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Wyzwania i mozliwosci ochrony pieszych

na drogach i ulicach w Polsce!'?

Streszczenie: Na polskich drogach rocznie ginie 800 pieszych (pra-
wie 29% wszystkich ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych). Z tego
powodu Polska jest krajem o najwiekszym ryzyku zagrozed wypadka-
mi $miertelnymi wsréd pieszych uczestnikéw ruchu drogowego w Unii
Europejskiej. W artykule opisano stan bezpieczeistwa ruchu pieszych
w Polsce na tle innych krajéw europejskich. Przedstawiono charaktery-
styke obszaréw i okoliczno$ci wystepowania wypadkéw z pieszymi oraz
propozycje dzialad niezbednych do poprawy bezpieczeristwa pieszych.
Stowa kluczowe: piesi, bezpieczenstwo ruchu, wypadki, miejsca i oko-
licznosci wypadkow.

Wprowadzenie

Poruszanie si¢ pieszo jest powszechnym rodzajem trans-
portu we wszystkich spoleczefistwach na calym Swiecie.
Praktycznie kazda podr6z zaczyna sie i koficzy chodzeniem.
Poruszanie si¢ pieszo moze by¢ jedynym $rodkiem podré-
zowania zaréwno podczas stosunkowo dlugiej podrézy, jak
i krotkiego spaceru do sklepu. Podréz moze takze skladad
sie z kilku czesci i by¢ wykonywana réznymi Srodkami
transportu, na przyklad pieszo do i z przystankéw autobu-
sowych, a pomiedzy nimi przejazd autobusem.

Chodzenie pieszo przynosi wiele korzysci zdrowotnych
i srodowiskowych. Zwickszona aktywnos$¢ fizyczna moze
przyczynial si¢ do zmniejszenia liczby choréb ukladu kraze-
nia i otylosci, dlatego wiele krajow zaczelo wdrazaé polityki
zachecajace do chodzenia jako waznego $rodka transportu.
Niestety, w niektérych sytuacjach zwiekszony udzial podrézy
wykonywanych pieszo moze prowadzi¢ tez do podwyzszenia
ryzyka udzialu w wypadkach drogowych i obrazenn wsréd
pieszych uczestnikéw ruchu. Przyczynia si¢ do tego wzrost
liczby pojazdéw samochodowych, a takze ogélne zaniedby-
wanie potrzeb pieszych w projektowaniu drég i planowaniu
zagospodarowania przestrzennego w otoczeniu drog.

Prawie jedna czwarta ofiar wypadkéw drogowych to piesi
uczestnicy ruchu. Na $wiecie w wypadkach ginie ponad 300 tys.
pieszych, a rannych jest ponad 10 mln pieszych rocznie.
Wskaznik demograficzny ofiar Smiertelnych wérdd pieszych na
$wiecie wynosi 41 ofiar §miertelnych na 1 mln mieszkaticow [11.

W Unii Europejskiej (UE-27), jako regionie $wiata o naj-
nizszych wskaznikach zagrozenia wypadkami drogowymi,
rocznie ginie w wypadkach drogowych okoto 4800 pieszych
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tzn. ze Srednie wskazniki $miertelnosci wsrod pieszych (11
ofiar $miertelnych/1 mln mieszkaricéw) sa prawie czterokrot-
nie nizsze niz na Swiecie. Odsetek ofiar Smiertelnych pieszych
w stosunku do wszystkich ofiar $miertelnych wypadkéw dro-
gowych w UE wynosi 21%, przy czym najnizszy odsetek wy-
stepuje w Holandii (8%), Finlandii (11%) i Belgii (12%), a naj-
wyzszy w Rumuni (37%), Estonii (36%) i Lotwie (35%) {2].

Na polskich drogach rocznie ginie okolo 800 pieszych
(prawie 29% wszystkich ofiar $miertelnych wypadkéw dro-
gowych), a 2700 jest ciezko rannych (26% wszystkich ofiar
ciezko rannych). Wskaznik demograficzny liczby pieszych
jako ofiar $miertelnych RFRp wynosi 22 ofiar $miertelnych
na 1 mln mieszkancéw, czyli jest dwukrotnie mniejszy niz
$redni na $wiecie, ale dwukrotnie wiekszy niz $redni w UE.
To niestety powoduje, ze Polska jest krajem o najwickszym
ryzyku zagrozed wypadkami $miertelnymi wsréd pieszych
uczestnikéw ruchu drogowego w Unii Europejskiej [31.

W opracowanych zalozeniach do V Programu BRD
Europejska Rada Bezpieczefistwa Transportu (ETSC)
stwierdza, ze odsetek ofiar Smiertelnych wsréd niechronio-
nych uzytkownikéw drég rosnie, poniewaz to pasazerowie
samochoddw sa gléwnymi beneficjentami poprawy bezpie-
czenstwa pojazddéw. Rowerzysci i piesi sg zasadniczo pozba-
wieni ochrony i narazeni na niebezpieczefistwo w ruchu
drogowym. Poniewaz zacheca si¢ do aktywnego stylu zycia,
w tym podrézowania pieszo lub rowerem ze wzgledéw
zdrowotnych, Srodowiskowych, zmniejszania zatoréw dro-
gowych i innych, nalezy pilnie zajaé sie¢ w szczegdlnosci
bezpieczenistwem ruchu pieszego i rowerowego {3, 4, 51.

Ponadto ETSC wzywa kraje czlonkowskie, aby pomimo
obecnej pandemii traktowaly bezpieczefistwo ruchu drogo-
wego, a w szczegblnosci ochrong niechronionych uzytkow-
nikéw drég priorytetowo we wszystkich inicjatywach zwig-
zanych z dzialaniami rozwijajacymi systemy transportu [2}].

W artykule przedstawiono charakterystyke urzadzen
stosowanych dla ochrony lub usprawnienia poruszania sie
pieszych, analize i ocene stanu bezpieczefistwa pieszych,
analize gléwnych czynnikéw wplywajacych na bezpieczen-
stwo pieszych oraz propozycje dziatan niezbednych do po-
prawy bezpieczefistwa pieszych w Polsce.

Charakterystyka i wymagania pieszych

Pieszy to osoba znajdujaca sie na drodze (poza pojazdem)
i nie wykonujaca na niej robét lub czynnosci przewidzia-
nych odrebnymi przepisami. Za pieszego uwaza si¢ réwniez
osobe prowadzaca, ciagngca lub pchajaca rower, motorower,
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motocykl, wézek dzieciecy, podreczny lub inwalidzki, oso-
be poruszajaca sie¢ na woézku inwalidzkim, a takze osobe
w wieku do 10 lat kierujacg rowerem pod opieka osoby
dorostej {6}].

Zachowania i wymagania pieszych w stosunku do urza-
dzefi infrastruktury stuzacej do ruchu pieszych réznia sie w za-
leznosci od wieku pieszych oraz od rodzaju ich potrzeb.
W zaleznosci od wieku wéréd pieszych wyréznia sie: dzieci,
mlodziez, doroslych i senior6w, natomiast w zaleznosci od
potrzeb wyréznia sie osoby ze szczegdlnymi potrzebami (sta-
nowiace okolo 23% ogétu pieszych), do ktérych zalicza sie:
osoby niepelnosprawne oraz osoby o ograniczonej mobilnosci
lub ograniczonej percepcji. Wyréznione grupy pieszych
uczestnikéw ruchu drogowego réznia sie: motywacjami po-
drézy, przestrzenia potrzebna do poruszania si¢, predkoscia
ruchu, sprawnoscia, percepcja, zachowaniami.

Po chodnikach i innej infrastrukturze dla pieszych poru-
szaja sie takze: rowerzy$ci (w wybranych przypadkach),
osoby na woézkach oraz uzytkownicy transportu osobistego,
ktérzy moga poruszac si¢ z predkoscia nie wigksza niz pred-
kos¢ pieszego.

Pieszy oczekuje, aby jego podréz odbywala sie: bez-
piecznie, bezposrednio (najkrétsza droga), komfortowo,
przyjemnie, efektywnie i w sposéb zachecajacy do porusza-
nia si¢ pieszo.

Bezpieczefistwo ogdlne (obiektywne) i bezpieczefistwo
osobiste (subiektywne) pieszych uzytkownikéw drog za-
pewnia sie, stosujac drogi dla pieszych (chodniki i $ciezki
dla pieszych), ktére maja szerokos¢ odpowiednia do rodzaju
i ruchu pieszych, sg wolne od wszelkich przeszkéd, a liczba
skrzyzowan tras dla pieszych z drogami dla pojazdéw (ob-
szary bezposrednich konfliktéw miedzy pieszym i pojaz-
dem) jest minimalizowana.

Trasy dla pieszych powinny by¢ dostepne dla wszystkich
pieszych (pelnosprawnych, jak i tych o specjalnych wyma-
ganiach) w kazdym miejscu. Trasy piesze powinny by¢
oczywiste i nie powinny wymagac od pieszych niepotrzeb-
nego przemieszczania si¢ na ich drodze.

Infrastruktura dla pieszych powinna zapewnial prze-
strzefi do postoju, przebywania lub siedzenia oséb w strefach
przeznaczonych dla przebywania pieszych. Infrastruktura
dla pieszych powinna spetnia¢ takze wymogi planowania
uniwersalnego, tzn. uwzgledni¢ rézny stopient sprawnosci
pieszych: osoby sprawne i osoby o specjalnych potrzebach
(osoby niepelnosprawne oraz osoby o ograniczonej mobilno-
$ci lub percepcji), a takze rézny wiek pieszych, tj. osoby do-
roste, dzieci i senioréw (osoby w podeszlym wieku). Pieszy
moze, korzystajac z roznej infrastruktury, poruszac sie wzdhuz
drogi lub w poprzek drogi.

Poziom bezpieczenstwa ruchu pieszych w Polsce

na tle innych krajow

Wypadki z udzialem pieszych naleza do najwiekszych pro-
bleméw bezpieczefistwa ruchu drogowego. W 2019 roku
na polskich drogach w wypadkach drogowych zginelo
2909 os6b w tym 796 pieszych (prawie 29% wszystkich
ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych), a 2700 byto
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ciezko rannych (26% wszystkich ofiar ciezko rannych) {3}.
Od wielu lat liczba pieszych jako ofiar §miertelnych wypad-
kéw drogowych w Polsce jest najwicksza wsrdéd krajéw UE,
a wickszo$¢ wskaznikéw bezpieczefistwa ruchu pieszego
jest najgorsza (rys. 1, 2 i tab. 1).

Przedstawione dane wskazuja, ze zagrozenie utraty zy-
cia przez pieszego jako uczestnika ruchu drogowego w Polsce
jest dwukrotnie wicksze niz w Czechach, czterokrotnie
wigksze niz w Niemczech i ponad pigciokrotnie wigksze niz
w Szwegji (tab. 1).

Natomiast na przejsciach dla pieszych ryzyko utraty zy-
cia pieszego w Polsce jest ponad dwukrotnie wicksze niz
w Czechach, ponad siedmiokrotnie wieksze niz w Szwecji
i ponad dwudziestokrotnie wieksze niz w Niemczech [3}].

Tabela 1
Zestawienie wybranych miar bezpieczenstwa pieszych
w wybranych krajach UE
Miara oceny bezpieczefistwa pieszych 2016 rok
Polska | Niemcy | Czechy | Szwecja
Liczba ofiar $miertelnych LZp (ofiary/rok) 868 500 130 42
Udziat pieszych, ofiar $miertelnych UZp (%) 29,3 15,6 20,3 8,2
Wskaznik ofiar Ogotem 22,8 6,0 12,3 4,2
$miertelnych WZp . )
(of,/1 mim mk) Przejscia dla pieszych 6,5 0,3 2,7 09
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Rys. 1. Rozkfad liczby pieszych jako ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w Polsce
i w wybranych krajach UE w latach 1990-2016

Zrédto: opracowanie wtasne
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Rys. 2. Rozktad wskaznika pieszych jako ofiar $miertelnych RFRp wypadkéw drogowych na
przej$ciach dla pieszych w Polsce i w wybranych krajach UE w 2016 roku
Irédto: opracowanie wiasne
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Réznica w poziomie bezpieczefistwa pieszych miedzy
Polska i analizowanymi krajami wynika z wielu czynnikéw,
a w szczeg6lnosci z:
e wysokiego poziomu priorytetu dla pieszych na przej-
$ciu typu zebra (pierwszedstwo dla pieszych przecho-
dzacych przez przejscie i dochodzacych do przejscia),
z badad wynika, ze ponad 90% kierowcéw w Niem-
czech ustepuje pierwszenstwa pieszym,
e ograniczonej liczby przejs¢ typu zebra, stosowanych:
— bez sygnalizacji na ulicach dwupasowych dwukie-
runkowych o malym natezeniu ruchu pieszego
i natezeniu ruchu pojazdéw,

— z sygnalizacja $wietlna na ulicach dwujezdnio-
wych wielopasowych;

e powszechnego stosowania przej$¢ sugerowanych (ob-
nizone krawezniki) na obszarach objetych strefa 30
(o predkosci dopuszczalnej 30 km/h) oraz braku wy-
znaczania miejsc przejScia na obszarach zamieszkania
i obszarach wspéldzielonych. Takie podejscie spowo-
dowalo pozostawienie w miastach tylko gléwnych
arterii miejskich o dopuszczalnej predkosci 50 km/h
i powszechnym zastosowaniu strefowania ruchu
(strefa 30 km/h) na obszarach centralnych miast
(przyklad Berlina) i obszarach mieszkaniowych;

e niestosowania lub w bardzo ograniczonej liczbie przejsé
typu ,zebra” na odcinkach drég zamiejskich, a takze
separacje ruchu pieszego od kolowego w przypadku
wystepujacej zabudowy przy drogach zamiejskich,

e stosowania przej$¢ bezkolizyjnych w przypadku krzy-
zowania sie potokéw pojazddw i pieszych o bardzo
duzych natezeniach ruchu lub bardzo duzej predkosci
pojazdéw na drodze.

Biorac pod uwage duza skuteczno$¢ stosowanych
zasad ruchu i rozwiazan infrastrukturalnych umoz-
liwiajacych poruszanie si¢ pieszych na drogach i uli-
cach wielu krajéw UE (Szwecja, Holandia, Niemcy),
nalezy podjaé¢ dzialania polegajace na: zmianie zasad
poruszania sie pieszych po drogach i ulicach w Polsce
(zwiekszenie priorytetu dla pieszych), stosowaniu
wiekszej liczby rozwiazan infrastrukturalnych i orga-
nizacyjnych, w tym strefowanie ruchu w miastach.

Obszary wystepowania i okoliczno$ci wypadkow z pieszymi

Wypadki z pieszym na sieci drég w Polsce

W 1990 roku w wypadkach drogowych zginelo 2977 pie-
szych, w ciagu trzech dekad prowadzonych dzialad na rzecz
bezpieczenistwa ruchu drogowego liczba pieszych, jako
ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych, zmniejszyla si¢
do 796 w 2019 roku, tj. 0 2181 o0séb, poréwnujac do roku
1990 (spadek wyni6st 73%). Mimo tak duzego postepu po-
ziom bezpieczefistwa pieszych w ruchu drogowym odbiega
od standardéw w innych krajach UE oraz oczekiwaf miesz-
kancéw i gosci przybywajacych do Polski.

Korzystajac z baz danych udostepnionych przez
Komende Gléwna Policji, przygotowano analize i ocene
przyczyn i okoliczno$ci wypadkéw drogowych z pieszymi,
skupiajac sie na najwazniejszych czynnikach wplywu: ob-
szarach administracyjnych, kategoriach drég i miejscach
wystepowania wypadku z udzialem pieszych na drodze [3}].

Wypadki w obszarach administracyjnych i funkcjonalnych
Analizujac dane o wypadkach z udzialem pieszych zareje-
strowanych w bazie policyjnej, mozna zidentyfikowaé woje-
woédztwa, powiaty, odcinki drdg i skrzyzowania, na ktérych
si¢ koncentruja. W ramach raportu sporzadzonego dla po-
trzeb Krajowej Rady Bezpieczedistwa Ruchu Drogowego {71
opracowano metode klasyfikacji i oceny ryzyka wypadkéw
z udzialem pieszych oraz zidentyfikowano wojewddztwa i po-
wiaty, w ktérych wystepuje najwicksze ryzyko powaznych
wypadkéw z pieszymi. Na rysunkach 3 i 4 przedstawiono
klasyfikacje ryzyka tego typu powaznych wypadkéw w wo-
jewddztwach i powiatach za okres trzech lat (2015-2017).
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Rys. 3. Klasyfikacja ryzyka powaznych wypadkow z udziatem pieszych w latach 2015-2017
w podziale na wojewddztwa
Zrodto: opracowanie wiasne [7]
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Rys. 4. Klasyfikacja ryzyka powaznych wypadkow z udziatem pieszych w latach 2015-2017
w podziale na powiaty
Zrodto: opracowanie wiasne [7]
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Analizujac otrzymane wyniki, stwierdzono, ze:

e w szesciu wojewddztwach (rysunek 3) — §laskie, ma-
fopolskie, mazowieckie, 16dzkie dolnoslaskie i wiel-
kopolskie — poziom ryzyka zaistnienia powaznego
wypadku z udzialem pieszego jest bardzo duzy i duzy,
w tych wojew6dztwach liczba pieszych ofiar $miertel-
nych lub ciezko rannych wynosi ponad 63% wszyst-
kich ofiar $miertelnych i ciezko rannych w wypad-
kach z udzialem pieszych w calym kraju;

e w 110 powiatach (rys. 4) ryzyko zaistnienia powazne-
go wypadku z udzialem pieszego jest na poziomie bar-
dzo duzym i duzym, w tych powiatach liczba pieszych
ofiar $miertelnych i ciezko rannych wynosi ponad 65%
ogblu ofiar $miertelnych i ciezko rannych w kraju.
Najwyzsze poziomy ryzyka w tym zakresie wystepuja
w powiatach: m. Lédz, tatrzaniskim, m. Bielsko-Biala,
m. Czestochowa, m. Tarnéw, pabianicki, brzezifski,
m. Konin, m. Wloclawek, m. Nowy Sacz.

Wypadki na réznych rodzajach drég i ulic

Wyniki przeprowadzonych analiz wskazuja, ze wystepuja
duze réznice pomiedzy liczba i ciezko$cig wypadkéw z pie-
szymi na drogach zamiejskich (na obszarach niezabudo-
wanych) i na drogach miejskich (na obszarach zabudowa-
nych), co przedstawiono na rysunku 5. W ostatnich trzech
latach podzial ten jest nastepujacy {3}

e na obszarze zamiejskim (niezabudowanym) ma miej-
sce: 9% ogétu wypadkéw z udzialem pieszych, 7%
ofiar rannych i az 33% ofiar $miertelnych wsréd pie-
szych, co $wiadczy o wysokim wskazniku ciezkosci
wypadkéw z udzialem pieszych na drogach zamiej-
skich, wynoszacym 37 ofiar $miertelnych na 100 wy-
padkéw z udzialem pieszych;

e na obszarze miejskim (zabudowanym) ma miejsce:
91% ogoélu wypadkéw z udzialem pieszych, 93%
ofiar rannych wsréd pieszych i 67% ofiar $miertel-
nych wsréd pieszych, co §wiadczy o znacznie mniej-
szym wskazniku ciezkosci wypadkéw z udziatem pie-
szych niz na drogach zamiejskich, wynoszacym
8 ofiar $miertelnych na 100 wypadkdw.
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Rys. 5. Rozkfad zmian liczby pieszych jako ofiar rannych i $miertelnych w wypadkach drogo-
wych w latach 2007-2018 z podziatem na obszar zabudowany i niezabudowany
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie bazy danych SEWiK
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W celu ukierunkowania dzialafi prowadzonych przez
poszczegolne zarzady drog na rzecz zmniejszenia zagrozen
wsrdd pieszych uzytkownikow drég istotna jest wiedza
o wystepowaniu wypadkéw z udzialem pieszych na po-
szczegllnych kategoriach drég. Z przedstawionych wy-
kreséw (rys. 6 i 7) wynika, ze najwickszy udzial pieszych,
jako ofiar wypadkéw mamiejsce nadrogachiulicach w mia-
stach na prawach powiatéw (powiatach grodzkich): 24%
ofiar §miertelnych i 49% ofiar rannych oraz na drogach
powiatowych i gminnych: 39% ofiar $miertelnych i 36%
ofiar rannych. Natomiast na drogach wojewddzkich ma
miejsce: 20% ofiar $miertelnych i 9% ofiar rannych, a na
drogach krajowych 17% ofiar $miertelnych i 6% ofiar
rannych {3}.

Ofiary $miertelne - kategorie drég

19,8

Rys. 6. Rozktad udziatu
=il ofiar $miertelnych wypad-
kow z pieszymi w latach
2015-2017 z podziatem na
poszczegdlne kategorie drég
Zrédto: opracowanie wtasne
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Ofiary ranne - kategorie drég

’m

36,0 Rys. 7. Rozktad udziatu ofiar
rannych wypadkéw z pieszymi
w latach 2015-2017

z podziatem na poszczegdlne
kategorie drog

Zrodto: opracowanie wiasne

= Drogi krajowe Drogi wojewddzkie

Drogi powiatowe i gminne  ® Drogi w powiatach grodzkich

Dla zilustrowania problemu zidentyfikowano odcinki
drég wojewddzkich (rys. 8) i skrzyzowania ulic w Warszawie
[71 (rys. 9), na ktérych koncentruja siec wypadki z pieszymi.
Wyniki przeprowadzonych analiz wskazuja, ze:

e bardzo duze ryzyko (odcinki czarne) i duze ryzyko
(odcinki czerwone) powaznych wypadkéw z udzia-
fem pieszych wystepuje na 25% dlugosci drég woje-
wadzkich w Polsce, gdzie gléwnymi problemami jest
brak separacji ruchu pieszego od kolowego i ubogie
urzadzenia ochrony pieszych;

e na wielu skrzyzowaniach i przejsciach dla pieszych
w Warszawie wystepuja liczne miejsca koncentracji
wypadkéw z udzialem pieszych, gdzie gléwnymi pro-
blemami sa: ograniczona widoczno$¢ przez parkujace
przy przejsciach dla pieszych samochody, duze nate-
zenie ruchu pojazdéw i duza predkos¢ pojazddw.

W celu rozpoznania umiejscowienia wypadkéw z udzia-
fem pieszych i rodzaju cigzkosci tych wypadkéw na po-
szczegblnych rodzajach drég wykonano analize z podziatem
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Rys. 8. Klasyfikacja ryzyka powaznych wypadkow z pieszymi z podziatem na drogi wojewddz-
kie w latach 2015 — 2017
Zrodto: opracowanie wiasne [7, 8]

Mapa 3.1 Ryzyko indywidualne

na skrzyzowaniach Warszawy
wlatach 2010-2012
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Rys. 9. Klasyfikacja ryzyka powaznych wypadkéw z pieszymi z podziatem na skrzyzowania
w Warszawie w latach 2010-2012
Zrodto: opracowanie wiasne [7, 8]

na zdarzenia majace miejsce na odcinkach drég (rys. 10)
i przejSciach dla pieszych (rys. 11). Analiza wynikéw wska-
zuje, ze w celu ukierunkowania dzialaii prowadzonych
przez poszczegdlne zarzady drég na rzecz zmniejszenia za-
grozen wsrdd pieszych uzytkownikéw drdg, istotna jest
wiedza o wystepowaniu wypadkow z pieszymi na poszcze-
gblnych kategoriach drég. Z przedstawionych wykreséw
(rys. 8) wynika, ze:

o w przypadku odcinkéw drég wiekszo$¢ ofiar $miertel-
nych wypadkéw drogowych z udzialem pieszych
(83%) i ofiar rannych (79%) wystepuje na drogach
dwupasowych, dwukierunkowych; a nastepnie na dro-
gach (i ulicach) dwujezdniowych: 13% ofiar $miertel-
nych i 15% rannych, zdarzajg si¢ takze wypadki z pie-
szymi na autostradach i drogach ekspresowych;

e w przypadku przej$¢ dla pieszych wiekszo$¢ ofiar
$miertelnych (71%) i rannych (73%) wystepuje takze
na drogach dwupasowych, dwukierunkowych; ale
dos¢ duzy udzial majg takze drogi (i ulice) dwujezd-
niowe: 26% ofiar $miertelnych wypadkéw z udzialem
pieszych i 21% rannych w wypadkach z udzialem
pieszych.

Ofiary smiertelne - przekroje drog
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u Dwie jezdnie jednokierunkowe
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Rys. 10. Rozktad udziatu ofiar $miertelnych wypadkéw z pieszymi w latach 2016-2018
z podziatem na poszczegdlne rodzaje drdg (na odcinkach drog)
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z bazy SEWiK

Ofiary $miertelne - przejscia dla pieszych

2,6

Rys. 11.

Rozkiad udziatu ofiar $miertel-
nych wypadkéw z pieszymi

w latach 20162018 z podzia-
tem na poszczegélne rodzaje
drég (przejscia dla pieszych)
Irdto: opracowanie wiasne na podsta-
wie danych z bazy SEWiK

= Dwie jezdnie jednokierunkowe

= Droga jednojezdniowa dwukierunkowa

= Droga jednokierunkowa

Biorac pod uwage wystepowanie miejsc koncentracji

wypadkéw z udzialem pieszych, na okreslonych ob-

szarach, odcinkach drég, skrzyzowaniach i przejSciach
dla pieszych, nalezy:

1) Prowadzi¢ systematyczna ocene ryzyka w wojew6dz-
twach, powiatach i poszczegélnych kategoriach drég,
wskazujac na tej podstawie miejsca o najwiekszym
poziomie ryzyka wypadkéw z udzialem pieszych
i miejsca o najwiekszym potencjale redukcji wypad-
koéw i ofiar wypadkéw z pieszymi,

2) W identyfikowanych miejscach niebezpiecznych
nalezy prowadzié dzialania eliminujace lub zmniej-
szajace ryzyko wypadkow z pieszymi.

15
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Miejsca wystepowania wypadkéw z udziatem pieszych
Na rysunku 5 przedstawiono wykres zmian liczby pieszych
jako ofiar $miertelnych i rannych w wypadkach drogowych
w ciagu ostatnich 12 lat. Natomiast na rysunkach 12113
przedstawiono udzial liczby pieszych jako ofiar $miertel-
nych i rannych w wypadkach drogowych w zaleznosci od
miejsca wystepowania wypadkéw w okresie 3 lat (2016—
2018) {31
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Rys. 12. Rozkfad zmian liczby pieszych jako ofiar $miertelnych wypadkéw w zaleznosci od
miejsca wystepowania wypadku w latach 20072019 (2018)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z bazy SEWiK
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W ciagu 11 lat (2007-2018) nastapily istotne zmiany
w liczbie i lokalizacji wypadkéw drogowych z udzialem
pieszych oraz liczbie ofiar tych wypadkéw (rys. 14 1 15):
1) W przypadku ofiar $miertelnych:

a) ponad 60% wypadkéw z ofiarami $miertelnymi
wsréd pieszych ma miejsce na jezdniach, ponad 30%
wypadkéw z ofiarami $miertelnymi ma miejsce na
przejsciach dla pieszych, a okolo 10% w pozostalych
miejscach,

b) nastapilo zmniejszenie ogélnej liczby ofiar Smiertel-
nych wypadkéw z udzialem pieszych o 59%, nato-
miast na jezdniach o 68,5%, a na przejSciach dla pie-
szych tylko o 4,6%, w pozostalych miejscach zaled-
wie 0 2%;

2) W przypadku ofiar rannych:

a) ponad 51% wypadkéw z ofiarami rannymi wsréd
pieszych ma miejsce na jezdniach, ponad 37% takich
wypadkéw ma miejsce na przejsciach dla pieszych,
a okolo 12% w pozostalych miejscach,

b) nastapilo zmniejszenie ogélnej liczby ofiar rannych
wsrdd pieszych bioracych udzial w wypadkach drogo-
wych o 54%, natomiast na jezdniach drég liczba ran-
nych pieszych zmniejszyta sie 0 72%, podczas gdy na
przejsciach dla pieszych tylko 0 21%, a w pozostalych
miejscach 0 5%.

Ofiary Smiertelne
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Rys. 14. Rozktad udziatu ofiar $miertelnych wypadkéw w zalezno$ci od miejsca wystepowa-
nia wypadku w latach 2016-2019

Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 13. Rozktad zmian liczby pieszych jako ofiar rannych wypadkow w zalezno$ci od miejsca
wystgpowania wypadku w latach 2007-2019 (2018)
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych z bazy SEWiK
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Rys. 15. Rozktad udziatu ofiar rannych wypadkéw w zaleznosci od miejsca wystgpowania
wypadku w latach 20162019

Zrodto: opracowanie wiasne
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Przedstawione wyniki analiz wskazuja, ze istotny postep
w zmniejszaniu liczby ofiar $miertelnych i rannych wsréd
pieszych poruszajacych si¢ po drogach i ulicach, nastapit
w przypadku liczby wypadkéw na jezdniach. Te pozytywne
zmiany nastapily w wyniku:

e zwickszania separacji ruchu pieszych od pojazdéw
(poprzez budowe drég i chodnikéw dla pieszych
wzdhuz ulic i drég zamiejskich),

e rozszerzenia obszar6w o malej predkosci dopuszczal-
nej (strefy 30 i strefy zamieszkania) w miastach,

e stosowania elementéw odblaskowych przez pieszych
poruszajacych sie po drodze.

Niestety, praktycznie nie ma skuteczno$ci w dzialaniach
na rzecz zmniejszania liczby ofiar wypadkéw z pieszymi na
przejsciach dla pieszych.

Biorac od uwage duzy udzial wypadkéw i ofiar wy-
padkéw na jezdniach drég i przejsciach dla pieszych,
nalezy podjaé¢ zdecydowane dzialania polegajace na:
rozszerzeniu dlugo$ci odcinkéw drég zamiejskich
z separacja pieszych od pojazdéw oraz stref ruchu
z mala predkos$cia dopuszczalna w miastach, zmianie
zasad poruszania sie¢ pieszych po przejSciach dla pie-
szych i stosowaniu innych urzadzed umozliwiajacych
i ulatwiajacych przejscia przez jezdnie poza przejScia-
mi typu zebra.

Okolicznosci wypadkéw z pieszymi

Pieszy uczestniczy (najczesciej jako ofiara) w co trzecim
wypadku drogowym w Polsce. Najechanie na pieszego to
najtragiczniejszy rodzaj wypadkéw na drogach. Do tego
rodzaju wypadkéw dochodzi, gdy:

e pieszy porusza si¢ wzdhuz drogi i jako niechroniony,
czesto niewidoczny uczestnik ruchu, potracany jest
przez jadace pojazdy;

e pieszy przekracza jezdnie drogi, po ktérej poruszaja
sie pojazdy z duza predkoscia.

Przy podejmowaniu decyzji dotyczacych wyboru urza-
dzeti infrastruktury dla pieszych konieczne jest zrozumie-
nie mechanizméw powstawania zagrozenia pieszych
uczestnikéw ruchu oraz umiejetnosé postugiwania sie me-
todami redukcji tych zagrozen, dlatego istotne sa infor-
macje o udziale poszczegblnych grup pieszych w wypad-
kach drogowych na obszarze, na ktérym wystepuja te
wypadki, przyczynach i najczesciej wystepujacych miej-
scach tych wypadkoéw.

W tabeli 2 zestawiono udzial poszczegélnych grup wie-
kowych w populacji oraz udziat pieszych, jako ofiar $mier-
telnych i rannych w wypadkach drogowych w tych gru-
pach. Uzyskane wyniki wskazuja, ze najwiekszymi grupami
ryzyka bycia ofiara Smiertelng lub ranna w wypadku dro-
gowym wsrdd pieszych sa seniorzy i osoby doroste. Bardzo
niebezpieczny dla pieszych jest okres jesienno-zimowy

Tabela 2
Zestawienie udziatu poszczegolnych grup wiekowych w populacji
oraz jako ofiar Smiertelnych i rannych w$rdd pieszych uczestnikow
wypadkéw drogowych
Grupa wiekowa Udziat w populacji | Udziat ofiar $mier- Udziat ofiar rannych
UP [%] telnych UFp [%] URp [%]

Dzigci 15 2 12
Miodziez 10 5 14
Dorosli 50 4 38
Seniorzy 25 52 36

Zrodto: opracowanie wiasne

(pazdziernik—grudziel), w ktérym wypadki z ofiarami
wsréd pieszych stanowig 40% ogétu wypadkéw i 40% ofiar
wypadkéw [31. Szczegélnie niebezpieczna dla pieszego jest
pora ograniczonej widocznosci (noc), wéwczas ryzyko bycia
ofiarag $miertelna wypadku drogowego jest znacznie wiek-
sze niz w porze dziennej (rys. 161 17).

W wypadkach drogowych w warunkach ograniczonej
widzialno$ci (pora nocna) ginie 75% wszystkich ofiar
$miertelnych, a obrazenia odnosi 43% rannych w wypad-
kach z udzialem pieszych, natomiast na drodze nieo$wie-
tlonej w porze nocnej ginie 39% ofiar smiertelnych i 9%
ofiar odnosi obrazenia.

Ofiary smiertelne- pora dnia

m Noc - droga nieoswietlona
u Swiatlo dzienne

= Noc - droga oswietlona

Rys. 16. Rozktad udziatu ofiar $miertelnych wypadkéw z pieszymi w latach 20162018
w zaleznosci od pory dnia
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z bazy SEWiK

Ofiary ranne - pora dnia

= Noc - droga nieoswietlona
u Swiatlo dzienne

= Noc - droga oswietlona

Rys. 17. Rozktad udziatu ofiar rannych wypadkéw z pieszymi w latach 2016-2018 w zalez-
nosci od pory dnia
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych z bazy SEWiK
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Wypadki z udzialem pieszych majg miejsce najczesciej
w zlozonych okolicznosciach, wskutek wystepowania wielu
czynnikéw zwiazanych zaréwno z uzytkownikami drogi, jej
otoczeniem, jak i pojazdem. Przyczyna powstawania wick-
szo$ci wypadkéw drogowych z udzialem pieszych sg
w Polsce bledy popelniane przez kierowcéw (okolo 70%
wypadkéw) i pieszych (okoto 30% wypadkéw), a takze ble-
dy planistyczne i projektowe oraz bardzo czgsto Zle utrzy-
mana infrastruktura drogowa:
1) Niebezpieczne zachowania kierowcéw i pieszych:

e nicudzielenie pierwszenistwa pieszemu (59% ofiar $mier-
telnych wypadkéw z pieszymi i 63% ofiar rannych),

¢ nicbezpieczna predkos¢ pojazdu (11% ofiar $miertel-
nych wypadkéw z pieszymi i 4% ofiar rannych) i brak
mozliwosci jego zahamowania lub ominiecia pieszego
znajdujacego sie na torze jazdy pojazdu;

2) Ograniczona widocznos¢:

e wjazd pojazdu na przejscie dla pieszych na skrzyzo-
waniu lub odcinku miedzy skrzyzowaniami, przy
braku albo ograniczonej widocznosci pieszego,

e wejscie pieszego na jezdnie przy braku albo ograni-
czonej widocznosci pojazdu,

e cofanie pojazdu (5% ofiar $miertelnych wypadkéw
z pieszymi i 7% ofiar rannych);

3) Wejscie pieszego lub wjazd pojazdu na przejscie przy
czerwonym sygnale Swietlnym.

Niebezpieczne zachowania uzytkownikéw drog
Predkos¢ rozwijana przez kierowcéw pojazdéw na dojez-
dzie do przejscia dla pieszych jest z reguly znacznie wicksza
niz predkosé dopuszczalna, czesto nawet 0 50%, i zalezy od
wielu czynnikéw. W zaleznosci od kategorii i klasy drogi
predko$¢ dopuszczalna jest na polskich drogach przekra-
czana{9, 10, 11} (rys. 181 19):
e na drogach przebiegajacych po obszarach zabudowa-
nych przez 70-85% kierujacych pojazdami,
e na drogach przebiegajacych po obszarach niezabudo-
wanych przez 25-60% kierujacych pojazdami.

Udziat kierowcow przekraczajgcych dozwolong predkosé
w terenie zabudowanym
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Rys. 18. Rozkfad udziatu kierowcéw przekraczajacych dopuszczalng predko$é na drogach
potozonych na obszarze zabudowanym
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [9, 10, 11]
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Rys. 19. Rozkiad udziatu kierowcéw przekraczajacych dopuszczalng predkosé na drogach
potozonych na obszarze niezabudowanym
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [9, 10, 11]

Na odcinku poprzedzajacym przejscie pojazdy poruszajg
sie z duzymi predkosciami i czesto przekraczajac predkosé
dozwolona na danym obszarze:

e na odcinkach ulic na obszarach zabudowanych (o do-
puszczalnej predkosci 50 km/h) okolo 85% kierow-
céw przekracza dozwolona predkosd,

e na odcinkach drég poza obszarami zabudowanymi
(o dopuszczalnej predkosci 70 km/h) az 90% kierow-
c6w przekracza dozwolony limit predkosci.

W celu poprawy bezpieczefistwa pieszych na obszarze
przejsé nalezy prowadzi¢ systematyczne obserwacje zmiany
zachowan kierowcéw i pieszych, ocene podejmowanych
dziatan zaradczych w rejonie przejs¢ dla pieszych oraz sys-
tematyczny nadzor nad ruchem na obszarze przejsé dla pie-
szych.

Zachowania pieszych i kierowcow w obszarze przejsé dla
pieszych sa zréznicowane. Kierujgcy pojazdami ustepuja
pierwszefistwa pieszym w 30-90% przypadkdéw. Obserwacje
wykazuja {10, 111, ze:

e na krotkich przejsciach, polozonych na waskich jezd-
niach ulic o malej predkosci dopuszczalnej (mniejszej/
réwnej 30 km/h), kierowcy zachowuja si¢ bardzo po-
prawnie i ustepuja pierwszenstwa poprzez zatrzyma-

Biorac pod uwage uzyskane wyniki, nalezy doprowa-
dzi¢ do zmniejszenia liczby pieszych poruszajacych sie
po jezdniach drég zamiejskich, zmniejszy¢ predko$¢ na
ulicach w miastach (poprzez poszerzenie stref 30 i stref
zamieszkania), usprawnié i poszerzy¢ zakres funkcjo-
nowania systemu automatycznego nadzoru nad pred-
koScia wraz z objeciem tym systemem drdg samorza-
dowych, zmniejszy¢ limity dopuszczalnej predkosci na
obszarach zabudowanych w porze nocnej do 50 km/h,
na autostradach do 130 km/h i na drogach ekspreso-
wych do 110 km/h.
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nie w ponad 90% przypadkoéw, gdyz kierowcy jadacy
z niewielka predkoscia maja mozliwos¢ obserwacji
przejscia i jego okolicy, jak réwniez odpowiedniej re-
akcji na pojawienie sie pieszego, przy niskich predko-
$ciach pojazdéw piesi czujg sie bezpieczniej i zdecydo-
wanie wkraczaja na przejécie, a ich zachowania sg
bardziej przewidywalne;

e przejscia usytuowane na ulicach o przekroju wielopa-
sowym (jezdnia czteropasowa 1x4, dwie jezdnie dwu-
pasowe 2x2 lub trzypasowe 2x3) stwarzajg duze
trudno$ci w przekraczaniu ich przez pieszych ze
wzgledu na: duze natezenie ruchu pojazdéw, duze
predkosci pojazdéw, dodatkowym problemem jest
wyprzedzanie si¢ pojazdéw w obszarze przejscia, jest
to szczegdblnie trudne dla oséb starszych, na tego ro-
dzaju przejsciach kierowcy znacznie rzadziej udzielajg
plerwszefistwa pieszym (czesto w obawie przed wy-
przedzajacymi pojazdami, ktére moga uderzyé w pie-
szego przechodzacego przez jezdnig).

Piesi ustepuja pierwszenstwa pojazdom w 10-30%
przypadkéw. Ponadto piesi:

e wchodza na czerwonym sygnale na przejscie dla pie-
szych w 3—12% przypadkow,

e rozmawiaja przez telefon, pisza SMS-y, stuchaja
muzyki w 3—-10% przypadkow,

e przechodza przez jezdnie poza przejsciami w 3—12%
przypadkéw,

e stosuja elementy odblaskowe w 12-30% przypad-
kéw.

Kierowcy ustepuja pierwszefistwa pieszym w 30-70%
przypadkéw, ponadto:
e wijezdzaja na przejscie dla pieszych na czerwonym
sygnale w 0,5—1,0% przypadkéw,
e wywieraja presje na pieszego w 1-3% przypadkéw,
e gwaltownie hamujg przed przejsciem w 0,3-0,5%
przypadkdw.

Propozycje dziatan niezbednych
do poprawy bezpieczefistwa pieszych

Systematyka niezbednych dzialaf

Organizacja i zarzadzanie ruchem pieszych jest zagadnie-
niem wielodyscyplinarnym, dlatego konieczne jest usyste-
matyzowanie mozliwych dzialari i wskazanie tych najbar-
dziej efektywnych i skutecznych. Przedstawiona analiza
wykazala, ze nie wystarczy tylko zmiana przepiséw praw-
nych, poniewaz zbi6r mozliwych i koniecznych dziatan jest
znacznie szerszy. Dzialania prowadzone na rzecz bezpie-
czefistwa ruchu pieszych réznia sic w zaleznosci od celéw
stosowania, obszar6w stosowania oraz osiaganych efektow.
Dzialania te laczg rézne $rodki fizyczne i narzedzia (plany,
procedury) w celu redukcji prawdopodobiefistwa wysta-
pienia wypadkéw lub zmniejszenia konsekwencji, jezeli do
wypadku z pieszymi dojdzie. Dla celéw niniejszego arty-

kuhu przyjeto uproszczong systematyke dziatari obejmujaca
{3, 12}k

e kierunki i poziomy prowadzonych dziatan,

e sposoby prowadzenia dzialan,

o srodki realizacji dziatania (narzedzia, urzadzenia),

o realizatoréw dziatan.

Kierunki i poziomy prowadzonych dziatan

Kierunki dzialan zawieraja szerokie obszary interwencji
na rzecz bezpieczefistwa pieszych. Wydzieli¢ mozna naste-
pujace kierunki dzialad na rzecz ochrony pieszych w ru-
chu drogowym: usprawnianie zarzadzania ruchem, rozwoj
bezpiecznej infrastruktury dla pieszych, poprawa percepcji
uzytkownikéw drég, rozwdj edukacji i komunikacji ze spo-
feczefistwem, nadzér nad ruchem, usprawnianie konstruk-
¢ji pojazdow.

Kierunki dzialadi na rzecz bezpieczenstwa pieszych za-

wierajg szerokie obszary interwencji, a w szczeg6lnosci:

e rozwdj i usprawnianie bezpiecznej infrastruktury dla
pieszych (planowanie i projektowanie tras dla pie-
szych, budowa infrastruktury spelniajacej podstawo-
we wymagania i standardy);

e poprawa percepcji uzytkownikéw drog, zwlaszcza na
przejsciach dla pieszych lub miejscach czestego prze-
kraczania jezdni przez pieszych, a w szczegélnosci:
zapewnienie pola dobrej widocznosci,

e rozwdj edukacji pieszych i kierowcéw, szkolenia kadr
zarzgdzajacych ruchem drogowym, kampanie infor-
macyjne;

e nadz6r nad ruchem drogowym to kierunek dziatan
prewencyjnych i kontrolnych (egzekwowanie prawa,
automatyczny nadzor nad predkoscia i wjazdem po-
jazd6w na czerwonym Swietle) w obszarze przejs¢ dla
pieszych;

¢ udoskonalenie konstrukeji pojazdéw na rzecz bezpie-
czefistwa pieszych uczestnikow ruchu (poduszki dla
pieszych);

e usprawnienie obszarowego zarzadzania ruchem (stre-
fowanie ruchu, korytarze).

Dzialania te powinny by¢ prowadzone na poziomie cen-
tralnym (instytucje centralne), regionalnym (samorzad wo-
jewédztwa), powiatowym (samorzad powiatu) i lokalnym
(samorzady miejskie i gminne).

Sposoby prowadzenia dziata
Zidentyfikowane zagrozenia bezpieczeristwa pieszych
uczestnikéw ruchu drogowego moga by¢ eliminowane lub
redukowany byé moze poziom ich wplywu poprzez rézne
sposoby prowadzenia dziatad (tab. 3):
e climinacja lub zmniejszenie obszaréw konfliktéw
»pieszy—pojazd”,
e zmniejszenie prawdopodobiefistwa powstawania
wypadkéw z pieszymi,
e zmniejszenie konsekwencji wypadkéw z pieszymi.
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Tabela 3

Zestawienie dziatan zmniejszajacych lub eliminujacych wptyw
poszczegolnych elementéw ryzyka zagrozen wypadkami

z udziatem pieszych

Zmniejszenie obszaru kon-
fliktu (narazenia na ryzyko)

Zmniejszenie prawdopodo-
bienstwa wypadku

Zmniejszenie konsekwencji
wypadku

Budowa drog dla pieszych

Zmniejszenia natgzenia

Zmniejszenie predkosci

Eliminacja ruchu pojazdow ruchu pojazdow dopuszczalnej
Racjonalne zagospodarowanie | Zmnigjszenie natgzenia lub Automatyczny nadzér nad
przestrzenne otoczenia drogi | eliminacja ruchu pieszego predkoscia

Zmnigejszenie koniecznosci
przebywania pieszych na
jezdni

Zwigkszenie przepustowosci

Uspokojenie ruchu pojazdow

Zmnigjszenie czasu 0cze-
kiwania

Strefowanie

Rozdzielenie sytuaciji
konfliktowych (w czasie
i w przestrzeni)

Dobor i zastosowanie
skutecznych urzadzen dla
pieszych

Zmniejszenie ruchu samo-
chodow cigzarowych

Zwigkszenie stopnia przestrze-
gania zasad ruchu drogowego

Podniesienie poziomu
edukaciji

Stosowanie urzadzen zabez-
pieczajacych pieszych

Srodki realizacji dziatad

Srodki realizacji dzialai podejmowane na obszarze calego
kraju, regionu, powiatu lub gminy moga mie¢ charak-
ter inwestycyjny, organizacyjno-finansowy oraz prawny
i dotyczy¢ dzialan oraz $rodkéw edukacyjnych, inzynier-
skich i zwigzanych z nadzorem nad ruchem drogowym.
Srodkami shuzacymi do realizacji dziataf sa: narzedzia
i urzadzenia infrastruktury dla pieszych.

Narzedzia dzialaii réznia sie obligatoryjnoscig i po-
wszechnoscig w zalezno$ci od kompetencji instytucji zarza-
dzajacych bezpieczenistwem ruchu drogowego, do ktérych
zaliczy¢ mozna:

e przepisy prawne (dyrektywy, ustawy, rozporzadzenia,
zarzadzenia, wytyczne, standardy, przewodniki do-
brej praktyki), strategie, analizy i ekspertyzy;

e metody zarzadzania bezpieczefistwem ruchu drogowe-
go (metody ocen bezpieczefistwa, audyty bezpieczeni-
stwa ruchu drogowego i inspekcje bezpieczefistwa).

Urzadzenia infrastruktury dla pieszych stosowane obec-
nie w Polsce sg zbyt skromne dla prowadzenia skutecznych
oraz efektywnych dzialad i wymagaja zmian. W opracowa-
nym projekcie wytycznych projektowania infrastruktury
dla pieszych, opracowanym na zlecenie Ministerstwa
Infrastrukeury {13, 14, 151, zaproponowano podzial tych
urzadzen na infrastrukture obszarowa, liniowa i punktowa:

e infrastruktura obszarowa dla pieszych to sie¢ tras dla
pieszych na danym obszarze taczacych gléwne gene-
ratory ruchu pieszego (wazne obiekty, rejony miesz-
kaniowe, przystanki transportu zbiorowego);

e infrastruktura liniowa dla pieszych sklada si¢ ze zbio-
ru obiektéw i urzadzefi umozliwiajacych poruszanie
sie pieszych wzdhuz drogi i poza nia oraz urzadzei
przeznaczonych do obshugi pieszych i obiektéw zwia-
zanych z ruchem pieszym;

e infrastruktura punktowa dla pieszych to zbiér urza-
dzed umozliwiajacych lub utatwiajacych przechodze-
nie pieszych w poprzek drogi za pomoca przejs¢ dla
pieszych (w poziomie jezdni i bezkolizyjnych) i roz-
wigzan alternatywnych.
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Szczegblowa charakterystyka infrastruktury dla pieszych
jest przedstawiona w kolejnych artykutach.

Realizatorzy dzialaf na rzecz poprawy bezpieczenstwa

pieszych

Wymienione obok dzialania maja swoich wilasciwych —

z uwagi na kompetencje — realizator6w. Realizatorami moga

by¢: instytucje zarzadzajace bezpieczefistwem ruchu drogo-

wego, zarzadcy drég, osrodki naukowe i badawcze [3}].

1. Instytucje zarzadzajace bezpieczefistwem ruchu drogo-
wego na poziomie strategicznym, a w szczegélnosci:

e wladze centralne (parlament i rzad) w ramach przy-
gotowania i wdrazania regulacji prawnych dotycza-
cych standardéw bezpieczenistwa, zasad i zalecefi do-
tyczacych uczestnikéw ruchu i operatoréw, produkeji
i eksploatacji pojazdéw oraz budowy i utrzymania
drég;

e urzedy centralne (minister wlasciwy ds. transportu,
Krajowa Rada Bezpieczedistwa Ruchu Drogowego,
Komenda Gléwna Policji, Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad) w ramach przygotowania
i wdrazania krajowych resortowych programéw po-
prawy bezpieczefistwa,

e jednostki samorzadu terytorialnego (wojewddzkie,
powiatowe, gminne), regionalne i lokalne rady bezpie-
czefistwa ruchu drogowego lub inspektorzy bezpie-
czefistwa ruchu drogowego w ramach przygotowania
i wdrazania regionalnych i lokalnych programéw po-
prawy bezpieczefistwa ruchu drogowego, planéw
transportowych, planéw mobilnosci aktywnej, pla-
néw tras dla pieszych i roweréw;

e inne instytugje (szkoly, przedsi¢biorstwa, stowarzysze-
nia) w ramach tworzenia i wdrazania planéw mobilno-
$ci pieszych i rowerzystow oraz prowadzenia aktywno-
$ci na rzecz bezpieczeistwa ruchu drogowego.

2. Zarzadcy drég, dla keérych srodkami realizacji dzialan
sg przede wszystkim urzadzenia bezpieczefistwa ruchu
drogowego oraz niektére narzedzia zarzadzania bez-
pieczefistwa ruchu drogowego, takie jak audyt bezpie-
czefistwa ruchu drogowego, klasyfikacje bezpieczei-
stwa ruchu drogowego i kontrola bezpieczefistwa ru-
chu drogowego (przeglady drég pod katem bezpie-
czenistwa ruchu drogowego). Zarzady drég odgrywaja
gltéwna role na poziomie operacyjnym, przy czym
wdrazanie przez nich $§rodkéw poprawy bezpieczeni-
stwa pieszych powinno by¢ koordynowane pomiedzy
zarzgdcami réznych kategorii drég i poddawane kon-
sultacjom spolecznym ze stronami zainteresowanymi
problemem.

3. Osrodki naukowe i instytuty badawcze poprzez prowa-
dzenie badan dotyczacych wyjasnienia probleméw bez-
pieczefistwa pieszych, oceny skutecznosci i efektywnosci
stosowanych $rodkéw oraz transfer uzyskanej w ten
spos6b wiedzy do instytucji zarzadzajacych bezpieczefi-
stwem ruchu pieszego i zarzadéw drég.
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