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Streszczenie: obis, którego celem 
jest opracowanie metody oceny bezpiec

e

identyfikacji konfliktów ruchowych pieszy-
h SignFlash, jak i progi zwalniaj

zachowanie kierowców. 
k-

tów, analiza obrazu.

1. Wprowadzenie

na drogach – -
7 944 pieszych, a 61

e
Ruchu Drogowego [2]. 

1, którego celem jest 
j

jezdnie przy pomocy automatycznej analizy obrazu wideo. Ocena bezpiecze stwa oparta 

– przypada 
nawet 3000 konfliktów pojazd-

zeprowa-
dzonych w roku 2013 na pierwszym poligonie badawczym w Warszawie. 

1 o

-2015.
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W klasycznej metodzie szwedzkiej konflikt ruchowy jest zdefiniowany jako sytuacja, 
e

wypadek jest wysoce prawdopodob

(time-to-colission a
n

e
W

- o Pedestrian Risk Index,

konsekwencji.

2. Badanie poligonowe w Warszawie 

2.1.
o-

w o k-
tury pozwalaj

-2011
zanotowano 6 wypad

j-
-6, 

poziomymi P- -27 (tzw. "Agatka"). Pomiary ruchu przepro-
wadzone w godzinach 7-19 wyka
w obu kierunkach.

2.2. Instalacja aparatury do rejestracji ruchu

z cych elementów:
· – j

pieszych wraz z 30-40 m odcin
· 2 cyfrowe kamery pomiarowe (ANPR) oznaczone jako L1 i L2 – d-

· ideo 
su 

rejestracji.
Na planie sytuacyjnym poligonu (rys. 1) kierunki ruchu oznaczono jako: POW –

w – w kierunku ul. Radiowej. Na rysunku 
zaznaczono obszary widzenia poszczególnych kamer –

dowych V1, natomiast kolorem czerwonym dla kamer pomiarowych L1 oraz L2.

2.3. o
z

· – zamontowane 18.10.2013, zdemontowane
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dowych V1, natomiast kolorem czerwonym dla kamer pomiarowych L1 oraz L2.

2.3. o
z

· – zamontowane 18.10.2013, zdemontowane

· system SignFlash – zamontowany 16.10.2013, zdemontowany 10.11.2013, umiesz-
-6 na jezd-

u-

2.4. Okres pomiarów

(z przerwami technicznymi) do 19.12.2013. Tabela 1 po
pojazdów zarejestrowanych na poszczególnych pasach/kierunkach przez kamery pomiaro-

Rys. 1. Plan sytuacyjny z zaznaczonym obszarem widzenia kamer

)
rozpatrywany okres

Pas ruchu 23-29.09.2013 01-31.10.2013 01-30.11.2013 01-19.12.2013
POW-L1 2 456 2 545 2 540 2 660 
POW-L2 1 766 2 128 2 100 2 308 

Suma POW 4 222 4 672 4 640 4 968
RAD-L1 2 906 2 979 2 924 3 257 
RAD-L2 2 225 2 381 2 180 2 323 

Suma RAD 5 131 5 360 5 103 5 580

3.

3.1.
Zarówno kamery pomiarowe, jak i pogl o-

Kamery pomiarowe (ANPR) mierz
przez po
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d-
nych do oszacowa wanych pojazdów –

o
o

a

3.2.
ci kamerami ANPR oraz kamerami 

e

w obu kierun
przejazdów o ró
z profilami uzyska

la 
lewego pasa dla kierunku POW, co od

nktu 
ania 

a-

ni i

krzywych korekcyj

uzyskania jak najlepszego dopasowania do profilu z pomiaru laserowego. Na podstawie 
acza 3%.

3.3. izy

cych. Do analizy wybrano po 7 
dni pows e

r

(6,1%

jest znaczna i wynosi ponad 12,3 km/h (32%). 
–

wykonana osobno w odniesie
rzed-w trakcie” i „w trakcie-po”) na 
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o
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e

w obu kierun
przejazdów o ró
z profilami uzyska

la 
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nktu 
ania 

a-

ni i
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uzyskania jak najlepszego dopasowania do profilu z pomiaru laserowego. Na podstawie 
acza 3%.

3.3. izy

cych. Do analizy wybrano po 7 
dni pows e

r

(6,1%

jest znaczna i wynosi ponad 12,3 km/h (32%). 
–

wykonana osobno w odniesie
rzed-w trakcie” i „w trakcie-po”) na 

i-

W trakcie funkcjonowania Po demo
Pas V S Q V S Q V S Q

[km/h] [km/h] [km/h] [km/h] [km/h] [km/h]
Kierunek POW –

prawy 43,8 12,9 2677 41,1 12,4 2694 42,6 12,1 2818
lewy 47,5 14,2 2269 44,7 14,0 2231 45,9 13,3 2337

razem 45,5 13,5 4946 42,8 13,1 4925 44,1 12,6 5155
Kierunek RAD* –

prawy 41,3 12,9 3186 27,4 8,5 3130 38,6 11,8 3312
lewy 33,2 19,7 2364 23,2 11,1 2379 30,9 17,3 2411

razem 37,9 16,2 5550 25,6 9,7 5509 35,4 14,4 5723

4.

4.1. Metoda analizy obrazu
4.1.1. Detekcja pojazdów

a-
wie rozpoznanej

o ywana jest do jego lokalizacji na obrazie z kamery 

pojazdu, zastoso

odpowiedniej ka
w

Przej la pieszych 
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Rys. 3. Detekcja tablicy rejestracyjnej przez system ANPR

4.1.2. Detekcja pieszych
enia 

pojazdów. Wykorzystanie jednej kamery eliminuje problemy synchronizacji czasowej oraz 
owych. 

Detekcja pieszych oparta jest na statystycz

probabilistyczna obszarów potencjal
ego 

4.1.3. Trajektorie pojazdów i pieszych
Trajektorie pojazdów i piesz

zne 

i prostopa
w geometrii, jak i dynamice pojaz

4.1.4.
adów, 

wy

a

a-

a-
-

aniu klasyfikatora opartego o drzewa losowe, nauczonego 
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4.2. Sytuacje niebezpieczne i ich detekcja
W pierwszym etapie analizy trajektorii poj

e
adzonych danych, w których 

nie

tosowania oraz z zastosowa-

wy
systemu wizyjnego, warunkach pogodowych. 
Tabela 3. Liczba z

pierwsze stwa 
pieszemu

hamowanie 
przed pieszym

Przejazd 
blisko 

pieszego ze 

Inne spotkania 
pieszy-pojazd

Bez systemu 
SF 1490 (29,7%) 50 (1,0%) 23 (0,5%) 3457 (68,8%) 5020 (100%)

Z systemem 
SF 1844 (30,6%) 90 (1,5%) 23 (0,4%) 4062 (67,5%) 6019 (100%)

c2 =
a

rost o ok. 3%), przy czym 

w przypadku braku tego systemu. Liczba zarejestrowanych sytuacji, w których samochód 

owano 13.11.2013 (bez systemu SF), 

5. Wnioski
a-

pojazdów i odwzorowanie ich trajektorii z dostat o

alenia.
a-
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zda

ogi zwalniaj

identyfika

umiarkowanie) bezpie
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Safety assessment of pedestrian crossing solutions
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Abstract: Paper presents preliminary findings from the research project Mobis which 
is aimed at developing a method of assessing safety of pedestrian road crossings by using 
video image analysis. Pedestrian and vehicle traffic has been recorded at a selected crossing 
site in Warsaw for 2 months, before and after installation of safety measures which included 
active signage and speed humps. Speeds of approaching vehicles were measured and 
vehicle-pedestrian conflict situations identified by using video analysis. Results indicate that 
both SignFlash active signage and speed humps reduce mean vehicle speed and have 
a positive impact on drivers’ behaviour. 

Keywords: Pedestrian safety, pedestrian crossing, image analysis, conflict technique


