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Streszczenie: Piesi sa grupa najbardziej bezposrednio narazong na dro-
gach na kontakt z pojazdami. Polowa wypadkéw z udzialem pieszych
jest spowodowana nieprawidlowym zachowaniem kierujacych pojazdami,
z czego blisko 70% zdarzen ma miejsce na przejsciu dla pieszych, w wy-
niku czego $mier¢ ponosi ponad 200 0séb rocznie. Kazdy samorzad stara
si¢ wyeliminowa¢ wypadki skutkujace ofiarami $miertelnymi na terenie
swojego wojewddztwa, powiatu, miasta czy gminy. Gléwnymi ofiarami
ruchu drogowego od lat sa piesi, rowniez ci, ktérzy przechodza po spe-
¢jalnie wyznaczonych i oznakowanych przejsciach, pomimo, ze przejscia
dla pieszych sa uwazane za najbezpieczniejsze miejsca przekraczania drogi
samochodowej. Wedlug najnowszych danych koszt jednostkowy ofiary
$miertelnej wynosi tyle co koszt ofiary ciezko rannej, natomiast koszt jed-
nostkowy ofiary lekko rannej jest szacowany na 26 860 PLN. Zgodnie
z powyzszymi danymi koszt budowy nawet trzydziestu najbardziej in-
nowacyjnych przej$¢ dla pieszych, ktére przyczynia si¢ do uratowania
zdrowia i zycia chocby jednej osoby, jest — w rozliczeniu finansowym
— bardzo dobra inwestycja (o ile mozna przeliczy¢ bezpieczefistwo oraz
ludzkie zdrowie i Zycie na pienigdze). W artykule omawiany jest wplyw
zastosowania aktywnych przej$¢ dla pieszych na poprawe bezpieczefistwa
pieszych. Artykul zawiera przykladowe rozwiazania projektowe zaréwno
od strony technicznej, jak i wytyczne dotyczace umiejscowienia przejscé.

Stowa kluczowe: bezpieczefistwo ruchu drogowego, piesi, przejscia dla

pieszych.

Wprowadzenie

Co roku ginie na naszych drogach ponad 220 pieszych,
z czego prawie 1/3 na przej$ciach dla pieszych {5}. Piesi
sq grupa najbardziej narazong bezposrednio na kontakt
z pojazdami. W ubieglych latach dochodzilo do $rednio
8400 wypadkéw rocznie z udzialem pieszych, w wyniku
czego $mier¢ poniosto 1000 oséb rocznie. Zdarzenia te sg
przyczyna wielorakich czynnikéw bezposrednio wplywa-
jacych na bezpieczedstwo pieszego, tj. zle usytuowanego
przejscia, ztej konstrukcja drogi, zte zachowanie pieszego
i kierujacego pojazdem czy tez zle o$wietlone i oznako-
wane przejscie.

Z posréd 8400 wypadkéw ponad 4300 z nich to niepra-
widlowe zachowanie wobec pieszego, z czego 3500 z nich
zdarzylo sie na przejSciu dla pieszych. W wyniku tych zda-
rzefi $mier¢ poniosto ponad 220 oséb .

Wedlug najnowszych danych koszt jednostkowy ofiary
$miertelnej to 2 052 518 PLN, koszt jednostkowy ofiary
ciezko rannej 2 323 299 PLN, natomiast koszt jednostko-
wy ofiary lekko rannej 26 860 PLN {3}.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2019. Wklad autoréw w publikacje: R. Gryzik
50%, W. Koztowski 50%.
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Od lat prowadzone sa statystyki i badania majace na
celu wyeliminowanie wypadkéw $miertelnych. Miedzyna-
rodowym programem — ktérego celem jest wyeliminowa-
nie wypadkéw z ofiarami $miertelnymi — realizowanym
niemal w kazdym kraju jest ,,Wizja Zero”. Program ma na
celu doprowadzenie do sytuacji, w ktérej w ciggu roku na
drogach nie zginie ani jedna osoba. Jedynym wigkszym
miastem w naszym kraju, ktéremu wprowadzenie , Wizji
Zero” si¢ udalo, bylo Jaworzno, gdzie przez ostatnie kilka
lat na drogach nie zgineta ani jedna osoba. Bylo to mozliwe
poprzez inwestycje w infrastrukture drogows i komunika-
cyjng, zapewniajaca wyprowadzenie ruchu poza teren mia-
sta oraz spowolnienie ruchu samochodowego w centrum.

Kazdy samorzad dazy do wyeliminowania wypadkéw
z ofiarami $miertelnymi na terenie swojego wojewddztwa,
powiatu, miasta czy gminy. Gléwnymi ofiarami ruchu dro-
gowego od lat sg piesi, réwniez ci, ktérzy przechodza po
specjalnie wyznaczonych i oznakowanych przejsciach, po-
mimo ze przejscia dla pieszych sa uwazane za najbezpiecz-
niejsze miejsca przekraczania drogi samochodowe;.

Piesi gina z powodu:

e niezachowania ostroznosci kierujacego pojazdem w miejs-

cu wyznaczonym dla pieszego;

e wyprzedzania na przejsciu dla pieszych;

e zbyt péznego zatrzymania si¢, czesto spowodowane-
go zbyt duza predkoscia, ale réwniez stabo oswietlo-
nym przejSciem lub zlym jego usytuowaniem np.
bezposrednio za tukiem drogi;

e prowadzenie samochodu w stanie nietrzezwosci.

Niestety réwniez piesi sa winni:

e wbiegniecia na jezdnie;

e przechodzenia na czerwonym $wietle;

e poruszania si¢ w ciemno$ci w ciemnych ubraniach
bez elementéw odblaskowych (taki pieszy czesto nie
jest widoczny nawet na przejsciu dla pieszych).

Niebezpieczne przechodzenie pieszego w poprzek drogi

i na przejsciach dla pieszych

Przechodzenie pieszego w poprzek drogi nalezy do najbar-
dziej ryzykownych zachowan uczestnikéw ruchu drogo-
wego. Do wypadkéw z pieszymi najczesciej dochodzi na
jezdni (60% wypadkéw z pieszymi). Kolejnymi niebez-
piecznymi lokalizacjami sg przejscia dla pieszych — 30%
oraz chodniki — 4%. Udzial ofiar rannych na ww. elemen-
tach drogi przedstawia si¢c podobnie jak w wypadkach.
Natomiast w przypadku ofiar $miertelnych udzial ten
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rézni sie, gdyz: na jezdni jest az 79%, na przejsciach dla
pieszych — 17%, a na poboczach — 1% ogétu ofiar Smier-
telnych wsréd pieszych.

Jednak te statystyki nie sa wyczerpujace. Ze szczeg6lo-
wych analiz prowadzonych przez autoréw niniejszego arty-
kutu wynika, ze prawie 50% uczestnikéw wypadkéw dro-
gowych z udzialem pieszego na prostym odcinku drogi
chcialo przejs¢ przez jezdnie w poprzek, natomiast na uli-
cach udzial ten stanowi az 75%. Stad wniosek, ze wsréd
ofiar $miertelnych piesi przechodzacy w poprzek jezdni
moga stanowi¢ znaczny odsetek w stosunku do wszystkich
ofiar wéréd pieszych, wynoszacy:

e 50% na drogach zamiejskich,

e 75% w miastach.

W polskich warunkach cheé przejscia w poprzek drogi
jest bardzo ryzykownym zachowaniem. Istotnymi proble-
mami bezpieczefistwa pieszych przechodzacych w poprzek
drogi sa:

e brak ochrony pieszych na przejsciach dla pieszych
(brak wysp azylu chronionych kraweznikami, niesku-
teczna ochrona przez wyspy azylu malowane, brak
przejazdéw dla rowerzystdw itp.);

e zbyt dlugie przejscia dla pieszych, w szczegdlnosci
bardzo niebezpieczne przejécia na ulicach cztero- lub
szeSciopasowych bez pasa dzielacego, a czasem jesz-
cze z torami tramwajowymi posrodku;

e brak ulatwien dla pieszych (takich jak: sygnalizacja
$wietlna wzbudzana przez pieszych, kladki dla pie-
szych);

e wystawianie kierowcéw jadacych z duza predkoscia
na ryzyko najechania na pieszego (wyznaczone przej-
$cia dla pieszych przy braku widocznosci pieszego,
braku ograniczer predkosci albo mozliwosci ich eg-
zekwowania);

e brak kontaktu wzrokowego pieszy—kierowca (brak
widocznosci przejécia, dojezdzajacy do przejscia po-
jazd w cieniu innego pojazdu, zle zorganizowane
przesuniete przejscie dla pieszych) {2}.

System Fakturowych Oznaczei Nawierzchni — SYSTEM FON
System Fakturowych Oznaczeni Nawierzchniowych — FON
(ang. TWSIs — Tactile Walking Surface Indicators na pod-
stawie normy ISO 21542:2011) {1}. System LUMI FON
zostal wprowadzony, aby wykonywal zadania Systemu
Fakturowych Oznaczefi Nawierzchniowych — FON. LUMI
FON pozwala na identyfikacje miejsc przebywania dzicki
zastosowaniu stalej kombinacji kolorystyki i faktur elemen-
téw dotykowych. Oznaczenia fakturowe maja za zadanie
zwickszenie orientacji przestrzennej oséb majacych pro-
blem ze wzrokiem {41].

System sktlada si¢ z nastepujacych typéw fakeur:

o typ A — faktura kierunkowa — plytki sciezki kierun-
kowej o wymiarach 30x30 cm, 30x60 cm oraz
30x90 cm, o fakturze wyniesionych watkéw prowa-
dzacych, charakteryzujace sic kontrastowoscia barw-
na min. 50% (rys. 1).
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Rys. 1. Ptytka kierunkowa LUMI FON PK
Zrédto: [4]

o typ B — faktura ostrzegawcza (bezpieczenstwa) —
plytki pola ostrzegawczego o wymiarach 30x30 cm,
40x40 cm, majace na swojej powierzchni $ciete ko-
pulki w rozmieszczeniu skosnym charakteryzujace sie
kontrastowoscia barwna min. 70% (rys. 2).
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Rys. 2. Piytka ostrzegawcza LUMI FON PO
Irédto: [4]

o typ C— faktura uwagi (informacji) — plytki pola uwagi
o wymiarach 40x40 cm, majace na swej powierzchni
Sciete kopulki o rozmieszczeniu prostokatnym charak-
teryzujace si¢ kontrastem barwnym min. 30% (rys. 3).
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Rys. 3. Ptytka uwagi LUMI FON PU
Zr6dbo: (4]
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Zgodnie z wytycznymi Polskiego Zwigzku Niewido-
mych (PZN) {6} w rozdziale zatytulowanym: ,Zasady
umieszczania oznaczefi kontrastowych i dotykowych w prze-
strzeni publicznej” okreslono, jak powinno wyglada¢ ozna-
kowanie dla os6b niewidomych i stabowidzacych na przej-
$ciach dla pieszych, a mianowicie:

e pasy ostrzegawcze sygnalizuja zblizanie si¢ do niebez-
piecznego miejsca i ostrzegaja przed grozacym nie-
bezpieczedstwem;

e Sciezka prowadzaca, skladajaca sie z ciagu plyt kie-
runkowych stanowiacych ciag elementéw umozliwia
osobie niewidomej lub niedowidzacej utrzymanie od-
powiedniego kierunku przemieszczania sig;

e polauwagi stuzg informowaniu o krzyzowaniu sie lub
rozgalezianiu paséw prowadzacych sciezek dotyko-
wych lub zmianie kierunku przemieszczania.

Wprowadzenie ujednoliconego systemu ostrzegawczego
dla oséb niepelnosprawnych na przykladzie sytemu na-
wierzchniowych plyt kompozytowych marki LUMI, opraco-
wanego wg najnowszych standardéw, zgodnie z normg DIN.
Firma wprowadza produkty oferowane pod markg ,LUMI”
poprzez zastosowane kontrastowe barwy oraz wlasciwosci fi-
zyczne spelniajace szczegélowe oczekiwania oséb niepelno-
sprawnych, co znaczaco wplynie na poprawe ich bezpieczefi-
stwa w przestrzeni publicznej. Zastosowane jaskrawe barwy
sprawiaja, iz elementy oznakowania sa dostrzegane przez oso-
by niedowidzace, ale takze przyciagaja uwage innych uczest-
nikéw ruchu, ktérzy zwracajg wieksza uwage na newralgicz-
ne miejsca zastosowania systemu. Struktura fizyczna plyt
pozwala niewidomym — poprzez wyczucie réznicy materialo-
wej w podiozu — dokladniej okresli¢ miejsce ich przebywania.

Dodatkowym plusem systemu marki ,LUMI” jest ta-
twos¢ montazu, ktéry pozwala na zastosowanie plyt zaréwno
na nowo projektowanych powierzchniach z kostki i plyt be-
tonowych oraz powierzchni asfaltowych, jak i na istniejacych
juz powierzchniach bez koniecznosci demontazu podloza.

Oferowany system nawierzchniowych plyt kompozyto-
wych, skladajacy sie z plyt ostrzegawczych ,LUMI PO”,
plyt prowadzacych-kierunkowych ,LUMI PP”, plyt wybo-
ru ,LUMI PW” oraz plyt antyposlizgowych ,LUMI PA”
w pelni rozwigzuje nieujednolicony w naszym kraju sposéb
oznaczefi miejsc ostrzegawczych dla oséb niewidomych i nie-

dowidzacych {4}.

Przyktady umieszczania oznaczen kontrastowych

i dotykowych w obrebie przej$é dla pieszych

Na rysunkach 4,5 i 6 przedstawiono przyklady oznakowa-
nia przejScia dla pieszych zgodnie z wytycznymi dla oséb
niewidomych i niedowidzacych z wykorzystaniem Systemu
LUMI FON.

Na fotografii 1 przedstawiono przyklad oznakowania
przej$cia dla pieszych niezgodnie z wytycznymi dla oséb
niewidomych i niedowidzacych. Z powodu braku obowig-
zywania jednolitego systemu oznakowania dotykowego na
terenie kraju kazde z miast, zarzadcéw komunikacji pu-
blicznej opracowywalo wlasne standardy oznakowania, co

34

Rys. 4. Oznakowanie przejscia dla pieszych

z azylem zgodnie z wytycznymi dla 0séb
niewidomych i niedowidzacych z wykorzysta-
niem Systemu LUMI FON (kolor jaskrawozotty)

Zrodto: opracowanie wiasne

Rys. 5. Oznakowanie przej$cia dla pie-
szych z azylem zgodnie z wytycznymi
dla oséb niewidomych i niedowidzacych
z wykorzystaniem Systemu LUMI FON
(kolor jaskrawozotty)

Zrédto: opracowanie wiasne

Rys. 6. Model oznakowania przejécia dla pieszych zgodnie z wytycznymi dla 0séb niewido-
mych i niedowidzacych z wykorzystaniem Systemu LUMI FON (kolor jaskrawozétty)

Zrodto: opracowanie wiasne

sprawia, ze osoba z dysfunkcja ma problem z wlasciwg
identyfikacja miejsca w r6znych miastach.

Stosuje sie rézne systemy oznaczefi — produkty wykona-
ne w oparciu o rézne normy techniczne pochodzace z réz-
nych krajéw, przez co na rynku stosuje si¢ réznorodne pro-
dukty czesto nie spelniajace swojej funkgji.
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Fot. 1. Sciezka prowadzaca prowadzi bezposrednio na ulice — oznakowanie przejscia dla
pieszych niezgodnie z wytycznymi
Irédo: [7]

Wszelkie zastosowane plytki betonowe nie odrézniaja
sie od podtoza swoja kontrastowoscig. Produkty maja rozne
kolory, rozstawy i wymiary.

Aktywne przej$cia dla pieszych

W ostatnich latach w Polsce obserwujemy znaczny wzrost
budowy aktywnych przej$¢ dla pieszych. Jest to spowodo-
wane znacznym ograniczeniem niebezpiecznych zdarzen tj.
potracenie pieszego. Montaz aktywnych przej$¢ dla pieszych
to poprawa bezpieczefistwa zaréwno dla pieszych bedacych
na przejsciu lub w obrebie przejscia jak réwniez dla kie-
rujacych pojazdami. Ten rodzaj przej$¢ dzieki wykorzysta-
niu czujnikéw aktywny jest tylko w momencie gdy istnieje
taka potrzeba, czyli w chwili checi przejscia przez jezdnie.
W tym momencie kierowca jest informowany o pieszym
bedacym na przejsciu dla pieszych. Jednoczesnie podczas
budowy nowych przejs¢ jak i przy remontach przejsé istnie-
jacych montowane sa nowoczesne oswietlenia, ktéore dzieki
barwie i intensywnosci oraz kierunku $§wiecenia poprawiajg
widoczno$¢ pieszych bedacych na przejsciach.

Brak ciaglej aktywnos$ci takich przej$¢ dla pieszych
moze odpowiednio dobrze wplywal na kierowcéw gdyz
»nie przyzwyczajaja sie” do lokalizacji danego przejscia i za-
chowuja zwiekszong ostroznos¢ zblizajac sie do aktywowa-
nego przez pieszego przejscia.

Fot. 2. Przyktad aktywnego przejscia dla pieszych
Zrédto: zasoby Zarzadu Drog Miejskich w Warszawie

Aktywne przejscie dla pieszych to zsynchronizowane ze
soba elementy:

e czujniki ruchu — majace na celu wykrycie przechod-
nia i aktywowanie o§wietlenia na przejsciu,

o aktywne punktowe elementy odblaskowe umieszczo-
ne w jezdni przed przejSciem ostrzegajace kierowcow
o pieszym ktéry powinien zatrzymac si¢ i przepuscié
osoby chcace przej$¢ przez pasy,

e znak drogowy D-6 z migajaca lampa ostrzegawcza,

e szorstka, antyposlizgowa nawierzchnia bezposrednio
przed przejsciem majaca na celu zmniejszenie drogi
hamowania samochodu.

Podsumowanie

W zapewnienie bezpieczefistwa na przejsciach dla pieszych
coraz bardziej wkracza technologia. To dzigki wykorzysta-
niu nowych technologii jeste§my w stanie zadbaé o wazny
element organizacji ruchu. Polaczenie systeméw aktyw-
nych przejs$¢ dla pieszych i oznakowani fakturowych wply-
nie na poprawe¢ bezpieczefistwa pieszych.

Aktorzy sugerujg zastosowanie przy budowie przejs¢ dla
pieszych produktéw oferowanych pod marka ,LUMI".
Poniewaz w Systemie LUMI zastosowano kontrastowe bar-
wy oraz wlasciwosci fizyczne spelniaja najszczersze oczeki-
wania oséb niepelnosprawnych co znaczaco wplynie na po-
prawe ich bezpieczedstwa w przestrzeni publicznej.

Zastosowane, jaskrawe barwy sprawiaja, iz elementy
oznakowania sa dostrzegane przez osoby niedowidzace, ale
takze przyciggaja uwage innych uczestnikéw ruchu, ktérzy
zwracaja wieksza uwage na newralgiczne miejsca zastosowa-
nia systemu, a w szczeg6lnosciach przy przejsciach dla pie-
szych. Zastosowanie fluorescencyjnych koloréw w  produk-
tachmarkiLUMIsprawia,zezarGwnoosobywpatrzonewsmart-
fony odrywaja wzrok od ekranu jak i kierowcy dostrzegaja
zamontowane elementy przed przejSciami. Struktura fizycz-
na plyt natomiast pozwala niewidomym, poprzez wyczucie
réznicy materialowej w podtozu, dokladniej okresli¢ miejsce
ich przebywania nawet w miejscach niebezpiecznych, jakimi
sa pobliskie drogi 0 duzym natezeniu ruchu.
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