteriow
Ki(i = 1, 2) oraz gdy miary wazno$ci kryteriow ai (i = 1, 2) analizy
ryzyka zagrozen tworzg zbiér:

A =18,.a, ) 2)

Sktadowe modelu ryzyka k-tego zagrozenia przyjmujg warto$ci
wg formut:

rl(zk)za)]_’jl a)]_’] EQ]_:{AiBychyE! F}

: 3)
j=12,...6
L) =aw,, o, €, ={LILILIV,V,VI}
j=12,...6

Na tej podstawie faczne ryzyko Rrs zagrozenia zx (k = 1,2,...,n)
mozna zapisa¢ w postaci:

Reg = f (ai At (Zk))!

W modelu ryzyka zagrozen zidentyfikowanych w obszarze ana-
liz przyjeto dwa kryteria analizy o nastepujacych nazwach:
— K1 —kryterium mozliwosci aktywizacji zagrozenia,
— Kz - kryterium ponoszonych szkod po aktywizacji zagrozenia.

=12, k=12,...,n (5)

Schemat kwantyfikacji pozioméw mozliwosci aktywizacji zagro-
zen, w ramach pierwszego kryterium analizy ryzyka przedstawiono
w tabeli 3.

Tab. 3. Schemat kwantyfikacji
poziomu moZliwosci aktywizacji zagroZenia
w1 Charakterystyka mozliwosci aktywizacji zagrozen

Raz na 30 lat lub rzadziej

Raz na 3 lata lub rzadziej i cze$ciej niz raz na 30 lat

Raz na kwartat lub rzadziej i czg$ciej niz raz na 3 lata

Raz na tydzien lub rzadziej i czgSciej niz raz na kwartat

Raz na dzien lub rzadziej i czesciej niz raz na tydzien

ola|r|lw|[v| =
MM O O|Wm| >

Przynajmniej dwa razy dziennie

Kwantyfikacja pozioméw ponoszonych szkod w wyniku aktywi-
zacji zagrozen przebiega dwuetapowo. Podczas pierwszego etapu
dokonuje sie oddzielnej oceny poziomu szkod materialnych
i poziomu szkéd w ludziach wg schematéw przedstawionych
w tabelach 4i 5.

Tab. 4. Schemat kwantyfikacji pierwszej sktadowej
poziombw szkdd (materialnych) po aktywizacji zagrozenia
Poziom

Wielkos¢ szkody materialnej

M1 Nie wiecej niz 1 000 zt

M2 Wiecej niz 1 000 zt i nie wiecej niz 10 000 zt

M3 Wigcej niz 10 000 zt i nie wiecej niz 100 000 zt

M4 Wigcej niz 100 000 zt i nie wigcej niz 1 000 000 zt
M5 Wiegcej niz 1 000 000 zt i nie wigcej niz 10 000 000 zt
M6 Wiecej niz 10 000 000 zt

W drugim etapie nastepuje ocena ogoinego poziomu szkod
wg schematu kwantyfikacji przedstawionego w tabeli 6.

Dl |lw(N| | —

Tab. 5. Schemat kwantyfikacji drugiej sktadowej
poziomdw szkéd (w ludziach) po aktywizacji zagroZenia

j | Poziom Wielkos¢ szkdd w ludziach
1 L1 Lekkie obrazenia jednej osoby
2 L2 Lekkie obrazenia od dwoch do pieciu osob
3 L3 Ciezkie obrazenia jednej osoby, lekkie obrazenia wielu 0s6b
4 L4 Ciezkie obrazenia od dwoch do pieciu oséb, $mier¢ jedne;
0soby
5 L5 Smieré od dwéch do pieciu 0sob
6 L6 Smier¢ wiekszej liczby ludzi
Tab. 6. Schemat kwantyfikacji
poziomu szkod po aktywizacji zagrozenia
Poziom szkdd materialnych
Poziom
szkod M1 M2 M3 M4 M5 M6
w ludziach
L1 | I I Il \Y v
L2 | Il I Il v v
L3 I Il Il Il v v
L4 Il Il Il vV v v
L5 % % % v v v
L6 v v v v v Vi

W modelu ryzyka zagrozen generowanych na obszarze wezta
komunikacyjnego Poznan Gtéwny przyjeto nastepujacy zbior miar
waznosci kryteriéw analizy ryzyka:

A ={12} 6)

P

za$ elementom zbiorow Q; (zaleznosci (3) i (4)) miar skiadowych
ryzyka zagrozen przyporzadkowano zbiory warto$ci miar postaci:

Q® = {1;2,3,4;5,6} (7)

Funkcje f w zaleznosci (5) (uwzgledniajaca wyniki analizy ryzy-
ka zagrozehn wg dwoch kryteribw oraz miary waznoSci kryteriow
oraz miary waznosci kryteribw analizy zagrozern) mozna przyjaé
w postaci:

2
Ri){zk}:zai'ri(zk), k=12,...,n 8)
izl

Wykorzystujgc model ryzyka wyrazony formutg (8), schematy
kwantyfikacji pozioméw ryzyka zagrozeh w ramach przyjetych kryte-
riow analizy ryzyka (tabele 3-6) oraz zbiér miar waznosci kryteriow
analizy ryzyka (zaleznos¢ (6)), mozna zbudowa¢ matryce ryzyka
zagrozen, ktéra zostata przedstawiona w tabeli 7.

Tab. 7. Matryca ryzyka dla modelu ryzyka

o | I | v | v | v
o | o] o 2 3 4 5 6
A 1 3 5 7 9

B 2 4 6 8

c 3 5 7 9

D 1 6 8

E 5 7 9

F 6 8
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Przestrzen pozioméw ryzyka matrycy ryzyka przedstawionej
w tabeli 7 podzielono na 3 obszary kategorii ryzyka. W tabeli 7

AR : . .2.  Szacowanie i wartosciowanie ryzyka zagrozen
obszary te zostaly wyréznione réznymi kolorami tta elementow 3 Szacowanle i wartosciowanie ryzyka zagroze

matrycy ryzyka. Znaczenie przyjetych kolorow ta i odpowiadajacym Zaproponowany model ryzyka zostat wykorzystany do oceny
im wartosci pozioméw ryzyka, zostaty wyjasnione w tabeli 8. Jedno-  Tyzyka zagrozen generowanych dia ruchu pieszych w obrebie wezta
czesnie przedstawia ona Zasady warto$ciowania ryzyka Zagrozehl Poznan G*OWny. Kazdemu Zagrozeniu, ktore zostato pI’ZGdStaWIone

w tabeli 2, przyporzadkowano najpierw poziom prawdopodobien-
Tab. 8. Schemat wartosciowania  Stwa zgodnie z tabelg 3. Nastepnie dokonano oddzielnej oceny

ryzyka w ramach matrycy ryzyka (tabela 7) ~ Poziomow strat materialnych i strat w ludziach, odpowiednio
wg tabel 4i5. Pozwolito to na catosciowg ocene poziomu skutkdw

Kolor ta obszaru Zakres poziomow Nazwa obszaru kategorii ryzyka . . . .
kategorii ryzyka ryzyka i jego symboliczne oznaczenie wg tabeli .6' W OStatmm kroku oszacowano poziom ryZY!(a kaZd‘?gO
o 134006 Obszar ryzyka akceptowanego — zagrozenia, korzystajac z matrycy ryzyka Zamieszczonej w tabeli 7.
zielony edJdo symbol A Jednoczesnie przyporzadkowano zagrozenie i zwigzane z nim
26ty 0d7do9 ObSEaI ;yzyka tolerowanego - ryzyko do jednego z obszarow kategorii ryzyka. Wymkll aplikacii
?)Vgs‘ Zr oy TieakcapowaTeg wybranego modelu ryzyka dla wybranego obszary analiz zostaty
zar ryzyka ni W - . .
_l od 10do 18 symbol N przedstawione w tabeli 9.
Tab. 9. Wyniki aplikacji modelu ryzyka dla zagrozen zwigzanych z pieszymi w obrebie wezta komunikacyjnego Poznan Gtéwny
Lp. | Poziom prawdopodobienstwa | Poziom strat materialnych | Poziom strat w ludziach | taczny poziom strat | Poziom ryzyka Obszar kategorii ryzyka
1 B M1 L4 1l 8 T
2 B M1 L4 1l 8 T
3 B M1 L4 1l 8 T
4 A M1 L1 | 3 A
5 B M1 L1 | 4 A
6 B M1 L4 1l 8 T
7 C M1 L3 Il 7 T
8 C M1 L3 Il 7 T
9 B M1 L3 Il 6 A
10 D M1 L1 | 6 A
1 C M1 L3 Il 7 T
12 A M1 L4 1l 7 T
13 A M1 L4 1l 7 T
Tab.10. Propozycje mozliwych dziatar w celu redukcji ryzyka zagrozen
zwigzanych z pieszymi w obrebie wezta komunikacyjnego Poznah Gtéwny
L.p. Nazwa zagrozenia Proponowane dziatania
1 M.OZ“WOSC potrqr_:enla przez tramwaj spieszacego si¢ pieszego przechodzacego Umieszczenie barierki miedzy torami na przystanku (usuniecie zrédfa <3.2>)
migdzy peronami
MozZliwo$¢ potracenia przez tramwaj pieszego z ograniczong zdolnoscig poru- . . o . o
2 szania sie przechodzacego miedzy peronami Umieszczenie barierki migdzy torami na przystanku (usuniecie zrodta <3.2>)
3 Mozliwos¢ potracenia przez tramwaj pieszego idgcego wzdiuz torowiska 22+glr;|e<(:esgr0W|ska niskim Zywoplotem (usunicie
4 Mozliwo$¢ potracenia przez samochdd pasazera wysiadajacego Brak propozy

z samochodu

Zmiana powierzchni wysepek — trawa, niski zywoptot (usuniecie zrédta

5 MozZliwo$¢ potracenia pieszego przez samochdd w obrebie skrzyzowania <3.8>); wyznaczenie przejécia dla pieszych w obrebie skrzyzowania (usunie-
cie zrodia <4.3>)

Podwyzszenie bariery miedzy jezdnig a chodnikiem (usuniecie zrédta <4.3>);

6 MozZliwo$¢ potracenia pieszego przez samochdd na moscie dworcowym wprowadzenie ograniczenia predkosc (usuniecie zrodia <2 25)
7 Mozliwos¢ potracenia pieszego przez szybko jadacego Fizyczne odseparowanie $ciezki dla roweréw od chodnika
rowerzyste (usuniecie Zrodta <5.2>)
8 Mozl|wo§c upadku_ple_zszego na schodach prowadzacych Brak propozycj
z perondw do przejécia podziemnego
Mozliwosé potracenia rowerzvsty idacedo na przvstanek Zmiana powierzchni wysepek — trawa, niski zywoptot (usuniecie zrodta
9 SC potra . ysly idaceg przy <3.8>); wyznaczenie przejécia dla pieszych w obrebie skrzyzowania (usunie-
w obrebie skrzyzowania L
cie zrédia <5.1>)
10 Mozl[wosc upadku podczas przechodzenia z Mostu Dworcowego do przejscia Brak propozyci
podziemnego
11 Mozliwo$¢ potracenia pieszego przeciskajacego sie miedzy wiatq i barierkq, Iz_lrlg\gl;gic;’a(sgr)zem w ogrodzeniu przystanku (usuniecie
12 Mozliwos¢ potracenia przez samochdd pieszego z ograniczong zdolnoscia, Wyznaczenie przejscia dla pieszych w obrebie skrzyzowania (usunigcie
poruszania sie w przypadku niezdatnosci wind zrédta <4.3>)
Mozliwo$¢ potracenia pieszego przez samochdd w obrebie skrzyzowania prz Zmiana powierzchni wysepek - irawa, niski Zywoplot (usunigdie zrodta
13 potra p gop € Y przy <3.8>); wyznaczenie przejscia dla pieszych w obrebie skrzyzowania (usunie-

niezdatnej sygnalizacji Swietinej die 2rocka <4.3%)
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3.3. Postepowanie wobec ryzyka zagrozen

Jednym ze sposobdw postepowania wobec ryzyka jest unika-
nie ryzyka. Wyeliminowanie z obszaru analiz zrodet zagrozen spo-
woduje, ze powigzane z nimi zagrozenia nie beda mogty by¢ dale;
formutowane. Propozycje dziatan mozliwych do wdrozenia przed-
stawiono w tabeli 10.

Przedstawione propozycje dziatah mogg spowodowaé poja-
wienie sie nowych zrodet zagrozen w wybranym obszarze analiz.
Jest to szczegolnie istotne przy wyznaczaniu przejscia dla pieszych
w obrebie skrzyzowania, poniewaz obecna infrastruktura nie umoz-
liwia bezposredniego przejscia z wybrukowanej wysepki na perony.
Jedyna droga prowadzi przez torowisko tramwajowe.

Warte podkres$lenia jest, ze ryzyko wszystkich sformutowanych
zagrozen znajduje sie w obszarach ryzyka tolerowanego lub akcep-
towanego. Nie ma potrzeby jego pilnej (natychmiastowej) redukcji,
jednak w dalszej perspektywie moze to ulec zmianie. Nalezy nato-
miast podejmowa¢ dziatania majgce na celu monitorowanie ryzyka
sformutowanych zagrozen.

PODSUMOWANIE

Wykorzystane w niniejszym artykule algorytmy, procesy, pro-
cedury oraz modele, zwigzane z zarzadzaniem ryzykiem zagrozen,
mogq by¢ zastosowane do oceny i reagowania na ryzyko zagrozen
na innych odcinkach sieci tramwajowej miasta Poznania. W szcze-
gélnosci mozliwa jest ocena wezta komunikacyjnego Poznan Gtow-
ny pod katem bezpieczenstwa pozostatych grup uczestnikéw ruchu.
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MANAGEMENT OF RISKS
ASSOCIATED WITH PEDESTRIANS
IN THE AREA OF THE MAIN RAILWAY
STATION IN POZNAN

Abstract

The main railway station in Poznan (Poznan
Giowny) is a major transportation hub in the city and
therefore it can be used as a valuable area for risk as-
sessment. One of the tram stops located within the hub
has been used to perform four main procedures used in
TRANS-RISK model: recognition of threats' sources,
grouping of threats' sources, formulation of threats and
valuation of risk. The procedures have been described
and their importance has been proved.
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