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Streszczenie. Jednym z istotnych czynnikéw wplywajacych na wypadki
z pieszymi przekraczajacymi jezdni¢ sa ograniczenia obszaréw dobrej wi-
docznosci pieszych i pojazdéw na przejSciach dla pieszych. W Polsce ten
problem jest niedoceniany. W niniejszym artykule przedstawiono pro-
pozycje metody wyznaczania obszaru dobrej widoczno$é na przejsciach
dla pieszych w Polsce. Metodg te opracowano, korzystajac z do§wiadczed
zagranicznych i badad wlasnych. Metoda zawiera: sposéb szacowania
odleglosci widocznosci pojazdu zblizajacego si¢ do przejscia dla pieszych
z punktu widzenia pieszego chcacego przekroczy¢ jezdnie, sposéb szaco-
wania odleglo$ci widocznosci pieszego przechodzacego przez jezdnie lub
wykazujacego zamiar wejscia na przejscie dla pieszych z punktu widzenia
kierowcy pojazdu zblizajacego si¢ do przejScia oraz zasady sprawdzania
obszaru dobrej widocznosci i postgpowania w celu ewentualnego jej po-
lepszenia.

Stowa kluczowe: drogi, przejscia dla pieszych, widoczno$¢, zasady wy-
znaczania

Wprowadzenie

Dobre spostrzeganie i bycie widzianym na drodze to
podstawowe czynniki bezpieczefistwa ruchu drogowego
wszystkich uczestnikéw ruchu. Jedna z wyréznionych grup
czynnikdéw wplywajacych w istotny sposéb na bezpieczeri-
stwo pieszych jest ograniczona widoczno$¢ pieszych i pojaz-
déw w obszarze przejs¢ dla pieszych.

W Polsce problem ten jest niedoceniany, natomiast w wie-
lu krajach dobra widocznosé pieszego przez kierowce oraz
nadjezdzajacego pojazdu przez pieszego stanowia podsta-
wowe wymagania dotyczace lokalizacji przejscia dla pie-
szych. W poprzednich opracowaniach {1}, {2} przedstawio-
no przeglad czynnikéw wplywajacych na widocznos¢ na
przejsciach dla pieszych w Polsce oraz zasady wyznaczania
obszaru dobrej widoczno$ci w obszarze przejs¢ dla pieszych
w wybranych krajach. Wychodzac naprzeciw oczekiwa-
niom decydentéw, projektantéw, audytoréw brd i organiza-
toréw ruchu pieszego, w niniejszym artykule przedstawio-
no zasady wyznaczania obszaru dobrej widocznosci w ob-
szarze przejs¢ dla pieszych.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2015. Wktad autoréw w publikacje: K. Jamroz
40%, ]. Kempa 20%., J. Rychlewska 25%, T. Mackun 15%
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W artykule pod pojeciem przejscia dla pieszych rozumie
sie: wyznaczone i niewyznaczone przejscia dla pieszych (su-
gerowane przej$cia dla pieszych oraz inne miejsca przecho-
dzenia pieszych przez jezdnie drogi lub ulicy) {11.

Podstawy teoretyczne wyznaczania obszaru

dobrej widoczno$¢ na przejsciach dla pieszych

Przejscia dla pieszych powinny by¢ tak lokalizowane, aby
mozna bylo zapewni¢ odpowiednia widocznosé dla pie-
szych i dla kierowcéw pojazdéw. Utworzony obszar dobrej
widoczno$ci obejmuje:

e obszar przejScia dla pieszych i obszar chodnika lub
placu stanowiacego bezposrednie dojscie pieszych do
tego przejscia,

e wloty na skrzyzowanie (w przypadku przejs¢ dla pie-
szych tam zlokalizowanych) lub odcinki drég dojaz-
dowych do przejscia,

e odcinki dojazdowe wlotéw ulic lokalnych lub wjaz-
déw publicznych do chodnika poprzecznego (trakto-
wanego jako przejscie dla pieszych).

Podstawowymi miarami do wyznaczania obszaru dobre;j
widocznosci sg: odleglo$é widocznosci na zatrzymanie po-
jazdu i odleglo$¢ widocznosci niezbedna do przejscia przez
jezdnie (przejscie dla pieszych) (rys. 1).

Obszar dobrej widocznosci pieszego
z punktu widzenia kierowcy

Obszar dobrej widocznosci pojazdu
z punktu widzenia pieszego

Rys. 1. Obszar dobrej widocznosci pieszego przez kierowce i pojazdu przez pieszego na przej-
$ciu dla pieszych.
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [11, [3], [4]
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Odlegtosé¢ dobrej widocznos$ci na zatrzymanie po-
jazdu L, jest to odcinek drogi od pojazdu do krawedzi
przejscia dla pieszych, ktéra jest potrzebna do zapewnienia
odpowiedniego czasu dla kierowcy niezbednego do: rozpo-
znania (percepcji) czy na przejsciu dla pieszych (lub obsza-
rze dojscia do przejscia) nie znajduje si¢ pieszy, podjecia de-
cyzji i wykonania manewru hamowania. L, zalezy od wie-
lu czynnikéw, z ktoérych najwazniejszymi sa: predkosé
pojazdu, czas reakcji (percepcji) kierowcy, wysokosé potoze-
nia oczu kierowcy, wysoko$¢ przeszkody, wspdlczynnik
przyczepno$ci, opéznienie pojazdu, pochylenie podluzne
drogi [5]. Odleglos¢ widocznosci na zatrzymanie wyznacza
sie w planie sytuacyjnym i w profilu podluznym drogi.

Odleglos¢ widocznosci na zatrzymanie sie pojazdu obli-
cza si¢ ze wzoru (1):

LWZ = LTR + LH (1)
przy czym:
Vo
Lrg = 36 Tri 2)
4
- 3)
T
gdzie:

L, — odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie (m)
L, — odleglos¢, droga przebyta przez pojazd
w czasie reakcji kierowcy T, (m)
L,, — odlegtos¢, droga hamowania pojazdu (m)
T, — czas reakcji kierowcy (s)

V _ — predkos¢ poczatkowa pojazdu (km/h)

@]
b — opéznienie pojazdu (m/s?).

Czas reakcji T, jest to czas jaki uplywa od momentu
pojawienia sie bodzca w obszarze widzenia drogi przez kierow-
ce do momentu podjecia akgji, bedacej wlasciwa reakcja na ten
bodziec. Okres ten mozna podzieli¢ na cztery fazy: spostrzega-
nie bodzca (percepcja bodzca), wybér wlasciwego bodzca,
identyfikacja bodzca i wlasciwa decyzja oraz wlasciwa reakgja.
Czas reakcji kierowcy na rozpoznanie przeszkody przed pojaz-
dem i podjecie dziatania przyjmowany jest na podstawie badan
jako kwantyl 85% z rozkladu czaséw reakcji. Wedlug badari
prowadzonych przez Wortmana {6} wynosi T, .. = 0,9 se-
kundy — w przypadku uwaznej jazdy (lub ostrzezenia) i T,
= 1,3 sekundy — w przypadku zaskoczenia kierowcy. W ofi-
gjalnych dokumentach przyjmowany jest dla celéw projekto-
wych (w Wielkiej Brytanii — 2 sekundy {718} w USA
(AASHTO) — 2,5 sekundy {91), dla celéw operacyjnych 1,0
sekunda. W Polsce przyjmuje sie wartos¢ 2,0 sekundy i odpo-
wiada ona kwantylowi 98% z rozkladu czaséw reakciji.

Predko$¢ pojazdu V jest to predkosé rozwijana przez
pojazd na dojezdzie do przejécia dla pieszych. Predkos¢ po-
czatkowa I/ we wzorze (3) przyjmowana jest jako predkos¢
pojazdu w chwili, gdy kierowca pojazdu rozpoczyna hamo-
wanie, a predkos¢ koficowa w momencie zatrzymania po-
jazdu, najczesciej przyjmuje si¢ 1/, = 0.

Opéznienie pojazdu. Opdznienie pojazdu jest manew-
rem zwigzanym z kontrolowanym zmniejszeniem predko-
sci w przypadku jej dostosowania do sytuacji na drodze
albo z awaryjnym hamowaniem, w sytuacjach pojawienia
sie na jezdni nieoczekiwanych przeszkdd lub zdarzed nie-
bezpiecznych. W zaleznosci od sily nacisku na pedal ha-
mulca, warunkéw przyczepnosci kota do nawierzchni i cza-
su niezbednego do zatrzymania pojazdu uzyskuje sie rézne
warto$ci opdznienia pojazdu b. Reakcja na opdznienie jest
réznie odbierana przez kierowcéw i pasazerdw, przy réz-
nych rodzajach hamowania {10}, np.:

e hamowanie normalne — 4 < 3,5 m/s® odczuwalne,

lecz znoszone przez jadacych w pojezdzie;

e hamowanie gwaltowne — 4 > 6,0 m/s* bardzo nie-

przyjemne, moze spowodowal wyrzucenie z siedzefi
przy niezapietych pasach.

W projektowaniu drég przyjmuje sie rézne wartosci
liczbowe op6znienia:

o w Wielkiej Brytanii b = 0,45g (4,41 m/s®) w przypadku
dobrych warunkéw pogodowych oraz b = 0,25g (2,45
m/s?) w przypadku pokrycia nawierzchni $niegiem {71,
w USA (AASHTO): b = 3,42 m/s* [9}1,

w Niemczech (FGSV): b = 3,7 m/s? {4},
w Austrii: b = 3,0 m/s? {13},
w Australii RDG): b = 2,35-2,65 m/s* [12].

W przypadku zalozonej wartosci opdznienia b oraz pred-
kosci miarodajnej IV dtugos¢ drogi hamowania wyniesie:

Vi
~26-b “)

Przedstawione podejscie jest jednak duzym uproszcze-
niem. Istnieje mozliwos$¢ bardziej dokladnego oszacowania
dhugosci drogi hamowania przy uwzglednieniu innych czyn-
nikéw (przyczepnosci kota do nawierzchni i pochylenia po-
dhuznego drogi) wplywajacych na dtugos¢ drogi hamowania.
Woéwcezas dtugos¢ drogi hamowania mozna obliczy¢ za po-
mocg wzoru (5) {10}

Ly

%4
lub:
Ly = Vn%
H= 26-g-(n-n+0,01-0) ©)
gdzie:

I — predkos¢ miarodajna pojazdu (km/h)

g — przy$pieszenie ziemskie {m/s’}

i — wspdlczynnik przyczepnosci

n — wspolczynnik uwzgledniajacy rodzaj hamowa-
nia: 0,7 — przy hamowaniu spokojnym (nor-
malnym), 1,0 — przy hamowaniu gwaltownym
(panicznym)

7 — pochylenie podhuzne drogi na odcinku dojazdo-
wym do przejscia dla pieszych (%).
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Predkos¢ miarodajna V_ przyjmowana do obliczen
we wzorach (4—6) jest to predkos¢ rozwijana przez pojazd
na dojezdzie do przejscia dla pieszych. Jako miare tej pred-
kosci przyjmuje si¢ predkos¢ V, tj. kwantyl 85% z rozkla-
du predkosci pojazdéw na odcinku dojazdowym drogi do
przej$cia dla pieszych. Predkos¢ ta jest zwykle wicksza od
predkosci sredniej do 20%, a od predkosci dopuszczalne;j
nawet 0 50%, ale zalezy od wielu czynnikéw i dlatego po-
winna by¢ pomierzona.

Wspélczynnik przyczepnosci nawierzchni p, moze
by¢ pomierzony na podstawie badan terenowych lub obli-
czany jako stosunek op6znienia rzeczywistego (mozliwego
do uzyskania podczas hamowania) do przyspieszenia ziem-
skiego — wzér (6). Do projektowania przyjmuje sie:

e w USA (AASHTO) — w zaleznosci od predkosci: p =
0,28 — 0,40 dla samochodéw osobowych przy mokrej
nawierzchni, u = 0,16 — 0,25 dla samochodéw cieza-
rowych i u = 0,46 dla pojazdéw hamujacych w wa-
runkach ekstremalnych (nieoczekiwanych) {51, [9];

e w Niemczech (FGSV) — u = 0,377 {4};

e w Australii (RDG) — u = 0,24-0,27 {12}.

Wartosci wspélczynnika zaleza od predkosci, co obrazuje
zestawienie wymaganych w Polsce wartosci tego wspolczyn-
nika, ktére podane sg w ,, Warunkach technicznych...”? w za-
taczniku 6 pkt. 4.3.

Odlegtosé widocznosci niezbedna do przejscia pie-
szego przez jezdnie L, jest to odcinek drogi od krawedzi
przejscia dla pieszych do zblizajacego sie pojazdu.
Widoczno$¢ ta jest potrzebna pieszemu do sprawdzenia,
czy wystepuje odpowiednia luka czasowa miedzy zblizajg-
cymi si¢ pojazdami umozliwiajaca bezpieczne przejscie pie-
szemu przez jezdnie. L, zalezy od wielu czynnikéw, z kto-
rych najwazniejszymi sa: predko$¢ miarodajna pojazdu,
dhlugos¢ przejscia, odleglos¢ pieszego od krawedzi jezdni,
predkosé pieszego, czas reakcji (decyzji) pieszego {121,{131].
Odleglos¢ te oblicza sie ze wzoru (7):

%4 L
= (—” + TRP> [m] )

Luyp =
WP v

gdzie:

L, — odleglos¢ dobrej widocznosci pojazdu dojezdza-
jacego do krawedzi przejscia dla pieszych (lub
innego potencjalnego miejsca przejscia pieszego
przez jezdnie) (m)

V_ — predkos¢ miarodajna pojazdu (km/h)

L, — dhugos¢ przejscia dla pieszych (m)

T,,— czas reakcji (dojscia pieszego do kraweznika)
i opuszczenia jezdni (s)

V. - predkosé¢ miarodajna pieszego (m/s).

Dlugos¢ przejscia L, jest to odleglos¢ migdzy krawez-
nikami jezdni, przez kt6ra zamierza przejs¢ pieszy, albo po-

2 Rozporzqdzenie ministra transporin i gospodarki morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w spra-
wie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie,

Dziennik Ustaw nr 99.43.430.
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miedzy kraweznikiem jezdni i wyspy azylu, dzielacej jezd-
ni¢ (jezeli wyspa ta ma odpowiednia szerokosc).

Predkos$¢ pieszego przechodzacego przez jezdnie
V,, jest to predkos¢, z jaka pieszy przechodzi przez jezdnig
lub przejscie dla pieszych. Warto$¢ $rednia predkosci pie-
szego wedlug badan prowadzonych w wielu krajach zawie-
ra sie¢ w przedziale od 1,0-2,4 m/s. Jako miarodajna pred-
kos¢ pieszego przyjmuje siec kwantyl 15% z rozkladu predko-
$ci pieszych, co w warunkach australijskich (AUSTROADS)
[12} i amerykanskich (TRB) {9} daje predko$¢ pieszego
Vi = 1,2 m/s. Predko$¢ ta jest zwykle mniejsza od
predkosci $redniej o 15%, ale zalezy od warunkéw wyste-
pujacych na przejsciu oraz uczestnikéw ruchu, a takze wie-
lu innych czynnikéw i dlatego powinna byé pomierzona.
W uzasadnionych przypadkach (trudne warunki przejscia,
wolniej poruszajacy si¢ uczestnicy: dzieci, osoby niepetno-
sprawne) przyjmuje sie I/, = 1,0 m/s, a niekiedy i mniejsze
(np. 0,7 m/s) {1}.

Czas reakcji i opuszczenia jezdni T, jest to czas, na
ktory sktada sie czas podjecia decyzji o przejsciu przez jezd-
nie, czas dojscia z miejsca oczekiwania pieszego do krawez-
nika jezdni (L,, = 1,0 m od kraweznika) oraz czas potrzeb-
ny na opuszczenie jezdni (po przejSciu na jej druga strone)
do miejsca bezpiecznego (tj. L,, = 1,0 m). Odleglos¢ L,
przyjmuje sie najczesciej réwna 1,0 m, chociaz np. w Szwecji
w zalezno$ci od standardu przejScia dla pieszych 1,0—
6,0 m. Czas reakcji opuszczenia jezdni przez pieszego do
celéw projektowych przyjmowany jest nastepujaco:
Australia (RDG) zaleca si¢ T,, = 2,5 sekundy (min. 2,0
sekundy) {121). Wielka Brytania (DfT) — T, = 2 sekundy
{71, USA(HCM) - T, = 1,5 sekundy {91), Austria — T
= 0,8 sekundy [13}).

Analiza wptywu wybranych czynnikéw na odlegfos¢
widocznosci na przejsciach dla pieszych

Korzystajac ze wzoréw (1), (2) (3) oraz (6) i (7), przepro-
wadzono poréwnanie odleglosci dobrej widocznosci na
przejscie pieszego L, i na zatrzymanie pojazdu L, dla wy-
branych przypadkéw (dlugosci przejscia i warunkéw geo-
metrycznych drogi). Do obliczefi teoretycznych przyjeto
nastepujace wielko$ci niezbednych parametréw:

e predkos¢ miarodajna (V= 20 — 120 km/h);

e czas reakcji kierowcy: . = 2,0 sekundy dla hamo-
wania normalnego i 1,0 sekunda dla hamowania na-
glego;

e czas reakdji i percepcji pieszego: T,, = 2,5 sekundy;

e predkosé pieszego: vV, =12 m/s dla przej$¢ zwy-
klych, 1,0 m/s dla przejs¢ dla dzieci i 0,7 m/s dla
przej$é dla os6b niepelnosprawnych;

o dlugosc przejscia: 1, 2 i 3 pasy ruchu o szerokosci 3,5
metra;

e wspoélczynnik przyczepnosci: — 0,2; 0,3; 0,4 1 0,6;

o wspblczynnik uwzgledniajgcy rodzaj hamowania: —
0,7 — przy hamowaniu spokojnym (normalnym), 1,0
— przy hamowaniu gwaltownym (panicznym).

Wyniki analiz przedstawiono na rysunkach 2 i 3.
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Rys. 2. Wykres zaleznosci odlegtosci widocznodci na przejScie pieszego przez jezdnig L, i odle-
glosci widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed przejSciem Ly, w zaleznosci od predkosci
miarodajnej Vi, oraz wielkosci pochylenia podtuznego jezdni na odcinku dojazdowym do przej-
$cia dla pieszych w przypadku: a) normalnego hamowania, b) gwattownego hamowania.
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 3. Wykres zaleznosci odlegfosci widocznosci na przejscie L, i odlegtosci widocznodci na
zatrzymanie w zaleznosci od predkosci miarodajnej V., w przypadku hamowania: a) zmiany
wspétczynnika przyczepnosci, b) réznych rodzajow przejs¢ dla pieszych.

Zrodto: opracowanie wiasne

Wyniki przeprowadzonych analiz wskazuja, ze najwazniej-
szym czynnikiem wplywajacym na odleglos¢ widocznosci na
przejéciach dla pieszych jest predko$é, z jaka pojazdy dojezdza-
ja do przejscia dla pieszych. Poza tym istotnymi czynnikami sa:
dhugosé i rodzaj przejscia dla pieszych, czasy reakeji i percepgji
kierowcow 1 pieszych, struktura pieszych (typowy pieszy,
dziecko, osoba niepelnosprawna), pochylenie podtuzne drogi
i stan nawierzchni na odcinku dojazdowym do przejscia dla
pieszych. Dla zobrazowania wplywu poszczegdlnych czynni-
kéw na odleglos¢ widocznosci na przejsciu dla pieszych, w dal-
szej cze$ci artykuhu przedstawiono poréwnania przeprowadzo-
ne dla predkosci miarodajnej V,, = 60 km/h.

Dlugos¢ przejscia ma istotny wplyw na czas przejscia
pieszego przez jezdnie i niezbedna luke czasowa miedzy po-
jazdami zapewniajgca bezpieczne przejécie pieszego. Na
podstawie przeprowadzonych analiz mozna stwierdzi¢, ze
w przypadku przejscia wielopasowego znacznie powicksza
sie niezbedny obszar dobrej widocznosci. Zwicksza sie za-
tem odleglos¢ widocznosci przejscia jezdni przez pieszego,
w stosunku do przejscia jednopasowego:

e w przypadku jezdni o dwich pasach ruchu o okolo 55%,

o w przypadku jezdni o trzech pasach ruchu o okolo 110%.

Zastosowanie wyspy azylu dla pieszych powoduje skré-
cenie odcinka niezbednej widocznosci na przejscie przez
jezdnie z prawej strony o 55%.

Przejscia dla pieszych, z ktérych korzystaja dzieci i osoby
niepelnosprawne powinny mieé¢ powickszony obszar dobrej
widocznosci, w stosunku do zwyklych przejs$¢ dla pieszych:

e w przypadku dzieci o okolo 15%,

o w przypadku os6b niepelnosprawnych o 50%.

Wplyw pochylenia podluznego odcinka drogi przed
przej$ciem dla pieszych, gdy odcinek polozony jest na:
e spadku (8%) powoduje wzrost dlugosci odleglosci
widocznosci na zatrzymanie o 30%,
e wzniesieniu (8%) powoduje spadek dtugosci odlegto-
$ci widocznosci na zatrzymanie o 15%.

Wplyw stanu nawierzchni odcinka drogi dojazdowej do

przejscia dla pieszych, gdy wspélczynnik przyczepnosci jest:

e mniejszy od bazowego (jako bazowy przyjeto u = 0,3,

mokra nawierzchnia) i wynosi np. g = 0,2 (warunki

zimowe) powoduje wzrost odleglosci widocznosci na
zatrzymanie o 33%,

e wiekszy od bazowego i wynosi np. u = 0,4 lub 0,6

(sucha nawierzchnia) powoduje zmniejszenie odleglo-

$ci widocznosci na zatrzymanie odpowiednio o 17%

134%.

Kolejnym czynnikiem jest takze czas percepcji i czas re-
akcji kierowcy na pojawienie sie pieszego na przejsciu dla
pieszych lub dochodzacego do przejscia. Dobra informacja
o przej$ciu dla pieszych z reguly powoduje skrécenie czasu
reakcji i percepcji, co moze wplynaé na skrécenie odleglosci
widoczno$ci na zatrzymanie.

Przeprowadzone analizy wskazuja, ze w wiekszosci
przypadkéw decydujaca o odlegltosci dobrej widocznosci na
przejsciu dla pieszych jest odleglos¢ widocznosci ze wzgle-
du na pieszego L, tj. odlegtos¢ widocznosci pojazdu zbli-
zajacego sie do przejscia dla pieszych umozliwiajaca bez-
pieczne przejscie pieszego przez jezdnie. Tylko w niektérych
przypadkach (warunki zimowe, odcinki drég zamiejskich
o duzych predkosciach) odleglos¢ widocznosci na zatrzy-
manie pojazdu przed przejsciem L, decyduje o wyznacze-
niu obszaru dobrej widocznosci. W przypadku poziomego
odcinka drogi i hamowania normalnego odlegtos¢ I, be-
dzie wigksza od odlegtosci I, dla predkosci miarodajnych
powyzej 90 km/h. Natomiast w przypadku analizowanej
predkosci miarodajnej V, = 60 km/h odlegtosci drogi ze
wzgledu na pieszego L, bedzie wigksza od odlegtosci 1,
0 8 metréw (0 10%) w przypadku przejscia jednopasowego
do 106 metréw (0 130%) dla przejscia trzypasowego.

Propozycja metody wyznaczania obszaru dobrej widocznosci
na przejsciach dla pieszych w Polsce

Koncepcja metody
W praktyce krajowej nie ma dobrej procedury wyznacza-
nia obszaru dobrej widocznosci na przejsciach dla pieszych.
Korzystajac z przedstawionych do$wiadczen zagranicznych
i wlasnych {1}, zaproponowano metode okreslania ob-
szaru dobrej widocznosci w obszarze przejsé¢ dla pieszych
w Polsce. Metoda ta jest rozwinieciem uproszczonej me-
tody zaproponowanej w podreczniku Ochrony pieszych {1}1.
Metoda zawiera:
e sposéb szacowania odleglosci widoczno$ci pojazdu
zblizajacego si¢ do przejscia dla pieszych z punktu wi-
dzenia pieszego chcacego przekroczyd jezdnie,
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e sposob szacowania odleglosci widocznosci pieszego
przechodzacego przez jezdnie lub wykazujacego
zamiar wejScia na przejscie dla pieszych z punktu
widzenia kierowcy pojazdu zblizajacego si¢ do
przejscia,

e zasady sprawdzania obszaru dobrej widocznosci i po-
stepowania w celu jej zagwarantowania.

Metoda dotyczy wyznaczania obszaréw dobrej widocz-
nosci na: wyznaczonych przejsciach dla pieszych, sugero-
wanych przejsciach dla pieszych, chodnikach réwnoleglych
[1} oraz innych miejscach przechodzenia pieszych przez
jezdnie drogi.

Zasady wyznaczania odleglosci dobrej widocznoSci
pojazdéw z punktu widzenia pieszego
Odlegtos¢ dobrej widocznosci L, pojazdu nadjezdzajacego
z prawej lub z lewej strony przejscia dla pieszych, wyzna-
czana z punktu widzenia pieszego oczekujacego na chod-
niku lub poboczu na akceptowana luke czasowa miedzy
pojazdami, zalezy w znacznej mierze od dlugosci przejscia
dla pieszych (albo liczby paséw ruchu do pokonania przez
pieszego). Rozréznia si¢ dwa przypadki odleglosci widocz-
nosci pojazdu dojezdzajacego do przejscia dla pieszych z le-
wej strony — L% i z prawej strony — L”
W przypadku dwupasowego przejscia dla pieszych
(o dhugosci 7,0 metréw) bez wyspy azylu (rys. 4a), odleglos¢
widocznos$ci pojazdéw dojezdzajacych do przejscia wynosi :
e zlewej strony pieszego — L%, = L,
e z prawej strony — L*  2L% ., (tj. prawie dwukrotnie
wiecej niz z lewej strony, gdyz w tym przypadku pie-
szy musi przej$¢ przez dwa pasy ruchu).

W przypadku dwupasowego przejscia dla pieszych
z wyspa azylu (rys. 4b) odleglo§¢ widocznosci jest taka
sama zaréwno dla pojazdéw nadjezdzajacych z lewej, jak
i z prawej strony pieszego i wynosi L*  =L% =L,

Live=2xL e

T Ler
a) ‘.‘ \
Obszar dobrej widocznosci
pojazdu z punktu widzenia
Obszar dobrej widocznosci
pojazdu z punktu widzenia
pieszego

pieszego
b) W

Rys. 4. Zasady wyznaczania obszaru dobrej widocznosci na przej$ciach dla pieszych w Polsce:
a) przejscie przez jezdnig dwupasowa, b) przejscie przez jezdnie dwupasowa z wyspg azylu.
Zrédto: opracowanie wiasne J. Rychlewska
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Natomiast w przypadku przej$¢ dla pieszych przez wiele
pas6éw ruchu odleglo$é¢ dobrej widocznosci pojazdu z punk-
tu widzenia pieszego bedzie dhuzsza i proporcjonalna do
liczby paséw ruchu na przejsciu.

Odlegtos¢ L, oblicza si¢ na podstawie wzoru (7)
w zaleznosci od predkosci pojazdu dojezdzajacego do
przejscia V dlugosci przejscia dla pieszych L, predkosci
pieszego przechodzacego przez jezdnie V,, i czasu reakcji
pieszego T,

Predkos¢ V_ pojazdéw na odcinku dojazdowym do
przejscia dla pieszych ustala si¢ na podstawie pomiaréw te-
renowych (na istniejacych przejSciach dla pieszych lub
przed miejscem planowanego przejscia dla pieszych).
W przypadku planowanych lub projektowanych drég, pred-
ko$¢ V. mozna przyjac na podstawie wzoru (8):

Vas = wy " Vi ®)

gdzie:
V,, — kwantyl 85% z rozkladu predkos¢ pojazdéw (km/h)
w, — wspoltczynnik przeliczeniowy, umozliwiajgcy osza-
cowanie predkosci V. w zaleznosci od predkosci
dopuszczalnej, rodzaju obszaru i rodzaju lub ka-
tegorii drogi
V., — predkos¢ dopuszczalna na analizowanym odcinku

drogi (km/h).

Podstawiajac do wzoru (7) predkos¢ miarodajna osza-
cowang za pomocg wzoru (8), otrzymamy wz6r na odle-
glos¢ widocznosci pojazdu przez pieszego opisang wzo-
rem (9):

Wy * Viop <Lp )
Lyp= ————|—+T
wP 36 RP

Ve )

Wspélczynnik przeliczeniowy w umozliwia osza-
cowanie predkosci V w zaleznosci od predkosci dopusz-
czalnej V,,p Oraz rodzaju obszaru i typu (rodzaju lub ka-
tegorii) drogi. Na podstawie badad prowadzonych
w ciagu ostatnich kilkunastu lat w Polsce {14}, {15},
{16}, {171, {18}, {19} stwierdzono, ze kierowcy przekra-
czajg w znacznym stopniu dopuszczalne limity predko-
$ci. Stopien przekraczania limitéw dopuszczalnej pred-
kosci zalezy przede wszystkim od: rodzaju obszaru, typu
drogi (rodzaju lub kategorii), szerokosci jezdni, warun-
kéw widocznosci, systemu nadzoru nad predkoscia i wa-
runkéw atmosferycznych. Ponad 60% kierowcdéw prze-
kracza limity dopuszczalnej predkosci, najbardziej na
odcinkach drég tranzytowych przechodzacych przez
mate miejscowosci, na ulicach gléwnych w miastach i na
odcinkach zamiejskich drég krajowych. To zjawisko
uwzgledniono (w uproszczony sposdb), przedstawiajac
w tabeli 1 szacunkowe warto$ci liczbowe wspdlczynnika
w, w zaleznosci od rodzaju obszaru, wybranych typéw
drogi i warunkéw atmosferycznych, ustalone na podsta-
wie wcze$niej wymienionych badaf przeprowadzonych
w Polsce.
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Tabela 1
Liczhowe wartosci wspotczynnika w, dla wybranych typow drogi,
zalecane do szacowania predkosci V.
i Wspotczynnik w,
Obszar Typ drogi ——
Opady deszczu Bez opadéw

Droga tranzytowa (krajowa) 1,40 1,50
Zabudowany Ulice gtowne w miastach 1,30 1,35

Pozostate ulice 1,12 1,15

Drogi krajowe 1,20 1,25
Niezabudowany | Drogi wojewodzkie 1,12 1,15

Drogi powiatowe 1,04 1,05
Zgbudowany/ Automa’ty_czny nadz()r_nad ) 100 100
niezabudowany | predkoscia — wszystkie drogi ’ ’

Predkos¢ dopuszczalna V dop” Zgodnie z zasadami
przedstawionymi w podreczniku Ochrony pieszych [11,
przejscie dla pieszych moze by¢ wyznaczone tylko na od-
cinku drogi, na ktérym predkos¢ Vi =50 km/h (a Vi, <
60 km/h). Ta propozycja odnosi si¢ do przypadkéw wy-
znaczania znakiem dopuszczalnego limitu predkosci oraz
do limitéw predkosci dopuszczalnej w porze dziennej na
obszarach zabudowy, dla ktérej w warunkach polskich
obowiazuje dopuszczalna predko$¢ 50 km/h. Natomiast
w porze nocnej (po 23:00 godzinie) obowigzuje dopusz-
czalna predkosé 60 km/h. W zwiazku z tym, kiedy na
analizowanych przejsciach w warunkach nocnych wyste-
puje ruch pieszy na analizowanym przejsciu, nalezy prze-
prowadzi¢ dodatkowa ocene predkosci na tym przejSciu
w warunkach nocnych i podja¢ decyzje o ewentualne;j
zmianie predkosci dopuszczalnej. W przypadku zaakcep-
towania zaproponowanego podejscia bedziemy mieli do
czynienia z dwoma przypadkami:

e wyznaczone przejscia dla pieszych z predkosciami do-

puszczalnymi pojazdéw w zakresie 30—50 km/h;

e sugerowanymi przejsciami dla pieszych i innymi
miejscami czgstego przechodzenia pieszych, na kt6-
rych moze wystepowad predko$¢ 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).

Dtugos¢ przejscia L, przyjmuje si¢ jako odleglos¢ mie-
rzonag miedzy kraweznikami jezdni, przez ktéra zamierza
przejsé pieszy, albo pomiedzy kraweznikiem jezdni i wyspa
azylu, dzielaca jezdnig (jezeli wyspa ta ma szeroko$¢ co naj-
mniej 2,0 metry).

Predkos¢ pieszego przechodzacego przez jezdnie V..
Korzystajac z wynikéw badan zagranicznych opisanych
w podreczniku Ochrony pieszych [11 oraz badan wlasnych
{191, zaleca si¢ przyjmowac predkos¢ pieszych V.:

a) na istniejacych przejsciach dla pieszych, na podstawie
badan terenowych, jako kwantyl 15% z rozktadu po-
mierzonych predkosci pieszych na analizowanym przej-
Sciu Voiss

b) na planowanych i projektowanych przejsciach, zaleca sie
przyjmowac do obliczen nastepujaco:

e w przypadku typowego przejscia dla pieszych -V =

1,2 m/s,

o w przypadku specjalnego przejscia dla pieszych, przez
ktére przechodza dzieci np. w drodze do szkoly —
V,= 1,0 m/s,

o w przypadku specjalnego przejscia dla pieszych, przez
ktére przechodza osoby niepelnosprawne np. osoby
niedowidzace, osoby starsze — V, = 0,7 m/s.

Czas reakcji i opuszczenia jezdni T, Na podstawie
wynikéw studiéw literatury i analiz wlasnych proponuje sie
przyjmowaé nastepujaco:

a) w przypadku braku dodatkowych urzadzen ochronnych

i stabej informacji o przejsciu dla pieszych — 7\, = 2,5 s,
b) w przypadku wystepowania dodatkowych urzgdzen

ochronnych (np. wyniesione przejscie dla pieszych) i do-

brej informacji o miejscu przejscia — T, = 1,5 sekundy.

Dla szesciu wybranych przypadkéw obliczono odleglosé
dobrej widocznosci L, pojazdu nadjezdzajacego z prawej
lub z lewej strony przejscia dla pieszych, z punktu widzenia
pieszego oczekujacego na chodniku lub poboczu na akcep-
towang luke czasowg miedzy pojazdami dla wybranych
przykladéw. Wyniki obliczedi zestawiono w tabeli 2.
Obliczenia odlegtosci widocznosci L, przedstawiono dla
trzech typéw drég polozonych na obszarze zabudowanym:
odcinka drogi tranzytowej przechodzacej przez wies lub
male miasto (z nadzorem automatycznym i bez), odcinka
gléwnej ulicy w miescie z rozdzielonymi jezdniami oraz po-
zostalych ulic w miescie (bez i z wyspa azylu dla pieszych).

Do obliczen przyjeto: wspolczynniki w, do oszacowania
predkosci V., dla poszczegélnych przypadkéw z tablicy 1
(dla nawierzchni mokrej i po opadach deszczu), predkosé pie-
szego Vp = 1,2 m/s, czas reakcji i opuszczenia jezdni przez
pieszego T,, = 2,5 (dla przyp. 1, 3-6) i T,, = 1,5s (dla
przyp. 2), szerokos$¢ pasa ruchu B = 3,5 metra. Obliczenia
wykonano dla odleglosci widocznosci pojazdu z punktu wi-
dzenia pieszego z lewej L' iz prawej strony L*

Przedstawione w tablicy 2 wyniki obliczedi wskazuja,
jak istotnym problemem jest zapewnienie obszaru dobrej
widocznosci pojazdéw dojezdzajacych do przejscia z punk-
tu widzenia pieszego. W szczegdlnosci problem ten doty-
czy przejs$c dla pieszych wyznaczanych przez jezdnie wielo-
pasowe bez dodatkowych urzadzeni ochrony pieszych
(przyp. 3 i4) oraz przejscia dla pieszych na drogach tranzy-
towych przechodzacych przez male miasta i wsie (przyp. 1)
oraz na wyznaczonych przejsciach dla pieszych na odcin-
kach drég zamiejskich poza obszarem zabudowy. Wyniki
obliczeni potwierdzaja, ze zastosowanie dodatkowych urza-
dzen ochrony pieszych (automatyczny nadzér nad predko-
$cia pojazdéw — przyp. 2 i zastosowanie wysp azylu —
przyp. 6) znacznie skraca niezbedna odleglo$¢ widocznosci
pojazdu z punktu widzenia pieszego L,

Za dyskusyjne mozna uznaé prezentowanie wynikéw
obliczen odleglosci dobrej widocznosci dla przejsé dla pie-
szych przy predkosci dopuszczalnej 90 lub 70 km/h (w ta-
blicach 2-5). Warunki przyjete do obliczen dla tych przy-
padkéw przedstawiono w wyjasnieniach pod tablicami 2 i 3.
Wyniki obliczeni zestawione w tych tablicach umozliwiajg
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Tabela 2
Odlegtos¢ dobrej widocznos$ci L, pojazdu nadjezdzajacego do przejscia dla pieszych, wyznaczana z punktu widzenia pieszego L, (m)
do::lesdzl::gifna Droga tranzytowa, 1x2 pasy ruchu Ulice gtéwne, rozdzielone jezdnie Pozostate ulice, 1x2 pasy ruchu
nadzor automatyczny liczba pasow ruchu wyspa azylu
brak jest 2x2 2x3 brak jest
V., (km/h) 1. 2, 3. 4, 5. 6.
LLWP I‘PWP LLWP LPWP LLWP LPWP I‘LWP LPWP LLWP LPWP LLWP I‘PWP
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

— zalecany obszar predko$ci dopuszczalnych na wyznaczonych przej$ciach dla pieszych

* — predkosc dopuszczalna 70 km/h okreslona znakami przez obszary zabudowane (podniesiony limit predkosci, przyjeto w,= 1.3)
** — predkos$¢ dopuszczalna 90 km/h okreslona ustawowo, wystepuje w wielu przypadkach na przej$ciach drog tranzytowych przez obszary zurbanizowane (ale nie wyznaczone znakiem D-42,

przyjeto w,= 1.2)

projektantom oraz zarzadzajacym ruchem drogowym
przedstawienie i uzmystowienie, jak wielki obszar dobrej
widoczno$ci nalezy zapewnié pieszemu i kierowcy na wy-
znaczonym przejsciu dla pieszych zlokalizowanym na odcin-
ku drogi tranzytowej przechodzacej przez obszar zabudowa-
ny (znak D 42), ale z podniesionym do 70 km/h limitem
predkosci dopuszczalnej lub przez obszar zurbanizowany
(wioske), ale bez wyznaczonego obszaru zabudowanego
(brak znaku D 42).

Zasady wyznaczania odleglo$ci dobrej widocznosci
pieszego z punktu widzenia kierowcy
Odlegtos¢ dobrej widocznosci na zatrzymanie pojazdu L,
to niezbedny odcinek drogi od miejsca przebywania pojaz-
du do krawedzi przejscia dla pieszych, ktdra jest potrzebna
do zapewnienia odpowiedniego czasu dla kierowcy nie-
zbednego do: rozpoznania (percepcji) czy na przejsciu dla
pieszych (lub obszarze dojscia do przej$cia) nie znajduje sie
pieszy, podjecia decyzji i wykonania ewentualnego manew-
ru hamowania.

Korzystajac ze wzoréw (1), (2), (6) i ich przeksztalcen,
proponuje sie obliczanie odleglosci widocznosci na zatrzyma-
nie pojazdu przed przejsciem dla pieszych wedhug wzoru (10)

Vin Via

Lyz = = “Tr +
W2 = 36 R T26.g-(u-nt0,01-0)

(10)

A biorac pod uwage zaleznos¢ (8), otrzymamy wzoér (11):

2.y72
Wy Vdop

Wv'Vdop
Trx +
RK T 269+ (u *n+0,01-0)

35 (L)

Lyz =

Predkos¢ miarodajng V_ pojazdéw na odcinku dojaz-
dowym do przejscia dla pieszych ustala sie zgodnie z zasa-
dami podanymi na str. 12.

Czas reakcji T, kierowcy na rozpoznanie przeszkody
przed pojazdem i podjecie dzialania przyjmowany jest na
podstawie badaf jako kwantyl 85% z rozkladu czaséw re-
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akcji. Ze wzgledu na brak dostepnych wynikéw badan
w Polsce proponuje sie przyja¢ na podstawie doswiadczefi
zagranicznych: T, = 2,0 sekundy w przypadku braku od-
powiedniej informacji o przejsciu, tj. w sytuacji zaskoczenia
kierowcy lub T, . = 1.0 sekunda w przypadku dobrze
oznakowanego przejscia lub uwaznej jazdy kierowcow.

Wspétczynnik przyczepnosci pu powinien byé wyzna-
czony na podstawie pomiardéw terenowych jako miarodajny
wspotczynnik przyczepnosci p {20}, Natomiast w przy-
padku planowanego lub projektowanego przejscia dla pie-
szych proponuje sie przyjmowac p = 0,29.

Wspoélczynnik uwzgledniajacy rodzaj hamowania n
przyjmuje nastepujace warto$ci liczbowe: 0,7 — przy hamo-
waniu spokojnym (normalnym), 1,0 — przy hamowaniu
gwaltownym (panicznym) {10}.

Dla wybranych przypadkéw (tych samych co w tabe-
li 2) obliczono odlegtos¢ dobrej widocznosci L, pojazdu na
zatrzymanie przed przejSciem dla pieszych, z punktu wi-
dzenia kierowcy. Wyniki obliczefi zestawiono w tabeli 3.
Do obliczeni przyjeto: wspdlczynniki w, do oszacowania
predkosci V, dla poszczegdlnych przypadkéw z tabeli 1,
czas reakdji (percepcji) kierowcow T, = 2,0 m/s (przyp. 1,
3-5)iT,, = 1,0 m/s (przyp. 2 i 6), wspétczynnik przyczep-
nosci u = 0,29, a wspdlczynnik n =1,0.

Przedstawione w tabeli 3 wyniki obliczen wskazuja, ze
w przypadku odleglosci widocznosci na zatrzymanie pojaz-
du przed przejsciem dla pieszych L, najbardziej istotnym
czynnikiem jest typ drogi, na ktérej wystepuje analizowane
przejscie dla pieszych i wystepujaca tam predkosé pojaz-
déw. Najdluzsze odleglosci widocznosci na zatrzymanie
wymagane sa na drogach zamiejskich, na tranzytowych
przechodzacych przez male miasta i wsie oraz na gléwnych
ulicach w miastach. Natomiast najkrétsze odleglosci na za-
trzymanie wymagane sg na pozostalych ulicach w miastach
oraz na odcinkach drég i ulic wyposazonych w systemy au-
tomatycznego nadzoru nad predkoscia pojazddw.

Wartosci liczbowe odleglosci na zatrzymanie z punktu
widzenia kierowcy L, i z punktu widzenia pieszego L, r6z-
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Tabela 3
Odlegtosc dobrej widocznos$ci L, pojazdu na zatrzymanie przed przejsciem dla pieszych, wyznaczana z punktu widzenia kierowcy
Lp. Typ drogi Predkosc V,, (km/h) Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych L,, (m)
Pochylenie podfuzne drogi i (%)

-8 -4 0 4 8
1| bez automatyornego nadzoru nd predoka 40 9 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| oy padiorom sad ok 40 4 3% 3 & 2
50 61 53 48 44 40
60 84 73 65 59 55
70 111 96 86 78 7
90 176 152 135 121 111
3. /4. | Miasto, ulica gtéwna 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 pozostate, 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 pozostate, z wyspg 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

— zakres predkosci dopuszczalnej przy, ktérej moga by¢ wyznaczone przejscia dla pieszych

* — predko$¢ dopuszczalna 70 km/h okre$lona znakami przez obszary zabudowane (podniesiony limit predkosci, przyjgto w = 1.3)
** — predko$¢ dopuszczalna 90 km/h okreslona ustawowo, wystepuje w wielu przypadkach na przejéciach drog tranzytowych przez obszary zurbanizowane (ale nie wyznaczone znakiem D-42, przyjgto w,= 1.2)

nig si¢. Odleglos¢ widocznosci L', z prawej strony pieszego
dla przyjetych parametréw, w wielu analizowanych przypad-
kach (z wyjatkiem przejScia drogi tranzytowej przez obszar
zabudowany) jest wicksza niz odleglos¢ widocznosci na za-
trzymanie pojazdu L. Takze odleglos¢ widocznosci LY,
z lewej strony pieszego chcacego przej$¢ przez jezdnie, dla
przyjetych parametréw, w wigkszosci przypadkéow jest wick-
sza niz odleglos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu Ly,

Zasady sprawdzania obszaru dobrej widocznosci

Obliczone odleglosci widocznosci pieszych i pojazdéw w ob-
szarze przejs¢ dla pieszych: L, L, i L, wykorzystywane
sg w pracach projektowych. Analizy obszaréw widocznosci
na przejSciu dla pieszych nalezy przeprowadzi¢ dla trzech
aspektédw: oceniajac widoczno$¢ w planie sytuacyjnym, wi-
doczno$¢ w profilu podluznym oraz widocznos¢ na skrzy-
zowaniach i wjazdach.

Plan sytuacyjny. W planie sytuacyjnym nalezy wykre-
sli¢ obszar (tréjkat lub trapez) dobrej widocznosci w zalez-
nosci od odleglosci od krawedzi jezdni oczekiwania piesze-
go na przejScie i odleglo$ci przeciecia sie linii wzroku pie-
szego lub kierowcy z krawedzia jezdni, mierzona wymagang
dtugoscig krawedzi jezdni wolng od przeszkéd L, .. Dhugos¢
L, oblicza sie za pomocg wzoréw (12—14) w zaleznosci od
odleglo$ci widocznosci.

W przypadku wyznaczania obszaru dobrej widoczno-
Sci pojazdu przez pieszego dtugos¢ L, , oblicza si¢ oddziel-
nie dla obszaru z lewej i z prawej strony przejscia dla pie-
szych:

a) dla obszaru z lewej strony przejécia dlugosé L, Wynosi:

L IWP * Lpp

e 12
(Lgp + Lok) (12)

Lgp, =

b) dla obszaru z prawej strony przejscia dtugosc L, ,, wynosi:

Liyp - Lgp
(Lgp + Lp — (B — Lok))

(13)

Lgpp =

W przypadku wyznaczania obszaru dobrej widocznosci
pieszego przez kierowce pojazdu L, wynosi:

LWZ ) LBP

—_— 14
(Lgp + Lok) (14)

Lygg =

gdzie:

L,,—wymagana dtugos¢ krawedzi jezdni wolna od
przeszkdd ograniczajacych pieszemu widocz-
n0s$¢ pojazdéw dojezdzajacych do przejscia dla
pieszych (m)

17
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L, — wymagana dtugos¢ krawedzi jezdni wolna od prze-
szkéd ograniczajacych kierowcy widoczno$é pie-
szego oczekujacego na przejscie przez jezdnie (m)
L, — odleglos¢ (bezpieczna) pieszego od ‘krawgdzi jezd-
ni, oczekujacego na przejscie przez jezdnie (m)
L, — dtugos¢ przejscia dla pieszych (m)
B — szeroko$¢ pasa ruchu, na ktdrym znajduje si¢
analizowany pojazd (m)
L, —odleglos¢ potozenia glowy (oczu) kierowcy od
krawedzi jezdni (m).

Dla sze$ciu wybranych przypadkéw zestawionych w ta-
beli 2, wykonano obliczenia wymaganej dtugosci krawedzi
jezdni wolnej od przeszkéd ograniczajacych pieszemu wi-
docznos¢ na nadjezdzajace pojazdy L,,. Wyniki obliczen
dla obszaréw z lewej i z prawej strony przejscia dla pieszych
zestawiono w tabeli 4. Do obliczen przyjeto: bezpieczna
odleglos¢ pieszego od krawedzi jezdni, oczekujacego na
przejscie przez jezdnie L, = 1,0 metr, dtugos¢ przejscia dla
pieszych L, = 3,5-10,5 metra w zaleznosci od rodzaju
przekroju poprzecznego jezdni, szeroko§¢ pasa ruchu B =
3,5 metra, odleglos¢ polozenia glowy (oczu) kierowcy od
krawedzi jezdni L, = 1,0 metr (uwzgledniajac takze kie-
rujacych motocyklami), droga w poziomie.

Dla wybranych przypadkéw zestawionych w tabeli 3
wykonano obliczenia wymaganej dlugosci krawedzi jezdni
wolnej od przeszkéd ograniczajacych widocznosé kierow-
com pieszych oczekujacych na przejscie przez jezdnie L.
Wyniki obliczen zestawiono w tabelach 4 i 5.

Analizujac otrzymane wyniki, stwierdzono, ze w przy-
padku predkosci dopuszczalnej wigkszej niz 30 km/h na
wszystkich analizowanych drogach wymagana dlugos¢ kra-
wedzi jezdni wolna od przeszkéd ograniczajacych widocz-
nos$¢ pieszemu i kierowcy jest wicksza od przyjmowanej
w polskiej praktyce projektowej dlugosci 10 metréw. W ana-
lizowanych przypadkach odleglos¢ ta wynosi od 9 do 142
metréw. To moze wskazywad, ze jedna z przyczyn tak duzego
zagrozenia pieszych przy przechodzeniu przez jezdnie moze
by¢ brak wymaganego obszaru dobrej widocznosci.

Po obliczeniu wymaganej dlugosci krawedzi jezdni wolnej
od przeszkdd ograniczajacych widocznos¢ pieszym i kierow-
com pojazdéw dojezdzajacych do przejscia dla pieszych nale-
zy przystapi¢ do wykreslenia obszaru dobrej widocznosci.

Na rysunku 5 przedstawiono przyklad obszaréw dobrej
widocznosci wyznaczonych z punktu widzenia pieszego i kie-
rowcy pojazdu. Przyktad dotyczy drogi tranzytowej przecho-
dzacej przez wies, predkosé dopuszczalna V aop — D0 km/h,
droga dwupasowa bez azylu dla pieszych. Przyjeto takze naj-
bardziej niekorzystny przypadek, kiedy pieszy znajduje si¢ na
skraju przejscia (od strony nadjezdzajacego pojazdu).

W tak wyznaczonym obszarze dobrej widocznosci nie
powinny znajdowal sie zadne obiekty, parkujgce pojazdy,
bariery, wygrodzenia, drzewa, roslinnos¢ itp. W przeciw-
nym przypadku nalezy:

e oczysci¢” obszar dobrej widocznosci z obiektéw pogar-
szajgcych percepcje kierowcéw i pieszych (usuniecie
drzew, plotéw, wygrodzen, parkujacych pojazddéw itp.),

e zastosowal sterowanie ruchem za pomocg sygnaliza-
¢ji $wietlnej lub wymusi¢ zmniejszanie predkosci na
odcinku dojazdowym do przejscia dla pieszych
(zmniejszenie predkosci dopuszczalnej, zastosowanie
automatycznego nadzoru nad predkoscia, zastosowa-
nie elementéw uspokojenia ruchu itp.), a réwnoczes-
nie zastosowaé specjalng organizacje ruchu (stosujac
dodatkowa informacje o zblizaniu sie pojazdu do
przejscia dla pieszych np. z wykorzystaniem sygnali-
zacji migajacej).

= Liw=162,0m '-°K=1'i,°m
B—=
Loc=1,0m Er— et
' Lwz=105,0m Légm
— Jl=1,0m - e e . — — — — — — — —
B \\NFET
i3 | i ()
Lk=53,0m Lker =29,0m

Rys. 5. Przyktad wyznaczania obszaru dobrej widoczno$ci na przejsciu dla pieszych w planie
sytuacyjnym (w tym przypadku: L', = L, a L, = L).

Zrodto: opracowanie wiasne

Tabela 4
Zestawienie wymaganej diugosci krawedzi jezdni wolnej od przeszkéd ograniczajacych widocznosé pieszemu
na nadjezdzajace pojazdy L, (m) dla wybranych przypadkow
dozrljesdztgifna Droga tranzytowa, 1x2 pasy ruchu Ulice gtdwne, rozdzielone jezdnie Pozostate ulice, 1x2 pasy ruchu
nadzor automatyczny liczba paséw ruchu wyspa azylu
brak jest 2x2 2x3 brak jest
Vy,, (km/h) 1. 2. 3. 4, 5. 6.
Lot Lop Lot Lo Lot Lep Lot Lop Lot Lo Lot Lyep
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 8l 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

— zakres predko$ci dopuszczalnej przy, ktérej moga by¢ wyznaczone przejscia dla pieszych.
— obliczone wartosci uzyto jako dane do przykfadu narys. 5.
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Tabela 5
Zestawienie wymaganej dtugosci krawedzi jezdni wolnej od przeszkdd ograniczajacych kierowcy widocznosé pieszych oczekujacych na przejscie
przez jezdnig L,, (m) dla wybranych przypadkow
Lp. Typ drogi Predkosé vm (km/h) Wymagana dfugosé kraw%irlzi::u\;\;r;l::ou:ap’::::izskgg :?;::iit;zzzirﬁ:vfllz:i:;;wcy widoczno$¢ pieszego
Pochylenie podtuzne drogi i (%)

-8 -4 0 4 8
1| b s i st o | g s o o o 2
50 65 58 53 49 45
60 89 79 7 65 61
70 103 90 81 74 69
90 139 121 109 99 92
2, |t et e o | . i i " y
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 gtéwna 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 pozostate, 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 pozostate, z wyspg azylu dla pieszych 20 8 7 7 6 6
30 15 14 12 11 1
40 25 22 20 18 17
50 37 32 29 26 24

— zakres predko$ci dopuszczalnej przy, ktorej moga by¢ wyznaczone przejscia dla pieszych
— zaznaczone liczby uzyto jako dane do przyktadu na rys. 5

W przypadku braku mozliwosci zastosowania wymie-
nionych rozwigzan nalezy zmieni¢ lokalizacje przejscia dla
pieszych.

Profil podluzny. Lokalizacja przejscia dla pieszych na
wierzcholku wzniesienia drogi lub tuz za wierzchotkiem to
podstawowy problem organizacji ruchu pieszego w terenach
falistym i gérskim. Dlatego konieczne jest sprawdzenie, czy
obliczone odleglosci widocznosci z punktu widzenia pieszego
i z punktu widzenia kierowcy sa zachowane. Zasade spraw-
dzania warunkéw widocznosci przedstawiono na rysunku 6.

Dostepna odlegtos¢ widocznosci pieszego L, ) na przej-
$ciu dla pieszych na tuku pionowym wypuklym o promie-
niu R oblicza sie dla dwéch przypadkéw {10}:

Obszar dobrej widocznosci pieszego
z punktu widzenia kierowcy

Obszar dobrej widocznosci pojazdu
z punktu widzenia pieszego

Rys. 6. Schemat sprawdzania warunkéw dobrej widocznosci na przejsciu dla pieszych
w profilu podtuznym drogi.
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [1], [22].

a) gdy odlegtos¢ L, jest mniejsza niz dtugos¢ krzywizny
wyokraglenia zalomu niwelety, wedlug wzoru (13):

Lwp = V2R - (VA +/hz)

b) gdy odleglos¢ L, jest wicksza niz dhugos¢ krzywizny
wyokraglenia zalomu niwelety, wedtug wzoru (14):

100~ (\/E+ \/h—z) (14)

i + i,

(13)

LWD = 0,005 "R+ (ll i lz) +

gdzie:
L, — dostepna odleglos¢ widocznosci (m)
R — promien tuku wypuklego (m)
h —wysokos¢ potozenia oka uczestnika ruchu: piesze-
go, kierowcy (m)
h, — wysokos$¢ uczestnika ruchu: pojazdu, pieszego na
 przejsciu dla pieszych (m)
i, — pochylenie niwelety drogi przed zatomem (%)
i, — pochylenie niwelety drogi za zalomem (%).

Wysoko$¢ polozenia oka uczestnika ruchu drogo-
wego h, przyjmuje si¢ nast¢pujaco:
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e pieszy przekraczajacy jezdnie: najczedciej przyjmuje
sic h, = 1,07 metra jako wysokos¢ oka uczestnika
ruchu na wézku inwalidzkim, na przejsciach uczesz-
czanych przez dzieci nalezy bra¢ pod uwage wysokos¢
polozenia oka dziecka, hpl = 0,6 metra;

e kierowca pojazdu: h = 1,0-1,1 metra dla samocho-
du osobowego, h, | = 2,4 metra dla samochodu ci¢za-
rowego.

Wysoko$¢ uczestnika ruchu drogowego h, przyjmu-
je si¢ nast¢pujaco:

e pieszy przekraczajacy jezdnie: hpz = 0,6 — 2,0 metry,

e pojazd: hsz = 1,0 — 4,0 metry.

Nastepnie nalezy sprawdzi¢ czy dostepna odleglosé wi-
docznosci L, jest wigksza od lub réwna wymaganej odle-
glosci widocznosci dla pieszego L, i dla kierowcy L :

Lyp = {Lwp,Lwz} (15)

Jezeli warunek opisany wzorem (13) jest spelniony, to
przejscie dla pieszych bedzie dobrze widoczne z punktu wi-
dzenia kierowcy, a takze pojazdy dojezdzajace do przejscia
beda dobrze widoczne z punktu widzenia pieszego.

W przeciwnym przypadku, gdy dostepna odleglosé wi-
docznosci jest mniejsza niz wymagana nalezy:

e zwickszy¢ dostepna odleglos¢ dobrej widocznosci po-
przez przebudowe drogi (zwickszenie promienia wy-
okraglenia zalomu niwelety lub zmniejszenie pochy-
lenia podtuznego jezdni);

e wymusi¢ zmniejszanie predkosci na odcinku dojazdo-
wym do przejécia dla pieszych (zmniejszenie predkosci
dopuszczalnej, zastosowanie automatycznego nadzoru
nad predkoscia, zastosowanie elementéw uspokojenia
ruchu itp.), a rtéwnoczesnie zastosowac specjalng orga-
nizacje ruchu (stosujac dodatkowa informacje o zbliza-
niu sie pojazdu do przejscia dla pieszych np. z wyko-
rzystaniem sygnalizacji migajace;j).

Natomiast w przypadku braku mozliwosci zastosowa-
nia wymienionych rozwigzafn nalezy zmieni¢ lokalizacje
przej$cia dla pieszych.

Skrzyzowania i wjazdy. Na przejsciach dla pieszych
zlokalizowanych na skrzyzowaniach oprécz widocznosci
w planie i w profilu podtuznym nalezy sprawdzi¢ takze wi-
docznos$é pieszego dla kierowcéw pojazdéw skrecajacych
w prawo i w lewo. W celu obliczenia wymaganej odleglosci
widocznosci nalezy przyjaé predkosé miarodajna stosownie
do wielko$ci promieni skretu na tych relacjach skretnych.

Innym problemem jest widocznos$¢ pieszych, poruszaja-
cych sie po chodniku, przez kierowcéw pojazdéw wiezdza-
jacych na ulice z wjazdéw. Na rysunku 7 przedstawiono
zasady zapewniania widoczno$ci pieszego na chodniku
réwnoleglym (poprzecznym) do jezdni gléwnej w planie sy-
tuacyjnym i profilu podluznym. W planie sytuacyjnym
przy dojezdzie do chodnika powinien by¢ zachowany ob-
szar dobrej widocznosci (wolny od przeszkdd) co najmniej

20

Minimalny obszar
wolny od przeszkéd

min. 5,0m
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-‘_ﬂ- wiazd 0 Duprzerz_"ny
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Rys. 7. Zasady wyznaczania odlegtosci widoczno$ci pieszych na chodnikach poprzecznych
z punktu widzenia kierowcy pojazdu wjezdzajacego z wjazdu bocznego: a) w planie sytuacyj-
nym, b) w profilu podtuznym.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [21]

o wymiarach 2,0 x 5,0 metréw po kazdej stronie wjazdu.
Natomiast w profilu podluznym, dla zachowania mozliwo-
$ci dostrzezenia pieszego w $wietle reflektoréw pojazdu,
pochylenie wjazdu nie powinno by¢ wieksze niz 5% na dhu-
gosci minimum 6,0 metréw od krawedzi chodnika

Whioski

Dobre spostrzeganie i bycie widzianym na drodze to jeden

z podstawowych czynnikéw bezpieczefistwa ruchu dro-

gowego, ktory dotyczy w szczegblnosci pieszych. Jednym

z istotnych czynnikéw wplywajacych na bezpieczefistwo

pieszych jest ograniczona widocznos§¢ pieszych i pojazdéw

w obszarze przejsé dla pieszych. W Polsce problem ten jest

niedoceniany, natomiast w wielu krajach zapewnienie ob-

szaru dobrej widocznosci pieszego przez kierowce oraz nad-
jezdzajacego pojazdu przez pieszego stanowia podstawowe
wymaganie dotyczace lokalizacji przejscia dla pieszych.

Na podstawie przeprowadzonych studiéw i analiz sfor-

mulowano nastepujace wnioski:

1. Kazde przejscie dla pieszych powinno mieé zapewniony
obszar dobrej widocznosci ocenianej z punktu widzenia
obu konfliktowych uczestnikéw ruchu: kierowcy i pie-
szego. Podstawowymi miarami do wyznaczania obszaru
dobrej widocznosci sa: odleglo$¢ widocznosci na zatrzy-
manie pojazdu i odleglos¢ widocznosci niezbedna do
przejscia przez jezdnie (przejScie dla pieszych). W Polsce
brakuje metody obliczania tych miar.

2. Korzystajac z doswiadczenn wlasnych i innych krajow,
zaproponowano metode wyznaczenia obszaru dobrej
widocznos$ci na przejSciach dla pieszych zawierajaca:

e sposéb szacowania odleglosci widocznoéci pojazdu,
zblizajacego sie do miejsca przejscia z punktu widze-
nia pieszego chcacego przejsé przez jezdnic;

e sposéb szacowania odleglosci widocznosci pieszego,
przechodzacego przez jezdnie lub wykazujacego zamiar
wejscia na przejscie dla pieszych z punktu widzenia kie-
rowcy pojazdu zblizajacego si¢ do miejsca przejscia;

e zasady sprawdzania obszaru dobrej widocznosci i po-
stepowania w celu jej usprawnienia.

3. Odleglos¢ widocznos$ci niezbednej do przejscia pieszego
przez jezdnie (przejscie dla pieszych) jest potrzebna pie-
szemu do sprawdzenia, czy wystepuje odpowiednia luka
czasowa miedzy zblizajacymi sie pojazdami umozliwia-
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jaca pieszemu bezpieczne przejécie przez jezdnie i zalezy
od wielu czynnikéw, z ktérych najwazniejszymi sa:
predkosé pojazdu, dtugosé przejscia (lub szerokosé jezd-
ni w przypadku braku wyznaczonego przejscia), odle-
glosé pieszego od krawedzijezdni, predkosé pieszegoiczas
reakcji (decyzji) pieszego. Ta odleglos¢ w wickszosci
przypadkéw decyduje o wyznaczeniu obszaru dobrej wi-
docznosci na przejsciu dla pieszych.

. Odleglos¢ dobrej widocznosci na zatrzymanie pojazdu za-

pewnia kierowcy odpowiedni czas niezbedny do: rozpozna-
nia (percepdji), czy na przejsciu dla pieszych (lub obszarze
dojscia do przejscia) nie znajduje si¢ pieszy, podjecia decyzji
i wykonania manewru hamowania i zalezy od wielu czyn-
nikéw, z ktérych najwazniejszymi sa: predkos¢ pojazdu,
czas reakgji (percepcji) kierowcy, wysoko$¢ polozenia oczu
kierowcy, wysokos¢ przeszkody, wspélczynnik przyczepno-
$ci, op6znienie pojazdu, pochylenie podtuzne drogi.

. Opisane powyzej odleglosci widocznosci pieszego i po-

jazdu decyduja o wyznaczeniu obszaru dobrej widocz-
nosci na przejSciu dla pieszych. Przedstawione w arty-
kule wyniki analiz wskazuja, ze przyjmowana do pro-
jektowania odleglos¢ wolna od przeszkéd przed przej-
$ciem dla pieszych o dlugosci 10 metréw jest w wiekszo-
$ci przypadkéw niewystarczajaca dla unikniecia konflik-
tu pomiedzy pojazdem a pieszym, co moze by¢ jedna
z gléwnych przyczyn tak duzego zagrozenia pieszych
przechodzacych przez jezdnie w naszym kraju.
Przedstawiona propozycje metody szacowania obszaru
dobrej widocznosci na przejsciach dla pieszych nalezy
sprawdzi¢ dla innych przypadkéw i po jej zweryfikowa-
niu opracowal w formie przystepnej dla projektantéw
i zarzadzajacych ruchem drogowym.

. Przedstawione wyniki analiz wskazuja takze na koniecz-

no$¢ przeprowadzenia oceny warunkéw widocznosci na
wickszosci istniejacych przejs¢ dla pieszych w Polsce i pod-
jecie koniecznych dzialan naprawczych, a takze wprowa-
dzenie zagadnienia widocznosci na przejsciach dla pieszych
w odpowiednich dokumentach legislacyjnych.

Wiekszo$¢ parametréw niezbednych do wyznaczenia odle-

glosci widocznosci pojazdu i pieszego na przejsciu dla pieszych
ustalana jest na podstawie pomiardéw terenowych, ale jest jesz-
cze wiele parametréw, ktdre wymagaja ustalei na podstawie
badan ogdlnokrajowych. Ustaled wymagaja takie parametry
jak: czas reakcji (percepaji) kierowcy zblizajacego sie do przej-
$cia dla pieszych, czas reakcji pieszego chcacego przej$¢ przez
jezdnie, predkos¢ pieszego na przejSciach dla pieszych réznych
rodzajow, predkos¢ miarodajna pojazdéw dojezdzajacych do
przejscia dla pieszych, odleglos¢ oka kierowcy od krawedzi
jezdni, bezpieczna odleglos¢ pieszego od krawedzi jezdni.
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