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ANALIZA WYBRANYCH CZYNNIKOW WPLYWAJACYCH
NA BEZPIECZENSTWO PIESZYCH PRZY PRZEKRACZANIU JEZDNI

Streszczenie

Przejscia dla pieszych muszq by¢ tak oswietlone, by kierowca miat mozliwos¢ obserwacji sytuacji drogowej jak
i obserwacji oczekujgcego na przejscie czy tez poruszajgcego si¢ po przejsciu pieszego, a pieszy mial mozliwosé
obserwacji otoczenia przejscia oraz zblizajgcych sie do niego pojazdow.

Oswietlenie wertykalne stosowane na przejsciach dla pieszych znacznie poprawia widocznos¢ a co za tym idzie,
bardzo zwigksza bezpieczenstwo pieszych na przejsciu. Rownoczesnie nalezy pamietac, iz jasne ubrania oraz ele-
menty odblaskowe znacznie zwigkszajq widocznosc pieszego tak na drodze jak i przejsciu dla pieszych.

W Polsce regutqg sq przejscia zle oswietlone, ktore mogg by¢ powodem groznych, w szczegolnosci dla pieszych,
zdarzen drogowych. Sytuacje z kazdym rokiem poprawiajq remonty drog, na ktorych montowane jest nowoczesne
oSwietlenie.

Zasady stosowania urzqdzen ochrony pieszych idgcych wzdluz drogi i pieszych przekraczajgcych jezdnie
umozliwig projektantom i organizatorom ruchu pieszego zastosowanie wtasciwych rozwiqzan i urzqdzen ochrony
pieszych dostosowujgcych do lokalnych warunkow. Przedstawione w niniejszym artykule zasady wyboru efektyw-
nych metod oraz urzqdzen ochrony pieszych umozliwiqg wybor najbardziej odpowiednich do wystepujgcych na ana-

lizowanym obiekcie drogowym warunkow srodkow poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszego.

WSTEP

Bezpieczenstwa ruchu drogowego jest jednym z najwazniej-
szych probleméw, z jakim radzi¢ musi sobie polski transport.
Szczegolnie trudna sytuacja w tym zakresie wystepuje w obszarze
ruchu pieszych. Sytuacja taka ma miejsce w wigkszosci duzych i
$rednich miast. Pieszy jest petnoprawnym uczestnikiem ruchu
drogowego, ale niestety bardzo czesto staje sie ofiarg wypadku z
pojazdem. Do podejmowania optymalnych i skutecznych decyzji
dotyczacych wdrazania $rodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu
pieszego konieczna jest szeroka wiedza na temat funkcjonowania
systemu cztowiek — pojazd — droga z uwzglednieniem pieszego jako
uczestnika ruchu drogowego.

Pieszy jest uczestnikiem, najczesciej ofiara, co trzeciego wy-
padku drogowego w Polsce. W latach 2004-2013 na polskich dro-
gach doszlo do 130,5 tys. wypadkéw z udziatem pieszych, w kto-
rych 124,3 tys. oséb zostato rannych, a 15,6 tys. oséb zgineto.
Wypadki z udziatem pieszych sg rezultatem wystepowania wielu
czynnikdw zwigzanych zaréwno z uzytkownikami drogi, jej otocze-
niem, jak i pojazdem. Przyczyng powstawania wiekszo$ci wypad-
kéw drogowych z udziatem pieszych sq w Polsce btedy popetiane
przez uzytkownikow drég, a takze btedy planistyczne i projektowe
oraz czesto Zle zaprojektowana infrastruktura drogowa.

1. PIESZY JAKO PELNOPRAWNY UCZESTNIK RUCHU
DROGOWEGO

Pieszy jest petnoprawnym uczestnikiem ruchu drogowego, nie-
stety bardzo czesto degradowanym lub lekcewazonym przez
uczestnikow zmotoryzowanych. Niemal kazdy z nas porusza si¢
pieszo, rézne sg tylko dtugosci i cele podrdzy, ktéra w ten sposdb
odbywamy [1, s. 45].

Odlegto$¢, jakg ma do pokonania uczestnik ruchu drogowego,
jest podstawowym czynnikiem wptywajacym na wybdr sposobu
podrozy piechotg zamiast uzycia innego $rodka transportu. Ponad
75% podrdzy pieszych to podréze na odlegto$¢ do 1 km, a tylko 5%
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podrézy wykonywanych jest na odlegto$¢ ponad 2 km. Na podsta-
wie badan postaw transportowych prowadzonych w Polsce [1, s. 45]
mozna stwierdzi¢, ze podréze piesze stanowig 20-25% ogétu po-
drézy w miastach. Dla poréwnania w Paryzu udziat ten wynosi ok.
36%, a w Londynie 32%.

Gtoéwnymi motywacjami podrézy pieszych sa: zakupy, dojscie
do przystankow transportu zbiorowego, dojscie do szkoty lub zakta-
du pracy, spacery rekreacyjne i turystyczne, dojscie do obiektow
uzyteczno$ci publicznej itp.

Pieszy oczekuje, aby jego podréz odbywata sie: bezpiecznie,
komfortowo, przyjemnie, efektywnie i w sposéb zachecajacy do
poruszania si¢ pieszo. Piesi stawiajg bezpieczerstwo na pierwszym
miejscu, oczekujac, ze ulice, po ktorych sie poruszaja, bedg wolne
od szybko jadacych pojazdow, o niskim poziomie hatasu, bez miejsc
zajetych przez sprzedawcow i inne aktywnosci zlokalizowane na
trasie poruszania si¢ pieszego, bez miejsc nieoSwietlonych, bez
zakamarkéw, a w szczegdlnodci bez pojazdéw parkujgcych na
chodniku [3, s. 24-27].

Perspektywa bezpieczenistwa podrézowania jest podstawa po-
dejmowania przez podroznego decyzji o rodzaju podrozy. Najbar-
dziej istotnymi czynnikami okre$lajacymi bezpieczenstwo podrézy
pieszej sg [3, s. 25):

— bledy w wytyczaniu i prowadzeniu ciggéw dla pieszych miedzy
zrodtem i celem podrézy,

— brak chodnikéw lub ciggdw dla pieszych albo ich zty stan tech-
niczny,

— brak urzadzen separujacych ruch pieszy od drogowego,

— koncentracja na bezpieczenstwie osobistym,

— niekorzystna pogoda,

— stabe o$wietlenie (lub jego brak).

W zwigzku z tym zarzadzajacy ruchem drogowym powinni bra¢
pod uwage bezpieczenstwo jako podstawowy warunek wyboru
urzadzen utatwienia ruchu pieszych [3, s. 25]. Poprawe bezpieczen-
stwa osiggna¢ mozna poprzez:



— analize probleméw i wybor grup ryzyka na podstawie danych
historycznych,

— 0szacowanie prognozowanych miar bezpieczehstwa (np. liczba
wypadkdw z pieszymi, liczba ofiar rannych i $miertelnych),

— oceng zagrozen i ryzyka stwarzanego przez obiekt drogowy dla
pieszego uzytkownika drogi,

— wybor rozwigzan najbardziej skutecznych z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu pieszego.

n

DZIALANIA NA RZECZ OCHRONY PIESZYCH

Kierunki dziatari zawierajg szerokie obszary interwencji na
rzecz bezpieczenstwa pieszych [4, s. 272]. Wspierajac sie doswiad-
czeniami zagranicznymi, mozna wydzieli¢ pie¢ kierunkdw dziatan na
rzecz ochrony pieszych w ruchu drogowym:

— usprawnianie zarzadzania ruchem,

— rozwdj bezpiecznej infrastruktury dla pieszych,
— poprawa percepciji uzytkownikow drdg,

— opieka, edukacja i nadzér nad ruchem,

— usprawnianie konstrukcji pojazdéw.

Usprawnianie zarzadzania ruchem dotyczy gtéwnie dziatan ob-
szarowych nastawionych na: redukcje ruchu pojazdéw w obszarach
przeznaczonych dla intensywnego ruchu pieszego, strefowanie
predkosci (szczegdlnie na ciggach gtéwnych ulic) i uspokojenie
ruchu, redukcje wystawienia pieszych (zmniejszenie uczestnictwa
pieszych w miejscach i czasie 0 duzym zagrozeniu dla ich bezpie-
czenstwa, oddzielenie stref ruchu pieszego od ruchu samochodo-
wego) [5, s.89] .

Rozwoj i usprawnianie bezpiecznej infrastruktury dla pieszych
to kierunek dziatan na rzecz bezpieczenstwa pieszych uczestnikow
ruchu, nastawionych na: planowanie sieci urzadzen dla ruchu pie-
szego (strefy ruchu pieszego, ciagi piesze, zwigkszenie liczby i
rozmieszczenie przejs¢ dla pieszych), separacje ruchu pieszego od
kotowego, projektowanie i budowe bezpiecznych przejs¢ dla pie-
szych, utrzymanie wysokich standardéw urzadzen dla pieszych,
dopasowanie urzadzen dla pieszych do wymagan grup uzytkowni-
kéw o specyficznych potrzebach (dzieci, osoby starsze i niepetno-
sprawne) [5, s.90].

Poprawa percepcji uzytkownikow drég na obszarze objetym
analizg dotyczy gtownie dziatan obszarowych nastawionych na
poprawe percepcji i widocznosci uczestnikow ruchu i pojazdéw, a w
szczegdlnosci: poprawy widocznosci pieszych uczestnikéw ruchu,
poprawy widoczno$ci pojazdow, zwiekszenia widocznosci urzadzen
drogowych i urzadzen bezpieczenstwa ruchu (obszary dobrej wi-
docznosci na skrzyzowaniach i przejsciach dla pieszych), oSwietle-
nie urzadzen dla pieszych, poprawa widocznosci oznakowania
urzadzen dla pieszych. Wzgledny stan zagrozenia w ruchu drogo-
wym na sieci drogowej miasta przedstawia si¢ zwykle na tle stanu
zagrozenia w innych miastach ewentualnie w kraju i wojewddztwie.
Okresla sie go gtéwnie liczbg zdarzen drogowych lub ofiar zdarzen
drogowych odniesiong do danej wielko$ci charakteryzujacej stopien
narazania sie na zdarzenia drogowe, jak np.: liczba zarejestrowa-
nych pojazdéw, liczba mieszkancow, diugos¢ sieci drogowej,
wskaznik motoryzacji, warto$¢ pracy przewozowej wykonanej przez
wszystkie pojazdy na sieci, faczna liczba lub diugo$¢ podrézy w
ciggu roku na sieci, powierzchnia obszaru.

Opieka, edukacja i nadzér to kierunek dziatan nietechnicznych
na rzecz bezpieczenstwa pieszych uczestnikow ruchu, nastawio-
nych na: opieke nad pieszymi ofiarami wypadkéw drogowych (szyb-
ka i skuteczna pomoc medyczna i psychologiczna), edukacje pie-
szych, kierowcdw i zarzadzajacych ruchem, kampanie informacyjne
oraz dziatania zwigzane z nadzorem nad ruchem (prewencja i eg-
zekwowanie prawa) [1, 5.25].

Usprawnienie konstrukcji pojazdéw to kolejny obszar dziatan
na rzecz bezpieczenstwa pieszych uczestnikéw ruchu, nastawio-
nych na: usprawnienia konstrukcji pojazdéw (miekkie karoserie i
poduszki powietrzne dla pieszych), poprawe widoczno$ci pojazdow
(kolory, o$wietlenie, styszalno$¢ pojazddw elektrycznych) i poprawe
pola obserwacji z pojazdéw (dodatkowe lustra i kamery w pojazdach
ciezarowych i autobusach).

Dziatania zmierzajace do poprawy bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego w polskich miastach odnoszace si¢ do $rodowiska drogi
powinny mie¢ charakter systemowy i obejmowaé pie¢ nastepuja-
cych sfer [3, s.58]:

— wykonywanie badan i analiz zagrozenia w ruchu drogowym w
celu tworzenia programéw strategicznych i szczeg6towych po-
prawy stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

— stosowanie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego w proce-
sie planowania i projektowania elementéw sieci drogowej, w tym
takze projektowania ich przebudowy lub zmiany na nich organi-
zacji ruchu (audyt bezpieczehstwa ruchu drogowego - procedu-
ra systematycznego sprawdzania, kontrolowania planéw i pro-
jektdw w procesie inwestycyjnym z wykorzystaniem wiedzy z
zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego),

— dokonywanie przebudowy elementdw sieci drogowej lub zmiany
na nich organizacji ruchu w celu wyeliminowania miejsc niebez-
piecznych,

— dokonywanie oceny dziatan realizowanych na sieci drogowej w
celu stwierdzenia ich skuteczno$ci na poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego,

— tworzenie norm, wytycznych i wzorcow rozwigzan umozliwiaja-
cych efektywniejsze planowanie, projektowanie i urzadzanie
$rodowiska drogi pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego.

3. KONCEPCJE | NARZEDZIA ZMINIEJSZANIA
ZAGROZEN W RUCHU PIESZYCH

Rozwigzywanie zidentyfikowanych probleméw bezpieczenstwa
pieszych uczestnikébw ruchu drogowego moze by¢ prowadzone
poprzez zmniejszenie lub eliminacje [3, s. 61]:

— obszardéw konfliktéw pieszy — pojazd (narazenia na ryzyko),
— prawdopodobienstwa powstawania wypadkdw z pieszymi,
— konsekwencji wypadkow z pieszymi.

Eliminacja lub zmniejszenie obszardw konfliktéw pieszy — po-
jazd dotyczy przecig¢ ciggdw pieszych z trasami prowadzacymi
pojazdy, a w szczegdlnosci:

— drdg i ulic, po ktérych odbywa sie ruch kotowy (rowery, samo-
chody, autobusy, tramwaje, pojazdy ciezarowe, pojazdy spe-
cjalne/uprzywilejowane),

— wydzielonych paséw autobusowych, torowisk tramwajowych lub
tramwajowo — autobusowych,

— drog i pasdw rowerowych.

Eliminacja lub zmniejszenie obszardw konfliktéw pieszy — po-
jazd mozliwe jest poprzez zastosowanie takich dziatan, jak [6, s.78]:
— racjonalne zagospodarowanie przestrzenne, a w szczegdlnosci

optymalne rozmieszczenie obiektéw generujgcych ruch pie-
szych i pojazdéw, minimalizujace wystepowanie konfliktow pie-
szy - pojazd,

— zmniejszenie wielko$ci ruchu kotowego poprzez ograniczenie
ruchu pojazdow (eliminowanie ruchu tranzytowego, budowa
obwodnic, ograniczenia ruchu ciezarowego, lokalizacja parkin-
géw na granicach obszaréw ruchu pieszego)
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— kanalizowanie ruchu pieszego (strefy ruchu pieszego, ciagi
piesze),

— regulacje dostepu pieszych do drogi (ograniczenie dostepnosci
dla drég wyzszych klas, a zwiekszenie dostepnosci dla drég
nizszych klas).

Zmniejszenie prawdopodobienstwa powstawania wypadkow z
pieszymi polega na eliminacji zrédet zagrozen pieszych w ruchu
drogowym poprzez:

— zmiany legislacyjne dostosowujace zasady organizacji ruchu
pieszego do nowych oczekiwan, dziatan i rozwigzan,

— podniesienie poziomu edukacji pieszych i kierowcow oraz
zwiekszenie partnerstwa na drodze (poprzez kampanie infor-
macyjne i zintegrowane programy edukacyjne),

— zwiekszenie przestrzegania przepiséw ruchu drogowego przez
pieszych oraz kierujacych pojazdami (poprzez zwiekszenie
nadzoru nad ruchem drogowym i jego automatyzacje, weryfika-
cje kar za wykroczenia, wprowadzenie zasady nieuchronnosci
kar),

— rozdzielenie trudnych do wyeliminowania sytuacji konfliktowych
miedzy pieszymi a pojazdami w czasie (zastosowanie sygnali-
zacji Swietinej) i w przestrzeni (wyspy azylu, ktadki i tunele dla
pieszych),

— zastosowanie Srodkéw inzynierskich stuzacych ochronie pie-
szego (chodniki, wyspy azylu, sygnalizacja $wietina),

— zastosowanie $rodkéw uspokajania ruchu zmniejszajacych
predko$¢ pojazdéw na sieci ulic prowadzacych ruch pieszych,

— poprawe widoczno$ci pieszych, szczegoinie w warunkach ogra-
niczonej widzialnoSci (noc, mgta) poprzez zwigkszenie stopnia
uzywania elementéw odblaskowych, poprawe stanu oswietlenia
przej$¢ dla pieszych, wyeliminowanie przeszkod z obszaréw wi-
docznosci pieszych na przejSciach dla pieszych i skrzyzowa-
niach.

Zmniejszenie konsekwencji wypadkéw z pieszymi poprzez [6,

s.79]:

— obnizenie predkoSci pojazdéw w obszarach przebywania pie-
szych uczestnikdw ruchu, a w szczegolnosci drastyczne zmniej-
szenie udzialu pojazdéw jadacych z predkoscig, niebezpieczng
dla pieszych, tj. powyzej 50 km/h,

— eliminacje ruchu pojazdéw cigzarowych w obszarach wystepo-
wania ruchu pieszego,

— zastosowanie Srodkéw ochrony dla pieszych szczegdlnie wraz-
liwych na obrazenia (dzieci, osoby starsze, niepetnosprawni
uczestnicy ruchu),

— zastosowanie urzadzen chronigcych pieszych w otoczeniu
drogi.

4. BADANIE OSWIETLENIA PRZEJSCIA DLA PIESZYCH
- STUDIUM PRZYPADKU

Przejscie dla pieszych musi by¢ widoczne o kazdej porze dnia i
warunkach atmosferycznych. W przypadku nocnych ograniczen
widocznosci powinno sie stosowac sztuczne oswietlenie przejs¢ dla
pieszych. Powinno ono jednocze$nie zapewniaC kierowcy odpo-
wiednie warunki rozpoznania sytuacji drogowej jak i obserwacji
sylwetki pieszego. Natomiast pieszemu odpowiednie warunki ob-
serwacji otoczenia, przejécia dla pieszych oraz zblizajacych sie
pojazdéw (rysunek 1).

]

Rys. 1. Schemat obszaru specjalnego o$wietlenia przejscia dla
pieszych [7, s. 204]

Zazwyczaj wymaga to zastosowania specjalnego, dodatkowe-
go o$wietlenia przejs¢, ktore powinno sie stosowac tak na drogach
jak i ulicach wszystkich klas. W polskim prawie kazde nowe przej-
Scie dla pieszych musi by¢ odpowiednio o$wietlone zgodnie z nor-
ma PN-EN 13201:2007.

Odpowiednio o$wietlone przejscie dla pieszych to takie, na ktd-
rym luminancja pieszego jest w kontrascie do luminancji otoczenia
(ta). Zazwyczaj w przypadku typowego o$wietlenia liniowego ulicy
uzyskujemy ciemng posta¢ na jasnym tle, jednakze zastosowanie
dodatkowych opraw o$wietleniowych zainstalowanych przed przej-
Sciem powoduje, iz kierowca widzi jasng postaé pieszego na ciem-
nym tle jezdni.

Standardy o$wietlenia przej$¢ dla pieszych (rysunek 2) wyma-
gajg oswietlania pieszego wchodzacego na jezdnie badz znajduja-
cego sie na pasie ruchu poprzez lampe usytuowang od strony
nadjezdzajacego pojazdu w odlegtosci 0,5-1,0 wysokoSci zawie-
szenia oprawy lampy (zaleca sie 0,7) [7, s. 204-205].

Zaleca si¢ takze by barwa $wiatta emitowana przez oprawy
lamp na przejSciu byta inna od istniejacego oswietlenia ulicznego
np. [7, s. 204]:

— przejécie dla pieszych - Zrodio Swiatta: metalohalogenkowe
badz LED,
— ulica — zrodio Swiatta: sodowe.

;)> OSwietlenie
T\«

ha=1:0,7

(] Oswietlenie

Rys. 2. Zasady o$wietlania przej$¢ dla pieszych [7, s. 112]
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Taki zabieg umozliwia wyrdznié¢ obszar przej$cia dla pieszych z

ciggu o$wietlenia ulicznego.
Przy ocenie o$wietlenia przejScia dla pieszych trzeba wzigé

pod uwage [7, s. 205]:

— réwnomierno$¢ pionowego natezenia oS$wietlenia wzdtuz osi
przejscia dla pieszych,

— pionowe natgzenie o$wietlenia w osi przejscia, mierzone z
kierunku ruchu pojazdu,

— luminancje sylwetki pieszego oraz tta, mierzong z kierunku
ruchu pojazdu,

— poziome natezenie o$wietlenia na przejsciu dla pieszych oraz w
strefie oczekiwania,

— widzialno$¢ pieszego na przejsciu,

— kontrast sylwetki pieszego oraz tfa,

— parametry olSnienia kierowcy na odcinku drogi przed przej-
$ciem,

— prowadzenie wzrokowe kierowcy na odcinku drogi przed oraz
za przejciem.

Zastosowanie badz usprawnienie oSwietlenia na przejsciu dla
pieszych umozliwia:

— zwiekszenie liczby sytuacji, w ktorych kierowca ustapit pierw-
szenstwa pieszemu na o$wietlonym przejsciu dla pieszych o 30-
40%,

— polepszenie widoczno$ci pieszych znajdujacych sie na przejsciu
dla pieszych lub

— W jego poblizu,

— poprawe bezpieczenstwa pieszych, szczegolnie na obszarach
centralnych miast, przyczyniajac sie do zmniejszenia liczby wy-
padkow z pieszymi o 20-30%.

Natomiast Zle dobrane badz nadmierne o$wietlenie na przej-
$ciu moze:
— zaoferowa¢ pieszemu ztudzenie, iz jest widziany przez kieruja-

cych, a tym samym wystawia go na wysokie ryzyko udziatu w
zdarzeniu drogowym,
— ol$nic kierujacych pojazdami dojezdzajacych do przejscia.

W ramach niniejszego studium badawczego sprawdzono 2
przejécia dla pieszych. Analizy dokonano w zakresie widocznosci
pieszego przed oraz na przejsciu dla pieszych. Pomiary zostaly
wykonane miernikiem luminancii.

Zmierzono luminancje, a wiec jasnos¢ widocznego obiektu
opierajac sie na zatozeniu, iz kierowca widzi $wiatto, ktére odbija sie
od cztowieka w jego kierunku a nie catkowitg ilos¢ Swiatta, ktdre
pada na pieszego. Wyniki w cd/m2 w przyblizeniu odpowiadajg
jasnosci 1 Swieczki/m2. Pomiary wykonane zostaty z pozyciji kierow-
cy samochodu osobowego w odlegtosci 20m od przejscia dla pie-
szych. Przedstawione pogladowe zdjecia wykonano z tej same;
odlegtosci tym samym aparatem fotograficznym, przy zachowaniu
jednakowych ustawier aparatu — dzieki temu uzyskano mozliwo$¢
wizualnego poréwnania widoczno$ci pieszego w okreslonych punk-
tach przejscia dla pieszych. Analize¢ dokonano w nastgpujgcych
punktach: przy krawezniku, w s przejécia oraz w % przejscia, na 2
przejéciach dla pieszych w Bielsko Biatej jednym o$wietlonym z
gory, natomiast drugim o$wietlonym wertykalnie.

Z uzyskanych wynikéw pomiaréw luminancji, oba przejscia dla
pieszych byly wystarczajaco o$wietlone. Wskazuje na to tak sam
pomiar luminanciji jak zdjecia wykonane na przejéciu dla pieszych.
Trzeba jednak zauwazy¢, ze przejscie o$wietlone wertykalnie osia-
ga w kazdym punkcie ponad 2 razy lepsze wyniki (rysunek 5). Tego
typu przejécia dla pieszych sg takze zalecane przy budowie badz
remoncie drdg przez Krajowg Rade Bezpieczenistwa Ruchu Drogo-
wego.

Zdaniem samego pieszego przejscia w obu przypadkach byly
dobrze o$wietlone. Wydaje sie wiec, ze pieszy ma prawo czu¢ sie
dos¢ pewnie. Jednak moze to powodowa bardziej ryzykowne
zachowania. W przypadku ztego o$wietlenia taka postawa jest

Rys. 3. Przejscie dla pieszych o$wietlone z gory - przy krawezniku, w % i w %2 przejScia [opracowanie wiasne]

Pomiar luminancji w przypadku przejcia oswietlonego z gory (rysunek 3) wynosit: 0,33 cd/m2 — przy krawezniku, 0,24 cd/m? — w Y

przejscia i 0,18 cd/m2 —w % przejscia.

Rys. 4. Przejscie dla pieszych o$wietlone z wertykalnie - przy krawezniku, w % i w % przejcia [opracowanie wtasne]

Pomiar luminancji w przypadku przejécia o$wietlonego wertykalnie (rysunek 4) wynosit: 0,68 cd/m2 — przy krawezniku, 0,75 cd/m2 — w

Ya przejscia i 0,88 cd/m2 — w ' przejscia.

120015 11 233



niebezpieczna i moze prowadzi¢ do zlych decyzji, ktérych konse-
kwencje moga by¢ tragiczne.
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Rys. 5. Poréwnanie wynikow luminancji [opracowanie wtasne]

Niekorzystnym rozwigzaniem jest takze o$wietlenie przejscia w
taki sposdb, iz pieszy o$wietlony jest tylko przez ciag lamp z jednej
strony ulicy. Stwarza to sytuacje, gdzie pieszy w zalezno$ci od
miejsca na przejéciu dla pieszych ma kontrast luminancji dodatni
przechodzacy w kontrast zerowy az do kontrastu ujemnego. To
natomiast stwarza sytuacje, w ktorej pieszy, idacy przez przejscie,
nagle z ciemnej strefy wkracza w przestrzen rozéwietlong przez co
bedzie dostrzezony przez kierujgcych w ostatnim momencie. Moze
powsta¢ takze sytuacja odwrotna, w ktorej pieszy z roz$wietlanej
przestrzeni wchodzi w obszar zaciemniony, a w trakcie przekracza
kontrast zerowy, w ktérym jest niemalze niewidoczny.

Jesli nie ma technicznej mozliwo$ci zapewnienia odpowiednie-
go kontrastu luminancii, to trzeba zapewni¢ na catej dtugosci przej-
$cia dla pieszych ujemny kontrast luminancji, czyli ciemng sylwetke
pieszego na jasnym tle nawierzchni. Taki efekt uzyskuje sie przez
zainstalowanie lamp zlokalizowanych wysoko nad jezdnig w rejonie
przejscia. Dzieki temu o$wietlenie rozSwietla nawierzchnie oraz
posta¢ od géry, natomiast boczny profil postaci pieszego pozostaje
w cieniu przez co wyrdznia sie na jasnym tle jezdni.

Wyniki luminancji oraz wykonane zdjecia w przypadku trady-
cyjnego o$wietlenia (z gory) byly wzglednie dobre. Przyczyng tego
bylo korzystne potozenia oprawy o$wietlenia. Nalezy jednak zazna-
czy¢, ze odwietlenie wertykalne znacznie poprawia poziom o$wie-
tlenia pieszych. Na przejsciu z zastosowaniem oprawy wertykalne;
pieszy jest widoczny w kazdym miejscu przejscia jak i w kazdej
sytuacji na drodze.

WNIOSKI

Przejscia dla pieszych muszg by¢ tak odwietlone, by kierowca
miat mozliwo$¢ obserwacji sytuacji drogowe;j jak i obserwacji ocze-
kujacego na przejscie czy tez poruszajgcego sie po przejsciu pie-
szego, a pieszy miat mozliwo$¢ obserwacji otoczenia przejscia oraz
zblizajacych sie do niego pojazdow.

Oswietlenie wertykalne stosowane na przejéciach dla pieszych
znacznie poprawia widocznos¢ a co za tym idzie, bardzo zwigksza
bezpieczenstwo pieszych na przejsciu. Réwnoczesnie nalezy pa-
mietag, iz jasne ubrania oraz elementy odblaskowe znacznie zwigk-
szajg widocznos¢ pieszego tak na drodze jak i przejsciu dla pie-
szych.

W Polsce regutg sg przejscia Zle oSwietlone, ktére moga by¢
powodem groznych, w szczegdlnosci dla pieszych, zdarzen drogo-
wych. Sytuacje z kazdym rokiem poprawiajg remonty drég, na
ktorych montowane jest nowoczesne o$wietlenie.
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Zasady stosowania urzadzen ochrony pieszych idacych wzdtuz
drogi i pieszych przekraczajgcych jezdnie umozliwig projektantom i
organizatorom ruchu pieszego zastosowanie wtadciwych rozwigzan
i urzadzen ochrony pieszych dostosowujacych do lokalnych warun-
kéw. Przedstawione w niniejszym artykule zasady wyboru efektyw-
nych metod oraz urzadzen ochrony pieszych umozliwia wybor
najbardziej odpowiednich do wystepujacych na analizowanym
obiekcie drogowym warunkoéw $rodkdw poprawy bezpieczenstwa
ruchu pieszego.
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ANALYSIS OF SELECTED
FACTORS DETERMINING
PEDESTRIAN SAFETY

Abstract
The paper presents problems of the pedestrians
safety in the certain conditions of the road traffic. There
were given the conditions of safe pedestrian crossing
organization. On the basis of the case study the most
important determinants of selection of lighting pedes-
trian crossings were presented.
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