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Metoda wyznaczania obszaru  
dobrej widoczności na przejściach  
dla pieszych w Polsce1

Streszczenie. Jednym z istotnych czynników wpływających na wypadki 
z pieszymi przekraczającymi jezdnię są ograniczenia obszarów dobrej wi-
doczności pieszych i pojazdów na przejściach dla pieszych. W Polsce ten 
problem jest niedoceniany. W niniejszym artykule przedstawiono pro-
pozycję metody wyznaczania obszaru dobrej widoczność na przejściach 
dla pieszych w Polsce. Metodę tę opracowano, korzystając z doświadczeń 
zagranicznych i badań własnych. Metoda zawiera: sposób szacowania 
odległości widoczności pojazdu zbliżającego się do przejścia dla pieszych 
z punktu widzenia pieszego chcącego przekroczyć jezdnię, sposób szaco-
wania odległości widoczności pieszego przechodzącego przez jezdnię lub 
wykazującego zamiar wejścia na przejście dla pieszych z punktu widzenia 
kierowcy pojazdu zbliżającego się do przejścia oraz zasady sprawdzania 
obszaru dobrej widoczności i postępowania w celu ewentualnego jej po-
lepszenia.
Słowa kluczowe: drogi, przejścia dla pieszych, widoczność, zasady wy-
znaczania 

Wprowadzenie
Dobre spostrzeganie i bycie widzianym na drodze to 
podstawowe czynniki bezpieczeństwa ruchu drogowego 
wszystkich uczestników ruchu. Jedną z wyróżnionych grup 
czynników wpływających w istotny sposób na bezpieczeń-
stwo pieszych jest ograniczona widoczność pieszych i pojaz-
dów w obszarze przejść dla pieszych. 

W Polsce problem ten jest niedoceniany, natomiast w wie-
lu krajach dobra widoczność pieszego przez kierowcę oraz 
nadjeżdżającego pojazdu przez pieszego stanowią podsta-
wowe wymagania dotyczące lokalizacji przejścia dla pie-
szych. W poprzednich opracowaniach [1], [2] przedstawio-
no przegląd czynników wpływających na widoczność na 
przejściach dla pieszych w Polsce oraz zasady wyznaczania 
obszaru dobrej widoczności w obszarze przejść dla pieszych 
w wybranych krajach. Wychodząc naprzeciw oczekiwa-
niom decydentów, projektantów, audytorów brd i organiza-
torów ruchu pieszego, w niniejszym artykule przedstawio-
no zasady wyznaczania obszaru dobrej widoczności w ob-
szarze przejść dla pieszych. 

1	 ©Transport Miejski i Regionalny, 2015. Wkład autorów w publikację: K. Jamroz 
40%,  J. Kempa 20%., J. Rychlewska  25%, T. Mackun 15%

W artykule pod pojęciem przejścia dla pieszych rozumie 
się: wyznaczone i niewyznaczone przejścia dla pieszych (su-
gerowane przejścia dla pieszych oraz inne miejsca przecho-
dzenia pieszych przez jezdnię drogi lub ulicy) [1]. 

Podstawy teoretyczne wyznaczania obszaru  
dobrej widoczność na przejściach dla pieszych 
Przejścia dla pieszych powinny być tak lokalizowane, aby 
można było zapewnić odpowiednią widoczność dla pie-
szych i dla kierowców pojazdów. Utworzony obszar dobrej 
widoczności obejmuje: 

•	 obszar przejścia dla pieszych i obszar chodnika lub 
placu stanowiącego bezpośrednie dojście pieszych do 
tego przejścia, 

•	 wloty na skrzyżowanie (w przypadku przejść dla pie-
szych tam zlokalizowanych) lub odcinki dróg dojaz-
dowych do przejścia, 

•	 odcinki dojazdowe wlotów ulic lokalnych lub wjaz-
dów publicznych do chodnika poprzecznego (trakto-
wanego jako przejście dla pieszych).

Podstawowymi miarami do wyznaczania obszaru dobrej 
widoczności są: odległość widoczności na zatrzymanie po-
jazdu i odległość widoczności niezbędna do przejścia przez 
jezdnię (przejście dla pieszych) (rys. 1). 

Rys. 1. Obszar dobrej widoczności pieszego przez kierowcę i pojazdu przez pieszego na przej-
ściu dla pieszych.
Źródło: opracowanie własne na podstawie [1], [3], [4]
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Odległość dobrej widoczności na zatrzymanie po-
jazdu LWZ jest to odcinek drogi od pojazdu do krawędzi 
przejścia dla pieszych, która jest potrzebna do zapewnienia 
odpowiedniego czasu dla kierowcy niezbędnego do: rozpo-
znania (percepcji) czy na przejściu dla pieszych (lub obsza-
rze dojścia do przejścia) nie znajduje się pieszy, podjęcia de-
cyzji i wykonania manewru hamowania. L

WZ
 zależy od wie-

lu czynników, z których najważniejszymi są: prędkość 
pojazdu, czas reakcji (percepcji) kierowcy, wysokość położe-
nia oczu kierowcy, wysokość przeszkody, współczynnik 
przyczepności, opóźnienie pojazdu, pochylenie podłużne 
drogi [5]. Odległość widoczności na zatrzymanie wyznacza 
się w planie sytuacyjnym i w profilu podłużnym drogi.

Odległość widoczności na zatrzymanie się pojazdu obli-
cza się ze wzoru (1):

(1)

przy czym:

(2)

 (3)

gdzie:
LWZ

 – odległość widoczności na zatrzymanie (m)
L

TR
 – odległość, droga przebyta przez pojazd  

w czasie reakcji kierowcy T
RK

 (m)
L

H
 – odległość, droga hamowania pojazdu (m)

T
RK 

– czas reakcji kierowcy (s)
V

O
 – prędkość początkowa pojazdu (km/h)

b – opóźnienie pojazdu (m/s2).

Czas reakcji TRK jest to czas jaki upływa od momentu 
pojawienia się bodźca w obszarze widzenia drogi przez kierow-
cę do momentu podjęcia akcji, będącej właściwą reakcją na ten 
bodziec. Okres ten można podzielić na cztery fazy: spostrzega-
nie bodźca (percepcja bodźca), wybór właściwego bodźca, 
identyfikacja bodźca i właściwa decyzja oraz właściwa reakcja. 
Czas reakcji kierowcy na rozpoznanie przeszkody przed pojaz-
dem i podjęcie działania przyjmowany jest na podstawie badań 
jako kwantyl 85% z rozkładu czasów reakcji. Według badań 
prowadzonych przez Wortmana [6] wynosi TRK

,
85

 = 0,9 se-
kundy – w przypadku uważnej jazdy (lub ostrzeżenia) i T

RK,85
 

= 1,3 sekundy – w przypadku zaskoczenia kierowcy. W ofi-
cjalnych dokumentach przyjmowany jest dla celów projekto-
wych (w Wielkiej Brytanii – 2 sekundy [7],[8] w USA 
(AASHTO) – 2,5 sekundy [9]), dla celów operacyjnych 1,0 
sekunda. W Polsce przyjmuje się wartość 2,0 sekundy i odpo-
wiada ona kwantylowi 98% z rozkładu czasów reakcji.

 Prędkość pojazdu V,
 jest to prędkość rozwijana przez 

pojazd na dojeździe do przejścia dla pieszych. Prędkość po-
czątkowa V

o
 we wzorze (3) przyjmowana jest jako prędkość 

pojazdu w chwili, gdy kierowca pojazdu rozpoczyna hamo-
wanie, a prędkość końcowa w momencie zatrzymania po-
jazdu, najczęściej przyjmuje się V

k
 = 0. 

Opóźnienie pojazdu. Opóźnienie pojazdu jest manew-
rem związanym z kontrolowanym zmniejszeniem prędko-
ści w przypadku jej dostosowania do sytuacji na drodze 
albo z awaryjnym hamowaniem, w sytuacjach pojawienia 
się na jezdni nieoczekiwanych przeszkód lub zdarzeń nie-
bezpiecznych. W zależności od siły nacisku na pedał ha-
mulca, warunków przyczepności koła do nawierzchni i cza-
su niezbędnego do zatrzymania pojazdu uzyskuje się różne 
wartości opóźnienia pojazdu b. Reakcja na opóźnienie jest 
różnie odbierana przez kierowców i pasażerów, przy róż-
nych rodzajach hamowania [10], np.: 

•	 hamowanie normalne – b < 3,5 m/s2 odczuwalne, 
lecz znoszone przez jadących w pojeździe; 

•	 hamowanie gwałtowne – b > 6,0 m/s2 bardzo nie-
przyjemne, może spowodować wyrzucenie z siedzeń 
przy niezapiętych pasach.

W projektowaniu dróg przyjmuje się różne wartości 
liczbowe opóźnienia: 

•	 w Wielkiej Brytanii b = 0,45g (4,41 m/s2) w przypadku 
dobrych warunków pogodowych oraz b = 0,25g (2,45 
m/s2) w przypadku pokrycia nawierzchni śniegiem [7], 

•	 w USA (AASHTO): b = 3,42 m/s2 [9], 
•	 w Niemczech (FGSV): b = 3,7 m/s2 [4], 
•	 w Austrii: b = 3,0 m/s2 [13], 
•	 w Australii (RDG): b = 2,35–2,65 m/s2 [12].

W przypadku założonej wartości opóźnienia b oraz pręd-
kości miarodajnej V

m
 długość drogi hamowania wyniesie:

(4)

Przedstawione podejście jest jednak dużym uproszcze-
niem. Istnieje możliwość bardziej dokładnego oszacowania 
długości drogi hamowania przy uwzględnieniu innych czyn-
ników (przyczepności koła do nawierzchni i pochylenia po-
dłużnego drogi) wpływających na długość drogi hamowania. 
Wówczas długość drogi hamowania można obliczyć za po-
mocą wzoru (5) [10]:

(5)

 
lub:

(6)

gdzie: 
Vm

 – prędkość miarodajna pojazdu (km/h)
g – przyśpieszenie ziemskie [m/s2]
µ – współczynnik przyczepności
η – współczynnik uwzględniający rodzaj hamowa-

nia: 0,7 – przy hamowaniu spokojnym (nor-
malnym), 1,0 – przy hamowaniu gwałtownym 
(panicznym)

i – pochylenie podłużne drogi na odcinku dojazdo-
wym do przejścia dla pieszych (%).
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Prędkość miarodajna Vm,
 przyjmowana do obliczeń 

we wzorach (4–6) jest to prędkość rozwijana przez pojazd 
na dojeździe do przejścia dla pieszych. Jako miarę tej pręd-
kości przyjmuje się prędkość V

85, 
tj.

 
kwantyl 85% z rozkła-

du prędkości pojazdów na odcinku dojazdowym drogi do 
przejścia dla pieszych. Prędkość ta jest zwykle większa od 
prędkości średniej do 20%, a od prędkości dopuszczalnej 
nawet o 50%, ale zależy od wielu czynników i dlatego po-
winna być pomierzona. 

Współczynnik przyczepności nawierzchni µ, może 
być pomierzony na podstawie badań terenowych lub obli-
czany jako stosunek opóźnienia rzeczywistego (możliwego 
do uzyskania podczas hamowania) do przyspieszenia ziem-
skiego – wzór (6). Do projektowania przyjmuje się: 

•	 w USA (AASHTO) – w zależności od prędkości: µ = 
0,28 – 0,40 dla samochodów osobowych przy mokrej 
nawierzchni, µ = 0,16 – 0,25 dla samochodów cięża-
rowych i µ = 0,46 dla pojazdów hamujących w wa-
runkach ekstremalnych (nieoczekiwanych) [5], [9]; 

•	 w Niemczech (FGSV) – µ = 0,377 [4]; 
•	 w Australii (RDG) – µ = 0,24–0,27 [12].
	
Wartości współczynnika zależą od prędkości, co obrazuje 

zestawienie wymaganych w Polsce wartości tego współczyn-
nika, które podane są w „Warunkach technicznych…”2 w za-
łączniku 6 pkt. 4.3.

Odległość widoczności niezbędna do przejścia pie-
szego przez jezdnię LWP jest to odcinek drogi od krawędzi 
przejścia dla pieszych do zbliżającego się pojazdu. 
Widoczność ta jest potrzebna pieszemu do sprawdzenia, 
czy występuje odpowiednia luka czasowa między zbliżają-
cymi się pojazdami umożliwiająca bezpieczne przejście pie-
szemu przez jezdnię. L

WP
 zależy od wielu czynników, z któ-

rych najważniejszymi są: prędkość miarodajna pojazdu, 
długość przejścia, odległość pieszego od krawędzi jezdni, 
prędkość pieszego, czas reakcji (decyzji) pieszego [12],[13]. 
Odległość tę oblicza się ze wzoru (7):

(7)

gdzie:
LWP

 – odległość dobrej widoczności pojazdu dojeżdża-
jącego do krawędzi przejścia dla pieszych (lub 
innego potencjalnego miejsca przejścia pieszego 
przez jezdnię) (m)

V
m
 – prędkość miarodajna pojazdu (km/h)

L
P
 – długość przejścia dla pieszych (m)

T
RP 

– czas reakcji (dojścia pieszego do krawężnika) 
i opuszczenia jezdni (s)

V
p
 – prędkość miarodajna pieszego (m/s).

Długość przejścia LP jest to odległość między krawęż-
nikami jezdni, przez którą zamierza przejść pieszy, albo po-

2	 Rozporządzenie ministra transportu i gospodarki morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w spra­
wie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie, 
Dziennik Ustaw nr 99.43.430.

między krawężnikiem jezdni i wyspy azylu, dzielącej jezd-
nię (jeżeli wyspa ta ma odpowiednią szerokość).

Prędkość pieszego przechodzącego przez jezdnię 
VP jest to prędkość, z jaką pieszy przechodzi przez jezdnię 
lub przejście dla pieszych. Wartość średnia prędkości pie-
szego według badań prowadzonych w wielu krajach zawie-
ra się w przedziale od 1,0–2,4 m/s. Jako miarodajną pręd-
kość pieszego przyjmuje się kwantyl 15% z rozkładu prędko-
ści pieszych, co w warunkach australijskich (AUSTROADS) 
[12] i amerykańskich (TRB) [9] daje prędkość pieszego 
VP

,
15

, = 1,2 m/s. Prędkość ta jest zwykle mniejsza od 
prędkości średniej o 15%, ale zależy od warunków wystę-
pujących na przejściu oraz uczestników ruchu, a także wie-
lu innych czynników i dlatego powinna być pomierzona. 
W uzasadnionych przypadkach (trudne warunki przejścia, 
wolniej poruszający się uczestnicy: dzieci, osoby niepełno-
sprawne) przyjmuje się VP

 = 1,0 m/s, a niekiedy i mniejsze 
(np. 0,7 m/s) [1].

Czas reakcji i opuszczenia jezdni TRP jest to czas, na 
który składa się czas podjęcia decyzji o przejściu przez jezd-
nię, czas dojścia z miejsca oczekiwania pieszego do krawęż-
nika jezdni (L

BP
 = 1,0 m od krawężnika) oraz czas potrzeb-

ny na opuszczenie jezdni (po przejściu na jej drugą stronę) 
do miejsca bezpiecznego (tj. L

BP
 = 1,0 m). Odległość L

BP
 

przyjmuje się najczęściej równą 1,0 m, chociaż np. w Szwecji 
w zależności od standardu przejścia dla pieszych 1,0– 
6,0 m. Czas reakcji opuszczenia jezdni przez pieszego do 
celów projektowych przyjmowany jest następująco: 
Australia (RDG) zaleca się T

RP
 = 2,5 sekundy (min. 2,0 

sekundy) [12]). Wielka Brytania (DfT) – T
RP

 = 2 sekundy 
[7], USA (HCM) – T

RP
 = 1,5 sekundy [9]), Austria – T

RP
 

= 0,8 sekundy [13]). 

Analiza wpływu wybranych czynników na odległość  
widoczności na przejściach dla pieszych 
Korzystając ze wzorów (1), (2) (3) oraz (6) i (7), przepro-
wadzono porównanie odległości dobrej widoczności na 
przejście pieszego L

WP
 i na zatrzymanie pojazdu L

WZ 
dla wy-

branych przypadków (długości przejścia i warunków geo-
metrycznych drogi). Do obliczeń teoretycznych przyjęto 
następujące wielkości niezbędnych parametrów:

•	 prędkość miarodajna (V
85

 = 20 – 120 km/h); 
•	 czas reakcji kierowcy: 

TRK
 = 2,0 sekundy dla hamo-

wania normalnego i 1,0 sekunda dla hamowania na-
głego; 

•	 czas reakcji i percepcji pieszego: T
RP

 = 2,5 sekundy; 
•	 prędkość pieszego: V

p
 = 1,2 m/s dla przejść zwy-

kłych, 1,0 m/s dla przejść dla dzieci i 0,7 m/s dla 
przejść dla osób niepełnosprawnych;

•	 długość przejścia: 1, 2 i 3 pasy ruchu o szerokości 3,5 
metra;

•	 współczynnik przyczepności: – 0,2; 0,3; 0,4 i 0,6;
•	 współczynnik uwzględniający rodzaj hamowania: – 

0,7 – przy hamowaniu spokojnym (normalnym), 1,0 
– przy hamowaniu gwałtownym (panicznym).

Wyniki analiz przedstawiono na rysunkach 2 i 3.
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Wpływ pochylenia podłużnego odcinka drogi przed 
przejściem dla pieszych, gdy odcinek położony jest na:

•	 spadku (8%) powoduje wzrost długości odległości 
widoczności na zatrzymanie o 30%,

•	 wzniesieniu (8%) powoduje spadek długości odległo-
ści widoczności na zatrzymanie o 15%.

	
Wpływ stanu nawierzchni odcinka drogi dojazdowej do 

przejścia dla pieszych, gdy współczynnik przyczepności jest:
•	 mniejszy od bazowego (jako bazowy przyjęto µ = 0,3, 

mokra nawierzchnia) i wynosi np. µ = 0,2 (warunki 
zimowe) powoduje wzrost odległości widoczności na 
zatrzymanie o 33%, 

•	 większy od bazowego i wynosi np. µ = 0,4 lub 0,6 
(sucha nawierzchnia) powoduje zmniejszenie odległo-
ści widoczności na zatrzymanie odpowiednio o 17% 
i 34%.

	
Kolejnym czynnikiem jest także czas percepcji i czas re-

akcji kierowcy na pojawienie się pieszego na przejściu dla 
pieszych lub dochodzącego do przejścia. Dobra informacja 
o przejściu dla pieszych z reguły powoduje skrócenie czasu 
reakcji i percepcji, co może wpłynąć na skrócenie odległości 
widoczności na zatrzymanie. 

Przeprowadzone analizy wskazują, że w większości 
przypadków decydującą o odległości dobrej widoczności na 
przejściu dla pieszych jest odległość widoczności ze wzglę-
du na pieszego LWP

, tj. odległość widoczności pojazdu zbli-
żającego się do przejścia dla pieszych umożliwiająca bez-
pieczne przejście pieszego przez jezdnię. Tylko w niektórych 
przypadkach (warunki zimowe, odcinki dróg zamiejskich 
o dużych prędkościach) odległość widoczności na zatrzy-
manie pojazdu przed przejściem L

WZ
 decyduje o wyznacze-

niu obszaru dobrej widoczności. W przypadku poziomego 
odcinka drogi i hamowania normalnego odległość L

WZ
 bę-

dzie większa od odległości L
WP

 dla prędkości miarodajnych 
powyżej 90 km/h. Natomiast w przypadku analizowanej 
prędkości miarodajnej V

85
 = 60 km/h odległości drogi ze 

względu na pieszego L
WP 

będzie większa od odległości L
WZ

 
o 8 metrów (o 10%) w przypadku przejścia jednopasowego 
do 106 metrów (o 130%) dla przejścia trzypasowego.

Propozycja metody wyznaczania obszaru dobrej widoczności 
na przejściach dla pieszych w Polsce

Koncepcja metody
W praktyce krajowej nie ma dobrej procedury wyznacza-
nia obszaru dobrej widoczności na przejściach dla pieszych. 
Korzystając z przedstawionych doświadczeń zagranicznych 
i własnych [1], zaproponowano metodę określania ob-
szaru dobrej widoczności w obszarze przejść dla pieszych 
w Polsce. Metoda ta jest rozwinięciem uproszczonej me-
tody zaproponowanej w podręczniku Ochrony pieszych [1]. 
Metoda zawiera:

•	 sposób szacowania odległości widoczności pojazdu 
zbliżającego się do przejścia dla pieszych z punktu wi-
dzenia pieszego chcącego przekroczyć jezdnię,

Rys. 2. Wykres zależności odległości widoczności na przejście pieszego przez jezdnię LWP i odle-
głości widoczności na zatrzymanie pojazdu przed przejściem LWZ w zależności od prędkości 
miarodajnej V85 oraz wielkości pochylenia podłużnego jezdni na odcinku dojazdowym do przej-
ścia dla pieszych w przypadku: a) normalnego hamowania, b) gwałtownego hamowania.
Źródło: opracowanie własne

a) b)

Rys. 3. Wykres zależności odległości widoczności na przejście LWP i odległości widoczności na 
zatrzymanie w zależności od prędkości miarodajnej V85, w przypadku hamowania: a) zmiany 
współczynnika przyczepności, b) różnych rodzajów przejść dla pieszych. 
Źródło: opracowanie własne

Wyniki przeprowadzonych analiz wskazują, że najważniej-
szym czynnikiem wpływającym na odległość widoczności na 
przejściach dla pieszych jest prędkość, z jaką pojazdy dojeżdża-
ją do przejścia dla pieszych. Poza tym istotnymi czynnikami są: 
długość i rodzaj przejścia dla pieszych, czasy reakcji i percepcji 
kierowców i pieszych, struktura pieszych (typowy pieszy, 
dziecko, osoba niepełnosprawna), pochylenie podłużne drogi 
i stan nawierzchni na odcinku dojazdowym do przejścia dla 
pieszych. Dla zobrazowania wpływu poszczególnych czynni-
ków na odległość widoczności na przejściu dla pieszych, w dal-
szej części artykułu przedstawiono porównania przeprowadzo-
ne dla prędkości miarodajnej V85

 = 60 km/h. 
Długość przejścia ma istotny wpływ na czas przejścia 

pieszego przez jezdnię i niezbędną lukę czasową między po-
jazdami zapewniającą bezpieczne przejście pieszego. Na 
podstawie przeprowadzonych analiz można stwierdzić, że 
w przypadku przejścia wielopasowego znacznie powiększa 
się niezbędny obszar dobrej widoczności. Zwiększa się za-
tem odległość widoczności przejścia jezdni przez pieszego, 
w stosunku do przejścia jednopasowego:

•	 w przypadku jezdni o dwóch pasach ruchu o około 55%,
•	 w przypadku jezdni o trzech pasach ruchu o około 110%.

Zastosowanie wyspy azylu dla pieszych powoduje skró-
cenie odcinka niezbędnej widoczności na przejście przez 
jezdnię z prawej strony o 55%. 

Przejścia dla pieszych, z których korzystają dzieci i osoby 
niepełnosprawne powinny mieć powiększony obszar dobrej 
widoczności, w stosunku do zwykłych przejść dla pieszych:

•	 w przypadku dzieci o około 15%,
•	 w przypadku osób niepełnosprawnych o 50%.
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•	 sposób szacowania odległości widoczności pieszego 
przechodzącego przez jezdnię lub wykazującego 
zamiar wejścia na przejście dla pieszych z punktu 
widzenia kierowcy pojazdu zbliżającego się do 
przejścia,

•	 zasady sprawdzania obszaru dobrej widoczności i po-
stępowania w celu jej zagwarantowania.

	
Metoda dotyczy wyznaczania obszarów dobrej widocz-

ności na: wyznaczonych przejściach dla pieszych, sugero-
wanych przejściach dla pieszych, chodnikach równoległych 
[1] oraz innych miejscach przechodzenia pieszych przez 
jezdnię drogi. 

Zasady wyznaczania odległości dobrej widoczności  
pojazdów z punktu widzenia pieszego
Odległość dobrej widoczności LWP

 pojazdu nadjeżdżającego 
z prawej lub z lewej strony przejścia dla pieszych, wyzna-
czana z punktu widzenia pieszego oczekującego na chod-
niku lub poboczu na akceptowaną lukę czasową między 
pojazdami, zależy w znacznej mierze od długości przejścia 
dla pieszych (albo liczby pasów ruchu do pokonania przez 
pieszego). Rozróżnia się dwa przypadki odległości widocz-
ności pojazdu dojeżdżającego do przejścia dla pieszych z le-
wej strony – LL

WP
 i z prawej strony – LP

WP
. 

W przypadku dwupasowego przejścia dla pieszych 
(o długości 7,0 metrów) bez wyspy azylu (rys. 4a), odległość 
widoczności pojazdów dojeżdżających do przejścia wynosi :

•	 z lewej strony pieszego – LL
WP

 = L
WP

,
•	 z prawej strony – LP

WP
 2LL

WP
, (tj. prawie dwukrotnie 

więcej niż z lewej strony, gdyż w tym przypadku pie-
szy musi przejść przez dwa pasy ruchu).

	
W przypadku dwupasowego przejścia dla pieszych 

z wyspą azylu (rys. 4b) odległość widoczności jest taka 
sama zarówno dla pojazdów nadjeżdżających z lewej, jak 
i z prawej strony pieszego i wynosi LP

WP
 =LL

WP
 = L

WP
. 

Natomiast w przypadku przejść dla pieszych przez wiele 
pasów ruchu odległość dobrej widoczności pojazdu z punk-
tu widzenia pieszego będzie dłuższa i proporcjonalna do 
liczby pasów ruchu na przejściu.

Odległość LWP oblicza się na podstawie wzoru (7) 
w zależności od prędkości pojazdu dojeżdżającego do 
przejścia V

m, 
długości przejścia dla pieszych L

P
, prędkości 

pieszego przechodzącego przez jezdnię V
P
 i czasu reakcji 

pieszego T
RP

.
Prędkość Vm pojazdów na odcinku dojazdowym do 

przejścia dla pieszych ustala się na podstawie pomiarów te-
renowych (na istniejących przejściach dla pieszych lub 
przed miejscem planowanego przejścia dla pieszych). 
W przypadku planowanych lub projektowanych dróg, pręd-
kość V

85
 można przyjąć na podstawie wzoru (8):

 (8)

gdzie: 
V

85
 – kwantyl 85% z rozkładu prędkość pojazdów (km/h)

w
v
 – współczynnik przeliczeniowy, umożliwiający osza-

cowanie prędkości V
85 

w zależności od prędkości 
dopuszczalnej, rodzaju obszaru i rodzaju lub ka-
tegorii drogi

V
dop

 – prędkość dopuszczalna na analizowanym odcinku 
drogi (km/h).

Podstawiając do wzoru (7) prędkość miarodajną osza-
cowaną za pomocą wzoru (8), otrzymamy wzór na odle-
głość widoczności pojazdu przez pieszego opisaną wzo-
rem (9):

(9)

Współczynnik przeliczeniowy wv umożliwia osza-
cowanie prędkości V

85 
w zależności od prędkości dopusz-

czalnej V
dop

 oraz rodzaju obszaru i typu (rodzaju lub ka-
tegorii) drogi. Na podstawie badań prowadzonych 
w ciągu ostatnich kilkunastu lat w Polsce [14], [15], 
[16], [17], [18], [19] stwierdzono, że kierowcy przekra-
czają w znacznym stopniu dopuszczalne limity prędko-
ści. Stopień przekraczania limitów dopuszczalnej pręd-
kości zależy przede wszystkim od: rodzaju obszaru, typu 
drogi (rodzaju lub kategorii), szerokości jezdni, warun-
ków widoczności, systemu nadzoru nad prędkością i wa-
runków atmosferycznych. Ponad 60% kierowców prze-
kracza limity dopuszczalnej prędkości, najbardziej na 
odcinkach dróg tranzytowych przechodzących przez 
małe miejscowości, na ulicach głównych w miastach i na 
odcinkach zamiejskich dróg krajowych. To zjawisko 
uwzględniono (w uproszczony sposób), przedstawiając 
w tabeli 1 szacunkowe wartości liczbowe współczynnika 
wv

 w zależności od rodzaju obszaru, wybranych typów 
drogi i warunków atmosferycznych, ustalone na podsta-
wie wcześniej wymienionych badań przeprowadzonych 
w Polsce. 

Rys. 4. Zasady wyznaczania obszaru dobrej widoczności na przejściach dla pieszych w Polsce: 
a) przejście przez jezdnię dwupasową, b) przejście przez jezdnię dwupasową z wyspą azylu.
Źródło: opracowanie własne J. Rychlewska

a) 

b) 
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•	 w przypadku specjalnego przejścia dla pieszych, przez 
które przechodzą dzieci np. w drodze do szkoły –  
V

P 
= 1,0 m/s, 

•	 w przypadku specjalnego przejścia dla pieszych, przez 
które przechodzą osoby niepełnosprawne np. osoby 
niedowidzące, osoby starsze – V

P 
= 0,7 m/s.

	
Czas reakcji i opuszczenia jezdni TRP. Na podstawie 

wyników studiów literatury i analiz własnych proponuje się 
przyjmować następująco:
a)	 w przypadku braku dodatkowych urządzeń ochronnych 

i słabej informacji o przejściu dla pieszych – T
RP

 = 2,5 s, 
b)	 w przypadku występowania dodatkowych urządzeń 

ochronnych (np. wyniesione przejście dla pieszych) i do-
brej informacji o miejscu przejścia – T

RP
 = 1,5 sekundy.

Dla sześciu wybranych przypadków obliczono odległość 
dobrej widoczności L

WP
 pojazdu nadjeżdżającego z prawej 

lub z lewej strony przejścia dla pieszych, z punktu widzenia 
pieszego oczekującego na chodniku lub poboczu na akcep-
towaną lukę czasową między pojazdami dla wybranych 
przykładów. Wyniki obliczeń zestawiono w tabeli 2. 
Obliczenia odległości widoczności L

WP 
przedstawiono dla 

trzech typów dróg położonych na obszarze zabudowanym: 
odcinka drogi tranzytowej przechodzącej przez wieś lub 
małe miasto (z nadzorem automatycznym i bez), odcinka 
głównej ulicy w mieście z rozdzielonymi jezdniami oraz po-
zostałych ulic w mieście (bez i z wyspą azylu dla pieszych). 

Do obliczeń przyjęto: współczynniki wp
 do oszacowania 

prędkości V
85

, dla poszczególnych przypadków z tablicy 1 
(dla nawierzchni mokrej i po opadach deszczu), prędkość pie-
szego V

p
 = 1,2 m/s, czas reakcji i opuszczenia jezdni przez 

pieszego T
RP

 = 2,5 (dla przyp. 1, 3–6) i T
RP

 = 1,5s (dla 
przyp. 2), szerokość pasa ruchu B = 3,5 metra. Obliczenia 
wykonano dla odległości widoczności pojazdu z punktu wi-
dzenia pieszego z lewej LL

WP
 i z prawej strony LP

WP
. 

Przedstawione w tablicy 2 wyniki obliczeń wskazują, 
jak istotnym problemem jest zapewnienie obszaru dobrej 
widoczności pojazdów dojeżdżających do przejścia z punk-
tu widzenia pieszego. W szczególności problem ten doty-
czy przejść dla pieszych wyznaczanych przez jezdnie wielo-
pasowe bez dodatkowych urządzeń ochrony pieszych 
(przyp. 3 i 4) oraz przejścia dla pieszych na drogach tranzy-
towych przechodzących przez małe miasta i wsie (przyp. 1) 
oraz na wyznaczonych przejściach dla pieszych na odcin-
kach dróg zamiejskich poza obszarem zabudowy. Wyniki 
obliczeń potwierdzają, że zastosowanie dodatkowych urzą-
dzeń ochrony pieszych (automatyczny nadzór nad prędko-
ścią pojazdów – przyp. 2 i zastosowanie wysp azylu – 
przyp. 6) znacznie skraca niezbędną odległość widoczności 
pojazdu z punktu widzenia pieszego LWP

.
Za dyskusyjne można uznać prezentowanie wyników 

obliczeń odległości dobrej widoczności dla przejść dla pie-
szych przy prędkości dopuszczalnej 90 lub 70 km/h (w ta-
blicach 2–5). Warunki przyjęte do obliczeń dla tych przy-
padków przedstawiono w wyjaśnieniach pod tablicami 2 i 3. 
Wyniki obliczeń zestawione w tych tablicach umożliwiają 

Liczbowe wartości współczynnika wv dla wybranych typów drogi, 
zalecane do szacowania prędkości V85

Obszar Typ drogi
Współczynnik wv

Opady deszczu Bez opadów

Zabudowany

Droga tranzytowa (krajowa) 1,40 1,50

Ulice główne w miastach 1,30 1,35

Pozostałe ulice 1,12 1,15

Niezabudowany

Drogi krajowe 1,20 1,25

Drogi wojewódzkie 1,12 1,15

Drogi powiatowe 1,04 1,05

Zabudowany / 
niezabudowany

Automatyczny nadzór nad 
prędkością – wszystkie drogi 1,00 1,00

Tabela 1 

Prędkość dopuszczalna Vdop. Zgodnie z zasadami 
przedstawionymi w podręczniku Ochrony pieszych [1], 
przejście dla pieszych może być wyznaczone tylko na od-
cinku drogi, na którym prędkość V

dop 
≤ 50 km/h (a V

85
 ≤ 

60 km/h). Ta propozycja odnosi się do przypadków wy-
znaczania znakiem dopuszczalnego limitu prędkości oraz 
do limitów prędkości dopuszczalnej w porze dziennej na 
obszarach zabudowy, dla której w warunkach polskich 
obowiązuje dopuszczalna prędkość 50 km/h. Natomiast 
w porze nocnej (po 23:00 godzinie) obowiązuje dopusz-
czalna prędkość 60 km/h. W związku z tym, kiedy na 
analizowanych przejściach w warunkach nocnych wystę-
puje ruch pieszy na analizowanym przejściu, należy prze-
prowadzić dodatkową ocenę prędkości na tym przejściu 
w warunkach nocnych i podjąć decyzję o ewentualnej 
zmianie prędkości dopuszczalnej. W przypadku zaakcep-
towania zaproponowanego podejścia będziemy mieli do 
czynienia z dwoma przypadkami:

•	 wyznaczone przejścia dla pieszych z prędkościami do-
puszczalnymi pojazdów w zakresie 30–50 km/h;

•	 sugerowanymi przejściami dla pieszych i innymi 
miejscami częstego przechodzenia pieszych, na któ-
rych może występować prędkość dopuszczalna w sze-
rokim zakresie od 20 km/h (strefa zamieszkania) do 
100 km/h (droga zamiejska dwujezdniowa) czy na-
wet 120 km (nieogrodzona droga ekspresowa).

	
Długość przejścia LP przyjmuje się jako odległość mie-

rzoną między krawężnikami jezdni, przez którą zamierza 
przejść pieszy, albo pomiędzy krawężnikiem jezdni i wyspą 
azylu, dzielącą jezdnię (jeżeli wyspa ta ma szerokość co naj-
mniej 2,0 metry).

Prędkość pieszego przechodzącego przez jezdnię VP. 
Korzystając z wyników badań zagranicznych opisanych 
w podręczniku Ochrony pieszych [1] oraz badań własnych 
[19], zaleca się przyjmować prędkość pieszych V

P
: 

a)	 na istniejących przejściach dla pieszych, na podstawie 
badań terenowych, jako kwantyl 15% z rozkładu po-
mierzonych prędkości pieszych na analizowanym przej-
ściu V

P15
;

b)	 na planowanych i projektowanych przejściach, zaleca się 
przyjmować do obliczeń następująco:
•	 w przypadku typowego przejścia dla pieszych – V

P 
= 

1,2 m/s, 
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projektantom oraz zarządzającym ruchem drogowym 
przedstawienie i uzmysłowienie, jak wielki obszar dobrej 
widoczności należy zapewnić pieszemu i kierowcy na wy-
znaczonym przejściu dla pieszych zlokalizowanym na odcin-
ku drogi tranzytowej przechodzącej przez obszar zabudowa-
ny (znak D 42), ale z podniesionym do 70 km/h limitem 
prędkości dopuszczalnej lub przez obszar zurbanizowany 
(wioskę), ale bez wyznaczonego obszaru zabudowanego 
(brak znaku D 42). 

Zasady wyznaczania odległości dobrej widoczności 
pieszego z punktu widzenia kierowcy 
Odległość dobrej widoczności na zatrzymanie pojazdu LWZ

 
to niezbędny odcinek drogi od miejsca przebywania pojaz-
du do krawędzi przejścia dla pieszych, która jest potrzebna 
do zapewnienia odpowiedniego czasu dla kierowcy nie-
zbędnego do: rozpoznania (percepcji) czy na przejściu dla 
pieszych (lub obszarze dojścia do przejścia) nie znajduje się 
pieszy, podjęcia decyzji i wykonania ewentualnego manew-
ru hamowania. 

Korzystając ze wzorów (1), (2), (6) i ich przekształceń, 
proponuje się obliczanie odległości widoczności na zatrzyma-
nie pojazdu przed przejściem dla pieszych według wzoru (10) 

(10)

A biorąc pod uwagę zależność (8), otrzymamy wzór (11):

(11)

Prędkość miarodajną Vm pojazdów na odcinku dojaz-
dowym do przejścia dla pieszych ustala się zgodnie z zasa-
dami podanymi na str. 12. 

Czas reakcji TRK kierowcy na rozpoznanie przeszkody 
przed pojazdem i podjęcie działania przyjmowany jest na 
podstawie badań jako kwantyl 85% z rozkładu czasów re-

akcji. Ze względu na brak dostępnych wyników badań 
w Polsce proponuje się przyjąć na podstawie doświadczeń 
zagranicznych: T

RK
 = 2,0 sekundy w przypadku braku od-

powiedniej informacji o przejściu, tj. w sytuacji zaskoczenia 
kierowcy lub T

RK
 = 1.0 sekunda w przypadku dobrze 

oznakowanego przejścia lub uważnej jazdy kierowców. 
Współczynnik przyczepności µ powinien być wyzna-

czony na podstawie pomiarów terenowych jako miarodajny 
współczynnik przyczepności µ

m
 [20]. Natomiast w przy-

padku planowanego lub projektowanego przejścia dla pie-
szych proponuje się przyjmować µ = 0,29.

Współczynnik uwzględniający rodzaj hamowania η 
przyjmuje następujące wartości liczbowe: 0,7 – przy hamo-
waniu spokojnym (normalnym), 1,0 – przy hamowaniu 
gwałtownym (panicznym) [10].

Dla wybranych przypadków (tych samych co w tabe-
li 2) obliczono odległość dobrej widoczności L

WZ
 pojazdu na 

zatrzymanie przed przejściem dla pieszych, z punktu wi-
dzenia kierowcy. Wyniki obliczeń zestawiono w tabeli 3. 
Do obliczeń przyjęto: współczynniki w

p
 do oszacowania 

prędkości V
85

, dla poszczególnych przypadków z tabeli 1, 
czas reakcji (percepcji) kierowców T

RK
 = 2,0 m/s (przyp. 1, 

3-5) i T
RK

 = 1,0 m/s (przyp. 2 i 6), współczynnik przyczep-
ności µ = 0,29, a współczynnik η =1,0. 

Przedstawione w tabeli 3 wyniki obliczeń wskazują, że 
w przypadku odległości widoczności na zatrzymanie pojaz-
du przed przejściem dla pieszych L

WZ
 najbardziej istotnym 

czynnikiem jest typ drogi, na której występuje analizowane 
przejście dla pieszych i występująca tam prędkość pojaz-
dów. Najdłuższe odległości widoczności na zatrzymanie 
wymagane są na drogach zamiejskich, na tranzytowych 
przechodzących przez małe miasta i wsie oraz na głównych 
ulicach w miastach. Natomiast najkrótsze odległości na za-
trzymanie wymagane są na pozostałych ulicach w miastach 
oraz na odcinkach dróg i ulic wyposażonych w systemy au-
tomatycznego nadzoru nad prędkością pojazdów. 

Wartości liczbowe odległości na zatrzymanie z punktu 
widzenia kierowcy LWZ

 i z punktu widzenia pieszego L
WP

 róż-

     – zalecany obszar prędkości dopuszczalnych na wyznaczonych przejściach dla pieszych
  * – prędkość dopuszczalna 70 km/h określona znakami przez obszary zabudowane (podniesiony limit prędkości, przyjęto wv= 1.3 )
** – prędkość dopuszczalna 90 km/h określona ustawowo, występuje w wielu przypadkach na przejściach dróg tranzytowych przez obszary zurbanizowane (ale nie wyznaczone znakiem D-42, 
przyjęto wv= 1.2)

Odległość dobrej widoczności LWP pojazdu nadjeżdżającego do przejścia dla pieszych, wyznaczana z punktu widzenia pieszego LWP (m)
Prędkość 

dopuszczalna Droga tranzytowa, 1x2 pasy ruchu Ulice główne, rozdzielone jezdnie                                      Pozostałe ulice, 1x2 pasy ruchu 

nadzór automatyczny liczba pasów ruchu wyspa azylu

brak jest 2x2 2x3 brak jest

Vdop (km/h) 1. 2. 3. 4. 5. 6.

LL
WP LP

WP LL
WP LP

WP LL
WP LP

WP LL
WP LP

WP LL
WP LP

WP LL
WP LP

WP

20 34 52 34 34

30 51 78 51 51

40 84 130 49 93 120 120 163 163 67 104 67 67

50 105 162 61 116 150 150 203 203 84 130 84 84

60 126 194 74 139 181 181 244 244 101 156 101 101

70* 137 211 86 162 211 211 284 284

90** 163 250 110 208

Tabela 2
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nią się. Odległość widoczności LP
WP

 z prawej strony pieszego 
dla przyjętych parametrów, w wielu analizowanych przypad-
kach (z wyjątkiem przejścia drogi tranzytowej przez obszar 
zabudowany) jest większa niż odległość widoczności na za-
trzymanie pojazdu L

WZ
. Także odległość widoczności LL

WP
 

z lewej strony pieszego chcącego przejść przez jezdnię, dla 
przyjętych parametrów, w większości przypadków jest więk-
sza niż odległość widoczności na zatrzymanie pojazdu L

WZ, 

Zasady sprawdzania obszaru dobrej widoczności 
Obliczone odległości widoczności pieszych i pojazdów w ob-
szarze przejść dla pieszych: L

W
, L

WP
 i L

WZ
 wykorzystywane 

są w pracach projektowych. Analizy obszarów widoczności 
na przejściu dla pieszych należy przeprowadzić dla trzech 
aspektów: oceniając widoczność w planie sytuacyjnym, wi-
doczność w profilu podłużnym oraz widoczność na skrzy-
żowaniach i wjazdach.   

Plan sytuacyjny. W planie sytuacyjnym należy wykre-
ślić obszar (trójkąt lub trapez) dobrej widoczności w zależ-
ności od odległości od krawędzi jezdni oczekiwania piesze-
go na przejście i odległości przecięcia się linii wzroku pie-
szego lub kierowcy z krawędzią jezdni, mierzoną wymaganą 
długością krawędzi jezdni wolną od przeszkód LKi

. Długość 
L

Ki
 oblicza sie za pomocą wzorów (12–14) w zależności od 

odległości widoczności. 

W przypadku wyznaczania obszaru dobrej widoczno-
ści pojazdu przez pieszego długość L

KP
 oblicza się oddziel-

nie dla obszaru z lewej i z prawej strony przejścia dla pie-
szych:

:
a) dla obszaru z lewej strony przejścia długość L

KPL
 wynosi:

(12)

b) dla obszaru z prawej strony przejścia długość L
KW2

 wynosi:

(13)

W przypadku wyznaczania obszaru dobrej widoczności 
pieszego przez kierowcę pojazdu L

KK 
wynosi:

(14)

gdzie:
L

KP
 – wymagana długość krawędzi jezdni wolna od 

przeszkód ograniczających pieszemu widocz-
ność pojazdów dojeżdżających do przejścia dla 
pieszych (m)

     – zakres prędkości dopuszczalnej przy, której mogą być wyznaczone przejścia dla pieszych
  * – prędkość dopuszczalna 70 km/h określona znakami przez obszary zabudowane (podniesiony limit prędkości, przyjęto wv= 1.3 )
** – prędkość dopuszczalna 90 km/h określona ustawowo, występuje w wielu przypadkach na przejściach dróg tranzytowych przez obszary zurbanizowane (ale nie wyznaczone znakiem D-42, przyjęto wv= 1.2)

Odległość dobrej widoczności LWZ pojazdu na zatrzymanie przed przejściem dla pieszych, wyznaczana z punktu widzenia kierowcy

Lp. Typ drogi Prędkość Vdop (km/h) Odległość widoczności na zatrzymanie pojazdu przed przejściem dla pieszych  LWZ (m)

Pochylenie podłużne drogi i (%)

-8 -4 0 4 8

1. Droga tranzytowa przechodząca przez wieś lub miasto,  
bez automatycznego nadzoru nad prędkością 40 90 80 74 68 64

50 130 116 105 97 91

60 178 157 142 130 121

70* 205 180 163 149 138

90** 278 243 218 199 184

2. Droga tranzytowa przechodząca przez wieś lub miasto, 
z automatycznym nadzorem nad prędkością 40 41 36 33 30 28

50 61 53 48 44 40

60 84 73 65 59 55

70 111 96 86 78 71

90 176 152 135 121 111

3. /4. Miasto, ulica główna 40 79 71 65 61 58

50 115 102 93 86 81

60 157 139 126 116 108

70 205 180 163 149 138

5. Miasto, ulice pozostałe, bez wyspy azylu dla pieszych 20 22 20 19 18 18

30 40 36 34 32 31

40 62 56 52 49 46

50 90 80 74 68 64

6. Miasto, ulice pozostałe, z wyspą azylu dla pieszych 20 16 14 13 12 12

30 30 27 25 23 21

40 50 44 40 36 34

50 74 65 58 53 49

Tabela 3
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L
KK

 – wymagana długość krawędzi jezdni wolna od prze-
szkód ograniczających kierowcy widoczność pie-
szego oczekującego na przejście przez jezdnię (m)

L
BP

 – odległość (bezpieczna) pieszego od krawędzi jezd-
ni, oczekującego na przejście przez jezdnię (m) 

L
P
 – długość przejścia dla pieszych (m)

B – szerokość pasa ruchu, na którym znajduje się 
analizowany pojazd (m)

L
OK

 – odległość położenia głowy (oczu) kierowcy od 
krawędzi jezdni (m).

Dla sześciu wybranych przypadków zestawionych w ta-
beli 2, wykonano obliczenia wymaganej długości krawędzi 
jezdni wolnej od przeszkód ograniczających pieszemu wi-
doczność na nadjeżdżające pojazdy LKP 

. Wyniki obliczeń 
dla obszarów z lewej i z prawej strony przejścia dla pieszych 
zestawiono w tabeli 4. Do obliczeń przyjęto: bezpieczną 
odległość pieszego od krawędzi jezdni, oczekującego na 
przejście przez jezdnię L

BP
 = 1,0 metr, długość przejścia dla 

pieszych L
P
 = 3,5–10,5 metra w zależności od rodzaju 

przekroju poprzecznego jezdni, szerokość pasa ruchu B = 
3,5 metra, odległość położenia głowy (oczu) kierowcy od 
krawędzi jezdni L

OK
 = 1,0 metr (uwzględniając także kie-

rujących motocyklami), droga w poziomie.
Dla wybranych przypadków zestawionych w tabeli 3 

wykonano obliczenia wymaganej długości krawędzi jezdni 
wolnej od przeszkód ograniczających widoczność kierow-
com pieszych oczekujących na przejście przez jezdnię L

KK
. 

Wyniki obliczeń zestawiono w tabelach 4 i 5. 
Analizując otrzymane wyniki, stwierdzono, że w przy-

padku prędkości dopuszczalnej większej niż 30 km/h na 
wszystkich analizowanych drogach wymagana długość kra-
wędzi jezdni wolna od przeszkód ograniczających widocz-
ność pieszemu i kierowcy jest większa od przyjmowanej 
w polskiej praktyce projektowej długości 10 metrów. W ana-
lizowanych przypadkach odległość ta wynosi od 9 do 142 
metrów. To może wskazywać, że jedną z przyczyn tak dużego 
zagrożenia pieszych przy przechodzeniu przez jezdnię może 
być brak wymaganego obszaru dobrej widoczności. 

Po obliczeniu wymaganej długości krawędzi jezdni wolnej 
od przeszkód ograniczających widoczność pieszym i kierow-
com pojazdów dojeżdżających do przejścia dla pieszych nale-
ży przystąpić do wykreślenia obszaru dobrej widoczności.

Na rysunku 5 przedstawiono przykład obszarów dobrej 
widoczności wyznaczonych z punktu widzenia pieszego i kie-
rowcy pojazdu. Przykład dotyczy drogi tranzytowej przecho-
dzącej przez wieś, prędkość dopuszczalna Vdop 

= 50 km/h, 
droga dwupasowa bez azylu dla pieszych. Przyjęto także naj-
bardziej niekorzystny przypadek, kiedy pieszy znajduje się na 
skraju przejścia (od strony nadjeżdżającego pojazdu).

W tak wyznaczonym obszarze dobrej widoczności nie 
powinny znajdować się żadne obiekty, parkujące pojazdy, 
bariery, wygrodzenia, drzewa, roślinność itp. W przeciw-
nym przypadku należy: 

•	 „oczyścić” obszar dobrej widoczności z obiektów pogar-
szających percepcję kierowców i pieszych (usunięcie 
drzew, płotów, wygrodzeń, parkujących pojazdów itp.),

•	 zastosować sterowanie ruchem za pomocą sygnaliza-
cji świetlnej lub wymusić zmniejszanie prędkości na 
odcinku dojazdowym do przejścia dla pieszych 
(zmniejszenie prędkości dopuszczalnej, zastosowanie 
automatycznego nadzoru nad prędkością, zastosowa-
nie elementów uspokojenia ruchu itp.), a równocześ
nie zastosować specjalną organizację ruchu (stosując 
dodatkową informację o zbliżaniu się pojazdu do 
przejścia dla pieszych np. z wykorzystaniem sygnali-
zacji migającej).

Zestawienie wymaganej długości krawędzi jezdni wolnej od przeszkód ograniczających widoczność pieszemu  
na nadjeżdżające pojazdy LKi (m) dla wybranych przypadków

Prędkość  
dopuszczalna Droga tranzytowa, 1x2 pasy ruchu Ulice główne, rozdzielone jezdnie                                      Pozostałe ulice, 1x2 pasy ruchu 

nadzór automatyczny liczba pasów ruchu wyspa azylu

brak jest 2x2 2x3 brak jest

Vdop (km/h) 1. 2. 3. 4. 5. 6.

LKPL LKPP LKPL LKPP LKPL LKPP LKPL LKPP LKPL LKPP LKPL LKPP

20 17 9 17 17

30 25 14 25 25

40 42 24 25 17 60 60 81 81 34 19 34 34

50 53 29 31 21 75 75 102 102 42 24 42 42

60 63 35 37 25 90 90 122 122 51 28 51 51

70 68 38 43 29 105 105 142 142

90 81 45 55 38

Tabela 4

 – zakres prędkości dopuszczalnej przy, której mogą być wyznaczone przejścia dla pieszych.
 – obliczone wartości użyto jako dane do przykładu na rys. 5.

Rys. 5. Przykład wyznaczania obszaru dobrej widoczności na przejściu dla pieszych w planie 
sytuacyjnym (w tym przypadku: LL

WP = LWZ, a LKPL = LKK).  
Źródło: opracowanie własne
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W przypadku braku możliwości zastosowania wymie-

nionych rozwiązań należy zmienić lokalizację przejścia dla 
pieszych.

 Profil podłużny. Lokalizacja przejścia dla pieszych na 
wierzchołku wzniesienia drogi lub tuż za wierzchołkiem to 
podstawowy problem organizacji ruchu pieszego w terenach 
falistym i górskim. Dlatego konieczne jest sprawdzenie, czy 
obliczone odległości widoczności z punktu widzenia pieszego 
i z punktu widzenia kierowcy są zachowane. Zasadę spraw-
dzania warunków widoczności przedstawiono na rysunku 6. 

Dostępną odległość widoczności pieszego LWD
 na przej-

ściu dla pieszych na łuku pionowym wypukłym o promie-
niu R oblicza się dla dwóch przypadków [10]:

Zestawienie wymaganej długości krawędzi jezdni wolnej od przeszkód ograniczających kierowcy widoczność pieszych oczekujących na przejście 
przez jezdnię LKK (m) dla wybranych przypadków

Lp. Typ drogi Prędkość Vdop (km/h) Wymagana długość krawężnika wolna od przeszkód ograniczających kierowcy widoczność pieszego 
oczekujacego na przejście przez jezdnię LKK (m)

Pochylenie podłużne drogi i (%)

-8 -4 0 4 8

1. Droga tranzytowa przechodząca przez wieś lub miasto, 
bez automatycznego nadzoru nad prędkością 40 45 40 37 34 32

50 65 58 53 49 45

60 89 79 71 65 61

70 103 90 81 74 69

90 139 121 109 99 92

2. Droga tranzytowa przechodząca przez wieś lub miasto, 
z automatycznym nadzorem nad prędkością 40 20 18 16 15 14

50 30 27 24 22 20

60 42 37 33 30 27

70 55 48 43 39 36

90 88 76 67 61 55

3. /4. Miasto, ulica główna 40 40 36 33 31 29

50 57 51 47 43 40

60 78 69 63 58 54

70 103 90 81 74 69

5. Miasto, ulice pozostałe, bez wyspy azylu dla pieszych 20 11 10 10 9 9

30 20 18 17 16 15

40 31 28 26 24 23

50 45 40 37 34 32

6. Miasto, ulice pozostałe, z wyspą azylu dla pieszych 20 8 7 7 6 6

30 15 14 12 11 11

40 25 22 20 18 17

50 37 32 29 26 24

Tabela 5

Rys. 6. Schemat sprawdzania warunków dobrej widoczności na przejściu dla pieszych  
w profilu podłużnym drogi. 
Źródło: opracowanie własne na podstawie [1], [22].

– zakres prędkości dopuszczalnej przy, której mogą być wyznaczone przejścia dla pieszych
– zaznaczone liczby użyto jako dane do przykładu na rys. 5

a) 	gdy odległość L
W

 jest mniejsza niż długość krzywizny 
wyokrąglenia załomu niwelety, według wzoru (13):

(13)

b) 	gdy odległość L
W

 jest większa niż długość krzywizny 
wyokrąglenia załomu niwelety, według wzoru (14):

(14)

gdzie:
L

WD
 – dostępna odległość widoczności (m)

R – promień łuku wypukłego (m)
h

1
 – wysokość położenia oka uczestnika ruchu: piesze-

go, kierowcy (m)
h

2
 – wysokość uczestnika ruchu: pojazdu, pieszego na 

przejściu dla pieszych (m)
i
1
 – pochylenie niwelety drogi przed załomem (%)

i
2
 – pochylenie niwelety drogi za załomem (%).

 

Wysokość położenia oka uczestnika ruchu drogo-
wego h1 przyjmuje się następująco:
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•	 pieszy przekraczający jezdnię: najczęściej przyjmuje 
się h

1
 = 1,07 metra jako wysokość oka uczestnika 

ruchu na wózku inwalidzkim, na przejściach uczęsz-
czanych przez dzieci należy brać pod uwagę wysokość 
położenia oka dziecka, h

p1
 = 0,6 metra;

•	 kierowca pojazdu: h
k1

 = 1,0–1,1 metra dla samocho-
du osobowego, h

k1
 = 2,4 metra dla samochodu cięża-

rowego.

Wysokość uczestnika ruchu drogowego h2 przyjmu-
je się następująco:

•	 pieszy przekraczający jezdnię: h
p2

 = 0,6 – 2,0 metry,
•	 pojazd: h

pd2
 = 1,0 – 4,0 metry.

	
Następnie należy sprawdzić czy dostępna odległość wi-

doczności L
WD

 jest większa od lub równa wymaganej odle-
głości widoczności dla pieszego L

WP
 i dla kierowcy L

WZ
:

(15)

Jeżeli warunek opisany wzorem (13) jest spełniony, to 
przejście dla pieszych będzie dobrze widoczne z punktu wi-
dzenia kierowcy, a także pojazdy dojeżdżające do przejścia 
będą dobrze widoczne z punktu widzenia pieszego.

W przeciwnym przypadku, gdy dostępna odległość wi-
doczności jest mniejsza niż wymagana należy: 

•	 zwiększyć dostępną odległość dobrej widoczności po-
przez przebudowę drogi (zwiększenie promienia wy-
okrąglenia załomu niwelety lub zmniejszenie pochy-
lenia podłużnego jezdni);

•	 wymusić zmniejszanie prędkości na odcinku dojazdo-
wym do przejścia dla pieszych (zmniejszenie prędkości 
dopuszczalnej, zastosowanie automatycznego nadzoru 
nad prędkością, zastosowanie elementów uspokojenia 
ruchu itp.), a równocześnie zastosować specjalną orga-
nizację ruchu (stosując dodatkową informację o zbliża-
niu się pojazdu do przejścia dla pieszych np. z wyko-
rzystaniem sygnalizacji migającej).

Natomiast w przypadku braku możliwości zastosowa-
nia wymienionych rozwiązań należy zmienić lokalizację 
przejścia dla pieszych.

Skrzyżowania i wjazdy. Na przejściach dla pieszych 
zlokalizowanych na skrzyżowaniach oprócz widoczności 
w planie i w profilu podłużnym należy sprawdzić także wi-
doczność pieszego dla kierowców pojazdów skręcających 
w prawo i w lewo. W celu obliczenia wymaganej odległości 
widoczności należy przyjąć prędkość miarodajną stosownie 
do wielkości promieni skrętu na tych relacjach skrętnych. 

Innym problemem jest widoczność pieszych, poruszają-
cych się po chodniku, przez kierowców pojazdów wjeżdża-
jących na ulice z wjazdów. Na rysunku 7 przedstawiono 
zasady zapewniania widoczności pieszego na chodniku 
równoległym (poprzecznym) do jezdni głównej w planie sy-
tuacyjnym i profilu podłużnym. W planie sytuacyjnym 
przy dojeździe do chodnika powinien być zachowany ob-
szar dobrej widoczności (wolny od przeszkód) co najmniej 

o wymiarach 2,0 x 5,0 metrów po każdej stronie wjazdu. 
Natomiast w profilu podłużnym, dla zachowania możliwo-
ści dostrzeżenia pieszego w świetle reflektorów pojazdu, 
pochylenie wjazdu nie powinno być większe niż 5% na dłu-
gości minimum 6,0 metrów od krawędzi chodnika 

 
Wnioski
Dobre spostrzeganie i bycie widzianym na drodze to jeden 
z podstawowych czynników bezpieczeństwa ruchu dro-
gowego, który dotyczy w szczególności pieszych. Jednym 
z istotnych czynników wpływających na bezpieczeństwo 
pieszych jest ograniczona widoczność pieszych i pojazdów 
w obszarze przejść dla pieszych. W Polsce problem ten jest 
niedoceniany, natomiast w wielu krajach zapewnienie ob-
szaru dobrej widoczności pieszego przez kierowcę oraz nad-
jeżdżającego pojazdu przez pieszego stanowią podstawowe 
wymaganie dotyczące lokalizacji przejścia dla pieszych. 

Na podstawie przeprowadzonych studiów i analiz sfor-
mułowano następujące wnioski:
1.	 Każde przejście dla pieszych powinno mieć zapewniony 

obszar dobrej widoczności ocenianej z punktu widzenia 
obu konfliktowych uczestników ruchu: kierowcy i pie-
szego. Podstawowymi miarami do wyznaczania obszaru 
dobrej widoczności są: odległość widoczności na zatrzy-
manie pojazdu i odległość widoczności niezbędna do 
przejścia przez jezdnię (przejście dla pieszych). W Polsce 
brakuje metody obliczania tych miar.

2.	 Korzystając z doświadczeń własnych i innych krajów, 
zaproponowano metodę wyznaczenia obszaru dobrej 
widoczności na przejściach dla pieszych zawierającą:
•	 sposób szacowania odległości widoczności pojazdu, 

zbliżającego się do miejsca przejścia z punktu widze-
nia pieszego chcącego przejść przez jezdnię;

•	 sposób szacowania odległości widoczności pieszego, 
przechodzącego przez jezdnię lub wykazującego zamiar 
wejścia na przejście dla pieszych z punktu widzenia kie-
rowcy pojazdu zbliżającego się do miejsca przejścia;

•	 zasady sprawdzania obszaru dobrej widoczności i po-
stępowania w celu jej usprawnienia.

3.	 Odległość widoczności niezbędnej do przejścia pieszego 
przez jezdnię (przejście dla pieszych) jest potrzebna pie-
szemu do sprawdzenia, czy występuje odpowiednia luka 
czasowa między zbliżającymi się pojazdami umożliwia-

Rys. 7. Zasady wyznaczania odległości widoczności pieszych na chodnikach poprzecznych 
z punktu widzenia kierowcy pojazdu wjeżdżającego z wjazdu bocznego: a) w planie sytuacyj-
nym, b) w profilu podłużnym. 
Źródło: opracowanie własne na podstawie [21]

a) b)
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jąca pieszemu bezpieczne przejście przez jezdnię i zależy 
od wielu czynników, z których najważniejszymi są: 
prędkość pojazdu, długość przejścia (lub szerokość jezd-
ni w przypadku braku wyznaczonego przejścia), odle-
głość pieszego od krawędzi jezdni, prędkość pieszego i czas 
reakcji (decyzji) pieszego. Ta odległość w większości 
przypadków decyduje o wyznaczeniu obszaru dobrej wi-
doczności na przejściu dla pieszych.

4.	 Odległość dobrej widoczności na zatrzymanie pojazdu za-
pewnia kierowcy odpowiedni czas niezbędny do: rozpozna-
nia (percepcji), czy na przejściu dla pieszych (lub obszarze 
dojścia do przejścia) nie znajduje się pieszy, podjęcia decyzji 
i wykonania manewru hamowania i zależy od wielu czyn-
ników, z których najważniejszymi są: prędkość pojazdu, 
czas reakcji (percepcji) kierowcy, wysokość położenia oczu 
kierowcy, wysokość przeszkody, współczynnik przyczepno-
ści, opóźnienie pojazdu, pochylenie podłużne drogi. 

5.	 Opisane powyżej odległości widoczności pieszego i po-
jazdu decydują o wyznaczeniu obszaru dobrej widocz-
ności na przejściu dla pieszych. Przedstawione w arty-
kule wyniki analiz wskazują, że przyjmowana do pro-
jektowania odległość wolna od przeszkód przed przej-
ściem dla pieszych o długości 10 metrów jest w większo-
ści przypadków niewystarczająca dla uniknięcia konflik-
tu pomiędzy pojazdem a pieszym, co może być jedną 
z głównych przyczyn tak dużego zagrożenia pieszych 
przechodzących przez jezdnię w naszym kraju. 

6.	 Przedstawioną propozycję metody szacowania obszaru 
dobrej widoczności na przejściach dla pieszych należy 
sprawdzić dla innych przypadków i po jej zweryfikowa-
niu opracować w formie przystępnej dla projektantów 
i zarządzających ruchem drogowym. 

7.	 Przedstawione wyniki analiz wskazują także na koniecz-
ność przeprowadzenia oceny warunków widoczności na 
większości istniejących przejść dla pieszych w Polsce i pod-
jęcie koniecznych działań naprawczych, a także wprowa-
dzenie zagadnienia widoczności na przejściach dla pieszych 
w odpowiednich dokumentach legislacyjnych. 

Większość parametrów niezbędnych do wyznaczenia odle-
głości widoczności pojazdu i pieszego na przejściu dla pieszych 
ustalana jest na podstawie pomiarów terenowych, ale jest jesz-
cze wiele parametrów, które wymagają ustaleń na podstawie 
badań ogólnokrajowych. Ustaleń wymagają takie parametry 
jak: czas reakcji (percepcji) kierowcy zbliżającego się do przej-
ścia dla pieszych, czas reakcji pieszego chcącego przejść przez 
jezdnię, prędkość pieszego na przejściach dla pieszych różnych 
rodzajów, prędkość miarodajna pojazdów dojeżdżających do 
przejścia dla pieszych, odległość oka kierowcy od krawędzi 
jezdni, bezpieczna odległość pieszego od krawędzi jezdni. 
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