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Widocznos¢ na przejsciach

Pieszy jest uczestni-
kiem, najczesciej ofiara,
w co trzecim wypadku
drogowym w Polsce.
W latach 2004-2013, tj.
w pierwszym 10-leciu
naszego cztonkostwa
w Unii Europejskiej na
polskich drogach zda-
rzyto sie ponad 130 tys.
wypadkéw z udziatem
pieszych, w ktorych
prawie 125 tys. oséb
zostato rannych, a po-
nad 15 tys. osob zgine-
to. To niestety plasuje
nasz kraj, jako najbar-
dziej niebezpieczny
i najmniej przyjazny
dla pieszych uczest-
nikow ruchu wsrod
wszystkich krajow UE.
Wypadki z udziatem
pieszych powstajg
najczesciej w ztozo-
nych okolicznosciach,
wskutek wystepowa-
nia wielu czynnikow
zwigzanych zaréwno
z uzytkownikami drogi,
jej otoczeniem, jak i po-
jazdem. Przyczyna po-
wstawania wiekszosci
wypadkow drogowych
z udziatem pieszych sg
w Polsce btedy popet-
niane przez uzytkowni-
kow drég, a takze btedy

dla pieszych

planistyczne i projektowe oraz bardzo czesto Zle utrzymana
infrastruktura drogowa [1].

W wydanym przez Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego podreczniku ,,Ochrona pieszych” [1]
podjeto prébe zidentyfikowania zagrozen pieszych na pol-
skich drogach i zaproponowano zestaw procedur oraz dzia-
tann zmierzajgcych do zmniejszenia zagrozenia pieszych na
drogach. Na podstawie studiow literatury i przeprowadzonych
badan zidentyfikowano gtowne czynniki wptywajgce na bez-
pieczenstwo pieszych, ktdre pogrupowano wyrozniajgc sie-
dem grup problemdw zwigzanych z zagrozeniem pieszych:
1) duzy ruch pojazdodw i pieszych,

2) niebezpieczna predkos¢ potoku pojazdow,

3) niebezpieczne, niepoprawne lub niezamierzone zachowa-
nia kierowcow,

4) niebezpieczne, niepoprawne lub niezamierzone zachowa-
nia pieszych,

5) ograniczona widoczno$¢ pieszych i pojazdow,

6) btedy w projektowaniu i braki infrastruktury drogowej i oto-
czenia drogi,

7) btedy i usterki zwigzane z urzgdzeniami dla ruchu piesze-
go oraz infrastrukturg w obszarach przystankow i weztéw
integracyjnych transportu zbiorowego.

W artykule przedstawiono przeglad czynnikow wptywaja-
cych na widocznos$¢ na przejsciach dla pieszych w Polsce
oraz zasady wyznaczania obszaru dobrej widocznosci w ob-
szarze przej$¢ dla pieszych w wybranych krajach.

Czynniki ograniczajgce widocznosé
na przejsciach dla pieszych

Kazde przejscie dla pieszych powinno mie¢ zapewniong
dobrg widocznos$¢ oceniang z punktu widzenia kierowcy
i pieszego. W tym przypadku mamy do czynienia z dwoma
rodzajami uczestnikow ruchu, ktérzy oczekuja, ze spetnione
beda nastepujgce warunki:
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* kierowca dojezdzajgc do przejscia dla pieszych powi-
nien mie¢ odpowiednig widocznos¢ przejscia z takiej
odlegtoséci, przy ktérej w normalnych warunkach drogo-
wo-ruchowych i atmosferycznych moze zatrzymac sie,
gdy zauwazy pieszego przebywajgcego na przejsciu lub
wchodzgcego na nie, tzn. powinien mie¢ zapewniong od-
powiednig odlegtos¢ widocznosci na bezpieczne zatrzy-
manie pojazdu;

* pieszy dochodzac do przejscia dla pieszych lub do jezd-
ni w miejscu, gdzie zamierza przejs¢ na jej drugg strone,
powinien mie¢ zapewniong widoczno$¢ pojazdu nadjez-
dzajagcego z lewej lub prawej strony, tak aby mogt podjac
prawidtowg decyzje i wybra¢ odpowiednio bezpieczng luke
czasowg miedzy pojazdami umozliwiajgcg bezpieczne
przejscie na drugg strone.

Obszar wyznaczony odlegtosciami widocznosci pieszego
i pojazdu na przejsciu dla pieszych powinien by¢ wolny od
przeszkod (drzew, barier, pojazdéw itp.). Niestety nie zawsze
te warunki widocznosci mogg by¢ spetnione, gdyz droga,
na ktérej przewiduje sie lokalizacje przejs¢: jest kreta lub
pofatdowana, przebiega w terenach zabudowy pomiedzy bli-
sko zlokalizowanymi budynkami, wyposazona jest w bariery,
ogrodzenia dla pieszych. Zdarza sie rowniez, ze przy drodze
rosng drzewa i krzewy, zlokalizowane sg rézne urzgdzenia
miejskie, na drodze lub chodnikach parkujg pojazdy. To po-
woduje, ze czgsto mamy do czynienia z ograniczeniami ob-
szaru dobrej widocznosci, ktore prowadzg do powstawania
wypadkow z pieszymi. Dlatego przed wyborem lokalizacji
przejscia dla pieszych, nalezy sprawdzic czy pieszy i kierow-
ca majg wystarczajace obszary dobrej widocznosci umoz-
liwiajgce podjecie prawidtowych decyzji. Projektant przej-
$cia dla pieszych przedstawionego na rysunku 1, zdawat
pewnie sobie sprawe, ze przy planowanym przejsciu bedzie
miat ograniczony obszar dobrej widocznosci (wyznaczone
miejsca do parkowania pojazdow, zatoka autobusowa), ale
nie potrafit prawidtowo go wyznaczy¢, gdyz krajowe prze-
pisy i standardy nie wskazujg sposobu rozwigzania tego
problemu.

Przy ustaleniu przyczyny ograniczenia obszaru dobrej wi-
docznosci, bierze sig¢ pod uwage nastepujgce czynniki:

» cechy psychofizyczne uczestnika ruchu,
* dynamike poruszania sie obserwatora,

* czynniki infrastrukturalne,

e zachowania innych uzytkownikéw drog.

Cechy psychofizyczne uczestnika ruchu. Oko ludzkie
jest podstawowym zmystem umozliwiajgcym prawidiowg
percepcje drogi przez uczestnikdw ruchu. Rozroznia sie trzy
istotne obszary widzenia drogi przez uczestnika ruchu: ob-
szar peryferyjnego widzenia (uczestnik ruchu rozréznia tylko
Swiatfo i ruch innych obiektéw), obszar dobrego widzenia
(uczestnik ruchu rozpoznaje ksztatty znakow, sygnalizatory
i inne obiekty) i obszar ostrego widzenia (w zakresie tego
obszaru uczestnik ruchu jest w stanie oszacowa¢ predkos$c¢
i odlegto$¢ pojazdu, czytac napisy i rozpoznawac piktogramy
na znakach drogowych). Biorgc to pod uwage, proces po-
dejmowania decyzji przez kierowce wymaga czasu, ktérego
miarg jest czas reakcji. Czas reakciji jest to czas, ktory upty-
wa od momentu pojawienia sie bodzca w obszarze widzenia
drogi przez kierowce do momentu podjecia akcji, bedacej
wiasciwg reakcjg na ten bodziec. Okres ten mozna podzieli¢
na cztery fazy: spostrzeganie bodzca (percepcja bodzca),
wybor wtasciwego bodzca, identyfikacja bodzca i wtasciwa
decyzja, wiasciwa reakcja.

Ograniczenie widocznos$ci z uwagi na dynamike po-
ruszania si¢ obserwatora. W celu zapewnienia odpowied-
niej widocznosci pieszego zblizajgcego sie do przejscia dla
pieszych, nalezy uwzgledni¢ obszar wolnej przestrzeni poza
jezdnig. Obszar ten zwieksza sie wraz ze wzrostem dopusz-
czalnej predkosci pojazdéw. Wraz ze wzrostem predkosci po-
jazdu pole widzenia kierowcy ulega wydtuzeniu i zawezeniu,
zatem w przypadku jazdy pojazdu z duzg predkoscig pieszy
poruszajgcy sie po drodze moze znajdowac sie poza obsza-
rem dobrego widzenia kierowcy [2].

Infrastrukturalne ograniczenia widocznosci wystepuja
w przypadku, gdy pieszy chcac przejs¢ przez jezdnie jest za-
stoniety przez znajdujgce sie w poblizu drzewa, znaki, stupy
oswietleniowe i inne, a takze w przypadku niepoprawnej orga-
nizacji ruchu ograniczajgcej widoczno$¢ lokalizacji przejscia
dla pieszych, np. na zakrecie drogi (fot.1) [3].
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Rys. 1. Przykiad planowanego przejscia dla pieszych z ograniczonym obszarem widocznosci na jednej z ulic Olsztyna

Zrédfo: Opracowanie wiasne
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Fot. 1. Przykiady ograniczen obszaru dobrej widocznosci na przejsciach dla pieszych
Zrédfo: a, b) fot. T. Mackun, c) fot. T. Radzikowski, d) fot. M. Kiec

Ograniczenie widocznosci z uwagi na zachowanie innych
uzytkownikéw drogj wystepuje, gdy inni uczestnicy ruchu par-
Kujg pojazdy w poblizu przejscia dla pieszych w polu dobrego
widzenia. Czasami ograniczanie pola dobrego widzenia jest
spowodowane potgczeniem infrastrukturalnego ograniczania
widocznosci z ograniczeniem widocznosci z uwagi na zacho-
wanie innych uzytkownikdw drogi. Przyktadem moze by¢ wy-
znaczenie zatoki autobusowej lub miejsc postojowych przed
przejsciem dla pieszych (rys. 1). Taka sytuacja czesto jest bte-
dem tworzenia infrastruktury, a uzytkownicy nie zawsze majg
szanse zachowac sie poprawnie — jak np. kierujgcy autobusem.

Przeglad zasad wyznaczania obszaru dobrej
widocznosci na przejsciach dla pieszych
w wybranych krajach

Przyktady podejscia do kwestii widocznosci w odniesieniu
do przejs¢ dla pieszych zaprezentowano na przykfadzie Bel-
gii, Austrii, Szwecji i Australii [1].

W Belgii wyznacza sie minimalng odlegto$¢ widocznosci
pojazdu przez pieszego tylko w zaleznosci od V. pojazdow,
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L, powinna wynosic¢: 50 m w przypadku predkosci V=
30 km/h, 100 m w przypadku predkosci V,,=50km/h i 150 m
w przypadku predkosci V, ;=60 km/h [4].

W Austrii istotnym elementem zasad lokalizacji przej$¢
dla pieszych jest procedura okreslania obszaru dobrej wi-
docznosci pojazdu przez pieszego chcacego przejs¢ przez
jezdnie oraz widocznosci pieszego przez kierowce pojazdu
zblizajgcego sie do przejscia (rys. 2) [5], [6]. Odlegios¢ do-
brej widocznosci L wyznaczana jest w zaleznosci od kwantyla
predkosci V. pomierzonej w obszarze analizowanego przej-
Scia dla pieszych. Przy czym nalezy zaznaczy¢, ze w przy-
padku pojazdéw nadjezdzajgcych z lewej strony pieszego
odlegtos¢ dobrej widocznosci wynosi L, natomiast dla po-
jazdéw nadjezdzajgcych z prawej strony pieszego odlegtos¢
dobrej widocznosci wynosi 2L. Odlegto$¢ L powinna wynosic:
20 m w przypadku predkosci V,, = 30 km/h, 45 m w przypad-
ku predkosci Vg, = 50km/h i 80 m w przypadku predkosci
Vg = 70 km/h [7].

W Szwecji do wyznaczenia obszaru dobrej widoczno$ci na
przejsciach dla pieszych korzysta sie znomogramoéw, okresla-
jacych zaleznos¢ odlegtosci widocznos$ci pieszego i pojazdu

,,Drogownictwo” 4-5/2015
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Rys. 2. Zasady okreslania odlegtfosci dobrej widocznosci na przejsciach dla pieszych w Austrii

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie [7]

Lb od predkosci projektowej VR (50 lub 70 km/h), odlegtosci
pieszego dochodzacego do kraweznika jezdni Lg (1-6 m)
i standardu przejscia dla pieszych [8]. Do wyznaczania para-
metrow projektowych przejscia dla pieszych przyjmuije sie trzy
standardy przej$¢ dla pieszych: wysoki, Sredni i niski.

Wysoki standard przejScia dla pieszych oznacza, ze
piesi poruszajgcy sie wolno, z predkoscig Vp<1 m/s, majg
wystarczajgco duzo czasu by wygodnie przej$¢ przez ulice
0 szerokosci 8 metréw. Gdy brak jest samochodéw w polu
dobrej widocznosci, pieszy dochodzacy do przej$cia ma za-
pewniong dobrg widocznos$¢ z odlegtosci 3-6 m od krawez-
nika jezdni.

Sredni standard przejscia dla pieszych oznacza, ze
piesi muszg poruszac sie ze srednig predkoscig Vp=1,0-1,4
m/s, aby przejs¢ przez ulice o szerokosci 8 metrow. Pieszy
dochodzgcy do przejscia ma zapewniong dobrg widoczno$¢
z odlegtosci 3-6 m od kraweznika jezdni.

Niski standard przejScia dla pieszych oznacza, ze
piesi muszg poruszac sie z duzg predkoscig Vp>1,4 m/s,
aby przejsc¢ przez ulice o szerokosci 8 metréw. Ponadto przy
wyznaczaniu odlegto$ci widocznosci pieszego przez kierow-
ce dopuszcza sie uzycie przez kierowce pojazdu hamulcow.
Pieszy dochodzacy do przej$cia ma zapewniong dobrg wi-
docznosc z odlegfosci > 1 m od kraweznika jezdni.

Plan

’ CSD 1L CSD

Odlegtos¢ widocznosci nadjezdzajgcego pojazdu przez
pieszego i pieszego przez kierowce pojazdu Lb przyktadowo
wynoszg: Lb . =65 m w przypadku predkosci VR=50 km/h,
alb_ =120 m w przypadku predkosci VR=70 km/h.

W Australii, podobnie jak w wielu innych krajach, okre-
$la sie dwie bezpieczne odlegtosci widocznosci pieszego
(rys. 3) [9]:

* CSD - odlegto$¢ widocznosci pojazdu przez pieszego za-
pewniajgca bezpieczne przejScie pieszego przez przejscie,
zanim zauwazony pojazd dojedzie do przejscia z predko-
$cig odpowiadajgcg kwantylowi V,,, uzalezniong od diugo-
Sci przejscia i predkosci pieszego w (m),

* ASD - odlegtos¢ widocznosci pieszego zblizajgcego sie do
przejscia lub przechodzgcego po przejsciu przez kierow-
ce pojazdu zapewniajgca bezpieczne hamowanie pojaz-
du przed zauwazonym przejsciem dla pieszych; obliczana
w zaleznosci od predkosci projektowej drogi (na ktorej
znajduje sie przejscie), czasu reakcji kierowcy, pochylenia
podfuznego drogi na dojezdzie do przejscia oraz krzywizne
tuku pionowego, jezeli przejscie znajduje sie na wierzchot-
ku takiego tuku w (m).

Na przyktad przy jezdni o szeroko$ci 8 m i predkosci pie-
szego 1 m/s, obliczona odlegtos¢ widocznosci CSD wynosi:

67 m przy predkosci V=30 km/h i 134
m, przy predkosci V,,=60 km/h. Odle-
gtos¢ ta powinna wystarczy¢ pieszemu

do zidentyfikowania nadjezdzajgcych po-
jazdow i do oceny akceptowanej luki cza-

sowej miedzy pojazdami, umozliwiajgce;j

bezpieczne przejscie przez jezdnig.
Obliczona odlegto$¢ ASD wynosi: 35
m w przypadku predkosci projektowej
40 km/h i 150 m w przypadku predkosci
projektowej 90 km/h. Odlegfos¢ ta jest

Rys. 3. Zasady wyznaczania odlegfosci widocznosci na przejsciach dla pieszych w Australii

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie [9]
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ASD - Odlegtos¢ widocznosci pieszego
CSD - Odlegto$¢ widocznosci pojazdu

z reguly mniejsza niz odlegto$¢ CSD.
Odlegto$¢ ASD powinna zapewni¢ czas
i obszar wolny od przeszkod, umozli-
wiajgcy zidentyfikowanie przez kierowce
pieszego przechodzacego przez jezdnig
lub zblizajgcego sie do przejscia oraz
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zidentyfikowanie wszystkich znakéw i sygnatow zwigzanych
z tym przejsciem.

Z przedstawionych przyktadow wynika, ze odlegtos¢ do-
brej widocznosci pojazdu przez pieszego wynosi w analizo-
wanych krajach w przypadku predkosci V,, = 50 km/h od
45-110 m. Roznice te sg dos¢ istotne, a wynikajg z réznego
podejscia do obliczania tej odlegtosci.

Wyznaczanie widocznosci na przejsciach dla
pieszych w Polsce

Stan obecny

W praktyce krajowej nie ma procedury wyznaczania ob-
szaru dobrej widocznosci na przejsciach dla pieszych. Polski
inzynier zostat pozostawiony samemu sobie i wtasnej inwen-
cji. Przy duzej presji na parkowanie pojazdow na chodnikach,
czesto bezposrednio przy przejsciach dla pieszych, polski in-
zynier nie posiada osadzonych w przepisach prawa i dobrych
praktykach i niepodwazalnych narzedzi, ktérymi mégtby bro-
nic¢ sie przed ograniczaniem obszaréw dobrej widocznosci na
przejsciach dla pieszych.

Odniesienia do obszaru dobrej widocznosci na przejsciach
dla pieszych w polskich dokumentach legislacyjnych sg nie-
liczne:

1. Ustawa Prawo o Ruchu Drogowym [16] jest dokumentem
dla uczestnikow ruchu. W art. 49. 1. 2 zapisano, ze: zabra-
nia sie zatrzymania pojazdu (...) w odlegfosci mniejszej niz
10 m przed tym przejsciem (...) oraz za tym przejsciem.
Zapis ten nie moze by¢ wyktadnig do projektowania,
gdyz:

* zakaz zatrzymywania zabrania zaplanowania miejsca
parkingowego w poblizu przejscia dla pieszych,

e przepis ten nie odnosi sie do zatok autobusowych,
w ktorych zatrzymujg sie pojazdy, a w Polsce nietrudno
znalez¢ przyktady zlokalizowania zatoki autobusowe;j
bezposrednio przed przejsciem dla pieszych,

* wskazanie wartosci zakazu zatrzymywania w odlegtosci
10 m od przejscia jest zbyt duzym uogolnieniem, gdyz
taka odlegto$¢ moze by¢ wystarczajgca w przypadku
matych predkosci (30, 40 km/h), lecz niewystarczajgca
w przypadku predkosci wigkszych.

2) Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Mor-
skiej w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie [17] jest
dokumentem stanowigcym wyktfadnie dla projektantow.
W catym dokumencie istnieje jedynie jeden zapis zwigza-
ny z koniecznoscig zapewnienia widocznosci w obszarze
przejscia dla pieszych. W § 127 zapisano:

7. Na drodze klasy GP i drogach nizszych klas, poza tere-

nem zabudowy, przejscia dla pieszych powinny byc usytu-
owane z uwzglednieniem bezpieczenstwa ruchu:

2) miedzy skrzyzowaniami w ciggu pieszych, przy zapew-

nieniu widocznosci przejscia z odlegfosci nie mniejszej niz

wymagana odlegtosc widocznosci na zatrzymanie.

Zapis ten ma istotne wady:

* przepis odnosi si¢ jedynie do drog zamiejskich,

* czytajgc przepis wprost, pole widocznosci odnosi sie
do obszaru przejscia dla pieszych na jezdni, czyli prze-
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mieszczajacy sie pieszy wkraczajgcy na jezdnie zza
drzewa, auta czy innego obiektu, jesli znajduje sie np.
0,5 m od krawedzi jezdni to znajduje sie poza wyzna-
czanym polem widocznosci,

* nie bierze sie pod uwage, ze pieszy jest obiektem dy-
namicznym, natomiast zakfada sie, ze pieszy powinien
widzie¢ nadjezdzajgcy pojazd, a kierujgcy pieszego do-
piero w momencie, gdy pieszy znajdzie sie na pasach,
tzn. dopuszcza sie do sytuacji konfliktowej w relaciji
pieszy—pojazd, ale w koncowej fazie daje sie szanse
na ratunek, oferujgc kierujacemu jedynie odlegtosci wi-
docznosci na zatrzymanie, to jednak w praktyce moze
by¢ za mato.

3) Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie szcze-
gotowych warunkow technicznych dla znakéw i sygnatéw
drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego i warunkoéw ich umieszczania na drogach [18] Za-
tacznik nr 3: Szczegétowe warunki techniczne dla sygna-
téw drogowych i warunki ich umieszczania na drogach
W pkt. 8.2. Wymagania formalne. Zapisano: Programy
sygnalizacji swietlnej powinny spetniac nastepujgce wy-
magania formalne:
c¢) dfugosci sygnatow zielonych w sygnalizacji stato czaso-
wej powinny wynosic co najmniej:

— 100% czasu przejscia pieszych przez cate przejscie przy

predkosci pieszego rownej 1,4 m/s (1,0 m/s w przypadku

przejsc¢ uczeszczanych przez osoby z dysfunkcjg ruchu lub
na wozkach inwalidzkich),

Zapis ten pozwala na obliczanie czasu przejscia pieszego

przez jezdnie, ale w porownaniu do innych krajéw predko-

Sci te sg znacznie wigksze.

Z powyzszego wynika, ze w praktyce krajowej nie ma pro-
cedury wyznaczania obszaru dobrej widocznosci na przej-
Sciach dla pieszych. Stosowane w polskiej praktyce projek-
towej wymaganie dotyczace zakazu parkowania w odlegtosci
mniejszej niz 10 m od przejscia dla pieszych jest niewystar-
czajace. Nie ma dobrych, ogdlnie stosowanych praktyk wyka-
zywania zapewnionych pol widocznosci w obszarze przejscia
dla pieszych w dokumentacjach projektowych. Projektanci
i zarzgdcy drdg nie majg stosownych narzedzi do zapewnie-
nia bezpiecznych przejs¢ dla pieszych.

Uproszczona metoda okreslania obszaru
dobrej widocznosci

W podreczniku Ochrony Pieszych [1] przedstawiono
uproszczong metode okreslania obszaru dobrej widoczno-
Sci: pojazdu przez pieszego chcacego przejsc przez jezdnig
oraz widocznosci pieszego przez kierowce zblizajgcego sie
do przejscia, opracowang przez autoréw na podstawie do-
Swiadczen wtasnych i zagranicznych.

Odlegtos¢ dobrej widocznosci na przejsciu dla pieszych
wyznacza sie w tej metodzie oddzielnie:

* z punktu widzenia pieszego - Lw,,
¢ z punktu widzenia kierowcy — Lw,,.

Do dalszych prac projektowych jako odlegtos¢ dobrej
widoczno$ci pieszych na przejsciu Lw przyjmuje sie wiek-
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szg wartosc liczbowg z obu obliczonych odlegtosci Lw,
i Lw,.

Lw = max {Lw,, Lw,} (1)

w ktorej:

Lw — odlegtos¢ dobrej widocznosci pieszych na przejsciu
(m),

Lw, — odlegto$¢ dobrej widocznosci pieszych na przejsciu
Z punktu widzenia pieszego (m),

Lw, - odlegto$¢ dobrej widocznosci pieszych na przejsciu
Z punktu widzenia kierowcy (m).

Odlegtosci dobrej widocznosci Lw, przez pieszego pojaz-
dow nadjezdzajgcych z prawej lub z lewej strony, pieszego
wchodzgcego na przejscie moga sie rozni¢ miedzy sobg w za-
leznosci od: kwantyla predkosci V,, (pomierzonej w obszarze
analizowanego przejscia dla pieszych), dtugosci przejscia dla
pieszych B (zaleznej od liczby pasow ruchu, ktdérg ma poko-
nac pieszy), predkosci pieszego Vp.

W tabeli 1 przedstawiono minimalne odlegtosci widoczno-
$ci pojazdu z przejscia dla pieszych Lw,, wyznaczone w za-
leznosci od kwantyla 85% predkosci pojazdow na odcinkach
dojazdowych do przejscia dla pieszych (przy dtugosci przej-
$cia B = 3,5 m i predkosci pieszego Vp = 1,2 m/s?.

Tabela 1. Odlegtos¢ dobrej widocznosci pojazdu z przejscia
dla pieszych Lw,

Predkos$c¢ V. (km/h) 20 (30|40 |50 |60 |70

Odlegtos¢ widocznosci pojazdu Lw, (m) | 10 | 20 | 30 | 45 | 60 | 80

Odlegtos¢ dobrej widocznosci przez kierowce pieszego
wchodzgcego na przejscie dla pieszych Lw, powinna byc¢ nie
krotsza niz dtugos¢ drogi hamowania pojazdu przed przej-
sciem dla pieszych, uwzgledniajgc zamiar wejscia pieszego
na jezdnie (do obliczen przyjeto, ze pieszy znajduje sie na
chodniku w odlegtosci 1,0 m od kraweznika jezdni). Odlegfo$¢
Lw, wyznaczana jest w zaleznosci od: predkosci pojazdow
(kwantyl V) pomierzonej na odcinku dojazdowym do ana-
lizowanego przejscia dla pieszych i pochylenia podtuznego
drogi w przypadku standardowych warunkéw przyczepnosci
kota do nawierzchni jezdni (tabela 2).

Tabela 2. Odlegtosé dobrej widocznosci pieszego na przejsciu
dla pieszych Lw,

Dtugos$é drogi hamowania
Predkos¢ V,, (odlegto$¢ widocznosci Lw,) (m)
(km/h) Pochylenie podtuzne i (%)
-8 -4 0 4 8
20 20 15 15 15 15
30 25 20 20 20 20
40 40 40 35 35 35
50 50 45 35 35 35
60 70 65 60 55 65
70 95 85 80 75 70

Biorgc za przyktad planowane przejscie dla pieszych
przedstawione narys. 1, mozna stwierdzi¢, ze przy predkosci
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Vip = 50 km/h (nalezy si¢ spodziewac V,, = 60 km/h) od-
legto$¢ dobrej widocznosci dla pieszego i kierowcy wynosi
L, = 60 m. Co oznacza, ze w przypadku pieszego oczeku-
jacego na przejscie w odlegtosci 1,0 m od kraweznika (na
chodniku) i odlegtosci pojazdu (np. motocykl) od kraweznika
wynoszgcej 1,0 m odlegtos¢ autobusu zatrzymujgcego sie
w zatoce autobusowej na odcinku dojazdowym do przejscia
(po lewej stronie pieszego) i pojazdow parkujgcych na od-
cinku dojazdowym po prawej stronie pieszego powinna by¢
wieksza niz 30 m. Jest to odlegtosc¢ trzykrotnie wigeksza niz
zalecana w ustawie [16].

Przedstawiona uproszczona metoda okreslania obsza-
ru dobrej widoczno$ci pojazdu przez pieszego, chcgcego
przej$¢ przez jezdnig oraz widoczno$ci pieszego przez kie-
rujgcego pojazdem zblizajgcym sie do przejscia nie uwzgled-
nia wszystkich czynnikéw wptywajacych na wyznaczenie
obszaru dobrej widocznosci, dlatego moze by¢ stosowana
przy wstepnym rozpoznaniu problemu na etapie planowania
i projektowania lokalizacji przej$¢ dla pieszych. Natomiast do
zapewnienia mozliwosci oceny obszaréw dobrej widocznosci
istniejacych przejs¢ dla pieszych, nalezy opracowac¢ komplek-
sowg metode wyznaczania obszaréw dobrej widocznosci.

Usprawnianie widocznosci w obszarze przejsé¢
dla pieszych

Planowanie, projektowanie i utrzymanie przejsc¢ dla pie-
szych powinno by¢ przedmiotem szczegolnej troski projek-
tantow i zarzgdcow drogi. Dziatania powinny by¢ prowadzone
w dwéch kierunkach:

* poprawy warunkoéw widocznosci,
» zastosowania dziatan eliminujgcych zagrozenie pieszych

w przypadku braku wymaganego obszaru widocznosci.

Te dziatania sg obecnie bardzo istotne, gdyz wiele miast
zaczyna opracowywac i wdraza¢ Plany Mobilnosci Aktywnej
Pieszej i Rowerowej [10], [11] lub Zrownowazone Plany Mo-
bilnosci Miejskiej [12], w celu znalezienia odpowiednich roz-
wigzan dla potrzeb bezpieczenstwa pieszych, a takze biorgc
pod uwage wszystkie interakcje z innymi zmotoryzowanymi
uczestnikami ruchu. Dlatego lokalizacja, uktad, wyposazenie
i warunki otoczenia przejs¢ dla pieszych powinny by¢ trak-
towane jako kluczowe elementy kompleksowego systemu
mobilnosci miejskiej dla pieszych.

Stad niezwykle istotny problem stojgcy przed zarzadami
drogowymi:

* zauwazenie problemu widocznosci na przejsciach,
* przeglad istniejgcych przejs¢ dla pieszych oraz okreslenie

i zweryfikowanie obszaréw dobrej widocznosci
» zastosowanie dziatan usprawniajgcych widocznos¢ na

przej$ciach, gdzie zidentyfikowano problemy z widoczno-

scig.

Wobec duzego zagrozenia wypadkami pieszych uzytkow-
nikow drogi, samorzady lokalne i zarzgdzajgcy drogami na
obszarach miast, powiatow i wojewodztw powinni wykonac
przeglady drég ze wzgledu na bezpieczenstwo pieszych.
W pierwszej kolejnosci dotyczy to tych wojewoddztw i powia-
tow, w ktérych ryzyko bycia ofiarg Smiertelng lub ciezko ran-
ng w wypadkach drogowych jest duze i bardzo duze. Mapy
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Fot. 2. Przykfady informowania o zblizaniu sie do niewidocznego przejscia dla pieszych
Zrédifo: a) fot. M. Kied, b) fot. K. Jamroz

ryzyka publikowane sg na stronach internetowych' w ramach
programu EuroRAP [13].

Do przeprowadzenia przegladu (kontroli) brd pomocna
moze by¢ Instrukcja [14] opublikowana Zarzgdzeniem Dy-
rektora GDDKIA.

Do okreslenia obszaru dobrej widocznosci zaleca sie uzy-
wac przejsciowo uproszczonej metody okreslania obszaru
dobrej widocznosci na przejsciach dla pieszych, zapropono-
wanej w podreczniku Ochrony Pieszych [1] lub skorzystaé
z rozwinietej metody, ktorg zamieszczono w [15].

Po sprawdzeniu obszaréw dobrej widocznosci na poszcze-
golnych przejéciach dla pieszych i zidentyfikowaniu przeszkod
lub warunkow zaktécajgcych te widocznosé, nalezy podjac
dziatania usprawniajgce.

Zestaw mozliwych dziatah usprawniajgcych widocznos¢
jest nastepujacy:

* poprawa percepcji przez kierowce miejsca przejscia pie-
szych przez jezdnie,

* skrocenie drogi hamowania pojazdu dojezdzajgcego do
przejscia dla pieszych,

* poprawa percepcji pojazdow przez pieszych,

* zmniejszenie dtugosci przejs¢ dla pieszych.

Poprawa percepcji przez kierowce miejsca przejscia
pieszego przez jezdnie. Dobra widocznos¢ na wszystkich
przejsciach powinna by¢ traktowana jako jedna z najwaz-
niejszych wytycznych projektowania przejs¢ dla pieszych.
Przejscia powinny by¢ tak zaplanowane i zaprojektowane,
aby mozna byto unika¢ obecnosci przeszkod ograniczaja-
cych widocznos¢ kierowcom dojezdzajacym do nich. Jezeli
pojazdy parkujg w poblizu przejscia dla pieszych (w obszarze
dobrej widocznosci), nalezy zakaza¢ parkowania lub zamon-
towac stupki albo inne elementy wygradzajgce, o konstrukciji
nie ograniczajgcej widocznosci.

Innym rodzajem dziatan poprawiajgcym miejsce przejscia
dla pieszych jest odpowiednie oznakowanie pionowe i pozio-
me. Stosuje sie odpowiednie oznakowanie pionowe (znaki

' www.eurorap.pl
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zainstalowane z dwdch stron jezdni, znaki odblaskowe, znaki
poprzedzajgce w przypadku niewidocznych przejs¢) (fot. 2)
i poziome (wyznaczone przejscia), a takze urzgdzenia popra-
wiajgce widocznos$¢ w nocy (o$wietlenie, urzadzenia odbla-
skowe, sygnalizacja migajgca). Wysoki standard widocznosci
pieszego na uczegszczanym przejsciu dla pieszych w nocy
jest sprawg najwyzszej wagi, Zasady oswietlania przej$¢ dla
pieszych przedstawiono w podregczniku [1].

Skrécenie drogi hamowania. Zapewnienie odpowiedniej
dtugosci drogi hamowania mozna uzyskac przez zmniejsze-
nie predkosci pojazdow na odcinku dojazdowym do przejscia
dla pieszych lub dobre utrzymanie nawierzchni drég na odcin-
ku dojazdowym do przejscia. Konieczne jest utrzymanie przy-
czepnosci w standardzie co najmniej dostatecznym, w celu
uzyskania wymaganej przyczepnosci kota do nawierzchni
w przypadku koniecznosci nagtego hamowania pojazdu
przed przejsciem dla pieszych. Dlatego na przejsciach dla
pieszych powinny by¢ prowadzone regularne przeglady bez-
pieczenstwa, aby dokfadnie okresli¢ problemy (predkos¢ po-
jazdoéw na dojezdzie, widocznos¢ znakdw i obszaru przejscia,
wiasciwosci przeciwposlizgowe nawierzchni na odcinku do-
jazdowym do przejscia) i zdecydowac, jakie srodki powinny
by¢ zastosowane, aby spetni¢ wymagane wysokie standardy
bezpieczenstwa.

Poprawa percepcji pojazdéw przez pieszych. Wzrok jest
jednym z najwazniejszych organdw zmystu dla uzytkownikow
ruchu, z punktu widzenia wymagan jakie przed kierowcami
i pieszymi stawia ruch drogowy, szczegolnie wazne sa:
 ostros¢ widzenia umozliwiajgca miedzy innymi prawidfowg

ocene odlegtosci,

* zdolnosc¢ adaptacji do ciemno$ci i widzenia w mroku,
* dostateczne pole widzenia,

Uwzgledniajgc dwa pierwsze wymagania, nalezy zwrocic
uwage na predkos¢ pojazddw na odcinkach dojazdowych do
przejscia dla pieszych. Doktadnosc¢ oceny odlegtosci i pred-
kosci pojazdu przez pieszego i oszacowanie na tej podstawie
luki czasowej niezbednej do przejscia przez jezdnig, zalezg
od ostroéci widzenia przez pieszego, ktéra pogarsza sie wraz
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z wiekiem uczestnika ruchu. Wptyw btedu oszacowania od-
legtosci pojazdu przez pieszego uwidacznia sie bardzo przy
duzych predkosciach rozwijanych przez pojazdy na odcinku
dojazdowym do przejscia. Stad tak duza liczba starszych pie-
szych, ktorzy ging w wypadkach drogowych w Polsce. Zatem
istotne jest prowadzenie odpowiedniego zarzgdzania predko-
Scia, tj. wymaganie, aby na odcinku drogi przed przejsciem
predkos¢ dopuszczalna nie byta wieksza niz 50 km/h [1],
i kontrola predkosci, szczegdlnie na przejsciach, z ktorych
korzystajg piesi w podesztym wieku.

Przejscia dla pieszych powinny by¢ tak zaplanowane i za-
projektowane, aby nie byto przeszkdd ograniczajgcych wi-
docznos¢ pieszym odcinka dojazdowego do przejscia, aby
mogli zauwazy¢ pojazdy zblizajgce sie do przejscia dla pie-
szych. Jezeli pojazdy parkuja w poblizu przejscia dla pieszych
(w obszarze dobrej widocznosci) nalezy zakaza¢ zaparkowa-
nia lub zamontowac stupki lub inne elementy wygradzajgce o
konstrukcji nie ograniczajacej widocznosci.

Zmniejszenie difugosci i zmiana rodzaju przejscia dla
pieszych. Diugosc¢ i rodzaj przejscia pieszego to podstawo-
we czynniki wptywajgce na czas przejécia pieszego przez
jezdnie, zapotrzebowanie na luke czasowg miedzy pojazda-
mi i odlegtos¢ widocznosci na przejscie. Diugos¢ przejscia
mozna zmniejszy¢ poprzez stosowanie wysp azylu i przejsc¢
dwuetapowych. Jest to szczegdlnie istotne przy przej$ciach
dla pieszych, z ktorych korzystajg dzieci i osoby niepetno-
sprawne, ktére poruszajg sie z mniejszg predkoscig niz po-
zostali piesi.

Podsumowanie

Dobre postrzeganie drogi/ulicy/pojazdu i bycie widzianym
na drodze to jeden z podstawowych czynnikow bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, dotyczy to w szczegolnosci pieszych.
Jednym z istotnych czynnikdw wptywajgcych na bezpieczen-
stwo pieszych jest ograniczona widocznos$¢ pieszych i pojaz-
dow w obszarze przejs¢ dla pieszych. W Polsce problem ten
jest niedoceniany, natomiast w wielu krajach zapewnienie ob-
szaru dobrej widocznosci pieszego przez kierowce oraz nad-
jezdzajgcego pojazdu przez pieszego stanowig podstawowe
wymaganie dotyczgce lokalizacji przejscia dla pieszych.

Na podstawie przeprowadzonych studiéw i analiz opra-
cowano nastepujgce wnioski:

1. Kazde przejscie dla pieszych powinno mie¢ zapewniony
obszar dobrej widocznosci ocenianej z punktu widzenia
obu konfliktowych uczestnikow ruchu: kierowcy i pieszego.
Podstawowymi miarami do wyznaczania obszaru dobrej
widocznosci sg: odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie
pojazdu i odlegtos¢ widocznosci niezbedna do przejscia
przez jezdnie (przejscie dla pieszych). W Polsce brakuje
metody obliczania tych miar.

2. Przeglad wybranych metod okreslania obszaréw dobrej
widocznosci pieszych i kierowcow na przejsciach dla pie-
szych wskazuje, ze istnieje mozliwos¢ sformalizowania
postepowania przy wyznaczaniu odlegtosci widocznosci.
Jednakze stosujgc metody poszczegolnych krajow mozna
uzyskac dosc roznigce sie wyniki.

3. Planowanie, projektowanie i utrzymanie przejs¢ dla pie-
szych powinno by¢ przedmiotem szczegolnej troski
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projektantow i zarzgdcow drogi. Dziatania powinny by¢
prowadzone w dwoch kierunkach: poprawy warunkow
widocznosci przez kierowcow, pieszych na przejsciu lub
zblizajgcych sie do niego albo zastosowania dziatanh eli-
minujgcych zagrozenie pieszych w przypadku braku wy-
maganego obszaru widocznosci.

4. Zaproponowana przez autorow uproszczona metoda
szacowania odlegtosci widocznosci na przejsciach dla
pieszych, umozliwia przyblizone okreslenie obszaru do-
brej widocznosci na przejsciu. Mozliwe jest uwzglednienie
dodatkowych czynnikoéw przytoczonej w tej metodzie, jed-
nakze wymaga to rozwinigcia i uszczegotowienia.

Propozycje szczegotowej metody wyznaczania obszarow
dobrej widocznoséci na przejsciach dla pieszych w Polsce
przedstawiono w kolejnym artykule przygotowanym przez
autorow [15].
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