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OCENA BEZPIECZE NSTWA NA PRZEJSCIACH
DLA PIESZYCH PRZY POMOCY ANALIZY
OBRAZU WIDEO

Pomimo ogélnej poprawy bezpieéatwa ruchu drogowego w Polsce, liczha wy-
padkéw na przégiach dla pieszych nie zmniejszytg @i ciggu ostatnich czterech
lat. W niniejszym artykule przedstawiono rezultptpjektu badawczego MOBIS,
ktérego celem byto opracowanie zgsizych miar bezpiecastwa, opartych na
wykrywaniu konfliktbw pom¢dzy pieszymi i pojazdami z wykorzystaniem analizy
obrazu wideo. W okresie ponad 40 dni zarejestrowaich pieszych i pojazdéw
na dwoch przdgiach dla pieszych bez sygnalizagjyietinej w Warszawie i we
Wroctawiu. Przy wykorzystaniu przetwarzania obrakueslono trajektorie ruchu
pojazdow i pieszych. Uzyskano od 600 do 1000 syitispotkai pieszy-pojazd
dziennie. Obliczono parametry opigtg interakcje pieszych i pojazdéw — profile
predkosci, minimalrg odlegt@¢ miedzy uczestnikami, przyspieszenia itp. Klasyfi-
kacja sytuacji zostata oparta na interakcjach piEsa pojazdéw.. Na podstawie
czasu po opuszczeniu strefy konfliktu (PET) oraglgosci pojazdu zidentyfiko-
wano sytuacje niebezpieczne. Jako gash miare bezpieczéstwa na przégiach
dla pieszych zaproponowano Wk Zagrazenia Pieszych (WZP), ktory okila
promil sytuacji niebezpiecznych wypujacych na danym prz&jiu.

Stowa kluczowe: bezpieczastwo pieszych, prz&jia dla pieszych, metoda kon-
fliktow, analiza obrazu
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1. Wprowadzenie

Piesi g grum poddan najwickszemu ryzyku wypadkéw drogowych. Nie
sg oni chronieni przez karoserpojazdu, pasy bezpieamtwa czy kaski, przez
co g szczegoblnie nagani na odniesienie powaych obraen oraz mag mniej-
sze szanse na pgzeie wypadku. W roku 2014 w Unii Europejskiej zgim
okoto 5556 pieszych, co stanowito 22% wszystkidaragimiertelnych.

Poziom bezpiecZstwa pieszych w Polsce najedo najniszych w Unii
Europejskiej. W 2015 roku na polskich drogach eigin91l5 pieszych (31%
wszystkich ofiarsmiertelnych), a 8040 zostato rannych (20% wszykbtkian-
nych). W duych miastach piesi stanaywponad 60% wszystkich ofiamiertel-
nych. W latach 2008-2013 sfg6éd wszystkich pieszych ofiar wypadkéw dro-
gowych okoto 13% zostato zabitych, a 26% rannyclpnzagciach dla pieszych
bez sygnalizacjgwietlnej, czyli w miejscach gdzie teoretycznie pomi by¢
bezpieczni. Chociabezpieczastwo na polskich drogach generalnie gopra-
wia, to liczba wypadkdéw na przejach dla pieszych nie zmalata w przggi
ostatnich czterech lat, co budzi pawa obawy. Problem zwzany z daym za-
grozeniem bezpieczsstwa pieszych jest dobrze znany i opisany w palskie-
granicznej literaturze ([1], [2], [3]). Poprawa Ipgzczd@istwa pieszych na przej-
sciach jest jednym z priorytetowych celéw Narodowéyogramu Bezpieche
stwa Ruchu Drogowego [4].

Referat przedstawia rezultaty projektu badawcze@BM, sfinansowanego
przez Narodowe Centrum BadaRozwoju. Celem projektu bylo opracowanie
zastpczych miar bezpiecastwa pieszych na podstawie detekcji sytuacji niebez
piecznych przy zyciu analizy obrazu wideo. Miary takie udtiaviajg rzetelr
ocere bezpieczastwa pieszych na przejach bez sygnalizadjivietinej.

2. Poligony badawcze oraz zbieranie danych

W trakcie projektu ruch pieszych i pojazdow bylestfowany na dwoéch
przegciach w Warszawie i dwéch we Wroctawiu przez okdwa miesice na
kazdym z nich. Do dalszej analizy wykorzystano okatdrego miegca na-
gran. Wyboru poligonéw badawczych dokonano na podstéieaéy wypadkdw
Z udzialem pieszych. Dwa przeja dla pieszych w Warszawie znajggie na
czteropasowym odcinku ulicy (dwa pasy wdam kierunku oddzielone azylem
dla pieszych). Kady z pasow monitorowany byt w kierunku nadjgania po-
jazdéw. Przejcia we Wroctawiu zlokalizowanegsna ulicy jednojezdniowej
dwupasowej, w rejonie skrzgwania. Kade z przej¢ byto obgte zasggiem
systemu kamer wideo, jednakruch pojazdéw rejestrowany byt tylko z jednego
kierunku. Referat przedstawia wyniki analiz wykoyeim dla dwdch poligonéw
badawczych: Warszawa kierunek ruchu wschod-zachaewany POW) oraz
Wroctaw kierunek wschéd—zachdéd (nazwany CEN). Szkibu poligonow
przestawionesgna rys. 1.



Ocena bezpiecastwa na przégiach dla pieszych przy pomocy analizy obrazu wideo 333

a) Warszawa kamt_’.ry (_‘_SlgnFlash | obszar analizowany przez
) / terminal roboczy 7/ / kamerg pogladowg
kierunek & om o ) 30m
POW B
OIS
7/
y/4
pomiar predkosci chwilowej //
przez kamerg kicrunkowg
b) Wroclaw . kanlf:ry . pomiar predkosci 'chwilowcj obszar analizowany przez
. ./ terminal roboczy  przez kamerg kierunkowg kamerg pogladowg
kierunek N
CEN

Rys. 1. Szkic poligonéw badawczych w Warszawie evaaNroctawiu
Fig. 1. Layouts of the survey sites in Warsaw arrodéaw

Na analizowanych prz&jiach zainstalowano oraz poddano ocenigdre-
nia mapce poprawé bezpieczastwo ruchu. W Warszawie zainstalowano sys-
tem SignFlash (SF), czyli aktywne oznakowanie wgpose w czujnik, Ktory
po wykryciu pieszego uruchamia pulstg $wiatta zamontowane nad znakiem
D—6 [5]. Ruch na przégiu rejestrowany byt przed i po zamontowaniu Wws-sy
temu. Do dalszej, bardziej szczegotowej analizytagsvybrane 23 dni z ko-
rzystnymi warunkami pogodowymi (dni pochmurne, bezaznych cieni, bez
opadow itd.) — 12 dni bez systemu SF oraz 11 digiatapcym systemem SF.
We Wroctawiu przetestowano system aktywnego oznakoavLevelLite (LL),
w ktorym diody LED o przerywanyrwietle zostalty wbudowane w nawierzch-
nie jezdni. Na omawianym w artykule kierunku CEN systel. dziatat w trybie
cigglym, tzn. niezalenie od obecngi pieszych.

Na kazdym z poligondéw badawczych zainstalowano specjayrstem reje-
stracji oraz przetwarzania obrazu wideo. W jegadkivchodzity nagpujace
elementy:

- cyfrowa kamera pogtlowa monitorujca obszar przégia dla pieszych oraz
jezdni na odcinku 30-40 m przed prgeigm,

- jedna cyfrowa kamera kierunkowa na pas, moniscauj odcinek drogi
o wymiarach 3,5 x 6 m, znajdigly sic w polu widzenia kamery paglowej,

« stacja robocza do gromadzenia danych orazpmsj analizy obrazu z kamer
wideo, dodatkowo unmiwiajaca diagnostyk systemu.

W tabeli 1 przedstawiono zestawienie zgromadzogtych.
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Tabela 1. Zestawienie zebranych danych
Table 1. Summary of the data gathered

Poligon Okres badé Liczba monito-| Liczba anali- :
. | Urzadzenie brd
badawczy od do rowanych dni | zowanych dni
Warszawa POW 23.09.2013 19.12.2013 49 23 SignFlash (SF
Wroctaw CEN | 01.08.201427.11.2014 103 18 Levelite (LL)

3. Klasyfikacja interakcji pieszy-pojazd

Materiat uzyskany z kamer paglowych postayt do szczego6towej analizy
interakcji zachodgcych pomedzy pieszymi a pojazdami. Interakciets sytua-
cje, w ktérych zaréwno pieszy, jak i pojazd znajdsig w kadrze kamer pogf
dowych.Srednia liczba takich sytuacji na daigvynosita w przypadku Warsza-
wy okoto 600, a Wroctawia — okoto 80W/ przeprowadzonych badaniach po-
minieto analiz grup pieszych, przede wszystkim dlateggwykorzystane algo-
rytmy rozpoznawania pieszych nie radzity sobie delr ttumem i generowaty
niepoprawne trajektorie przeskakcg pome¢dzy pieszymi w grupie. Wydajegsi
jednak,ze grupy pieszych, jako gksze i lepiej widocznegsmniej naraone na
ryzyko kolizji niz pojedynczy piesi.
Klasyfikacja interakcji zostata przeprowadzona pagtawie opracowanego
algorytmu analizujcego trajektorie uzyskane z obrazu wideo. Bazowatawza-
jemnym potdgeniu pieszedo i pojazdu oraz ich ruchu wdgm siebie, np.: kie-
rowca przeptcit lub nie przepscit pieszego w momencie, kiedy zaréwno pojazd,
jak i pieszy znajdowali sina przejciu; pojazd przejechat przed lub za pieszym.
Kazda sytuacja zostata zaklasyfikowana do jednej epajgcych kategorii:
 sytuacja Al — pojazd przej@za bezpérednio przed pieszym znajdoym sk
na przejciu,

» sytuacja A2 — pojazd przej@za przed pieszym stgjym na chodniku,

» sytuacja B — pojazd przejdza bezpérednio za pieszym znajdigym st na
przegciu,

» sytuacja C — pojazd zwalnia lub zatrzymujemizepuszczag pieszego,

» sytuacja D — pojazd przej@ra za pieszym, gdy ten ofmil juz przegcie dla
pieszych (kierowca nie zwalnia w sposob wyrg.

Catkowita liczba zarejestrowanych sytuacji orazkdsyfikacja zostaty po-
kazane w tabeli 2. Sytuacja Al przedstawia niepimie zachowanie kierowcy,
kiedy to powinien on przepai¢ pieszego &dacego ju na przejciu. Zarbwno
sytuacja B jak i C przedstawia przepuszczenie pgsprzez kierowg (pojazd
przejexdza za pieszym) — jednak w sytuacji typu B pieszyenczi€ sie 0 wiele
bardziej zagreony. Sytuacja D nie jest sensu stricto przepuszeaergdy: nie
wymaga reakcji kierowcy. Tabela 2 pokazuje,procent przepuszazésytuacije
typu B + C= 67%) jest wyszy w Warszawie. Jednak we Wroctawiu po za-
montowaniu systemu LL odnotowano wzrost liczby puszczé o okoto 9,6%.
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Rys. 2. Schemat typOw interakcji pojazd-pieszyzédig oznaczono kierunek ruchu pieszego)
Fig. 2. Types of vehicle-pedestrian interactiohg @rrows show pedestrian movement direction)

Tabela 2. Liczba oraz rozktad zarejestrowanychrahigi
Table 2. Number and distribution of the recordedriactions

) Liczba | Sr. liczba
leé%egzba dzLe"rzzig-brc inter- | interakcji| Al A2 B C D | Sumg

y akciji na dzié
Warsiawad bezsF| 7103|583 | 38% 16,3%4,9% 52,09 13,0%| 100%
Wgrgf/f,“’"a z SF 6335 576 | 4,0% 16,1945,3% 52,29 12,3%| 100%
WéoEcl*\laW bezLL | 11595 828 | 11,4%41,5% 8,5%| 30,5% 8,0% | 100%
Wioclaw | ziL | 3136 | 781 | 120%32,3% 95%| 39,1% 7.0% | 100%

4. Identyfikacja sytuacji niebezpiecznych

Metody oceny bezpiec#stwa pieszych oparte na miarach gastych po-
legap na wykrywaniu sytuacji konfliktowych i obliczaniudznego rodzaju
wskaznikdw, jak np.: Time to Collision (TTC), Decelemti to Safety Time
(DST), Post Encroachment Time (PET) itd. [6], [PRrametry te, aby mogty
by¢ obliczone w sposéb automatyczny potrzgbo@rdzo doktadnych danych
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wejsciowych (trajektorii). Jednym z celéw projektu MCBbyto przetestowanie
nowego wskanika bezpiecziestwa (miary zasgpczej) dla interakcji pieszy-
pojazd. Wskanik ten powinien okréda¢ poziom bezpieczstwa w automatycz-
ny sposob, bazag wylacznie na analizie obrazu wideo danego giaj

Na podstawie analizy obrazu wideo ina uzyska trajektorie zaréwno
pieszego, jak i pojazdu. Qi temu mana stosunkowo tatwo obliczyw kaz-
dym momencie wzajemnpozycg pieszy-pojazd. Szczegollnie intere®aj jest
wartas¢ czasu po opuszczeniu (PET), ktory dkaeréznice czasu mgdzy mo-
mentem opuszczenia strefy konfliktu przez jednegauczestnikédw ruchu
a momentem osggniecia strefy konfliktu przez drugiego. Wastota mae by
uzyta jako wskanik bezpieczastwa danej sytuacji. Sytuacje, dla ktorych obli-
czona warté¢ PET jest poriiej 1 sekundy uznaje¢sia powany konflikt [8].

Kolejnym przydatnym wskanikiem bezpieczestwa jest pgdkos¢ pojazdu
w momencie minimalnej odlegioi pieszy-pojazd (V). Gdyby doszto do wy-
padku, pedkos¢é ta bytaby pgdkoscia uderzenia oraz gtownym czynnikiem
wplywajacym na cgzkosé¢ wypadku. Wedtug [9], w momencie kiedy pieszy zo-
stanie uderzony z pdkosciag 27,5 km/h (7,64 m/s) prawdopodoiétwo Smierci
lub ciezkich obraen wynosi 10%. Na rys. 3 pokazano spos6b wyznaczania
predkosci pojazdu w momencie minimalnej odleggopieszy-pojazd (§n). Pie-
szy reprezentowany jest przez gikio srednicy réwnej 0,9 m, natomiast pojazd
przez prostolt o wymiarach 4,5 mna 1,8 m.

O 2 W =
Smm

Rys. 3. Schemat sposobu wyznaczangdkssci pojazdu w momencie minimalnej odleggto
Fig. 3. Scheme of the vehicle speed calculatiorhoteat the moment of minimum distance

Dla sytuacji typu Al oraz B na poligonie w Warszawiyznaczono dys-
trybuant wartcgsci PET oraz pgdkosci pojazdu w momencie minimalnej odle-
gtosci pieszy-pojazd. Sytuacje te przeanalizowano wepde wzgidu na toze
— w odr@&nieniu do pozostatych sytuacji — pieszy i pojazdjdojg sie w nie-
wielkiej odlegtéci od siebie, w zwjizku z czym mena zastosowate same
wskazniki. Jakaciowo @ to jednak zupetnie inne sytuacje i uzyskane wyniki
trzeba rozpatryw@arozigcznie. Na rys. 4a mioa zauway¢, ze bez systemu SF
dla 24% wszystkich sytuacji typu Al czas po opusmgz wynosit mniej i 1 s,

a dodatkowo okoto 10% kierowcéw przajeato za pieszymi (sytuacja typu B)
w odstpie czasu krotszym nil s. Jednate nie wszystkie te sytuacje byly nie-
bezpieczne, gdyw wielu przypadkach pdkos¢ pojazdu byta niewielka. Na
rys. 4b wid&, ze 50% kierowcow w sytuacjach typu Al przejea z pedkoscia
wigksz niz 42,5 km/h (bez zainstalowanego systemu SF), nagirprzy dzia-
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Rys. 4. Warszawa — dystrybuanta: a) czasu po opersie; b) pgdkosci pojazdéw w momencie mini-
malnej odlegtéci

Fig. 4. Warsaw — cumulative distribution of: a) PBJlvehicle speeds at the moment of minimum distan

lajacym systemie SF z gnlkoscig wieksz niz 37,5 km/h. Rénica 5,5 km/h poka-
Zuje pozytywny wplyw systemu SF, jednak kierowcgydiowali sé na przejazdy

blizej pieszych, o czyréwiadczy pogorszeniegwartaci PET.

Podobi analiz rozktadu PET oraz ¥, przeprowadzono w odniesieniu do
poligonu badawczego we Wroctawiu. Wyniki przedstawi na rys. 5a pokaayj
ze bez systemu SF dla 23% wszystkich sytuacji typwc2as po opuszczeniu wy-
nosit mniej nk 1 s, a dodatkowo okoto 12% kierowcow przdj@to za pieszymi
(sytuacja typu B) w czasie krotszynrii s. Na rys. 5b nima natomiast zoba-
czye, ze 50% kierowcow przejelza przed pieszym (sytuacja Al) z@koscia
wieksz niz 41,5 km/h bez systemu LevelLite oraz zdoscia wigcksz niz
32,5 km/h z LL. Rénica 9 km/hswiadczy o pozytywnym wptywie zainstalowa-
nego systemu na bezpiesigevo pieszych. Przy zamontowanym systemie LL w sy-
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Rys. 5. Wroctaw — dystrybuanta: a) czasu po opws®az b) pedkosci pojazdow w momencie

minimalnej odlegtéci

Fig. 5. Wroctaw — cumulative distribution of: a) PEb) vehicle speeds at the moment of mini-
mum distance
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tuacjach typu Al kierowcy decydowaliesna przejazdy hiej pieszych, o czym

swiadczy przesugcie dystrybuanty PET.
Identyfikacja niebezpiecznych sytuaciji typu C wymaighego podégia. Ana-

liza wartgci predkaosci pojazdu w momencie minimalnej odlego pieszy-pojazd

nie jest w tym przypadku przydatna, poniewawielu sytuacjach typu C gtkos¢

Vsminj€St rbwna zero — pojazd zatrzymujeized pieszym. Wardé op&nienia nie

jest te: wystarczajco dobrym wskanikiem w sytuacii, gdy pojazd hamowat wzeji

odlegtaci od przejcia. Take wartd¢ PET jest w takich przypadkach relatywnie du-

za, poniewa pojazd, aby migt pieszego po wyhamowaniu, jest zmuszony do rusza-

nia z zatrzymania. G#oe sytuacje typu C mgmiejsce wtedy, gdy kierowca zkdi

sic do przejcia z dug predkascia i gwattownie hamuje tuprzed pieszym. Aby zi-

dentyfikowa takie przypadki, przeanalizowano dystrybuantydkaosci pojazdow

w odlegiaci 5 i 10 m od krawdzi przefcia dla pieszych (rys. 6). W ocenie sytuacii

typu C istotna jest pdkas¢ krytyczna, przy ktérej pojazd jest w stanie wyharab

przed przéciem dla pieszych. Prayp, ze dana sytuacja byta dgrm, gdy pojazd

miat opé&nienie co najmniej 4 nf$10]. Odpowiednio przeksztataajwzor ogolny

na przyspieszenie pojazdu w ruchu jednostajnieropdym uzyskamy:

Vit =V2-s-d=v2-10-4 =894 m/

gdzie: s — droga hamowania (10 m),

d — maksymalne bezpieczne @pienie (4 m/9.

(1)

Dlatego te sytuacje typu C, w ktérych gatkos¢ pojazdu w odlegkri 10 m
od przejcia przekracza 8,94 m/s (32,2 km/h) tsaktowane jako potencjalnie
niebezpieczne. Kierowca w tych przypadkach musaahdwa gwattownie, aby
nie znalé¢ sie na przejciu jednoczénie z pieszymi. Na podstawie rys. 6:ma
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Rys. 6. Dystrybuanta pakosci pojazdéw 5 oraz 10 metréw przed pézeggm dla pieszych — dla

sytuacji typu C

Fig. 6. Cumulative distribution of vehicle speedartsl 10 meters before the pedestrian crossing —
situation type C
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zauwayc¢, ze takich przypadkéw zaréwno w Warszawie, jak i weottawiu
jest okoto 0,5%. Analiza trajektorii pieszych wykde, ze na badanych poligo-
nach wekszas¢ pieszych poruszacssrodkiem przejcia dla pieszych.

Autorzy referatu propongjidentyfikacg niebezpiecznych sytuacji typu Al
i B na podstawie wartgi PET oraz pgdkosci pojazdu w momencie minimalnej
odlegtaci. W przypadku sytuacji typu C istatrwartcscia jest pedkos¢ pojaz-
dow w odlegtéci 10 metréw od krawdzi przefcia dla pieszych. Podsumowu-
jac, przy identyfikacji zdarzeniebezpiecznych przgtio nas¢pujace kryteria:
+ dla sytuacji typu Al i B — gdy PET1 s oraz ¥m,in>7,64 m/s,
e dla sytuacji typu C — gdy pdkos¢ pojazdu 10 metrow od przeja

Vs> Vi = 8,94 m/s.

Wskaznik Zagrazenia Pieszych (WZP) jest zdefiniowany jako udziatia-

cji niebezpiecznych w giju catego dnia, wyeany w promilach:

wzp = X2as*NPe 14000 )
Napc

gdzie: NDsg — liczba sytuacji niebezpiecznych typu Al i B rzaefl,
ND¢ — liczba sytuacji niebezpiecznych typu C na fizie
Nagc — liczba zarejestrowanych interakcji pojazd—piesaydzié (sytu-
acje typu Al, A2,BiC).

Jak mana zobaczy w tabeli 3,srednia liczba sytuacji niebezpiecznych na
dzien na poligonie we Wroctawiu jest gisza nk w Warszawie. Wplyw na to
moze mie wieksze nagzenie ruchu zaréwno pojazdéw jak i pieszych, a co za
tym idzie wkksza liczba interakcji pieszy-pojazd na dzidednocz&ie na
trudniejsa sytuac pieszych we Wroctawiu niespliwy wptyw ma brak azylu.
Na obu poligonach badawczyétednia liczba sytuacji niebezpiecznych na fizie
zmalata po zainstalowaniu aktywnego oznakowaniagcegp popravd bezpie-
czeastwo ruchu.

Tabela 3. Analiza sytuacji niebezpiecznych
Table 3. Analysis of the hazardous situations

Poligon | Urzadze- . Interakcji Sytgacje_niebezpieczne, .
e (s Dni | nadzié srednio na dzig WZP | Zmiana
NABC NDAB NDC Suma
War- Brak 12 512 41 1,0 5,1 9,9% 13%
szawa SF 11 501 4.4 0,5 4,9 9,8%
Wrocaw Brak 3 781 11,7 1,7 13,3| 17,19 L6 5%
LL 3 888 11,0 1,7 12,7 143%
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5. Podsumowanie

Przeprowadzone badania wykazahg systemy aktywnego oznakowania
maja pozytywny wptyw na prdkos¢ pojazdow (spadek nawet o 20%), ale nega-
tywny wptyw na warté¢ czasu po opuszczeniu (PET). Przyazionych migaj-
cychswiattach kierowcy mijali pieszych wolniej, ale w mjszej odlegtéci.

Proponuje i, aby identyfikowa niebezpieczne spotkania dla sytuacji typu
Al i B (przejazd tu przed lub tu za pieszym) na podstawie kombinacji warto-
$ci czasu po opuszczeniu strefy konfliktu (PET) rissej niz 1 sekunda oraz
predkosci pojazdu przy minimalnej odlegio pieszy-pojazd przekracaagj
7,64 m/s. W przypadku sytuacji typu C (pojazdy zatiuja sic lub zwalniag by
uskpic¢ pierwszéstwa pieszym), proponowanym wskékiem jest pgdkosé po-
jazdu w odlegtéci 10 m od przégia przekraczapa krytyczm wartasé
32,2 km/h. Do oceny bezpiecmtwa ruchu proponuje sprzyjecie Wskanika
Zagraenia Pieszych (WZP), definiowanego jako promil oatkej dziennej
liczby sytuacji spotkania pieszych i pojazdéw, ktapstaly sklasyfikowane jako
niebezpieczne. Poréwrygj oba poligony, mana zauway¢, ze wartéé wskaz-
nika WZP jest wysza we Wroctawiu, co wskazuje nazsay poziom bezpie-
czeastwa. Jest to najprawdopodobniej odzwierciedlenieraku azylu oraz
wiekszego natzenia ruchu zaréwno pieszych jak i pojazdow, co piwje, ze
uczestnicy ruchu decydyugic na bardziej ryzykowne zachowania. Na obu poli-
gonachsrednia liczba niebezpiecznych sytuacji spadta mtalacji aktywnych
systeméw oznakowania jakoodkow poprawy bezpiecastwa ruchu.
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ASSESSMENT OF PEDESTRIAN CROSSING SAFETY USING VIDEO
ANALYSIS

Summary

Although road safety situation in Poland is gergrahproving, the number of accidents at
pedestrian crossings has not decreased in thiolasyears. The paper presents results of research
project MOBIS, the aim of which was to develop sgate safety indicators, based on detection
of pedestrian-vehicle conflicts using video anay$#edestrian and vehicle traffic was filmed at
two unsignalised pedestrian zebra crossings in &a@nd Wroctaw for over 40 days. Motion
trajectories of vehicles and pedestrians were deted based on video processing. The number of
pedestrian-vehicle encounters was between 600 @@@ fier day. Several parameters describing
pedestrian-vehicle interactions were calculatedhsas: speed profiles, post encroachment time,
minimum distance between the participants, dedébers etc. Classification of encounters was
based on interactions of pedestrians and vehidegdriver yielding to a pedestrian, vehicle pass-
ing just in front of or behind a pedestrian. Damgsr encounters were identified based on Post-
Encroachment Time (PET) as well as the vehicle gpPangerous Encounter Index is proposed
as a surrogate safety indicator for pedestriansangs. The index shows improvement of safety
after introduction of active signage involving Iiing lights at the crossings.
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