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ABSTRACT

Ensuring traffic safety is one of the elements of transport policy, it is also directly
related to state security - it is a permanent obligation of the state administration to
take measures to eliminate the causes of traffic incidents resulting in the loss of life or
health of road users and other negative consequences of such accidents. The pedes-
trian, is particularly vulnerable to loss of life or health as a result of a traffic incident.

The main purpose of the article was to identify and establish relationships between
variables that significantly determine pedestrian safety at pedestrian crossings. The
article takes into account historical data on traffic accidents involving pedestrians
in a specific area (analysis), but enriches it with additional information on the spe-
cifics of specific pedestrian crossings and identifies relationships between selected
variables. A critical analysis of the literature was also carried out. The results of the
study are discussed in the last section of the paper, both quantitative and qualitative.

STRESZCZENIE

Zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego jest jednym z elementéw polityki
transportowej. Wigze si¢ rowniez z bezpieczenstwem panstwa — jest stalym zobo-
wigzaniem administracji panstwowej do podejmowania dzialan zmierzajacych do
usunigcia przyczyn zdarzen drogowych skutkujgcych utratg zycia lub zdrowia uczest-
nikéw ruchu drogowego i innych negatywnych nastepstw tego typu wypadkow. Pieszy,
jako niechroniony uczestnik ruchu drogowego, w sposdb szczegdlny narazony jest
na utrate zycia lub zdrowia w wyniku zdarzenia drogowego.

Celem badan byta identyfikacja i ustalenie zalezno$ci miedzy zmiennymi, ktore
w istotny sposob warunkuja bezpieczenstwo pieszych na przejsciach dla pieszych. W ar-
tykule uwzgledniono historyczne dane o wypadkach drogowych z udzialem pieszych
na okreslonym obszarze (metoda analizy), wzbogacono je jednak o dodatkowe infor-
macje dotyczace specyfiki konkretnych przej$¢ dla pieszych oraz dokonano identy-
fikacji zalezno$ci pomiedzy wybranymi zmiennymi. Dokonano réwniez krytycznej
analizy przedmiotowej literatury. Wyniki badan omdéwiono w ostatniej czeéci opra-
cowania, uwzgledniajac zaréwno opis ilo$ciowy, jak i jakosciowy.

KEYWORDS: road safety, pedestrian, pedestrian crossings, road accident

SEOWA KLUCZOWE: bezpieczenstwo ruchu drogowego, pieszy, przejscie dla pieszych,
wypadek drogowy
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WPROWADZENIE

Bezpieczenstwo ruchu drogowego stanowi jeden z podstawowych obszaréw
zycia spotecznego, umozliwiajac ludziom codzienng mobilno$¢ (Forys, Plocki,
2022, s. 181), a co za tym idzie, rozw6j w wymiarze indywidualnym i grupo-
wym. Rozwdj motoryzacji, wykorzystanie nowoczesnych technologii i coraz
wigksza liczba pojazdéw na drogach (Smith, 2016), ale — co réwnie istotne —
zmiany w gestosci zaludnienia na $wiecie, oprocz oczywistych i pozadanych
skutkow niosg ze sobg réwniez duze straty spofeczne i materialne. Na wage
i aktualno$¢ problemu w 2013 r. wskazywala Swiatowa Organizacja Zdrowia
(World Health Organization, 2013, s. 3). Problem dostrzega réwniez Unia
Europejska. W strategicznym planie dzialania Komisji Europejskiej Ramy po-
lityki bezpieczeristwa i bezpieczeristwa ruchu drogowego UE na lata 2021-2030
okreslono, ze nalezy dazy¢ do zmniejszenia o 50% liczby ofiar $miertelnych na
drogach, a takze rodzajéw powaznych obrazen doznawanych przez osoby po-
szkodowane. Okre$lono réwniez plany bezpieczenstwa ruchu drogowego w za-
kresie osiagniecia zerowej liczby ofiar Smiertelnych do 2050 r. - tzw. wizja zero
(European Climate, Infrastructure and Environment Executive Agency, 2022).

Odwolujac sie do najbardziej aktualnych europejskich statystyk opubli-
kowanych przez Komisj¢ Europejska, na polskich drogach ginie coraz mniej
0s6b. Bioragc pod uwage dane z ostatnich 20 lat, Polska awansowata o pie¢
miejsc w zestawieniu krajow UE pod wzgledem liczby ofiar §miertelnych wy-
padkow drogowych na milion mieszkancéw — 51 oséb w Polsce, przy sredniej
dla UE wynoszacej 46 0s6b (Krajowa Rada Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego,
Ministerstwo Infrastruktury, 2021, s. 5). Jednak pomimo wielokierunkowych
dziatan podejmowanych na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego,
zagrozenie zycia i zdrowia uczestnikéw ruchu drogowego w Polsce, w tym
pieszych, jest nadal wysokie.

Pieszy, jako niechroniony uczestnik ruchu drogowego, w sposob szcze-
golny narazony jest na utrate zycia lub zdrowia w wyniku zdarzenia drogo-
wego. Wejscie w zycie w czerwcu 2021 r. nowelizacji ustawy — Prawo o ruchu
drogowym (ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym)
wprowadzajacej tzw. bezwzgledne pierwszenstwo dla pieszych wchodzacych
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(znajdujacych si¢) i przechodzacych przez przejscie dla pieszych réwniez
wplyneto na bezpieczenstwo tej grupy uzytkownikow drog.

Z danych zawartych w Systemie Ewidencji Wypadkéw i Kolizji (SEWIK)
prowadzonym przez Komende Gltéwng Policji wynika, ze w 2022 r. w Polsce
odnotowano spadek liczby wypadkéw drogowych (-6,5%), zabitych (-15,5%)
i rannych (-6,3%) w stosunku do roku 2021. Widoczny jest natomiast wzrost
zdarzen z udzialem pieszych (w 2021 r. - 20,2%, w 2022 r. — 22,3% og6tu zda-
rzen drogowych). Odsetek 12,6% ogoélnej liczby wypadkow drogowych miat
miejsce na przejsciach dla pieszych, co oznacza wzrost 0 4,1% w stosunku do
2021 r., powodujac jednoczesnie wzrost liczby zabitych o 1,3%.

Liczba potracen pieszych w analizowanym okresie utrzymywala si¢ na
zblizonym poziomie — w 2021 r. doszlo do 4571 wypadkéw tego rodzaju,
w 2022 1. — 4609. W tej kategorii odnotowano tez nieznaczny wzrost udzialu
ofiar $miertelnych w ogélnej liczbie zgonéw (+0,9%). W 2022 r. $mier¢ po-
niosto 460 pieszych (-12,7% w stosunku do 2021 r.), 4367 0séb w tej grupie
zostalo rannych (+1,5% w stosunku do 2021 r.). Nieustgpienie pierwszenstwa
pieszemu na przejsciu dla pieszych stanowilo 8,7% ogolnej liczby wypadkow
drogowych spowodowanych przez kierujacych w 2022 r., a takze 63,9% ogdétu
wypadkow, w ktorych poszkodowany byl wylacznie pieszy. W poréwnaniu
22021 r. liczba wypadkéw w tej ostatniej kategorii wzrosta o 6,9%, podobnie
jak liczba rannych (+6,9%). Istotng przyczyna wypadkoéw, w ktérych poszko-
dowani byli wylgcznie piesi, bylo rdwniez nieustgpienie pierwszenstwa pie-
szym w innych okolicznosciach (12,5% ogotu wypadkow w tej kategoriii 9,3%
ofiar §miertelnych) oraz nieprawidlowe omijanie pieszego przez kierujacego
pojazdem (+22,3% w stosunku do 2021 r.). W tym przypadku wzrosta rowniez
liczba ofiar $miertelnych (+20%) i rannych (+28,3%). Najwigksza grupg spraw-
cow potracen pieszych byli kierujacy samochodami osobowymi - 78,8% ogétu
wypadkéw (+2,8% w stosunku do 2021 r.). Podobnie jak w latach poprzednich,
najwiecej wypadkow z udzialem pieszych mialo miejsce na przejsciach dla
pieszych (+4,9% w stosunku do 2021 r.), na chodnikach i drogach dla pieszych
(+21,1%) oraz na przystankach komunikacji publicznej (+35,3%). W tym
ostatnim przypadku nalezy odnotowaé wyrazny wzrost liczby ofiar $miertel-
nych (+100%) i rannych (+33,3%). W 2022 r. na poboczach zginglo 0 33,3%
mniej 0s6b niz rok wczesniej, wigcej jednak (+17,9%) odniosto powazne
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obrazenia (Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Ministerstwo

Infrastruktury, 2021, s. 12-22.).

Odwolujac sie do aktualnego dorobku i stanu wiedzy w przedmioto-
wym zakresie, nalezy stwierdzi¢, ze na $wiecie coraz czesciej prowadzone
sa analizy zachowan pieszych na drodze (Tian, 2023; Baron, Faria, Sousa
Freitas, 2023; Cinar, Yimlaz, Oz, 2022; Tefft, 2013, s. 871-878; Asmael,
Waheed, 2023). Jak podaje the Web of Science (WoS) Core Collection da-
tabase, tylko w 2021 r. opublikowano globalnie 250 opracowan w tym za-
kresie (Das, Kong, Wei, Liu, 2023, s. 1). Na gruncie polskim jednak - poza
nielicznymi przykladami o interdyscyplinarnym charakterze (Pawelec, 2020;
Gaca, Suchorzewski, Tracz, 2014; Jamroz, 2014; Olszewski, Osinska, Szagata,
Skonczynski, Zielinska, 2016) — brak jest zwartych pozycji poswieconych
problematyce bezpieczenstwa pieszych, ktore dodatkowo uwzglednialyby
korelacje czynnikéw warunkujacych bezpieczenstwo tej grupy na przejsciach
dla pieszych (Kesicka, Wachnicka, 2021; Raczynski, 2020; Penkala, Fraczek,
2022; Jamroz, 2020; Olszewski, Dabkowski, Osinska, Szagata, Wtodarek, 2017;
Szagala, Czajewski, Dgbkowski, Olszewski, 2016; Olszewski, Szagata, Wolanski,
Zielinska, 2015; Jamroz, Guminska, Mackun, Rychlewska, 2015, s. 142-149;
Ostrowski, 2013). Nie brakuje natomiast opracowan dotyczacych oczywi-
stego wplywu predkosci pojazdow na bezpieczenstwo pieszych (Gérder, 2004,
s. 533-542).

W powszechnie dostepnej literaturze przedmiotu wskazuje sie, ze do naj-
czestszych niewtasciwych zachowan pieszych nalezy zaliczy¢:

1. przechodzenie na czerwonym $wietle na przejéciach sterowanych sy-
gnalizacjg swietlna;
wchodzenie na jezdnie w miejscach niedozwolonych;
wbieganie na przejscie dla pieszych bez sygnalizacji $wietlnej;

4. wchodzenie na przejécie dla pieszych bez zwrdcenia uwagi na nadjez-
dzajacy pojazd;

5. korzystanie z urzadzen rozpraszajacych uwage w miejscach mozliwego
konfliktu z innymi uczestnikami ruchu (Mako, Szakonyi, 2016), a takze
coraz czesciej

6. nieodpowiedni ubiér pieszego (brak elementéw odblaskowych).

w»
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Taki stan rzeczy potwierdzaja tez najnowsze dane opublikowane w SEWIK.
Do gtéwnych przyczyn wypadkéw drogowych z winy pieszego nalezy zaliczy¢
nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym pojazdem (w 2021 r. - 614 wypad-
kow, w2022 r. - 539), a takze zza pojazdu lub innej przeszkody (w2021 r. — 145,
w2022 r. - 138), przekraczanie jezdni z miejscu niedozwolonym - odpowiednio
139 wypadkéw w 2021 r. i 110 w 2022 r. oraz wejscie na jezdnie na czerwonym
$wietle (w2021 r. — 106, w 2022 r. — 96 wypadkow). W 2022 r. piesi spowodowali
najwiecej wypadkow w styczniu, pazdzierniku i grudniu - 30,4% ogdlnej liczby
wypadkéw drogowych w tej kategorii (Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, Ministerstwo Infrastruktury, 2021, s. 33-34).

Dostepne dane i analizy statystyczne opracowywane sg w trybie ex post,
maja charakter przegladowy (van Beeck, Mackenbach, Looman, Kuns, 1991,
s. 698-706; Dhibi, 2019, s. 99-107) i w znakomitej wiekszosci nie uwzgledniaja
korelacji okreslonych zmiennych warunkujacych bezpieczenstwo pieszych,
w tym w szczegolnosci na przejsciach dla pieszych.

Oczywiscie autorzy artykulu sa $wiadomi, ze badania dotyczace pieszego
uczestnika ruchu drogowego naleza do skomplikowanych - wlasnie z uwagi na
wielo$¢ zmiennych wplywajacych na jego bezpieczenstwo. W przedmiotowym
opracowaniu skoncentrowano sie na wybranych zmiennych uwzgledniajacych
wylacznie wybrang infrastrukture na przejsciach dla pieszych oraz ich poto-
zenie. Wyprowadzone wnioski o charakterze indukcyjnym mogg stanowi¢
przyczynek do bardziej ztozonych badan w przedmiotowym zakresie.

METODY BADAWCZE I OPIS DOBORU PROBY

Celem badan byta identyfikacja i ustalenie zaleznosci miedzy zmiennymi, ktore
w istotny sposdb warunkuja bezpieczenstwo pieszych na przejsciach dla pieszych.

Problem badawczy sformufowano w nastepujacym w brzmieniu: Jakie
czynniki determinuja bezpieczenstwo pieszych przekraczajacych jezdnie na
przejsciu dla pieszych?

Metody analizy bezpieczenstwa w ruchu drogowym opieraja si¢ gtow-
nie na danych historycznych dotyczacych liczby zarejestrowanych zdarzen
drogowych na konkretnym obszarze. Réwniez w prezentowanym artykule

JournaL ofF MoperN Science 4/58/2024 127



A. URBAN, J. JURCZAK, R. PLOCKI

odniesiono si¢ do historycznych danych o liczbie wypadkéw drogowych, uzu-
petniono je jednak o dodatkowe dane dotyczace specyfiki konkretnych przejs¢
dla pieszych. Dokonano réowniez krytycznej analizy przedmiotowej literatury.

Dobér préby badawczej polegal na wylosowaniu 16 miast z liczbg ludnosci
mieszczacy sie w zakresie 20-50 tys., a nastepnie analizie przejs¢ dla pieszych na
wybranych odcinkach drég szczegélnie niebezpiecznych. Za drogi szczegélnie
niebezpieczne uznano te, na ktérych doszlo do przynajmniej jednego wypadku
drogowego na przejsciu dla pieszych z udzialem pieszego w latach 2019-2022.

W celu pozyskania danych pozwalajacych na interpretacje wzglednego
bezpieczenstwa przejs¢ dla pieszych, poza opisem przejs¢, na ktérych doszto
do zdarzen, niezbedne bylo zebranie informacji o innych przejsciach stano-
wigcych material poréwnawczy. Aby chociaz czesciowo kontrolowaé kluczowy
czynnik majacy wplyw na liczbe wypadkow drogowych, jakim jest natezenie
ruchu, opisano wszystkie przejécia dla pieszych w obrebie danej drogi. Opis
zawieral charakterystyke danego przejscia dla pieszych w zakresie liczby
pasow jezdni, wystepowania sygnalizacji, wysepki oddzielajacej pasy jezdni
(tzw. wyspy azylu) oraz polozenia danego przejscia (tj. przejscie przed rondem,
na skrzyzowaniu z sygnalizacjg). Ponadto zebrano dane o rodzaju drogi, na
ktdrej znajduje si¢ dane przejscie (wojewoddzka, krajowa, inna). Pozyskujac
informacje o przejsciach, na ktérych doszto w badanym okresie do wypadkow
drogowych, uwzgledniono réwniez stopien obrazen pieszego (tj. zmarty na
miejscu, zmarty w ciggu 30 dni, cigzko ranny, lekko ranny).

Analize obszaru kazdorazowo rozpoczynano od przejscia, na ktérym
doszto do wypadku drogowego i kierowano si¢ w obie strony, az do miejsca
oznaczonego znakiem D-2 (koniec drogi z pierwszenstwem), trwalej zmiany
liczby paséw, konca terenu zabudowanego lub istotnej zmiany charak-
teru zabudowan. Dane o wypadkach, w tym ich lokalizacji, pozyskano ze
strony Polskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, za-
silanej informacjami z policyjnego Systemu Ewidencji Wypadkdw i Kolizji
(SEWIK). Dane o charakterystyce poszczegolnych przej$¢ pozyskano przy
wykorzystaniu Google Street View. Przejscia, ktdrych nie udato sie zloka-
lizowa¢ na mapach Google na podstawie koordynatéw, zostaly wylaczone
z analizy (15 przypadkoéw stanowigcych niespelna 3% wszystkich wzietych
pod uwage w badaniu).
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Podstawe do analizy stanowity dane dotyczace 515 przejs¢ dla pieszych, w tym
140, na ktorych doszto do wypadkéw drogowych. W calej probie uwzgledniono
51 przej$¢ znajdujacych sie bezposrednio przed rondami, 72 przejscia z sy-
gnalizacjg znajdujace si¢ na skrzyzowaniach, 13 przejs¢ z sygnalizacja poza
skrzyzowaniami oraz 379 niespelniajacych powyzszych kryteriow.

PREZENTACJA 1 OMOWIENIE WYNIKOW BADAN

Analize rozpoczeto od poszukiwania zalezno$ci pomiedzy rodzajem drogi,
obrazeniami pieszych, liczbg wypadkéw drogowych oraz liczba paséw przeci-
nanych przez przejscie dla pieszych, gdyz ewentualne zwigzki w tym zakresie
mogtyby wplywa¢ na dalsze etapy analizy. Wykorzystano do tego wspol-
czynniki korelacji Spearmana . Okazalo sig, ze nie ma istotnej korelacji po-
miedzy rodzajem drogi, a obrazeniami pieszych (r, = 0,055; p > 0,05) oraz
pomiedzy liczbg paséw jezdni, a obrazeniami pieszych (r, = 0,004; p > 0,05),
a takze pomiedzy liczba pasow, a liczbg wypadkoéw (r, = 0,001; p > 0,05).
W celu sprawdzenia ewentualnych réznic w liczbie wypadkéw drogowych
pomiedzy przejsciami znajdujacymi si¢ na drogach o wyzszej kategorii (kra-
jowych lub wojewddzkich) oraz pozostatych przeprowadzono test U Manna-
Whitneya. Poniewaz test nie wskazal istotnych réznic (U = 16987; p > 0,05),
dalszg analize skupiajaca si¢ na rodzaju przejs¢ dla pieszych, sygnalizacji oraz
wystepowaniu wysepki przeprowadzono bez podziatu ze wzgledu na rodzaj
drogi. Wykorzystano przy tym tabele kontyngencji i testy chi-kwadrat.

Tabela 1. prezentuje zestawienie poszczegolnych rodzajow przejs¢ dla pie-
szych z wszystkimi pozostalymi z uwzglednieniem przypadkow, w ktérych
doszto do wypadkéw drogowych z udzialem pieszych. Dla par skladajacych
sie z danego rodzaju przejscia dla pieszych i wszystkich pozostatych przepro-
wadzono test x* (chi-kwadrat). W sytuacji, w ktdrej wartosci oczekiwane byty
mniejsze od 5, zastosowano poprawke na cigglo$¢ Yatesa. Z uwagi na fakt, ze
wszystkie pordwnania opieraly sie na tabeli 2 x 2, liczba stopni swobody wy-
nosifa 1. W przypadku wykrycia istotnosci zwigzku obliczono wspétczynnik
kontyngencji ¢ (phi).

JournaL ofF MoperN Science 4/58/2024 129



A. URBAN, J. JURCZAK, R. PLOCKI

Tabela 1. Wypadki drogowe na przejsciach dla pieszych

Rondo 5 46
8,64 0,003 -0,13

Pozostate 135 329

Sygnalizacja poza 1 1

skrzyzowaniem 1,65 0,199 -
Pozostate 139 363

Sygna.llzaqa.na 14 58

skrzyzowaniu 2,53 0,112 --
Pozostate 126 317

Zroédlo: opracowanie wlasne

Istotny statystycznie zwigzek liczby wypadkéw drogowych z rodzajem
przejscia dla pieszych ujawnil sie tylko w przypadku poréwnania przej$é
dla pieszych przed rondem ze wszystkimi pozostalymi (x* = 8,64; p < 0,01).
Sile tego zwigzku wyrazong wspotczynnikiem kontyngencji mozna oceni¢
jako niewielka (¢ = - 0,13).

Istotnos¢ zwigzku pomiedzy polozeniem przejscia dla pieszych bezpo-
$rednio przed rondem, a liczba wypadkéw drogowych potwierdza réwniez
poréwnanie liczby wypadkow na przejsciach przed rondem z liczbg wypadkow
na pozostatych przejsciach dla pieszych z wylaczeniem tych z sygnalizacja
(x*=10,42; p < 0,01). Sita tego zwigzku jest jednak nieco wigksza (¢ = - 0,16).

Z uwagi na niewielkg liczbe przejs¢ dla pieszych z sygnalizacjg znajdu-
jacych sie poza skrzyzowaniem, uwzglednionych w badaniu, zdecydowano
sie polaczy¢ te¢ kategorie przej$¢ z przejsciami z sygnalizacjg na skrzyzowa-
niach. Wyniki analizy przedstawiono w ponizszej Tabeli 2.

Tabela 2. Wypadki drogowe na przejsciach dla pieszych z sygnalizacjg i bez sygnalizacji

Sygnalizacja 15 70

4,66 0,031 -0,10
Bez sygnalizacji 125 305

Zrédto: opracowanie wlasne
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Test chi-kwadrat wskazal na istotny statystycznie zwiazek pomiedzy
obecnoscig sygnalizacji na przejsciu dla pieszych, a liczbg wypadkéw dro-
gowych (x> = 4,66; p < 0,05). Sita tego zwigzku jest podobna do sily zwiazku
wykazanego poprzednio (¢ = - 0,10).

Pozostajac przy sygnalizacji jako zmiennej potencjalnie wplywajacej na bez-
pieczenstwo na przejsciach dla pieszych, wlasciwe byloby poréwnanie przejs¢
poza skrzyzowaniami i rondami, jednak niewielka liczba przej$¢ z sygnalizacja
poza skrzyzowaniem (13) i tylko jedna obserwacja z wypadkiem drogowym
uniemozliwia wiarygodne wnioskowanie. Zasadne jednak wydawalo sie wyla-
czenie z analizy przejs¢ dla pieszych przed rondem z uwagi na ich specyficzny
charakter i fakt, ze na zadnym z przej$¢ tego rodzaju, ktére poddane zostaly
obserwacji, nie wystepowala sygnalizacja. W takim przypadku test chi-kwa-
drat w dalszym ciagu wskazuje na istnienie zwigzku (x* = 6,61; p < 0,05), przy
jednoczesnym wzroscie wspotczynnika kontyngencji (¢ = - 0,12).

Kolejng zmienng poddang analizie byta obecnos¢ na przejsciu dla pieszych
tzw. wysepki oddzielajacej poszczegolne pasy jezdni. Wyniki w tym zakresie
przedstawia Tabela 3.

Tabela 3. Wypadki drogowe na przejsciach dla pieszych poszczegélnych rodzajow,
a wystepowanie wysepki oddzielajgcej pasy jezdni

Wysepka 39 107
0,23 0,880 ---
Inne 101 268
Ronda z wysepka 5 44
0,00 1.000 ---
Ronda bez wysepki 0 2
Sygnalizacja ) 16
z wysepka
. 0,22 0,637 -
Sygnallzgqa bez 13 54
wysepki
Bez sygnallzacp 31 44
zwysepka
— 3,86 0,049 0,10
Bez sygp*allzaCJl i bez 83 199
wysepki

* z wylaczeniem przej$¢ na rondach
Zrédlo: opracowanie wlasne
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Poréwnanie przejs¢ z wysepka z wszystkimi pozostalymi nie ujawnito
istotnego zwigzku, co nie jest zaskakujagce z uwagi na réznorodnos¢ rodzajow
przejs¢ ujetych w obu kategoriach. W kontekscie poszukiwania ewentualnego
wplywu wysepek na bezpieczenstwo na przejsciach dla pieszych bardziej wia-
$ciwa jest analiza w obrebie homogenicznej kategorii obejmujacej jeden rodzaj
przejécia. Niestety, w przypadku przejé¢ na rondach oraz przejs¢ z sygnalizacja
liczba obserwacji okazala si¢ niewielka, co samo w sobie utrudnia wykrycie
poszukiwanych zwigzkéw. Ponadto, nieréwnomierne roztozenie wartos$ci
w tabeli dwuzmiennowej spowodowalo koniecznos¢ zastosowania poprawki
na cigglos¢ Yatesa, ktora powoduje, ze test jest bardziej konserwatywny.

Powyzszego problemu nie byto w przypadku poréwnania liczby wypad-
kow drogowych na przejsciach dla pieszych bez sygnalizacji z wysepka i bez
wysepki. W analizie tej wylgczono z poréwnania przejscia na rondach, ktore
stanowily osobno analizowang kategori¢ z uwagi na swdj specyficzny charak-
ter. Test chi-kwadrat wykazat istnienie istotnego zwiazku (x* = 3,86; p < 0,05)
oraz wspotczynnik ¢ = 0,1.
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WNIOSKI

W celu przejrzystego przedstawienia i oméwienia istotnych wynikéw, po-
nizej zaprezentowano zestawienie najistotniejszych par zmiennych w ujeciu
procentowym.

Tabela 4. Wypadki drogowe na przejsciach dla pieszych z uwzglednieniem zmiennych,
dla ktérych wykazano istotny zwigzek

Rondo 10 90
Pozostate 29 71
Ronda 10 90
Pozostgile (z wy’fqr.:zerylem 3 68
przejs¢ z sygnalizacja)
Sygnalizacja 18 82
Bez sygnalizacji 29 71
Sygnalizacja 18 82
Bez sygnalizacji (z wytaczeniem
iy 32 68
przej$¢ przed rondem)
Bez sygnalizacji z wysepka
(z wylaczeniem przejs¢ przed 41 59
rondem)
Bez sygnalizacji i bez wysepki
(z wylaczeniem przejs¢ przed 29 71
rondem)

Zrédlo: opracowanie wlasne

Zaprezentowane dane umozliwily analize kierunkéow wykrytych zalezno-
$ci oraz ich interpretacje. Tylko na 10% przejs¢ dla pieszych usytuowanych
przed rondami doszto do wypadkéw drogowych, wobec 29% dla pozostatych
lub 32% dla pozostatych z wylaczeniem przejs¢ z sygnalizacja. Pozwala to
na wyciagnigcie wniosku o wzglednym wiekszym bezpieczenstwie przej§¢
dla pieszych przed rondami. Wynika to najprawdopodobniej z naturalne;j
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bariery, jaka stanowi $rodek takiego rodzaju skrzyzowania, wymuszajacy na
kierowcach zmniejszenie predkosci i zwigkszenie uwagi podczas dojezdzania
do skrzyzowania o ruchu okreznym, a nastepnie wjazdu na rondo.

Analiza zmiennej w postaci obecnosci lub nieobecnosci sygnalizacji na
przejsciach dla pieszych pozwolita stwierdzi¢, ze sygnalizacja ma istotne
znaczenie. Na 18% przejs¢ dla pieszych z sygnalizacjg doszto do wypadkéw
drogowych z udzialem pieszych, podczas gdy na przejsciach bez sygnalizacji
odsetek ten wynosit 29% i zwiekszat si¢ do 32% po wylaczeniu przejs¢ przed
rondem. Mozna zatem stwierdzi¢, ze sygnalizacja zwigksza bezpieczenstwo
pieszych uczestnikéw ruchu drogowego.

Ostatnig zmienng, w odniesieniu do ktdrej wykryto istotny zwigzek z liczba
wypadkow drogowych, jest obecnos¢ wysepki oddzielajacej pasy jezdni. Istotng
réznice wykazano tylko w przypadku poréwnania w obrebie przejs¢ dla pie-
szych bez sygnalizacji i z wylaczeniem przejs¢ przed rondem. Kierunek zalez-
nosci jest mniej oczywisty niz w przypadku dwéch poprzednio analizowanych
zwigzkéw. Do wypadkow doszlo na 41% przejs¢ z wysepka i 29% przejs¢ bez
wysepki, a zatem bezrefleksyjne spojrzenie na dane moze prowadzi¢ do wniosku
o mniejszym bezpieczenstwie przejs¢ z wysepka. Nalezy jednak uwzglednic¢ fakt,
iz moze to wynikac z braku losowosci przy wyborze przejs¢ dla pieszych. Mozna
zalozy¢, ze wysepki budowane sg czesciej na drogach o wigkszym natezeniu ru-
chu i wiekszej liczbie pasow jezdni. Czesto tez przejscia dla pieszych z wysepka
s3 mniej zageszczone na danej drodze niz te bez wysepki, co zapewne prowa-
dzi do zwigkszenia na nich natezenia ruchu pieszych. Te hipotezy czesciowo
potwierdza istotny statystycznie zwigzek korelacyjny pomiedzy liczba pasow
a wystepowaniem wysepki (rs = 0,180; p < 0,01). Niejednoznaczno$¢ wynikow
wzmocniona przez fakt braku korelacji pomigedzy liczbg paséw a liczba wypad-
kéw (rs = 0,006; p > 0,05), wskazuje na bardziej ztozong istot¢ poruszanego
problemu i koniecznos¢ bardziej szczegdtowej analizy w zakresie ewentualnego
wplywu wysepek na bezpieczenstwo pieszych.

Zaprezentowane dane potwierdzajg aktualno$¢ problematyki i konieczno$¢
podejmowania szerokiego spektrum aktywnosci na rzecz poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, obok organizacyjnych, edukacyjnych i profilak-
tycznych, réwniez tych naukowo-badawczych. Bezpieczenstwo pieszych jako
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, w tym w szczego6lnosci na
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przejsciach dla pieszych, ktére stanowia przeciez podstawowy element pro-
wadzenia ruchu pieszych w miejscach konfliktéow z innymi uzytkownikami
drogi, wydaje si¢ w tym kontekscie kluczowe.

Intencjg autoréw bylo, aby wnioski z przeprowadzonych badan uzupelnity
luke w aktualnym stanie wiedzy o zmiennych warunkujacych bezpieczenstwo
pieszych na przejsciach dla pieszych, stanowigc jednoczesnie przyczynek do
dalszych, poglebionych badan w tym zakresie, przestrzen do ich doskonalenia
pozostaje bowiem nieograniczona.
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