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Szanowni Paastwo!

Do podejmowania optymalnych i skutecznych decyzji dotyczacych wdrazania srodkow poprawy bez-
pieczenstwa ruchu pieszego konieczna jest szeroka wiedza na temat funkcjonowania systemu cztowiek
— pojazd — droga z uwzglednieniem pieszego uczestnika ruchu drogowego.

Aby maoc zgtebic problem i podjac dziatania, ktore doprowadza do zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych
wsrod pieszych, na zlecenie Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w 2013 roku
przeprowadzono kompleksowa analize stanu zagrozenia tej grupy uzytkownikow drog, zarowno w skali
kraju, jak i poszczegolnych wojewddztw i powiatow, dokonano przegladu Swiatowych dobrych praktyk
oraz zrealizowano badania skutecznosci wybranych urzadzen bezpieczenstwa pieszych. Na bazie m.in.
powyzszych prac wykonano monografie, ktora niniejszym sktadamy na Panstwa rece.

Opracowanie przygotowano w formie podrecznika, w ktérym zebrano wiedze dotyczaca problematyki
ruchu pieszych oraz przedstawiono w formie rekomendacji do praktycznych zastosowan: metody diagno-
zowania zagrozen bezpieczenstwa pieszych, wdrazanie Srodkow poprawy bezpieczenstwa, monitoring
oraz ewaluacje srodkow poprawiajgcych bezpieczenstwo tej grupy uzytkownikow drog. Przedstawiono
takze przyktady dobrej praktyki, utatwiajgce systemowe podejscie do przedmiotowej problematyki.

Podrecznik moze stuzyc jako przewodnik w analizach zagrozen i planowaniu srodkow poprawy bezpie-
czenstwa pieszych organom administracji panstwowej i samorzadowsej, instytucjom i urzedom central-
nym, regionalnym i lokalnym odpowiedzialnym za sprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, a takze
studentom kierunkéw: transport, inzynieria ladowa, bezpieczenstwo oraz pracownikom naukowym
wyzszych uczelniiinstytutow badawczo-rozwojowych.

Licze, ze wiedza zawarta w niniejszym opracowaniu, wykorzystana przez Panstwa w praktyce, przystuzy
sie do trwatej poprawy bezpieczenstwa pieszych na polskich drogach.

Agata Foks

Sekretarz

Krajowej Rady

Bezpieczefnstwa Ruchu Drogowego



Streszczenie

Pieszy jest petnoprawnym uczestnikiem ruchu drogowego, ale niestety bardzo czesto staje sie ofiara konfliktu z pojazdem.
Wsrod wszystkich krajow UE, Polska uznawana jest za kraj najbardziej niebezpieczny i najmniej przyjazny dla pieszych. Do
wypadkow z udziatem pieszych dochodzi najczesciej w ztozonych okolicznosciach, wskutek wystepowania wielu czynnikow
zwigzanych zaréwno z zachowaniem uzytkownikow drogi, jej konstrukcja, wyposazeniem i rodzajem otoczenia, jak i z po-
jazdem. Przyczyna wiekszosci wypadkow drogowych z udziatem pieszych w Polsce sa btedy popetniane przez kierowcow
i pieszych w obszarach konfliktowych, btedy planistyczne i projektowe popetnione przy konstruowaniu drogi, zle utrzymana
infrastruktura drogowa i urzadzenia ochronne dla pieszych oraz brak dobrych, systemowych rozwigzan. Do podejmowania
optymalnych i skutecznych decyzji dotyczacych wdrazania Srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszego konieczna jest
szeroka wiedza na temat funkcjonowania systemu cztowiek — pojazd — droga z uwzglednieniem pieszego jako uczestnika
ruchu drogowego. Wychodzac naprzeciw tym oczekiwaniom, opracowano podrecznik, ktérego celem jest przedstawienie
procedury oceny zagrozen pieszych i wyboru efektywnych i skutecznych dziatan na rzecz bezpieczenstwa pieszych, podej-
mowanych przez instytucje zarzadzajace bezpieczenstwem ruchu drogowego, zarzady drogowe, organizacje pozarzadowe
i 0soby zajmujace sie organizacja i bezpieczenstwem ruchu pieszego. W ksigzce zaprezentowano charakterystyke problemu
bezpieczenstwa pieszych w Polsce na tle innych krajow, wskazujac, jak wielki jest to problem. Przedstawiono takze metody
identyfikacji zagrozen, pozwalajace na jednoznaczny wybor miejsc najbardziej niebezpiecznych dla pieszych na naszych
drogach i wskazanie najbardziej istotnych problemoéw do rozwigzania. Realizujac zgtaszane na licznych konferencjach, spo-
tkaniach i szkoleniach postulaty wielu instytucji zarzadzajacych bezpieczenstwem ruchu drogowego i zarzadow drogowych,
przedstawiono systematyke i zasady organizacji dziatan narzecz ochrony pieszych. Zebrano i przygotowano réwniez szcze-
gotowe zasady stosowania urzadzen ochrony pieszychidacych wzdtuz drogii pieszych przekraczajacych jezdnie, korzystajac
z przyktadow dobrej praktyki zastosowanych w Polsce i za granica. Ponadto przedstawiono zasady wyboru skutecznych
i efektywnych metod zarzadzania bezpieczenstwem ruchu pieszego oraz urzadzen ochrony pieszych.

Summary

While pedestrians have the same rights as all the other road users, they often fall victim to conflict with vehicles. Poland is
considered the most dangerous and least friendly for pedestrians country of the European Union. Pedestrian accidents are
usually complex and result from many factors involving the behaviour of road users, road design, roadside and the vehicle.
The majority of pedestrian accidents in Poland are caused by: drivers and pedestrians in areas of conflict, poor road planning
and design, badly maintained road infrastructure and pedestrian protection equipment, and a lack of good and systemic
solutions. To ensure that our pedestrian safety measures and schemes are optimal and effective, an extensive knowledge
on the workings of the man-vehicle-road system including pedestrians as road users is needed. This is why a handbook has
been prepared to explain the procedure for assessing pedestrian risks and selecting efficient and effective pedestrian safety
measures to be taken by road safety management bodies, road authorities, non-governmental organisations and people
responsible for pedestrian traffic organisation and safety. In the book, the characteristics of pedestrian safety in Poland in
comparison to other countries are given, and the seriousness of this issue is emphasized. The book also presents methods for
identifying risks in order to help with a clear determination of the most hazardous sites on Polish roads and the most critical
problems to be solved. The guidelines offer guidance on pedestrian safety. They are provided in response to numerous ques-
tions from road safety management bodies and road authorities attending conferences, meetings and training courses. They
include detailed rules for using pedestrian safety equipment both for pedestrians walking along the road and those crossing
the road, based on examples of good practice from Poland and other countries. The book explains how to select effective
and efficient methods for pedestrian safety management and pedestrian safety equipment.
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1 WSTEP

1.1 Charakterystyka problemu

Pieszy jest uczestnikiem, najczesciej ofiarg, co trzeciego wypadku drogowego w Palsce. W latach 2004-2013, tj. w okresie
naszej obecnosci w Unii Europejskiej, na polskich drogach zdarzyto sie 130,5 tys. wypadkow z udziatem pieszych, w ktorych
124,3 tys. 0sob zostato rannych, a 15,6 tys. 0sob zgineto. Nasz kraj plasuje sie niestety jako najbardziej niebezpieczny i naj-
mniej przyjazny dla pieszych uczestnikéw ruchu sposrod wszystkich krajow UE.

Wypadki z udziatem pieszych powstaja najczesciej w ztozonych okolicznosciach, wskutek wystepowania wielu czynnikow
zwigzanych zaroéwno z uzytkownikami drogi, jej otoczeniem, jak i pojazdem. Przyczyna powstawania wiekszosci wypadkow
drogowych z udziatem pieszych sg w Polsce btedy popetniane przez uzytkownikow drog, a takze btedy planistyczne i pro-
jektowe oraz bardzo czesto zle utrzymana infrastruktura drogowa.

1.2 Celi zakres podrecznika

Niniejszy podrecznik jest monografia o ochronie pieszych uzytkownikéw drég, powstata w wyniku pracy badawczej pt.
.Opracowanie metodologii badan i koncepdji systemu monitorowania wybranych zachowan uczestnikow ruchu drogowego na sieci
drég w Polsce wraz z przedstawieniem rekomendagji wdroZeniowych. (zes¢ B - Badania i analiza zagrozen pieszych uczestnikow ruchu
drogowego na obszarach miejskich i zamiejskich w Polsce”, zrealizowanej na zamowienie Sekretariatu Krajowej Rady Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego w 2013 roku. Gtownym celem tej czesci projektu byto rozpoznanie i analiza zagrozen pieszych
uczestnikéw ruchu drogowego na obszarach miejskich i zamiejskich w Polsce wraz z rekomendacjami i zaleceniami dla instytucji
zarzadzajacych bezpieczenstwem ruchu drogowego i zarzadow drog oraz przeprowadzenie badan skutecznosci wybranych
urzadzen bezpieczenstwa pieszych. Czes¢ efektow powyzszych prac zawarto w niniejszym opracowaniu.

Podstawowym celem podrecznika jest przedstawienie procedury postepowania w przypadku
prowadzenia dziatan na rzecz bezpieczenstwa pieszych podejmowanych przez instytucje
zarzadzajace bezpieczenstwem ruchu drogowego (dalej brd) oraz podmioty zarzadzajace
drogami i ruchem drogowym.

Opracowanie nie stanowi aktu prawnego. Ze wzgledu na ograniczona objetosc i charakter podrecznika, nie wszystkie
problemy organizacji ruchu pieszego zostaty tutaj poruszone. Ponadto wiele rozwiazan zaczerpnieto z praktykii doSwiad-
czeninnych krajow. Zatem konieczne jest prowadzenie dalszych prac studialnych i badawczych zgtebiajacych te problemy
i pozwalajacych na zaprezentowanie jeszcze bardziej skutecznych i efektywnych metod i narzedzi ochrony pieszych w ruchu
drogowym. Te problemy beda przedstawiane w kolejnych opracowaniach i publikacjach oraz aktualizacjach niniejszego
podrecznika i wydawanych do niego suplementach.

W szczegolnosci podrecznik bedzie systematycznie uzupetniany w przypadku:

© istotnych zmian legislacyjnych, dotyczacych np. zasad pierwszefstwa pieszego na przejsciu dla pieszych lub w jego
poblizu, weryfikacji klasyfikacji przejsc dla pieszych wraz z warunkami ich stosowania i wprowadzenia np. pojecia
przejscia sugerowanego czy chodnika poprzecznego, przepisow umozliwiajacych zarzadom drogowym sprawniejsza
budowe ciggow pieszo-rowerowych poza korona drogi, zasad stosowania sygnalizacji Swietlnej do sterowania ruchem
na przejsciach dla pieszych, oznakowania — w tym zasad oceny i kontroli standardow technicznych, zasad organizacji
ruchu na przejsciach specjalnych (dla dziecii niepetnosprawnych), zasad wyznaczania szerokosci przejscia dla pieszych
w réznych warunkach, roli znakéw w organizacji ruchu pieszego;

© opracowaniajednolitej klasyfikacji ryzyka dla poszczegolnych kategorii drog czy obiektow drogowych niebezpiecznych
dla pieszych;

© opracowania wytycznych organizadji ruchu pieszego, w tym np. zasad planowania, projektowania, organizacji i za-
rzadzania ruchem pieszym, metod utrzymania urzadzen organizacji ruchu pieszego, lokalizacji przejsc dla pieszych
potozonych na obszarach zabudowanych i niezabudowanych, procedury doboru rodzaju przejscia dla pieszych w za-
leznosci od warunkow drogowo-ruchowych i otoczenia, szczegotowych warunkéw dobrej widocznosci przejsc.
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Opracowanie sktada sie z nastepujacych czesci:

Wstep

Zagrozenie pieszych uzytkownikéw drog

Metody oceny zagrozen pieszych

Systematyka dziatan na rzecz ochrony pieszych

Zasady organizacji dziatan na rzecz ochrony pieszych

Urzadzenia i dziatania dla poprawy bezpieczenstwa pieszych poruszajacych sie wzdtuz drogi
Przejscia dla pieszych

Wybér dziatan i urzadzen zmniejszajacych zagrozenie pieszych

Zatacznik - Katalog wybranych urzadzen ochrony pieszych (przyktady dobrej praktyki)
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W rozdziale 2 ,Zagrozenie pieszych uzytkownikdw drég”, podano ogdline uwarunkowania odbywania pieszych podrézy wraz
z podstawowymi determinantami wyboru tego typu podrozy ze szczegdlnym uwzglednieniem kryterium bezpieczenstwa
ruchu. Wskazano, jakiego rodzaju grupy dziatan powinny byé podejmowane, aby zapewnic oczekiwane przez pieszych
bezpieczenstwo ruchu. W dalszej czeSci zestawiono najwazniejsze przepisy regulujace zasady ruchu pieszych. Koniecz-
nos¢ wdrazania Srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszych w Polsce zostata podkreslona poprzez przedstawienie
wybranych statystyk dotyczacych wypadkow z udziatem pieszych. Istotna czescig rozdziatu jest charakterystyka zagrozen
pieszych uczestnikdw ruchu w zaleznosci od uwarunkowan drogowo-ruchowych. W koncowej czesci rozdziatu zestawiono
siedem grup czynnikéw wptywajacych na bezpieczenstwo pieszych uczestnikow ruchu drogowego i podano szczegbtowa
charakterystyke tych czynnikow.

W rozdziale 3 ,Metody oceny zagrozen pieszych”, w poczatkowej czesci opisano ogdlnie pojecie zarzqdzanie bezpieczenstwem
pieszych uczestnikow ruchu drogowego w ujeciu teorii ryzyka. Jednym z etapodw w tym zarzadzaniu jest identyfikacja w sieci
drog obiektow najbardziej niebezpiecznych z uwagina bezpieczenstwo ruchu pieszego. W rozdziale przedstawiono koncepcje
metodyki takiej identyfikacji wraz z rekomendacjami do jej praktycznego zastosowania. W dalszej czeSci omdwiono metody
badan wykorzystujace posrednie miary bezpieczenstwa ruchu do diagnozy zrédet zagrozen ruchu pieszego w miejscach
zidentyfikowanych jako najbardziej niebezpieczne. Opis badan zilustrowano przyktadami. Dodatkowo przedstawiono takze
mozliwosci wykorzystania audytu projektow i kontroli bezpieczenstwa ruchu drogowego w diagnozie zrodet zagrozen bez-
pieczenstwa ruchu pieszego.

W rozdziale 4 ,Systematyka dziatan na rzecz ochrony pieszych”, opisano ogdlnie dziatania na rzecz bezpieczenstwa ruchu
pieszych poprzez ich uporzadkowanie i przypisanie do grup: kierunki dziatania, sposoby dziatania, srodki realizacji poszcze-
golnych dziatan. W odniesieniu do kierunkow dziatan usprawnienie zarzgdzania ruchem oraz rozwoj bezpiecznej infrastruktury dla
pleszych wyszczego6lniono zadania do realizacji odpowiednio na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym.

W rozdziale 5, Zasady organizacji dziatan na rzecz ochrony pieszych”, zestawionao liste niezbednych dziatan i interwencji ko-
niecznych do poprawy bezpieczenstwa pieszych. W dalszej czeSci opisano instrumenty organizacji dziatan, koncentrujac sie
na monitoringu aktywnosci pieszych oraz tworzeniu programaow ruchu pieszego i monitorowaniu ich realizacji. W odniesieniu
do wdrazania srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszych wskazanoi scharakteryzowano miejsca, w ktérych powinno
sie stosowac rozwigzania kompleksowe, tj. taczace w danym miejscu kilka srodkéw ochrony pieszych. Miejscami tymi sa:
obszary centralne miast, obszary mieszkaniowe, obszary szkolne, przejscia drog tranzytowych przez mate miejscowosci,
odcinki drog zamiejskich, przystanki i wezty transportu zbiorowego oraz skrzyzowania.

W rozdziale 6 ,Urzadzenia i dziatania dla poprawy bezpieczefAstwa pieszych poruszajacych sie wzdtuz drogi”, podano ogoine
charakterystyki urzadzen zwigzanych z ochrong pieszych poruszajacych sie wzdtuz drég na terenach zurbanizowanych oraz
poza terenami zurbanizowanymi. Opisano ogolne zasady projektowania ciggdw pieszo-rowerowych poza terenami zurbani-
zowanymi oraz chodnikéw na terenach zurbanizowanych. Podkreslono potrzebe fizycznej segregacji ruchu pieszego od ruchu
pojazdow. Wskazano typowe btedy popetniane przy planowaniu i projektowaniu urzadzen zwigzanych z ochrong pieszych
w r6znych uwarunkowaniach lokalizacyjnych, w tym w strefie przystankéw komunikacji zbiorowej. Pokazano takze przyktady
tzw. dobrej praktyki w zakresie rozwigzan stuzacych poprawie bezpieczefnstwa pieszych poruszajacych sie wzdtuz drogi.

W rozdziale 7 ,Przejscia dla pieszych”, opisano zasady funkcjonowania oraz przypadki stosowania r6znych typow wyzna-
czonych przejs, tj.: klasycznego typu ,zebra", z zawezeniem jezdni, z wyspa azylu dla pieszych, z wyniesieniem wzgledem
poziomu jezdnioraz z sygnalizacjg SwietIng. Opis uzupetniono przyktadamiistniejacych rozwigzan krajowych i zagranicznych
oraz uwagamidotyczacymi praktycznych zastosowan omawianych przejsé. Dopetnieniem powyzszego opisu przejsc dla pie-
szych sa przejscia w réznych poziomach oraz rozwigzania niestandardowe. W5r6d omawianych przejsc znalazto sie tez tzw.
przejscie sugerowane, tj. bez oznakowania znakiem D-6, ale z obnizonymi kraweznikami przy jezdni i niekiedy z azylem dla
pieszych, jako rozwigzanie do zastosowan eksperymentalnych. W dalszej czeSci rozdziatu podano niezwykle wazne z uwagi
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na praktyczne wykorzystanie zasady lokalizacji wyznaczonych przejs¢ dla pieszych oraz kryteria wyboru typu przejscia. Poza
kryteriami obowigzujacymi w Polsce podano takze kryteria stosowane w innych wybranych krajach. Réwniez w przypadku
omawiania wymagan technicznych projektowania wyznaczonych przejs¢ opisano krajowe i wybrane zagraniczne wyma-
gania. Szczegbtowo przedstawiono wymagania w zakresie oznakowania przejsc oraz projektowania sygnalizacji Swietlnej
na przejsciach, w tym sygnalizacji ostrzegawczej. Podano rowniez zasady stosowania wygrodzen i progdw zwalniajacych
w rejonie wyznaczonych przejsc dla pieszych.

W rozdziale 8 ,\Wybor dziatan i urzadzen zmniejszajacych zagrozenie pieszych”, opisano bazujaca na metodzie zarzadzania
ryzykiem winzynierii drogowej ROAD-RISK wielostopniowa procedure wyboru dziatan i urzadzen zmniejszajacych zagrozenie
pieszych uczestnikéw ruchu. Procedura ta obejmuje: ocene ryzyka zagrozen, oszacowanie potencjatu redukgji ryzyka, analize
iwybar dziatan redukujacych zagrozenia, ocene skutecznosci proponowanych dziatan, ocene efektywnosci oraz wykonalnosci
proponowanych dziatan, wybér dziatan, realizacje i monitoring wybranych dziatan. Kazdy z etapow podanej procedury zostat
szczegOtowo opisany wraz z podaniem niezbednych danych do kolejnych krokéw analiz. Dopetnieniem opisu sg przyktady
witasnych analiz oraz przyktady wynikéw badan zagranicznych.

W rozdziale 9 ,Zakonczenie", wskazano na najwazniejsze elementy podrecznika oraz uwarunkowaniajego wykorzystywania
w praktyce projektowej i zarzadzania bezpieczenstwem ruchu pieszych.

Zatqcznik jest katalogiem wybranych urzadzen ochrony pieszych omawianych w zasadniczej czeSci podrecznika, ktérych
charakterystyka zostata w schematyczny sposéb opisana poprzez podanie nastepujacych danych: schemat rysunkowy
urzadzenia, warunki stosowania, przyktad zastosowania, koszty realizacji, pozytywne aspekty stosowania oraz negatywne
aspekty stosowania. Dodatkowo opisywane urzadzenia sklasyfikowano, dzielac je na urzadzenia utatwiajace poruszanie sie
pieszych, urzadzenia ochronne, urzadzenia informujace i urzadzenia wspomagajace.
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2 ZAGROZENIA PIESZYCH UZYTKOWNIKOW DROG

2.1 Pieszy jako uczestnik ruchu drogowego i jego oczekiwania

Pieszy jest istotnym uczestnikiem ruchu drogowego, niestety bardzo czesto degradowanym lub lekcewazonym przez
uczestnikow zmotoryzowanych. Niemal kazdy z nas porusza sie pieszo, rozne sg tylko dtugosci i cele podrozy, ktorg w ten
sposob odbywamy.

Odlegtos¢, jaka ma do pokonania uczestnik ruchu drogowego, jest podstawowym czynnikiem wptywajacym na wybor poj-
Scia pieszo zamiast uzycia innego Srodka transportu. Ponad 75% podrozy pieszych to podroze na odlegtosc do 1 km, a tylko
5% podrozy wykonywanych jest na odlegtosc ponad 2 km. Na podstawie badan zachowan transportowych prowadzonych
w Polsce [1] mozna stwierdzi¢, ze podroze piesze stanowig 20—-25% ogotu padrézy w miastach. Dla poréwnania w Paryzu
udziat ten wynosi ok. 36%, a w Londynie 32% [102].

Gtownymi motywacjami podrozy pieszych sa: zakupy, dojscie do przystankow transportu zbiorowego, dojscie do szkoty lub
zaktadu pracy, spacery rekreacyjne i turystyczne, dojscie do obiektéw uzytecznosci publicznej itp.

Pieszy oczekuje, aby jego podroz odbywata sie: bezpiecznie, komfortowo, przyjemnie,
efektywnie i w spos6b zachecajacy do poruszania sie pieszo. Piesi stawiajg bezpieczenstwo
na pierwszym miejscu, oczekujac, ze ulice, po ktorych sie poruszajg, beda wolne od szybko
jadacych pojazdéw, o niskim poziomie hatasu, bez miejsc zajetych przez sprzedawcow i inne
aktywnosci zlokalizowane na trasie poruszania sie pieszego, bez miejsc nieoSwietlonych, bez
zakamarkéw, a w szczeg6lnosci bez pojazdow parkujacych na chodniku.

Spojrzenie od strony bezpieczefstwa podrézowania przewija sie w podstawach podejmowania przez podréznego decyzji
owyborzeinnego Srodka transportu zamiast podrozy pieszo. Najbardziej istotnymi czynnikami wptywajacymina taki wybor sa:

btedy w wytyczaniu i prowadzeniu ciggdw dla pieszych miedzy zrodtem i celem podrozy,
brak chodnikéw lub ciggdw dla pieszych albo ich zty stan techniczny,

brak urzadzen separujacych ruch pieszy od drogowego,

koncentracja na bezpieczenstwie osobistym,

niekorzystna pogoda,

stabe oSwietlenie (lub jego brak).

VEVEVEVEVEY)

W zwiazku z tym zarzadzajacy ruchem drogowym powinni brac pod uwage bezpieczenstwo jako podstawowy warunek
wyboru urzadzen utatwienia ruchu pieszych [41], [43]. Poprawe bezpieczenstwa osiagnac mozna poprzez:

© analize probleméw i wybér grup ryzyka na podstawie danych historycznych,

© oszacowanie prognozowanych miar bezpieczeAstwa (np. liczba wypadkéw z pieszymi, liczba ofiar rannych i Smier-
telnych),

© ocene zagrozen i ryzyka stwarzanego przez obiekt drogowy dla pieszego uzytkownika drogi,

© wybér rozwiazan najbardziej skutecznych z punktu widzenia bezpieczefnstwa ruchu pieszego.

Poza tym w wyborze danego urzadzenia nalezy uwzglednic:

© kwestie poprawy dostepnoéci oraz przepustowosci urzadzen i warunki ruchu pieszych poprzez:
© okreslenie potrzeb zastosowania usprawnienia (okreslenie czasu przejscia pieszego, strat czasu i poziomu wa-
runkow ruchu),
© wskazanie mozliwych rozwiazan,
© wybor rozwigzan najbardziej skutecznych z punktu widzenia przepustowosci i warunkéw ruchu,
© problemy specjalne:
© szczegolne grupy ryzyka, np. dzieci, niepetnosprawni uzytkownicy drog, osoby niewidome i niedowidzace, oraz
zastosowanie dodatkowych urzadzen usprawniajgcych ich poruszanie sie i ochrone,
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© szczegolne migjsca, np. obszary dojscia do szkét, miejsca intensywnego ruchu pieszego, i zastosowanie dodat-
kowych urzadzen usprawniajacych, wynikajacych z ich specyfiki,
© strefy specjalne, np. obszary centralne miast, obszary mieszkaniowe, rejony szkolne, strefy ruchu uspokojonego.

2.2 Prawne uwarunkowania uczestnictwa pieszych w ruchu
drogowym

Ochrona pieszych jest jednym z istotnych dziatan strategicznych w filarze Bezpieczny cztowiek
w przyjetym w dniu 20 czerwca 2013 r. przez Krajowg Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
Narodowym Programie brd na lata 2013-2020.

NPBRD [69] zaktada m.in.:

© upowszechnianie i wdrazanie drogowych srodkéw ochrony uczestnikdw ruchu drogowego, w tym w szczeg6lnosci
pieszych i rowerzystow (infrastruktura dla pieszych i rowerzystoéw, organizacja ruchu uwzgledniajaca potrzeby ro-
werzystow);

© nowelizacje aktow prawnych w zakresie ochrony uczestnikéw ruchu drogowego, w tym wzmocnienie ochrony niechro-
nionych uczestnikéw ruchu drogowego (m.in. weryfikacje zasad pierwszenstwa na przejsciach dla pieszych),

© ocene skutecznosci dziatan i zastosowanych srodkdw w osigganiu celéw zwigzanych z ochrong poszczegdlnych grup
uczestnikéw ruchu drogowego.

Niniejszy podrecznik stanowi jeden z elementdw realizacji powyzszych zatozen.

W polskim systemie prawnym poruszanie sie pieszych reguluje przede wszystkim ustawa Prawo o ruchu drogowym [107],
ktora pieszego definiuje jako osobe ,znajdujaca sie poza pojazdem na drodze i niewykonujaca na niej robot lub czynnosci
przewidzianych odrebnymi przepisami; za pieszego uwaza sie rowniez osobe prowadzaca, ciggnaca lub pchajaca rower,
motorower, motocykl, wozek dzieciecy, podreczny lub inwalidzki, osobe poruszajaca sie w wozku inwalidzkim, a takze osobe
w wieku do 10 lat kierujaca rowerem pod opieka osoby dorostej”. Podstawowe zasady ruchu pieszego zawarto w artykutach
11-151 42 tej ustawy.

Ustawa Prawo o ruchu drogowym

Art. 11.

1. Pieszy jest obowigzany korzystac z chodnika lub drogi dla pieszych, a w razie ich braku — z pobocza. JeZeli nie ma

pobocza lub czasowo nie mozna z niego korzystac, pieszy moze korzystac z jezdni, pod warunkiem zajmowania

miejsca jak najblizej jej krawedzi i ustepowania miejsca nadjezdzajgcemu pojazdows,

Pieszy idgcy po poboczu lub jezdni jest obowigzany is¢ lewq strong drogi.

3. Piesiidgcy jezdnig sq obowigzani is¢ jeden za drugim. Na drodze o matym ruchu, w warunkach dobrej widocznosci,
dwach pieszych moze is¢ obok siebie.

4. Korzystanie przez pieszego z drogi dla rowerow jest dozwolone tylko w razie braku chodnika lub pobocza albo nie-
moznosci korzystania z nich. Pieszy, z wyjqtkiem osoby niepetnosprawnej, korzystajqgc z tej drogi, jest obowigzany
ustgpic miejsca rowerowi,

4a. Pieszy poruszajgcy sie po drodze po zmierzchu poza obszarem zabudowanym jest obowigzany uzywac elementow
odblaskowych w sposob widoczny dla innych uczestnikow ruchu, chyba ze porusza sie po drodze przeznaczonej
wytgcznie dla pieszych lub po chodniku.

5. Przepisow ust. 1-4a nie stosuje sie w strefie zamieszkania. W strefie tej pieszy korzysta z catej szerokosci drogii ma
pierwszenstwo przed pojazdem.

N

Art. 12.
1. Kolumna pieszych, z wyjqtkiem pieszych w wieku do 10 lat, moze sie poruszac tylko prawg strong jezdni[...]




Art. 13.

1. Pieszy, przechodzqc przez jezdnie lub torowisko, jest obowigzany zachowac szczegolng ostroznosc oraz, z zastrze-
zeniem ust. 2 i 3, korzystac z przejscia dla pieszych. Pieszy znajdujgcy sie na tym przejsciu ma pierwszenstwo przed
pojazdem.

2. Przechodzenie przez jezdnie poza przejsciem dla pieszych jest dozwolone, gdy odlegtosc od przejscia przekracza 100
m. Jezeli jednak skrzyzowanie znajduje sie w odlegtosci mniejszej niz 100 m od wyznaczonego przejscia, przecho-
dzenie jest dozwolone rowniez na tym skrzyzowaniu.

3. Przechodzenie przez jezdnie poza przejsciem dla pieszych, o ktorym mowa w ust. 2, jest dozwolone tylko pod warun-
kiem, Ze nie spowoduje zagrozenia bezpieczenstwa ruchu lub utrudnienia ruchu pojazdow. Pieszy jest obowigzany
ustgpic pierwszenstwa pojazdom i do przeciwlegtej krawedzi jezdni iS¢ drogq najkrotszg, prostopadle do osi jezdni,

4, JeZeli na drodze znajduje sie przejscie nadziemne lub podziemne dla pieszych, pieszy jest obowigzany korzystac
Z niego, z zastrzezeniem ust. 21 3.

5. Naobszarze zabudowanym, na drodze dwujezdniowej lub po ktorej kursujg tramwaje po torowisku wyodrebnionym
z jezdni, pieszy przechodzqc przez jezdnie lub torowisko jest obowigzany korzystac tylko z przejscia dla pieszych.

6. Przechodzenie przez torowisko wyodrebnione z jezdni jest dozwolone tylko w miejscu do tego przeznaczonym.

7. lezeliwysepka dla pasazerow na przystanku komunikagji publicznej tgczy sie z przejsciem dla pieszych, przechodzenie
do i z przystanku jest dozwolone tylko po tym przejsciu.

8. Jezeli przejscie dla pieszych wyznaczone jest na drodze dwujezdniowej, przejscie na kazdej jezdni uwaza sie za
przejscie odrebne. Przepis ten stosuje sie odpowiednio do przejscia dla pieszych w miejscu, w ktorym ruch pojazdow
Jest rozdzielony wysepkg lub za pomocg innych urzgdzen na jezdni.

Art. 14.
Zabrania sie:
1. wchodzenia na jezdnie:
a. bezposrednio przed jadgcy pojazd, w tym rowniez na przejsciu dla pieszych,
b. spoza pojazdu lub innej przeszkody ograniczajgcej widocznosc drogi;
2. przechodzenia przez jezdnie w migjscu o ograniczonej widocznosci drogi;
zwalniania kroku lub zatrzymywania sie bez uzasadnionej potrzeby podczas przechodzenia przez jezdnie lub
torowisko;
przebiegania przez jezdnie;
chodzenia po torowisku;
wchodzenia na torowisko, gdy zapory lub pétzapory sq opuszczone lub opuszczanie ich rozpoczeto;
przechodzenia przez jezdnie w migjscu, w ktorym urzqdzenie zabezpieczajqgce lub przeszkoda oddzielajg droge dla
pieszych albo chodnik od jezdni, bez wzgledu na to, po ktorej stronie jezdni one sie znajdujq.

W
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Art. 15.
Przepisow art. 11-14 nie stosuje sie w razie zamkniecia ruchu pojazdow na drodze.

Art. 42
Niewidomy podczas samodzielnego poruszania sie po drodze powinien niesc¢ biatq laske w sposob widoczny dla innych
uczestnikow ruchu drogowego.

W relacjach pieszy — kierujacy nalezy uwzglednic komplementarne regulacje prawne obejmujace prawa i obowigzki obu grup
konfliktowych uczestnikéw ruchu drogowego. Na podstawie studiow literatury mozna stwierdzic, iz duza czeS¢ panstw euro-
pejskich skorzystata z fakultatywnego przepisuart. 21 ust. 3 Konwencji o ruchu drogowym?, pozwalajacego na wprowadzenie
obowigzku zatrzymania sie pojazdu, gdy:

© piesi znajdujg sie na przejsciu dla pieszych,
© piesi wchodza na przejécie?.

1 Konwencja o ruchu drogowym, sporzadzona w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 . (Dz.U.z 1988 r. Nr 5, poz. 40 i 44).

2 17 wrzesnia 2013 r.do Sejmu wptynat projekt ustawy o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o kierujgcych pojazdami,
ktory zaktada wprowadzenie tego typu zmian.
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2.3 Poziom zagrozen pieszych uzytkownikow drog w Polsce

2.3.1 Polska na tle innych krajow

W 2013 roku na polskich drogach zgineto 1140 pieszych (34% ogdtu ofiar Smiertelnych), a 8802 zostato rannych (20% ogotu
ofiarrannych). Przez wiele lat rocznie gineto w Polsce ok. 2 tys. pieszych, dopiero w 2008 roku zaznaczyta sie mocna tendencja
spadkowa3 Mozna stwierdzi€ zatem, ze w ciggu analizowanej dekady liczba ofiar Smiertelnych wsréd pieszych w roku 2013
zmniejszyta sie 0 40%, a ofiar rannych o 46%* w stosunku do roku 2003.

Do poprawy bezpieczenstwa pieszych uczestnikow ruchu w ostatnich latach przyczynito sie kilka dziatan, wdrazanych jako
dziatania priorytetowe w Krajowym Programie GAMBIT 2005 [40], [50], w tym:

© edukadja szkolna ksztattujaca wtasciwe postawy pieszych w ruchu drogowym,
© powszechne stosowanie drogowych srodkéw ochrony pieszych.

Jednakze poziom wdrazania ww. dziatan okazat sie niewystarczajacy i Polska zajmuje od wielu lat czotowe miejsce wsrad
panstw Unii Europejskiej pod wzgledem poziomu zagrozenia pieszych w ruchu drogowym. Nadal wysoki jest udziat ofiar
Smiertelnych wypadkow z pieszymi wsrod ogotu ofiar wypadkéw drogowych (rys. 2.1.a), ktéry w ostatnich latach stanowit
ponad 30%.

Mimo duzego, zauwazalnego postepu, jaki dokonat sie w Polsce w ciggu ostatnich 20 lat, nadal na bardzo wysokim poziomie
utrzymuje sie wskaznik demograficzny ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych, liczony jako liczba ofiar Smiertelnych wsrod
pieszych przypadajgcana 1 min mieszkancow. W 2010 roku w Polsce wskaznik ten wyniost 32 osoby na 1 min mieszkancaw,
podczas gdy np. w Holandii wskaznik ten jest ponad dziesieciokrotnie mniejszy (rys. 2.1.b).
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Rys. 2.1 Rozktad wskaznikow bezpieczenstwa pieszych w krajach UE — 25: a) udziat pieszych jako ofiar smiertelnych wypadkow
drogowych, b) wskaznik Smiertelnosci pieszych w wypadkach drogowych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z bazy IRTAD

3 Jest to miedzy innymi efekt wdrazania programow bezpieczefnstwa ruchu drogowego (GAMBIT 2005, GAMBIT Drogi Krajowe, GAMBIT
Pomorski itp.)

4 Ta zmiana wynika nie tylko ze rzeczywistego zmniejszenia liczby ofiar rannych, ale takze ze zmiany definicji ofiary rannej, dokonanej

w trakcie tego okresu analizy.
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2.3.2 Sytuacja w wojewodztwach i powiatach

Bardzo duze zréznicowanie poziomu ryzyka pieszych uczestnikéw ruchu wystepuje na sieci drog potozonych w jednostkach
administracyjnych kraju. Biorac pod uwage ryzyko spoteczne, ktérego unormowang miara jest wskaznik demograficzny po-
waznych wypadkow z pieszymi (wypadki z udziatem ofiar Smiertelnych i ciezko rannych na 100 tys. mieszkancéw na 3 lata)
mozna stwierdzi¢, ze dla przyktadu w latach 2010-2012 (rys. 2.2):

© najwieksze ryzyko powaznych wypadkéw z pieszymi wystepowato:
© w wojewodztwach: matopolskim i Swietokrzyskim,
© w powiecie tatrzanskim i miastach: Zabrze, Bielsko-Biata, Olsztyn i Szczecin,
© najmniejsze ryzyko powaznych wypadkéw z pieszymi wystepowato:
© w wojewodztwach: opolskim, pomorskim i podlaskim;
O w powiatach: krotoszynskim, tobeskim, tucholskim, strzelifskim i wysokomazowieckim.
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Rys. 2.2 Ranking ryzyka spotecznego mierzonego wskaznikiem demograficznym powaznych wypadkéw drogowych z udziatem pie-
szych (WDPWp) w latach 2010-2012: a) dla wojewddztw, b) dla grupy powiatéw o najwiekszym i najmniejszym ryzyku
Zrédio: opracowanie wtasne — K. Jamroz / W. Kustra [11]
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Przedstawione narys. 2.2 przyktady wskazujg na dos¢ duze zréznicowanie poziomu ryzyka powaznych wypadkow z udziatem
pieszych uczestnikow ruchu na sieci drog w wojewodztwach, a takze na bardzo duze zréznicowanie poziomu ryzyka na sieci
drog w powiatach. Wynika ono z rzeczywistych zagrozen wystepujacych na tych obszarach, spowodowanych zréznicowanym
zagospodarowaniem przestrzennym, jakoscig infrastruktury drogowej, systemem nadzoru nad ruchem drogowym, kultura
bezpieczefstwa (uczestnikow ruchu i oséb odpowiedzialnych za bezpieczeAstwo ruchu drogowego), a takze wptywu czyn-
nikow deformujacych wartosci liczbowe obliczonych wskaznikéw ryzyka.

W przyjetych do oceny ryzyka spotecznego wskaznikach demograficznych wypadkéw drogowych z pieszymi, miarg nara-
zenia na ryzyko jest nominalna (statystyczna) liczba mieszkancéw w wojewddztwie (powiecie), ktéra w wielu przypadkach
odbiega od rzeczywistej liczby 0séb przebywajacych na analizowanym obszarze (np. duza liczba studentéw w Krakowie,
czy duza liczba turystow w powiecie tatrzanskim). Niemniej prezentowane w raportach rankingi wskazujace na duze lub
bardzo duze ryzyko powaznych wypadkdw z pieszymi powinny by¢ dla wtadz samorzadowych wojewo6dztwa czy powiatu
sygnatem do zajecia sie problemem poprawy bezpieczenstwa pieszych, zaréwno mieszkancow, jak i gosci przebywajacych
na administrowanym obszarze.

2.3.3 Miejsca wypadkow

Ruch pieszy koncentruje sie gtownie na obszarach zabudowanych, stad tak duzy udziat pieszych w wypadkach na obszarze
miast (rys. 2.3).

Najechanie na pieszego to najtragiczniejszy rodzaj wypadkéw na polskich drogach [50]:
© ponad 90% wypadkow z pieszymi ma miejsce na obszarze zabudowanym, w wypadkach
tych Smierc ponosi ok. 65% og6+tu ofiar wsrdd pieszych,
© prawie 10% wypadkow z pieszymi ma miejsce na obszarze niezabudowanym, w ich
wyniku Smierc ponosi ponad 35% ogotu ofiar wsrad pieszych.
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Rys. 2.3 Rozktady liczby ofiar smiertelnych LZ i rannych LR na sieci drogowej w Polsce w latach 2002-2012
Zrédto: opracowanie wiasne — |. Oskarbska [50]

Do wypadkéw z udziatem pieszych dochodzi, gdy:
© pieszy porusza sie wzdtuz drogi i jako niechroniony, czesto niewidoczny uczestnik ruchu, potracany jest przez jadace
pojazdy,
© pieszy przekracza jezdnie drogi, po ktorej pojazdy poruszaja sie z duza predkoscia (znacznie wieksza od predkosci
bezpiecznej dla pieszych uczestnikow ruchu drogowego); ten problem wystepuje szczeg6lnie na drogach poza obsza-
rem zabudowanym, a takze w przypadku braku infrastruktury dla ruchu pieszego (chodniki, ciagi pieszo—rowerowe).
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Najczesciej do wypadkoéw dochodzi na jezdni — 60% sposrod wypadkow z pieszymi. Kolejnymi niebezpiecznymi lokalizacjami
sa przejscia dla pieszych — 30% wypadkow — oraz chodniki — 4%. Podobna strukture ma udziat ofiar rannych w wypadkach
na ww. elementach drogi. Na jezdni obrazenia odniosto 58%, na przejsciach dla pieszych poszkodowanych zostato 32%, a na
poboczach 4% sposrod wszystkich poszkodowanych pieszych. Natomiast udziat ofiar Smiertelnych w wypadkach rozktada
sie nastepujaco: na jezdni — 79%, na przejsciach dla pieszych — 17% na poboczach - 1% ogo+tu ofiar Smiertelnych pieszych

(rys. 2.4) [50].
W Wypadki m Ranni Zabici
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Rys. 2.4 Rozktady liczby wypadkow i ofiar wypadkéw z pieszymi na sieci drogowej w Polsce w latach 2002—-2012 z podziatem na
elementy drogi.
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z systemu SEWIK — |. Oskarbska [50],

2.3.4 Okolicznosci wypadkow

Najwiecej wypadkow z pieszymi powodujg kierujacy samochodami osobowymi. Najczestszymi przyczynamisa: nieudzielenie
pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych, nieprawidtowe manewry i zbyt duza predkos¢ pojazdéw. Szczegélnie
niebezpieczny dla pieszych jest okres jesienno-zimowy (pazdziernik — grudzien). Niebezpieczna jest dla pieszego takze pora
ograniczonej widocznosci (noc), wowczas ryzyko stania sie ofiarg Smiertelng wypadku drogowego jest znacznie wieksze
niz w porze dziennej.

Mimo wielu akcji promujacych stosowanie odblaskow wsrdd pieszych, udziat wypadkéw z pieszymi w warunkach ograniczonej
widzialnosci systematycznie wzrasta i wynosi ponad 70% w przypadku ofiar Smiertelnych, prawie 50% w przypadku ofiar
ciezko rannychiponad 40% w przypadku ofiar rannych. Szczegdlnie dotyczy to odcinkéw drég potozonych na obszarach nie-
zabudowanych, gdzie ponad 70% wypadkow z pieszymiiaz 90% ofiar Smiertelnych tych wypadkow wystepuje w porze nocne;j.

2.3.5 Ofiary i sprawcy wypadkow

Piesi uzytkownicy drog powyzej 70. roku zycia stanowia najwieksza grupe ofiar rannych (16% ogotu rannych) i Smiertelnych
(23% ogdtu Smiertelnych). Wsrad ofiar rannych najwieksza grupe stanowia kobiety, natomiast wsrad ofiar smiertelnych mez-
czyzni [50]. Piesi w ok. 11% przypadkow sg sprawcami wypadku. Do najczestszych btedéw popetnianych przez nich naleza:

© wejscie na jezdnie bezposrednio przed nadjezdzajacym pojazdem,

© przechodzenie w niedozwolonym miejscu,

© wejscie na jezdnie zza pojazdu lub przeszkody,

© przejscie na czerwonym Swietle,

© bycie niewidocznym na drodze po zmierzchu lub w warunkach ograniczonej widocznosci.
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Najczestszymi przyczynami wypadkow spowodowanych przez pieszych sa: nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym
pojazdem (blisko 60% wypadkdw), jak réwniez nieostrozne wejscie na jezdnie zza pojazdu i przekraczanie jezdni w miejscu
niedozwolonym (po 11% wypadkow z winy pieszego). Najwiecej oséb zgineto w wypadkach zwigzanych z nieostroznym wej-
Sciem na jezdnie przed jadacym pojazdem (50% ofiar Smiertelnych) oraz w wypadkach spowodowanych przebywaniem na
jezdni lub lezeniem na niej (18% ofiar Smiertelnych).

Dodatkowym zagrozeniem sga piesi pod wptywem alkoholu, poniewaz 12% wypadkéw z udziatem pieszych powoduja nie-
trzezwiuczestnicy ruchu drogowego. W wypadkach tych w wiekszosci sprawcami byli piesi. Do przyktaddw niebezpiecznego
zachowania w takim stanie nalezy: wejscie na jezdnie w nieodpowiednim momencie (brak rzetelnej oceny sytuacji), zasniecie
najezdni, wywrocenie sie na jezdni [69].

2.3.6 Pora wypadkow z pieszymi

Rozpatrujac pore wystepowania wypadkow z uwzglednieniem obszaru, na ktérym doszto do wypadku z pieszym, stwierdza
sie, iz w terenie zabudowanym najczesciej dochodzi do wypadku w porze dziennej - 60% wypadkow w obszarze zabudowa-
nym ma miejsce wtasnie w dzien. Natomiast najwiecej ofiar Smiertelnych rejestruje sie w porze nocnej (z uwzglednieniem
pory Switu oraz zmierzchu). Na obszarze niezabudowanym w porze nocnej dochodzi do ponad 70% wypadkéw z pieszymi,
w wypadkach tych odnotowuije sie ok. 90% ofiar Smiertelnych.

Przedstawione powyzej analizy wystepowania wypadkow wykazuja, ze piesi najczesciej narazeni sg na utrate zycia w porze
nocnej (wliczajac w te pore takze Swit i zmierzch). Dlatego tez badajac rozktad wypadkow z udziatem pieszych w poszcze-
golnych miesigcach, mozna zauwazy¢, ze najwiecej wypadkow zarejestrowano w miesigcach jesienno-zimowych. Miesiace,
w ktérych dochodzito najczesciej do wypadkéw z pieszymi to listopad i grudzien — po 11% wypadkow, natomiast najwiecej
ofiar Smiertelnych zarejestrowano w pazdzierniku, listopadzie i grudniu — blisko 11-13% ofiar smiertelnych w wypadkach
z pieszymi (rys. 2.5) [50].

B Wypadki m Ranni Zabici
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Rys. 2.5 Rozktady liczby wypadkow z pieszymi i ofiar Smiertelnych i rannych w tych wypadkach w Polsce z podziatem na miesigce
Zrodfo: opracowanie wtasne na podstawie danych z systemu SEWIK - |, Oskarbska [50]
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2.4 Charakterystyka zagrozen pieszych uczestnikow ruchu
drogowego

Przy podejmowaniu decyzji dotyczacych stosowania Srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszego konieczne jest zro-
zumienie mechanizmow powstawania zagrozenia pieszych uczestnikow ruchu oraz umiejetnosc postugiwania sie metodami
redukcji tych zagrozen.

Zagrozenie jest to warunkowa mozliwo5¢ wystapienia zdarzenia niepozadanego tj. incydentu lub zdarzenia niebezpiecznego
[49]. W przypadku zagrozenia pieszych uczestnikéw ruchu drogowego zdarzenie niepozadane to najczesciej wypadek dro-
gowy z udziatem tych uczestnikdw, konczacy sie stratami osobowymi, materialnymi i ekonomicznymi. Zagrozenie pieszych
uczestnikow ruchu drogowego jest to zatem mozliwos¢ poniesienia strat osobowych (uszczerbek na zdrowiu albo utrata
zycia) lub ekonomicznych w wyniku uwiktania w wypadek drogowy spowodowany (uaktywnione zagrozenie):

© nieodpowiednimi zachowaniami uczestnikow ruchu drogowego, prowadzacymi do najechania na pieszego (niechro-
nionego) uczestnika ruchu,

© ztym funkcjonowaniem lub awaria infrastruktury drogowej, w tym wystapieniem katastrofy budowlanej lub uszko-
dzeniem obiektow drogowych,

© wystapieniem niekorzystnych zjawisk przyrodniczych.

Specyficznymi cechami zagrozenia w ruchu drogowym sa: niska przewidywalnos¢, mata mozliwosc kontroli, nieograniczona ruchli-
wo5¢ (pieszych i pojazdéw), duza predkos¢, ogromna sitai gwattownosé dziatania, dynamiczny proces (nie jest to tylko chwilowe
dziatanie, ruch pojazdu nie jest zjawiskiem chwilowym), btedy ludzkie (kierowcy - np. zasniecie, pieszego - np. zta ocena odlegtosci).

Wyro6zniono dwie gtéwne grupy zagrozen pieszych uczestnikow ruchu drogowego, definiowa-
nych jako mozliwos¢ najechania przez pojazd na pieszego:
© poruszajacego sie wzdtuz drogi (idacego droga, poruszajacego sie chodnikiem wzdtuz
drogi, przebywajacego w poblizu drogi),
© przekraczajacego w poprzek jezdnie drogi (przechodzacego przez droge, przebywaja-
cego na drodze, np. roboty drogowe).

Ponadto mozna jeszcze wyroznic mozliwos¢ najechania na pieszego bawigcego sie najezdni, lezacego najezdni oraz pieszego
poruszajacego sie po parkingu, stacji paliw itp. Jednakze zagrozenia te nie wystepuja tak czesto, jak wymienione powyzej.

W tablicy 2.1 zestawiono zagrozenia pieszych uczestnikéw ruchu drogowego z podziatem na pieszych poruszajacych sie
wzdtuz drogi i pieszych przechodzacych w poprzek drogi. Wyrdzniono: miejsce wystapienia zagrozenia, uczestnika ruchu
stwarzajgcego zagrozenie oraz przyktady najczesciej wystepujacych przypadkow.

Zagrozenia pieszych uczestnikow ruchu drogowego wystepuja najczesciej: na odcinkach drég z koncentracja ruchu pieszego,
przy braku dodatkowych urzadzen dla pieszych; na przejsciach dla pieszych; na przystankach autobusowych (tramwajowych);
na skrzyzowaniach oraz placach, na parkingach, stacjach paliw itp. W kazdym z tych przypadkow wyr6zniono zachowania
pieszych lub kierowcow powodujace zagrozenie wypadkiem pieszych uzytkownikéw drogi.

Aktywizacja zagrozenia nastepuje w chwili, gdy wystapi specyficzny zbiér zrédet zagrozen (czynnikéw) powodujacych po-
wstanie zdarzenia niebezpiecznego (wypadku, kolizji). Specyficzne sytuacje na drodze to sytuacje wystepujace dosc rzadko.
Najwazniejszymi czynnikami aktywizujgcymi zdarzenie niebezpieczne z udziatem pieszego sa:

© niebezpieczna predkosé pojazdu i brak mozliwosci jego zahamowania lub ominiecia pieszego znajdujacego sie na
torze jazdy pojazdu,

© ograniczona widocznosé:
© wjazd pojazdu na przejscie dla pieszych na skrzyzowaniu lub odcinku miedzy skrzyzowaniami, przy braku albo

ograniczonej widocznosci pieszego,

© wejscie pieszego na jezdnie przy braku albo ograniczonej widocznosci pojazdu.

© nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu,

© wejscie pieszego lub wjazd pojazdu na przejscie przy czerwonym sygnale.
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Ochrona pieszych k@

2.5 Gtowne czynniki zagrozenia pieszych uczestnikow ruchu
drogowego

Przedstawione w poprzednich rozdziatach wyniki analiz pozwolity na zidentyfikowanie czynnikdw wptywajacych na bezpie-
czenstwo pieszych uczestnikow ruchu drogowego. Czynniki te pogrupowano, wyrdzniajac siedem grup problemow zwigzanych
z zagrozeniem pieszych:

© duzy ruch pojazdéw i pieszych,

© niebezpieczna predkosé potoku pojazdow,

© niebezpieczne, niepoprawne lub niezamierzone zachowania kierowcow,

© niebezpieczne, niepoprawne lub niezamierzone zachowania pieszych,

© ograniczona widocznos¢ pieszych i pojazdow,

© btedyibrakiinfrastruktury drogowej i otoczenia drogi,

© btedy i usterki zwiazane z urzadzeniami dla ruchu pieszego oraz infrastruktura w obszarach przystankdow i weztow
integracyjnych transportu zbiorowego

Duzy ruch pieszych i pojazdow. Obszary o duzym ruchu pieszych i pojazdéw wywotujg najwiecej konfliktéw pomiedzy tymi
uczestnikami ruchu.

WielkoS€ natezenia ruchu pieszego wptywa na prawdopodobienstwo wystepowania pieszego na drodze oraz na zapotrze-
bowanie na przejscie pieszego przez droge, ktore objawia sie koniecznoscig zapewnienia odpowiedniej przerwy w potoku
pojazdow, umozliwiajacej bezpieczne przejscie pieszego przez jezdnie.

Wielkos¢ ruchu kotowego wptywa na mozliwos¢ bezpiecznego poruszania sie pieszego wzdtuz drogi i przekraczania drogi
w poprzek. Wraz ze wzrostem natezenia ruchu pojazdéw zmniejsza sie odstep miedzy pojazdami i pieszemu coraz trudniej
znalez¢ odpowiednig luke czasowa, aby bezpiecznie przejsc przez jezdnie. Czas potrzebny pieszemu na bezpieczne przejscie
przez jezdnie zalezy od szerokosci jezdni (dtugosci przejscia dla pieszych) i predkosci pieszego.

Na przejsciach dla pieszych bez dodatkowych urzadzen ochronnych lub wspomagajacych
mozliwoS¢ bezpiecznego przejscia przez jezdnie zalezy od szerokosci jezdni (liczby pasow ruchu)
i wielkosci ruchu kotowego w obu kierunkach. Im wieksze natezenie ruchu kotowego oraz im
wieksza szerokos¢ jezdni, tym mniejsze mozliwosci przejscia pieszego przez jezdnie, co ilustruje
wykres przedstawiony narys. 2.6.
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Rys. 2.6 Wykres zaleznosci wielkosci ruchu pieszego na przejsciach dla pieszych bez sygnalizadji przez ulice o réznej liczbie pasow,

w zaleznosci od natezenia ruchu kotowego w obu kierunkach
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [15].
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Rysunek ten obrazuje zaleznos¢ wielkoSci natezenia ruchu pieszego na przejsciach dla pieszych bez sygnalizacji przez ulice
oroznejliczbie paséw od natezenia ruchu kotowego w obu kierunkach — natezenie ruchu pieszego wynikajace ze Swiadomego
wyboru przez pieszych miejsca przekraczania jezdni [15].

Niebezpieczna predkosc pojazdow. Predkos¢ pojazdu biorgcego udziat w wypadku ma istotny wptyw na ciezkos¢ obrazen
pieszych uczestnikow tego zdarzenia. Przy uderzeniu pieszego przez pojazd jadacy z predkoscia wieksza niz 10 km/h ponad
90% pieszych odnosi obrazenia. Z przedstawionego na rys. 2.7 wykresu wynika, ze wraz ze wzrostem predkosci zwieksza
sie udziat ofiar ciezko rannych i Smiertelnych.
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Rys. 2.7 Zalezno$¢ miedzy predkoscig pojazdu w chwili zderzenia z pieszym a udziatem ofiar rannych i zabitych w wypadkach najecha-
nia na pieszego
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [5].

Wraz ze wzrostem predkosci uderzenia pojazdu w pieszego zwieksza sie prawdopodobiefstwo utraty zycia przez pieszego,
ktory jest ofiara wypadku drogowego [5], [16], [19], [77], [82]. Zalezno5ci przedstawione na rys. 2.7 i 2.8 pokazuja, ze przy
predkosci uderzenia pojazdu w pieszego wynoszacej:

© 30km/h, pieszy ma ponad 90% szans na przezycie wypadky,
© 50km/h, pieszy ma 40 do 60% szans na przezycie wypadkuy,
© 70km/h, pieszy nie prawie zadnych szans na przezycie wypadku.

Na tej podstawie mozna stwierdzic, ze piesi ging w wypadkach drogowych w wyniku najechania przez pojazd jadacy z pred-
koscia:

© do30km/h w ok. 10% przypadkoéw,
© do50km/h w ok. 40-60% przypadkéw,
© do 70 km/h w ok. 95% przypadkéow.

Jednakze wypadki z pieszymi nie wystepuja tylko przy duzych predkosciach, gdyz piesi rzadziej pojawiajg sie w miejscach
(obiektach drogowych), gdzie wystepuja duze predkosci pojazdow, a czesciej w miejscach, gdzie te predkosci sg stosunkowo
niewielkie. Ale nie zmienia to faktu, ze najwiecej, bo az 60% ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych wsrod pieszych ma
miejsce przy predkosciach najechania pojazdu na pieszego wiekszych od 50 km/h.

Badania predkosci uderzenia pojazdu w pieszego prowadzone sa niestety w ograniczonym zakresie i na matych probach. Naj-
czesciej sa to badania prowadzone przez wielodyscyplinarne zespoty badawcze na miejscu wypadku. Ale problemem pozostaje
doktadnosc oszacowania predkosci pojazdu przed uderzeniem w pieszego. Predkosc ta jest zalezna od wielu czynnikow takich

I
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jak: predkosé poczatkowa pojazdu, odlegtosc widocznosci pieszego, uzycie hamulcai droga hamowania, szorstkos¢ nawierzch-
ni, predyspozycje kierowcy itp. Natomiast skutki uderzenia w pieszego zaleza od predkosci pojazdu w momencie uderzenia
w pieszego, miejsca uderzenia w pieszego, wyposazenia pojazdu w urzadzenia bezpieczenstwa dla pieszych (poduszki dla
pieszych, optywowe zderzakiitp.) [5], [77], [82].
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Rys. 2.8 Wykres wptywu predkosci uderzenia pojazdu w pieszego na prawdopodobienistwo jego Smierci
Zrédio: opracowanie witasne na podstawie [77]: [82]

Na obiektach drogowych (przejsciach dla pieszych, skrzyzowaniach, jezdniach drag), po ktérych
pojazdy jezdza z predkoscig wieksza niz 50 km/h, w celu umozliwienia bezpiecznego poruszania
sie pieszych nalezy stosowac Srodki zapewniajace ochrone tej grupy uzytkownikow (tj. Srodki
separujgce w czasie lub przestrzeni krzyzowanie sieg tras konfliktowych uczestnikow ruchu).

W przypadku niemozliwosci zastosowania tych srodkéw ochrony, pieszy korzystajacy z tych obiektéw drogowych powinien
poruszac sie po nich zduzg ostroznoscia i szczegodlnie w porze ograniczonej widocznosci by¢ widoczny dla kierujacego pojaz-
dem (wyposazony w ubranie lub urzadzenia odblaskowe) z odlegtosci niezbednej do ewentualnego zmniejszenia predkosci
lub bezpiecznego zatrzymania pojazdu.

Niebezpieczne, niepoprawne lub niezamierzone zachowania kierowcéw. Do takich zachowan zalicza sie:

© nieustepowanie pierwszefstwa pieszym,

© jazda z niebezpieczna predkoscia,

© jazda ,naskroty”,

© brak kontaktu wzrokowego z pieszym i partnerstwa wobec pieszego,

© innainterpretacja zasad ruchu drogowego przez kierowcow niz przez pieszych uczestnikéw ruchu,

© wijazd na przejscie dla pieszych przy czerwonym sygnale,

© nieprawidtowe omijanie zatrzymujacego sie przed przejsciem dla pieszych pojazdu,

© staba percepcja pieszych i urzadzen dla pieszych,

© brak szczegolnej ostroznosci przy przejezdzaniu przez przejscie dla pieszych (rozkojarzenie kierowcy, zmeczenie
kierowcy itp.),

© poruszanie sie pod wptywem alkoholu lub srodkéw odurzajacych.

NUER
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Niebezpieczne zachowania pieszych. Do niebezpiecznych zachowan pieszych zalicza sie:

© przekraczanie jezdni (wbieganie) przez pieszego bez uprzedniego rozeznania sytuacji na drodze — piesi nie patrza na
jezdnie we wszystkich kierunkach przed wejsciem na jezdnie.

© wymuszanie pierwszenstwa — piesi wkraczaja na przejscie dla pieszych w momencie zblizania sie pojazdu, mimo ze
nie ma kontaktu wzrokowego z kierowca,

© przekraczanie przez pieszego jezdni w miejscach niebezpiecznych — piesi przechodza przez jezdnie miedzy samocho-
dami stojacymi na wlocie skrzyzowania (oczekujacymina sygnat czerwony) lub wychodza zza pojazdéw parkujacych,

© nieprzestrzeganie przez pieszych sygnalizacji Swietlnej — piesi przechodza przez jezdnie (przejscie dla pieszych) przy
czerwonym Swietle.

© rozkojarzenie pieszych — tak jak w przypadku kierowcow, piesi coraz czesciej rozpraszani sa przez telefony komarkowe,
stuchanie muzyki przez stuchawki itp.,

© poruszanie sie pod wptywem alkoholu — piesi wkraczaja nieoczekiwanie na jezdnie, leza/spia na jezdni, poruszaja sie
.zygzakiem" wzdtuz jezdni.

Ograniczona widocznos€. Oko ludzkie jest podstawowym zmystem umozliwiajacym prawidtowa percepcje drogi przez
uczestnikow ruchu. Rozréznia sie trzy istotne obszary widzenia drogi przez uczestnika ruchu: obszar peryferyjnego widzenia
(uczestnik ruchu rozréznia tylko Swiatto i ruch innych obiektéw), obszar dobrego widzenia (uczestnik ruchu rozpoznaje ksztatty
znakow, sygnalizatory i inne obiekty) i obszar ostrego widzenia (w zakresie tego obszaru uczestnik ruchu jest w stanie osza-
cowat predkos¢ i odlegtosc pojazdu, czytac napisy i rozpoznawac piktogramy na znakach drogowych).

Wraz ze wzrostem predkosci pojazdu pole widzenia kierowcy ulega wydtuzeniu i zawezeniu,
zatem w przypadku jazdy pojazdu z duza predkoscia pieszy poruszajacy sie po drodze moze
znajdowac sie poza obszarem widzenia kierowcy [20].

Istotnym problemem wzajemnej widocznosci pieszych i kierowcow jest wystepujacy na ulicach wielopasowych problem
,Jazdy w cieniu”. Problem ten ilustrujg przyktady przedstawione narys. 2.9irys. 2.10.

PRZYKtAD A N N N N N NS N S S S8 =

Jednym z przyktadow braku widocznosci miedzy kierowca a pieszym jest pieszy wchodzacy na jezdnie przed zatrzy-
mujacym sie na prawym pasie pojazdem i brak widocznosci pieszego przez kierowce pojazdu jadacego po lewym pasie
ulicy ,w cieniu” autobusu (rys. 2.9). Takie zachowanie jest istotnym czynnikiem aktywizujgcym zdarzenia niebezpieczne
z udziatem pieszych uczestnikow ruchu drogowego w Polsce

Rys. 2.9 Przyktady zrodet zagrozen — piesi i kierujgcy nie widzq sie wzajemnie (autobus zatrzymat sie, aby przepuscic pieszego)
Zrédto: opracowanie wlasne - J. Rychlewska
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Przy ustaleniu przyczyny ograniczenia obszaru dobrej widocznosci nalezy bra¢ pod uwage nastepujace czynniki:

© infrastrukturalne,
© zachowanie innych uzytkownikéw drog,
© dynamike poruszania sie obserwatora.

PRZYKLAD A N N SN S N SN S S S &= =

Rys. 2.10 Przyktady zrodet zagrozen — problem , jazdy w cieniu’; pojazdy stojgce na prawym pasie zastaniajqg pieszemu widok
pojazdu nadjezdzajqcego drugim pasem ruchu: a) autobus w zatoce, b) postoj takséwek na prawym pasie
Zrodto: fot. J. Kempa

Infrastrukturalne ograniczenia widocznosci wystepuja w przypadku, gdy pieszy, chcac przejsc przez jezdnie, jest zastoniety
przez znajdujace sie w poblizu drzewa, znaki, stupy oSwietleniowe iinne, a takze w przypadku niepoprawnej ograniczajacej
widocznos¢ lokalizacji przejscia dla pieszych, np. na zakrecie drogi [100]. Na rysunku 2.11 widoczna jest sytuacja, gdy umiesz-
czony zbyt nisko znak C-9 przystania pieszego, co moze powodowac zagrozenie najechania na pieszego.

PRZYKtAD A N N SN SN SN S SN &S &S & =

Rys. 2.11 Przyktad ograniczenia widocznosci pieszych przez: a) znak drogowy, b) stup energetyczny
Zrédto: a) fot. T. Mackun b) fot. M. Kie¢

Ograniczenie widocznosci z uwagi na zachowanie innych uzytkownikéw drogi wystepuje, gdy inni uczestnicy ruchu parkuja
pojazdy w poblizu przejscia dla pieszych w polu dobrego widzenia.

Ograniczenie widocznosci z uwagi na dynamike poruszania sie obserwatora. W celu zapewnienia odpowiedniej widocznosci
pieszego zblizajacego sie do przejscia dla pieszych, nalezy uwzglednic obszar wolnej przestrzeni poza jezdnia. Obszar ten
zwieksza sie wraz ze wzrostem dopuszczalnej predkosci pojazdow. Nie nalezy w tych miejscach lokalizowac jakichkolwiek
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przeszkad i barier, ktore moga ograniczyc widocznosc pieszego, np. barier ochronnych, stupow, skrzynek telekomunikacyjnych,
pojazdow zaparkowanych na jezdni itp.

Btedy i niedostatki infrastruktury drogowej i otoczenia drogi. Najczestsze btedy i usterki zwigzane z urzadzeniami dla
ruchu pieszego to:

© niedostatki w rozwoju sieci urzadzen dla pieszych,

© btedy projektowe obnizajgce funkcjonalnosé urzadzen dla pieszych,

© btedy w doborze i niedostatki urzadzen ochrony pieszych,

© btedy i mankamenty w rozwigzaniach elementéw sieci ulicznej,

© btedy infrastruktury w obszarach przystankéw transportu zbiorowego.

Btedy i mankamenty w rozwigzaniach elementow sieci ulicznej, w tym w szczegdlnosci:

© utrzymywanie zbyt wysokich klas technicznych ulic w miastach, nieadekwatnych do przylegtego zagospodarowania
przestrzennego,

nieodpowiednie urzadzenie przestrzeni ulic,

mata zrozumiatos¢, rozpoznawalnosE i przejrzystosc skrzyzowania lub przejscia dla pieszych dla kierowcow,

Zle wyznaczone przejscia dla pieszych (zta lokalizacja wzgledem generatordow ruchu pieszego, niedostateczne warunki
widocznosci itp.)

niedostosowane do potrzeb ruchowych (pieszych i pojazdéw) programy sygnalizacji Swietlnej i niedostateczna wi-
docznos¢ sygnalizatorow i innych urzadzen sterujacych dla kierowcow i pieszych,

© duze wartosci promieni do skretu na skrzyzowaniach.

© 000

Btedy i usterki zwigzane z urzadzeniami dla ruchu pieszego oraz infrastrukturg w obszarach przystankéw i weztow in-
tegracyjnych transportu zbiorowego. Najczesciej wystepujace btedy i usterki to: nieodpowiednia lokalizacja przystankow
transportu zbiorowego w obszarze skrzyzowania, przejscie dla pieszych zlokalizowane przed zatoka autobusowa — autobus
w zatoce autobusowej zastania pieszego wkraczajacego na przejscie dla pieszych, czesty problem wystepujacy na ulicach
wielopasowych zwigzany z tzw. ,jazdg w cieniu"”; staba dostepnosc przystankow autobusowych, ograniczenie szerokosci
przejscia, brak chodnikéw, niewystarczajace oSwietlenie — np. niedostatecznie oSwietlony obszar wokét przystanku lub
przejscia dla pieszych, zty stan nawierzchni na chodnikach i przejsciach dla pieszych (rys. 2.12).

Z badan prowadzonych w Nowej Zelandii wynika, ze przy nieréwnosci chodnika o wysokosci h=0,6 cm 10% pieszych moze
potknac sie o te nierownos¢, przy h=1,4 cm — 50 %, a przy h>3,0 cm prawie 100 % pieszych moze potknac sie o nierdwnosc
[71],[102]. Biorac to pod uwage, mozna stwierdzi¢, ze przy natezeniu ruchu pieszego wynoszacym ponad 20 tys. 0s6b na dobe
(i przy nieréwnosciach jak rys. 2.12.b) dwie osoby w ciagu roku moga ulec wypadkowi z tego powodu. Problem nieréwnosci
nawierzchni jezdni na przejsciach dla pieszych i nieréwnosci chodnikéw nie powinien by¢ zatem lekcewazony. Na problem
nieréwnosciiprzeszkod na chodnikach i przejsciach dla pieszych zwracaja uwage takze organizacje spoteczne [84], szczegdlnie
w kontekscie Kanwencji ONZ dotyczacej 0sob niepetnosprawnych [80].
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Rys. 2.12 Przyktad nieréwnosci nawierzchni stanowigcych zagrozenie dla pieszych: a) na chodniku przy drodze wojewodzkiej,
b) na bardzo uczeszczanym przejsciu dla pieszych przez ulice gtowng w Gdansku,
Zrdto: Zrodto: a) fot. T. Radzikowski, b) fot. K. Jamroz
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3 METODY OCENY ZAGROZERN PIESZYCH

3.1 Zarzadzanie bezpieczenstwem pieszych uczestnikow ruchu
drogowego

Zarzadzanie bezpieczenstwem pieszych uczestnikow ruchu drogowego polega, podobnie jak zarzadzanie bezpieczenstwem
ruchu drogowego, na sformalizowanym i powtarzalnym postepowaniu integrujgcym w sobie faze oceny ryzyka i faze re-
agowania na ryzyko wystepujgce na sieci drog. Zadaniem tej metody jest utatwienie osobom zarzgdzajagcym siecig drog
podejmowania racjonalnych decyzji dotyczacych: bezpieczenstwa ruchu drogowego, bezpieczenstwa infrastruktury drogowe;j
i eliminagji lub zmniejszenia strat ponoszonych przez uczestnikow ruchu w poszczegolnych fazach zycia obiektu drogowego.
Ogolnie w zarzadzaniu bezpieczenstwem ruchu drogowego wykorzystujgcym zarzadzanie ryzykiem wyréznia sie trzy po-
ziomy zarzadzania: strategiczne, taktyczne i operacyjne [49].

Nakazdym z poziomow zarzgdzania powinny byc stosowane roznigce sie doktadnoscig metody analizy i oceny ryzyka W od-
niesieniu do bezpieczeAstwa pieszych, metody te powinny by¢ w szczeg6lnosci wykorzystywane przez [44]:

© wtadze centralne (Sejm i rzad) do przygotowania i oceny wptywu proponowanych regulacji prawnych, standardéw
bezpieczenstwa, zasad i zalecen dotyczacych uczestnikow ruchu i operatorow, produkgji i eksploatacji pojazdéw oraz
budowy i utrzymania drog;

© urzedy centralne (urzad obstugujacy ministra wtasciwego ds. transportu, Krajowa Rada BRD, Komenda Gtéwna Po-
licji, GDDKIA) do ustalania celow strategicznych w krajowych programach poprawy bezpieczenstwa, oceny ryzyka na
sieci drog, oceny wptywu wybranych regulacji prawnych oraz oceny efektywnosci i wyboru dziatan strategicznych;

© wiadze samorzadowe (w wojewddztwie, powiecie, gminie) oraz regionalne i lokalne rady brd do rankingu bezpie-
czeAstwa w wybranych padregionach (powiatach, gminach, dzielnicach), oceny ryzyka na sieci drég podlegtej danemu
samorzadowi, do ustalania celow strategicznych w lokalnych programach poprawy bezpieczenstwa, doboru efek-
tywnych dziatan strategicznych i operacyjnych;

© zarzady drog (w kraju, wojewodztwie, powiecie, miescie) do oceny ryzyka na sieci drogowej podlegtej danemu za-
rzadowi, doboru efektywnych dziatan operacyjnych, wykonywania audytu brd, oceny efektywnosci i skutecznosci
zastosowanych dziatan.

W zarzadzaniu bezpieczefistwem ruchu pieszego istotne jest ryzyko indywidualne i ryzyko spoteczne.

Ryzyko indywidualne odnosisie do zachowan pojedynczego uzytkownika obiektu drogowego (skrzyzowanie, odcinek miedzy-
weztowy) i jest to prawdopodobiefnstwo poniesienia strat o okreslonej ciezkosci w ciggu jednej podrézy lub w ciggu wybranego
przedziatu czasu, kiedy dany uczestnik ruchu jest narazony na niebezpieczenstwo ze strony infrastruktury drogowej i innych
uczestnikow ruchu drogowego. Ryzyko indywidualne pieszego poruszajacego sie po drodze to poziom prawdopodobienstwa
uwiktania w wypadek drogowy lub bycia ofiarg tego wypadku.

Ryzyko spoteczne odnosi sie do zachowan catych grup spotecznych na wybranym obszarze i jest to strata (mierzona liczba
ofiar oraz stratami materialnymi poniesionymi w wypadkach drogowych) w przyjetym okresie (najczesciej w przeliczeniu na
rok), na wybranym obszarze (kraj, region, powiat, miasto), ktéra moze przewidywalnie wystapi¢ w wyniku zdarzen niebez-
piecznych w systemie transportu drogowego. Zatem ryzyko spoteczne pieszych w analizowanym kraju, regionie, miescie,
na skrzyzowaniu jest to liczba wypadkdow z udziatem pieszych lub ofiar tych wypadkow w ciggu przyjetego do analizy okresu
(rok, 3 lata). Ryzyko spoteczne daje rzadom, samorzadom oraz innym instytucjom zarzadzajacym bezpieczenstwem (zarza-
dy drogowe, policja, stuzby ratownicze, stuzba zdrowia) podstawy do podejmowania decyzji o tym, jak usprawnic elementy
systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego i jak efektywnie wydac Srodki finansowe przeznaczone na bezpieczenstwo [49].

Ocena zagrozen jest to proces obejmujacy: identyfikowanie zrodet zagrozen, okreslanie mozliwosci ich aktywizacji i war-
toSciowanie ryzyka wystapienia tych zagrozen. Ogolnym celem oceny zagrozen wypadkami, w ktore uwiktani sg piesi, jest
opracowanie racjonalnych podstaw do podejmowania decyzji dotyczacych unikania wypadkow z pieszymiistrat powstatych
w wyniku tych zdarzen. Analityk opracowujacy identyfikacje i ocene zagrozen powinien opisac analizowany system dostatecz-
nie doktadnie, tak aby decydenci lub zarzgdzajgcy drogami mogli uzmystowic sobie ryzyko wystapienia zidentyfikowanych
zagrozen. W przypadku pieszych istotnymi elementami oceny zagrozen sga: identyfikacja zrodet i oszacowanie mozliwosci
wystapienia zagrozen oraz ich skutkow, a takze wybdr najbardziej niebezpiecznych odcinkdw drog dla pieszych.
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Traktujac dziatania dotyczace zmniejszania ryzyka zagrozen pieszych na drogach podobnie do dziatan prowadzonych w me-
dycynie, mozna wyrdznic¢ dwa podejscia do oceny zagrozen pieszych, ktore bazuja na terapii:

© objawowej, obejmujacej identyfikacje obiektéw niebezpiecznych na drogach na bazie analizy wypadkéw drogowych,
© przyczynowej, obejmujacej identyfikacje obiektow niebezpiecznych oraz identyfikacje problemdw na podstawie
inspekgji (kontroli) brd, badania konfliktéw ruchowych, badania zachowan kierowcow i pieszych.

Z punktu widzenia niniejszego podrecznika kolejnosc dziatan powinna by¢ nastepujaca:
© identyfikacja najbardziej niebezpiecznych miejsc dla pieszych na sieci drog na podstawie
analizy wypadkéw drogowych,
© identyfikacja zrodet zagrozen w tak wytypowanych miejscach najbardziej niebezpiecz-
nych na podstawie:
© analizy wynikow badafi miar posrednich (symptomow) brd,
© kontroli (inspekcji) brd.

3.2 Identyfikacja najbardziej niebezpiecznych miejsc dla
pieszych na podstawie analizy wypadkow

3.2.1 Stosowane metody

Za miejsce niebezpieczne dla pieszych na drodze uznaje sie w niniejszym opracowaniu obiekt drogowy definiowany jako:

© odcinek drogi, na ktérym wystepujg wieksze niz przecietne zagrozenia najechania na pieszego poruszajacego sie
najczesciej wzdtuz, a takze w poprzek drogi,

© skrzyzowanie drog lub przejscie dla pieszych, na ktérym wystepujg wieksze niz przecietne zagrozenia najechania na
pieszego poruszajacego sie w poprzek drogi.

Identyfikacje obiektow najbardziej niebezpiecznych z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu pieszego na zarzadzanej sieci
drog oparto na klasyfikacji odcinkow drog i skrzyzowan ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Identyfikacja ta
polega na zebraniu danych o wypadkach z udziatem pieszych uczestnikéw ruchu drogowego i przypisaniu ich poszczegol-
nym obiektom drogowym (terapia objawowa). Samo zebranie danych i wykonanie mapy sieci ulic z zaznaczeniem obiektow
drogowych i zdarzen drogowych nie wystarcza jednakze do podejmowania skutecznych i efektywnych dziatan zaradczych.

Kolejnym krokiem powinno by¢ wykonanie oceny ryzyka i uszeregowanie obiektow drogowych od najwiekszego do najmniej-
szego ryzyka dla pieszych. Posrednimi celami tej analizy sa:

© kompleksowa ocena bezpieczefistwa ruchu drogowego na istniejacej sieci drog,

© identyfikacja i uszeregowanie odcinkéw o najwiekszym ryzyku uczestniczenia w wypadku Smiertelnym pieszych
uzytkownikow drogi oraz o najwiekszych kosztach wypadkow drogowych z udziatem pieszych,

© stworzenie podstaw do wyboru odcinkdw istniejgcych drog, na ktérych dziatania na rzecz bezpieczefstwa ruchu
drogowego powinny byc przeprowadzone w pierwszej kolejnosci, z mozliwoscig uzyskania najwiekszej skutecznosci
i efektywnosci.

Na przyktadzie analizy przeprowadzonej dla kilku krajow krajow europejskich wyrézni€ mozna dwa podejscia bazujace na
identyfikacji [52], [53]:

© .czarnych punktow”,
© .czarnych odcinkow”,

Metoda ,czarnych punktow"” — polegajaca na identyfikacji miejsc (skrzyzowan lub krétkich odcinkéw) na drodze, na ktérych
liczba wypadkow byta wigeksza od przyjetej za graniczng. Metoda ta byta szeroko stosowana na drogach krajowych w Polsce
i w wielu innych krajach. Moze ona by¢ stosowana na poziomie taktycznym do wyboru najbardziej niebezpiecznych skrzy-
zowan i weztow drogowych.

s/



Ochrona pieszych k@

Metoda ,,czarnych odcinkdw” — polegajaca na identyfikacji odcinkéw drogi, na ktorych liczba wypadkdéw byta wieksza od
przyjetej za graniczna. Metoda ta stosowana jest na poziomie strategicznym i taktycznym do wyboru najbardziej niebez-
piecznych odcinkéw drog na zarzadzanej sieci drog krajowych, wojewddzkich, miejskich. Przyktadem identyfikacji ,czarnych
odcinkdéw" na poziomie strategicznym jest metoda zaproponowana przez EuroRAP, stosowana w wielu krajach Europy
i rozpowszechniana na swiecie [11].

Bazujac na podejsciu opracowanym w ramach projektu EuroRAP, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej we wspotpracy
z Politechnika Gdanska i Politechnika Krakowska opracowata metode klasyfikacji odcinkéw niebezpiecznych na drogach
krajowych w Polsce [53] oraz rozpoczeta prace nad metoda klasyfikacji ryzyka na odcinkach ulic (na przyktadzie Warszawy,
Gdanska, Olsztyna).
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Zaproponowana przez EuroRAP (European Road Assessment Program) metoda zarzadzania ryzykiem na sieci drog
skfada sie z metody oceny ryzyka na drogach na podstawie danych o wypadkach drogowych, metody identyfikacji zro-
det zagrozen na drogach na podstawie przegladu drog i metody monitorowania ryzyka na drogach [471].

W tej metodzie zarzadzania ryzykiem przyjeto zatozenie, ze sie¢ drogowa kazdego kraju bioracego udziat w Programie
dzieli sie na odcinki o dtugosci 20—50 km. Miarg podstawowa oceny ryzyka na odcinkach drog jest liczba wypadkow z ofia-
rami Smiertelnymi i ciezko rannymi (t). liczba powaznych wypadkéw) w okresie 3 lat. Dane o liczbie wypadkéw uzyskuje sie
z baz danych, dla ktorych zraédtem sa dane gromadzone przez policje na miejscu zdarzenia, i na tej podstawie oblicza sie
dwa rodzaje ryzyka: indywidualne i spoteczne. Na bazie tej metodyki Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej przy wspétpracy
z PZM i Politechnika Gdanska opracowuje kazdego roku mapy ryzyka na drogach krajowych w Polsce [11]; [47].

Klasyfikacje odcinkéw drog ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu pieszego prowadzi sie jedynie w ogolnej metodyce
EuroRAP dla warunkow polskich oraz w metodzie klasyfikacji odcinkéw drog krajowych. Przyktadowa mape klasyfikacji
odcinkow niebezpiecznych dla pieszych uczestnikow ruchu na sieci drog krajowych przedstawiono na rys. 3.1.

Ryzyko indywidualne
na drogach krajowych w Polsce » EH[Q.E'P‘E
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Rys. 3.1 Mapa odcinkow niebezpiecznych dla pieszych uczestnikow ruchu na sieci drog krajowych w latach 2010-2012
Zrédto: opracowanie wtasne — W. Kustra [11]
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3.2.2 Koncepcja metodyki identyfikacji miejsc niebezpiecznych dla pieszych
uczestnikow ruchu w Polsce

Wykorzystujac dotychczasowe doSwiadczenia, przyjeto bazujaca na zarzadzaniu ryzykiem koncepcje metod identyfikacji
miejsc niebezpiecznych dla pieszych na podstawie analizy wypadkéw [3], [47], [49], [52], [53]. W proponowanej koncepgji
wyrozniono nastepujace elementy: poziomy i zakres analiz, okres analiz, proponowane miary ryzyka, kryteria wyboru miejsc
niebezpiecznych, kryteria dopuszczalnosci ryzyka i procedure postepowania.

Przystepujac do identyfikacji miejsc niebezpiecznych, nalezy okreslic poziom i zakres analiz. W proponowanej koncepgji
przewiduje sie:

© trzy poziomy identyfikacji miejsc niebezpiecznych dla pieszych: strategiczny, taktyczny, operacyjny,
© dwa zakresy prowadzenia analiz brd:
© obszarowe, obejmujace: wojewddztwo, powiat, gmine lub dzielnice w miescie,
© sieciowe, obejmujace sie¢ drog krajowych, wojewddzkich, powiatowych i gminnych oraz odpowiadajace im pod-
mioty prowadzace analizy.

W tablicy 3.1 przedstawiono poziomy i zakresy analiz zwigzanych z identyfikacjg miejsc niebezpiecznych dla pieszych.

Tablica 3.1 Poziomy i zakresy analiz zwigzanych z identyfikacjg miejsc niebezpiecznych dla pieszych

Poziom Obszar analizy Siec drog objeta analiza Podmiot/zarzad drog prowadzacy analize

Strczt:tgr':lzn':l" B \Wojewsdztwo | Drogi krajowe (odcinki strategiczne) MIR, MSW, SKRBRD, GDDKIA
Taktyczny / Powiat Drogi krajowe (odcinki bazowe), drogi Wojewddzkie Rady BRD,
regionalny wojewodzkie Oddziaty GDDKIA, ZDW
Operacyiny / cHRyISS Wszystkie drogi Powiatowe Rady BRD, ZDiZ, ZDM, ZDP

lokalny

Poziom strategiczny. Informacje zebrane na tym poziomie stuzg do podejmowania decyzji strategicznych przez politykow
i decydentow szczebla centralnego (Parlament, Rzad, MIR, MSW, SKRBRD, GDDKIA, KGP, KGPSP itp.), wykorzystywane moga
byc takze przez krajowe media, jak réwniez przez pojedynczych uzytkownikow drog (np. do wyboru bezpieczniejszej drogi
do realizacji dalekich podrézy krajowych).

Obszar objety analizami. Dla analiz prowadzonych na poziomie centralnym (np. Sekretariat Krajowej Rady BRD) interesujace sa
oceny ryzyka wypadkow z pieszymi wystepujace na obszarze wojewddztw. W ramach ocen ryzyka prowadzonych w ramach
Programu EuroRAP przystapiono do opracowania map ryzyka dla wojewodztw. Przyjete do oceny bezpieczenstwa pieszych
granice klas ryzyka dla poszczegolnych miar ryzyka w wojewoddztwach przedstawiono w tablicy 3.2.

Do oceny poziomu ryzyka w wojewodztwach zaproponowano miary reprezentujace unormowane ryzyko spoteczne wypad-
kow i strukture wpadkow z pieszymi.

Unormowane ryzyko spoteczne mierzone jest:
© wskaznikiem demograficznym powaznych wypadkéw z pieszymi (wypadkéw z ofiarami miertelnymi i ciezko

rannymi) WDPWp (wyp./100 tys. mk/3 lata),
© wskaznikiem demograficznym kosztéw wypadkéw z pieszymi WDKWp (min z+./100 tys. mk/3 lata).

Struktura ofiar wypadkow z pieszymi mierzona jest:

© wskaznikiem udziatu ofiar miertelnych w wypadkach z pieszymi do ogotu ofiar Smiertelnych wypadkéw drogo-
wych UOZp (%),

© wskaznikiem udziatu ofiar miertelnych i ciezko rannych w wypadkach z pieszymi do ogdtu ofiar Smiertelnych
i ciezko rannych wypadkow drogowych UOZCRp (%).
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Tablica 3.2 Klasyfikacja ryzyka wypadkow z udziatem pieszych w wojewédztwach w Polsce [51]

Udziat ofiar wypadkow, w ktérych uczestni-
czyli piesi, do ogotu ofiar

Ryzyko spoteczne unormowane

Wskaznik demogra- Wskaznik demo- , , Udziat ofiary
; S : p Udziat ofiar -
ficzny wypadkow graficzny kosztow smiertelnvch Smiertelnych
Poziom powaznych wypadkow ¥ i ciezko rannych
iz WDPWp WDKWp uozp UOZCRp
(wyp./100 tys. mk/3  (mlIn zt/100 tys. mk/3 g g
lata) lata) ° °
od do od do od do od do
A Bardzomate 00 15,0 00 30,0 00 10,0 0,0 10,0
B Mate 15,0 22,5 30,0 45,0 10,0 20,0 10,0 20,0
C Srednie 22,5 30,0 45,0 60,0 20,0 30,0 20,0 30,0

30,0 40,0 60,0 75,0 30,0 40,0 30,0 40,0

Przyktad mapy ryzyka dla pieszych uczestnikow ruchu w wojewodztwach ze wzgledu na wskaznik demograficzny wypadkow
powaznych (z ofiarami §miertelnymi i ciezko rannymi) z pieszymi przedstawiono na rys. 3.2.
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Rys. 3.2 Mapa ryzyka spotecznego mierzonego wskaznikiem demograficznym wypadkéw powaznych z udziatem pieszych
w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancow w wojewodztwach w latach 2010-2012
Zrédio: opracowanie wtasne — W. Kustra [11], [57]
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Tego rodzaju mapy powinny by¢ cyklicznie publikowane przez odpowiednig jednostke admi-
nistracji rzadowej (np. Sekretariat Krajowej Rady brd), a opracowywane np. przez niezalezng
instytucje naukowsg lub organizacje pozarzadowa

Sie¢ drog objeta analizami. Na poziomie strategicznym analize ryzyka prowadzi sie w Polsce w ramach Programu EuroRAP
tylko na drogach krajowych [11]. W zastosowanej metodzie sie¢ drog krajowych podzielono na odcinki bazowe (strategiczne)
o dtugosci 10-50 km. Kazdego roku opracowywane sg mapy ryzyka indywidualnego na sieci drog krajowych za okres trzech
lat (www.eurorap.pl). Jedna z prezentowanych map (rys. 3.1) dotyczy ryzyka pieszych uczestnikow ruchu na bazowych od-
cinkach drog krajowych.

Poziom taktyczny. Informacje zebrane na tym poziomie stuza do podejmowania decyzji zarzadczych (taktycznych) przez
politykow i decydentéw szczebla regionalnego (Urzad Marszatkowski, Wojewddzka Rada BRD, Oddziaty GDDKIA, Zarzady
Drog Wojewadzkich, KWP, KWPSP itp.), przez media regionalne, jak réwniez przez pojedynczych uzytkownikéw drog (np. do
wyboru bezpieczniejszej drogi do realizacji podrézy w regionie).

Obszar objety analizami. Dla analiz prowadzonych na poziomie regionalnym (np. Sekretariat Wojewo6dzkiej Rady BRD), inte-
resujace sa oceny ryzyka wypadkow z pieszymi wystepujace na obszarze powiatow. W ramach ocen ryzyka prowadzonych
w Programie EuroRAP przystapiono do opracowania map ryzyka wypadkow drogowych dla obszaru powiatow. W tablicy
3.3 przedstawiono proponowane do oceny bezpieczenstwa pieszych granice klas poszczegolnych miar ryzyka dla obszaru
powiatow. Dobor miar zalezy od dostepu do danych o wypadkach z pieszymi i danych o ruchu.

Tablica 3.3 Klasyfikacja ryzyka wypadkow z udziatem pieszych w powiatach w Polsce [51]

Ryzyko spoteczne

Struktura ofiar wypadkow
unormowane

Ryzyko spoteczne ogdine

Liczba Wskaznik Wskaznik
p Koszty wy-  demograficz- demograficz-  Udziat ofiar Udziat ofiar
wypadkow p B . P P
powaznych padkow ny W\/padkow ny kosztE)vv Smiertelnych ~ Smiertelnych
Klasa e powaznych wypadkow
ABLE | IWE | C'eitghra”' KWp WDPWp WDKWp uozp UOZCRp
(wyp./100 (mlIn zt/100
(wyp./3lata) (mlInz/3 lata) tys. mk/3 tys. mk/3 % %

lata) lata)
od do od do od do od do od do od do

-- 0,0 10,0 0,0 20,0 0,0 15,0 0,0 30,0 0,0 10,0 0,0 10,0

B Mate 100 150 200 300 150 225 300 450 100 200 100 200
C Srednie . 150 250 30,0 500 225 300 450 600 200 300 200 300
500 850 300 400 600 750 300 400 300 400

>125,0 >50,0 >90,0 >50,0 >50,0

Do oceny poziomu ryzyka w powiatach zaproponowano miary reprezentujace: ryzyko ogélne, unormowane ryzyko spoteczne
wypadkéw oraz strukture wpadkow z pieszymi.
Ogolne ryzyko spoteczne mierzone jest:

© liczba wypadkow powaznych z pieszymi (wypadkow z ofiarami smiertelnymi i ciezko rannymi), LPWp (wyp./3 lata),
© kosztami wypadkéw z pieszymi, KWp (min z4/3 lata).

Unormowane ryzyko spoteczne mierzone jest:

© wskaznikiem demograficznym wypadkdw powaznych z pieszymi (wypadkdw z ofiarami Smiertelnymi i ciezko rannymi)
WDPWop (wyp./100 tys. mk/3 lata),
© wskaznikiem demograficznym kosztow wypadkéw z pieszymi WDKWp (min z4/100 tys. mk/3 lata).
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Strukture ofiar wypadkow z pieszymi mierzy sie:

(U

© wskaznikiem udziatu ofiar miertelnych w wypadkach z pieszymi do og6tu ofiar smiertelnych wypadkow drogowych

uoZp (%),

© wskaznikiem udziatu ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w wypadkach z pieszymi do og6tu ofiar Smiertelnych i ciezko

rannych w wypadkach drogowych UOZCRp (%).

Przyktad mapy ryzyka dla pieszych uczestnikéw ruchu w powiatach dla obszaru catej Polski ze wzgledu na wskaznik demo-
graficzny powaznych wypadkow z pieszymi (wypadkow z ofiarami Smiertelnymii ciezko rannymi) przedstawiono narys. 3.3.

PRZYKtAD A N N N N N S S S S &S =

Powiaty - ryzyko spoleczne
Kryterium - wskaznik demograficzny powaznych wypadkow z pieszymi

[wypadkl! 100 tys. mbf3 lata)

)

Ryzyko

I Bardzo male
Mate

[ Srednie

I Dute

Il Bardzo dute

0 2 50 100
— — T

Rys. 3.3 Mapy ryzyka spotecznego mierzonego wskaznikiem demograficznym wypadkow powaznych z udziatem pieszych
w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancow w powiatach, w latach 2010-2012
Zrédto: opracowanie wiasne — W. Kustra [11], [57]
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Sie¢ drog objeta analizami. Na poziomie taktycznym analizami powinny by¢ objete wytacznie drogi krajowe i wojewodzkie.
Nalezy przyjac podziat sieci drogowej na odcinki jednorodne o dtugosci 2(1)-10 km. Odcinki te powinny charakteryzowac sie
podobnymi parametrami: klasa drogi (S, GP, G, Z, L), liczba paséw ruchu, rodzajem obszaru (miejski, zamiejski) oraz zblizong
wielkoscig natezenia ruchu drogowego. Metode identyfikacji odcinkdéw niebezpiecznych stosuje Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad. W wyniku jej stosowania powstaje takze mapa przedstawiajgca ryzyko indywidualne bycia ofiara
Smiertelng wypadku dla pieszych uczestnikéw ruchu drogowego na analizowanych bazowych odcinkach drég. Przygotowane
mapy ryzyka dla sieci TEN-T sg prezentowane w BIP prowadzonym przez GDDKIA.

W chwili obecnej nie istnieje jednolita klasyfikacja ryzyka dla sieci drég wojewodzkich (granice klas ryzyka przyjete dla drog
krajowych nie powinny by¢ stosowane dla drég wojewadzkich), co nie wyklucza mozliwosci dokonania klasyfikacji przez
podmioty odpowiedzialne za brd w danym regionie.

Poziom operacyjny. Informacje zebrane na tym poziomie stuza do podejmowania decyzji zarzadczych dotyczacych usprawnien
stosowanych przez zarzady drogowe (drog krajowych, wojewadzkich, powiatowych i gminnych).

Obszar objety analizami. Na tym poziomie interesujgce dla Powiatowych Rad BRD sg oceny zagrozen wystepujace na obszarze
gmin lub dzielnic duzych miast wchodzacych w sktad powiatu.

Siec drog objeta analizami. Na poziomie operacyjnym analizami objete moga by¢ wszystkie drogi. Analize zagrozen nalezy
prowadzic dla krétkich odcinkdw (miedzyweztowych) oraz dla skrzyzowan i weztow. W przypadku oceny zagrozen dla pieszych
na skrzyzowaniach proponuje sie przyjac skrzyzowaniaiprzejscia dla pieszych, na ktorych w ciggu ostatnich trzech lat (przed
rokiem prowadzenia analizy) wystapit co najmniej 1 wypadek drogowy z udziatem pieszego uczestnika ruchu drogowego.

W przypadku sieci drog miejskich, tak jak i drog wojewodzkich w Polsce, nie opracowano jednolitej klasyfikacji ryzyka dla
odcinkow ulic (granice miedzy klasami ryzyka stosowane dla drog krajowych nie moga by¢ stosowane), jak i dla skrzyzowan.
Probe opracowaniaizastosowania metodyki oceny ryzyka na skrzyzowaniach w obszarze miejskim podjeto juz w Warszawie.
Przyktadowa mape ryzyka na skrzyzowaniach przedstawiono na rys. 3.4.

PRZYKLAD A N N N N N S S S S &S =

Ryzyko indywidualne

na skrrybowaniach Warszawy

w latach 2010-2012
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+ ¥
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Rys. 3.4 Mapa niebezpiecznych skrzyzowan w Warszawie w latach 2010-2012
Zrodfo: opracowanie wtasne - W. Kustra [52]

Okres analizy. Proponuje sie prowadzenie oceny na zarzadzanej sieci drog i ulic co roku. Jezeli nie jest to mozliwe - nie rzadziej
niz co 3 lata. Natomiast dane do analizy i oceny bezpieczenstwa ruchu powinny by¢ brane kazdorazowo z okresu trzech lat
poprzedzajacych analize.
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Miary ryzyka. Proponuije sie przyjac dwie grupy miar ryzyka stuzacych do identyfikacji miejsc niebezpiecznych z podziatem
na odcinki i skrzyzowania [52], [53].

Odcinki drog. Do oceny poziomu ryzyka wypadkdw z pieszymi na odcinkach drég proponuje sie miary reprezentujace: ryzyko

ogodlne, unormowane ryzyko spoteczne i ryzyko indywidualne wypadkow oraz strukture wypadkéw z pieszymi.
Ogolne ryzyko spoteczne mierzone jest:

© liczba wypadkéw z pieszymi LWp (wyp./3 lata)
© liczba ofiar wypadkéw z pieszymi LOp (ofiar/3 lata).

Unormowane ryzyko spoteczne mierzone jest:

© gestoscia wypadkow z pieszymi GWp (wyp./1 km)
© gestoscia kosztow wypadkow z pieszymi GKWp (min zt/1 km)
© potencjatem redukdji kosztow wypadkow z pieszymi PRKWp (min z+/1 km).

Ryzyko indywidualne mierzone jest:

© koncentracja wypadkdw z pieszymi KWDp (wyp/1 mlid pkm),
© koncentracja kosztow wypadkéw z pieszymi KKWp (min zt/1 mid pkm).

Struktura wypadkéw mierzona jest udziatermn wypadkow z pieszymi w ogélnej liczbie wypadkow UWp(%).

Skrzyzowaniaiprzejsciadla pieszych. Do oceny poziomu ryzyka wypadkéw z pieszymi na skrzyzowaniach proponuje sie miary
reprezentujace: ryzyko ogdlne, unormowane ryzyko spoteczne i ryzyko indywidualne wypadkéw oraz strukture wypadkow
z pieszymi.

Ogolne ryzyko spoteczne mierzone jest:

© liczba wypadkéw z pieszymi LWp (wyp./3 lata),
© liczba ofiar wypadkéw z pieszymi LOp (ofiar/3 lata),
© kosztami wypadkéw z pieszymi KWp (mlin z4/3 lata).

Ryzyko indywidualne mierzone jest:

© intensywnoscia wypadkdw z pieszymi IWp (wyp./1 min poj.),
© intensywnoscia kosztow wypadkéw z pieszymi IKWp (min z+/1 min poj.).

Struktura wypadkow mierzona jest wskaznikiem udziatu wypadkéw z pieszymi w ogolnej liczbie wypadkaow na skrzyzowa-
niach UWp (%).

Klasyfikacja ryzyka. Zgodnie z metodyka przyjeta w programie EuroRAP, proponuje sie przyjac po piec klas ryzyka z roznymi
wartosciami granicznymi dla kazdej miary ryzyka. Klasy od A do E reprezentujag wielkoS¢ ryzyka od bardzo matego do bardzo
duzego. W celach informacyjnych klasy te oznaczono takze kolorami. Stosowane sa rézne sposoby okreslania miar odciecia
do ustalania wartosci granicznych miedzy klasami ryzyka.

W tablicy 3.4 przedstawiono proponowang klasyfikacje bezpieczeAstwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego dla
odcinkéw drog krajowych. Dla drog wojewodzkich i powiatowych takie klasyfikacje beda opracowane po uzyskaniu zbioru
odpowiednich danych.

Tablica 3.4 Klasyfikacja bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu drogowego dla drog krajowych ze wzgledu na koncentra-
¢je wypadkow z ofiarami Smiertelnymi [53]

Koncentracja wypadkow Smiertelnych z pieszymi

Klasa ryzyka Poziom ryzyka KWZp (wyp./1 mlid pkm)
od do
B Mate 0.8 31
C Srednie 31 5.4

NE
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Dopuszczalnosc ryzyka. Dopuszczalnosé ryzyka przedstawia akceptowane indywidualnie lub spotecznie poziomy prawdo-
podobienstwa wystapienia wypadkaow lub ofiar wypadkow z pieszymi. Powszechnie przyjmuje sie trzy klasy dopuszczalnosci
(akceptowalnosci ryzyka): niedopuszczalne (nieakceptowane), tolerowane i dopuszczalne (szeroko akceptowane). W tablicy
3.5 przedstawiono propozycje klasyfikacji poziomoéw dopuszczalnosci ryzyka dla pieszych uzytkownikéw drog.

Tablica 3.5 Poziomy dopuszczalnosci ryzyka zagrozen pieszych uczestnikow ruchu na analizowanych obiektach drogowych [49], [52] [53]

Poziom dopuszczalnoSci Klasa ryzyka Dziatania zmniejszajace ryzyko

Konieczne sg natychmiastowe dziatania zmniejszajgce poziom ryzyka co
najmniej do klasy D przez zastosowanie dziatan doraznych (np. zmniejszenie
predkosci dopuszczalnej, wprowadzenie zakazu wyprzedzania itp.) do czasu
podjecia dziatan zasadniczych.

Niedopuszczalne E

Poziom ryzyka dopuszczalny jest chwilowo, do czasu zaproponowania
Tolerowane GD i wdrozenia dziatan zmniejszajacych poziom ryzyka do ryzyka dopuszczal-
nego (tj. do klasy B lub A).

Dopuszczalne A B Nallezy’kontr'ol'owellc zmiany poziomu ryzyka bez koniecznosci prowadzenia
dziatan zmniejszajacych ryzyko.

Wyb6ér odcinkdw do objecia dziataniaminaprawczymi (przeprowadzenie szczegotowej kontroli brd, wybor dziatan zaradczych)

powinien opierac sie na nastepujacych kryteriach:

© kryterium podstawowe — klasyfikacja i ranking niebezpiecznych odcinkéw lub skrzyzowan wedtug kryterium ryzyka
spotecznego unormowanego,

© kryteria pomocnicze — klasyfikacja i ranking niebezpiecznych odcinkéw lub skrzyzowan wedtug kryterium ryzyka
indywidualnego.

Tok postepowania. Wykonanie klasyfikacji niebezpiecznych odcinkdw drog obejmuje cztery etapy: prace przygotowawcze,
wykonanie klasyfikacji odcinkow lub skrzyzowan ze wzgledu na ryzyko indywidualne, wykonanie klasyfikacji odcinkow lub
skrzyzowan ze wzgledu na ryzyko spoteczne, opracowanie raportu.

3.3 Identyfikacja zrodet zagrozen w miejscach najbardziej
niebezpiecznych na podstawie wynikow badan posrednich
miar brd

Posrednie miary brd sg to r6znorodne wskazniki, parametry ruchu pojazdow i parametry zachowan uczestnikéw ruchu umoz-
liwiajace rejestracje zmian symptomow bezpieczenstwa ruchu i ocene roznych aspektow bezpieczenstwa. Jako posrednie
miary brd wyrozni¢ mozemy:

© parametry ruchu,
© zachowanie kierowcow,
© zachowanie pieszych.

Do badania tych miar wykorzystuje sie metody konfliktéw ruchowych, obserwacjizewnetrznych, badan automatycznych z zasto-
sowaniem urzadzen do automatycznej rejestracji obrazu czy urzadzen automatycznego pomiaru parametrow ruchu drogowego.

3.3.1 Badania zachowan kierowcow i pieszych metoda konfliktow
ruchowych

Konfliktem ruchowym jest sytuacja ruchowa wskazujaca na oddziatywanie pomiedzy dwoma uzytkownikami drogi (lub
pomiedzy uzytkownikiem drogi a otoczeniem), ktérzy poruszaja sie w sposob grozacy kolizjg, jezeli przynajmniej jeden z nich
nie podejmie akgji unikniecia kolizji [66], [68].

Wykrycie konfliktu wymaga réwnoczesnej obserwacji uczestnikow poruszajacych sie po krzyzujacych sie torach jazdy w sposéb
grozacy kalizja. Za gtéwna miare wystepowania konfliktu przyjmuje sie akcje unikniecia kolizji, stanowigcej punkt kluczowy
definicji konfliktu. Miara ta stanowi synteze parametrow sytuacji, jaka stwarza kierowca lub pieszy w trakcie swojego prze-
mieszczania, i moze by¢ okreslana na podstawie skalibrowanego poprzez szkolenie osadu obserwatora [68].
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Manewrem uniku dla pojazdu moze byé: hamowanie, zmiana toru jazdy lub przyspieszenie w celu osiggniecia punktu po-
tencjalnej kolizji przed prawdopodobnym wspétuczestnikiem zdarzenia. Prowadzone sg prace nad automatyzacjg procesu
obserwagcji konfliktéw ruchowych [99]. Akcje unikniecia kolizji podejmowane przez pieszego jest trudniej zdefiniowad, ale
mozna do nich zaliczy¢: zatrzymanie sie, cofniecie, przyspieszenie kroku, rozpoczecie biegu, uskok w bok.

Dla uzyskania najbardziej wiarygodnych danych nalezy przeprowadzi¢ obserwacje terenowe konfliktow. W celu sprawnego
przeprowadzenia obserwacji nalezy:

© wytypowac odpowiednie miejsca obserwagji (bioragc pod uwage: przekroj, znajdujace sie tam urzadzenia, natezenie
ruchu pieszych i pojazdéw itp.),

© okresli¢ czas obserwacji,

© okreslic sposob rejestracji konfliktdw (na catym obszarze lub na kazdym przejsciu dla pieszych oddzielnie).

Wybaér miejsc pomiarowych zalezy od obszaru umiejscowienia przejscia dla pieszych, odmiennego otoczenia drog, standardow
technicznych, zachowan uczestnikow ruchu oraz danych historycznych o wypadkach drogowych.

Zdarzenia z udziatem pieszych i kierowcow mozna podzieli¢ na dwie kategorie:

© konflikty — zdarzenia, w ktdrych kierowca lub pieszy musi zareagowac, by zapobiec wypadkowi poprzez podjecie tzw.
manewru uniku,

© niebezpieczne zachowania — zdarzenia, w ktdrych kierowca lub pieszy narusza obowiazujace zasady zachowania na
drodze, nie powodujac jednak sytuacji konfliktowych.

Do oceny stanu zagrozenia pieszych uczestnikow ruchu drogowego za pomoca konfliktéw ruchowych wykorzystuje sie
najczesciej nastepujace miary:

© liczba konfliktéw z udziatem pieszych uczestnikow ruchu LKp,
© wzgledna liczba konfliktow w stosunku do liczby pieszych WLKp,
© wzgledna liczba konfliktow w stosunku do pojazdow i pieszych WLKpp.

Przyktad wynikéw takiego badania przedstawiono narys. 3.5.

PRZYKtAD A N N N SN N S NS S S &S =

LEGEMNDA
1 Licziba konfliktow
- - = »Ruch pieszego
- =4 » Zatrzymanie sie pieszego
# Ostre hamowanie pojazdu
= Szybho jadacy pojazd
Punkt obserwacji
1 Liczba niebezpiecznych zachowad
= = ¥ Ruch pieszego
— Ruch pajazdu
—)L} Pressd na pesIym

——3 Przyspieszenie pojazduy

Rys. 3.5 Przyktadowy schemat odnotowanych konfliktow i zachowan niebezpiecznych na wybranych przejsciach dla pieszych
w obrebie skrzyzowania
Zrédto: opracowanie wtasne — L. Gumifiska [51]

Badanie zostato przeprowadzone na skrzyzowaniu Al. Grunwaldzkiej z ulica Miszewskiego - Do Studzienki w Gdansku.
Jest to skrzyzowanie skanalizowane z sygnalizacjg Swietlna. Na skrzyzowaniu zlokalizowane sg przystanki tramwajowe.
Wzdtuz Al. Grunwaldzkiej i ulicy Miszewskiego wyznaczona jest Sciezka rowerowa. Skrzyzowanie charakteryzuje sie
duzym natezeniem ruchu pojazdow i pieszych [51].

cigg dalszy na nastepnej stronie
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cigg dalszy z poprzedniej strony

Badania zostaty wykonane na dwach przejsciach:
© przez ul. Miszewskiego,
© przez Al. Grunwaldzka po stronie potudniowo-zachodniej.

Pomiary byty wykonane w godzinach 14:00—-20:00. Na analizowanych przejsciach dla pieszych rejestrowano od 1 do 19
konfliktow na godzine. Wyniki obserwacji wskazuja, ze:
© kierujacy pojazdami skrecajacymi warunkowo w prawo podczas ,zielonej strzatki” dla pojazdéw jadacych Al
Grunwaldzka oraz ul. Do Studzienki powoduja duzg liczbe konfliktéw miedzy pieszym a pojazdem, najwiecej
zdarzen pojawiato sie przy duzym natezeniu ruchu pojazdéow,
© przystanek tramwajowy zlokalizowany za skrzyzowaniem powoduje, ze piesi, chcac zdazyé na tramwaj, czesto
wbiegaja na ulice podczas wyswietlania sygnatu czerwonego.

Po przeprowadzeniu takich badan i wykonaniu schematéw konfliktéw przed i po zastosowaniu wybranego srodka poprawy
brd na przejsciu dla pieszych mozliwe bedzie sprawdzenie poprawnosci jego doboru oraz ocene jego skutecznosci.

3.3.2 Badania zachowan pieszych uczestnikow ruchu

Pieszy niejednokrotnie przekracza jezdnie w miejscu niedozwolonym, wchodzi na jezdnie bez upewnienia sig, czy moze zrobic
to bezpiecznie, albo tez robito w pospiechu. Takie zachowania niebezpieczne pieszych powoduja naruszenie zasad zachowania
na drodze i moga stac sie przyczyna zdarzenia drogowego.

Na przedstawionym wczesniej skrzyzowaniu (rys. 3.5) oprocz konfliktéw obserwowano takze inne niebezpieczne zachowania
pieszych. Z przeprowadzonych obserwacji wynika, ze niebezpiecznych zachowan jest kilka do kilkudziesiat razy wiecej niz
sytuacji konfliktowych. Na analizowanym skrzyzowaniu obserwowano od 10 do 75 niebezpiecznych zachowan pieszych na
godzine na kazdym z analizowanych przejsc dla pieszych. Udziat niebezpiecznych zachowan wynosit od 2,5 do 9,5% w stosunku
do liczby pieszych przechodzacych przez przejscie. Najistotniejszymi zachowaniami niebezpiecznymi pieszego sa: przejscia
w miejscu niedozwolonym i wejscie (wtargniecie) pieszego na przejscie przy czerwonym sygnale. Problem niebezpiecznych
zachowan zilustrowano na przyktadzie wejscia na przejscie dla pieszych przy czerwonym sygnale [51].

Wejscie na przejscie dla pieszych przy czerwonym sygnale badamy metoda obserwacji. Na wybranym do obserwacji przejsciu
dlapieszychrejestruje sie: liczbe pieszych wchodzacych najezdnie w czasie trwania sygnatu czerwonego LPcz, liczbe pieszych
przechodzgcych przez przejscie dla pieszych Np, liczbe pojazdéw przejezdzajgcych jezdnig przez przejscie dla pieszych Npoj,
liczbe cykli sygnalizacyjnych Lc i czas obserwadiji.

Na podstawie przeprowadzonych badan oblicza sie:

© Sredni udziat pieszych wchodzacych na przejscie przy czerwonym sygnale UPcz (%),
© Ssrednigliczbe pieszych wchodzacych na przejcie przy czerwonym sygnale w ciggu cyklu sygnalizacyjnego LPcz/c (os/cykl).

W przypadku przejsc dla pieszych wyposazonych w sygnalizacje Swietlna niebezpieczne zachowania pojawiaja sie najczesciej
na przejsciach przez waskie jezdnie dwupasowe oraz na jezdniach jednokierunkowych w przypadku przystanku tramwajo-
wego zlokalizowanego za skrzyzowaniem.
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Jako przyktad mozna zaprezentowac wyniki badan przeprowadzonych na 6 przejsciach dla pieszych wyposazonych w sy-
gnalizacje Swietlng, zlokalizowanych na ulicach jedno- i dwujezdniowych w Gdansku [46]. Uzyskane wyniki wskazujg, ze:
© Sredni udziat pieszych wchodzacych na przejscie dla pieszych przy czerwonym Swietle wynosit na przejsciu
dla pieszych potozonym:
© na odcinku miedzy skrzyzowaniami jezdni dwupasowej UPcz=23,5%,
© najednokierunkowej jezdni trzypasowej, przy sygnalizadji statoczasowej, przystanek tramwajowy za skrzy-
zowaniem UPcz=3,0%,
© najezdni dwupasowej, przy sygnalizacji wzbudzanej przez pieszych UPcz=0,0%, tj. brak pieszych wchodzacych
na przejscie dla pieszych podczas czerwonego sygnatu,
© liczbapieszych wehodzacych na przejscie dla pieszych przy czerwonym sygnale na przejsciu dla pieszych potozonym:
© na odcinku miedzy skrzyzowaniami jezdni dwupasowej LPcz=0,3/cyk|,
© najednokierunkowej jezdni trzypasowej, przy sygnalizadji statoczasowej, przystanek tramwajowy za skrzy-
zowaniem LPcz=0,6/cykI.
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3.3.3 Badania zachowan kierowcow

Pieszy idacy wzdtuz drogi lub przekraczajacy jezdnie oczekuje, ze jadacy pojazd nie uderzy w niego (nagle zmieniajac tra-
jektorie jazdy lub nie zauwazywszy pieszego) z niebezpieczna predkoscia, co moze skonczyc sie dla niego utrata zdrowia
lub zycia. Ponadto pieszy przekraczajgcy jezdnie w poprzek oczekuje, ze znajdzie bezpieczng luke miedzy pojazdami (ktéra
zalezy wprost od natezenia ruchu pojazdow i szerokosci jezdni) albo ze kierowca ustgpi mu pierwszenstwa, jezeli natezenie
ruchu jest zbyt duze. Zatem najistotniejszymi zachowaniami kierowcy wobec pieszego sa jazda z niebezpieczna predkoscia
i ustepowanie pierwszenstwa na przejsciu dla pieszych.

Jazda z niebezpieczng predkoscia jest najniebezpieczniejszym zachowaniem kierowcéw wobec pieszych uczestnikow ru-
chu. Badajac predkosé pojazdow ze wzgledu na bezpieczenstwo pieszych nalezy oszacowac nastepujace miary: predkos¢
Srednig potoku pojazdéw (Ve), udziat pojazdéw przekraczajacych predkosc dopuszczalng (UVdop), udziat pojazdow jadgcych
z predkoscig =30 km/h oraz z predkoscia <50 km/h. Badania predkosci mozna wykonac w przekrojach drég potozonych na:
odcinkach drég, wlotach na skrzyzowanie, wlotach na przejscie dla pieszych.

Dla oceny poziomu zagrozenia pieszego ze strony szybko jadacego kierowcy zaproponowano klasyfikacje predkosci pojazdow
ze wzgledu na bezpieczeAstwo pieszych, ktéra przedstawiono w tablicy 3.6 i na rys. 3.6. Podane predko5ci odnosza sie do
odcinka potozonego bezposrednio przed przejsciem dla pieszych. Przyjecie tej klasyfikacji pozwoli na prowadzenie oceny
zagrozenia dla pieszych na istniejacych odcinkach drég oraz doboru urzadzen dla ochrony pieszych uzytkownikow drog.

Tablica 3.6 Klasyfikacja predkosci pojazdow ze wzgledu na bezpieczenstwo pieszych

Predkos¢ pojazdow Ryzyko bycia ofiara Czestosc wypadkow
Klasa predkosci Smiertelng wypadku Smiertelnych
Va Bezpieczna <30 Bardzo mate Bardzo mata
/s Umiarkowanie bezpieczna 30-50 Mate do Sredniego Mata do sredniej
& Niebezpieczna 50-70 Duze Bardzo duza
Vo Krytyczna >70 Bardzo duze Duza

Predkosc bezpieczna Va jest to predkosc uderzenia pojazdu jadacego droga w pieszego, ktory w wyniku tego uderzenia ma
co najmniej 90% szans na przezycie. Proponuje sie przyjecie predkosci 30 km/h jako gornej granicy predkosci bezpiecznej. Ze
statystyk wypadkow z pieszymi wynika, ze ok. 20% ofiar Smiertelnych wypadkow drogowych z udziatem pieszych to ofiary
wypadkow przy predkosci pojazdu mniejszej niz 30 km/h.

PREDKOSC PREDKOSC PREDKOSC

BEZPIECZNA NIEBEZPIECZNA KRYTYCZNA

Rys. 3.6 Klasyfikacja predkosci pojazdow ze wzgledu na bezpieczenstwo pieszych
Zrédto: opracowanie wtasne — K. Jamroz / T. Mackun

Predkos¢ umiarkowanie bezpieczna Vs jest to predkos¢ uderzenia pojazdu jadacego droga w pieszego, ktory w wyniku tego
uderzenia ma co najmniej 50% szans na przezycie. Proponuje sie przyjecie predkosci 50 km/h jako gornej granicy predkosci
umiarkowanie bezpiecznej. Ze statystyk wypadkéw drogowych wynika, ze ok. 35% ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych
z udziatem pieszych to ofiary wypadkow przy predkosci pojazdu mniejszej niz 50 km/h.

Predkos¢ niebezpieczna Ve jest to predkosc uderzenia pojazdu jadacego droga w pieszego, ktory w wyniku tego uderzenia ma mniej
niz 50% szans na przezycie. Proponuije sie przyjecie predkosci 50 km/h jako dolnej granicy predkosci niebezpiecznej. Ze statystyk
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wypadkow z pieszymiwynika, ze ok. 65% ofiar Smiertelnych wypadkow drogowych z udziatem pieszych to ofiary wypadkow przy
predkosci pojazdu powyzej 50 km/h.

Predkosc krytyczna Vo jest to predkosc uderzenia pojazdu jadacego droga w pieszego, ktory w wyniku tego uderzenia ma mniej
niz 5% szans na przezycie. Proponuje sie przyjecie predkosci 70 km/h jako dolnej granicy predkosci krytycznej. Ze statystyk
wypadkow z pieszymi wynika, ze takich przypadkow jest dosc duzo, bo ok. 15% ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych
z udziatem pieszych to ofiary wypadkow przy predkosci pojazdu powyzej 70 km/h.

Odcinki drog. llustracje zastosowania zaproponowanej klasyfikacji przedstawiono na przyktadzie wybranych wynikéw badan
prowadzonych w Polsce w ostatnich latach na odcinkach drog miejskich i zamiejskich oraz na wydzielonych przejsciach dla pieszych.

Zagrozenie pieszych na odcinkach drog i ulic. Na podstawie badan pilotazowych predkosci przeprowadzonych w roku 2013
na polskich drogach [51] mozna stwierdzic, ze:

© na obszarach niezabudowanych i na drogach zamiejskich, przy takim samym ograniczeniu predkosci do 90 km/h,
przekroczenia predkosci dopuszczalnej sg znaczne i wynoszg od 39% na drogach powiatowych do 72% na drogach
krajowych, a pojazdy jadace z predkoscig bezpieczna dla pieszych prawie nie wystepuja,

© naobszarach zabudowanych, przy takim samym ograniczeniu predkosci 50/60 km/h: przekroczenia predkosci dopusz-
czalnej sa znaczne i wynosza od 80% na ulicach w miastach do 83% na drogach krajowych przechodzacych tranzytem
przez miejscowosci; pojazdy jadace z predkoscig bezpieczng dla pieszych, podobnie jak w przypadku odcinkow drog
zamiejskich, prawie nie wystepuja.

Wyniki przedstawionych badan wskazujg, ze prawie kazdy pojazd poruszajacy sie po drogach zamiejskich oraz ulicach gtow-
nych w miastach idrogach tranzytowych przechodzacych przez mate miasta i wsie stanowi powazne zagrozenie dla pieszych
poruszajacych sie wzdtuz drogi lub przekraczajacych ja [18], [59].

Przejscia dla pieszych. Znaczna czes¢ powaznych wypadkow z udziatem pieszych na drogach zamiejskich ma miejsce na
przejsciach dla pieszych. W wielu krajach przejscia dla pieszych typu ,zebra” na drogach, gdzie dopuszczalna jest predkosc
powyzej 50 km/h, nie sg powszechnie stosowane. Wynika to z faktu, ze pieszy przechodzacy przez jezdnie ma duze trudnosci
z oszacowaniem predkosci pojazdu powyzej 50 km/h, zwtaszcza w nocy.

Dla oceny zagrozen pieszych na przejsciach dla pieszych zlokalizowanych na odcinkach drog zamiejskich skorzystano z wynikow
badan predkosci przeprowadzonych na przejsciu dla pieszych potozonym na drodze dwujezdniowej Krakow — Zakopane, na
ktorym zastosowano limit predkosci 70 km/h przed przejsciem i na przejsciu dla pieszych (rys. 3.7).
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Rys. 3.7 Widok analizowanego przejscia dla pieszych na drodze krajowej nr 7 w Mogilanach, na kierunku Krakéw — Zakopane
Zrédto: fot. M. Kie¢ [60]
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Wyniki przedstawionych badan predkosci wskazujg, ze [22], [60]: predkosé pojazdow na przejsciu dla pieszych jest nieco
mniejsza (o ok. 5%) niz przed przejsciem, prawie wszystkie pojazdy (97%) jechaty z predkoscia wieksza od limitu predkosci
obowigzujgcego na przejsciu dla pieszych, nie zarejestrowano pojazdéw jadacych z predkoscia bezpieczna dla pieszych, tzn.
wszystkie zarejestrowane pojazdy przejezdzaty przez przejscie dla pieszych z predkoscia niebezpieczna dla pieszego.

Przedstawione przyktady badan wtasnych i zagranicznych wskazuja jednoznacznie, ze piesi nie
powinni by€ zmuszani do poruszania sie po obiektach drogowych, na ktdrych narazeni sa na konflikty
z pojazdami poruszajacymi sie z predkoscig wieksza niz 50 km/h. W przeciwnym razie nalezy
stosowac odpowiednie urzadzenia ochrony pieszych lub wymusic (Srodkami organizacji ruchu lub
nadzoru nad ruchem) w obszarze poruszania sie pieszego jazde pojazdow z predkoScia mniejsza
lub rowna 50 km/h.

Podobne badania przeprowadzono w warunkach miejskich. Badano predkos¢ na trzech typach przejsc dla pieszych (rys. 3.8):

© grupa 1 - przejscie dla pieszych zwykte typu ,zebra” oznakowane standardowo za pomocg znakéw pionowych D-6
i oznakowania poziomego P 10,

© grupa2 - przejscie dla pieszych zwykte typu ,zebra” z dodatkowym oznakowaniem w formie pulsatora sygnatu zottego,
© grupa 3 - przejscie dla pieszych zwykte typu ,zebra” z wyspami azylu i odgieciem toru dojazdu do przejscia,
Prawie wszystkie pojazdy (ponad 96%) jechaty z predkoscig wieksza od limitu predkosci obowigzujacego na przejsciu dla
pieszych, tylko niewielka grupa pojazdéw (1-3,5%) poruszata sie z predkoscig umiarkowanie bezpieczna z punktu widzenia
pieszych uczestnikow ruchu drogowego, a prawie wszyscy z predkoscia niebezpieczng dla pieszego; dodatkowe urzadzenia
(oznakowanie aktywne, wyspy azylu) powoduja niewielkie (do 4%) zmniejszenie predkosci pojazdow.
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Rys. 3.8 Dystrybuanty predkosci chwilowej pojazdow na trzech rodzajach przejsc dla pieszych o predkosci 50/60 km/h
Zrédto: badania wtasne M. Kiec [22], [59]

N




k@ Ochrona pieszych

Ustepowanie pierwszenstwa pieszym. Brak ustepowania pierwszenstwa pieszym nalezy do grupy najniebezpieczniej-
szych zachowan kierowcow wobec pieszych uczestnikow ruchu. Badajac te zachowania, nalezy oszacowac liczbe lub
udziat kierowcow:

© nieudzielajacych pierwszenstwa pieszym,
© udzielajacych pierwszenstwa pieszym,
© jadacych dalej, gdyz pieszy nie zdecydowat sie na przejscie.
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Przyktadem tego typu badan byty studia porownawcze przeprowadzone w Gdansku i w Hamburgu w roku 1999, w kto-
rych badano zachowania kierowcow i pieszych na wybranych rodzajach przejsc dla pieszych [37]. W przypadku przejsc
dla pieszych typu ,zebra":
© w Gdansku érednio 89% (39—-100% w zaleznosci od rodzaju jezdni) kierowcow nie udzielato pierwszenstwa
pieszemu, gdy stat przy krawezniku przejscia dla pieszych i sygnalizowat chet przejscia, przy czym wieksze
wartosci wystepowaty w przypadku jezdni wielopasowych i przy duzej predkosci pojazdow,
© w Hamburgu Srednio tylko 8% nie udzielato pierwszeAstwa pieszemu, gdy stat przy krawezniku przejscia dla
pieszychisygnalizowat chec przejscia, przy czym 70% kierowcow zatrzymywato sie, a 21% kierowcow jechato
dalej, gdyz pieszy rezygnowat z przejscia.

W podobnych badaniach porownawczych w Krakowie i Bochum wykonanych w roku 2006 [17] stwierdzono, ze:

© w Krakowie rednio jedynie 5,9% kierowcow udzielato pierwszeAstwa na zwyktych przejsciach, gdy pieszy
stat przy krawezniku przejscia dla pieszych i sygnalizowat chec przejscia. Wieksza sktonnosé do udzielania
pierwszenstwa pieszym rejestrowano na przejsciach z wyspami azylu, na ktérych 15,7% kierujacych udzielato
pierwszenstwa pieszym,

© w Bochum Srednio 67% udzielato pierwszefnstwa, gdy pieszy stat przy krawezniku przejscia dla pieszych
i sygnalizowat chec przejscia; jest to ponad 10 razy wiecej niz w Krakowie, ale nalezy bra¢ pod uwage takze
przepisy ruchu drogowego (bezwzgledne pierwszenstwo pieszych w Niemczech).

3.4 Identyfikacja zrodet zagrozen w miejscach najbardziej
niebezpiecznych na podstawie audytu brd i kontroli brd

Audytbrdikontrolabrd to dwie r6zne metody wchodzace w sktad systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego
i nalezace do grupy dziatan i srodkéw prewencyjnych (z grupy terapii przyczynowej) stosowanych przez zarzady drog.

Audyt bezpieczeiistwa ruchu pieszego polega na wyszukiwaniu zagrozen i zrodet zagrozen w fazie planowania, projekto-
wania, budowy i poczatkowego okresu eksploatacji drogi na podstawie oceny projektow drogowych. Audyt wykonywany jest
przez wyspecjalizowanych ekspertow zwanych audytorami brd i unormowany jest Ustawa [106] z pdZniejszymi zmianami.
Procedura prowadzenia audytu w odniesieniu do drog krajowych zawarta jest w zarzadzeniu Dyrektora GDDKIA [23]. Narys.
3.9 przedstawiono przyktad zidentyfikowanych przez audytora brd zagrozen pieszych uzytkownikéw drég na projektowanym
skrzyzowaniu w Gdansku.

Audyt brd powinien angazowac zaréwno uprawnionych do tego audytoréw, jak i mozliwie bogate spektrum oséb zaintere-
sowanych zawodowo i spotecznie bezpieczenstwem pieszych.
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Na rys. 3.9 przedstawiono przyktad zidentyfikowanych przez audytora brd zagrozen pieszych uzytkownikow drog na
projektowanym skrzyzowaniu ulic Czarny Dwor — Jana Pawta Il w Gdansku. Jest to skrzyzowanie skanalizowane z sy-
gnalizacja Swietlna z przystankami autobusowymi i tramwajowymi.

cigg dalszy na nastepnej stronie
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cigg dalszy z poprzedniej strony

Rys. 3.9 Przyktad zagrozen dla pieszych uzytkownikéw drogi, zidentyfikowanych przez audytora brd
Zrédto: opracowanie wiasne — A. Rys, na podstawie projektu BPBK w Gdarisku

Dla takiego rozwigzania audytor brd zamiescit nastepujace spostrzezenia i zalecenia:

.Spostrzezenie 1: Brak przejscia dla pieszych (i przejazdu dla rowerzystéw) na potudniowo-wschodnim wlocie skrzyzo-
wania, natomiast uktad przystankow bedzie wymuszat nielegalne przekraczanie (przebieganie) jezdni na tym wlocie, co
bedzie prowadzit do przypadkéw najechania na pieszych.

Zalecenie: Zaprojektowac bezpieczny sposob przekraczania jezdni potudniowo-wschodniego wlotu skrzyzowania przez
pieszych z zastosowaniem odpowiednigj dla ruchu pieszych szerokosci wyspy Srodkowej

Spostrzezenie 2: Brak przejscia dla pieszych na wlocie pétnocno—wschodnim, ktéry stanowi gtéwnie dojazd do zespotu
parkingow. Ukfad celow i zradet ruchu pieszego i rowerowego powodowact bedzie w tym miejscu ruch pieszych i rowe-
rzystow

Zalecenie: Zaprojektowac przejscie dla pieszych na wlocie potnocno—wschodnim skrzyzowania, przeanalizowac mozli-
wo5¢ zmniejszenia szerokosci wlotu.

Spostrzezenie 3: Na pétnocno-zachodnim wylocie skrzyzowania przejscie dla pieszych, przejazd dla roweréw i przysta-
nek autobusowy z zatoka sa w zbyt duzej odlegtosci od Srodka skrzyzowania, co utrudni ich wtasciwe spostrzeganie
przez kierowcow jadacych od strony pozostatych wlotow. Z uwagi na potozenie przejscia w ciggu rekreacyjnego ciagu
pieszo-rowerowego do plaz i mola, mata szerokoS¢ przejscia 4 m i szerokoS¢ przejazdu rowerowego 2 m prowadzic
beda do konfliktéw ruchowych miedzy pieszymi i rowerzystami.

Zalecenie: Zaprojektowac przejscie dla pieszych i przejazd dla roweréw blizej tarczy skrzyzowania i o szerokosciach
porownywalnych z szerokoSciami spacerowego ciggu pieszo-rowerowego.”

Przedmiotem audytu brd moze byc:

© identyfikacja zagrozen dla pieszych,

© ocena srodowiska dla ruchu pieszego pod wzgledem dostepnosci, potaczen, tras, przejsé, transportu publicznego,
weztow i przestrzeni publicznych,

© ocena mozliwosci bezpiecznego poruszania sie pieszych,

© identyfikacja miejsc wymagajacych uproszczenia i usuniecia zbednych elementdw,

© identyfikacja koniecznosci zastosowania usprawnief eliminujgcych zagrozenia dla pieszych,

© ocena bezpieczenstwa ruchu drogowego projektowanej infrastruktury w catosciowym ujeciu, ocena infrastruktury
rowerowej i dostepnosci do drog.
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Metodyka audytu bezpieczenstwa pieszych i dostepnosci moze obejmowac:

© identyfikacje miejsc wymagajacych przeprowadzenia audytu, bazujgc na danych dot. wypadkéw z pieszymii opiniach
spotecznosci lokalnej,

© uzyskanie charakterystyk audytowanego miejsca (geometria, natezenia ruchu pieszego i samochodowego, dane
o wypadkach),

© analize danych o wypadkach,

© spotkaniazadministracja drogowa w celu uzyskania podstawowych informacji o miejscu i powodach przeprowadzania
audytu oraz ustalenia najbardziej odpowiednich dni i problemaw analizy,

© wstepnainspekcje miejsca,

© przeglad istniejacego i przysztego zagospodarowania w otoczeniu audytowanego miejsca,

© przeprowadzenie obserwacji zachowar pieszych,

© przeprowadzenie ankiety wérdd pieszych.

Raport zaudytu brd powinien zawierac specyfikacje btedow projektowych i usterek. Btedy, ktére moga byc powodem duzego
zagrozenia dla pieszych uzytkownikow drogi, powinny by¢ natychmiast usuwane poprzez odpowiednie zmiany w projekcie.
Usterki wymagaja znacznie mniejszych korekt projektu lub zastosowania rozwiazan zmniejszajacych zagrozenie dla pieszych.

Kontrola brd polega na identyfikacji zagrozen i zrodet zagrozen istniejacej drogi na podstawie inspekcji w terenie. Kontrole brd
powinni prowadzic przeszkoleni inspektorzy brd wg specjalnie przygotowanej instrukgji. Opracowano taka instrukcje dla potrzeb
GDDKIA [2]. Istotnymi elementami zaproponowanej tam metody dotyczacymiidentyfikacji zrodet zagrozen dla pieszych uczest-
nikdw ruchu sa: rodzaje kontrolibrd, procedura prowadzenia kontroli brd, organizacja kontroli, lista kontrolnai raport z kontroli brd.

Kontrola drogi pod katem bezpieczefnstwa ruchu drogowego powinna byc prowadzona przez przeszkolonych specjalistow
zzarzadu drogi. W przypadku kontroli drogi ze wzgledu na zagrozenie pieszych uzytkownikéw drogiistotne sa: rodzaje kontroli,
procedura prowadzenia kontroli i jej organizacja, listy kontrolne oraz zakres raportu z kontroli [2], [106].

Rodzaje kontroli brd. Kontrole brd dzielg sie na:

© ogdlne (OK), dotyczace catej sieci drog i majace charakter regularny i cykliczny,

© szczegotowe (SK); kontrola szczegdtowa obejmuje wybrane odcinki i miejsca wskazane na podstawie klasyfikadji
odcinkéw drég (pod katem wypadkéw z pieszymi) oraz kontroli ogéinej,

© specjalne, wykonywane w porze nocnej (NK) na odcinkach o najwiekszym ryzyku, na ktérych doszto do wypadkéw
w porze od zmierzchu do Switu (w odniesieniu do odcinkéw i lokalizacji punktowych wskazanych do kontroli szczego-
towej) oraz obejmujace kontrole bezpieczefAstwa w rejonie robdt drogowych (RDK), o czasie trwania dtuzszym niz 24 h.

Kontrole ogdlne sa przeprowadzane cyklicznie, natomiast szczegotowe i specjalne na odcinkach drég o najwyzszym pozio-
mie ryzyka (klasa E) lub wg potrzeb. Kontrole ogélne i specjalne sa prowadzone z pojazdu, natomiast kontrola szczegdtowa
prowadzona jest poza pojazdem.

Procedura prowadzenia kontroli. Kontrola brd w odniesieniu do pieszych powinna uwzgledniac elementy bezpieczenstwa
istotne dla tej grupy uczestnikdw ruchu drogowego, w tym: niepetnosprawnych, 0sob w podesztym wieku oraz dzieci. Proce-
dura prowadzenia kontroli brd obejmuje nastepujace dziatania: prace przygotowawcze, organizacje wizji lokalnej (przejazdu),
przeprowadzenie wizji lokalnej (przejazdu), analize kart zapisu spostrzezen i dokumentacji fotograficznej, sporzadzenie raportu.

Kontrola brd dotyczy wszystkich waznych dla brd obiektéw i zjawisk wystepujacych na drogach i w strefie bezpieczenstwa,
zwigzanych z ruchem pieszych, a w szczeg6lnosci dotyczacych:

geometrii jezdni, chodnikéw, drég rowerowych na odcinkach,

geometrii jezdni, chodnikéw, drég rowerowych w obrebie skrzyzowan, parkingdw i innych obiektéw uzytecznosci publicznej,
oznakowania poziomego i pionowego, sygnalizacji, organizacji ruchu pod katem ruchu pieszych,

barier, poreczy, wygrodzen i innych urzadzen brd,

drzew i krzewow wptywajacych na widocznos¢ pod katem ruchu pieszych,

oSwietlenia drogowego w rejonie przejsc dla pieszych i chodnikéw,

innych elementdw infrastruktury w strefie bezpieczenstwa (np. reklamy, ogrodzenia drogi, ekrany akustyczne itp.),
majgcych wptyw na ruch pieszych i ich widocznos¢,

widocznosci w rejonie zjazdow, skrzyzowan, miejsc obstugi podroznych,

© widocznosci na odcinkach miedzyweztowych,

© innych elementéw uznanych za wazne w danych uwarunkowaniach lokalnych.
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Organizacja kontroli brd. Minimalna czesto5¢ wykonywania kontroli zalezy od jej rodzaju:

© w przypadku kontroli ogélnych — przynajmniej raz w roku,
© wprzypadku kontroli szczegdtowych —w zaleznosci od wynikéw klasyfikacji odcinkéw oraz rekomendacji z kontroli ogélnych.
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W trakcie prowadzenia kontroli brd dokonuje sie oceny drogi z punktu widzenia wptywu danego rozwigzania na poziom bez-
pieczenstwa pieszych uczestnikow ruchu drogowego na podstawie wiedzy prowadzacych kontrole inspektoréw.

Lista kontrolna. Pomocniczyminarzedziami sa listy kontrolne i tablice zbiorcze defektow. W opracowanej na potrzeby GDDKIA
Instrukcji prowadzenia kontroli brd na drogach krajowych [2] zamieszczono liste kontrolng, ktéra stanowi pomoc w identyfikacji
defektow (zrodet zagrozen) elementow infrastruktury drogowej sprzyjajacych zagrozeniu pieszych uczestnikéw ruchu drogo-
wego. Lista kontrolna zawiera zbidr pytan, na ktére powinien odpowiedzie¢ inspektor brd, z podziatem na nastepujace grupy:

© cechy drogi: widocznosé ,pieszy — kierowca” i ,kierowca — pieszy”, czytelnosé, drogi dwujezdniowe, chodniki wraz
z przejsciami, oSwietlenie,

© cechy otoczenia drogi: zielen, a szczegdlnie drzewa, lokalizacja obiektéw uzytecznosci publicznej, handlowych itp.
w poblizu drogi,

© organizacja ruchu: oznakowanie pionowe dotyczace ruchu pieszych, sygnalizacja Swietlna, urzadzenia brd, oznakowanie
miejsc niebezpiecznych, parkowanie na jezdni lub bezposrednio przy niej, roboty na drogach,

© charakterystyka ruchu drogowego: limity i strefy ograniczen predkosci, natezenie, prowadzenie ruchu pieszego i ro-
werowego, transport zbiorowy.

Raport z kontroli brd. Po kazdej kontroli brd zespot inspektorow sporzadza raport identyfikujacy zagrozenia (w postaci wy-
stepujacych defektéw zakwalifikowanych do odpowiedniej klasy) i podajacy rekomendacje co do koniecznosci zastosowania
odpowiednich srodkow. Inspektorzy na podstawie raportu przedstawiajg wtasciwemu dyrektorowi zarzadu drogowego
whnioski co do koniecznosci podejmowania odpowiednich dziatan. Narys. 3.10 przedstawiono przyktad identyfikacji zagrozen
pieszych uzytkownikow drog zidentyfikowanych przez inspektora brd na przejsciu dla pieszych w Warszawie.

Po dokonaniu oceny zagrozenia nalezy okreslic, czy zidentyfikowane zagrozenie zostanie usuniete, czy zostanie ograniczone,
tak aby zmniejszy¢ potencjalne ryzyko, czy tez zostang wprowadzone srodki ochrony przed zagrozeniem. Na tej podstawie
nalezy podjac dziatania zmierzajace do rozwigzania problemu.
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Prowadzono identyfikacje i ocene zagrozen na odcinku ulicy Sokratesa w Warszawie (rys. 3.10). Inspektor brd w raporcie
z przeprowadzonej kontroli brd zamiescit nastepujace spostrzezenie i zalecenie:

.Spostrzezenie: Przejscie dla pieszych na ul. Sokratesa w Warszawie. Lokalizacja przejscia dla pieszych na ulicy o przekro-
ju x4 przy dodatkowym poszerzeniu jezdni. DtugoS¢ przejscia pieszych przez jezdnie wynosi w tym miejscu ok. 17 m. Diugi
odcinek prosty zacheca do rozwijania duzych predkosci pojazdow. Lokalizacja tym bardziej niezrozumiata, ze po drugiej
stronie wlotu konczy sie pas dzielacy pasy ruchu, ktéry zapewnitby na przejsciu azyl dla pieszych. Wystepuje bardzo wy-
sokie ryzyko potracenia pieszego na przejsciu.

Zalecenie: Zaleca sie wykonac wyspe azylu dla pieszych kosztem widocznego poszerzenia jezdni (prawdopodobnie uzy-
wanego jako pas wiaczenia)”

e e i
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Rys. 3.10 Przyktad istniejgcego przejscia dla pieszych i zagrozen dla pieszych uzytkownikéw drogi, zidentyfikowanych przez
inspektora brd
Zrédto: opracowanie wiasne - M. Budzyriski
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4 SYSTEMATYKA DZIAtAN NA RZECZ OCHRONY
PIESZYCH

Potrzeba usystematyzowania dziatan narzecz bezpieczenstwa ruchu pieszych wynika z ich réznorodnosci co do celéw stoso-
wania, obszaréw stosowania oraz osiaganych efektow. Dziatania te tacza rozne srodki fizyczne i narzedzia (plany, procedury)
w celu redukgji prawdopodobienstwa i konsekwencji wypadkow z pieszymi. Dla celéw niniejszego podrecznika przyjeto, ze
systematyka dziatan obejmowac bedzie:

© kierunkidziatan,
© sposoby dziatania,
© srodki realizacji dziatania (narzedzia, urzadzenia).

4.1 Kierunkidziatan

Kierunki dziatan zawierajg szerokie obszary interwencji na rzecz bezpieczenstwa pieszych. Wspierajac sie doSwiadczeniami
zagranicznymi [98], mozna wydzieli¢ pie¢ kierunkéw dziatan na rzecz ochrony pieszych w ruchu drogowym:

© usprawnianie zarzadzania ruchem,

© rozwoj bezpiecznej infrastruktury dla pieszych,
© poprawa percepdji uzytkownikdw drog,

© opieka, edukacja i nadzor nad ruchem,

© usprawnianie konstrukcji pojazdéw.

Usprawnianie zarzadzania ruchem dotyczy gtownie dziatan obszarowych nastawionych na: redukcje ruchu pojazdow
w obszarach przeznaczonych dla intensywnego ruchu pieszego, strefowanie predkosci (szczeg6lnie na ciggach gtéwnych
ulic) i uspokojenie ruchu, redukcje wystawienia pieszych (zmniejszenie uczestnictwa pieszych w miejscach i czasie o duzym
zagrozeniu dla ich bezpieczenstwa, oddzielenie stref ruchu pieszego od ruchu samochodowego).

Rozwadj i usprawnianie bezpiecznejinfrastruktury dla pieszych to kierunek dziatan na rzecz bezpieczenstwa pieszych uczest-
nikéw ruchu, nastawionych na: planowanie sieci urzadzen dla ruchu pieszego (strefy ruchu pieszego, ciagi piesze, zwiekszenie
liczby i rozmieszczenie przejsc dla pieszych), separacje ruchu pieszego od kotowego, projektowanie i budowe bezpiecznych
przejsc dla pieszych, utrzymanie wysokich standardéw urzadzen dla pieszych, dopasowanie urzadzen dla pieszych do wy-
magan grup uzytkownikéw o specyficznych potrzebach (dzieci, osoby starsze i niepetnosprawne).

Poprawa percepcji uzytkownikdow drog na obszarze objetym analiza dotyczy gtownie dziatan obszarowych nastawionych
na poprawe percepcji i widocznosci uczestnikéw ruchu i pojazdéw, a w szczegdlnosci: poprawy widocznosci pieszych uczest-
nikéw ruchu, poprawy widocznosci pojazdow, zwiekszenia widocznosci urzadzen drogowych i urzadzen bezpieczenstwa
ruchu (obszary dobrej widocznosci na skrzyzowaniach i przejsciach dla pieszych), oSwietlenie urzadzen dla pieszych, poprawa
widocznosci oznakowania urzadzen dla pieszych.

Opieka, edukacja i nadzor to kierunek dziatan nietechnicznych na rzecz bezpieczenstwa pieszych uczestnikéw ruchu, na-
stawionych na: opieke nad pieszymi ofiarami wypadkow drogowych (szybka i skuteczna pomoc medycznai psychologiczna),
edukacje pieszych, kierowcow i zarzadzajacych ruchem, kampanie informacyjne oraz dziatania zwigzane z nadzorem nad
ruchem (prewencja i egzekwowanie prawa).

Usprawnienie konstrukcji pojazdow to kolejny obszar dziatan narzecz bezpieczenstwa pieszych uczestnikow ruchu, nasta-
wionych na: usprawnienia konstrukgji pojazdow (miekkie karoserie i poduszki powietrzne dla pieszych), poprawe widocznosci
pojazdow (kolory, oSwietlenie, styszalnosé pojazdow elektrycznych) i poprawe pola obserwacji z pojazdow (dodatkowe lustra
i kamery w pojazdach ciezarowych i autobusach).

4.2 Sposoby dziatan

Rozwigzywanie zidentyfikowanych probleméw bezpieczenstwa pieszych uczestnikéw ruchu drogowego moze by prowadzone
poprzez zmniegjszenie lub eliminacje:

© obszaréw konfliktow pieszy — pojazd (narazenia na ryzyko),
© prawdopodobiefstwa powstawania wypadkéw z pieszymi,
© konsekwencji wypadkéw z pieszymi.
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Eliminacja lub zmniejszenie obszarow konfliktow pieszy — pojazd dotyczy przeciec ciggdw pieszych z trasami prowadzacymi
pojazdy, a w szczegblnosci:

© drogi ulic, po ktorych odbywa sie ruch kotowy (rowery, samochody, autobusy, tramwaje, pojazdy ciezarowe, pojazdy
specjalne/uprzywilejowane),

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

© drogipaséw rowerowych.

Eliminacja lub zmniejszenie obszardw konfliktéw pieszy — pojazd mozliwe jest poprzez zastosowanie takich dziatan, jak:

© racjonalne zagospodarowanie przestrzenne, a w szczegdlnosci optymalne rozmieszczenie obiektow generujacych
ruch pieszych i pojazdéw, minimalizujace wystepowanie konfliktow pieszy — pojazd,

© zmniejszenie wielkosci ruchu kotowego poprzez ograniczenie ruchu pojazdow (eliminowanie ruchu tranzytowego,
budowa obwaodnic, ograniczenia ruchu ciezarowego, lokalizacja parkingéw na granicach obszaréw ruchu pieszego)

© kanalizowanie ruchu pieszego (strefy ruchu pieszego, ciagi piesze),

© regulacje dostepu pieszych do drogi (ograniczenie dostepnosci dla drog wyzszych klas, a zwiekszenie dostepnosci
dla drog 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 rozwiazan,

© podniesienie poziomu edukacji pieszych i kierowcdw oraz zwiekszenie partnerstwa na drodze (poprzez kampanie
informacyjne i zintegrowane programy edukacyjne),

© zwiekszenie przestrzegania przepisow ruchu drogowego przez pieszych oraz kierujacych pojazdami (poprzez zwiek-
szenie nadzoru nad ruchem drogowym i jego automatyzacje, weryfikacje kar za wykroczenia, wprowadzenie zasady
nieuchronnosci kar),

© rozdzielenie trudnych do wyeliminowania sytuacji konfliktowych miedzy pieszymi a pojazdami w czasie (zastosowanie
sygnalizacji Swietlnej) i w przestrzeni (wyspy azylu, ktadkii tunele dla pieszych),

© zastosowanie srodkow inzynierskich stuzacych ochronie pieszego (chodniki, wyspy azylu, sygnalizacja Swietina),

© zastosowanie srodkéw uspokajania ruchu zmniejszajacych predkos¢ pojazdow nasieci ulic prowadzacych ruch pieszych,

© poprawe widocznosci pieszych, szczegdlnie w warunkach ograniczonej widzialnosci (noc, mgta) poprzez zwiekszenie
stopnia uzywania elementéw odblaskowych, poprawe stanu oSwietlenia przejsc dla pieszych, wyeliminowanie prze-
szkod z obszardéw widocznosci pieszych na przejsciach dla pieszych i skrzyzowaniach.

Zmniejszenie konsekwencji wypadkow z pieszymi poprzez:

© obnizenie predkosci pojazdoéw w obszarach przebywania pieszych uczestnikow ruchu, aw szczegolnosci drastyczne
zmniejszenie udziatu pojazdéw jadacych z predkoscia niebezpieczng dla pieszych, tj. powyzej 50 km/h,

© eliminacje ruchu pojazdow ciezarowych w obszarach wystepowania ruchu pieszego,

© zastosowanie srodkéw ochrony dla pieszych szczegdlnie wrazliwych na obrazenia (dzieci, osoby starsze, niepetno-
sprawni uczestnicy ruchu),

© zastosowanie urzadzen chronigcych pieszych w otoczeniu drogi.

4.3 Srodki realizacji dziatai

Srodkirealizacji dziatafd podejmowane na obszarze catego kraju, regionu, powiatu lub gminy moga mie¢ charakter inwestycyjny,
organizacyjno-finansowy oraz prawny i dotyczyc¢ dziatan oraz sSrodkow edukacyjnych, inzynierskich i zwigzanych z nadzorem
nad ruchem drogowym. Srodki te obejmujg narzedzia (instrumenty) i urzadzenia [67], [110].

Do narzedzi majacych zastosowanie w ochronie ruchu pieszych zaliczy¢ mozna:

© przepisy prawne (dyrektywy, ustawy, rozporzadzenia, zarzadzenia),

© strategie, analizy i ekspertyzy,

© narzedzia zarzadzania brd, w tym metody oceny bezpieczeAstwa, audyty i inspekcje bezpieczefstwa,
© przewodniki dobrej praktyki.

Narzedzia r6znia sie obligatoryjnoscia i powszechnoscia. Wdrazanie wiekszosci z nich wynika gtéwnie z zakresu kompetengji
instytucji zarzadzajacych brd, a oczekiwany zakres aktywnosci tych instytucji na rzecz ochrony pieszych przedstawiono
w rozdziale 5.
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Do urzadzen majacych zastosowanie w ochronie ruchu pieszych zaliczyé mozna urzadzenia drogowe uzytkowane przez pie-
szychispetniajace wymagania bezpieczenstwa pieszych, tzn. wtasciwie dobrane, umiejscowione i wyposazone w urzadzenia
bezpieczenstwa. Urzadzenia te podzielic mozna:

© w zaleznosci od sposobu uzytkowania ich przez pieszych na:
© uzytkowane przez pieszych poruszajacych sie wzdtuz drogi,
© uzytkowane przez pieszych poruszajacych sie w poprzek drogi;
© w zaleznosci od miejsca stosowania na:
© miejskie (uliczne),
© zamiejskie;
© w zaleznosci od zakresu stosowania na:
© punktowe,
© liniowe,
© obszarowe.

Zasady stosowania ww. urzadzen, gtdwnie przez zarzady drog, przedstawiono w rozdziatach 5i 6. Podziat Srodkow realizacji
dziatan naroznych poziomach (krajowym, regionalnym, lokalnym) opracowano z wykorzystaniem doSwiadczen zagranicznych
[98] i przedstawiono w tablicach 4.1—4.4 (str. 51-55).

4.4 Realizatorzy dziatan

Wyzej wymienione dziatania majg swoich wtasciwych z punktu widzenia kompetencji realizatorow.
Realizatorami moga byc:

© instytucje zarzadzajace bezpieczefistwem, gtéwnie te utworzone z myslg o poprawie bezpieczefistwa ruchu dro-
gowego; w tym przypadku Srodkami realizacji dziatan sa przede wszystkim narzedzia umozliwiajace organizacje
interwencji na rzecz poprawy brd,

© zarzadcy drog, dla ktorych srodkami realizacji dziatan sg przede wszystkim urzadzenia brd oraz niektére narzedzia
zarzadzania brd takie jak audyt brd, klasyfikacje brd i kontrola brd (przeglady drég pod katem brd),

© osrodki naukowe iinstytuty badawcze, poprzez prowadzenie badaf dotyczacych wyjasnienia probleméw bezpieczefi-
stwa pieszych, oceny skutecznosci i efektywnosci stosowanych srodkow i transfer uzyskanej w ten sposob wiedzy
do instytucji zarzadzajacych bezpieczenstwem i zarzadow drog.

Do instytucji zarzadzajacych brd na poziomie strategicznym naleza:

© wtadze centralne (parlamentirzad) w ramach przygotowania i wdrazania regulacji prawnych dotyczacych standardéw
bezpieczenstwa, zasad i zalecen dotyczacych uczestnikdw ruchu i operatorow, produkgji i eksploatacji pojazdéw oraz
budowy i utrzymania drog;

© urzedy centralne (minister wtasciwy ds. transportu, Krajowa Rada BRD, Komenda Gtéwna Policji, GDDKiA) w ramach
przygotowania i wdrazania krajowych resortowych programow poprawy bezpieczenstwa,

© jednostki samorzadu terytorialnego (wojewddzkie, powiatowe, gminne), regionalne i lokalne rady brd lub inspektorzy
brd w ramach przygotowania i wdrazania regionalnych i lokalnych programéw poprawy brd, planow transportowych
i planéw mobilnosci aktywnej,

© inneinstytucje (szkoty, przedsiebiorstwa, stowarzyszenia) w ramach tworzenia i wdrazania planéw mobilnosci pie-
szychirowerzystow i aktywnosci na rzecz brd.

Na poziomie operacyjnym gtéwna role odgrywaja zarzady drog, przy czym wdrazanie przez nie sSrodkdéw poprawy bezpie-
czenstwa pieszych moze wymagac koordynacji pomiedzy zarzadcami réznych kategorii drog i konsultacji spotecznych ze
stronami zainteresowanymi problemem.
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5 ZASADY ORGANIZAC)I DZIALAN NA RZECZ
OCHRONY PIESZYCH

5.1 Wprowadzenie

Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO), Bank Swiatowy i wiele innych organizacji opracowato i wydato szereg raportdw,
podrecznikow i rekomendacji dotyczacych dziatan prowadzonych na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jednym z pod-
stawowych opracowan byt ,Swiatowy raport o zapobieganiu obrazeniom w wypadkach drogowych” [110]. W raporcie tym
zawarto szesc¢ podstawowych zalecen dla krajow i instytucji zajmujacych sie wdrazaniem dziatan i zalecen na rzecz bezpie-
czenstwa ruchu drogowego:

© zidentyfikowaé i wyznaczy¢ lidera dziatan zwiazanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego (agencja, biuro itp.),

© ocenit wielko¢ problemu brd oraz stosowang polityke, uwarunkowania instytucjonalne i mozliwosci rozwigzania
tego problemu,

© przygotowat krajowa strategie bezpieczefstwa ruchu drogowego i plan dziatania,

© okreslic wielko¢ i przeznaczyc odpowiednie Srodki finansowe i zasoby ludzkie w celu rozwigzania zidentyfikowanych
problemaw,

© wdrazat skuteczne i efektywne dziatania zapobiegajace powstawaniu wypadkéw drogowych lub minimalizujgce ich
skutki, jezeli do wypadkow dojdzie; a takze prowadzic ocene skutecznosci tych dziatan,

© wspierat rozwdj zdolnosdi dziatan instytucji, organizadji i badan krajowych oraz wspdtpracy miedzynarodowej.

Wdrazanie tych rekomendacji miedzy innymi przez dziatania ONZ (Dekada Dziatan na rzecz brd) [109], spowodowato w wielu
krajach, w szczegolnosci w krajach rozwijajacych sie, zapotrzebowanie na podreczniki przyktadow dobrej praktyki. Takim
podrecznikiem jest ,Podrecznik dla decydentéw i praktykow w zakresie bezpieczenstwa pieszych na drogach” [110].

Bezpieczenstwo ruchu drogowego jest zagadnieniem wielodyscyplinarnym, dlatego w procesie
zarzadzania tym bezpieczefistwem, obejmujgcym takze prowadzenie dziatai na rzecz ochrony
pieszych uczestnikow ruchu, powinny brac udziat rozne grupy zawodowe ztozone z: inzynierow,
projektantow, wymiaru sprawiedliwosci, nadzoru nad ruchem, edukacji, zdrowia publicznego
i innych, ktére majg obowiagzek lub chca dziatat na rzecz usprawnien bezpieczefnstwa ruchu
pieszego na poziomie lokalnym, regionalnym i krajowym.

Dlatego skutecznie prowadzone dziatania powinny sie réznic rodzajem i zakresem na poszczegélnych poziomach zarzadzania:
centralnym (strategicznym), wojewadzkim (taktycznym) i lokalnym (operacyjnym).

5.2 Zakres dziatan

5.2.1 Poziom centralny

Na poziomie centralnym zaleca sie stosowac nastepujace dziatania i interwencje:

A. Przeprowadzanie okresowej, ogolnokrajowej diagnozy stanu bezpieczenstwa pieszych.

B. Przeprowadzenie szczegotowej analizy ,przed-po” w przypadku planowanych zmian prawnych w zakresie ochrony
pieszych oraz monitorowanie realizacji celow dotyczacych bezpieczenstwa pieszych zawartych w NPBRD.

C. Wykonanie pilotazowych kompleksowych projektéw rozwigzan w zakresie ochrony pieszych (w wyznaczonych
obszarach).

D. Przeprowadzenie nowelizacji aktow prawnych w celu wzmocnienia ochrony pieszych jako uczestnikdw ruchu drogo-
wego oraz skutecznego eliminowania ruchu pojazdéw po powierzchniach przeznaczonych dla pieszych i przeszkad
w ruchu pieszych.
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E. Opracowanie i rozpowszechnienie zasad doskonalenia edukacji dzieci i mtodziezy w zakresie pieszego uczestnictwa
w ruchu drogowym np. w trakcie przygotowania do uzyskania karty rowerowe;j.

F. Opracowanie i rozpowszechnienie rekomendacji dla instytucji zajmujacych sie szkoleniem kierowcow w zakresie
podnoszenia wiedzy kierowcow o bezpieczenstwie pieszych i kulturze wzajemnych zachowan (pieszy - kierujacy).

G. Opracowanie i rozpowszechnienie rekomendacji dla stuzb nadzoru nad ruchem drogowym w zakresie intensywnosci
i skutecznosci dziatan podejmowanych w celu modyfikacji nieprawidtowych zachowan pieszych i kierowcow wzgle-
dem pieszych.

H. Opracowanie i rozpowszechnienie zasad i rekomendacji dla gminnych stuzb w zakresie tworzenia planéw ruchu pie-
szego i poprawy jego bezpieczenstwa.

|, Opracowanie irozpowszechnienie rekomendacji dla zarzadow drog w zakresie stosowania Srodkow ochrony pieszych.

J. Skierowanie ww. rekomendacji E-| w szczegolnosci do wojewodztw o wysokim zagrozeniu bezpieczenstwa pieszych.

5.2.2 Poziom wojewodzki

Na poziomie regionalnym zaleca sie stosowac nastepujace dziatania i interwencje:

A. Przeprowadzanie okresowej, regionalnej diagnozy stanu bezpieczenstwa pieszych.

B. Weryfikacje celow i dziatan na rzecz ochrony pieszych zawartych w wojewddzkich programach brd.

C. Nadanie planowanym dziataniom inwestycyjnym i organizacyjnym stuzgcym ochronie pieszych wyzszej rangi w doku-
mentach strategicznych wojewodztwa (strategie rozwoju wojewodztwa, regionalne programy strategiczne w zakresie
transportu, regionalne programy operacyjne, zintegrowane porozumienia terytorialne) w celu poprawy warunkéw ich
wspotfinansowania ze Srodkow UE.

D. Opracowanie i rozpowszechnienie przewodnika w zakresie wykonywania audytéw mobilnosci pieszej i planéw ,bez-
pieczna droga do szkoty"” z przyktadami.

E. Rozpowszechnianie w gminach wojewodztwa dobrych praktyk w zakresie srodkdw uspokajania ruchu i skutecznych
srodkow ochrony pieszych (przewodniki opracowane na poziomie centralnym).

F. Poddawanie regionalnych projektéw drogowych (transportowych) audytowi brd ze szczegdlnym zwrdceniem uwagi
na bezpieczenstwo pieszych.

G. Wsparcie merytoryczne i finansowe (w ramach planéw finansowych wojewédztwa) gmin o najwiekszym zagrozeniu
w ruchu pieszych w wykonaniu projektu pilotazowego.

5.2.3 Poziom lokalny (powiatowy, gminny)

Na poziomie lokalnym zaleca sie stosowac nastepujace dziatania i interwencje:

A. Przeprowadzanie okresowej, gminnej diagnozy stanu bezpieczenstwa pieszych.

B. Przeprowadzanie w obszarach zagrozonych obserwacjii oceny aktywnosci pieszych (audytu dostepnosci pieszej).

C. Tworzenie planéw (programoéw ruchu pieszego) i wsparcie instytucji (szkot, zaktadéw pracy, szpitaliitp.) w tworzeniu
planéw bezpiecznego dojscia do miejsc uzytecznosci publicznej.

D. Poddawanie lokalnych projektow drogowych (transportowych) audytowi brd ze szczegblnym zwrdceniem uwagi na
bezpieczenstwo pieszych.

E. Stosowanie w gminie dobrych praktyk w zakresie Srodkéw uspokajania ruchu i skutecznych srodkéw ochrony pieszych
(przewodniki opracowane na poziomie centralnym).

F. Wspieranie finansowe inicjatyw obywatelskich stuzacych ochronie pieszych w ruchu drogowym i zahamowaniu pro-
cesu ograniczania przestrzeni pieszych.

5.3 Instrumenty organizacji dziatan

5.3.1 Monitoring aktywnosci pieszych

Wiedza o zachowaniach transportowych w odniesieniu do pieszych stanowi podstawowy warunek podejmowania dziatan
na rzecz bezpieczenstwa pieszych. Sama metodyka badania lokalnej aktywnosci pieszych nie jest szczegélnie skompli-
kowana, natomiast kluczowe znaczenie ma jej powszechne stosowanie. Monitoring aktywnosci pieszych wykonuje sie
wedtug przyjetych metod i standardéw opisanych w rozdz. 3 niniejszego podrecznika lub w opracowanym dla wtasnych
potrzeb i promowanym na wtasnym terenie przewodniku do takiego monitoringu. Przewodnik taki powinien zawierac zasady:
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© pomiaruruchu pieszego, w tym udziatu ruchu pieszego w catym ruchu miejskim, zmiennosci dobowego ruchu piesze-
go (pomiar reczny lub automatyczny); wskazywany jest miarodajny okres (sezon, pogoda, dzief, godzina) i miejsce
pomiarow,

© metod obserwadji ruchu pieszego, w tym przechodzenia przez jezdnie, skrecania w inng ulice, Sciezki przejscia przez
okreslony obszar/odcinek ulicy, poruszania sie w przestrzeniach publicznych z identyfikacja przyjetych klasyfikagji
aktywnosci pieszej, wieku, ptci, wielkosci grupy,

© badan zachowan polegajacych na ocenie w mozliwie prosty sposob celéw podrozy pieszej, satysfakdji i preferendji
z zastosowaniem metody ankietowej (krotkiego wywiadu na obszarze o jednolitym charakterze np. duzym placu).

Podstawowymi celami takiej oceny sa:

© oszacowanie zachowan przy przekraczaniu jezdni, w szczegdlnosci przez dzieci, po wprowadzeniu roznych usprawnien,
© oszacowanie redukgji predkosci pojazdow,

© identyfikacja probleméw wymagajacych dalszych usprawnien,

© pomoc w projektowaniu podobnych rozwigzan w przysztosci.

5.3.2 Tworzenie programow bezpieczenstwa pieszych

Program ruchu pieszego ma fundamentalne znaczenie organizacyjne w tworzeniu bezpiecznych warunkéw poruszania sie
pieszych [12], [32], [36], [62], [58], [65], [67], [73], [96], [102], [113]. Program poprawy bezpieczenstwa ruchu catkowicie lub
czeSciowo poSwiecony ruchowi pieszemu powinien zawierac:

© dobrze zdefiniowany problem,

© jasne cele; plan moze by¢ kompleksowy, ujmujacy szeroki zakres czynnikdw ryzyka lub ograniczony do kilku celow
specyficznych,

realne (realistyczne) cele, wskazniki dla monitoringu realizacji celw, linie czasu (harmonogram) i ,kamienie milowe"
w celu oceny postepow w realizacji planu,

odpowiednie alokacje zrodet finansowania na réznych poziomach (lokalnym, krajowym, miedzynarodowym),
system monitorowania i ewaluacji (metody zbierania i analizy danych, rozpowszechniania wynikaw),

zapewnienie trwatosci oddziatywania np. poprzez zapewnienie dtugoterminowego finansowania.
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Kluczowym elementem programu jest plan dziatan (action plan). Najczesciej priorytetami dziatan sa:

poprawa koordynacji prowadzonych juz dziatan,

poprawa stanu bezpieczenstwa pieszych,

promocja poruszania sie pieszo,

poprawa warunkow ruchu pieszych w sieci ulic,

poprawa warunkow ruchu pieszych w obszarach rozwojowych i weztach transportowych,
skuteczne wdrazanie planu (efektywne finansowanie) i monitorowanie.

WEAVEVEVEVEY)

Przyktad mapy priorytetowych dziatan, stanowigcej element planu tworzenia bezpiecznych warunkéw poruszania sie pie-
szych, przedstawiono narys. 5.1.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu pieszego moze obejmowac miedzy innymi dziatania takie jak:

© wprowadzanie stref zamieszkania i stref ,30 km/h", tam gdzie jest to najbardziej wskazane dla podniesienia bezpie-
czenstwa pieszych,

© przeglad wszystkich skrzyzowan z sygnalizacja Swietlng, wprowadzenie bezkolizyjnych faz ruchu i dodatkowych
urzadzen ochrony dla pieszych biorac pod uwage priorytety dla tych uzytkownikow drog,

© kontynuacja wsparcia dla programu ,Bezpieczna droga do szkoty” z wykorzystaniem ,najlepszej praktyki” w tym
zakresie.

5.3.3 Monitorowanie realizacji programow

Wyniki monitorowania programow bezpieczenstwa pieszych i ocena zastosowanych interwencji maja kluczowe znaczenie
dla skutecznego osiagania zatozonych celow, a takze doskonalenia procesu podejmowania decyzji, wymiany doSwiadczen
i czynnego uczestnictwa w poprawie bezpieczenstwa pieszych na forum ponadlokalnym. Jest wiele r6znych metod prowa-
dzenia ocenirozpowszechniania rezultatow tych ocen, jednak kazdy proces oceny powinien by¢ prowadzony z zachowaniem
kilku podstawowych zasad.
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Przyktad planu mobilnosci pieszych przedstawiono dla miasta Kempsey [28] w Australii. W planie tym, przygotowanym
na zlecenie rady powiatu, wyznaczono trasy i przejscia dla pieszych z uwzglednieniem: senioréw, dzieci w drodze do
szkoty, doj5¢ do sklepow i obiektow ustugowych oraz ciagdw rekreacyjnych. Najwyzszy priorytet nadano trasom, po,
ktarych poruszaja sie seniorzy i dzieci w drodze do szkoty, nizszy priorytet nadano trasom dojscia do sklepow i ciggom
rekreacyjnym.
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PIERWSZY STOPIEN WAZNOSCI NIZSZY STOPIEN WAZNOSCI L _*_ T
Droga dla starszych ludzi Droga do punktéw handlowo-ustugowych
O Przejscie na drodze dla starszych ludzi O Przej$cie na drodze do punktéw handlowo-ustugowych
DRUGI STOPIEN WAZNOSCI NIZSZY STOPIEN WAZNOSCI
Droga do szkoty Droga piesza do miejsc rekreaciji
O Przejscie na drodze do szkoty = mmmmmn Wspdldzielona Sciezka wzdtuz rzeki
O Przejscie na drodze do miejsc rekreacji

Rys. 5.1 Przyktad planu mobilnosci pieszych dla miasta Kempsey
Zrédto: [32]
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Wskazniki do oceny skutecznosci dziatan. Najczesciej wykorzystywanymi do oceny skutecznosci dziatan wskaznikami sa:

© wskazniki procesu dla oceny postepdw wdrozeniowych programu: utworzenie grupy roboczej, prowadzenie wizji tere-
nowej, przygotowanie planu bezpieczenstwa pieszych, nadanie priorytetu dla bezpieczenstwa pieszych w politykach
i programach, wdrozenie planu dziatan,

© wskazniki wyjsciowe dla pomiaru wynikéw przypisanych procesowi: publikowanie planu bezpieczefistwa pieszych,
zatwierdzenie planu przez wtadze krajowe, regionalne lub lokalne, alokacja Srodkéw finansowych narealizacje planu,
zabezpieczenie miejsca na budowe chodnika,

© wskazniki rezultatu dla pomiaru wynikéw wdrozonych dziatan: wzrost wiedzy o czynnikach ryzyka, zmiany w zacho-
waniach uczestnikow ruchu, zmniejszenie liczby ofiar rannych i Smiertelnych wérdd pieszych.

Rekomendacje. W celu poprawnego prowadzenia monitorowania realizacji dziatan rekomenduje sie i zaleca:

© upewnit sie, ze tworzony program bezpieczenstwa pieszych na poziomie krajowym, regionalnym lub lokalnym zawiera
plan monitorowania i ewaluagji; ustalanie celéw, typow i wskaznikow ewaluacji w fazie planowania interwencji na
rzecz bezpieczenstwa pieszych podniesie jakos¢ ewaluagji,

dokonac identyfikacjiistniejacych dziatan ewaluacyjnych w swoim otoczeniu i instytucji odpowiedzialnych za te dziata-
nia; pozwoli to naidentyfikacje danych niezbednych do ewaluacjii pomoze zawigzac partnerstwo z tymiinstytucjami,
dokonac identyfikacji wskaznikow monitorowania procesu, wynikéw i rezultatéw programu bezpieczenstwa pieszych,
przeprowadzac ewaluacje konsekwentnie i planowo, zgodnie z przyjeta metoda postepowania, wykorzystujac ist-
niejace bazy danych lub prowadzac obserwacje zachowan, audyty bezpieczenstwa itp.,

wykorzystac wyniki ewaluacji w doskonaleniu programu oraz przy informowaniu zainteresowanych stron o sukcesach
i porazkach.
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5.4 Proces wdrazania

Proces wdrazania srodkow bezpieczenstwa pieszych jest niezwykle wazny z punktu widzenia mozliwosci, jakoscii efektyw-
nosci podejmowanych interwengji.

Do podstawowych wymagan takiego procesu naleza:

© kompleksowos¢ polityki bezpieczenstwa pieszych; w tym aspekcie z jednej strony potrzeby pieszych nie moga by¢
przeciwstawiane potrzebom innych uzytkownikow drég, z drugiej strony prawa pieszych oraz 0sob niepetnosprawnych
musza byc egzekwowane w kazdej sytuacji na drodze,

© zaangazowanie 0s6b i instytudji na réznych poziomach; powinno ono wynikaé z formalnych i merytorycznych kom-
petencji, a takze prawnej i obywatelskiej odpowiedzialnosci przy podejmowaniu technicznych (infrastrukturalnych)
i nietechnicznych decyzji co do podejmowanych interwencji,

© koordynacja i wspétpraca pomiedzy poziomami decyzyjnymi, w tym pomiedzy interesariuszami na poziomie lokal-
nym, pomiedzy instytucjami rzadowymi i samorzadowymi, pomiedzy r6znymi sektorami administracji, dyscyplinami
i zawodowymi praktykami, a takze osobami podejmujgcymi decyzje w przedmiotowej sprawie w réznych krajach,
w szczegolnosci w UE.

Wspotczesne podejscie do skutecznej polityki bezpieczenstwa pieszych wymaga takze rozwijania sieci profesjonalistow
w zakresie kultury bezpieczenstwa, zaangazowania zewnetrznych instytucji naukowych i obserwatoriéw oraz prowadzenia
studiow skutecznosci i efektywnosci stosowanych srodkow bezpieczenstwa.

5.5 Kompleksowe podejscie do stosowania drogowych Srodkow
ochrony pieszych

Rozwigzania kompleksowe polegaja na zastosowaniu w danym miejscu (skrzyzowaniu, ciggu drogowym lub obszarze)
jednoczesnie kilku sSrodkéw ochrony pieszych. Wymagac to moze dodatkowych zabiegow organizacyjnych, opracowania
obszarowych planéw realizacji, a takze zaangazowania réznych zarzadcow drog oraz zainteresowanych sprawa oséb i in-
stytucji spotecznych [71]. Wyrdézni¢ mozna kilka specyficznych miejsc szczegblnie wymagajacych zastosowania rozwigzan
kompleksowych, a mianowicie:

© obszary centralne miast,
© obszary mieszkaniowe,
© obszary szkolne,
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© przejscia drog tranzytowych przez mate miejscowosci,
© odcinki drog zamiejskich,

© przystankiiwezty transportu zbiorowego,

© skrzyzowania.

Przyktadem kompleksowego podejscia do rozwigzywania problemoéw ruchu pieszego w ramach planéw mobilnosci aktywnej
saplany rozszerzania stref ruchu uspokojonego, stref ograniczonej predkosci - 30 km/h, stref zamieszkania, drog rowerowych
i wydzielonych ciggéw pieszych i dziatania prowadzone w Gdansku. Na rys. 5.2 przedstawiono rozmieszczenie istniejacych
i planowanych stref ruchu uspokojonego.

PRZYKtAD A N N N N N S S S S &S =

GDANSK

TRAEY ROWERODWE

— Oy AT

B ey ssckoionegs rechu

] BT Lo i Mt it 1
Falurmt e Aoy WK - 1\

Rys. 5.2 Przyktad rozmieszczenia istniejgcych i planowanych stref ruchu uspokojonego w Gdansku
Zrédto: Referat Mobilnosci Aktywnej WGK Gdarisk [55]

5.5.1 Obszary centralne miast

W obszarach centralnych miast zwykle wystepuje duza gestos¢ zrodet i celow podrozy pieszych, a najbardziej popularnymi
rozwigzaniami organizacji ruchu pieszego sa:

© strefy lub odcinki ulic wydzielone dla ruchu pieszego,
© strefy ograniczonej predkosdi,
© obszary wspdlnego uzytkowania (shared space).

Strefy lub odcinki ulic wydzielone dla ruchu pieszego. Stosuje sie je w obszarach centralnych miast, gdzie wystepuje duze
obcigzenie ulic ruchem pieszych, a cata ulica przeznaczona jest dla ruchu pieszego. Natomiast samochody moga sie poru-
szat wyjatkowo tylko w okreslonych celach (pojazdy dostawcze, ratunkowe lub stuzb komunalnych) i zwykle w okreSlonych
godzinach. Maksymalna predko5¢ pojazdéw wynosi tyle, ile wynosi predkos¢ pieszego [86].

Obszary ograniczonej predkosci. Strefa ograniczonej predkosci, nazywana réwniez strefa ruchu uspokojonego, to obszar obej-
mujacy drogi, na ktorych obowigzuje dopuszczalna predkos¢ okreslona odpowiednim oznakowaniem. Dopuszcza sie ograniczenie
predkosci w strefie do 30 km/h, 40 km/hi50 km/h. W strefie 30 km/h nie powinno sie stosowac takze znakéw okreslajacych
pierwszenstwo na skrzyzowaniu, co 0znacza, ze kierowca jest zobowigzany ustapic pierwszenstwa pojazdom nadjezdzaja-
cym z prawej strony (skrzyzowania rownorzedne). Drogi zachowuja typowy podziat przestrzeni ulicznej na jezdnie i chodniki.
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Obszary wspdlnego uzytkowania (shared space). Jest to koncepcja planowania ulic majaca na celu integracje przestrzeni
publicznej poprzez likwidacje tradycyjnego podziatu na pojazdy, pieszych, rowerzystow oraz innych uzytkownikow drog,
poprzez eliminacje sygnalizacji Swietlnej, oznakowania pionowego i poziomego, kraweznikéw oraz innych fizycznych
barier. Gtdwna zasada koncepcji wspaélnej przestrzenijest bezkolizyjne uzytkowanie przestrzeni miejskiej. Predkos¢ po-
jazdow w takiej strefie nie powinna by¢ wieksza od predkosci pieszego. Zaktada sig, ze z powodu redukcji oznakowania,
zniesienia kraweznikéw i kreowania nizszych standardéw dla drég, kierowcy zmniejsza swoja predkosé do zblizonej do
predkosci pieszego lub rowerzysty i beda im ustepowac pierwszenstwa. A piesii rowerzysci beda w ten sposab bezpieczni,
ale tez beda uprzejmi dla kierowcoéw pojazdow. W Polsce mozna juz spotkac przyktady zastosowania tego rozwigzania,
natomiast problemem jest jego prawidtowe oznakowanie. Rozwigzanie to wymaga intensywnych dziatan promocyjnych
i konsultacji spotecznych [7].

5.5.2 Obszary mieszkaniowe

Najbardziej popularnymi rozwigzaniami organizacji ruchu pieszego wptywajgcymi na zmniejszenie zagrozenia pieszych
uczestnikéw ruchu na obszarach mieszkaniowych sa:

© strefy zamieszkania,

© strefy ograniczonej predkosdi,

© odcinki ulic lub place wydzielone dla ruchu pieszego,
© obszary ruchu uspokojonego,

© obszary wspélnego uzytkowania (shared space).

Strefy zamieszkania. W strefie zamieszkania obowigzuja szczegblne zasady ruchu drogowego. Predkosc pojazdu w tych ob-
szarach nie moze przekraczac 20 km/h, a samochod, wjezdzajac na jej teren, ma obowiazek zachowac szczeglng ostroznose.
W strefie zamieszkania pieszy nie jest zobowigzany do korzystania z chodnika lub pobocza, natomiast ma prawo korzystac
z catej szerokosci jezdni, na ktorej ma pierwszenstwo przed samochodami.

Strefy ograniczonej predkosci. Podobnie jak w obszarach centralnych miast, strefy ograniczonej predkosci stosuje sie takze na
obszarach mieszkaniowych. Strefy ograniczonej predkosci sa coraz popularniejsze zarowno w duzych, jak i matych miastach.
W tej strefie oprocz oznakowania pionowego stosuje sie takze Srodki uspokojenia ruchu, ktore fizycznie ograniczaja predkos¢
do poziomu limitu predkosci przyjetego w danej strefie [108]. Na rysunku 5.3 przedstawiono przyktad zastosowania tego
rozwigzania na osiedlach mieszkaniowych w Gdansku. W przysztosci planuje sie w Gdansku objac wszystkie ulice klasy L
(lokalne) oraz D (dojazdowe) oraz wybrane odcinki ulic klasy Z (zbiorcze), przebiegajace przez rejony szkot i innych obiektow
uzytecznosci publicznej, a takze odcinki intensywnego ruchu pieszego.
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Rys. 5.3 Przyktady stref ograniczonej predkosci na osiedlach potoZonych: a) przy ul. Leszczynskich w Gdansku b) przy ul.
Szkolnej w Redzie.
Zrédto: a) fot. A Lewandowska (ZDiZ Gdansk), b) fot. J. Jamroz

Odcinki ulic lub place wydzielone dla ruchu pieszego. Odcinki ulici place dla ruchu pieszego na drogach potozonych na osiedlach
mieszkaniowych oznakowuje sie znakiem C-16. Znaku tego nie umieszcza sie na chodnikach oraz innych drogach, ktorych
przeznaczenie dla pieszych jest oczywiste.
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Obszary ruchu uspokojonego. Podstawowym celem tworzenia takich stref jest poprawa warunkow bezpieczenstwa ruchu
drogowego w miejscach wystepowania konfliktéw miedzy pieszymi i pojazdami, a takze wyeliminowanie ruchu pojazdoéw
niezwiazanego z dang strefa. Podstawowymi dziataniami w tym zakresie jest stosowanie:

© systemu drog jednokierunkowych i skrzyzowan réwnorzednych,

© ograniczen przejazdu na skrzyzowaniach lub drog nieprzejezdnych,

© strefy ograniczonej predkosci oraz strefy zamieszkania wraz z fizycznymi elementami uspokojenia ruchu,
© ciagdw pieszych i rowerowych oraz urzadzen obstugi transportu zbiorowego.

Obszary wsp6lnego uzytkowania. Koncepcje wspolnej przestrzeni ulicy dla ruchu pieszego i kotowego stosuje sie takze na
obszarach mieszkaniowych. Na rysunku 5.4 przedstawiono przyktad zastosowania takich rozwigzan. Z powodu redukgji
oznakowania, zniesienia kraweznikéw i kreowania nizszych standardéw dla drég, kierowcy zmniejsza swoja predkosc do
zblizonej do predkosci pieszego lub rowerzysty i powinni ustepowac im pierwszenstwa, co przyczyniac sie bedzie do zmniej-
szenia zagrozenia pieszych uczestnikéw ruchu.
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Rys. 5.4 Przyktady obszarow wspélnego uzytkowania przestrzeni miejskiej na obszarach mieszkaniowych: a) w Bytowie, b) w Czersku
Zrédto: a) fot. L. Waszkiewicz b) fot. J. Jamroz

5.5.3 Obszary szkolne

Szkoty saistotnym celem i zrédtem podrozy pieszych. Istotnym o tyle, ze gtdéwnymi uczestnikami ruchu sg dzieci i mtodziez.
Dzieci w wieku szkolnym sa grupa uzytkownikow ruchu drogowego, ktéra jest najbardziej narazona na niebezpieczenstwo
ze strony kierowcow pojazdow samochodowych. Wszedzie tam, gdzie istnieje ruch drogowy, istnieje zagrozenie dla dzieci.
Dotyczy to zaréwno ulic mniej uczeszczanych przez pojazdy, jak i tych ruchliwych, a takze dzielnic mieszkaniowych, parkingow,
przejsc dla pieszych bez sygnalizacji i z sygnalizacja, ciagdw pieszych wzdtuz ulic, wjazdéw bocznych itp.

Przy organizacji bezpiecznej drogi dzieci do szkoty nalezy pamietac, ze dzieci przejawiaja nieco inne zachowania niz osoby
doroste, a przede wszystkim:

© nie potrafia doktadnie ocenic odlegtoscii predkosci nadjezdzajacych pojazdow,

© saniskiego wzrostu i trudno dostrzegalne przez kierowce,

© poruszaja sie szybciej niz dorosli, czesto wbiegaja na jezdnie,

© nie potrafia doktadnie przewidzie¢ za pomoca stuchu, z ktérego kierunku nadjezdza pojazd,
© czesto dziataja niekonsekwentnie w obszarze ruchu drogowego,

© potrafig sie skupié najednym aspekcie otoczenia, kt6ry aktualnie jest dla nich wazny,
© bardzo tatwo sie rozpraszaja,

© samniej przewidywalne niz dorosli,

© nie radza sobie z nagtymi zmianami warunkow ruchu,

© nie potrafia zidentyfikowat bezpiecznego przejscia przez ulice,

© nie maja doswiadczenia w radzeniu sobie z réznymi sytuacjami na drodze,

© sasktonne do podejmowania ryzyka badz podejmuja je nieswiadome zagrozen.

Z uwaginaszczegblng organizacje ruchu zwigzang z ochrong dzieci w drodze do szkoty stosowane rozwigzania mozna podzielic
na rejony szkolne i obszary przyszkolne. Zasady organizacji ruchu w obszarach szkolnych przedstawiono w opracowaniach
[38], [39], [40], [43].
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Rejony szkolne. Btedy w planowaniu miasta, osiedli oraz szkot to jedna z najbardziejistotnych przyczyn powstawania wypad-
kow z dzie¢mi. Pokutujgce w Polsce zasady planowania i projektowania duzych szkot (jedna szkota na 5-10 tys. mieszkancow)
powoduja, ze dzieci musza dochodzic do tej szkoty ze zbyt duzego obszaru. Przy prosamochodowej tendencji w planowaniu
miastiosiedli powoduje to, ze duze potoki dzieci czesto przecinajg sie z duzymi potokami samochodow jadacych z duzymi pred-
koSciami. Z doSwiadczen autoréw uzyskanych na podstawie prac studialnych i projektowych prowadzonych w kilkudziesieciu
miastach w Palsce wynika, ze jednym z podstawowych czynnikdw wptywajacych na bezpieczenstwo dziecijest rejonizacja szkot.

Najczesciej rejony szkolne sa zorganizowane niezgodnie ze standardami bezpieczenstwa ruchu drogowego stosowanymiw innych
krajach. Granice rejonu wynikaja z przyjetej maksymalnej odlegtosci dojscia dziecka do szkoty. W Polsce w miastach jest to obszar
o5rednicy do 6 km, podczas gdy w Holandiijest to obszar o Srednicy nie wiekszej niz 1km. Ponadto prawie kazdy z wyznaczonych
rejondw szkolnych przeciety jest droga krajowa lub inna droga (lub ulica) o duzym natezeniu ruchu. Czes¢ dzieciidacych do szkoty
musi przecinac te bardzo ruchliwe drogi, co zwieksza dla nich kilkudziesieciokrotnie ryzyko bycia ofiarg wypadku drogowego
w stosunku do dzieci, ktére nie muszg przecinac takiej drogi w drodze do szkoty lub na inne zajecia pozalekcyjne [38], [40].

Przy planowaniu obszaru szkolnego lub weryfikacji jego granic nalezy dazyc do tego, aby:

© planowang szkote sytuowat w srodku rejonu bez kolizji z tranzytowym ruchem kotowym,
© rejon istniejacej szkoty wyposazyé w udogodnienia dla pieszych w miejscach przekraczania drogi przez dzieci (przy
czym rozwiazania te moga by¢ w rezultacie znacznie drozsze niz koszty zwigzane z prawidtowa lokalizacjg szkoty).

Organizujac bezpieczna droge dzieci nalezy uwzglednic miejsce, po ktérym poruszaja sie dzieci, wyrdzniajac: obszary miesz-
kaniowe, ulice gtowne i zbiorcze, drogi zamiejskie.

W obszarach mieszkaniowych podstawowymi dziataniami prowadzonymi w celu zmniejszenia zagrozenia dzieci w drodze
do szkoty powinny by¢:

© lokalizowanie szkét, boisk, placéw zabaw w sasiedztwie zabudowy mieszkaniowej, aby zmniejszyé liczbe przejsé
przez obcigzone ruchem drogi,

© zmniejszenie natezenia ruchu samochodowego w osiedlach mieszkaniowych, a w szczegdlnosci na drogach dojscia
dzieci do szkot, poprzez budowe atrakcyjnych drog alternatywnych,

© zmniejszenie predkosci pojazdow zarwno w obszarach mieszkaniowych jak i w obszarze gtéwnego dojscia do szkoty
i w odlegtosci do ok. 300 m od niego,

© oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od jezdni poprzez budowe réwnolegtych chodnikéw,

© stworzenie bezpiecznych miejsc przekraczania jezdni przez pieszych i rowerzystow.

Na ulicach gtownych i zbiorczych podstawowymi dziataniami prowadzonymi w celu zmniejszenia zagrozenia dzieci w drodze
do szkoty powinny byc:

© oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od jezdni poprzez budowe réwnolegtych chodnikéw i drog rowerowych,
najlepiej separowanych od jezdni (np. zielenia),
© stworzenie bezpiecznych miejsc przekraczania jezdni przez pieszych i rowerzystow.

Na drogach zamiejskich podstawowymi dziataniami prowadzonymi w celu zmniejszenia zagrozenia dzieci w drodze do szkoty
powinny byc:

© oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od jezdni, poprzez budowe réwnolegtych ciggdw pieszo-rowerowych,
najlepiej separowanych od jezdni,

© stworzenie bezpiecznych miejsc przekraczania jezdni przez pieszych i rowerzystow poprzez zastosowanie urzadzen
utatwiajacych przejscie i wymuszajacych zmniejszenie predkosci przez kierowcow (wyspy azylu, sygnalizacja Swietina),
czesto z zastosowaniem specjalnego oznakowania obszaru szkolnego.

W przypadku braku mozliwosci wykonania chodnika nalezy co najmniej:

© utrzymywaé w dobrym stanie pobocza drogj,
© poinformowac kierowcow o drodze dzieci do szkoty.

Obszary przyszkolne. W obszarach przyszkolnych nalezy zwrdcic szczegdlng uwage na usprawnienie przejsc przez jezdnie.
Dla zapewnienia bezpieczenstwa dzieci w obszarach przyszkolnych nalezy m.in.:

© zapewnic separacje jezdni od terenéw szkolnych poprzez przegrody fizyczne uniemozliwiajace np. wbieganie dzieci
na jezdnie,

© budowat chodniki odsuniete od jezdni oraz instalowaé urzadzenia chronigce przed wtargnieciem dzieci na jezdnie,
takie jak bariery segmentowe,

© budowat przystanki autobusowe oraz miejsca zatrzyman pojazdow (parkingi), gdzie rodzice moga bezpiecznie przy-
wiez€ i odebrac dziecko ze szkoty,
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© zapewnit dobra wzajemng widocznos¢ pieszych i kierowcow,

© lokalizowat w bezpiecznych miejscach odpowiednio oznakowane i oSwietlone przejscia dla pieszych,

© stworzyé otoczenie przyjazne dzieciom, ktore zapewnia bezpieczne dotarcie do szkoty pieszo lub rowerem,
© wyroznic otoczenie szkoty poprzez pomalowanie wygrodzen, latarni itp.

Bardzo istotnymi elementami organizacji ruchu na tych obszarach sa:

© organizacja przejsé dla pieszych w poblizu szkoty,
© nadzodr nad ruchem przy szkotach,
© organizacja dojazdu do szkot.

Organizacja przejsc dla pieszych w poblizu szkoty. W obszarach przyszkolnych nalezy zwroci€ szczegolng uwage na uspraw-
nienie przejsc dla pieszych przez jezdnie. Wazne jest, by zapewnic dzieciom jak najmniejsza dtugosc przejscia dla pieszych
w celu zminimalizowania wielkosci obszaru, w ktérym piesi znajduja sie w polu kolizyjnym z potokiem pojazddw.

Przyktad systemowego podejscia do organizacji ruchu na przejsciach dla pieszych prowadzacych ruch dzieci do szkoty
przedstawiono narys. 5.5. W wyniku projektu pilotazowego realizowanego w ramach ,Drugiego Projektu Drogowego Banku
Swiatowego GAMBIT Pomorski” [40] opracowano wzorcowe zasady organizacji ruchu na przejéciach dla pieszych przy szko-
tach w wojewadztwie pomorskim. Na rysunku tym przedstawiono 3 warianty rozwigzan, jakie zastosowano na przejsciach
dla pieszych potozonych przy dojsciach do szkét. Wiele obszaréw przyszkolnych zostato zorganizowanych w ten sposéb
(skutecznosé tych rozwigzan przedstawiono w rozdz. 8.4.1).
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Rys. 5.5 Przyktad systemowego rozwigzania organizadji ruchu na przejsciach dla pieszych przy szkotach w wojewodztwie
pomorskim: wariant 1 - gdy nie ma moZliwosci budowy azylu, wariant 2 - z azylem dla pieszych, wariant 3 - z azylem dla
pieszych oraz zatokami autobusowymi

Zrédto: opracowanie wtasne — K. Jamroz / W. Kustra [39]
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Na przejsciach dla pieszych przy szkotach mozna takze stosowac ponadstandardowe elementy ochrony i informacji o orga-
nizacji ruchu. Jednym z niestandardowych rozwigzan sa przejscia typu ,zebra” na czerwonym tle. Ponadto stosuje sie rozne
urzadzenia ochrony pieszych lub uspokojenia ruchu: ronda, zawezenia jezdni, wyniesione skrzyzowania, progi zwalniajace
itp. Stosuje sie takze urzadzenia monitorujace predkosc¢ kierowcow oraz sygnaty Swietlne ostrzegajace kierowcow o szcze-
golnych uczestnikach ruchu na drodze.

Nadzér nad ruchem dzieci do szkoty. Stosuje sie najczesciej dwa rodzaje nadzoru nad ruchem dzieci do szkoty: straznikow
ruchu i kontrole predkosci pojazdow.

Straznicy szkolni. Ich zatrudnianie przy niektorych przejsciach dla pieszych w pablizu szkot jest dodatkowym sposobem
poprawy bezpieczenstwa dzieci. W wielu amerykanskich miastach jest to bardzo rozpowszechniony Srodek dziatan, a jako
straznikow szkolnych wykorzystuje sie wolontariuszy (emerytéw lub niepracujacych rodzicéw). W Polsce akcje organizadji
ruchu w poblizu szkoty rozpoczeto w roku 1998, finansujac straznikow (wyposazenie, ptace) z funduszy centralnych; po pot
roku funkcjonowania finansowanie przejety samorzady i wiekszo5¢ straznikéw szkolnych przestata pracowac ze wzgledu
na brak pieniedzy w samorzadach.

0 angazowaniu straznika szkolnego powinny decydowac nastepujace czynniki:

© natezenie ruchu drogowego i predko5é pojazdow,

© szerokosc jezdni,

© widocznosé przejscia i odlegtosé bezpiecznego zatrzymania,
© liczba i wiek dzieci.

Przed podjeciem obowiazkéw straznicy szkolni potrzebujg odpowiedniego przeszkolenia.

Predkos¢ pojazdow ma istotny wptyw na skutki wypadkow drogowych. Dlatego zarzadzanie i kontrola predkosci sa kluczo-
wymi dziataniami zmierzajacymi do ochrony niechronionych uczestnikéw ruchu. Istotne jest, aby taka kontrole prowadzic
takze w obszarach przyszkolnych. Ze stosowanych metod kontroli stosuje sie: patrole policyjne, aktywne znaki z podawana
aktualnie predkoscia kierowcy w obszarze szkolnym oraz fotorejestratory predkosci. Z prezentowanych rozwigzan te ostanie
sa najdrozsze, ale tez najbardziej efektywne.

Organizacja dojazdu do szkat. Kolejng wazna kwestig dotyczaca bezpieczenstwa dzieci przy szkotach sa problemy zwigzane
z organizacja ruchu i geometrig dedykowana dla autobusow szkolnych oraz opiekundw dzieci przywozonych transportem
indywidualnym. Czesto wystepuja problemy z brakiem stosownej organizacji systemu przywozenia i odbierania dzieci ze szkoty.
Rodzice lub opiekunowie odwozacy i odbierajacy dzieci moga powodowac zatory, ustawiac sie w wielu liniach, ograniczac
sobie wzajemnie widocznos¢, wysadzac dzieci w taki sposob, ze beda musiaty przekroczyc jezdnie manewrowa, zmierzajac
do budynku szkoty. Dlatego przy szkotach nalezy:

© uporzadkowaé lub wybudowaé miejsca parkingowe do parkowania dtugotrwatego dla personelu szkoty i rodzicow
odwiedzajacych szkote,
© wyznaczyé i wiasciwie oznakowac strefy postoju krotkotrwatego (1-3 minut) czyli tzw. ,Kiss & Ride” (KR).

Miejsce postoju krotkotrwatego nalezy wyznaczyc w poblizu szkoty w taki sposaéb, aby dzieci nie musiaty dodatkowo przekra-
czacjezdnianiwysiadac z pojazdu najezdnie, a pojazdy nie znajdowaty sie w obszarze dobrej widocznosci przejscia dla pieszych.

Planowanie obszaru szkolnego powinno takze uwzgledniac szkolny transport zbiorowy, szczegélnie w odniesieniu do lokali-
zagji przystankow w obszarze szkoty. Nalezy dazyc do tego, by strefa przystanku autobusowego byta umieszczona po stronie
szkoty (zaréwno dla wsiadajacych, jakiwysiadajacych), a takze oddzielona od strefy parkowaniai postoju pojazdéw osobowych.
Wazne jest takze konsekwentne egzekwowanie zakazu postoju pojazdow osobowych w obszarze przystanku autobusowego.

5.5.4 PrzejScia tranzytowe przez miejscowosci

Stosowanie srodkéw bezpieczenstwa na odcinkach drég przechodzacych przez miejscowosci stuzy:
poprawie bezpieczenstwa poprzez obnizenie Sredniej predkosci i zmniejszeniu roznic w predkosci pojazdéw w potoku ruchu,

© zwréceniu uwagi na specyfike otoczenia drogi i wymuszeniu bezpiecznych zachowan,
© zmniejszeniu srodowiskowych ucigzliwosci ruchu i efektu bariery pomiedzy czeSciami obszaru zabudowanego,
© poprawie warunkdw dla ruchu pieszego i rowerowego.
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Poprawa bezpieczenstwa pieszych jest przede wszystkim zwigzana z uspokojeniem ruchu na przejsciu przez miejscowosc [9],
[33],[56], [59], [112]. W modelowym ujeciu wyrdznia sie cztery strefy: zamiejska, peryferyjna, otaczajacaicentralng (rys.5.6).
Srodki uspokojenia ruchu nalezy dobraé do charakteru strefy i pozadanej predkosci. W zaleznoéci od rodzaju strefy stosuje
sie odpowiednie Srodki uspokojenia ruchu. Na rys. 5.7 przedstawiono przyktady zorganizowania przejs¢ drog tranzytowych
przez miejscowosci.
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Rys. 5.6 Strefowanie predkosci pojazdow na drogach tranzytowych w migjscowosciach
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [112]
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Rys. 5.7 Przyktady przejscia drog tranzytowych przez miejscowosci: a) na drodze tranzytowej w Danii, b) na drodze krajowej
nr 7 w miejscowosci Koszwaty
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W strefie zamiejskiej obowigzujg zasady organizacji ruchu pieszego stosowane na drogach zamiejskich odpowiedniej klasy
i kategorii. Najczesciej wystepujacym limitem dopuszczalnej predkosci jest 90 km/h.

W strefie peryferyjnej, w ktorej wydziela sie takze dwie podstrefy (przybycia i progowa), konieczne jest wywotanie w Swia-
domosci kierowcy jednoznacznego wrazenia wjazdu na odcinek drogi o zmiennym charakterze w stosunku do odcinka szla-
kowego, ktorym poruszat sie uprzednio. Efekt ten powinien byc osiggniety w sposéb wyrazny i jednoznacznie zlokalizowany.
Najwazniejszym celem dziatan prowadzonych w tej strefie jest: poinformowanie kierowcy o zblizaniu sie do miejscowosci,
podanie limitu dopuszczalnej predkosci przy przejezdzie przez miejscowos¢ i doprowadzenie do zmiany predkosci z poziomu
dopuszczalnego na odcinku zamiejskim (najczesciej 90 km/h) do predkosci obowigzujacej w miejscowosci (najczesciej 50
km/h). Zabiegi te przewaznie realizowane sg na krotkim odcinku drogi — okoto 100-300 metréw.

Strefa otaczajaca, ktora jest strefg przejsciowa miedzy wjazdem na teren zabudowany a centrum miejscowosci, ma czesto
charakter drogi podmiejskiej. Zagospodarowanie pasa drogowego i otoczenia powinno zmierzac do utrzymania predkosci
potoku ruchu przelotowego w granicach 50-60 km/h oraz zaspokojenia lokalnych potrzeb transportowych. Moga sie juz
w tej strefie pojawic:

© chodniki dla pieszych lub ciagi pieszo-rowerowe,

© skrzyzowania z sygnalizacjg Swietlna (w tym réwniez przejscia dla pieszych),

© przejsciadlapieszych wyposazone w urzadzenia zmniejszajace zagrozenie i utatwiajace bezpieczne przejscie pieszym:
sygnalizacje Swietlna, wyspy azylu, zawezenia itp.

© oznakowanie ostrzegajace kierowcow o ruchu pieszych, w tym réwniez dzieci.

Strefa centralna to miejsce, gdzie zagospodarowanie pasa drogowego i otoczenia musi uswiadomic kierowcom pojazdow
utrate ich priorytetu na rzecz Srodowiska analizowanej miejscowosci. Wystepuje tu duza liczba obiektow publicznych (szkoty,
urzedy, koscioty) ikomercyjnych (sklepy, punkty ustugowe), ktére generujg poprzeczny ruch pieszy. Maja tu zastosowanie rozne
srodki ochrony pieszego. Z reguty na dojsciach do szkét, sklepow, urzedow, kosciota itp. stosowane sa przejscia z wyspami
azylu. W tej strefie zaleca sie, by predkos¢ pojazddw nie przekraczata 30-50 km/h.

W przypadku matych miejscowosci bez wyréznionych stref centralnych nalezy stosowac srodki jak dla strefy otaczajacej. Tego
typu strefowanie w poszczegdlnych strefach zagospodarowania miejscowosci oraz zastosowanie adekwatnych elementow
uspokojenia ruchu pozwala na stopniowe zmniejszanie predkosci pojazdow.

5.5.5 Odcinki drog zamiejskich

Na odcinkach drog zamiejskich przebiegajacych poza obszarami zabudowy oprocz ruchu pojazdow obserwuje sie takze
ruch pieszy i rowerowy. Pojazdy na tych odcinkach rozwijaja duze predkosci, zatem ré6znica predkosci pomiedzy pojazdem
a pieszym jest bardzo duza. Ryzyko bycia ofiara Smiertelna w przypadku pieszego najechanego przez pojazd na odcinku
miedzyweztowym jest bardzo duze; pieszy ma nikte szanse na przezycie w takim wypadku [19], [116]. Wskazuja na to skutki
wypadkow z pieszymi na drogach krajowych opisane w rozdz. 2.

Podobnie jak w przypadku terenéw zurbanizowanych, rowniez na odcinkach drog zamiejskich mamy do czynienia z dwoma
przypadkami: piesiidgcy wzdtuz drogi i piesi przekraczajgcy droge w poprzek.

W przypadku pieszych poruszajacych sie wzdtuz drogi najczesciej stosowanymi dziataniami sa:

© informowanie kierowcow o spodziewanym ruchu pieszych po jezdni drogi,
© obnizanie dopuszczalnych limitéw predkosci,
© budowa ciagow pieszych lub pieszo—rowerowych poza jezdnia.

W przypadku pieszych przekraczajacych jezdnie na odcinkach drog zamiejskich najczesciej stosowanymi dziataniami sa:

© wyznaczanie przejsé dla pieszych,
© stosowanie urzadzef ochronnych,
© stosowanie sugerowanych przejsé dla pieszych.

Podstawowym problemem jest wybor rodzaju przejscia dla pieszych i zapewnienie warunkéw jego bezpiecznego funkcjo-
nowania. Przejscia dla pieszych typu ,zebra” wyznaczone w poziomie jezdni powinny by¢ stosowane tylko w wyjatkowych,
uzasadnionych przypadkach [61], natomiast czeSciej nalezy stosowac (wzorem innych krajow) sugerowane przejscia dla
pieszych lub przejazdy rowerowe. W Polsce trudno jest stosowac te rozwigzania, gdyz pojecie ,sugerowane przejscie dla
pieszych” nie wystepuje w dokumentach legislacyjnych. Odnotowuje sie takze przypadki, kiedy zalecane i wykonane przez
zarzad drogi zamiejskiej sugerowane przejscie dla pieszych z wyspami azylu kwestionowane jest przez inne instytucje, np.
nadzér budowlany czy policje. Problem ten wymaga uregulowania.
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Wyznaczanie przejs¢ dla pieszych na odcinkach drég potozonych poza obszarem zabudowanym jest istotnym problemem
i dyskusyjnym rozwigzaniem. W wielu krajach przejscia dla pieszych wyznacza sie na odcinkach pozamiejskich tylko w wy-
jatkowych, szczegblnie uzasadnionych warunkach.

Pierwszym warunkiem przy wyborze lokalizacji wyznaczonego przejscia dla pieszych jest zwracanie wiekszej uwagi na predkosé
pojazdéw w miejscu planowanego lub projektowanego przejscia, tak aby predkosé dopuszczalna nie byta wieksza od 50 km/h,
natomiast kwantyl predkosci Ves nie byt wiekszy od 60 km/h. Jezeli predkosc jest wieksza niz zalecana, stosuje sie odpowied-
nie, stopniowe zmniejszenie predkosci lub srodki nadzoru nad ruchem wymuszajace prawidtowe zachowania kierowcow [37].

Drugim bardzo istotnym warunkiem jest zapewnienie obszaru dobrej widoczno5ci zaréwno pieszego przez kierowce, jak
rowniez pojazdu przez pieszego.

Trzecim istotnym warunkiem jest zapewnienie dobrej przyczepnosci nawierzchni na odcinku przed przejsciem, na ktérym
wystepujg manewry hamowania.

Biorac pod uwage liczne doSwiadczenia zagraniczne i krajowe, w tym wyniki badan opisane
w poprzednich rozdziatach, proponuje sie przejsciowo, do czasu opracowania odpowiednich
wytycznych, wyznaczanie oznakowanych przejsc dla pieszych na drogach zamiejskich tylko
w wyjatkowych przypadkach i pod warunkiem, ze dopuszczalna predkos¢ pojazdéw w obszarze
przejscia nie bedzie wieksza niz 50 km/h. Na odcinkach drog o predkosci dopuszczalnej powyzej
50 km/h, tj. predkosci niebezpiecznej dla pieszego (w przypadku matego natezenia ruchu
pieszego) nalezy rozwazyc likwidacje oznakowania istniejacych przejsc typu ,zebra” i ich
zamiane na przejscia sugerowane.

W przypadku koniecznosci pozostawienia wyznaczonych przejsé dla pieszych (wynikajacego
z duzego ruchu pieszego) wymagane jest sprowadzenie w fizyczny sposéb predkosci pojazdow
(za pomoca ograniczenia predkosci, fotorejestratora predkosci itp.) przed przejsciem i na
przejsciu dla pieszych do 50 km/h, a takze zastosowanie odpowiedniego oznakowania lub
urzadzen informujacych kierowce o zblizaniu sie do wyznaczonego przejscia dla pieszych.

Na rysunku 5.8 przedstawiono dwie propozycje organizacji ruchu na wyznaczonym przejsciu dla pieszych pomiedzy przy-
stankami autobusowymi poza obszarem zabudowanym z sygnalizacja Swietlna i z wyspa azylu.
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Rys. 5.8 Przyktady proponowanej organizacji ruchu na przejsciu dla pieszych przy przystankach autobusowych poza obszarem
zabudowanym: a) z sygnalizacjqg, b) z wyspg azylu.
Zrodfo: opracowanie wtasne — J. Jamroz
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5.5.6 Przystanki transportu zbiorowego

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu pieszego w obrebie przystankow transportu zbiorowego wazne sa:

© lokalizacja przystanku transportu zbiorowego,
© strefaruchu pieszego na weztach integracyjnych.

Lokalizacja przystanku nie powinna:

© powodowat zagrozenia dla pieszych lub pasazeréw wysiadajacych ze srodkéw transportu zbiorowego,

© zaktbcac ptynnosci ruchu przy wytaczeniach i wiaczeniach sie autobuséw do ruchu,

© ograniczaé widocznosci dla kierowcow pojazdéw wyjezdzajacych z bocznych wlotéw skrzyzowania i pieszych ocze-
kujgcych na wejscie na jezdnie lub bedacych juz na jezdni,

© powodowac konfliktéw pieszych z pojazdami wynikajgcych z prob przebiegania pieszych przez jezdnie w celu wejscia
do stojacego na przystanku autobusu (lub tramwaju) oraz konfliktéw pieszych z rowerzystami.

W obszarach przystankow transportu zbiorowego najwazniejszym i podstawowym elementem jest poprawne usytuowanie
zatoki autobusowej wzgledem przejscia dla pieszych oraz wzgledem skrzyzowania.

W przypadku wydzielonego przejscia dla pieszych najwazniejsza zasada, ktora zniweluje znaczaca wiekszos¢ problemow
zwigzanych z ruchem autobuséw, jest lokalizowanie przejscia dla pieszych przed zatoka lub przystankiem autobusowym.
Zlokalizowanie przejscia dla pieszych za zatoka lub przystankiem autobusowym powoduje, ze pieszy chcacy przejsc przez
jezdnie moze by¢ zastoniety przed wzrokiem kierowcy pojazdu jadacego droga (ulica) przez stojacy na przystanku autobus.
Istotnym problemem jest takze doprowadzenie chodnikéw do przystanku autobusowego, jezeli takich nie ma. Wazne jest,
aby ciagi piesze byty budowane w taki sposéb, zeby ich kierunek byt intuicyjny i umozliwiat szybkie, nieskomplikowane i bez-
pieczne dojscie pieszego do przystanku autobusowego.

Oprocz kolizji pieszych z pojazdami w obrebie przystankéw autobusowych wyréznia sie rowniez kolizje z rowerzystami.
Sytuacje takie wystepuja w przypadkach, gdy droga rowerowa jest prowadzona bezposrednio przy wiatach przystankowych.

Lokalizacja przystankow na skrzyzowaniach. Typowym rozwigzaniem dla lokalizacji przystankow autobusowych na skrzyzo-
waniach jest ich umieszczanie na wylotach skrzyzowan w zatokach za przejsciami dla pieszych. Lokalizacja przystanku przy
krawedzi jezdni, bez zatoki, moze stwarzac zagrozenie z uwagi na ograniczenia widocznosci dla pieszych przechodzacych
przez przejscie umieszczone blisko przystanku. Sa to sytuacje niebezpieczne, szczegélnie przy duzej czestotliwosci kursowania
autobusow oraz przy korzystaniu z przejsc dzieci, np. na dojsciach do szkot. W takich sytuacjach konieczne jest zastosowanie
dodatkowych rozwigzan chronigcych pieszych. Moze to byé sygnalizacja Swietlna lub wyspy azylu [100]

Ze wzgledu na potencjalne zagrozenie pieszych nie nalezy lokalizowac przystankow autobusowych w nastepujacych miejscach:

© naprzeciwko siebie (po dwéch stronach drogi w tym samym przekroju), z wyjatkiem przejs¢ bezkolizyjnych lub sto-
sowania innych srodkow chronigcych pieszych,

© nawlotach skrzyzowania w obrebie wymaganych pél widocznosci wyznaczonych dla pojazdéw ruszajacych z wlotow
podporzadkowanych,

© na dodatkowym pasie wigczania na wylocie skrzyzowania z wyjatkiem kofca tego pasa, jesli pozostata czes¢ pasa
ma wystarczajaca dtugosc,

© nawylotach skrzyzowa#, na ktérych nastepuje redukgja liczby paséw ruchu prowadzonych z wlotu skrzyzowania.

Przystanki tramwajowe. W odroznieniu od przystankéw autobusowych, typowym rozwigzaniem dla przystankow tram-
wajowych jest ich lokalizacja na wlotach skrzyzowan. Przystanki te powinny mie¢ perony na wyspach, potagczone rampami
z przejsciamidla pieszych lub potgczone z przejsciem w innym poziomie niz jezdnia. Usytuowany na wyspie peron przystanku
tramwajowego powinien by¢ fizycznie odgrodzony od jezdni z oddaleniem ogrodzenia poza skrajnie jezdni. Szerokos¢ peronu
powinna by¢ dostosowana do natezenia ruchu pasazerskiego w godzinie szczytowej i nie mniejsza niz okreSlona w obowia-
zujacych przepisach [88].

Wezty przesiadkowe powinny by¢ zbudowane tak, aby:

© czas przejscia pasazeréw pomiedzy przystankamii peronami byt jak najmniejszy,
© zastosowane rozwigzania architektoniczne pozwalaty uniknaé koniecznoéci pokonywania duzych réznic pozioméw,
© byty wyposazone w infrastrukture i urzadzenia dla 0s6b niepetnosprawnych.

Najwazniejsze dla funkcjonalnosci wezta jest zapewnienie sprawnej i wygodnej dla podr6znych mozliwosci przemieszczania
sie pomiedzy pociggami, autobusami i stanowiskami postojowymi. Dojscia piesze do przystankéw i peronow powinny byc
utwardzoneioSwietlane. Nalezy dazy¢ do zapewnienia krétkich, mozliwie w ramach jednego peronu,przejsé przy przesiadkach.
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5.5.7 Skrzyzowania

Skrzyzowania, na ktérych stosowane sa urzadzenia dla pieszych, podzielic mozna na cztery grupy: skrzyzowania zwykte,
skanalizowane, ronda i skrzyzowania z wyspa centralng [42].

Na skrzyzowaniu wystepuje z reguty, w zaleznosci od jego rodzaju, kilka przejsc dla pieszych, a ponadto ruch pieszy na chod-
nikach miedzy przejsciami oraz na dojsciach do przystankow transportu zbiorowego zlokalizowanych przy skrzyzowaniach.

Skrzyzowania sa miejscem koncentracji zdarzen drogowych, takze z udziatem pieszych. Z powodu czesto ztozonej geometrii
(kanalizacja ruchu, urzadzenia dla pieszych, roweréw i transportu zbiorowego) i organizacji ruchu (oznakowanie pionowe
i poziome, sygnalizacja Swietlna), skrzyzowania sg obiektami powodujacymi problemy projektowe i utrzymaniowe. Stad na
skrzyzowaniach wystepuja liczniejsze niz w przypadku innych elementéw drogi btedy projektowe powodujgce zagrozenia
w ruchu pieszych. Dlatego projekty skrzyzowan powinny w szczegoinosci podlegac audytowi brd we wszystkich jego fazach,
a skrzyzowania eksploatowane powinny by¢ poddawane systematycznej kontrali brd [2].

Podstawowa cecha ruchowa odrézniajaca poszczegolne rodzaje skrzyzowan jest liczba punktéw kolizji i taczna wielkosé
powierzchni kolizji, ktére zalezg od typu skrzyzowania, liczby wlotéw i liczby paséw ruchu na tych wlotach oraz od rodzaju
organizacji ruchu i ewentualnie rodzaju zastosowanej sygnalizacji. Rowniez sposob prowadzenia relacji skretnych w lewo
moze decydowac o liczbie punktow kolizji. W tablicy 5.1 przedstawiono poréwnanie liczby potencjalnych punktow kolizji na
wybranych rodzajach skrzyzowan w przypadku ruchu: pojazdéw, pojazdow i pieszych, pojazdow i rowerzystéw oraz tacznie.

Tablica 5.1 Zestawienie potencjalnej liczby punktow kolizji na wybranych rodzajach skrzyzowan [48]

Rodzaj kolizji

Rodzaj skrzyzowania Pojazd - po- Pojazd -
jazd pieszy

» Rondo 1-pasowe
Trojwlotowe .
Skanalizowane 9 12 18 39
2L tt:OJW|0t0WE Skanalizowane 18 24 36 78
o przesunietych wlotach

Rondo 1-pasowe 8 8 16 32
Rondo 2-pasowe 24 16 24 64
Czterowlotowe i
Skanalizowane 32 24 32 88
Wyspa centralna 36 24 32 92

Najwieksza liczba punktow kolizji wystepuje na skrzyzowaniach z wyspa centralng; zastosowanie innych rodzajow skrzyzowan
zmniejsza liczbe punktéw kolizji w stosunku do skrzyzowan z wyspa centralng o 4 do 80%.

Liczba wypadkdw na skrzyzowaniach zalezy nie tylko od liczby punktéw kolizji, ale takze od ich typui wielkosci kolidujgcych po-
tokéw ruchu, co zilustrowano narys. 5.9. Najwiecej, tj. az trzykrotnie wiecej niz na rondach punktow kolizji z pieszymi wystepuje
naskrzyzowaniach czterowlotowych, dlatego przy ocenie zagrozenia zaleca sie uwzglednianie wagi dla poszczegodinych kolizji.
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Rys. 5.9 Punkty konfliktow na skrzyzowaniu zwyktym, czterowlotowym i rondzie jednopasowym.
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska na podstawie [90]

N



(U

Znaczna czes¢ wypadkow z pieszymi wystepuje na skrzyzowaniach. W celu zapewnienia pieszym jak najwyzszych standardow
bezpieczeAstwa na skrzyzowaniach nalezy [4], [100]:

© stosowac proste skrzyzowania posiadajace jak najmniejsza liczbe punktow kolizji,

© wyznaczac przejscia dla pieszych w miare mozliwosci na wszystkich wlotach skrzyzowan,

© stosowac rozdzielenie konfliktowych potokéw ruchu za pomoca sygnalizacji Swietnej lub innych urzadzen bezpie-
czenstwa ruchu (wyspy azylu, wyspy kanalizujgce ruch),

© stosowac wyspy z azylami, gdy wlot i wylot ze skrzyzowania maja wiecej niz dwa pasy ruchu,

© lokalizowac przejscia dla pieszych poza obszarami konfliktéw miedzy innymi uczestnikami ruchu,

© odsuwac przejscia dla pieszych od linii kraweznika na odlegtos¢c zapewniajaca zatrzymanie sie pojazdu miedzy przej-
Sciem i linig kraweznika (5—6 m), nie odsuwac przejscia dla pieszych na wieksze odlegtosci,

© tak ksztattowat skrzyzowanie, aby nie dopuszczac do przejezdzania pojazdow przez obszary przejs¢ dla pieszych
z predkoscia niebezpieczna lub krytyczna dla pieszych (poprzez stosowanie wysp rozdzielajacych, matych promieni
tukéw na skretach, urzadzen uspokojenia ruchu, innych sposobéw zarzadzania predkoscia),

© zapewniac kierowcom dobra widocznos¢ przejscia dla pieszych, nawet w niekorzystnych warunkach atmosferycznych,

© zapewniat pieszym dobra widocznos¢ nadjezdzajacych pojazdow,

© stosowat mozliwie zwarte formy skrzyzowan o matej powierzchni; ogranicza to zajmowany teren i utatwia sytuowanie
przejsc dla pieszych blizej wlotow skrzyzowania; ogranicza to takze dtugosc przejsc dla pieszych,

© ksztattowac przejsciadla pieszych w obszarze skrzyzowania w sposéb optymalny ze wzgledu na wszystkich uczest-
nikéw ruchu, ale ograniczac dtugosc przejsc dla pieszych w obszarze skrzyzowania,

© taklokalizowaé przystanki transportu zbiorowego, aby droga pokonywana przez przesiadajacych sie pasazerow byta
jak najkrotsza,

© stosowac rozwiazaniajednoznaczne i zrozumiate dla kierowcow, tak aby zwiekszy¢é koncentracje kierujgcych w punk-
tach kolizji z ruchem pieszym,

© stosowac mozliwie mate (ale dostosowane do gabarytéw pojazdéw) promienie tukdw na skrecie w prawo, tak aby
zmniejszy¢ predkosS¢ ruchu pojazdow przed przejsciem dla pieszych oraz zmniejszyé dtugosc drogi pieszego,

© przy uspokojeniu ruchu stosowat wyniesienia powierzchni skrzyzowan.

Szczegotowe, praktyczne zasady stosowania urzadzen dla pieszych na wybranych rodzajach skrzyzowan przedstawiono
w syntetyczny sposéb w katalogu dobrych praktyk (karty U.07 i U.08 oraz U.19 w zatgczniku).

|
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6 URZADZENIA I DZIAtANIA DLA POPRAWY
BEZPIECZENSTWA PIESZYCH PORUSZAJACYCH SIE
WZDtUZ DROGI

6.1 Wymagania ogolne

Instytucje rzadowe, samorzady regionalne i lokalne oraz zarzady drog roznych kategorii poszukuja coraz skuteczniejszych
metod poprawy funkcjonowania urzadzen dla ruchu pieszego. Wobec dwoch zasadniczych rodzajow przemieszczania sie
pieszych (wzdtuz i w poprzek drogi) takze urzadzenia dla pieszych uczestnikow dzieli sie na dwie grupy:

© umozliwiajgce poruszanie sie pieszych iich ochrone wzdtuz drogi

© umozliwiajace pieszym przechodzenie w poprzek drogi.
W niniejszym rozdziale przedstawiono charakterystyke grupy urzadzen dla pieszych poruszajacych sie wzdtuz drogi wraz
z wymaganiami i standardami bezpieczenstwa ruchu drogowego, jakie te urzadzenia powinny spetniac.

W Polsce pieszy idacy wzdtuz drogi, zgodnie z obowigzujagcymi zasadami, moze poruszac sie [107]:

© poboczem drogi — gdy brak jest wydzielonego ciggu pieszego; szerokos¢é pobocza zalezy od klasy drogi, jednakze
bardzo czesto pobocza drog sa zle utrzymane (np. w okresie zimowym) i pieszy zmuszony jest poruszac sie jezdnig
lub rowem w przypadkach duzego natezenia ruchu kotowego,

© wydzielonym ciggiem pieszym (chodnikiem):
© bezposrednio przy jezdni (z lub bez barierki),
© oddzielonym od jezdni np. pasem zieleni lub usytuowanym poza rowem drogowym,

© ciagiem pieszo-rowerowym:
© ze wskazaniem strony, po ktérej jest prowadzony ruch rowerowy,
© bez wskazania strony, po ktérej porusza sie rower,

© Julicg o ruchu uspokojonym, z ruchem pieszym prowadzonym wspélnie z ruchem samochodowym i rowerowym pod
warunkiem ograniczenia predkosci do 20 km/h; ograniczenie to powinno by¢ wowczas wymuszane nie tylko poprzez
oznakowanie pionowe, ale rowniez przez urzadzenia spowalniajgce ruch tj. zakrzywienia toru jazdy, progiitd.; jesli ulicajest
dodatkowo oznakowana jako potozona w strefie zamieszkania, wowczas piesi maja pierwszenstwo przed samochodami.

Wedtug polskich przepiséw piesi poza terenem zabudowy moga poruszac sie po jezdni tylko w przypadku braku chodnika lub
pobocza. Sa oni obowigzani do poruszania sie po lewej stronie i jak najblizej krawedzi korony drogi oraz do ustepowania miejsca
nadjezdzajacym pojazdom. Takie korzystanie przez pieszych z jezdni taczy sie zawsze z ryzykiem potracenia w warunkach
ztej widzialnosci (w nocy) oraz w okresie zimowym, dlatego pieszy poruszajacy sie po drodze w warunkach ograniczonej
widocznosci powinien by¢ wyposazony w elementy odblaskowe.

Ryzykowne jest takze korzystanie przez pieszych z utwardzonych poboczy, ktore konczy sie nierzadko potraceniami pieszych
przez pojazdy (zwtaszcza ciezarowe) wykorzystujace te pobocza jako pas ruchu, co jest w Polsce dosé powszechng praktyka.
W wielu przypadkach piesi zmuszeni sa do poruszania sie po rowie odwadniajacym droge. Miedzy innymi te czynniki powo-
duja, ze 60% ofiar rannych i 80% ofiar Smiertelnych wsrad pieszych uczestnikow ruchu drogowego to ofiary wypadkow, ktore
miaty miejsce na prostych odcinkach drog.

Zgodnie z przepisami obowigzujgcymi od 31 sierpnia 2014 r. ,Pieszy poruszajacy sie po drodze
po zmierzchu poza obszarem zabudowanym jest obowigzany uzywac elementéw odblaskowych
w sposob widoczny dla innych uczestnikow ruchu, chyba Ze porusza sie po drodze przeznaczonej
wytacznie dla pieszych lub po chodniku” [107].
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W polskim systemie prawnym podstawowe wymagania co do parametrow technicznych chodnikow reguluje przede wszyst-
kim Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunkoéw technicznych,
jakim powinny odpowiadac drogiiich usytuowanie (Dz. U. 1999 . nr 43 poz. 430). Podstawowe wymagania zawarto w rozdz.
8, w paragrafach 43-45 tego rozporzadzenia [86].

w

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej (Dz. U. 1999 r. nr 43 poz. 430)

§43.
1.

Usytuowanie chodnika wzgledem jezdni powinno zapewniac bezpieczeAstwo ruchu. Odlegtos¢ chodnika od
krawedzi jezdni, z zastrzezeniem ust. 3 i 4, nie powinna by¢ mniejsza niz:

1) 10,0 m - w wypadku ulicy klasy S,

2) 5,0 m - w wypadku ulicy klasy GP,

3) 3,5m - w wypadku ulicy klasy G.

Na ulicy klasy Z, L lub D chodnik moze by¢ usytuowany bezposrednio przy jezdni lub przy pasie postojowym.
Ulica klasy L lub D w strefie zamieszkania moze nie mie¢ wyodrebnionej jezdni i chodnikow.

W wyjatkowych wypadkach, uzasadnionych warunkami miejscowymi oraz przy przebudowie albo remoncie
ulic, o ktérych mowa w ust. 1, dopuszcza sie usytuowanie chodnika bezposrednio przy jezdni, przy czym
w wypadku ulicklasy SiGP — pod warunkiem zastosowania ogrodzenia oddzielajgcego chodnik od jezdni lub
innych urzadzen zapewniajacych bezpieczenstwo ruchu.

Na drodze klasy GP, G lub Z poza terenem zabudowy, w zaleznosci od potrzeb, moze byc stosowany samo-
dzielny ciag pieszy lub pieszo-rowerowy, usytuowany poza pasem drogowym lub chodnik na koronie drogi,
oddzielony od jezdni bocznym pasem dzielgcym o szerokosci nie mnigjszej niz 1,0 m.

W wypadkach, o ktérych mowa w ust. 2 i 3, chodnik powinien by¢ wyniesiony ponad krawedz jezdni lub
pasa postojowego na wysokos¢ od 6 cm do 16 cm i oddzielony kraweznikiem. Ustalenie to nie dotyczy stref
zamieszkania, przejsc dla pieszych i przejazdéw dla rowerzystow.

§ 4b.
1.
2

Chodnik powinien miec szeroko5¢ dostosowang do natezenia ruchu pieszych, z zastrzezeniem ust. 3.
Szerokosc chodnika przy jezdni lub przy pasie postojowym nie powinna by¢ mniejszaniz 2,0 m, aw wypadku
przebudowy albo remontu drogi dopuszcza sie miejscowe zmniejszenie szerokosci chodnikado 1,25 m, jezeli
jest on przeznaczony wytacznie dla pieszych.

Szerokos¢ chodnika powinna by¢ odpowiednio zwiekszona, jezeli oprécz ruchu pieszych jest on przeznaczony
do usytuowania urzadzen technicznych, w szczegoinosci podpor znakéw drogowych, stupdw, drzew, wejsc
lub zjazdéw utrudniajgcych ruch pieszych.

Szerokose chodnika odsunietego od jezdni lub szeroko5¢ samodzielnego ciagu pieszego nie powinna by¢
mniejsza niz 1,5 m, a dopuszcza sie miejscowe zmniejszenie szerokosci chodnika do 1,0 m, jezeli jest on
przeznaczony wytaczenie do ruchu pieszych.

Dtugos¢ chodnika usytuowanego w ciagu przejsc dla pieszych miedzy jezdniami lub miedzy jezdnia a toro-
wiskiem tramwajowym powinna wynosic nie mniej niz 2,0 m.

6. Urzadzenia na chodniku, w szczegdlnosci podpory znakéw drogowych, stupy oSwietleniowe nalezy tak usy-
tuowac, aby nie utrudniaty uzytkowania chodnika, w tym przez osoby niepetnosprawne.

§ 45.

1. Pochylenie padtuzne chodnika lub samodzielnego ciggu pieszego nie powinno przekraczac 6%. Przy wiekszych

pochyleniach nalezy stosowac schody lub pochylnie.

Szerokosc schodow i pochylninalezy dostosowac do natezenia ruchu pieszych i do szerokosci chodnika. Sze-
rokosc uzytkowa schodéw powinna by¢ nie mniejsza niz 1,2 m, a pochylni — nie mniejsza niz 2,0 m. Szeroko5¢
uzytkowa mierzy sie miedzy wewnetrznymi krawedziami balustrad, a w wypadku Scian ograniczajacych
schody — miedzy poreczami mocowanymi do nich.

Szczegbtowe wymagania, jakim powinny odpowiadac schody i pochylnie oraz balustrady i porecze, sa okre-
slone w przepisach dotyczacych warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogowe obiekty
inzynierskie i ich usytuowanie.

§53.
2.

Drzewa w pasie drogowym powinny by¢ tak usytuowane, zeby w okresie swojej wegetacji nie powodowaty
niszczenia nawierzchni drogi oraz nie utrudniaty uzytkowania chodnikow przez pieszych, w szczegolnosci
przez osoby niepetnosprawne.
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6.2 Dziatania dla ochrony pieszych poruszajacych sie wzdtuz
drogi

Najefektywniejszym z punktu widzenia bezpieczefstwa ruchu drogowego dziataniem jest
oddzielenie ruchu pieszego od ruchu pojazdéw.

Dziatanie to moze byc realizowane poprzez:

© oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od ruchu pojazdéw na drogach tworzacych podstawowa sie¢ drog krajowych
i wojewodzkich,

© budowe ciagow pieszo—-rowerowych wzdtuz zamiejskich drog tranzytowych i dojazdowych do miejscowosci,

© budowe chodnikéw na przejsciach drog przez miejscowosci.

Do realizacji tego dziatania stosuje sie nastepujace srodki:

© budowa ciggdw pieszo-rowerowych poza korong drogi,
© wyadzielenie ciggdw pieszo-rowerowych na koronie drogi,
© budowa chodnikéw i drég rowerowych na odcinkach w obszarach zabudowy,.

Oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od ruchu pojazdéw na drogach tworzacych podstawowsg sie¢ drég krajowych
i wojewadzkich. Obecne doSwiadczenia wskazuja na nieuwzglednianie ruchu pieszego i rowerowego przy projektowaniu drog
ekspresowych i autostrad w korytarzach istniejacych drog oraz na obiektach drég przechodzacych w poprzek planowanych
drog szybkiego ruchu. Podstawa wyznaczania odcinkéw drég, na ktérych nalezy oddzieli¢ ruch pieszy od kotowego i budo-
wac chodniki lub ciagi pieszo—rowerowe, jest klasa drogi, a przede wszystkim brak mozliwosci zapewnienia bezpiecznej dla
pieszych predkosci rozwijanej przez pojazdy.

Wymagania dotyczace ciggdw pieszych réznia sie w zaleznosci od klasy drogi, wzdtuz ktorej wystepuja, a w szczegdlnosci
dladrogklasy S, GP, G. Przyktadowe, zalecane przekroje drog z usytuowaniem ciggu pieszego w terenie zabudowanym w za-
leznosci od klasy technicznej przedstawiono na rys. 6.1, a przyktady realizowanych rozwigzan narys. 6.2.

H Droga gtowna ruchu przyspieszonego - GP
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= 1,50 ‘ = 5,00 ‘ 7,00 7,00 = 2,00
min. szer. chodnika separacja jezdnia dwupasowa jednokierunkowa jezdnia dwupasowa jednokierunkowa min. szer. chodnika
m Droga gtowna - G
53 £ %@
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= 1,50 ‘ = 3,50 ‘ 7,00 ‘ = 3,50 ‘ = 1,50
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Rys. 6.1 Przekroj drogi gtownej w terenie zabudowanym: a) klasy GP, b) klasy G.
Zrodfo: opracowanie wiasne — J. Rychlewska
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Wymagania te dotycza gtdwnie stopnia separacji ruchu pieszego od ruchu kotowego, w tym odlegtosci ciagu pieszego od
krawedzi jezdni, ktora w zaleznosci od klasy technicznej drogi [88] wynosi co najmniej:

© 10,0 m - wwypadku ulicy klasy S,
© 5,0m - w wypadku ulicy klasy GP,
© 3,5m - w wypadku ulicy klasy G.

Natomiast gdy warunki miejscowe nie pozwalajg na taka lokalizacje chodnika, dopuszczalne jest usytuowanie ciggu pieszego
bezposrednio przy jezdni, ale w przypadku drog klasy GP i S zréwnoczesnym zastosowaniem barier ochronnych. Oprécz pasa
zieleni niskiej pomiedzy chodnikiem a jezdnia, czesto wykorzystywane sg dodatkowe elementy segregujace ruch, np. ekrany
akustyczne lub nasadzenia drzew i krzewow.

Na ulicy klasy Z, L, D chodnik moze by¢ usytuowany bezposrednio przy jezdni, przy czym powinien by¢ wyniesiony na wy-
sokosé od 6 do 16 cm i oddzielony kraweznikiem (z wyjatkiem przejsé dla pieszych, przejazdéw rowerowych i ulic w strefie
zamieszkania).
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Rys. 6.2 Przyktady rozwigzan ruchu pieszego i rowerowego wzdfuz drog strategicznych (ekspresowych): a) cigg pieszo—rowe-
rowy wzdtuz drogi ekspresowej S-8, b) dojscie do przystanku autobusowego
Zrédto: fot. K. Jamroz

Budowa ciggow pieszo-rowerowych wzdtuz zamiejskich drog tranzytowych i dojazdowych do miejscowosci. W Polsce
na znacznej dtugosci drog zamiejskich piesi poruszaja sie po drodze lub poboczu drogi w koegzystencji z pojazdami, tj. bez
separacji od pojazdow jadacych z predkoscia niebezpieczng lub krytyczna z punktu widzenia bezpieczenstwa pieszego
uczestnika ruchu drogowego. Przy wielu drogach chodniki lub ciggi pieszo-rowerowe juz wybudowano. Natomiast w celu
drastycznego zmniejszenia zagrozenia niechronionych uczestnikow ruchu drogowego, nalezy ten proces zintensyfikowac
iwybudowac chodnikilub ciggi pieszo—rowerowe wzdtuz liczacych kilkadziesiat tysiecy kilometrow odcinkdw drog krajowych
oraz wazniejszych drog wojewodzkich, na ktérych wystepuje ruch pieszy o znacznym natezeniu. Waznym zadaniem jest
takze budowa chodnikow wzdtuz drog powiatowych. Podstawa wyznaczania odcinkéw drog, na ktérych nalezy oddzielic
ruch pieszy od kotowego i budowac chodniki lub ciagi pieszo-rowerowe, jest:

© potozenie odcinka analizowanej drogi,
© wielkos¢ natezenia ruchu kotowego i pieszego,
© wystepowanie szczegélnych rodzajow uczestnikéw ruchu drogowego.

Potozenie odcinka analizowanej drogi. Obserwuje sie, ze w zaleznosci od wielkoSci miasta oraz dostepnosci sSrodkow trans-
portu zbiorowego piesi uczestnicy ruchu i rowerzysci korzystaja z drog dojazdowych do miast i wsi. Im wieksza miejscowos¢,
tym zasieg dojscia pieszego i dojazdu rowerzystow jest wiekszy. Biorac to pod uwage, proponuje sie wyznaczanie dtugosci
chodnikow lub ciggdw pieszo-rowerowych w zaleznosci od rodzaju i wielkosci miejscowosci, do ktérej prowadza drogi do-
jazdowe, wedtug tablicy 6.1° [45].

5 Przedstawione w tablicy 6.1 wartosci liczbowe nalezy traktowac jako dane wyjsciowe do analizy zapotrzebowania na chodniki lub ciggi
pieszo-rowerowe w zaleznosci od wielkosci ruchu pieszego i zidentyfikowanych zrodet i celow ruchu pieszego.
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Tablica 6.1 Zasady wstepnego wyznaczania odcinkéw drog, przy ktorych nalezy rozpatrzyc koniecznos¢ budowy chodnikéw dla pie-
szych lub ciggow pieszo-rowerowych na drogach krajowych oraz wazniejszych drogach wojewédzkich i powiatowych [45]

Zalecana dtugosc chodnika

Obszar / obiekt . "
lub ciggu pieszo-rowerowego
1. Wies <2 km od granicy zabudowy
2. Miasto <10 000 mieszkancow 2-5 km od granicy miasta
3. Miasto >10 000 mieszkancow 5-10 km od granicy miasta
L. Przejscie przez miejscowosé Na catej dtugosci przejscia przez miejscowos¢
Na catej dtugosci przystanku plus na odcinku dojscia
5. Przystanki transportu zbiorowego do zabudowan lub drogi poprzecznej doprowadzajacej

ruch pieszy do przystanku

Wielko5¢ ruchu kotowego i pieszego brana jest pod uwage przy ustalaniu koniecznosci oddzielenia (separacji) ruchu pieszego
od ruchu kotowego. Najczesciej stosowanym kryterium separacji ruchu pieszego od kotowego jest natezenie ruchu pieszego
w wysokosci rownej lub wiekszej od 100 0séb na dobe. W tablicy 6.2 przedstawiono proponowane kryteria separacji ruchu
pieszego od ruchu kotowego. Natezenie ruchu pieszego nalezy okreslic na podstawie pomiaréw w przypadku stanu istnie-
jacego lub prognoz w przypadku stanu planowanego.

Tablica 6.2 Graniczne natezenia ruchu dla stosowania ciggow pieszo-rowerowych [45]

Dopuszczalna predkoS¢ pojazdow

Srednioroczne dobowe

. N V=50 km/h V>50 km/h
natezenie ruchu pojazdow
na drodze SDRR [P/dobe] Natezenie ruchu pieszego i rowerowego
Npr [os6b/godzine szczytul
<2500 =75
2500-5000 =25
=10
5000-10 000 =15
>10 000 =10

Narys. 6.3 przedstawiono przyktadowe rozwigzania ciggdw pieszo-rowerowych na odcinkach drog dojazdowych do miast.
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Rys. 6.3 Przyktady dobrych rozwigzan ruchu pieszego i rowerowego: a) przy drodze krajowej nr 7, b) przy powiatowej drodze
dojazdowej do Chojnic
Zrédto: fot. K. Jamroz

Uczestnicy ruchu szczegdlnego rodzaju. Oprocz wielkoSci natezenia ruchu pieszego i kotowego wptyw na podjecie decyzji
o budowie chodnikow lub ciggdw pieszo-rowerowych jako urzadzen separujacych ruch pieszy od kotowego ma udziat w ruchu
pieszych uczestnikow szczegdlinego rodzaju: dzieci, 0séb starszych, 0séb niepetnosprawnych. Miejsca, gdzie tego rodzaju

uczestnicy moga wystepowac, to gtdwnie dojscia do przystankow transportu zbiorowego, szkoty, szpitale itp.
YEE




k@ Ochrona pieszych

Budowa chodnikdw na przejsciach drog przez miejscowosci. W przypadku przejs¢ drog tranzytowych przez miejscowosci
(miasta i wsie) nalezy budowac chodniki lub ciagi pieszo-rowerowe na catej dtugosci przejscia drogi tranzytowej przez miej-
scowos¢ (rys. 6.4.a).
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Rys. 6.4 Przyktady dobrych rozwigzan ruchu pieszego i rowerowego na przejsciach drog tranzytowych przez miejscowosci:
a) droga krajowa nr 20 w Koscierzynie, b) droga powiatowa w miejscowosci Jaryszow
Zrodto: a) fot. K. Jamroz, b) projekt pilotazowy PLMN OPO/15 [83]

W przypadku wystepowania zrodet i celéw ruchu pieszego po obu stronach drogi (ulicy) zaleca sie budowe chodnikéw po jej obu
stronach. Natomiast gdy wystepuje duza asymetria w rozmieszczeniu zrodet i celéw ruchu pieszego albo rozmieszczenia zabu-
dowy po jednej stronie drogi (ulicy) mozna pozostawic chodnik po jednej stronie drogi (tej, gdzie wystepuje zabudowa) (rys. 6.4.b).

6.3 Urzadzenia dla ochrony pieszych poruszajacych sie wzdtuz
drog zamiejskich

Podstawowymi urzadzeniami chronigcymi pieszych poruszajacych sie wzdtuz drogi sa chodniki lub ciagi pieszo-rowerowe.
Istotnymi elementami chronigcymi pieszych uczestnikow ruchu drogowego sa takze bariery i wygrodzenia, oddzielajace
chodniki lub ciggi pieszo-rowerowe od jezdni.

Chodniki zapewniaja ludziom mozliwos¢e przemieszczania sie wzdtuz jezdni przy separacji ruchu pieszego od ruchu kotowego.
Na rys. 6.5 przedstawiono minimalne wymagania dla chodnikéw usytuowanych przy krawedzi jezdni. Minimalna szerokosé
uzytkowa chodnika przy drogach powinna wynosi¢ 1,50 m (w Niemczech 2,0 m) [13], a w przypadku usytuowania przy
jezdni ulicy chodnik powinien by¢ poszerzony 0 0,5 m tj. 0 tzw. opaske bezpieczenstwa wchodzaca w sktad skrajni drogowej
przeznaczonej dla pojazdéw (razem 2,0 m). W niektorych krajach podaje sie najmniejszg szerokos¢ chodnika stosowang
w wyjatkowych przypadkach, ktéra nie powinna byé mniejsza niz 1,0 m i moze by¢ stosowana na odcinku nie dtuzszym niz
6,0 [102]. Nalezy zwracac takze uwage na nawierzchnie chodnikow i ciagéw pieszych, ktére powinny byc: rowne i szorstkie,
trwate i stabilne, rozpoznawalne, estetyczne, ciagte [4].

Jezdnia
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Rys. 6.5 Schemat chodnika dla pieszych wraz z wymiarami skrajni
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska
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Narys. 6.6.a przedstawiono znak pionowy stuzacy do oznakowania chodnika, aby zabezpieczy¢ chodnik przed poruszaniem
sie innych pojazdéw. Syntetyczne zestawienie zasad stosowania chodnikéw przedstawiono w katalogu dobrych praktyk
(karta U.01 w zataczniku).

[ 4
@
Rys. 6.6 Oznakowanie pionowe: a) chodnika, b) drogi rowerowej i chodnika nierozdzielonych fizycznie, c) ciggu pieszo-rowerowego
Zrédto: [86]

C
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Ciagi pieszo-rowerowe zapewniajg pieszym i rowerzystom mozliwos¢ przemieszczania sie wzdtuz jezdni przy wykorzysta-
niu tej samej przestrzeni w separacji od ruchu kotowego. Budowa ciggdw pieszo-rowerowych wigze sie ze znaczna redukcja
wypadkow tych uczestnikow z pojazdami samochodowymi, a takze poprawia mobilnoS¢ pieszych i rowerzystéw, przez co
zapewniona zostaje dostepnos¢ do miejsc pracy, szkét, domow, sklepow, itd. Jednakze coraz wiekszym i zauwazalnym pro-
blemem sa narastajace konflikty miedzy pieszymiirowerzystami. Wynika to z coraz wiekszej roznicy predkosci miedzy tymi
uczestnikamiruchu (Srednia predko5¢ pieszego wynosi ok. 4 km/h, natomiast Srednia predkos¢ rowerzysty wynosi ok. 15 km/h
i wobec coraz czestszego stosowania rowerdw z silnikiem elektrycznym zbliza sie juz do 20 km/h). Narys. 6.7 przedstawio-
no minimalne wymagania dla ciagdw pieszo-rowerowych, a na rys. 6.6 zasady ich oznakowania pionowego. W niemieckich
wytycznych organizacji ruchu pieszego [13] przedstawiono wymagania dotyczace szeroko5ci ciagdw pieszo-rowerowych,
uzalezniajac szeroko5¢ takiego ciggu od natezenia ruchu pieszego i rowerowego (tabl. 6.3).

Ciag pieszo - rowerowy .
2,50m Jezdnia

g 075m__ 125m __0,50m

| o

2,50m

Rys. 6.7 Schemat ciqgu pieszo-rowerowego wraz z wymiarami
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

Tablica 6.3 Szerokos¢ ciggu pieszo-rowerowego w zaleznosci od natezenia ruchu pieszego i rowerowego wedtug wymagan stosowa-
nych w Niemczech® [13]

taczne natezenie ruchu w godzinie szczytu Npr (os6b/h)

Pieszego i rowerowego t3cznie Rowerowego

Szerokosc¢ uzytkowa ciggu
pieszo-rowerowego B (m)

25-30 70 =40
30-4,0 100 =260
> 4,0 150 =100

6 Dane niemieckie moga byc wykorzystane w praktyce krajowej jako element wiedzy technicznej, do stosowania ktérej zobowigzuje prawo
budowlane.
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Bariery i wygrodzenia. Chodniki i ciagi pieszo-rowerowe o duzym ruchu pieszym zaliczane sg w wielu krajach do ob-
szarow zagrozonych. Ponad 3% ofiar rannych i Smiertelnych wsrdd pieszych uczestnikow ruchu drogowego to ofiary
wypadkow, ktére miaty miejsce z powodu wtargniecia pojazdu na chodnik. Obszary zagrozone to odcinki drogi lub jej
najblizszego otoczenia, na ktérych wystepuje zagrozenie 0séb trzecich (mieszkafncow, pieszych, rowerzystow, kierowcow
innych pojazdéw itp.) ze strony pojazdu w przypadku wypadniecia tego pojazdu z jedni drogi i wjechania na obszar, gdzie
przebywaja osoby trzecie. Zagrozenie tego rodzaju wystepuje wowczas, gdy obszar zagrozony znajduje sie w odlegtosci
rownej lub mniejszej od odlegtosci granicznej.

W Polsce chodniki obcigzone intensywnym ruchem pieszym zaliczane sg do poziomu zagrozenia nr 2. Zgodnie z wy-
tycznymi stosowania barier drogowych na drogach krajowych [24], jezeli w odlegtosci mniejszej lub rownej od ustalonej
wartosci granicznej od krawedzi jezdni wystepuje obszar zagrozony, woéwczas nalezy sprawdzi¢, czy istnieje mozliwos¢
wyeliminowania tego obszaru lub przeszkody przez odsuniecie drogi od nich lub odsuniecie chodnika od drogi. Jezeli te
zabiegi okaza sie niemozliwe lub nieuzasadnione ekonomicznie, wowczas zachodzi koniecznosé zastosowania drogowych
barier ochronnych na zewnetrznej krawedzi oddzielajacej chodnik od jezdni, w celu uniemozliwienia wjechania pojazdu
na chodnik (rys. 6.8).

W przypadku predkosci pojazdéw mniejszej niz 50 km/h za element powstrzymujacy pojazd przed wypadnieciem z drogi
uznaje sie kraweznik o wysokosci 15-20 c¢cm lub balustrade, natomiast przy predkoSciach wiekszych od 50 km/h dobér
rodzaju bariery zalezy w gtéwnej mierze od wystepujacego poziomu zagrozenia. Odlegtosc graniczna pomiedzy krawedzig
jezdni i chodnikiem lub ciggiem pieszo-rowerowym wymagajaca stosowania barier moze wynosic od 7,5 m przy predkosci
miarodajnej wiekszej niz 50 km/h do 20 m przy predkosci powyzej 100 km/h.
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Rys. 6.8 Bariery drogowe stosowane w celu powstrzymania pojazdow przed najechaniem na pieszych znajdujqcych sie na
chodniku: a) w Meklemburgii (droga B-110) w Niemczech, b) na drodze S -8 pod Biatymstokiem
Zrodto: fot. K. Jamroz

Obserwuje sie jednak praktyki stosowania barier lub wygrodzen na chodnikach o matej szerokosci, utrudniajace lub uniemoz-
liwiajace poruszanie sie pieszych, a takze stosowanie barier drogowych pozostawiajacych pieszych na jezdnii uniemozliwia-
jacych im ucieczke przed zagrazajacym ich zyciu pojazdem’.

Balustrady dla pieszych i wygrodzenia naleza do grupy systemow powstrzymujacych pieszych lub innych uzytkownikéw
drogi przed wtargnieciem na droge lub inny niebezpieczny obszar oraz przed upadkami z wysokaosci. Urzadzenia te usta-
wia sie zwykle wzdtuz krawedzi chodnika lub Sciezki dla rowerzystow, w miejscach wymagajacych zabezpieczenia przed
wejsciem pieszych najezdnie (przejscia dla pieszych i chodniki w poblizu szkétiinnych obiektéw publicznych). Wygrodzenia
takie ustawia sie takze w celu zabezpieczenia przed wpadnieciem pieszego do rowu albo upadku z obiektu mostowego lub
wysokiej skarpy (rys. 6.9).

7 Teproblemyizwigzane z tym dylematy powinny zostac wziete pod uwage w przypadku nowelizacji wytycznych stosowania drogowych
barier ochronnych.
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Uwaga - jako systemow powstrzymujacych przy obiektach szkolnych nie nalezy stosowac wygrodzen taficuchowych.

Szczegbtowe i praktyczne zasady stosowania barier chronigcych pieszych, wygrodzen i ogrodzen oraz stupkow blokujacych
przedstawiono w syntetyczny sposéb w katalogu dobrych praktyk (karty U.02 — U.04 w zatgczniku)
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Rys. 6.9 Wygrodzenia i balustrady stosowane w celu powstrzymania pieszych przed wtargnieciem na jezdnie lub upadek ze
skarpy
Zrodto: fot. K. Jamroz

6.4 Chodniki w miastach

Odpowiednia siec drog pieszych i chodnikow Swiadczy o witalnosci miasta lub jego dzielnicy. Dlatego istotne jest, aby w mia-
stach chodniki byty umieszczone po obu stronach ulic. W niektérych przypadkach ruch pieszy moze by¢ prowadzony po
rownolegtych do ulicy ciggach pieszo-jezdnych. Projektujac chodnik, nie nalezy ograniczac sie tylko do minimalnych szero-
kosci, ale przewidywac takze mozliwosci rozwojowe firm potozonych przy ulicy oraz zwiazany z tym wzrost ruchu pieszego
i aktywnosci ulicznej [75].

Chodniki powinny by¢ oddzielone od ruchu kotowego, aby zapewnic pieszym odpowiednia
przestrzen buforowa i poczucie bezpieczenstwa. Nalezy brac takze pod uwage fakt, ze chodniki
potozone przy ulicach o wyzszych predkosciach pojazdéw powinny byc szersze, tak aby piesi
nie czuli sie zagrozeni i nie unikali poruszania sie pieszo.

Btedy infrastruktury dla ruchu pieszego wzdtuz drog i ulic. Najczestsze btedy i usterki zwigzane z urzadzeniami dla ruchu
pieszego oraz infrastrukturg dla ruchu pieszego poruszajacego sie wzdtuz drogi to:

© braki dogodnych i bezpiecznych potgczen w sieci ciggdw dla pieszych,
© btedy w doborze i niedostatki urzadzen ochrony pieszych,

© btedy i mankamenty w rozwigzaniach elementéw sieci ulicznej,

© btedy infrastruktury w obszarach przystankéw transportu zbiorowego.

Braki dogodnych i bezpiecznych potaczen w sieci ciggow dla pieszych to przede wszystkim brak:

© ciggdw pieszych — niewystarczajgca liczba chodnikéw lub szlakéw dla pieszych,
© potaczeniaistniejgcych ciggdw pieszych z obiektami uzytecznosci publicznej, parkami, kosciotami, szkotami.
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Btedy w doborze i niedostatki urzadzen ochrony pieszych. Najczestsze btedy i usterki zwigzane z urzadzeniami dla ruchu
pieszego to:

© brakrozdzielonych, wydzielonych chodnikéw i drog rowerowych w przypadku duzego ruchu pieszego lub rowerowe-
go, wywotujacy konflikty z rowerzystami; rowerzysci, ktorzy poruszaja sie po chodniku najczesciej z powodu braku
bezpiecznejinfrastruktury rowerowej na drodze (lub braku poczucia bezpieczenstwa w przypadku koniecznoscijazdy
po drodze) wchodza w konflikt z pieszymi, dos¢ czesto powodujac wypadki z pieszymi,

© waskie chodniki — chodniki nie s wystarczajaco szerokie, by piesi mogli sie po nich poruszaé swobodnie,

© ztanawierzchnia chodnikow — nieréwna nawierzchnia chodnikow, potamane ptyty albo powierzchnia pokryta gruzem
lub piaskiem,

© ograniczenia szerokosci uzytkowej dla pieszych — szlaki piesze sa prowadzone w sasiedztwie roznych przeszkad, np.
schody, pojemniki na Smieci, reklamy, rosliny, zwaty Sniegu, stupy, skrzynki pocztowe, fawki itp.

© zawtaszczanie chodnikéw przez zaparkowane pojazdy (rys. 6.10),

© brak strefy buforowej miedzy krawedzig jezdni a krawedzig chodnika lub brak w tej przestrzeni drzew czy terendw
zielonych (wywotujgcych u pieszego poczucie komfortu na chodniku),

© brak lub niewtasciwe usytuowanie wygrodzen.
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Rys. 6.10 Przyktady utrudnien dla pieszych na odcinkach ulic o duzym ruchu pieszych w Gdansku - Wrzeszczu
Zrédto: fot. K. Jamroz

Btedy infrastruktury w obszarach przystankow transportu zbiorowego. Najczestsze btedy i usterki zwigzane z urzadzeniami
dla ruchu pieszego oraz infrastrukturg w obszarach przystankow i weztow integracyjnych transportu zbiorowego to:

© ograniczenie szerokosci przejscia w obszarze chodnika przez znajdujgce sie tam wiaty autobusowe, tawki lub bariery,

© wiata autobusowa lub miejsce dla oczekujgcych na autobus znajdujace sie zbyt blisko jezdni — brak wystarczajacego
miejsca dla pieszych,

© brak chodnikéw doprowadzajgcych ruch pieszych do przystanku autobusowego.

Wymagania i standardy projektowe dla chodnikéw w miastach. Chodniki w miastach petnig rozne funkcje i mozna na nich
wydzielic r6zne strefy. W amerykanskim podreczniku projektowania ulic [71] wyznaczono cztery strefy funkcjonalne (rys. 6.11):

Strefa obstugujaca pierzeje budynkow.

Strefa uzytkowa chodnika przeznaczona dla obstugi ruchu pieszego.
Strefa uzytkowa ulicy.

Strefa buforowa.

P WwN =

Natomiast w polskim przewaodniku organizacji przestrzeni ulic w obszarach srodmiejskich [4] wyznaczono i nazwano kilka
pasow funkcjonalno-przestrzennych na chodnikach, przeznaczonych do:

© swobodnego ruchu pieszego (pasy ruchu pieszego: podstawowy i dodatkowy),

© usytuowania obiektéw tworzacych urzadzenie ulicy (pasy terenu przy linii zabudowy, pasy techniczne do usytuowania
latarn, stupow),

© zorganizowania spoteczno-kulturowych funkdji ulicy (ogrédki, kawiarnie, kioski),

© innego przeznaczenia (dla usytuowania zorganizowanej zieleni, paséw buforowych separujacych pieszych od rowerzystéw).
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Rys. 6.11 Podziat chodnika na strefy: 1) strefa obstugujqca pierzeje budynku, 2) strefa uzytkowa chodnika dla ruchu pieszego, 3)
strefa uzytkowa ulicy, 4) strefa buforowa
Zrédto: NACTO Urban Street Design Guide [71]

Strefa obstugujaca pierzeje budynku to obszar chodnika przylegajacy do budynku, ktory wykorzystuje sie poprzez drzwi lub
bramy budynku do bezpoSredniego potaczenia budynku z chodnikiem oraz do prowadzenia r6znego rodzaju dziatalnosci go-
spodarczej (kawiarnie, ogrédki, stragany, wystawy) [71]. Granice tej strefy powinny wyznaczac linia zabudowy (ogrodzenie)
i strefa uzytkowa chodnika (pas ruchu pieszego), w jej ramach powinny sie zawiera¢ wszystkie urzadzenia zwigzane z linig
zabudowy (ogrodzenia), np. wejscia do obiektow, tablice reklamowe, studzienki. Pas ten moze by¢ wykorzystywany przez
pieszych (np. do mijania sie), ale ze wzgledu na wystepujace w nim zaktécenia powinien odrézniac sie od pasa ruchu pieszego
rodzajem nawierzchni (ze wzgledu na ruch oséb niewidomych i stabowidzacych) [4].

Strefa uzytkowa chodnika przeznaczona bezposrednio dla ruchu pieszych. Strefa ta biegnie rownolegle do jezdniijest strefg
pierwotnejsciezki wydeptanej prze pieszych. Minimalna szeroko5¢ uzytkowa chodnika powinna wynosic 2,0 m (lecz nie mniej
niz 1,7 m), tak aby dwie osoby, w tym takze niepetnosprawne na wézkach mogty sie minac bez problemu. W wyjatkowych
przypadkach (maty ruch pieszy, przebudowa ulicy) i na krétkich odcinkach (5—-6 m) szerokos¢ uzytkowa moze byé zmniejszona
do 1,0m. W przypadkach wystapienia koniecznosci krotkookresowego zwezenia strefy uzytkowej dla pieszych (przebudowa
ulicy, czasowe zajecie chodnika) mozna zawezic te strefe do 1,0 m, ale co pewien odcinek nalezy wykonac poszerzenia do
min. 2,0 m dla umozliwienia miniecia sie osobom niepetnosprawnym na woézkach [4]. Na rys. 6.12 przedstawiono minimalne
szerokosci uzytkowej czeSci chodnika, potrzebnej dla poruszania sie jednej lub grupy 0s6b [94].

Szerokosc strefy uzytkowej chodnika przyjmuje sie w zaleznosci od wielkosci natezenia ruchu pieszego i przyjetego poziomu
swobody ruchu, np. w Londynie zaleca sie nastepujace szerokosci uzytkowe chodnikéw (B) w zaleznosci od natezenia ruchu
pieszego (Np) [90]:

© B=2,9mdlaNp<600 o0s./h,
© B=4,2 mdlaNp=600-1200 os./h,
© B=5,3mdlaNp>1200 os./h.

Szeroko5¢ uzytkowej strefy chodnika zalezy takze od charakteru obszaru: w obszarach mieszkaniowych szerokos¢ ta powinna
wynosi¢ 5-7 m, a w obszarach srédmiejskich i handlowych — 8-12 m.
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0,60 m 0,90 m

0,75 m

0,75 m

Rys. 6.12 Skrajnie ruchu dla wybranych uzytkownikow chodnikow
Zrédto: opracowanie L. Schwartz [94].

W warunkach srodmiejskich, biorac pod uwage wzgledy ekonomiczne, warunki ruchu pieszego nie powinny by¢ gorsze niz
na poziomie C, tj. natezenie ruchu pieszego nie powinno by¢ wieksze niz 3500 os./godzine na podstawowy pas chodnika
o0 szerokosci 1,7-2,0 m nalezacy do strefy uzytkowej chodnika. W przypadku wiekszego natezenia ruchu szerokos¢ pod-
stawowa nalezy poszerzyé 0 0,25 m (a w uzasadnionych wypadkach, np. duzego udziatu oséb niepetnosprawnych 0 0,75
m) za kazde 500 os./h zwiekszonego natezenia ruchu pieszego [4]. W praktyce w obszarach obcigzonych ruchem, takich
jak: dojscia do dworcéw kolejowych, galerii handlowych i innych obiektéw uzytecznosci publicznej, szerokos¢ chodnika
zawiera sie od 2,5-6,0 m.
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Niestety w wielu przypadkach szerokos¢ strefy uzytkowej blokowana jest przez pojazdy parkujace na chodnikach czy schody
do obiektéw handlowych, coilustruja przyktady przedstawione narys. 6.10. Zalegalizowanie w 1983 roku w Polsce mozliwosci
parkowania pojazddw na chodniku spowodowato praktyczne zajecie, szczegdlnie w duzych miastach, stref chodnika przezna-
czonych dla ruchu pieszego przez powszechnie parkujace samochody, utrudniajace lub czesto uniemozliwiajace poruszanie
sie pieszego po chodniku. Powroét do sytuacji poprzedniej bedzie zapewne trudny, ale biorac przyktad z tak zmotoryzowanego
kraju jak USA (narys. 6.13 przedstawiono przyktady poszczegélnych stref na chodnikach) [71], gdzie zaparkowanie samochodu
na chodniku jest niespotykane, bo zaliczane jest do najwiekszych wykroczen, mozna powoli przywracac chodniki pieszym
i zachecaé mieszkancoéw miast do odbywania podrozy pieszo.
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Rys. 6.13 Przyktady wykorzystania chodnikow w USA
Zrédto: NACTO, Nelson/Nygaard Consluting Associates [71], [72].

Strefa uzytkowa ulicy to obszar chodnika przylegajacy do jego strefy uzytkowej, na ktérym prowadzona jest r6znego rodzaju
dziatalno5¢ miejska. Na tym obszarze zlokalizowane s3g urzadzenia: do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej (kawiarnie,
ogrodki, stragany, wystawy) lub stuzace rekreadji (tawki, spoczniki, fontanny, zielen) [71]. Do tej strefy mozemy zaliczyc pas
przeznaczony na funkcje spoteczne (kawiarnie, ogrodki, miejsca kultu itp.) i pas techniczny przeznaczony do lokalizowania
w spos6b uporzadkowany urzadzen i obiektoéw technicznych stanowiacych wyposazenie strefy pieszej ulicy (maszty oSwie-
tleniowe, stupy trakcyjne, parkomaty, kosze na smieci itp.) [4].

Strefa buforowa chodnika to obszar chodnika przylegajacy do krawedzi jezdni, ktory wykorzystuje sie do prowadzenia ruchu
rowerowego (po wydzielonych drogach), organizowania przystankow transportu zbiorowego, usytuowania zieleni i innego
zagospodarowania. Strefa ta oddziela strefe uzytkowa chodnika od jezdni [71]. Do tej strefy mozemy zaliczy€ pozostate pasy
funkcjonalne wydzielane w strefach srodmiejskich: pasy niezbedne dla usytuowania zorganizowanej zieleni petniacej funkcje
estetyczna, izolujaca, tagodzaca warunki atmosferyczne oraz pasy buforowe separujace pieszych od rowerzystow [4].




(U

7 PRZEJSCIA DLA PIESZYCH

7.1 Wymagania ogolne

Pieszy, przechodzac przez jezdnie lub torowisko, jest obowigzany zachowac szczeg6lna ostroznos¢ oraz korzystac z przejscia

dla pieszych. W Polsce pieszy przechodzacy z jednej strony drogi na druga strone zgodnie z obowigzujagcymi zasadami moze
korzystac z [107]:

© dowolnego miejsca, jezeli oddalone jest ono od wyznaczonego przejscia o wiecej niz odlegtosé wymagana przepisami [107],
© przejsé dla pieszych w poziomie terenu (bez wyspy azylu):
© zsygnalizacja Swietlna,
© bez sygnalizadji Swietlnej;
© przejsé dla pieszych z wyspa azylu:
© zsygnalizacja Swietlng (przejscie w jednym i dwach etapach),
© bez sygnalizadji Swietlngj,
© bez sygnalizacji Swietlnej z labiryntem (z barierkami lub bez barierek kierunkujgcych tor przejscia pieszego);
© bezkoalizyjnych, dwupoziomowych przejs¢ dla pieszych w postaci ktadki lub tunelu.

Zgodniez obowiazujacym w Polsce prawem [107] pieszy znajdujacy sie na wyznaczonym przejsciu ma pierwszenstwo przed pojazdem,
lecz nie ma pierwszenstwa pieszy dochodzacy do wyznaczonego przejscia dla pieszych i wyrazajacy zamiar wejscia na to przejscie®.

Przechodzenie pieszego w poprzek drogi nalezy do najbardziej ryzykownych zachowai uczestnikow ruchu drogowego.
Do wypadkéw z pieszymi najczesciej dochodzi na jezdni (60% wypadkow z pieszymi). Kolejnymi niebezpiecznymilokalizacjami
sa przejscia dla pieszych — 30% oraz chodniki — 4%. Udziat ofiar rannych na ww. elementach drogi przedstawia sie podobnie
jak dla wypadkow. Natomiast w przypadku ofiar Smiertelnych rozktad ten rozni sie, gdyz: najezdnijestaz 79%, na przejsciach
dla pieszych — 17%, a na poboczach 1% ogotu ofiar Smiertelnych wsrad pieszych.

Jednakze te statystykinie sa wyczerpujace. Ze szczegdtowych analiz prowadzonych przez autorow niniejszego opracowania
wynika, ze prawie 50% uczestnikdw wypadkow drogowych z udziatem pieszego na prostym odcinku drogi chciato przejsc przez
jezdnie w poprzek, natomiast na ulicach udziat ten stanowi az 75%. Stad wniosek, ze wsrdd ofiar Smiertelnych piesi prze-
chodzacy w poprzek jezdni moga stanowic znaczny odsetek w stosunku do wszystkich ofiar wsrdod pieszych, wynoszacy:
- 50% na drogach zamiejskich,
- 75% w miastach.

W polskich warunkach zatem chec przejscia w poprzek drogi jest bardzo ryzykownym zachowaniem. Istotnymi problemami
bezpieczenstwa pieszych przechodzacych w poprzek drogi sa:

© brakochrony pieszych na przejsciach dla pieszych (brak wysp azylu chronionych kraweznikami, nieskuteczna ochrona
przez wyspy azylu malowane, brak przejazdéw dla rowerzystow itp.),

© zbyt dhugie przejscia dla pieszych, w szczegdlnosci bardzo niebezpieczne przejscia na ulicach cztero- lub szeSciopa-

sowych bez pasa dzielagcego, a czasem jeszcze z torami tramwajowymi posrodku,

brak utatwien dla pieszych (takich jak: sygnalizacja Swietina wzbudzana przez pieszych, ktadki dla pieszych),

wystawianie kierowcow jadacych z duza predkoscia na ryzyko najechania na pieszego (wyznaczone przejscia dla pieszych

przy braku widocznosci pieszego lub braku ograniczen predkosci albo mozliwosci ich egzekwowania),

brak kontaktu wzrokowego pieszy — kierowca (brak widocznosci przejscia, dojezdzajacy do przejscia pojazd w cieniu

innego pojazdu, zle zorganizowane przesuniete przejscie dla pieszych).

VAV
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7.2 Charakterystyka przejsc dla pieszych

7.2.1 Podziat przejsc dla pieszych

Przejscie dla pieszych jest urzadzeniem umozliwiajgcym pieszym uczestnikom ruchu drogowego bezpiecznie przejscie przez
jezdnie. Przejscie dla pieszych moze by€ wyznaczone za pomoca prostego oznakowania poziomego lub pionowego (rys. 7.1),
ale moze byc takze zaplanowane jako kompleksowe rozwigzanie projektowe, najczesciej jednopoziomowe, ale w niektorych
przypadkach takze wielopoziomowe.

8 Wprowadzenie tego typu zmian, zaktada projekt ustawy o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o kierujgcych pojazdami,
ktory wptynat do Sejmu 17 wrzesnia 2013 r.
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Rys. 7.1 Wyznaczone przejscie dla pieszych
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

Zatem przejscie dla pieszych jest powierzchnia jezdni, drogi dla rowerdw lub torowiska przeznaczona do przechodzenia pieszych.
Analiza doswiadczen innych krajow wskazuje, ze w praktyce stosuje sie cztery grupy rozwigzan dotyczacych przejsé dla pieszych:

© wyznaczone przejécia dla pieszych,

© sugerowane przejscia dla pieszych,

© przejscia dla pieszych poprowadzone w innym poziomie,
© rozwiazania alternatywne.

Wymienione rozwigzania dla pieszych roznig sie kryteriami stosowalnosci oraz szczegotami rozwigzan geometrycznych
i oznakowania w zaleznosci od:

© liczby jezdnii paséw ruchu (jednojezdniowe, dwujezdniowe),

© lokalizacji (na skrzyzowaniu i poza skrzyzowaniem, pomiedzy przystankami transportu zbiorowego),
© predkosci dopuszczalnej pojazdow,

© obszaru (miejski, peryferyjny, zamiejski),

© strefy ruchu (piesza, uspokojenia ruchu, szkolna, zamieszkania).

7.2.2 \WWyznaczone przejscia dla pieszych

Wyznaczone przejscie dla pieszych jest to powierzchnia jezdni, drogi dla roweréw lub torowiska przeznaczona do przecho-
dzenia pieszych, oznakowana znakami pionowymi i poziomymi, czesto z zastosowaniem réznych urzadzen utatwiajacych
przejscie i chronigcych pieszych (rys. 7.2).
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Rys. 7.2 Schemat wyznaczonego przejscia dla pieszych
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska
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PrzejScia takie wyznaczane powinny by¢ przy obiektach generujacych duzy ruch pieszy
i niewielki ruch kotowy, na drogach o predkosci dopuszczalnej nie wiekszej niz 50 km/h
(wyjatkowo 60 km/h, gdy Ves<60 km/h).

W przypadku duzego ruchu kotowego nalezy stosowac dodatkowe urzadzenia utatwiajgce
pieszym poruszanie sie i zwiekszajace ich bezpieczefistwo (wyspy azylu, sygnalizacja Swietlna
itp.). W przypadku koniecznosci wyznaczenia przejscia dla pieszych na odcinku drogi o predkosci
dopuszczalnej wiekszej od 50 km/h nalezy sprowadzi¢ (oznakowaniem, urzadzeniami
uspokojenia ruchu lub metodami nadzoru) predkoS¢ pojazdow w obszarze przejscia dla pieszych
do predkosci nie wiekszej niz 50 km/h (wyjatkowo 60 km/h, gdy Vss<60 km/h).

Wyrdzni€ mozna nastepujace rodzaje wyznaczonych przejsc dla pieszych:

© typu,zebra”,
© zzawezeniem jezdni,
© zwyspaazylu dla pieszych,
© wyniesione,
© zsygnalizacja Swietlna.
W dalszej czesci przedstawiono charakterystyki ogolne wymienionych rodzajow przejsc dla pieszych, natomiast syntetyczne

zestawienie zasad ich stosowania przedstawiono w katalogu dobrych praktyk (karty U.06 oraz U.09 — U.12 w zatgczniku).

Wyznaczone przejscie typu ,zebra" — rozwigzanie z oznakowaniem poziomym (zebra) i pionowym stosuje sie tylko na dro-
gach klasy GPR, G, Z, L, D, przy obiektach generujacych duzy ruch pieszy i niewielki ruch kotowy w godzinie szczytu. Przyktady
wyznaczonych przejsc przedstawiono narys. 7.3.
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Rys. 7.3 Przyktady wyznaczonych przejsc dla pieszych: a) w Krakowie b) na drodze krajowej nr 22 w m. Rytel
Zrédto: a) fot. M. Kiec, b) fot. K. Jamroz

Wyznaczone przejscie dla pieszych z zawezeniem jezdni — rozwigzanie z oznakowaniem poziomym i pionowym (,zebra")
i zzawezeniem szerokoscijezdni. Zawezenie stosuje sie tylko nadrogach klasy Z, L, D, przy obiektach generujacych duzy ruch
pieszy i niewielki ruch kotowy w godzinie szczytu. Zawezenia jezdni moga by¢ stosowane na odcinkach miedzyweztowych
lub na skrzyzowaniach (rys. 7.4).
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Rys. 7.4 Schemat wyznaczonego przejscia dla pieszych z zawezeniem jezdni
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

Na odcinkach miedzyweztowych o matych natezeniach ruchu zawezenia stosuje sie w celu utatwienia przejscia pieszym,
uspokojenia ruchu i odzyskania przestrzeni publicznej. Przy matych natezeniach ruchu (ponizej 3000 poj./24h) przejscie nie
jest wyznaczane za pomoca oznakowania (stosuje sie sugerowane przejscie dla pieszych), natomiast przy wiekszych nate-
zeniach ruchu przejscie powinno by¢ wyznaczone i oznakowane oznakowaniem pionowym i poziomym. Obszary zawezen
powinny by¢ zabezpieczone (stupkami, obeliskami, kamieniami) przed mozliwoscia wjazdu na nie pojazdow [71]. Przyktady
przedstawiono narys. 7.5.

Zawezenie jezdni stosuje sie takze na wlotach na skrzyzowanie ulic mniej obcigzonych ruchem. Zawezenie to nazywa sie
w réznych krajach: przedtuzonym kraweznikiem, uchem stonia, uchem Myszki Miki itp. Rozwigzanie to stanowi takze czesto
pewnego rodzaju brame przy wjezdzie do obszaru mieszkaniowego lub na ulice o ograniczonej predkosci. Zawezenie jezdni
w tym przypadku poprawia widocznos¢ pieszych (rys. 7.6) i zmnigjsza dtugosc¢ przejscia dla pieszych.
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Rys. 7.5 Przyktady wyznaczonego przejscia dla pieszych z zawezeniem jezdni na odcinku ulicy: a) w Budapeszcie,
b) w Nowym Jorku
Zrédto: a) fot. K. Jamroz, b) (NACTO, New York City DOT) [71],
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Rys. 7.6 Przyktady wyznaczonego przejscia dla pieszych z zawezeniem jezdni na skrzyzowaniach w USA
Zrédto: a) NACTO [72], b) Nelson/Nygaargd Consulting Associates [71]

Przejscie wyznaczone z wyspa azylu dla pieszych — rozwigzanie jw., ale z wyspa azylu dla pieszych o szeroko5ci co najmniej
2,0m, przy czym powierzchnia dla pieszych na wyspie powinna by¢ wyniesiona nie wiecej niz 4 cm powyzej jezdni. Przejscia
przez jezdnie moga by¢ usytuowane w linii prostej lub z przesunieciem; przesuniecie przejsc dla pieszych musi by¢ tak zapla-
nowane, aby pieszy na pasie srodkowym (azylu) przemieszczat sie do krawedzi drugiego etapu przejscia, bedac zwréconym
twarza ku nadjezdzajacym pojazdom. Rozwigzanie takie stosuje sie na drogach klasy G, Z, L, D w obszarze zabudowanym
i niezabudowanym, w miejscach generujacych duze natezenie ruchu pieszych (rys. 7.7, 7.8).
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Rys. 7.7 Schematy wyznaczonych przejS¢ dla pieszych z wyspg azylu; a) proste, b) przesuniete
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

Rozwiazania te dobrze funkcjonuja przy matym natezeniu ruchu pieszego oraz przy duzym ruchu pieszych, ale odpowiednio
szerokiej wyspie rozdzielajacej jezdnie, natomiast przy duzym natezeniu ruchu pieszego i waskiej wyspie azylu obserwuje sie blo-
kowanie sie potokow pieszych ruchu przeciwlegtego spowodowane zbyt waska wyspa, co skutkuje wydtuzeniem czasu przejscia
i ewakuacji pieszych oraz wydtuzeniem drogi pieszych. W przypadku organizowania takiego przejscia nalezy pamietac o dobieraniu
szerokosci wyspy azylu do wielkosci potokdw mijajacych sie pieszych lub, w przypadku przejscia dwuetapowego, pieszych pozo-
stajacych nawyspie azylu w oczekiwaniu na sygnat zielony na przejsciu dla pieszych usytuowanym na drugiej jezdni (pasie ruchu).
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Rys. 7.8 Przyktady wyznaczonego przejscia dla pieszych z wyspg azylu: a) na drodze krajowej nr 7, b) w Warszawie
Zrédto: a) fot. M. Kiec, b) fot. K. Jamroz
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Przejscie wyznaczone i wyniesione — rozwigzanie stosowane w strefach ruchu uspokojonego z przejsciem zlokalizowanym na
ptaskim wyniesieniu (progu) lub na wyniesionej tarczy skrzyzowania; stosuje sie na drogach klasy L, D, wyjatkowo Z, w stre-
fach 30 km/h, na obszarach szkolnych i mieszkaniowych; wyniesione skrzyzowanie powinno by¢ dobrze widoczne i czytelne,
zaleca sie, aby kolor nawierzchni wyniesionej byt odmienny od koloru nawierzchni jezdni poza wyniesieniem (rys. 7.9, 7.10).

alolololololollslu

i

= =] Elc—— ——H -—

= =) = —|5

= = Ec—— [—] —
@ =l——|F — — |

[
[E—]
—
—
—
—
—
T

QOO aiD

Rys. 7.9 Schematy wyznaczonych i wyniesionych przejs¢ dla pieszych
Zrodfo: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

Wyniesione przejscie dla pieszych powinno by¢ jednolite na catej szerokoéci ulicy (rys. 7.10.a), ale rampy najazdowe powinny
byc oznakowane, co prezentuje przyktad przedstawiony na rys. 7.10.b. Czesto spotyka sie tymczasowe, prefabrykowane
przejscia wyniesione, ktore nie zakrywajg catej szerokosci jezdni, tworzac swego rodzaju Sciek przy kraweznikach (w celu
rozwigzania probleméw z odwodnieniem). Takie rozwigzania sg niekomfortowe dla pieszych oraz 0sob niepetnosprawnych
i moga byc stosowane tylko jako rozwigzania tymczasowe.
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Rys. 7.10 Przyktady wyznaczonych i wyniesionych przejsé dla pieszych: a) wyniesione przejscie w Gdansku—Oliwie, b) wynie-
sione skrzyzowanie z przejsciami dla pieszych w Sopocie
Zrédto: a) fot. K. Jamroz, b) fot. J. Jamroz

Przejscie wyznaczone z sygnalizacja Swietlna — rozwiazanie stosowane na drogach jednojezdniowych oraz na drogach
dwujezdniowych. Przejscia przez dwie jezdnie z pasem dzielagcym moga by¢ w linii prostej lub z przesunieciem (z labiryntem).
Sygnalizacja Swietlna stosowana na przejsciach dla pieszych moze byé regulujaca i ostrzegawcza.

Sygnalizacja Swietlna regulujgca ruch na przejsciach dla pieszych jest to sygnalizacja zlokalizowana w miejscach przejsc dla
pieszych, w poprzek jezdni lub torowiska tramwajowego i przeznaczona do sterowania kolizyjnymi strumieniami pojazdow
lub tramwajéw oraz pieszych. Sygnalizacja ta moze by¢ stosowana tylko dla pieszych lub dla pieszych i dla rowerzystow.
Sygnalizacja Swietlna stosowana na przejsciach dla pieszych moze by¢: statoczasowa, zmiennoczasowa i wzbudzana (rys.
7.11). Na przejsciach dla pieszych z sygnalizacjg Swietlng powinna by¢ stosowana réwniez sygnalizacja akustyczna.
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Rys. 7.11 Przyktad wyznaczonego przejscia dla pieszych z sygnalizacjg Swietlng regulujgcq ruch: a) we Wtynkowku na drodze
krajowej nr 21, b) w Gdansku-Wrzeszczu
Zrédto: a) fot. B. Banach, b) fot. K. Jamroz

Sygnalizacja Swietlna ostrzegawcza na przejsciach dla pieszych jest to sygnalizacja zlokalizowana na skrzyzowaniach,
przejsciach dla pieszych poza skrzyzowaniamii w innych miejscach szczegédlnie niebezpiecznych, ktére zgodnie z przyjetymi
w Polsce kryteriami nie kwalifikuja sie jeszcze do zainstalowania sygnalizacji petnej (trojbarwnej). Sygnatem ostrzegawczym
nakazujacym wszystkim kierujacym i pieszym zachowanie szczeg6lnej ostroznosci jest migajacy sygnat zotty nadawany
przez sygnalizatory dla pojazdéw lub sygnalizatory jednokomorowe (rys. 7.12).
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Rys. 7.12 Przyktad wyznaczonego przejscia dla pieszych z sygnalizacjg Swieting ostrzegawczq na drogach krajowych
Zrédto: a) fot. B. Banach, b) fot. K. Jamroz

Przejscia wyznaczone — specjalne — rozwigzania z dodatkowymi znakami i urzadzeniami przystosowanymi do ruchu dzieci
lub 0s6b niepetnosprawnych.

Przejscia dla dzieci sa to przejscia dla pieszych, na ktorych w okresie funkcjonowania szkoty moga przechodzic dzieci. Dzieci
przybywaja do szkoty najczesciej pieszo, jednakze ze wzgledu na swoje ograniczone mozliwoscii brak doSwiadczenia, naleza
do grupy najwiekszego ryzyka uwiktania w wypadek drogowy.

W obszarach szkolnych nalezy zwracic szczegoling uwage na usprawnienie przejsc dla pieszych przez jezdnie. Wazne jest,
by zapewnic dzieciom jak najmniejsza dtugosc przejscia dla pieszych w celu zminimalizowania wielkosci obszaru, w ktérym
pieszy znajduja sie w polu kolizyjnym z potokiem pojazddw.
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Z przeprowadzonych analiz i studiow wynika, iz obowigzujace w Polsce przepisy prawa krajowego nie przewidujg odrebnych
zasad ruchu drogowego lub szczegodlnych rozwigzan zwigzanych z oznakowaniem i stosowaniem urzadzen bezpieczenstwa
ruchu w poblizu szkét w godzinach nauki szkolnej. Istnieje mozliwo5¢ oznakowania tych miejsc znakami ostrzegawczymi
oraz nadz6r nad przejsciami dla pieszych przez specjalnie przeszkolone osoby uprawnione do zatrzymywania pojazdow.
Ponadto zaleca sie obnizenie limitdw dopuszczalnej predkosci do 30 (wyjatkowo 40) km/h, na odcinkach drég na, ktérych
zlokalizowanie sa przejscia dla pieszych, po ktérych przechodza dzieci w drodze do szkoty. Te ograniczenia wzorem innych
krajow powinny by¢ stosowane czasowo, tj. w okresie przebywania dzieci w szkole oraz w czasie, gdy dzieci ida do lub
wracaja ze szkoty.

Przyktad systemowego podejscia do organizacji ruchu w obszarze przejsc dla pieszych przy szkotach opracowanego i spraw-
dzonego w ramach projektu pilotazowego , Drugi Projekt Drogowy Banku éwiatowego GAMBIT Pomorski” [38] przedstawiono
narys. 5.6. Opracowane tam wzorcowe zasady organizacji ruchu na przejsciach dla pieszych przy szkotach zastosowano na
przejsciach dla pieszych przy wielu szkotach w wojew6dztwie pomorskim, a ich publikacja przyczynita sie takze do uspraw-
nienia organizacji ruchu przy wielu szkotach w Polsce. Przyktady organizacji ruchu na przejsciach dla pieszych w obszarach
przyszkalnych przedstawiono na rys. 7.13.
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Rys. 7.13 Przyktady organizacji ruchu w obszarze wyznaczonego przejscia dla pieszych przy szkole: a) na drodze krajowej
nr 7, b) na drodze powiatowej w Sepélnie Krajenskim
Zrédto: a) fot. M. Kiec, b) fot. K. Jamroz

Wybrany wariant organizacji ruchu na przejsciach dla pieszych potozonych w bezposrednim sasiedztwie szkoty powinien
zawiera€ wyspe azyluiwygrodzenia. Jezeli jest to mozliwe, zaleca sie rowniez stosowanie przejs¢ dla pieszych wyniesionych
w stosunku do powierzchni jezdni, tak aby ciagi piesze przebiegaty w tym samym poziomie, lub inne urzadzenia ochrony
pieszych lub uspokojenia ruchu: ronda, zawezenia jezdni, wyniesione skrzyzowania, progi zwalniajace itp.

Ponadto stosuje sie takze urzadzenia monitorujace predkosc kierowcow, sygnaty Swietlne ostrzegajace kierowcow,
a takze nadzér sprawowany przez straz miejska lub straznikow szkolnych (rys. 7.14.a). Dla podkreslenia szczegblnego
znaczenia przejsc dla pieszych przy szkotach, wyczuwalnego przez rodzicoéw dzieci i nauczycieli intuicyjnie lub na pod-
stawie wtasnych, czesto negatywnych doSwiadczen, zarzadzajacy ruchem stosujg takze ponadstandardowe sposoby
organizacji ruchu. DoS¢ czesto stosuje sie oznakowanie strefy przyszkolnej przy udziale pionowych znakéw drogowych.
Bardzo czesto, szczegolnie na przejsciach dla pieszych wyznaczanych na drogach krajowych, stosuje sie znak A-17 ,Dzie-
ci" na fluorescencyjnym tle (rys. 7.12a, 7.13a, 7.14.b, 7.41, 7.42) lub powtdrzenie symbolu tych znakéw w oznakowaniu
poziomym na jezdni, rys. 7.46).

Innym niestandardowym rozwiazaniem sa przejscia typu ,zebra” na czerwonym tle (rys. 7.14.b). Niestety nie opracowano
odpowiednich zasad stosowania tego rodzaju przejs¢ w Polsce, w rezultacie sg one stosowane praktycznie wszedzie, czesto
w miejscach, gdzie przejscie dla pieszych nie powinno byc wyznaczane. Konieczne jest zatem uporzadkowanie zasad stoso-
wania tego rodzaju przejsc dla pieszych.
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Rys. 7.14 Przyktady dodatkowych dziatan i urzqdzen na przejsciach dla pieszych przy szkotach: a) nadzor nad ruchem reali-
zowany przez straznikow szkolnych, b) podkreslenie szczegolnego znaczenia przejscia dla pieszych przy szkole za pomocg
srodkow organizagji ruchu

Zrédto: a) fot. M. Kiec, b) fot. K. Jamroz

Natomiast w wielu krajach wyznacza sie specjalne przejscia dla dzieci, na ktérych ruch pojazdéw i pieszych regulowany jest
odrebnymi zasadami w okresie kiedy dzieci przebywaja w szkole. Przyktady takich uregulowan mozna znalez¢ w Nowej
Zelandii i Australii (rys. 7.15).
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Rys. 7.15 Zasady oznaczenia przejscia dla dzieci w Australii, przejScie typu: a) emu b) koala
Zrédto: [29]

W Australii specjalne przejscia dla pieszych (Children crossing) sa wyrdznione przez czerwone flagi z napisem ,Przejscie dla
dzieci” lub migajacy sygnat Swietlny. Gdy flaga jest wywieszona (rys. 7.15 a - przejscie typu emu) lub wiaczony jest sygnat
migajacy (rys. 7.15 b - przejscie typu koala), kierowca zblizajacy sie do takiego przejscia musi zwolnic i zatrzymac sie przed
linig zatrzymania, jesli pieszy jest na przejsciu lub zamierza wejs¢ na przejscie. Kierowcy nie wolno kontynuowac jazdy, dopoki
wszyscy piesi nie opuszczg przejscia. W odlegtosci 20 metrow przed i 10 metrow za przejsciem nie wolno sie zatrzymywac
i parkowac pojazdow [29], [74], [91], [89].
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Przejscia dla 0s6b niepetnosprawnych sa to przejscia dla pieszych, z ktérych czesto korzystajg osoby niewidome i niedo-
widzace, niesprawne ruchowo itp. (rys. 7.16). Niepetnosprawni piesi, kierowcy, pasazerowie oraz pozostali uczestnicy ruchu
drogowego to ludzie w roznym wieku i o z roznych przyczyn ograniczonej mobilnosci, czyli:

© osoby poruszajace sie przy pomocy sprzetéw i urzadzeA wspomagajacych (kul, lasek, protez, balkonikéw, wozkow
inwalidzkich),

osoby w podesztym wieku,

osoby gtuche i stabo styszace,

osoby niewidome i niedowidzace,

kobiety w cigzy i ludzie z wozkami dzieciecymi,

osoby niepetnosprawne intelektualnie,

osoby obarczone ciezkimii duzymi bagazami

osoby, ktére w wyniku choroby lub wypadku maja state lub czasowe trudnosci w swobodnym poruszaniu sie, a szcze-
golnie w pokonywaniu réznic wysokosci.
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Szacuje sie, ze w Polsce osoby niepetnosprawne stanowig ok. 5 % populacji, a znaczna czesc tych oséb porusza sie pieszo. Jest
to zatem istotna grupa uczestnikow ruchu pieszego, dla ktorej nalezy stosowac liczne usprawnienia. Gtownym celem takich
dziatan jest poprawa dostepnosci infrastruktury drogowej dla ludzi niepetnosprawnych. Jednym z takich dziatan jest budowa
nowych tras lub przystosowanie istniejacych chodnikow i przejsc dla pieszych do wymogow poruszania sie 0séb niepetno-
sprawnych, w pierwszej kolejnosci ludzi korzystajacych z wozkdw inwalidzkich, niewidomych i niedowidzacych, prowadzaca
w rezultacie do zwiekszenia kamfortu wszystkich pieszych [111].

W 2012 roku Polska ratyfikowata Konwencje o prawach oséb niepetnosprawnych [80], poprzez ktora zobowigzata sie miedzy
innymi do zapewnienia osobom z niepetnosprawnosciami samodzielnego zycia i petnego udziatu w zyciu spotecznym poprzez
umozliwienie dostepu (art. 9) do Srodowiska fizycznego, Srodkow transportu, informacji i komunikagji, a takze innych urzadzen
i ustug powszechnie dostepnych lub powszechnie zapewnionych zaréwno na obszarach miejskich, jak i wiejskich, w tym takze
zapewnienia dostepu do budynkow drég, Srodkow transportu, szkot, szpitali, miejsc pracy, ustug i miejsc, gdzie prowadzona
jest dziatalnos¢ sportowa i rekreacyjna. Biorac to pod uwage, nalezy wypracowac odpowiednie standardy, spetniajace te
wymagania na drogach i ulicach, wzorem chociazby niemieckiego standardu DIN 32934:21012 [8].

W przypadku projektowania i budowy chodnikow i przejsc dla pieszych nalezy zwroci€ uwage na nastepujace elementy uta-
twiajace poruszanie sie osobom niepetnosprawnym:

© linie prowadzace niedowidzacych pieszych od zrédta do celu, nazywane takze sciezkami dotykowymi, ztozone z pasa
prowadzacego i pol uwagi, wykonane z materiatu o innej niz pozostata czes¢ chodnika fakturze (betonowe ptyty
chodnikowe z umieszczonymi w gornej powierzchni elementami wypuktymii linig kierujgca wykonana z kostki beto-
nowej; rys. 7.16.b),

© wyréznienie inng faktura: obszardw tarasujacych droge pieszych lub lokalizacji urzadzen dla pieszych (np. tawki), dojsé
do parkingow lub parkujgcych w poblizu samochodow,

© wyznaczenie linii zatrzymania przed wejsciem na przejscie dla pieszych za pomoca linii o innej fakturze (wypustki,
wypuktosci podtuzne) potozonej w odlegtosci min. 0,5 m od kraweznika (rys. 7.16); w przypadku braku takiej linii
punktem orientacyjnym dla osoby niewidomej lub niedowidzacej jest wyniesiony na wys. min 2,0 cm ponad jezdnie
kraweznik, ktéry wyznacza linie zatrzymania i wzmacnia poczucie bezpieczenstwa takze dla pozostatych pieszych,

© wykonanie ramp zjazdowych z chodnika na przejscie dla pieszych, utatwiajgcych przejazd osobom na wézkach inwa-
lidzkich (a takze osobom prowadzacym woézki z dzieémi) z zachowaniem odpowiedniej szerokosci, spadku podtuznego
i poprzecznego rampy,

© wykonanie ram dojazdowych lub wind dla umozliwienia wjazdu (wejscia) do tunelu lub ktadki dla pieszych.

Szczegotowe dane do konstruowania tego rodzaju urzadzen mozna znalez¢ w podrecznikach projektowania urzadzen dla
niepetnosprawnych opracowanych miedzy innymi przez L. Schwartz [94]. Nalezy zwréci¢ uwage takze na opracowania przed-
stawiane przez zwigzki i stowarzyszenia 0séb niepetnosprawnych, ktére apeluja o zajecie sie tymi problemami, ale nie maja
doSwiadczenia technicznego w ich rozwigzywaniu [84]. Dobrym przyktadem rozwigzan jest takze wspominany wczesniej
opracowany w Niemczech standard normujgcy zasady stosowania r6znych urzadzen dla 0s6b niewidomych i niedowidzacych
w celu zwiekszenia ich mobilnosci [8].
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Z badai prowadzonych systematycznie w roznych krajach wynika, ze osoby niepetnosprawne z punktu widzenia uczest-
nictwa w ruchu stanowig ponad 1/3 pieszych uzytkownikéw drog. Istnienie tak znacznej liczby takich oséb nie moze by¢
lekcewazone, dlatego w wielu krajach jako obowigzek przyjeto stworzenie osobom niepetnosprawnym warunkow umozli-
wiajacych samodzielne i bezpieczne poruszanie sie pieszo oraz podrézowanie pojazdami.
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Rys. 7.16 Przyktady wyznaczonego przejscia z udogodnieniami dla 0séb niepefnosprawnych: a) w Berlinie, b) w Wiedniu
Zrodto: a) fot. K. Jamroz, b) fot. A. Zalewski

Osoby niepetnosprawne chca poruszac sie wszedzie i powinny mie¢ zapewnione mozliwosci
samodzielnego i bezpiecznego poruszania sie pieszo lub na wozku oraz utatwiony dostep do
innych Srodkow transportu.

Dlatego istotnym i obowigzkowym dziataniem projektantow, organizatorow ruchu i zarzadéw
drogowych jest eliminacja barier ograniczajacych dostep oséb niepetnosprawnych do
korzystania z urzadzen ruchu pieszego, urzadzen transportu kotowego czy szynowego.

W szczeg6lnoSci zatem nalezy zwroci€ uwage na: schody, stopnie, wysokie krawezniki, waskie
wejscia, brak lub Zle podana informacje (wizualna, dzwiekowa, dotykowa) oraz stosowac
dziatania usuwajace te bariery lub zmniejszajgce ich wptyw na ograniczenia i komfort
poruszania sie 0sob niepetnosprawnych.

7.2.3 PrzejScia sugerowane

Sugerowane przejscie dla pieszych to rozwigzanie podobne do przejscia dla pieszych, znajdujace sie na przedtuzenia ciggu
pieszego (chodnika), z obnizonymi kraweznikami jezdni (jesli wystepuja) lub azylem dla pieszych, ale bez oznakowania, bez
sygnalizacji i innych urzadzen dla 0s6b niepetnosprawnych, lokalizowane tam, gdzie wyznaczone przejscie dla pieszych nie
powinno by¢ stosowane z uwagi na zbyt duza predkos¢ pojazdow, mate natezenie ruchu pieszego lub duza odlegtosc do
innego wyznaczonego przejscia dla pieszych. Na przejsciu sugerowanym pieszy nie ma pierwszefstwa przed pojazdami [97].

Tego rodzaju przejscie nie jest wymienione w polskich dokumentach legislacyjnych, jest natomiast dos¢ powszechnie sto-
sowane w innych krajach. Mozna odnotowac préby zastosowania tego rodzaju przejs¢ w Polsce, ale ich wdrazanie napotyka
na utrudnienia ze strony stuzb nadzoru budowlanego (brakuje odpowiednich zapiséw prawnych). Narys. 7.17 przedstawiono
przyktady sugerowanych przejsc dla pieszych.



Ochrona pieszych LQ

PRZYKtAD A AN N N SN N NS N S S S8 =

Rys. 7.17 Przyktady sugerowanego przejscia dla pieszych: a) z wyspq azylu na ulicy dojazdowej do obszarow centralnych
w Berlinie, b) wyniesione, jako dojscie do przystanku tramwajowego na jednej z ulic w Amsterdamie
Zrodto: fot. K. Jamroz

7.2.4 PrzejScia przez droge w innym poziomie (ktadki i tunele dla pieszych)

Przejscia przez droge w innym poziomie to ktadki i tunele dla pieszych, ktére stosuje sie:

© na skrzyzowaniach ciggow pieszych i drog wysokiej klasy technicznej (autostrady i drogi ekspresowe) oraz o duzym
natezeniu ruchu (drogi klasy GP i G),

© w obszarze zabudowy i poza obszarem zabudowy, tam gdzie lokalizacja przejscia w poziomie jezdni powodowata
duze zagrozenie dla pieszych i przynosita zbyt duze straty czasu dla pojazdow i pieszych.

Zaleca sie stosowanie bezkolizyjnego przejscia dla pieszych w przypadku, gdy pozwalaja na to warunki wysokosciowe jezdni
w terenie (jezeli jezdnia znajduje sie w wykopie, wowczas buduje sie ktadke dla pieszych, jezeli w nasypie — tunel dla pieszych)
(rys. 7.18). Dojscie do bezkolizyjnego przejscia dla pieszych powinno by¢ przystosowane dla oséb niepetnosprawnych za
pomocg odpowiednich ramp, pochyIni lub wind.

Obowigzujace wymagania dotyczace niezbednego wyposazenia i zasady wyznaczenia powierzchni przeznaczonych dla 0s6b
niepetnosprawnych w tunelach ina wiaduktach zawiera Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej®. Praktycz-
ne zasady stosowania wiaduktéw i tuneli dla pieszych przedstawiono w katalogu dobrych praktyk (karta U.05 w zatgczniku).
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Rys. 7.18 Przyktady bezkolizyjnych przejs¢ dla pieszych przy dojsciu do stadionu PGE Arena w Gdansku
Zrédto: fot. J. Jamroz

9 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadat drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie (Dz. Ustaw 2000 nr 63 poz. 735).

NICA
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7.2.5 Alternatywne rozwigzania utatwiajace przejScie przez jezdnie

Chodnik poprzeczny — rozwigzanie stanowigce kontynuacje chodnika prowadzonego w poprzek wlotu podporzadkowanego;
nieznacznie podniesionego wzgledem jezdni, o nawierzchnilub kolorze innym niz jezdnia wlotu [97] (rys. 7.19). Przyktady takich
rozwigzan przedstawiono narys. 7.20.
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Rys. 7.19 Schemat chodnika poprzecznego
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

Chodnik poprzeczny moze by¢ stosowany na wlotach poprzecznych do ulic gtéwnych, zbiorczych lub lokalnych o matym ob-
cigzeniu ruchem. Nieuporzadkowane wjazdy drog i ulic bocznych do drég zbiorczych lub tranzytowych, szczegolnie te, ktore
zlokalizowane sg w granicach matych miejscowosci, stanowia powazne zagrozenie dla bezpieczefstwa ruchu. Poprawe
poziomu bezpieczenstwa, w szczegbinosci pieszych uczestnikow ruchu, mozna osiggnac poprzez wyniesienie wlotu wjazdu
z ulicy podporzadkowanej do drogi nadrzednej oraz wytyczenie przejsc dla pieszych i rowerdw na tych wyniesieniach w ciagu
jako przedtuzenie chodnikéw lub drag rowerowych.

Praktycznie jest to przedtuzenie chodnika, przez ktéry dopuszcza sie przejazd pojazdéw. Wjazdy boczne przez chodnik do-
puszczasie teznadrogach lokalnych i dojazdowych w potaczeniach z drogamiklasy nie wyzszej niz drogi gtowne. Nalezy przy
tym dazyc do ograniczenia ich liczby. Szczegotowe zasady stosowania tego urzadzenia przedstawiono w katalogu dobrych
praktyk (karta U.13 w zatgczniku).
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Rys. 7.20 Rozwigzanie alternatywne — chodnik poprzeczny: a) w Belgii, b) w Holandii (w Amsterdamie)
Zradto: a) SPW Walllonie [97], b) fot. K. Jamroz
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Pas neutralny (strefa neutralna) w Srodku jezdni — pas separacyjny o szerokosci 0,8—2,75 m (w zaleznosci od funkgji i predkosci
na drodze) pomiedzy kierunkami ruchu, utatwiajacy przejscie przez jezdnie w dowolnym miejscu [97]. Przyktady przedsta-
wiono narys. 7.21.
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Rys. 7.21 Rozwigzanie alternatywne — pas neutralny: a) na drodze regionalnej przechodzgcej przez centrum miasteczka
w Niemczech, b) w Bernie w Szwajcarii
Zrédto: a) fot. K. Jamroz, b) fot. G. Scaramuzza

Rozwigzanie to jest dos¢ czesto stosowane na ulicach handlowych o duzym ruchu pieszym i mozliwosci przechodzenia
w dowolnym miejscu. Rozni sie od wyspy azylu dla pieszych tym, ze umozliwia takze wykonanie manewru skretu w lewo;
pas powinien by€ wykonany z innego niz nawierzchnia drogi materiatu kontrastowego i powinien by¢ podniesiony nie wiecej
niz &4 cm ponad nawierzchnie jezdni [97].

7.3 Zasady lokalizacji przejsc dla pieszych
7.3.1 Zasady ogolne

Zorganizowanie bezpiecznego, sprawnego i wygodnego przechodzenia pieszych przez jezdnie stanowi podstawowy waru-
nek dobrego urzadzenia ulic i zapewnienia dostepnosci do obiektow i przestrzeni publicznych zlokalizowanych przy tej ulicy.
Przejscia dla pieszych sa miejscami, gdzie ruch pieszy przecina sie z ruchem pojazdow i w ten sposob tworzga sie obszary
konfliktow, w ktorych wystepuje duze zagrozenie wypadkami drogowymi.

Gestosc przejsc dla pieszych powinna wynikac z potrzeb zwigzanych z uktadem naturalnych lub wytworzonych ciagow pie-
szych, a lokalizacja przejs¢ powinna spetnia¢ dwa podstawowe warunki [4]:

© funkcjonalnosci (przejscie powinno stanowic kontynuacje ciggu pieszego lub element uktadu ciagdw pieszych i za-
pewniac mozliwie najwieksza bezposrednios¢ potaczen),

© bezpieczefstwa (przez zapewnienie odpowiednich warunkéw widocznosci i minimalizowanie dtugosci przejscia przez
jezdnie).

Na odcinkach drog zamiejskich piesi powinny mie¢ mozliwos¢ bezpiecznego przekraczania jezdni w miejscach do tego wy-
znaczonych, wyposazonych w Srodki utatwiajace przechodzenie i Srodki ochrony pieszych.

Na odcinkach drég tranzytowych przechodzacych przez miejscowosci i ulicach miejskich potozonych poza obszarami srod-
miejskimi piesi powinny mie€¢ mozliwo5¢ sprawnego i bezpiecznego przekraczania jezdnina skrzyzowaniach lub wyznaczonych
(albo sugerowanych) przejsciach dla pieszych na odcinkach miedzy skrzyzowaniami.

W strefie Srodmiejskiej piesi powinni mie¢ mozliwos¢ przekraczania jezdni w poziomie terenu, w miejscach bedacych konty-
nuacja ciagow pieszych oraz na wszystkich wlotach skrzyzowan [4].
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Na obszarach ruchu uspokojonego piesi powinni przechodzic z jednej strony ulicy na druga w dowolnym jej miejscu. Powinny
by¢ stworzone odpowiednie ku temu warunki, tj. dobra widocznos¢, niska predkosé pojazdéw, waskie jezdnie i zabezpieczenia
dla oséb niewidomych i stabo widzacych [4].

Wyboru miejsca, gdzie ma by¢ wyznaczone przejscie dla pieszych, nalezy dokonac po przeprowadzeniu analizy warunkéw
drogowych i ruchowych oraz mozliwosci zapewnienia bezpieczenstwa uczestnikom ruchu, uwzgledniajac w szczegdlnosci:

© charakterystyki ruchu pieszego: zrodta i cele ruchu, kierunki ruchu pieszych, rozktad ruchu w ciggu doby, natezenie
i strukture ruchu pieszego (dzieci, osoby niepetnosprawne),

© charakterystyki ruchu kotowego: natezenie i predkosé ruchu kotowego na drodze, przez ktérg ma byé wyznaczone
przejscie,

© obszar, na ktérym znajduje sie analizowana droga (miejski, zamiejski, strefa zamieszkania), i geometrie drogi.

Podstawowe wymagania odnosnie stosowania przejsc dla pieszych sg nastepujace:

© sugerowane przejscia dla pieszych mozna stosowac w miejscach, gdzie nie zaleca sie stosowac wyznaczonego przej-
Scia dla pieszych, tj. tam, gdzie wystepuja mate natezenia ruchu pieszego, zbyt duza predkos¢ ruchu pojazdéw, mate
natezenie ruchu kotowego lub mata odlegtos¢ do innego wyznaczonego przejscia,

© wyznaczone przejscia dla pieszych nalezy stosowac na drogach, gdzie dopuszczalna predkos¢ pojazdow wynosi nie
wiecej niz 50 km/h (kwantyl Ves nie wiecej niz 60 km/h), przy obiektach generujacych duzy ruch pieszy i niewielki lub
Sredni ruch kotowy;,

© przejsciadla pieszych winnym poziomie nalezy stosowac na drogach, gdzie dopuszczalna predkos¢é pojazdow wynosi
wiecej niz 50 km/h, przy duzych i bardzo duzych natezeniach ruchu kotowego oraz przy obiektach generujacych duzy
ruch pieszy.

7.3.2 Wymagania i parametry techniczne przejsc dla pieszych

W polskim systemie prawnym podstawowe wymagania i parametry techniczne przejsc dla pieszych reguluje przede wszyst-
kim Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 roku w sprawie szczegdtowych warunkow technicznych dla
znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
[86]. Podstawowe wymagania zapisane sa w art. Zasady wyznaczania przejsc dla pieszych, ktory zawarto w zataczniku
1 poz. 5.2.6 tego rozporzadzenia.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury (Dz. U. 2003 r. nr 220 poz. 2181)

Zat. 1

Poz.5.2.6.2

Zasady lokalizowania przejsc dla pieszych.

Wyboru miejsca w celu wyznaczenia przejscia dla pieszych nalezy dokonaé po przeprowadzeniu analizy warunkow
ruchu drogowego i bezpieczefstwa uczestnikdw ruchu, uwzgledniajac w szczegoinosci:

— zrodfai cele ruchu pieszych,

— kierunki ruchu pieszych,

— rozktad ruchu pieszych w ciggu doby,

— natezenie ruchu pieszych,

— natezenie ruchu kotowego na drodze, przez kt6rg wyznaczone ma by¢ przejscie,
— geometrie drogi.

Potrzebe wyznaczenia przejscia oraz jego lokalizacje nalezy z tego wzgledu szczegdtowo przeanalizowac i

dokanac wyboru, stosujgc ponizsze zasady:

a. pozaobszaramizabudowanymiprzejscia nalezy wyznaczac na obcigzonych ruchem pieszym skrzyzowaniach
oraz rejonach przystankéw autobusowych, szkét, zaktadéw pracy itp.,

b. w obszarach zabudowanych wyznaczenie przejs¢ przez drogi dwujezdniowe lub wyodrebnione z jezdni
torowiska tramwajowe w rejonach(jak w pkt. a) jest niezbedne,



c. przejscia powinny koncentrowaé mozliwie najwieksza liczbe pieszych przekraczajacych droge, przy czym
lokalizacja tych przejsc powinna uwzgledniac najkrotsza droge miedzy zrodtem a celem ruchu pieszych,
przejscia nalezy lokalizowac przede wszystkim przy skrzyzowaniach drog,
odlegtosci miedzy przejsciami powinny byc:

- poza obszarem zabudowanym nie mniejsze niz 500 m,
- w obszarze zabudowanym nie mniejsze niz:

- 100 m na drogach jednojezdniowych,

- 200 m na drogach dwujezdniowych;

f. przejscia miedzy skrzyzowaniami nalezy lokalizowac w miejscach zapewniajacych wzajemng widocznos¢
pieszych i kierujgcych pojazdami; nie nalezy wyznaczac przejsc za wzniesieniami, na fukach poziomych i za
tymi tukami, w miejscach zastonietych przez budynki, zielen lub inne obiekty znajdujace sie przy drodze,

g. przejsciaw miastach nalezy wyznaczac w zasadzie tylko przez ulice uktadu podstawowego uznane za tra-
sy z pierwszenstwem; przez pozostate ulice dopuszcza sie wyznaczanie przejs¢ w rejonach szkot i innych
obiektow, do ktérych uczeszczaja dzieci, lub zaktadow przemystowych, gdzie wystepuje duza koncentracja
ruchu pieszych,

h. wyznaczajac przejscia w rejonie przystankow komunikadji zbiorowej nalezy, jezeli to tylko mozliwe, uwzglednic
nastepujaca jego lokalizacje w stosunku do znaku oznaczajgcego przystanek:

- przed znakiem D-15 lub D-16,
- zaznakiem D-17;

i. lokalizujac przejscia na skrzyzowaniach nalezy wyznaczac je na wszystkich jezdniach, w poprzek ktérych
dopuszczone zostato przekroczenie jezdni; w sytuacjach wynikajacych z warunkéw ruchu mozna wyznaczyé
przejscia na wszystkich lub wybranych wlotach.

0d momentu ustalenia wymienionych zasad mineto wiele lat, a w tym czasie pojawito sie wiele nowych problemoéw i nowych
Srodkéw stosowanych do ich rozwigzania, dlatego w dalszej czeSci przedstawiono nowe spojrzenia oraz propozycje dziatan
i srodkéw stosowanych do ochrony pieszych, a takze zasad lokalizowania i organizacji ruchu na przejsciach dla pieszych.

7.4 Zasady wyboru rodzaju przejscia dla pieszych

Potowa podrézy pieszych trwa do 10 minut, a 90% do 30 minut; przyjmujac predko5¢ pieszego jako 1 km na 10 minut mozna
szacowac, ze piesi przebywaja droge 1-3 km w czasie jednej podrozy. W tym czasie przekraczaja kilkukrotnie drogi, linie kole-
jowe, rzekilub inne przeszkody. DoSwiadczenia pieszych z odbytych podrézy i spacerow stanowia podstawe do wyboru trasy
podrozy pieszej. Dlatego prawidtowy wyb6r, projektowanie, budowa i utrzymanie odpowiednich udogodnien na przejsciach
dla pieszych powinny by¢ gtéwnymi czynnikami przy opracowywaniu infrastruktury dla pieszych.

Przejscia dla pieszych moga by rozwigzane w rézny sposéb. Przy wyborze rodzaju przejscia dla pieszych nalezy brac pod
uwage przede wszystkim utatwienia dla pieszych i bezpieczefnstwo ruchu. Wybér rodzaju przejscia dla pieszych powinien
uwzgledniac wiele czynnikéw takich jak: wielkos¢ przecinajacego (konfliktowego) ruchu pieszego i kotowego, predkos¢ potoku
pojazdéw w miejscu przewidywanego przejscia dla pieszych, przewidywana liczbe luk w potoku, pozwalajacych pieszemu na
bezpieczne przejscie, czas oczekiwania pieszego na przejscie przez jezdnie (straty czasu), rodzaj uczestnikow ruchu pieszego
i predkosciich poruszania sie, usytuowanie zrodet i celéw ruchu, usytuowanie przystankéw transportu zbiorowego, odlegtosé
od sasiednich przejs¢, stan bezpieczefAstwa ruchu pieszego, warunki terenowe [15], [20].

W polskich przepisach brakuje obecnie szczegdtowych procedur doboru rodzaju przejscia dla pieszych. Na kolejnych stronach
zaprezentowano kilka przyktadéw dobrych praktyk z innych krajéw, ktére moga okazac sie pomocne przy podejmowaniu
decyzji w tym zakresie™.

10 Zgodnie z Prawem budowlanym, projektant jest zobowigzany do stosowania rozwigzan zgodnych z najnowsza wiedzga techniczna,
zatem przedstawione przyktady moga byc stosowane w praktyce do czasu opracowania polskich zalecen lub wytycznych dotyczacych
tego problemu.

\ o
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Do ogodlnych warunkéw stosowania wyznaczonych przejsc dla pieszych naleza [97]:
© natezenie ruchu pieszego: minimum 120 pieszych na dobe,

© natezenie ruchu pojazdéow:
© ponizej 3000 poj./dobe — brak przejs¢,
© 3000-6000 poj./dobe — wydzielone przejscie dla pieszych,
© 600012000 poj./dobe — wydzielone przejscie dla pieszych z mozliwoscig zastosowania azylu dla pieszych,
© powyzej 12000 poj./dobe przejscie z azylem dla pieszych i sygnalizacjg Swietlna;

© predkos¢ Ves nie powinna przekraczaé 50-60 km/h,

© minimalna odlegtos¢é widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed przejsciem:
© 50 mdla predkosci Vas=30 km/h,
© 100 m dla predkosci Vas=50km/h,
© 150 m dla predkosci Vas=60 km/h,

© dhugosé przejscia:
© maksymalnie 2 pasy ruchu,
© 3 pasy tylko w zastrzezonych przypadkach (np. na skrzyzowaniach z sygnalizacjg SwietIng).
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W Niemczech stosowana jest procedura wyboru rodzaju przejscia dla pieszych na podstawie wynikow przeprowadzo-
nych badan i analiz w obszarze projektowanego lub planowanego przejscia dla pieszych [13]. Pomocniczym narzedziem
jest diagram stuzacy do wyboru typu przejscia dla pieszych na terenach zurbanizowanych (rys. 7.22). Dobér typu przej-
Scia dla pieszych zalezy od: natezenia ruchu pieszego, natezenia ruchu kotowego i predkosci dopuszczalnej dla pojazdow
w miejscu planowanego przejscia.
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| .Zebra" z dodatkowymi Srodkami budowlanymi
1 Sygnalizacja Swietina
1 Przejscie w réznych poziomach

Rys. 7.22 Nomogram doboru typu przejscia dla pieszych na terenach zurbanizowanych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [13]

Ponadto pod uwage brane sa takze inne kryteria wyboru rodzaju przejscia dla pieszych: typ przekroju poprzecznego
drogi / ulicy, zagospodarowanie otoczenia w strefie planowanego przejscia, wystepowanie obiektow uzytecznosci pu-
blicznej, obiektow handlowych itp., wystepowanie przystankow transportu zbiorowego, widocznosc i rozpoznawalnosc
miejsca przekroczen jezdni przez pieszych.

g



Ochrona pieszych k@

PRZYKtAD - NOWA ZELANDIA VAN ANV ANV ANV ANV ANV SNV ANy 4

Wybor urzadzenia ochrony pieszych prowadzi sie wielostopniowo na podstawie wytycznych, w zaleznosci od rodzaju
i wielkosci zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu pieszych, jakie stwarza istniejace lub planowane przejscie. Celem podej-
mowanych dziatan jest eliminacja lub zmniejszenie zidentyfikowanego zagrozenia dla pieszych przy mozliwie najniz-
szych kosztach [74]. Analize prowadzi sie w dwéch etapach.

W pierwszym etapie identyfikuje sie zagrozenia bezpieczenstwa pieszych w analizowanych miejscach. Pomocnym na-
rzedziem jest tablica (tabl. 7.1), w ktorej zestawiono szes¢ grup (poziomow) zagrozen A-F, uzalezniajac ich poziom od
typu przekroju drogi (rodzaj drogi, liczba paséw ruchu do pokonania przez pieszego, wystepowanie pasa dzielacego,
wystepowanie parkowania) oraz dopuszczalnej predkosci w miejscu analizowanego przejscia dla pieszych.

Tablica 7.1 Zestawienie grup (poziomow) zagrozen bezpieczenstwa pieszych uczestnikow ruchu drogowego w Nowej Zelandii
w zaleznosci od typu przekroju drogi i dopuszczalnej predkosci pojazdow [74]

Dopuszczalna predkos¢ pojazdéw na

Przekroj drogi

drodze (km/h)
Rodzaj drogi Pas dzielgc P )2
) arog acy krawezniku
, , ) nie wystepuje A A1 B B1 C
Dwukierunkowa 2 nie wystepuje .
wystepuje A A1 B B1
nie wystepuje C
Jednokierunkowa 2 y gp J
wystepuje D c
) ) ) nie wystepuje C
Dwukierunkowa 4 nie wystepuje .
wystepuje D
_ _ ) nie wystepuje C
Dwukierunkowa 4 nie wystepuje .
wystepuje D)
Autostrada 4-6 nie wystepuje nie wystepuje nie wystepuje F

Nastepnie na podstawie zidentyfikowanych zagrozen mozna wstepnie wybrac rodzaj urzadzen ochrony pieszych, kto-
re zaleca sie zastosowac w celu zmniejszenia poziomu zagrozenia. Wyrézniono 3 grupy urzadzen ochrony pieszych
uczestnikow ruchu drogowego i utatwien przekraczania przez nich jezdni drogowej:

© srodki fizyczne usprawniajace przejscie dla pieszych,

© Ssrodki regulujgce ruch na przejsciach dla pieszych,

© srodki separujace konfliktowe potoki ruchu na przejsciu dla pieszych.

Srodki fizyczne. Srodki fizyczne usprawniajace przejscie pieszych przez jezdnie sg szczegélnie skutecznym sposobem po-
prawy bezpieczenstwa pieszych. Takie rozwigzania sg zalecane przede wszystkim w sytuacjach, gdy istnieje uzasadniona
potrzeba ich zastosowania ze wzgledow bezpieczenstwa oraz optymalnych kosztow budowy. Do tej grupy nalezg m.in.:

© zawezenia jezdni,

© wyspy azylu dla pieszych,

© wyniesione przejscia dla pieszych,

© kombinacje wymienionych wyzej srodkéw.

Srodki regulujace ruch. Sa to rodki nadajace priorytet wybranym grupom uczestnikéw ruchu drogowego. W przypadku
przejsc dla pieszych sa to Srodki separujace konfliktowe potoki ruchu w czasie, takie jak:

© wyznaczone przejscie dla pieszych typu ,zebra”,

© Dprzejscia dla pieszych z sygnalizacja Swietlna.

Srodki separujace ruch. Sa to srodki separujace konfliktowe potoki ruchu na przejsciu dla pieszych w przestrzeni. Do tej
grupy srodkow ochrony pieszych naleza:

© tunele dla pieszych,

© kifadkidla pieszych.

cigg dalszy na nastepnej stronie
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W tablicy 7.2 zestawiono poszczegolne urzadzenia dla pieszych wraz z zaleceniami zasadnosci ich stosowania w zalez-
nosci od poziomu zagrozenia.

Tablica 7.2 Zestawienie rodzajow usprawnien i odpowiadajqcych im urzgdzen dla pieszych wraz z podaniem zasadnosci sto-
sowania w zaleznosci od poziomu zagrozen bezpieczenstwa pieszych uczestnikow ruchu drogowego w Nowej Zelandii [74]

. .. . Grupa zagrozenia pieszych
Rodzaj usprawnienia Urzadzenie

Wyniesione przejscie
Srodki techniczne Zawezenie jezdni
Wyspa azylu

. ) ] Zebra
Srodki regulujgce ruch R
Sygnalizacja Swietlna

Tunel

Srodki separujace ruch
parua Ktadka

Zasadnosc stosowania:

- Zaleca sie stosowac

Zastosowanie mozliwe
- Nie stosuje sie

W drugim etapie urzadzenia ochrony pieszych wybrane w pierwszym etapie analizy poddawane sa szczegotowym oce-
nom prowadzonym w czterech krokach:

1. Usprawnienie dostepnosci pieszych i warunkéw ich poruszania sie.

2. Poprawa bezpieczenstwa pieszych.

3. Spetnienie specyficznych wymagan dla dzieci i 0sob niepetnosprawnych.

4. Integracja i priorytety dla ruchu pieszego w zarzadzaniu ruchem na sieci ulic.

W pierwszym kroku sprawdza sie zasadnoS¢ wyboru rodzaju przejscia dla pieszych na podstawie wiedzy o wielkosci
istniejacego lub prognozowanego ruchu kotowego i pieszego. W tablicy 7.3 zestawiono wartosci graniczne natezenia
ruchu kotowego i pieszego dla wyznaczania wybranych rodzajow przejsc dla pieszych w Nowej Zelandii [68]. Bierze sie
takze pod uwage czas oczekiwania pieszego na przejscie przez jezdnie.

Tablica 7.3 Zestawienie wartosci granicznych natezenia ruchu kotowego i pieszego dla wyznaczania wybranych rodzajow
przejsé dla pieszych w Nowej Zelandii [ 74]

Natezenie ruchu Natezenie ruchu

lloczyn ruchu kotowego pieszego

Rodzaj przejscia dla pieszych

poj.os./1h
Przejscie z sygnalizacjg Swietlng >200.000 >500 >200
Przejscie typu ,zebra” >45.000 >300 >100
Przejscie typu ,zebra" plus patrol szkolny* >10.000 >200 >100

*) Natezenie ruchu kotowego i pieszego przeliczone z pomiaru przeprowadzonego w ciggu 0,5 godz.

W badaniach prowadzonych w Christchurch stwierdzono, ze czas oczekiwania pieszych na przejscie przez jezdnie jest
czynnikiem, ktory powinien by¢ rowniez brany pod uwage przy ocenie potrzeby wyboru rodzaju przejsc dla pieszych. Na
przejsciach dla pieszych bez sygnalizagji Swietlnej piesi akceptuja Sredni czas oczekiwania nie dtuzy niz 15 sek. na ulicach
lokalnych oraz nie dtuzszy niz 30 sek. na ulicach gtownych. Jezeli czas oczekiwania jest dtuzszy, piesi podejmuja ryzyko
przekraczania jezdni przy mniejszych niz graniczne odstepach czasu miedzy pojazdami [74]. Dlatego czas oczekiwania
na przejscie przez jezdnie powinien by¢ brany pod uwage przy wyborze rodzaju przejscia dla pieszych.

cigg dalszy na nastepnej stronie
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W drugim kroku oblicza sie lub prognozuje wskaznik wypadkow z udziatem pieszych. W przypadku planowanego przej-
Scia prognozuje sie liczbe wypadkow z pieszymi na podstawie wtasnego modelu, biorac pod uwage wartosc Srednio
rocznego dobowego natezenia ruchu kotowego (SDR) oraz Sredniego dziennego natezenia pieszych na analizowanym
przejsciu dla pieszych. Nastepnie oblicza sie wskazniki bezpieczenstwa dla warunkéw prognozowanych i koszty wy-
padkow. Przy wyborze rodzaju urzadzenia z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego sprawdza sie poziom
redukdji liczby wypadkow przez zastosowanie wybranych wstepnie urzadzen oraz oblicza oszczednosci spowodowane
redukgja liczby wypadkéw spowodowana zastosowaniem wybranego urzadzenia. Te koszty porownuje sie z kosztami
zastosowania wybranych usprawnien ruchu pieszego.

Podobne analizy prowadzone sa w nastepnych (trzecim i czwartym) krokach . Wybrane urzadzenie dla ruchu pieszego
powinno spetniac wszystkie kryteria analizowane w poszczegolnych krokach.
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W niektorych krajach stosowane sa lokalne zasady wyboru przejsc dla pieszych; ponizej przedstawiono procedure
stosowang w Salzburgu [63]. Do wyboru rodzaju przejscia dla pieszych wykorzystuje sie diagram zaprezentowany na
rys. 7.23, w ktorym zastosowano 5 kryteriow wyboru rodzaju przejscia: natezenie ruchu kotowego, zapotrzebowanie
na przejscie, natezenie ruchu pieszego, predkosc pojazdéw i widocznoSc przejscia.

ROZWAZYC INNE SRODKI,

NP. ELEMENTY W PASIE
DZIELACYM UNIEMOZLIWIAJACE
PRZEJSCIE PRZEZ JEZDNIE

PRZEJSCIE DLA PIESZYCH LOKALIZACIA
7 SYGNALIZACIA PRZEJSCIA DLA PIESZYCH

P/h Godziny szczytu

rozproszony
ruch pieszych

Niemozliwa poprawa

Vgs > 55 km/h 2
o widocznosci

600 —

Widocznosé
> wystarczajaca lub
2 mozliwoscia poprawy

KRYTERIUM OCENY: Ruch pieszych
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PRZEJSCIADLA PIESZYCH | - w jednym miejscu

Y

500 — KRYTERIUM OCENY:
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Vs = 40-
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WYMAGANE WIDOCZNOSC

Kryterium
niewystarczajace
Kryterium
wystarczajace

400 —

Vgs > 40 KM/H
ROZWAZYC INNE
KRYTERIUM WYBORU

300

250 —

200 - ponad 100 pieszych

0soby starsze, dzieci, osoby

niepetnosprawne, bliskos¢ domu
starcow, szkoly, szpitale, itp.
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v
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Rys. 7.23 Procedura wyznaczania rodzaju przejscia dla pieszych w Salzburgu
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [63]

Biorac pod uwage duze prawdopodobienstwo utraty zycia przez

pieszego potraconego przez

samochéd jadacy z duza predkoscig, zaleca sie wyznaczac przejscia dla pieszych na odcinkach
drogiulic, gdzie predkosc dopuszczalna jest nie wieksza niz 50 km/h (wyjatkowo 60 km/h), a na
przejsciach dla pieszych znajdujgcych sie w obszarach przyszkolnych predkosc dopuszczalna

jest nie wieksza niz 30 km/h (wyjatkowo 40 km/h).

W przypadku wystepowania istniejgcych juz wyznaczonych lub planowanych przejsc dla
pieszych na odcinkach drog o limicie predkosci wyzszym od zalecanego (np. na odcinkach

drog zamiejskich) nalezy zmniejszyc predkosc dopuszczalng na od
poprzez zastosowanie stopniowania predkosci oznakowanie

cinku drogi przed przejSciem
m pionowym i rownolegte

zastosowanie urzadzen ochrony pieszych (wyspy azylu, sygnalizacji Swietlnej) lub urzadzen

zarzadzania predkoscia (Srodki nadzoru nad predkoscia).

\




(U

7.5 Wymagania techniczne dla przejsc dla pieszych

7.5.1 WidocznoSc pieszego i pojazdu
Przy wyborze lokalizadji przejscia dla pieszych i rodzaju przejscia dla pieszych nalezy brac takze pod uwage odlegtosc widocznosci:

© przezkierowce, pieszego wchodzacego na przejscie dla pieszych — umozliwiajgca bezpieczne zahamowanie pojazdu,
© przez pieszego, pojazdu nadjezdzajacego z lewej lub prawej strony — tak aby pieszy mogt wybrac odpowiednio bez-
pieczna luke czasowa miedzy pojazdami, umozliwiajaca bezpieczne przejscie przez przejscie dla pieszych.

Obszar wyznaczony odlegtosciami widocznosci pieszego i pojazdu na przejsciu dla pieszych powinien by¢ wolny od przeszkad
(drzew, barier, pojazdéw itp.). Problem ten zilustrowano na rys. 7.24.
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Rys. 7.24 Obszar dobrej widocznosci pieszego przez kierowce i pojazdu przez pieszego na przejsciu dla pieszych
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [63]

W Polsce problem ten jest niedoceniany, natomiast w wielu krajach dobra widocznoS¢ pieszego przez kierowce oraz nadjezdzaja-
cego pojazdu przez pieszego stanowia podstawowe wymaganie dotyczace lokalizadji przejscia dla pieszych. Przyktady podejscia
do kwestii widocznosci w odniesieniu do przejsc dla pieszych zaprezentowano na przyktadzie Belgii, Austrii, Szwecji i Australii.
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W przypadku wyznaczania przejscia dla pieszych minimalna odlegtos¢ widocznosci pojazdu przez pieszego powinna
wynosic [97]:

© 50 m dla predkosci Vas=30 km/h,

© 100 m dla predkosci Vas=50km/h,

© 150 m dla predkosci Ves=60 km/h.

Y
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W Austrii istotnym elementem zasad lokalizacji przejsc dla pieszych jest procedura okreslania obszaru dobrej widocz-
nosci pojazdu przez pieszego chcacego przejsc przez jezdnie oraz widocznosci pieszego przez kierowce pojazdu zbliza-
jacego sie do przejscia [64]. Odlegtost dobrej widocznosci ,I" wyznaczana jest w zaleznosci od kwantyla predkosci Ves
pomierzonej w obszarze analizowanego przejscia dla pieszych, przy czym nalezy zaznaczy¢, ze w przypadku pojazdow
nadjezdzajacych z lewej strony pieszego odlegtosc dobrej widocznosci wynosi |, natomiast dla pojazdéw nadjezdza-
jacej z prawej strony pieszego odlegtosc dobrej widocznosci wynosi , 21" (rys. 7.25).

I 2
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Rys. 7.25 Zasady okreslania odlegtosci dobrej widocznosci na przejsciach dla pieszych w Austrii
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [64]
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Jednym z istotniejszych probleméw lokalizacji i wyznaczania przejsc dla pieszych jest okreslanie widocznosci pieszego
i pojazdu [105]. Przy wyznaczaniu odlegtosci dobrej widocznosci na przejsciach dla pieszych korzysta sie z zasad przed-
stawionych narys. 7.26 i 7.27. Uzyte na rys. 7.26 oznaczenia przedstawiaja:
© Lg - odlegtos¢ pieszego dochodzacego do przejscia od kraweznika jezdni (m); w zaleznosci od przyjetego
standardu przejscia odlegtosc te przyjmuje sie w granicach 1-6 m,
© Lb - odlegtos¢ widocznosci nadjezdzajacego pojazdu przez pieszego i pieszego przez kierowce pojazdu (m);
minimalne odlegtosci widocznosci przyktadowo wynosza: Lbmin=65 m dla predkosci VR=50 km/h, a Lbmin=120
m dla predkosci VR=70 km/h.

Rys. 7.26 Zasady wyznaczania widocznosci na przejsciu dla pieszych w Szwecji
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [105]

cigg dalszy na nastepnej stronie
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Dla pojazdow, ktore skrecaja przed przejsciem dla pieszych, odlegtosc widocznosci moze byé zredukowana do Lbmin=50 m
dla predkosci projektowej 70 km/h i Lbmin=20 m dla predkosci projektowej 50 km/h.

Na rys. 7.27 przedstawiono przyktadowe diagramy dla okreslania pola dobrej widocznosci pojazdéw na przejsciu dla
pieszych potozonych na gtownej sieci w zaleznosci od predkosci pojazdow. Przedstawione diagramy dotycza przejscia
dla pieszych o dtugosci 8 m, czasu reakgji pieszego 2 s, dla dwoch predkosci projektowych VR = 70§ 50 km/h.

1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
> Lg > Lg
50 50
65
100 100
120 Sredni
140
150 150 L
Wysoki
190
200 200
Lb  VR=70km/h Lb  VR=50km/h

Rys. 7.27 Nomogramy do wyznaczania odlegtosci dobrej widocznosci na przejSciach dla pieszych w Szwegji w zaleznosci od
predkosci projektowej VR, odlegtosci pieszego od kraweznika jezdni Lb i standardu przejscia dla pieszych.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [105]

Do wyznaczania parametrow projektowych przejscia dla pieszych przyjmuje sie trzy standardy przejsc dla pieszych:
wysoki, Sredni i niski.

Wysoki standard przejscia dla pieszych oznacza, ze piesi poruszajacy sie wolno, z predkoscia Vp<1 m/s, maja wystar-
czajaco duzo czasu, by wygodnie przejsc przez ulice o szerokosci 8 metrow. Gdy brak jest samochodow w polu dobrej
widocznosci, pieszy dochodzacy do przejscia ma zapewniona dobra widocznos¢ z odlegtosci 3—6 m od kraweznika
jezdni.

Sredni standard przejcia dla pieszych oznacza, ze piesi musza poruszac sie ze Srednig predkoscia Vp=1,0 do 1,4 m/s,
aby przejsc przez ulice o szerokosci 8 metrow. Pieszy dochodzacy do przejscia ma zapewniong dobra widocznosé z od-
legtosci 3—6 m od kraweznika jezdni,

Niski standard przejscia dla pieszych oznacza, ze piesi musza poruszac sie z duza predkoscia (Vp>1,4 m/s), aby przejsc
przez ulice o szeroko5ci 8 metréw. Ponadto przy wyznaczaniu odlegtosci widocznosci pieszego przez kierowce dopusz-
cza sie uzycie przez kierowce pojazdu hamulcow. Pieszy dochodzacy do przejscia ma zapewniong dobra widocznoscé
z odlegtosci >1 m od kraweznika jezdni.

Y
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Stopien zapewnienia widocznosci przejscia dla pieszych jest jednym z kryteriow doboru rodzaju przejscia dla pieszych
i zastosowanych usprawnien w Australii [89]. Podabnie jak w innych krajach, okresla sie dwie bezpieczne odlegtosci
widocznosci pieszego (7.28):

© (SD - odlegtosc widocznosci pojazdu przez pieszego zapewniajaca bezpieczne przejscie pieszego przez
przejscie dla pieszych, nim zauwazony pojazd dojedzie do przejscia z predkoscia odpowiadajaca kwan-
tylowi Ves (m),

© ASD - odlegtost widocznosci pieszego zblizajacego sie do przejscia lub przechodzacego po przejsciu
przez kierowce pojazdu, zapewniajaca bezpieczne hamowanie pojazdu przed zauwazonym przejsciem
dla pieszych (m).
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Rys. 7.28 Zasady wyznaczania odlegtosci widocznosci na przejsciach dla pieszych w Australii
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [89]
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cigg dalszy z poprzedniej strony

Odlegtosc widocznosci CSD oblicza sie z zaleznosci:

V., -tc
(SD=-2— (7)
gdzie:
Ves — kwantyl 85% rozktadu predkosci pojazdow na odcinku drogi dojazdowej do analizowanego przejscia dla pie-
szych (km/h),

tc — czas przejscia pieszego przez przejscie dla pieszych (s), zalezny od dtugosci przejscia i predkosci pieszego.

Na przyktad przy jezdni o szerokosci 8 m i predkosci pieszego 1 m/s, abliczona za pomoca wzoru 7.1 odlegtos¢ widocz-
nosci wynosi:

© (SD=67 m przy predkosci Ves=30 km/h,
© (SD=134m), przy predkosci Ves=60 km/h.

Odlegtosc ta powinna wystarczyc pieszemu do zidentyfikowania nadjezdzajacych pojazdow i oceny akceptowanej luki
czasowej miedzy pojazdami, umozliwiajacej bezpieczne przejscie przez jezdnie.

Odlegtos¢ widocznosci ASD oblicza sie w zaleznosci od predkosci projektowej drogi, dla ktorej prowadzi sie analize przej-
Scia dla pieszych, czasu reakgji kierowcy, pochylenia podtuznego drogi na dojezdzie do przejscia oraz krzywizny tuku
pionowego, jezeli przejscie znajduje sie na wierzchotku takiego tuku. Odlegtosc ta jest z reguty mniejsza niz odlegtosc
CSD i moze wynosic:

© ASD=35m dla predkosci projektowej 40 km/h,
© ASD=150 m dla predkosci projektowej 90 km/h.

Odlegtos¢ ASD powinna zapewnic czas i obszar wolny od przeszkdd umozliwiajacy zidentyfikowanie przez kierowce
pieszego przechodzacego przez jezdnie lub zblizajacego sie do przejscia oraz zidentyfikowanie wszystkich znakow i sy-
gnatow zwigzanych z tym przejsciem.

W praktyce krajowej nie ma procedury wyznaczania obszaru dobrej widocznosci na przejsciach dla pieszych. Korzystajac
z przedstawionych doSwiadczen zagranicznych opracowano uproszczong metode okreslania obszaru dobrej widocznosci:
pojazdu przez pieszego chcacego przejsc przez jezdnie oraz pieszego przez kierowce zblizajacego sie do przejsciadla pieszych.
Idee tej metody, ktora zaleca sie do stosowania, obrazuje schemat przedstawiony narys. 7.26.

Odlegtosé dobrej widocznosci na przejsciu dla pieszych wyznacza sie oddzielnie:
© zpunktu widzenia pieszego - Lwr,
© zpunktu widzenia kierowcy - Lwo.

Na przejsciach uczeszczanych przez dzieci nalezy brac pod uwage wysokoS¢ potozenia oka dziecka.

Do dalszych prac projektowych jako odlegtos¢ dobrej widocznosci pieszych na przejsciu Lw przyjmuje sie wieksza wartosc
liczbowa z obu obliczonych odlegtosci Lw1 i Lwe.
Odlegtosc widocznoSci pojazdow przez pieszego. Odlegtos¢ dobrej widocznosci Lw1 pojazdu nadjezdzajacego z prawej lub
lewej strony przez pieszego wyznaczana jest w zaleznosci od:

© kwantyla predkosci VVes (pomierzonej w obszarze analizowanego przejscia dla pieszych),

© dtugosci przejscia dla pieszych B (zaleznej od liczby paséw ruchu, ktérg ma pokonac pieszy),
© predkosci pieszego Vp.

W przypadku dwupasowego przejscia dla pieszych bez azylu odlegtos¢ widocznosci wynosi (rys. 7.29.a):

© w przypadku pojazdéw nadjezdzajacych z lewej strony pieszego Lwai= Lwa
© w przypadku pojazdéw nadjezdzajacych z prawej strony (tj. dwukrotnie wiecej niz z lewej strony, gdyz pieszy musi
przejsc przez dwa pasy ruchu) Lwip=2xLwx.
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Rys. 7.29 Zasady wyznaczania obszaru dobrej widocznosci na przejsciach dla pieszych w Polsce: a) przejscie przez jezdnie dwupasowg,
b) przejscie przez jezdnie dwupasowq z azylem
Zrodfo: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

W przypadku dwupasowego przejscia dla pieszych z wyspa azylu odlegtos¢ widocznosci rowna sie Lwa=Lwip=Lw1zaréwno
w przypadku pojazdow nadjezdzajacych z lewej, jak i z prawej strony pieszego (rys. 7.29 b).

Natomiast w przypadku wiekszej niz dwa liczby paséw ruchu (n) na przejsciu dla pieszych odlegtosé dobrej widocznosci
pojazdu z prawej strony wynosi Lwip=nxLw1.

W tablicy 7.4 przedstawiono minimalne odlegtosci widocznosci pojazdu z przejscia dla pieszych Lw 1, wyznaczone w zaleznosci
od kwantyla 85% predkosci pojazdéw na odcinkach dojazdowych do przejscia dla pieszych.

Tablica 7.4 Odlegtos¢ dobrej widocznosci pojazdu z przejscia dla pieszych Lw

Predkos¢ Vss (km/h) 20 30 40 50 60 70
Odlegtos¢ widocznosci pojazdu Lw- (m) 10 20 30 45 60 80

Odlegtosc widocznosci przez kierowce pieszego wchodzacego na przejscie dla pieszych. Odlegtosc dobrej widocznosci przez
kierowce pieszego wchodzacego na przejscie dla pieszych Lw2 powinna by¢ nie krotsza niz dtugose drogi hamowania pojazdu
przed przejsciem dla pieszych, uwzgledniajac zamiar wejscia pieszego najezdnie (do obliczeA przyjeto, ze pieszy znajduje sie
na chodniku w odlegtosci 1,0 m od kraweznika jezdni). Odlegtos¢ Lw2 wyznaczana jest w zaleznosci od predkosci pojazdow
(kwantyl Vss) pomierzonej na odcinku dojazdowym do analizowanego przejscia dla pieszych i pochylenia podtuznego drogi
dla standardowych warunkéw przyczepnosci kota do nawierzchni jezdni (tabl. 7.5).

Tablica 7.5 Odlegtos¢ dobrej widocznosci pieszego na przejsciu dla pieszych Lw:

Dtugos¢ drogi hamowania (odlegtosc widocznosci Lwz) (m)

PredkoSc Ves

(km/h) Pochylenie podtuzne i (%)

30 25 20 20 20 20
40 40 40 35 35 35
50 50 45 35 35 35
60 70 65 60 55 55
70 95 85 80 75 70
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7.5.2 OSwietlenie

Wyznaczone przejscie dla pieszych powinno by¢ widoczne w roznych warunkach atmosferycznych i porach doby. W przy-
padku nocnych ograniczen widocznosci powinno sie stosowac sztuczne oSwietlenie przejsé dla pieszych. OSwietlenie przejsc
dla pieszych powinno jednoczesnie zapewniac: kierowcy wtasciwe warunki rozpoznania sytuacji drogowej i obserwacji sylwetki
pieszego, a pieszemu witasciwe warunki obserwacji otoczenia, przejscia dla pieszych i zblizajacych sie pojazdow [63], [103], [104].

Stosowane standardy oSwietlenia przejsc dla pieszych wymagaja oSwietlenia pieszego wchodzacego na jezdnie lub znajduja-
cego sie na pasie ruchu przez lampe usytuowang od strony nadjezdzajacego pojazdu w odlegtosciréwnej 0,5 — 1,0 wysokosci
zawieszenia oprawy lampy (zaleca sie aby a = 0,7*h) (rys. 7.30).

| a OsSwietlenie

—_— h:a = 1:0,7

(] Oswietlenie

Rys. 7.30 Zasady oSwietlenia przejsc dla pieszych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [63]

Przejscia dla pieszych powinny byc tak oSwietlone, aby kierowca miat mozliwoS¢ obserwacji
sytuacji drogowej i obserwacji oczekujacego na przejscie lub poruszajacego sie po przejsciu
pieszego, natomiast pieszy miat mozliwoSc obserwacji otoczenia przejscia dla pieszych
i zblizajacych sie do niego pojazdow.

W tym celu nalezy zapewnic urzadzenia oSwietleniowe, ktore zapewnia kontrast luminancji postaci pieszego oraz tta za
pieszym. Jednoczesnie zaden z uzytkownikow nie powinien by¢ oSlepiony przez zrodta Swiatta.

Zaleca sie doprowadzit do dodatniego kontrastu luminangji, czyli takiego, gdzie luminancja postaci pieszego jest dodatnia
wzgledem tta (czyli jezdni) w odlegtosci ok. 50 m za pieszym. Jednym ze sposobdw na uzyskanie tego efektu jest instalowanie
dodatkowych poza oSwietleniem ciggu lamp oddzielnie nad kazdym pasem ruchu. Lampy instaluje sie przed przejsciem dla
pieszych, w kierunku jazdy, w odlegtosci od 0,5-1,0 wysoko5ci zawieszenia oprawy lampy.

Zaleca sie, aby obszary na chodniku lub poboczu, gdzie piesi oczekuja na przejscie, byty rowniez odpowiednio oSwietlone.
Oswietlenie ograniczone do waskiego pasa wokot powierzchni przejscia powoduje bardzo silny efekt towarzyszacy wzrostowi
uwagi. Na rys. 7.31 przedstawiono wizualizacje poprawnego oswietlenia przejscia dla pieszych [103].

Niekorzystnym rozwigzaniem jest oSwietlenie przejScia w taki sposob, ze pieszy oSwietlony jest jedynie przez ciag lamp
zjednej strony ulicy. Wytwarza to sytuacje, w ktorej pieszy w zaleznosci od potozenia na przejsciu dla pieszych ma kontrast
luminancji dodatni przechodzacy przez kontrast zerowy do kontrastu ujemnego. To z kolei stwarza sytuacje, w ktorej pieszy,
idac przez przejscie dla pieszych, nagle ,z ciemnosci” wkracza w przestrzen rozSwietlongijest dostrzegany przez kierujacych
w ostatniej chwili. Moze powstac tez sytuacja odwrotna, czyli pieszy z rozSwietlanej przestrzeni wkracza w obszar zaciem-
niony, przy czym przekracza kontrast zerowy, w ktérym jest niewidoczny.
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Rys. 7.31 Wizualizacja poprawnego oSwietlenia przejscia dla pieszych
Zrodto: opracowanie — P. Tomczuk [103]

Jesli nie ma mozliwosci zapewnienia dodatniego kontrastu luminangji, to nalezy zapewnic na catej dtugosci przejscia ujemny
kontrast luminancji — ciemna sylwetka pieszego na jasnym tle nawierzchni. Efekt ten uzyskuje sie poprzez instalowanie lamp
zlokalizowanych wysoko nad jezdnia w obszarze przejscia. OSwietlenie z gory rozSwietla nawierzchnie i postac od gory, ale
boczny profil postaci pieszego pozostaje w cieniu i wyrdznia sie na jasnym tle jezdni. Zasady oSwietlania przejsc dla pieszych
przedstawiono w syntetyczny sposéb w katalogu dobrych praktyk (karta U.16 w zataczniku).

7.5.3 Nawierzchnia

Nawierzchnia na przejsciu dla pieszych powinna by¢ rowna. Ponadto w obszarze przejscia dla pieszych nie powinny byc lokali-
zowane kratki sciekowe, a samo przejscie powinno by¢ dobrze odwodnione, bez katuz i zastoisk wodnych. Zgodnie z warunkami
technicznymi, jakim powinny odpowiadac drogi, [88] konieczne jest lokowanie studzienek Sciekowych przed przejsciem dla
pieszych od strony naptywu wody, co zapewnia wtasciwe odwodnienie przejscia dla pieszych bez koniecznosci pokonywania
ptynacego strumienia wody przy krawezniku. Nie zaleca sie stosowania sciekow drogowych w obszarze przejscia dla pieszych.
Zastosowane rozwigzanie, powinno by¢ wykonane w taki sposob, aby nie utrudniac przechodzenia pieszym oraz przejazdu
osobom niepetnosprawnym i przewozacym dzieci w wozkach.

Nawierzchnia drogi na dojezdzie do przejscia dla pieszych powinna by¢ szorstka co najmniej na odcinku o dtugosci Lwz, tak
aby zapewnic dobre warunki hamowania pojazdom dojezdzajgcym do przejscia dla pieszych. Zaleca sie zatem stosowanie
na odcinku o dtugosci Lw2 nawierzchni o szorstkosci wiekszej niz na pozostatych odcinkach.

W Austrii, Niemczech, Norwegii i Szwajcarii obowigzkowe jest stosowanie na przejsciach dla pieszych odblaskowych mie-
szanek farb na pasach, przy wyborze rodzaju mieszanki istotny jest wspotczynnik odblasku, tego typu rozwigzanie jest
zalecane w Finlandii, Wielkiej Brytanii, Wtoszech, Belgii i Holandii. W Niemczech i Norwegii obowigzkowe jest stosowanie
dodatkowo mieszanek farb wykazujacych sie wysoka odpornoscia na poslizg, tego typu rozwiazanie jest zalecane w Belgii,
Wielkiej Brytanii, Szwajcarii i Holandii [14].

Biorac pod uwage wymagania 0sob niepetnosprawnych, nawierzchnie na przejsciach powinny byc antyposlizgowe i anty-
odblaskowe [84]. Na przejsciach uczeszczanych przez osoby niewidome lub niedowidzace dobra praktyka jest stosowanie
pasa prowadzacego osoby niewidome przez przejscie dla pieszych (rys. 7.16.b).
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7.6 Oznakowanie przejsc dla pieszych

7.6.1 Charakterystyka ogolna

Znaki i sygnaty drogowe wyrazaja w syntetyczny sposob zasady ruchu drogowego, wskazujac rowniez na okreslony sposéb
zachowania sie uczestnikéw ruchu na drogach. Dotycza wszystkich uczestnikow ruchu drogowego, w tym pieszych, w zaleznosci
od roli, jaka petnig w ruchu drogowym. Wyrazaja ostrzezenia, zakazy, nakazy lub informacje. Znajomos¢ przez uczestnika ruchu
drogowego znakow i sygnatow, ich znaczenia i zakresu obowigzywania jest warunkiem bezpiecznego uczestnictwa w ruchu
drogowym. Prawidtowo5¢ stosowania znakéw i sygnatow przez podmioty zarzadzajace ruchemidrogami jest warunkiem two-
rzenia zrozumiateji bezpiecznej przestrzeni ruchu dla wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego. Rola znakow jest nastepujaca:

© znakiostrzegawcze uprzedzajg o miejscach nadrodze, w ktorych wystepuje lub moze wystepowac niebezpieczenstwo,
a takze zobowiazuja uczestnikéw ruchu do zachowania szczegodlnej ostroznosci,

© znakinakazuizakazu maja charakter regulacyjny i wskazuja na zasady pierwszefstwa w ruchu, dozwolone predkosdi,
dozwolone manewry i mozliwosci zatrzymywania sie i postoju, dostepnos¢ drogi dla okreslonych uzytkownikow,

© znakiinformacyjne dostarczajg uczestnikom ruchu informacji o réznym znaczeniu praktycznym i dotycza prowadzenia
pojazdu oraz obiektéw znajdujacych sie na lub przy drodze; licznag grupe tych znakéw stanowia tabliczki z dodatko-
wymi informacjami.

Oznakowanie na drodze petni zatem funkcje ostrzegawcze, regulujace badz informujace. Znaki drogowe moga petnic poje-
dyncze funkcje lub taczyc je razem. Przyktady takich znakow przedstawiono narys. 7.32. W polskiej praktyce znaki drogowe
stosowane w obszarze przejsc dla pieszych petniag gtownie role informacyjna lub ostrzegawcza, natomiast brakuje znakéw
regulujacych zachowania. Przyktadem takich znakéw regulujacych jest pierwszy znak przedstawiony narys. 7.32 [60].

A

Rys. 7.32 Przyktady znakow regulacyjnych, informujgcych i ostrzegawczych o przejsciu dla pieszych
Zrédio: opracowanie witasne — L. Michalski [60]

Podobnie jest w przypadku oznakowanych przejsc dla dzieci w Australii lub Nowej Zelandii, tzn. kiedy dziecko dochodzi do
wyznaczonego przejscia dla dzieci (children crossing) lub jest na tym przejsciu, kierowca musi (ma bezwzgledny obowigzek)
zatrzymac pojazd na linii zatrzymania wyznaczonej w odlegtosci min. 6 m przed przejsciem i moze ruszyc dalej dopiero wtedy,
kiedy dziecko opusci obszar przejscia.

Australijskie i nowozelandzkie standardy organizagji ruchu, a w szczegolnosci srodki organizacji ruchu, roznig sie znacznie od
rozwigzan europejskich. Jednakze, na uwage zastuguje kilka zasad niespotykanych w Europie, a przynoszacych dobre efekty.
Takimi rozwigzaniami sa:

© przeniesienie niektorych znakow z grupy znakéw informacyjnych do grupy znakéw regulacyjnych: przejscie dla pie-
szych, przejscie dla dzieciitp.,

© wyznaczenie obszaréw szkolnych z okresleniem limitow predkosci i nadanie specjalnych priorytetow przejsciom dla dzieci,

© zastosowanie specjalnego oznakowania poziomego (tzw. zig-zag) na dojazdach do niewidocznych przejsé dla pieszych
lub przejs¢ potozonych na jezdniach wielopasowych (z nakazem zwrécenia szczegblnej uwagi i z zakazem wyprze-
dzania innych pojazdéw na tych odcinkach).

W krajach europejskich przejscia dla pieszych roznig sie miedzy soba sposobem oznakowania i zastosowaniem roznych udo-
godnienisrodkéw ochrony pieszych. Jednak powszechnym sposobem wyznaczenia przejscia dla pieszych jest wykaorzystanie
wymalowanych na jezdni pasow, tzw. ,zebry”, ktéra wystepuje w potaczeniu ze znakiem pionowym ustawianym po obu
stronach jezdni. Przyktad oznakowania tego rodzaju przejsc dla pieszych w Niemczech i Szwajcarii przedstawiono narys. 7.33.

W Austrii, Belgii, Niemczech, Hiszpanii i Finlandii obowigzkowe jest stosowanie znakow pionowych przy przejsciach dla pie-
szych, a w Wielkiej Brytanii, Norwegii, Szwajcarii oraz Holandii tego typu rozwigzanie jest zalecane [14].
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Rys. 7.33 Oznakowanie wyznaczonych przejs¢ dla pieszych a) w Berlinie, b) w Szwajcarii (0znakowanie eksperymentalne)
Zrédto: a) fot. K. Jamroz, b) fot. G. Scaramuzza

7.6.2 Oznakowanie poziome

Przejscie dla pieszych zdefiniowane jest jako powierzchnia jezdni, drogi dla roweréw lub torowiska przeznaczona do przecho-
dzenia przez pieszych i oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. Znaki poziome stosuje sie w celu oznaczenia miejsc
przeznaczonych do ruchu pieszych w poprzek drogi, miejsc wymagajacych zatrzymania pojazdéw oraz miejsc lokalizagji
progow zwalniajacych. Poziomym znakiem drogowym stosowanym do oznakowania przejscia dla pieszych jest znak P-10
.przejscie dla pieszych”, co przedstawiono narys. 7.34.

Podstawowe znaki poziome. Znaki poziome wyznaczajg powierzchnie jezdni lub torowiska tramwajowego przeznaczona do
poprzecznego ruchu pieszych. Krawedzie tych powierzchni znajdujace sie blizej nadjezdzajacych pojazdéw okreslaja jedno-
czesnie miejsce zatrzymania pojazdéw, o ile nie zostata zastosowana linia zatrzymania (P-12, P-13 lub P-14). Rozréznia sie
nastepujace znaki wyznaczajgce miejsca zatrzymania pojazdow [86], [87]:

© P-12 linia bezwzglednego zatrzymania - stop”,
© P-13 ,linia warunkowego zatrzymania ztozona z trojkatow”,
© P-14 linia warunkowego zatrzymania ztozona z prostokatow".

Linie te moga by¢ uzupetnione napisem lub symbolem.

Minimalna odlegtos¢ miedzy znakami poprzecznymi oraz miedzy znakiem poprzecznym a uzupetniajgcym powinna wynosic
2,0 m, z wyjatkiem odlegtosci miedzy przejsciem dla pieszych a przejazdem dla rowerzystow, ktéra moze wynosic 0,5 m.

Znak P-10 ,przejscie dla pieszych” (rys. 7.31) stosuje sie w celu oznaczenia powierzchni jezdni lub torowiska tramwajowego,
przeznaczonej do poprzecznego ruchu pieszych. Powierzchnie przejscia wyznaczaja linie rownolegte do osi jezdni, ktérych
dtugosc (s) wyznacza szerokosé przejscia.

max. 0,5 05 0,5 max.0,5 05 05

Rys. 7.34 Przejscie typu ,zebra” (znak poziomy P—10): a) przejScie prostopadte do osi jezdni, b) przejscie skosne wzgledem osi jezdni
Zrédto: [86]

S

\



lg Ochrona pieszych

Przejscia dla pieszych typu,zebra”. Oznakowanie poziome przejscia dla pieszych moze réznic sie m.in. kolorem (biate lub zotte).
Minimalna szerokos¢ przejs¢ wynosi 2,5—4,0 m, a podziat na pasy 0,4 do 0,6 m, najczesciej 0,5 m [14].

W niektorych krajach przejscia dla pieszych, szczegbélnie na skrzyzowaniach z sygnalizacja, wyznaczane sa w postaci linii
rownolegtych (rys. 7.35.a). Takie rozwiazanie stosowane byto w przesztosci w Polsce na przejsciach dla pieszych wyznacza-
nych na ulicach nizszych klas lub na wlotach podrzednych skrzyzowan. Stosuje sie takze powierzchnie przejsc dla pieszych
bez pasow ,zebry", ale wyréznione innym kolorem (rys. 7.35.b).

W Polsce minimalna szerokos¢ przejscia dla pieszych wynosi 4,0 m. Zwiekszanie szerokosci przejs¢ ponad wartos¢ minimalng
powinno nastepowac w miare potrzeb wynikajacych z wielkosci i charakteru ruchu pieszych oraz dopuszczalnej predkosci
pojazdow, o wielokrotnosc 2,0 m, przy czym szerokoS¢ przejscia nie moze byc wieksza niz 16,0 m.

Przejscia dla pieszych wyznacza sie prostopadle do osi jezdni (rys. 7.34.a). W uzasadnionych przypadkach, np. w rejonach
skrzyzowan, dopuszcza sie wyznaczenie przejs¢ ukosnie do osijezdni, przy czym skos nie moze byé wiekszy od 1:3 (rys. 7.34.b).

Nalezy sprawdzac wspotczynnik tarcia oznakowania poziomego, tak aby nie stanowito ono zagrozenia wywrdceniem sie
pieszego przy mokrej lub pokrytej Sniegiem nawierzchni jezdni.
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Rys. 7.35 Oznakowanie wyznaczonych przejsc dla pieszych za pomocg a) dwéch linii rownolegtych w Berlinie, b) powierzchni
oznaczonej innym kolorem niz nawierzchnia jezdni w Londynie
Zrédto: a) fot. K. Jamroz, b) fot. A. Rys

Przejscia dla pieszych przez torowiska. Przejscia dla pieszych wyznacza sie na catej szerokosci jezdni lub torowiska tramwajo-
wego. Na drogach o dwoch jezdniach wyznacza sie je oddzielnie dla kazdej jezdni. Nie wyznacza sie przejs¢ przez pasy dzielace
jezdnie oraz przez wysepki miedzy jezdniami a torowiskami tramwajowymi, jezeli odlegtos¢ miedzy jezdnia a torowiskiem
wynosi powyzej 2,0 m. Jezeli wysepki na jezdni stanowia powierzchnie wytaczone z ruchu tylko poprzez zastosowanie znakow
poziomych, wowczas przejscia wyznacza sie takze przez te powierzchnie (rys. 7.36).

P-14

Rys. 7.36 Oznakowanie przejscia
przez torowisko
Zrédto: [86]
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Prowadzone sg proby nowego oznakowania przejsc przez tory tramwajowe, szczegolnie w przypadkach, kiedy pierwszenstwo
ma tramwaj. Przyktad takiego niekonwencjonalnego, wzorowanego na rozwigzaniach niemieckich oznakowania zastosowano
w Gdansku (rys. 7.37). Po serii wypadkow najechania tramwaju na pieszego, prowadzono proby dodatkowego oznakowania
przejs¢ przez torowiska tramwajowe. Zastosowanie piktograméw malowanych na przejsciu tramwajowym spowodowato
eliminacje tego rodzaju wypadkow.
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Rys. 7.37 Przyktad przejscia dla pieszych przez torowisko tramwajowe w Gdansku, oznakowanego piktogramem ,tramwaj’,
na ktorym tramwaj ma pierwszenstwo: a) Al. Zwyciestwa, b) Al. Grunwaldzka
Zrédto: fot. J. Jamroz

PrzejScia dla pieszych w rejonach skrzyzowan. Konieczne jest lokalizowanie takich przejs¢ w miejscu umozliwiajacym zatrzy-
manie pojazdow miedzy przejsciem a krawedzia jezdni poprzecznej, tzn. w odlegtosci nie mniejszej niz 2,0 m od tej krawedzi,
natomiast zaleca sie, aby ta odlegtos¢ wynosita 4—6 m. Zasada ta dotyczy w szczegblnosci wlotéw drog réwnorzednych
i podporzadkowanych. Takze warunkowa linia zatrzyman pojazdéw na przejsciu z sygnalizacja powinna by¢ odsunieta od
przejscia na odlegtosc co najmniej 2,0 m (rys. 7.38).

P-6(1b) P-1c P7b(d)  P-8d P2a  P2b P14

Rys. 7.38 Oznakowanie wiotu z wydzielonymi pasami ruchu dla pojazdow skrecajqcych i przejsciem dla pieszych na skrzyZzowaniu
z sygnalizacjg swieting
Zrédio: [86]

\




lg Ochrona pieszych

R6zne przypadki rozmieszczenia przejsc dla pieszych na skrzyzowaniu czterowlotowym pokazano na rysunku 7.39. W przy-
padku niepetnego wyznaczenia przejscia, pozostate narozniki skrzyzowania nalezy ogrodzic [86]. Rozmieszczenie przejsc
dla pieszych na wlotach skrzyzowania powinno by¢ przeprowadzone po szczegdtowym rozpoznaniu zrodet i celéw ruchu
pieszych w obszarze analizowanego skrzyzowania. Nalezy pamieta¢, ze wyznaczenie przejscia tylko na jednym wilocie (wy-
locie) drogi na skrzyzowaniu oznacza jednoczesnie zakaz przekraczania przez pieszych tej jezdni na drugim wlocie (wylocie)
oraz w odlegtosci 100 m od niego. Dlatego nalezy rozwaznie i po szczegotowej analizie podejmowac decyzje o ograniczaniu
liczby przejsc dla pieszych na skrzyzowaniu.

lub

b) na trzech wlotach

a) na wszystkich wlotach

¢) na dwéch wlotach

Rys. 7.39 Wyznaczanie przejsc dla pieszych przy skrzyzowaniu czteroramiennym umoZliwiajgcych pieszym przekraczanie jezdni
Zrédto: [86]

Przejscie wyniesione. Jezeli na progu zwalniajacym wyznaczono przejscie dla pieszych (przejscie wyniesione), na powierzchni
progu umieszcza sie znak P-10 (rys. 7.40).

+0

>4,0 1,0+15

Rys. 7.40 Przyktad oznakowania poziomego przejscia wyniesionego — znak P-10
Zrédto: [86]

Symbole znakéw pionowych w oznakowaniu poziomym s3g powtérzeniami zastosowanych znakow pionowych i umiesz-
czane sg na nawierzchni drogi w osi pasa ruchu. Konstrukcja tych symboli jest wydtuzona w osi jezdni wzgledem wymiarow
poprzecznych. Symbole znakéw pionowych w oznakowaniu poziomym wykonywane sg z materiatow prefabrykowanych,
ktore umieszcza sie na nawierzchni drogi przez klejenie, wtapianie, wbudowanie lub w inny sposab. Przyktadem symbolu
takiego znaku jest znak pionowy A-17 ,dzieci” naklejany na jezdni (rys. 7.40).
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Rys. 7.41 Przyktad symbolu znaku pionowego w oznakowaniu poziomym, znak A-17 ,dzieci”
Zrdo: a) [86], b) 24gliwice pl (fot.: Michat Szewczyk)

Inne rozwigzania. W celu poprawy widocznosci przejscia dla pieszych stosuje sie rézne rozwigzania, szczegblnie w warunkach
ograniczonej widocznosci. Do takich rozwiazan zalicza sie: inny kolor przejscia dla pieszych, elementy odblaskowe i Swiecace itp.

Kolorowe przejscia dla pieszych. Kilkanascie lat temu zaczeto stosowac kolorowe przejscia dla pieszych (kolorowe tto) w migj-
scach szczegolnie niebezpiecznych. Najczesciej stosowano kolor czerwony (rys. 7.42), chociaz zdarzaty sie takze inne (np.
z0tty). Wobec braku szczegdtowych wytycznych dla projektowania tego rodzaju przejs¢, dzisiaj obserwuije sie duza dowolnosé
w ich stosowaniu, co dezorientuje kierowcow i pieszych oraz wywotuje nieoczekiwane reakcje i dziatania, czesto niezgodne
z intencjami projektanta lub zarzadcy drogi.
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Rys. 7.42 Przyktady kolorowych przejsc dla pieszych: a) bez wyspy, b ) z wyspg azylu
Zrodto: fot. S, Gaca

Elementy odblaskowe i przyciggajace uwage. W celu poprawy widocznosci przejscia dla pieszych stosuje sie rozne rozwigzania.
Mozliwe jest zastosowanie roznych elementow odblaskowych, podswietlanych itp. Jednym z przyktadow jest zastosowanie
tzw. kocich oczek”. Sa to elementy, ktére w nocy oraz podczas zachmurzenia emitujg zrodto Swiatta widocznego dla kierowcy
z duzej odlegtosci. Jego podstawowym zadaniem jest poinformowanie kierowcy zblizaniu sie do przejscia dla pieszych, na
ktorym moze znajdowac sie pieszy. Moze to powodowac zmniejszenie predkosci oraz przyspieszenie czasu reakcji kierowcy
w przypadku, gdy pieszy znajduje sie na przejsciu. Wykorzystuje sie tutaj roznego rodzaju technologie: solarng i diody LED.
Lampy LED umieszczone w jezdni uaktywniane sa za pomoca czujnikow ruchu pieszego umieszczonych w znaku drogowym.

Zasady stosowania tego rodzaju urzadzen przedstawiono w katalogu dobrych praktyk (karta U.24 w zatgczniku).
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7.6.3 Oznakowanie pionowe

Przejscie dla pieszych czesto zdefiniowane jest jako powierzchnia jezdni, drogi dla rowerdw lub torowiska przeznaczona do
przechodzenia przez pieszych i oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. Znaki pionowe stosuje sie w celu 0znaczenia
miejsc przeznaczonych do ruchu pieszych w poprzek drogi, miejsc wymagajacych zwrdcenia uwagi kierowcoéw pojazdow
oraz miejsc lokalizacji progéw zwalniajacych i innych urzadzen. W obszarze przejsc dla pieszych nalezy ograniczac lokalizacje
innych znakéw drogowych oraz stosowac zakaz lokalizowania reklam widzianych z drogi [26].

Pionowymi znakami drogowymi stosowanymi do oznakowania przejscia dla pieszych sa [86]:

© pionowy znak ostrzegawczy A-16 ,przejscie dla pieszych”,

© pionowy znak ostrzegawczy A-17 ,dzieci”,

© pionowy znak informacyjny D-6 ,przejscie dla pieszych’,

© pionowy znak informacyjny D-6b ,przejscie dla pieszych i przejazd dla rowerzystow”,
© pionowy znak drogowy T- 27 tabliczka ,Agatka".

© Wzory znakéw A-16, A-17, D6, D6a i tabliczki T-27 przedstawiono narys. 7.43 1 7.44.

Znak A-16 ,przejscie dla pieszych” umieszcza sie przed wyznaczonym na drodze przejsciem dla pieszych w przypadkach,
gdy moze nie by¢ widoczne odpowiednio wczesniej przez kierujacych pojazdamilub ze wzgledow bezpieczenstwa konieczne
jest ostrzezenie o przejsciu. Znaki A-16 umieszcza sie przed przejsciem dla pieszych bez sygnalizacji Swietlnej na drodze, na
ktorej predkosc wynosi powyzej 50 km/h, a przy innej predkosci przed przejsciem bez sygnalizacji Swietlnej wyznaczonym
pomiedzy skrzyzowaniami.

Znak A-17 ,dzieci” stosuje sie w celu ostrzezenia o miejscu na drodze szczegolnie uczeszczanym przez dzieci w wieku od 7
do 15 latlub o bliskosci takiego miejsca. Znak umieszcza sie zwtaszcza w poblizu szkot podstawowych, gimnazjow, placowek
prowadzacych zajecia z dziec¢mi, terendw zabaw i innych. Znak mozna zastosowac po dokonaniu indywidualnej oceny miejsca,
wywiadéw z mieszkancami i obserwacji warunkdw ruchu oraz zachowywania sie dzieci. O koniecznosci stosowania znaku
A-17 decyduja przypadki czestego pojawiania sie dzieci na drodze, a nie odlegtosci drogi od obiektu, do ktérego uczeszczaja
dzieci. Pozostate sposoby i zasady zabezpieczenia przy drodze miejsc szczegblnie uczeszczanych przez dzieci (bariery, fan-
cuchy itp.) zostaty okreslone w zatgczniku nr 4 do rozporzadzenia [86].

a) Znak A-16 b) Znak A-17

Rys. 7.43 Znaki ostrzegawcze informujgce kierowce o ruchu pieszych po drodze
Zrédto: [86]

ZnakiD-6aiD6b. W polskich przepisach [77] na drogach dwukierunkowych jednojezdniowych zaleca sie stosowac znaki D-6a
i D6b (rys. 7.44) dwustronne, a przy jezdniach jednokierunkowych znaki D-6, D-6a i D-6b nalezy powtarzac takze po lewej
stronie. Na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych o szerokosci ponad 15 m oraz na jezdniach jednokierunkowych
o0 szerokosci ponad 10 m zaleca sie umieszczenie dodatkowo znakéw D-6 i D-6a nad jezdnia. Ponadto, jezeli nawierzchnia
jezdni nie nadaje sie do umieszczenia znaku poziomego oznaczajacego przejscie dla pieszych, a istnieje potrzeba ustalenia
przejscia, przejscie to mozna wyznaczyc tylko znakami D-6, umieszczajac je po obu stronach drogi [86].
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a) Znak D-6

\3

b) Znak D-6a

Rys. 7.44 Znaki informujgce o przejsciach dla pieszych na drodze

Zrédhto: [86]
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c) Znak T-27 tabliczka , Agatka"”

Biorac pod uwage doswiadczenia innych krajow, do nadania wagi wyznaczonemu przejscia dla pieszych zaleca sie stosowanie
znakéw D-6, i D-6a dwustronnego po obu stronach jezdni dwupasowej, dwukierunkowej oraz jezdni jednokierunkowej (rys.

7.40),

Tabliczka T-27 (rys. 7.44.c). Dla 0znaczenia miejsca przejsc dla pieszych szczegblnie uczeszczanych przez dzieci pod znakiem
D-6 lub D-6b umieszcza sie tabliczke T-27. Tabliczka T-27 ma ksztatt kwadratu. Tabliczki te mozna stosowac w celu dodatko-
wego poinformowania i ostrzezenia kierujacych pojazdami o tym, ze z przejscia w znacznym stopniu korzystaja dzieci. Znaki
D-6 lub D-6b z tabliczkami T-27 umieszcza sie przy przejsciach w bezposrednim sgsiedztwie wyjs¢ z obiektow, do ktorych
uczeszczaja dzieci w wieku od 7 do 15 lat. Tabliczka T-27 nie moze wystepowac samodzielnie bez znaku D-6 lub D-6b. Do-
puszcza sie wykonanie lica tabliczki T-27 z folii odblaskowo-fluorescencyjnej z6tto-zielonej lub pomaranczowej. Ustalenie
przejs¢ podlegajacych oznakowaniu tabliczka powinno byé poprzedzone szczegdtowa analiza warunkéw lokalnych, a liczba
tego typu przejs¢ powinna by¢ ograniczona. Przejscie dla pieszych nie powinno byé wyznaczone w osi wyjscia ze szkoty (rys.
7.45). Przyktady oznakowania przejsc, z ktoérych korzystaja dzieci w drodze do szkoty, pokazano takze na rysunkach 7.13,

704, 7.42,7.46.
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Rys. 7.45 Zasady oznakowania przejS¢ dla pieszych przy szkole

Zrédio: [86]
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Rys. 7.46 Przyktady umieszczenia znakow pionowych na tle folii odblaskowo—fluorescencyjnej: a) na drodze krajowej nr 7,
b) na ul. Jana Pawta Il w Gdansku-Zaspie
Zrodto: a) fot. M. Kiec. b) fot. K. Jamroz

W miejscach szczegblnie niebezpiecznych badz o duzym zagrozeniu wypadkami z pieszymi, dopuszcza sie nanoszenie lic
znakéw D-6, i D-6a na tle folii odblaskowo-fluorescencyjnej zétto-zielonej lub pomaranczowej (rys. 7.46).

Oznakowanie przejsc dla pieszych w innym poziomie. Do oznaczenia wejs¢ do podziemnego przejscia dla pieszych stosuje sie
znak D-35 ,przejscie podziemne dla pieszych” (rys. 7.47.a). Znak ten stosuje sie w celu wskazania pieszym miejsca, w ktorym
moga przedostac sie na przeciwng strone drogi, przechodzac tunelem pod jezdnia.

a) Znak D-35 b) Znak D-35a c) Znak D-36 d) Znak D-36

Rys. 7.47 Znaki informacyjne do oznakowania przejs¢ dla pieszych w innym poziomie
Zrédto: [86]

Znak D-35 nalezy umieszczac w sasiedztwie wejscia do przejscia podziemnego, w miejscu zapewniajgcym widocznosce tego
wejscia. Jezeli przejscie podziemne wyposazone jest takze w schody ruchome, to obok znaku D-35 lub bezposrednio przy
schodach umieszcza sie dodatkowo znak D-35a ,schody ruchome w do6t” (rys. 7.47.b). Znak ten moze by¢ stosowany samo-
dzielnie. Do oznaczenia miejsca wejscia na ktadke dla pieszych stosuje sie znak D-36 ,przejscie nadziemne dla pieszych” (rys.
7.47.c). Znak ten stosuje sie w celu wskazania pieszym miejsca, w ktérym moga przedostac sie na przeciwng strone drogi,
przechodzac nad jezdnia. Ze wzgledu na to, ze przejscia nadziemne (ktadki) i wejscia na nie sa z reguty dobrze widoczne,
stosowanie tego znaku powinno by¢ ograniczone. Jezeli przejscie nadziemne wyposazone jest takze w schody ruchome,
to obok znaku D-36 lub bezposrednio przy schodach umieszcza sie dodatkowo znak D-36a ,schody ruchome w gore” (rys.
7.47.d). Znak ten moze by¢ stosowany samodzielnie.

Oznakowanie przejsc dla pieszych zlokalizowanych za przeszkoda. Na terenach gorskich oraz nadrogach kretych wystepuje
problem niedostatecznej widocznosci przejsc dla pieszych (np. za tukiem pionowym lub poziomym). Generalnie nie zaleca
sie wyznaczania przejs¢ dla pieszych w miejscach niewidocznych dla kierowcy. W niektérych przypadkach jest to niemozli-
we, wowczas stosuje sie rozne sposoby wczesniejszego poinformowania kierowcy o zblizaniu sie do przejscia dla pieszych.
Przyktady takich rozwigzan przedstawiono na rys. 7.48.

Y



(U

Oznakowanie niekonwencjonalne. W celu zwrdcenia uwagi na pewne specjalne grupy pieszych (matki z matymidzieémi, osoby
starsze itp.) stosuje sie niekonwencjonalne znaki informujace kierowcow o mozliwosci pojawienia sie tych grup pieszych. Na
rys. 7.49 przedstawiono przyktady takiego oznakowania. Szczegotowe, praktyczne zasady stosowania oznakowania piono-
wego i poziomego na przejsciach dla pieszych przedstawiono w syntetyczny sposob w katalogu dobrych praktyk (karta U.23
w zatgczniku). Przedstawiono tam takze zasady stosowania dodatkowych urzadzen ochronnych i utatwiajacych w postaci
zmniejszenia promieni skretu na skrzyzowaniach i ramp utatwiajacych ruch osobom niepetnosprawnym na przejsciach (karty
U.141U.15 w zataczniku).
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Rys. 7.48 Sposoby informowania kierowcow o zblizaniu sie do niewidocznego przejscia dla pieszych: a) w Belgii, b) na drodze
krajowej nr 21
Zrédto: a) SPW Wallonie [97], b) K. Jamroz
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Rys. 7.49 Niekonwencjonalne znaki pionowe informujqgce o specjalnych grupach pieszych: a) w Szwecji, b) w Anglii
Zrédto: a) fot. L. Michalski, b) fot. A. Rys
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7.6.4 Sygnalizacja stosowana na przejsciach dla pieszych

Sygnalizacja Swietlna moze by¢ stosowana na przejsciach potozonych w obszarze skrzyzowania lub na przejsciach dla pieszych
potozonych poza skrzyzowaniami. W pierwszym przypadku stosujemy ogolne zasady dotyczace planowania, projektowania
i eksploatacji sygnalizacji Swietlnej. Natomiast w drugim przypadku niektére zasady sa poszerzone.

Sygnalizacja Swietlna powinna zapewniac pieszym odpowiedni czas bezpiecznego przejscia przez jezdnie. Czas trwania sy-
gnatu zielonego dla pieszych nalezy dostosowac do natezenia i predkosci pieszych (w przypadku koncentracji oséb starszych,
dzieci lub przy obiektach generujacych duzy ruch pieszych nalezy ten czas odpowiednio wydtuzyc). Sygnalizacja Swietlna na
przejsciach dla pieszych ma zastosowanie przede wszystkim na drogach wielopasowych o duzym natezeniu ruchu lub na
zattoczonych skrzyzowaniach. W przypadku matego natezenia ruchu pieszego zaleca sie stosowanie sygnalizacji wzbudzanej.

Sygnalizacja Swietlna stosowana na przejsciach dla pieszych moze by¢ regulujaca (sterujaca) lub ostrzegawcza. Szczegoto-
we, praktyczne zasady stosowania sygnalizacji Swietlnej na przejsciach dla pieszych przedstawiono w syntetyczny sposéb
w katalogu dobrych praktyk (karty U.06 i U.22 w zatgczniku).

7.6.4.1 Sygnalizacja Swietlna regulujaca ruch pieszych i pojazdow

Sygnalizacja dla pieszych jest to sygnalizacja zlokalizowana w miejscach przejsc dla pieszych, w poprzek jezdni lub torowiska
tramwajowego i przeznaczona do sterowania kolizyjnymi strumieniami pojazdéw lub tramwajoéw oraz pieszych [81]. Sygnali-
zacja Swietlna stosowana na przejsciach dla pieszych moze byé: statoczasowa, zmiennoczasowa (akomodacyjna) i wzbudzana.
Na przejsciach dla pieszych sygnalizacja Swietlna powinna by¢ uzupetniona o sygnalizacje akustyczna.

Podstawowymi elementami planowania i projektowania sygnalizacji Swietlnej na przejsciach dla pieszych sa: zasady stoso-
wania sygnalizacji, urzadzenia sterujgce oraz metody sterowania, w tym zasady programowania sygnalizacji Swietlnej [27].

7.6.4.2 Zasady stosowania sygnalizacji Swietlnej na przejsciach dla pieszych

Zasady stosowania sygnalizacji na przejsciach dla pieszych wystepujacych na skrzyzowaniach lub na odcinkach miedzy
skrzyzowaniami sg generalnie elementem ogolnych zasad stosowania sygnalizacji Swietlnej. Zasady te dotycza ogblnych
uwarunkowan stosowania sygnalizacjii szczegbtowych uwarunkowan dotyczacych wyboru wariantu rodzaju sygnalizacji [15].

Rozpatrujac ogolne uwarunkowania stosowania sygnalizacji na analizowanym przejsciu dla pieszych nalezy uwzglednic:

© bezpieczefstwo ruchu; zastosowanie sygnalizacji Swietlnej powinno poprawic bezpieczenstwo ruchu pieszych, przy
okreslaniu koniecznosci stosowania sygnalizacji Swietlnej bierze sie pod uwage liczbe wypadkow z pieszymi oraz udziat
poszczegblnych grup pieszych (dzieci, osoby starsze, osoby niepetnosprawne) w wypadkach drogowych,
© warunki ruchu drogowego; zastosowanie sygnalizacji Swietinej powinno zmniejszy¢ zwieksza¢ przepustowosé i zmniej-
szac straty czasu zaréwno pieszych jaki pojazdow, koniecznos¢ stosowania sygnalizacji dla pieszych moga uzasadniac
nastepujgce czynniki:
© duze natezenie ruchu pojazdéw istotnie wydtuzajace czas oczekiwania pieszych na mozliwosé bezpiecznego
przejscia,
© znaczne natezenie ruchu pieszych, czesto wymuszajacych przejscie przez jezdnie, przy matej liczbie wystarcza-
jacych na bezpieczne przejscie przez jezdnie przerw w potoku pojazdaw,
© udziat 0s6b niepetnosprawnych lub dzieci wérdd pieszych, szczegélnie przy zbyt wysokiej predkosci pojazdow
na drodze,
© lokalizacje przejscia dla pieszych, w tym braki widocznosci nadjezdzajacych pojazdéw przez pieszych wchodzacych
na przejscie i widocznosci pieszych przez kierowcow pojazdéw zblizajacych sie do przejscia,
© rodzaj skrzyzowaniailiczbe wlotéw na skrzyzowaniu; nalezy pamietaé, ze w przypadku przejscia dla pieszych zloka-
lizowanego na skrzyzowaniu sygnalizatory powinny by¢ zainstalowane na wszystkich wlotach, a nie tylko wlocie, na
ktérym wystepuje przejscie dla pieszych, stosowanie sygnalizacji tylko na wlocie z przejsciem dla pieszych powoduje
czesto dezorientacje uczestnikow ruchu i niebezpieczne zdarzenia drogowe; konieczne jest takie rozmieszczenie
sygnalizatorow, aby byty widoczne dla pieszych i kierujacych pojazdami,
© wymagania strategiczne uwzgledniajace klase drogi, mozliwos¢ koordynacjizinnymi skrzyzowaniami na analizowanym
ciagu ulic, wptyw na warunki ruchu sasiednich skrzyzowan (dtugos¢ ewentualnej kolejki pojazdéw nie powinna blokowac
sasiednich skrzyzowan), wptyw na zycie mieszkancow sgsiednich budynkéw (hatas, zanieczyszczenie powietrza),
© specjalne wymagania zgtaszane przez poszczegélne stuzby miejskie (policje, stuzby ratunkowe, zarzad transportu
miejskiego, stuzby kolejowe itp.).

g



(U

Po analizie wymienionych uwarunkowan podejmuje sie decyzje o stosowaniu sygnalizacji Swietlnej jako urzadzenia ochrony
pieszych na wybranym przejsciu dla pieszych. W nastepnej kolejnosci dokonuje sie wyboru rodzaju sygnalizacji. W Polsce
projektant ma do dyspozycji sygnalizacje ostrzegawcza lub regulujaca ruch kierowcow i pieszych. W przypadku sygnalizacji
regulujacej ruch mozna zastosowac: sygnalizacje statoczasowa, sygnalizacje akomodacyjna lub sygnalizacje wzbudzang
przez pieszych.

Z analizy doswiadczen z wielu krajéw [15] wynika, ze w wyborze rodzaju sygnalizacji SwietInej bierze sie pod uwage nastepujace
czynniki: natezenie ruchu pieszego, liczbe odstepow akceptowanych przez pieszych w potoku pojazdéw, historie wypadkow
z pieszymi, dostepnos¢ pieszych do drogi, odlegtos¢ do sasiednich skrzyzowan z sygnalizacja, predkosé pojazdéw, natezenie
ruchu kotowego (istniejgce i prognozowane), zagospodarowanie przestrzenne przylegtych obszarow, klase i przekréj drogi,
strukture ruchu pieszego (dzieci, osoby starsze, osoby niepetnosprawne), predkos¢ pieszych (z uwzglednieniem dominujacych
grup), straty czasu pieszych i pojazdow, wymagania innych rodzajéw pojazdéw (autobusy, tramwaje). W przypadku przejsc
przez torowiska tramwajowe dodatkowym czynnikiem mogacym uzasadniac potrzebe zastosowania sygnalizacji jest duza
czestotliwos¢ kursowania oraz utrudnione hamowanie tramwaju [28].

W wielu krajach opracowano procedury koniecznosci stosowania sygnalizacji i procedury wyboru rodzaju sygnalizacji na
przejsciach dla pieszych. W dalszej czesci przedstawiono procedure kwalifikacji przejscia dla pieszych do objecia sterowa-
niem za pomoca sygnalizacji Swietlnej stosowang w Polsce oraz przyktady kryteriow stosowania sygnalizacji Swietlnej na
przejsciach dla pieszych w Szwajcarii i USA.

W Polsce do oceny koniecznosci stosowania sygnalizacji Swietlnej na skrzyzowaniach oraz na przejsciach dla pieszych poza
skrzyzowaniami stosuje sie kryterium punktowe [86]. Liczbe punktéw bedacych kryterium koniecznosci stosowania sygna-
lizacji na przejsciach dla pieszych poza skrzyzowaniami okresla sie w zaleznosci od obcigzenia ruchem (iloczyn natezenia
ruchu kotowego i pieszego w godzinie) — tabl. 7.6 oraz liczby wypadkéw z pieszymi rejestrowanych w ciggu roku — tabl. 7.7.

Tablica 7.6 Liczba punktow Pv w zaleznosci od obcigzenia przejscia dla pieszych [86]

Parametr Klasy obciazenia ruchem
Obciazenie przejscia (tys. 0s.*poj./h) 0-200 200-800 >800
Liczba punktow 0-30 30-50 50

Koniecznos¢ zastosowania sygnalizacji Swietlnej na przejsciu dla pieszych ustala sie na podstawie sumy punktow:
P =Pv+Pui (7)
Tablica 7.7 Liczba punktow Pvl w zaleznosci od liczby wypadkow z pieszymi [77]

Liczba wypadkow z pieszymi Liczba punktow

‘ Okres analizy

LWp (wyp./rok
PP /EK
2

8 10
23 30
38 50
10 45 50

Zasady stosowania sygnalizacji Swietlnej na przejsciu dla pieszych:

P<50 pkt — sygnalizacji Swietlnej nie stosuje sie,

P=50-100 pkt. — sygnalizacje Swietlng mozna stosowac pod warunkiem innych, dodatkowych uzasadnien (np. duzy ruch
dzieci do szkoty),

P>100 pkt. — sygnalizacja Swietlna jest konieczna.

Niestety przedstawione w tabelach 7.6 i 7.7 zasady przyznawania punktow za warunki, jakie wystepuja na analizowanym
przejsciu, nie pozwalaja na jednoznaczne wykazanie koniecznosci zastosowania sygnalizacji Swietlnej na przejsciu dla pieszych
poza skrzyzowaniami. Nalezy zatem rozwazyc weryfikacje tych zasad.
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W Austrii [63] stosuje sie nomogram pomocniczy do okreslania koniecznosci stosowania sygnalizacji Swietlnej na
przejsciach dla pieszych. Sygnalizacje stosuje sie na tych przejsciach dla pieszych, na ktérych predkosc pojazdow
Vs jest mniejsza niz 55 km/h. Konieczno5¢ stosowania sygnalizacji Swietlnej do sterowania ruchem na przejsciu dla
pieszych ustalana jest w zaleznosci od: natezenia ruchu kotowego Nk, natezenia ruchu pieszego Np oraz rodzaju
drogi i dtugosci przejscia dla pieszych B (rys. 7.50). Sygnalizacje stosuje sie, jezeli punkt przeciecia wyznaczony przez
natezenie ruchu pojazdéw i pieszych przecina sie powyzej krzywej wyznaczonej dla rodzaju drogi i dtugosci przejscia

dla pieszych.
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Rys. 7.50 Nomogram do okreslania koniecznosci stosowania sygnalizacji Swietlnej do sterowania ruchem na przejsciach dla
pieszych w Austrii
Zrédio: opracowanie wtasne na podstawie [63]
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W amerykanskich wytycznych organizacji ruchu (MUTCD) [70] przyjeto dwa kryteria do okreSlania koniecznosci sto-
sowania sygnalizacji Swietlnej na przejsciu dla pieszych: natezenie ruchu pieszego i liczbe przerw akceptowanych
przez pieszego w potoku pojazdow. Uznaje sie, ze sygnalizacja Swietlna na przejsciu dla pieszych jest potrzebna, gdy:

A. Natezenie ruchu pieszego na gtownej ulicy, na skrzyzowaniu lub odcinku miedzy skrzyzowaniami podczas typowego
dnia tygodnia jest:
» wieksze niz 100 os./h w kazdej z 4 godzin pomiarowych (jezeli za okres pomiarowy przyjmuje sie 4 godziny),
» wieksze niz 190 os./h podczas 1 godziny (jezeli za okres pomiarowy przyjmuje sie 1 godzine).
B. Liczba przerw akceptowanych przez pieszego w potoku pojazdéw umozliwiajacych bezpieczne przejscie pieszego
przez jezdnie wynosi mniej niz 60 przerw na godzine.
Powyzszych zasad nie stosuje sie w przypadkach, gdy odlegtosc do najblizszego przejscia dla pieszych wyposazonego
w sygnalizacje na analizowanej ulicy jest mnigjsza niz 90 m, a takze jezeli planowana sygnalizacja nie bedzie zaktocac
koordynacji sygnalizacji na analizowanej ulicy.

Podejmowano takze proby modyfikacji pierwszego kryterium (A), proponujac uzaleznienie koniecznosci stosowania sy-
gnalizagji na przejsciu dla pieszych od natezenia ruchu pieszego Np i kotowego Nk, co przedstawiono narys. 7.51 [15],

cigg dalszy na nastepnej stronie
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Rys. 7.51 Nomogram do okreSlania koniecznosci stosowania sygnalizacji Swietlnej do sterowania ruchem na przejsciach dla
pieszych w USA wedtug kryterium A
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [15]

7.6.4.3 Sygnaty regulujace ruch pieszych i pojazdow na przejsciach dla pieszych
Ruch pieszych i pojazdéw na przejsciu dla pieszych moze by regulowany za pomoca sygnalizacji Swietlnej [27], [86]. Stoso-
wane w sygnalizacdji Swietlnej sygnaty Swietlne dla pieszych oznaczaja:

© sygnatzielony — zezwolenie na wejscie pieszego na przejscie dla pieszych,

© sygnatzielony migajacy — informacje, ze za chwile zapali sie sygnat czerwony i pieszy jest obowigzany jak najszybciej
opuscic przejscie dla pieszych,

© sygnat czerwony — zakaz wejscia pieszego na przejscie dla pieszych.

Wzory sygnalizatorow dla pieszych przedstawiono narys. 7.52.
Rys. 7.52 Sygnalizator S-5 dla pieszych z sekwencjq nadawanych sygnatow
Zrédto: [86]
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Sygnaty dla pieszych nadawane by¢ moga tylko w sekwengcji: czerwony — zielony — zielony migajacy — czerwony wraz
z odpowiadajgcymi im sygnatami akustycznymi i/lub wibracyjnymi. Sygnaty dla pieszych stosuje sie wytacznie na wyzna-
czonych przejsciach zaréwno w obrebie skrzyzowan z sygnalizacja, jak i poza nimi, a takze na przejsciach przez wydzielone
torowisko dla pojazdéw szynowych. Stosuje sie sygnaty w ksztatcie sylwetki pieszego.

7.6.4.4 Urzadzenia do sterowania ruchem na przejsciach dla pieszych

Istotnymi elementami sygnalizacji Swietlnej dla pieszych uczestnikow ruchu sa: sygnalizatory sygnalizacji Swietlnej i ich
lokalizacja, sygnalizatory akustyczne/wibracyjne i przyciski dla pieszych lub detekcja automatyczna.

Rys. 7.53 Sygnalizator dla pieszych i rowerzystow z sekwencjg nadawanych sygnatow
Zrédto: [86]

Sygnalizatory. Srednica soczewek sygnalizatoréw wynosi 200 mm. Sygnalizatory dla pieszych i rowerzystéw, wraz z sekwencja
nadawanych sygnatow, pokazane sg narys. 7.53.

Sygnalizatory akustyczne dla pieszych. Sygnalizatory akustyczne dla pieszych powinny zapewnic nadawanie sygnatow zezwala-
jacych na przechodzenie przez jezdnie lub torowisko tramwajowe wytgcznie podczas nadawania sygnatu zielonego dla pieszych,
przy czym sygnat dzwiekowy odpowiadajacy sygnatowi zielonemu ciggtemu powinien roznic sie od sygnatu dzwiekowego
odpowiadajacego sygnatowi zielonemu migajacemu. Pomocnicze sygnaty dzwiekowe, nadawane podczas sygnatu czerwonego,
powinny réznic sie w zasadniczy sposéb od sygnatow bedacych odpowiednikiem sygnatu zielonego ciggtego i migajacego.

Jezeli przejscie dla pieszych jest rozdzielone pasem rozdziatu lub spocznikiem i obstugiwane jest w niezaleznych fazach, sy-
gnaty dzwiekowe odpowiadajace sygnatowi zielonemu powinny by¢ rézne dla kazdej czesci przejscia. Organizacje spoteczne
postuluja koniecznos¢ ujednolicenia zasad stosowania sygnalizacji akustycznej na przejsciach dla pieszych, w tym spéjnego
sygnatu dzwiekowego na przejsciach w Polsce [84].

Przyciski dla pieszych. Zaleca sie, aby przyciski dla pieszych umozliwiaty generowanie pomocniczych sygnatow dzwiekowych,
pozwalajacych na zlokalizowanie przejscia i przycisku przez osoby niewidome i niedowidzace. Przyciski dla pieszych powinny
byé mocowane na maszcie lub stupie sygnalizacji Swietlnej na wysokosci 1,2 do 1,35 m nad poziomem terenu. Gdy przycisk
mocowany jest do osobnego stupka, jego wysokos¢ nie moze by¢ mniejsza niz 1,5 m. Lokalizacje przyciskow nalezy ustalic
po analizie kierunkéw dojscia pieszych do przejscia. Dojscie do przycisku musi by¢ wolne od jakichkolwiek przeszkad.

Sygnalizatory wibracyjne. Jako system uzupetniajacy sygnalizacje optyczna i dzwiekowag mozna stosowac dotykowe sygna-
lizatory wibracyjne, umieszczone w przyciskach dla pieszych lub jako urzadzenia samoistne, zachowujac zasady montazu jak
dla przyciskow dla pieszych. Wibracje powinny by¢ wyraznie wyczuwalne dotykiem po potozeniu reki na obudowie przycisku
lub wibratora. Sygnaty wibracyjne powinny mie¢ taka sama czestotliwoS¢ powtarzania jak sygnaty dzwiekowe przerywane.

Informacja dotykowa bierna. Jako uzupetnienie systemow informacji optycznej, dzwiekowej i wibracyjnej nalezy stosowac
wypukte symbole wyczuwalne dotykiem, odwzorowujace przekraczana jezdnie i rodzaje strumieni ruchu (liczba paséw ruchu,
wysepki, tarowiska, przystanki itp.). Symbole te powinny by¢ umieszczane na obudowach przyciskéw dla pieszych, sygnali-
zatorow wibracyjnych lub jako odrebne tabliczki (rys. 7.54).
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Rys. 7.54 Przyktady umieszczenia znakow pionowych przyciskow dla pieszych: a) w Gdansku, b) w Londynie
Zrodto: a) fot. K. Jamroz b) fot. L. Gumiriska

Automatyczne indywidualne systemy prowadzenia pieszych. Dla utatwienia osobom niepetnosprawnym przekraczania
jezdni stosuje sie takze automatyczne systemy indywidualnego prowadzenia pieszych, oparte na technice podczerwonejlub

radiowej. Sygnalizacja moze byc stosowana wraz z detekgjg, ktora wykrywa pieszego nadajac mu sygnat zielony na przejsciu,
a takze moze dostosowac odpowiednio dtugosc tego sygnatu.

7.6.4.5 Programowanie sygnalizacji

Istotnymi elementami programowania sygnalizacji Swietinej na przejsciach dla pieszych sa:

© dopuszczalnosé kolizji z pieszym,
© dtugosc sygnatow zielonych i czerwonych,
© zasady przyznawania sygnatu zielonego.

Dopuszczalnosc kolizji. Do grupy par strumieni kolizyjnych o niedopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch zalicza sie
nastepujace pary: dowolny strumien pieszy — dowolny strumien kolizyjny pojazdéw z wyjatkiem:

a. strumienia pojazdéw opuszczajacych skrzyzowanie skrecajacych w prawo i sterowanych sygnatem ogolnym
b. strumienia pojazdéw opuszczajacych skrzyzowanie skrecajacych w lewo i sterowanych sygnatem ogélnym, jesli na
przejsciu zastosowano sygnat ostrzegawczy o kolizji z pieszymi,

strumienia pojazdow skrecajacych w prawo, sterowanych sygnatem dopuszczajacym skrecanie w kierunku wska-
zanym strzatka.

Dtugosci sygnatow zielonych. Minimalna zalecana dtugos¢ sygnatu zielonego dla pieszych powinna umozliwiaé pokonanie
catego przejscia dla pieszych z predkoscia odpowiadajaca kwantylowi 15% rzeczywistej predkosci pieszych na danym przejsciu.
Dtugosc sygnatu zielonego migajacego wynosi 4 s. Minimalna dtugos¢ sygnatu zielonego ciagtego dla przejsciu nie moze by¢
mniejsza niz 4 s i obliczona jest ze wzoru (7.3):

L

Gpmin = ﬁ_ (7.3)
w ktorym:
Gpmin - minimalna dtugos¢ statej czesci sygnatu zielonego dla pieszych (s),
Lp - dtugosé przejscia (m),
\/p - predkos¢ przechodzenia pieszego, ktora zaleca sie przyjmowac nastepujaco:

- 1,2 m/s w przypadku typowego przejscia dla pieszych,

- 1,0 m/s w przypadku specjalnego przejscia dla pieszych — dla dzieci,

- 0,7 m/s w przypadku specjalnego przejscia dla pieszych — dla 0s6b niepetnosprawnych.

\ o




(U

W przypadku, jesli na wyspie dzielacej jezdnie badz jezdnie itorowisko nie zlokalizowano sygnalizatorow, a jej szerokos¢ jest mniejsza
niz2.0m, jako dtugos¢ przejscia nalezy przyjmowac dtugos¢ obu sasiadujacych przejs¢ powiekszong o szerokose wyspy dzielgcej.

Dtugosci sygnatdw czerwonych. Piesisa grupa uzytkownikow o najnizszej tolerancji dla dtugiego czasu oczekiwania na sygnat
zielony, dlatego dtugos¢ sygnatu czerwonego dla pieszych powinna by¢ minimalizowana. Ustalenie maksymalnej dtugosci
sygnatu czerwonego powinno uwzgledniac:

© natezenie ruchu pieszych na przejsciu,
© natezenie ruchu pojazdéw,
© geometrie przejscia: dtugosc przejscia i powierzchnie oczekiwania (akumulacji) pieszych.

Stosowane w praktyce polskiej maksymalne czasy oczekiwania na sygnat zielony nie moga przekracza¢ 110 s na skrzyzo-
waniach (zaleca sie, aby czas ten byt mniejszy niz 75 s) oraz 75 s (zaleca sie 45 s) na przejsciach dla pieszych zlokalizowanych
poza skrzyzowaniami. Zaproponowane wartosci powinny by¢ zweryfikowane na podstawie analizy wynikow badan ruchu
kotowego i pieszego oraz wynikow badan ankietowych.

Zasady przyznawania sygnatu zielonego dla strumieni o dopuszczalnej kolizji. Pary strumieni kolizyjnych o dopuszczalnym
jednoczesnym zezwoleniu na ruch powinny byc sterowane tak, aby strumief nadrzedny nie miat mozliwosci dojazdu do punktu
kolizji wczesniej niz strumien z pierwszenstwem przejazdu badz przejscia. W przypadku przejsc dla pieszych kolizyjnych ze
strumieniem wjezdzajgcym na skrzyzowanie, sterowanym sygnatem dopuszczajgcym skrecanie w kierunku wskazanym
strzatka, sygnat dopuszczajacy dla pojazddw nie moze by¢€ przyznany wczesniej niz 1s po przyznaniu sygnatu zielonego dla
kolizyjnej grupy pieszej.

7.6.4.6 Sygnalizacja Swietlna stosowana na przejsciach - ostrzegawcza dla kierowcow

Sygnalizacja ostrzegawcza jest to sygnalizacja zlokalizowana na skrzyzowaniach, przejsciach dla pieszych poza skrzyzowaniami
iw innych miejscach szczeg6lnie niebezpiecznych, ktore jednak nie kwalifikujg sie jeszcze do zainstalowania sygnalizadji trojbarwnej.

Sygnatem ostrzegawczym nakazujacym wszystkim kierujacym i pieszym zachowanie szczegolnej ostroznosci jest migajacy
sygnat zotty nadawany przez sygnalizatory dla pojazdéw lub sygnalizatory jednokomorowe. Sygnat ostrzegawczy moze by¢
nadawany zaréwno okresowo, np. w przerwach miedzy praca sygnalizacji w petnym zakresie (z programem tréjbarwnym), jak
i stale w miejscach, gdzie wystepuje zagrozenie bezpieczenstwa ruchu, a ktore nie kwalifikujg sie jeszcze do zainstalowania
petnej sygnalizacgji trojbarwnej. Szczegolnymi przypadkami zastosowania sygnatu ostrzegawczego sa: sygnaty ostrzegawcze
potaczone ze znakiem D-6 oraz sygnat ostrzegawczy w postaci sylwetki pieszego. Przyktady przedstawiono narys. 7.55.
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Rys. 7.55 Przyktady zastosowania sygnatu ostrzegawczego nad przejsciami dla pieszych poza skrzyzowaniami, aktywne
przejscie dla pieszych: a) w Krakowie, b) na drodze krajowej nr 7
Zrodfo: fot. M. Kie¢

Przejscie aktywne. Sygnat ostrzegawczy potaczony ze znakiem D-6 zainstalowanym nad przejsciem dla pieszych, tzw.
przejscie aktywne, stosuje sie w miejscach o duzym zagrozeniu bezpieczefstwa (brak widocznosci, usytuowanie przejscia
na drodze o znacznym natezeniu ruchu, potracenia pieszych itp.). Zaleca sie stosowanie rozwiazania pokazanego na rys.
7.56.a zdwoma sygnalizatorami migajgcymi naprzemiennie.
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Przejscie dla dzieci. Sygnat ostrzegawczy potaczony ze znakiem D-6 i tabliczka do znakéw drogowych T-27 zainstalowanymi
nad przejsciem dla pieszych, tzw. przejscie dla dzieci stosuje sie w miejscach wzmozonego ruchu dzieci, przede wszystkim
przy szkotach. Zaleca sie stosowanie rozwigzania z dwoma sygnalizatorami migajacymi naprzemiennie.

Przejscie dla niepetnosprawnych. Sygnat ostrzegawczy potaczony ze znakiem D-6 i tabliczka ,niepetnosprawni” (wymaga
nadania nazwy/symbolu) zainstalowanym nad przejsciem dla pieszych, tzw. przejscie dla niepetnosprawnych stosuje sie
w miejscach wzmozonego ruchu niepetnosprawnych. Zaleca sie stosowanie rozwigzania z dwoma sygnalizatorami migaja-
cyminaprzemiennie.

Rys. 7.56 Sygnat ostrzegawczy stosowany nad przejsciami dla pieszych poza skrzyzowaniami (g, b, c — réZne warianty umieszcza-
nia sygnalizatoréw ostrzegawczych)
Zrédto: [86]

Nie zaleca sie stosowania sygnatu ostrzegawczego w przypadku przejs¢ przez drogi dwukierunkowe o co najmniej dwoch
pasach ruchu w jednym kierunku oraz drogi dwujezdniowe poza obszarem zabudowanym. W takich przypadkach nalezy
zastosowac sygnalizacje regulujaca ruch.

Sygnat ostrzegawczy o wystepujacej kolizji z pieszymi. Na przejsciach dla pieszych zlokalizowanych na skrzyzowaniach
z sygnalizacja Swietlng, dla ktérych dopuszczono kalizje w czasie ze strumieniem pojazdow relacji skretnych opuszczajacych
skrzyzowanie mozna stosowac sygnat ostrzegawczy o wystepujacej kolizji z pieszymi w postaci z6ttej migajacej sylwetki
pieszego (rys. 7.57).

Stosowanie sygnatu ostrzegajacego dla relacji skretnych w lewo jest obligatoryjne, a relacji w prawo — opcjonalne. Nadawanie
tego sygnatu powinno rozpoczynac sie o 1 s wczesniej niz rozpoczecie nadawania sygnatu zielonego dla pieszych na danym
przejsciu przez jezdnie, natomiast zakonczenie powinno uwzgledniac czas ewakuacji pieszych po zaprzestaniu nadawania
sygnatu zielonego migajacego.
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Rys. 7.57 Sygnat ostrzegawczy w postaci migajgcej sylwetki pieszego
Zrédto: fot. J. Jamroz
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Inne urzadzenia ostrzegawcze - liczniki czasu. Pokazuja pieszym, ile czasu pozostato do zmiany sygnatu zielonego albo
czerwonego. Dzieki temu osoby czekajace na przejscie przez jezdnie rzadziej decyduja sie na przebieganie przez jezdnie przy
sygnale czerwonym (rys. 7.58). Urzadzenie odmierzajgce czas instalowane jest w r6znych krajach takich jak np. Singapur,
Francja, Irlandia i Holandia. Urzadzenie takie instalowane sg w niektdrych miastach w Polsce. Innymi rozwigzaniami sg wta-
czane komunikaty gtosowe w przypadku zblizania sie tramwaju do przejscia dla pieszych.
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Rys. 7.58 Przyktad zastosowania licznikéw czasu dla pieszych na przejsciu dla pieszych
Zrédio: fot. ). Jamroz

7.6.5 Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu na przejsciach dla pieszych

Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu na przejsciach dla pieszych stosuje sie w celu wygrodzenia miejsc przeznaczonych dla
pieszych, ochrony pieszych, zmiany zachowan kierujacych pojazdami. Urzadzeniami bezpieczenstwa ruchu stosowanymina
przejsciach dla pieszych sa:

© wygrodzenia,
© srodki uspokojenia ruchu.

Wygrodzenia stosuje sie w celu ochrony pieszych i oddzielenia ich od jezdni, uniemozliwienia im przekraczania jezdni w miej-
scach niedozwolonych lub skanalizowania ruchu pieszych. Najczesciej stosowanymi rodzajami wygrodzen sa: ogrodzenia,
stupki wygradzajace i szpalery zieleni.

Ogrodzenia stosuje sie w celu ochrony pieszych poprzez oddzielenie ich od jezdni oraz uniemozliwienie przekroczenia jezdni
w miejscach niedozwolonych lub w celu skanalizowania ruchu pieszych. W obrebie wysp azylu z przesunietym przejsciem
dla pieszych oraz w ciggu chodnikéw lub Sciezek dla pieszych stosuje sie ogrodzenia w formie labiryntéw w taki sposoéb, aby
pieszy przed wejsciem na jezdnie musiat zmienic kierunek ruchu. W wybranych przypadkach stosuje sie bariery ochronne.
Ogrodzenia moga by¢ segmentowe lub tancuchowe.

Ogrodzenia segmentowe U-12a wystepuja w postaci ram z pretami, siatkami, przezroczystymi ptytami itp. Wysokosc¢ tych
ogrodzen wynosi od 0,80 m do 1,20 m, przy czym mniejsza wysokos¢ nalezy stosowac w miejscach, w ktérych ogrodzenie
moze ograniczy¢ widocznosc kierujagcym pojazdami, np. w obrebie skrzyzowan, przejsc dla pieszych itp. Barwa elementow
ogrodzen segmentowych jest szara lub z6tta. Ogrodzenia mozna umieszczac obok jezdni, w chodnikach, na krawedzi pobocza,
na pasie dzielacym jezdnie, na wysepkach przystankow tramwajowych od strony jezdni dla ogrodzenia torowiska tramwa-
jowego. Przyktadowy wzor ogrodzenia segmentowego U-12a przedstawiono narys. 7.59.a.

Ogrodzenia tancuchowe U-12b (rys. 7.59.b) wystepuja w postaci stupkéw potaczonych tafncuchami. Zaleca sie barwy ogro-
dzenia tancuchowego:

© stupkéw — naprzemian biatai czerwona, w formie paséw o wysokosci 25 cm, przy czym pierwszy dolny pas jest biaty
lub wyjatkowao szary,
© tafcucha — szara lub biato-czerwona w odcinkach po 25 cm.
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Rys. 7.59 Wzor ogrodzenia: a) segmentowego U-12q, b) tancuchowego U-12b
Zrédio: [86]

W obrebie przejs¢ kolejowych, w ciggu chodnikow lub Sciezek dla pieszych
stosuje sie i umieszcza ogrodzenia w formie labiryntéw w taki sposéb, aby
pieszy przed wejsciem na tor musiat zmienic kierunek ruchu. Podobne roz-
wigzania stosuje sie rowniez przed niektérymi obiektami, w ktorych groma-
dzi sie mtodziez i dzieci. Zastosowanie ogrodzenia i okreslenie jego rodzaju
oraz dtugosci odcinka, na ktorym bedzie ono umieszczone, wymaga analizy
stanu bezpieczenstwa i warunkow ruchu.

Przy stosowaniu ogrodzen, muréw, barier dzwiekochtonnych przy przej-
Sciach nalezy pamietac o zachowaniu obszaru dobrej widocznosci pieszych
i pojazdéw. Przyktady umieszczania ogrodzen przy przejsciu dla pieszych
przez ulice dwujezdniowa (z odchyleniem ogrodzenia dla poprawy widocz-
nosci) przedstawiono narys. 7.60.

Stupki wygradzajace mozna stosowac na skrzyzowaniach i odcinkach miedzy
skrzyzowaniami, gdzie chodniki znajduja sie przy krawedzi jezdni, w celu

przeciwdziatania wjezdzaniu na chodnik pojazdow. Podstawowym warun-

ogrodzenie

trawnik

Rys. 7.60 Zasady umieszczania ogrodzenia przy

przejsciu dla pieszych przez ulice dwujezdniowg

kiemich stosowania jest zachowanie skrajni jezdni 0,5 m pomiedzy krawedzig Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [86]

jezdni a stupkami (rys. 7.61). Stupki wygradzajace stosuje sie w celu:

ograniczenia parkowania pojazdow na chodnikach,

VEVEVEVEY)

przejsc dla pieszych.

fizycznego oddzielenia przestrzeni dla pojazdéw oraz przestrzeni dla pieszych,
ograniczenia zajezdzania zwisem przednim pojazdow ciezarowych na chodniki przy realizacji relacji skretnej,
ograniczenia zajezdzania tylnym kotem dtugich pojazdow ciezarowych na chodniki przy realizagji relacji skretu w prawo,

potaczenie stupkéw tancuchami moze oferowac wygrodzenia redukujace wkraczanie pieszych na ulice poza obszarem

Rys. 7.6 1 Zasady wygrodzenia skrzyzowania i przejS¢ dla pieszych stupkami
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska
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Przyktady wygrodzenia przejsc dla pieszych na skrzyzowaniu przedstawiono na rys. 7.62.
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Rys. 7.62 Przyktady stosowania stupkow wygradzajgcych: a) w Budapeszcie, b) w Gdyni
Zrédto: a) fot. K. Jamroz, b) fot. A. Rys

Podstawowe cechy konstrukcyjne: wysokos¢ stupkdw blokujacych powinna wynosic od 0,6—0,8 m, stupki blokujace zaleca sie
stosowac w kolorystyce czerwono-biatej. Dopuszcza sie stosowanie stupkdw blokujacych w formie ozdobnej dostosowane;j
do architektury otoczenia o barwach innych niz biato-czerwone, dopuszcza sie tez inne elementy jak elementy betonowe,
kamienne lub elementy matej architektury: donice, klomby iinne.

Szczegotowe, praktyczne zasady stosowania wygrodzen jako urzadzen ochronnych lub wspomagajacych urzadzenia ochronne
pieszych przedstawiono w syntetyczny sposéb w katalogu dobrych praktyk (karty U.03 i U.04 w zataczniku).

Srodki uspokojenia ruchu stosowane dla ochrony pieszych to gtownie progi zwalniajace, ktore sa urzadzeniami bezpieczen-
stwa ruchu drogowego wykonanymi z zasady w formie wygarbienia. Progi zwalniajace stosuje sie w celu wymuszenia na
kierowcach pojazdéw zmniejszenia predkosci przejazdu przez przejscie dla pieszych. Progi zwalniajgce mozna stosowac
w obszarze zabudowanym na drogach nastepujacych klas technicznych: lokalna (L), dojazdowa (D), wyjatkowo zbiorcza (Z).

Niedopuszczalne jest stosowanie progow zwalniajacych:

na drogach krajowych i wojewaédzkich,

na miejskich drogach ekspresowych, ulicach gtéwnych ruchu przyspieszonego (GP), ulicach gtéwnych (G),

na ulicach i drogach wyjazdowych strazy pozarnej, stacji pogotowia ratunkowego itp.,

naulicachidrogach w przypadku kursowania autobusowej komunikacji pasazerskiej, z wyjatkiem progow wyspowych,
na jezdniach innych niz bitumiczne, jezeli nie mozna zastosowac oznakowania poziomego P-25,

natukach drogiw innych przypadkach, gdy ich obecnos¢ moze powodowac zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

00000

Progi zwalniajace nie moga by¢ umieszczane blizej niz:
© 40 m od skrzyzowania ulic lub drég,
© 30 m od przejscia dla pieszych (nie dotyczy progéw z przejsciami dla pieszych).
Ze wzgledu na uksztattowanie w planie drogi progi zwalniajace dzielimy na:
© listwowe — wykonane na szerokosci catej drogiw formie elementu listwowego jednolitego lub sktadanego z segmentéw,
© ptytowe — wykonane w formie ptyty poprzez odpowiednie uksztattowanie nawierzchni jezdni lub utozenie i zamo-

cowanie na niej odpowiedniej konstrukdji,
© wyspowe — wykonane w formie wydzielonej wyspy lub wysp umieszczonych na jezdni.

Progi listwowe wykonane w formie elementu listwowego jednolitego lub sktadanego z segmentow o przekroju poprzecznym
w ksztatcie tuku lub trapezu. Progi stosowane sa w miejscach, gdzie wystepuje koniecznos¢ ograniczenia predkosci ponizej 10 km/h
(wjazdy na parkingi, przejscia graniczne itp.), w formie powszechnie dostepnych prefabrykatéw nie powinny by¢ stosowane na ulicach.
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Rys. 7.63 Schemat lokalizacji progow listwowych przed przejSciem dla pieszych
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

Progi ptytowe (przekroj poprzeczny w ksztatcie trapezu rownoramiennego). Dtugos¢ progu zazwyczaj jest rowna szerokosci
jezdni, jednak dopuszcza sie jej nieznaczne zmniejszenie w celu poprawy odwodnienia lub przejazdu rowerow. Takie rozwig-
zanie stosuje sie wraz zinnymi srodkami uspokojenia ruchu. Narys. 7.63 przedstawiono schemat lokalizacji progu ptytowego
przed przejsciem dla pieszych, a narys. 7.64 przyktad oznakowania progow ptytowych.

Szczeg6lnym przypadkiem ptytowych progow zwalniajacych sa wyniesione przejscia dla pieszych. Na progach zwalniajacych
ptytowych o dtugosci ptyty L>4 m dopuszcza sie wyznaczanie przejsc dla pieszych wyniesionych. Przyktad oznakowania
ptytowego progu zwalniajacego i wyniesionego przejscia dla pieszych przedstawiono na rys. 7.64.

15..20m

punktowe prég
elementy prég i zwalniajacy
odblaskowe zwalniajacy

min. 30 m

Rys. 7.64 Zasady oznakowania wyniesionych przejs¢ dia pieszych i ptytowych progow zwalniajgcych
Zrédto: [86]

Progi wyspowe ograniczaja predkos¢ pojazdow o matym rozstawie osi, natomiast umozliwiaja ptynny ruch pojazdéw o szer-
szym rozstawie kot (np. autobusow). Prog wyspowy wystepuje w postaci prostokatnej wypuktosci o szerokosci umozliwia-
jacej swobodny przejazd pojazdéw transportu zbiorowego oraz roweréw. W przypadku stosowania progéw wyspowych
bezposrednio przy przejsciu zaleca sie dodatkowo budowe wyspy dzielacej o szerokosci minimum 2,0 metry [55] (rys. 7.65)
lubinny element uniemozliwiajacy ominiecie progdw. Takie rozwigzanie stosuje sie wraz zinnymi srodkami uspokojenia ruchu.

Rys. 7.65 Schemat lokalizacji progow ptytowych przed przejsciem dla pieszych
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska
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Przyktady progow wyspowych przedstawiono narys. 7.66,natomiast szczegotowe, praktyczne zasady stosowania Srodkow
uspokajania ruchu jako urzadzen ochronnych lub wspomagajacych urzadzenia ochronne pieszych przedstawiono w synte-
tyczny sposob w katalogu dobrych praktyk (karty U.17-U.21 w zataczniku).
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Rys. 7.66 Przyktady progow wyspowych przed przejsciem dla pieszych: a) w Warszawie, b) w Gdansku
Zrédto: a) fot. B. Burzawa, b) fot. K. Jamroz
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8 WYBOR DZIALAN | URZADZEN ZMNIEJSZAJACYCH
ZAGROZENIE PIESZYCH

8.1 Procedura wyboru urzadzen i dziatan

Po rozpoznaniu miejsca wystepowaniai oszacowaniu wielkosci zagrozen pieszych uzytkownikow drog, kolejnym elementem
procedury jest wybér zbioru dziatan lub interwengji eliminujacych lub zmniejszajacych zidentyfikowane zagrozenia. Korzy-
stajac z metody zarzadzania ryzykiem w inzynierii drogowej ROAD-RISK [49], opracowano procedure wyboru dziataf i urza-
dzen zmniejszajacych zagrozenie pieszych uczestnikow ruchu. Pod pojeciem dziatania rozumie sie tutaj zaplanowany zbior
usprawnien, natomiast pod pojeciem interwencji dorazne usprawnienia realizowane w celu szybkiego zmniejszenia zagrozen
dla pieszych. Procedura ta sktada sie z kilku nastepujacych po sobie krokéw (rys. 8.1) zawierajacych ocene ryzyka zagrozen
i potencjatu jego redukgji, analize i wstepny wybor dziatan, ocene skutecznosci, efektywnoscii wykonalnosci proponowanych
dziatan oraz wybor, akceptacje i realizacje wybranych dziatan.

Wybar interwencji i dziatain zmniejszajgcych

zagrozenie wypadkami pieszych uzytkownikow drog

v

K-1 Identyfikacja obiektow drogowych
o duzym zagrozeniu dla pieszych

v

K-2 Oszacowanie potencjatu redukcji zagrozenia wypadkami pieszych

v

K-3 Wstepny dobor interwencji e
i dziatan redukujacych zagrozenie pieszych

v

K-4 Wybor dziatan i interwencj redukujacych zagrozenie pieszych

v

K-4.1  Ocena skutecznosci proponowanych interwendji i dziatan

v

K-4.2  Ocena efektywnosci proponowanych interwencji i dziatan

v

K-43  Ocenawykonalnosci proponowanych interwencji i dziatan

Wybor
dziatan

K-5 Realizacja i monitoring wybranych interwencji i dziatan ‘

Rys. 8.1 Schemat proponowanej procedury wyboru dziatan zmniejszajgcych zagrozenie ruchu pieszych
Zrédto: opracowanie wtasne — K. Jamroz na podstawie [49]
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8.2 Ocena ryzyka i oszacowanie potencjatu redukgcji ryzyka
wypadkow z pieszymi

Identyfikacja obiektow drogowych (odcinkow drog, skrzyzowan, przejsc dla pieszych) o duzym zagrozeniu dla pieszych uzyt-
kownikow tych obiektow jest pierwszym krokiem (K-=1) w proponowanej procedurze. Ocena ryzyka wystapienia wypadkow
z udziatem pieszych uczestnikow ruchu drogowego pozwala na identyfikacje miejsc najbardziej niebezpiecznych dla pieszych
uczestnikéw ruchu na analizowanej sieci drog. Metody szacowania i oceny ryzyka przedstawiono w rozdz. 3.

Po zidentyfikowaniu najbardziej zagrozonych miejsc dla pieszych nalezy oszacowac potencjat redukgji ryzyka wypadkow
z pieszymi, co stanowi drugi krok (K-2) w proponowanej procedurze. Metoda ta polega na oszacowaniu wielkosci redukgji
wybranego rodzaju strat ponoszonych w wypadach drogowych do poziomu ryzyka pomijalnego. Informacja o potencjale
redukgji ryzyka pozwala na wskazanie obszarow, gdzie podejmowane dziatania moga przyniesc najwiekszy efekt albo gdzie
dziatania powinny by¢ prowadzone w pierwszej kolejnosci.

Po zidentyfikowaniu miejsc najbardziej zagrozonych dla pieszych uczestnikéw ruchu drogowego
nalezy oszacowac potencjat redukgji ryzyka wypadkoéw z pieszymi. Informacja o potencjale
redukcji ryzyka wypadkow z pieszymi pozwala na wskazanie obszarow, gdzie podejmowane
dziatania moga przynieSc najwiekszy efekt albo gdzie dziatania powinny byc prowadzone
w pierwszej kolejnosci.

Tego rodzaju ocene potencjatu redukgjiryzyka zaproponowano w metodach klasyfikacji niebezpiecznych obiektdéw drogowych na
sieci drog krajowych zarzadzanych przez GDDKIA [53]i odcinkow ulic w Warszawie [52]. Potencjat redukcji kosztéw wypadkow
drogowych jest jedna z miar ryzyka spotecznego na sieci drog. Miara ta daje instytucji zarzadzajacej sieciag drogowa na danym
obszarze podstawe do podejmowania decyzji o tym, jak usprawnic najbardziej zagrozone elementy systemu bezpieczenstwa
ruchu drogowego i jak najefektywniej wydac przewidywany na to bezpieczenstwo budzet.

Po oszacowaniu potencjatu redukgji kosztow wypadkow mozna wykonac ranking odcinkow lub klasyfikacje ryzyka ze wzgledu
na potencjat redukcji kosztéw wypadkéw z udziatem pieszych uczestnikéw ruchu drogowego. W wyniku tych analiz wyekspo-
nowane sa odcinki o duzym potencjale redukgji liczby wypadkow i ofiar wypadkéw w przypadku przebudowy analizowanego
odcinka z uwzglednieniem wysokich standardéw bezpieczenstwa ruchu drogowego.

8.3 Wstepny dobor interwenc;ji i dziatan redukujacych zagrozenie pieszych

Wstepny dobér dziatan iinterwencji redukujacych zagrozenie pieszych to trzecikrok (K-3) w proponowanej procedurze, ktory
polega na przegladzie zbiorow dobrych praktyk stosowanych dotychczas dziatan i interwengji, ich analizie i wstepnej ocenie
skutecznosci oraz mozliwosci ich zastosowania. W wyniku przeprowadzonej analizy dobrych praktyk oraz w zaleznosci od
dostepnych mozliwoscirealizacyjnych ustala sie liste proponowanych do dalszej analizy dziatan redukujacych lub interwengji.

Dla celéw niniejszego podrecznika zaproponowano dwa podejscia do analizy i oceny skutecznosci wybranych dziatan i urzg-
dzen ochrony pieszych: uproszczone i wielostopniowe.

Podejscie uproszczone. Do przeprowadzenia uproszczonej oceny zaproponowanych dziatan i urzadzen ochrony pieszych
wykorzystano wstepna klasyfikacje i ranking skutecznosci kilkunastu urzadzen bezpieczefnstwa dla pieszych. W tablicy 8.1
przedstawiono wyniki wstepnej oceny wptywu wybranego dziatania lub urzadzenia ochrony pieszych na poprawe bezpie-
czenstwa pieszych uczestnikéw ruchu, opracowane na podstawie badan prowadzonych w latach 1983-2005 przez kilkunastu
Swiatowych ekspertéw i naukowcow (w tym Elvika, Zegeera, Ogdena) [93].
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Tablica 8.1 Zestawienie wynikow eksperckiej oceny wptywu wybranych urzgdzen na poprawe bezpieczenstwa pieszych (Opracowa-
nie wtasne na podstawie [93])

WielkoS¢ wptywu na poprawe

Nazwa urzadzenia lub czynnika wptywu

bezpieczenstwa pieszych

1. Przejscie dla pieszych w drugim poziomie (ktadka, tunel) +++
2. Wyznaczone przejscie z sygnalizacjg Swietlng ++
3. Wyznaczone przejscie z wyspa azylu ++
4. Widoczne przejscie ++
5. OSwietlone przejscie ++
6.  Sugerowane przejscie dla pieszych z wyspa azylu ++
7. Pasneutralny (pas dzielacy jezdnie) ++
8. Chodnik poprzeczny +
9.  Dobralokalizacja przejscia +
10.  Duze natezenie ruchu pieszego +
11.  Podkreslenie pierwszenstwa pieszych (linia pozioma) +
12.  Strefa zamieszkania (V<20 km/h) +
13.  Wyznaczone przejscie typu ,zebra” + -
0, Znaki pionowe na podtozu fluorescencyjnym, poprawiajacym kon- 0

trast
15.  Odblaskowe elementy na jezdni w obszarze przejscia
16.  Linia zatrzyman dla pieszego przed wejsciem na przejscie

17.  Dtugie przejscie (duza liczba paséw ruchu) --

Oznaczenia:

+ - wptyw pozytywny

0 — wptyw niezauwazalny

- — wptyw negatywny

Na podstawie przedstawionej tabelimozna wstepnie wybrac urzadzenia poprawiajace bezpieczenstwo pieszych uczestnikow

ruchu.

Podejscie rozszerzone. Nieco inne podejscie rekomendowane jest w ramach niniejszego podrecznika. Urzadzenia dla pieszych
podzielono na: urzadzenia utatwiajace poruszanie sie pieszych, urzadzenia ochronne, urzadzenia informujace i urzadzenia
wspomagajace.

Urzadzenia utatwiajace poruszanie sie pieszych (Uu) s3 to urzadzenia utatwiajace poruszanie sie pieszych wzdtuz drogi
(chodniki, ciagi pieszo—rowerowe, Sciezki dla pieszych) lub przechodzenie pieszych (przejscia dla pieszych, ktadki, tunele).

Urzadzenia ochronne (Uo) — to urzadzenia i Srodki chroniace pieszych przed najechaniem pojazdu, w sposéb fizyczny i bez-
posredni; sa to: bariery i wygrodzenia oraz wyspy azylu i chodniki oddzielone od jezdni kraweznikiem.

Urzadzeniainformujgce (Ui) — to urzadzenia, ktére umozliwiaja informowanie lub wzmacniajg informacje o lokalizacji przejscia
dla pieszych lub wystepowaniu samych pieszych na jezdni lub na obszarze.

Urzadzenia wspomagajace (Uwy) — to urzadzenia i srodki chronigce, ktére moga byé dodatkiem do urzadzen ochronnych oraz
informacyjnych, lecz samodzielnie nie zapewnig efektywnej ochrony pieszych.

Do podrecznika zataczono, jako przyktady dobrej praktyki, katalog wybranych 24 urzadzen
dla pieszych rekomendowanych do stosowania na podstawie studiow literatury i doSwiadczenh
wiasnych autoréw niniejszego podrecznika.
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Dla potrzeb niniejszego podrecznika zaproponowano takze metode wstepnego wyboru dziatan i interwencji zmniejszajacych
zagrozenie wypadkami pieszych uczestnikow ruchu drogowego. Metoda sktada sie z trzech krokéw.

Krok 3.1 Zebranie danych o zidentyfikowanym obiekcie drogowym zagrazajacym bezpieczenstwu pieszych uczestnikow
ruchu drogowego. Bardzo istotnymi elementami tej analizy sa wyniki wizji lokalnych przeprowadzonych w miejscach, gdzie
wystepuje duze zagrozenie wypadkami. Do przeprowadzenia wizji lokalnych nalezy zastosowac metode kontroli brd opisana
w rodz. 3. Proponuje sie przeprowadzenie trzech wizji lokalnych.

Wizja lokalna 1 powinna by¢ przeprowadzona w godzinie szczytu porannego lub popotudniowego. W czasie tej wizji nalezy:

© przeprowadzi¢ obserwacje zachowan pieszych i kierowcow,

© wykonac pomiar natezenia ruchu pieszego i kotowego (wraz z uwzglednieniem struktury potoku pojazdow, w tym
pojazdow ciezkich, pojazdéw transportu zbiorowego, pojazdow stuzb ratowniczych itp.),

© wykonac pomiar predkosci pojazdéw na odcinku dojazdowym do przejscia dla pieszych (min. 30 pojazdéw, na odcinku
100 m przed przejsciem dla pieszych),

© obliczyé predkosé srednig Vs i kwantyla Vs, poréwnac uzyskana Srednia predkos¢ pojazdéw z predkoscig dopuszczalna
na tym odcinkuiocenic klase bezpieczeAstwa pieszych uczestnikdw ruchu wg kryterium predkosci (tabl. 3.4, rys. 3.6),

© sprawdzit, czy pieszy oczekujacy na przejscie dla pieszych (min 1,0 m od krawedzi jezdni) ma szanse zawsze widzie¢
nadjezdzajgce pojazdy i nic nie utrudnia mu mozliwosci ich dostrzegania (nalezy sprawdzi¢ obszar widocznosci w za-
leznosci od szerokosci jezdni w miejscu przejscia dla pieszych i predkosci pojazdéw — pomocna moze byc tabl. 7.4),

© sprawdzic, czy kierujacy pojazdem dojezdzajacym do przejscia dla pieszych ma zawsze mozliwos¢ obserwacji / do-
strzezenia pieszego znajdujacego sie na kazdym etapie przejscia dla pieszych lub oczekujacego min. 1,0 m od krawedzi
jezdni z odlegtosci zaleznej od predkosci (pomocna moze byc tablica 7.5),

© sprawdzi¢, czy nie wystepuje parkowanie na jezdni, chodniku lub poboczu czy tez inne elementy takie jak mata
architektura, drzewa badz oznakowanie ograniczajace widoczno5c¢ pieszego, ktore moga ograniczac widocznosé
w obszarze przejscia dla pieszych,

© przeprowadzi¢ wywiady spoteczne — rozmowy ze spotecznoscia lokalng nt. zagrozen, komfortu oraz poczucia bez-
pieczenstwa w miejscu istniejgcego lub planowanego przejscia dla pieszych,

© sprawdzit, czy pieszy nie porusza sie wzdtuz jezdni lub czy nie przekracza jezdni w sposdb nieprzepisowy,

© pomierzyé dtugosé drogi pieszego w miejscu przejscia dla pieszych i ocenic, czy nie jest ona dtuzsza niz:
© 7,0m naprzejsciu dla pieszych bez sygnalizacji Swietlngj,
© 10,5 m na skrzyzowaniu z sygnalizacja (przez 3 pasy),

© w miare potrzeb i mozliwosci wykonaé badanie konfliktéw pomiedzy pieszymi i pojazdami.

Wizja lokalna 2 — wykonywana w porze nocnych ograniczed widocznosci (nie wczesniej niz po zapadnieciu zmroku); podczas
wizji lokalnej nalezy:

© powtérnie wykonac czynnosci z wizji lokalnej 1,

© sprawdzit, czy obszar przejscia dla pieszych jest dostatecznie oSwietlony, a pieszy jest widoczny,

© sprawdzic, czy oznakowanie poziome i pionowe jest dostatecznie widoczne i czytelne z pozycji obserwadii kierujacego
pojazdem.

Wizja lokalna 3 — wykonywana przy ztych warunkach pogodowych (mgta, deszcz, Snieg); podczas wizji lokalnej nalezy:

© powtérnie wykonac czynnosci z wizji lokalnej 1,

© sprawdzit, czy obszar przejscia dla pieszych jest dostatecznie oSwietlony, a pieszy jest widoczny,

© sprawdzi¢, czy oznakowanie poziome i pionowe jest dostatecznie widoczne i czytelne z pozycji obserwadii kierujacego
pojazdem.

Krok 3.2 Po zebraniu wszystkich niezbednych danych nalezy zidentyfikowaé gtéwne problemy wystepujace na analizowanym
przejsciu dla pieszych. Pomocnymi moga by¢ odpowiedzi na postawione ponizej pytania:

© C(zy konieczna jest separacja pieszych od pojazdow?

© Czy potrzebne jest podniesienie czytelnosci i dostrzegalnosci przejscia dla pieszych?

© Czy potrzebne jest skrocenie drogi przejscia pieszego przez jezdnie?

© Czy potrzebna jest redukcja predkosci w obszarze przejscia dla pieszych lub na odcinku poprzedzajgcym?

© C(zypotrzebnejest rozwigzanie problemu brakéw lub ograniczonej przepustowosci jednej z grup uzytkownikdw drogi?
© C(zy konieczna jest poprawa warunkow widocznosci pojazdu przez pieszego?

© Czy potrzebne sg udogodnienia dla pieszych?

© Czy potrzebne jest zabezpieczenie pieszych poruszajgcych sie po chodniku przed najechaniem?
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Odpowiedzi pozytywne na ktérekolwiek z postawionych pytan pozwalaja na zidentyfikowanie gtéwnych problemdw, jakie
wystepuja lub moga wystapic na analizowanym lub planowanym przejsciu dla pieszych. To pozwala na wstepne dobranie
dziatan, interwencji i Srodkéw ochrony pieszych umozliwiajacych wyeliminowanie lub zmniejszenie oddziatywania tych
problemoéw na bezpieczenstwo ruchu pieszego. Pomocniczym narzedziem moze by¢ zaproponowana w tablicy 8.2 macierz
zidentyfikowanych problemaéw i odpowiadajacych im srodkéw ochrony pieszych (str. 142).

Krok 3.3 Po wstepnym wytypowaniu dziatan lub urzadzen nalezy po raz kolejny sprawdzic, czy moga one by¢ zastosowane
w analizowanym miejscu, biorac pod uwage trzy grupy warunkéw drogowo-ruchowych: klase drogi, klase predkosci pojazdow
oraz strukture rodzajowa potoku (udziat pojazdéw ciezkich, a takze funkcjonowanie transportu zbiorowego).

W ten spos6b mozna wstepnie wybrac zbidr dziatan, ktdre najskuteczniej beda sie mogty przyczynic do rozwigzania ziden-
tyfikowanych probleméw. Nastepnie, korzystajac z tablicy 8.3 (str. 143), mozna uszczegbtowic proponowane dziatania na
podstawie zestawienia wybranych Srodkéw ochrony pieszych i zalecen ich stosowania w zaleznosci od warunkéw drogowo-
-ruchowych uwzgledniajacych: klase drogi, predkoS¢ pojazdéw i udziat pojazdow ciezkich w potoku ruchu.
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Tablica 8.2 Zestawienie zidentyfikowanych problemow oraz zalecanych srodkéw ochrony pieszych

Rodzaj dziatania

Nazwa urzadzenia

dla pieszych

ochrony pieszego

.o

Grupa urzadzen
Numer karty - Zatacznik
nosci przejscia

pieszy - kierowca
Udogodnienia dla pieszych
chaniem na chodniku

Segregacja pieszych i pojazdow
pieszych lub na odcinku poprzedzajacym

Podniesienie czytelnosci i dostrzegal-
Skrocenie drogi pieszego przez jezdnie
Redukcja predkosci w obszarze przejscia dla
Rozwiazanie problemu ograniczonej prze-
pustowosci jednej z grup uzytkownikow
Poprawa warunkoéw widocznoSci:
Zabezpieczenie pieszych przed naje-

15 Chodnik Uy,Uo  U.O1 X X
S
2 i . Bariery ochronne Uo u.02 X X X
g
== L .
3 z Ogrodzenia i wygrodzenia Uo u.03 X X X
N
wn
S Stupki i elementy blokujace Uo, Ui u.o4 X
5 Ktadkii tunele dla pieszych Uu,Uo  U.05 X X
6 Skrzvzowanle Iub.prz.ejs‘cu-:l dla UuUo  U.06 « . «
pieszych z sygnalizacja Swietlng
7 Skrzyzowanie z wyniesiong UulUo  UO7 « « “
tarcza
8 Skrzyzowanie - mate rondo Uo u.08 X X X X
9 \/\lyznaﬂczoneuprzejsoe dla pie- Ui, Uu U.09 « «
szych "zebra
10 Przejscie dla.ples.zych.zzavvelzo— UuUo  UAO « « « « «
nym przekrojem jezdni
17 o Przejscie dla pieszych z wyspa UoUo UM « « « «
80 azylu
2 Wyniesione przejscie dla pie-
12 5 W prz€) P UusUo U2 X X X
N szych
a
13 g Chodnik poprzeczny Uu, Uo U3 X X X
14 % Zawezony wlot na skrzyzowaniu  Uu,Uo  UJ14 X X X X
E Rampy utatwiajace ruch osobom
15 g niepetnosprawnym na przejsciu ~ Uu u.1s X
Z  dlapieszych
wn
16 & Oswietlenie przejs¢ dla pieszych  Uw,Uo  U.16 X X X
17 Urzadzenla do autorpa_lt\/cznego Uw,Uo U7 “
zarzadzania predkoscia
18 Bramy WJF?IZdlDWE iinne elemen- Uw, Ui Uis «
ty uspokojenia ruchu
19 Mini rondo Uw, Uo u.19 X X X
20 Progi wyspowe Uw,Uo U.20 X
21 Progi liniowe Uw,Uo U221 X
22 Sygnalizacja ostrzegawcza Ui u.22 X
23 Oznakowanie pionowe i poziome Ui u.23 X
24 Oznakowanie aktywne Ui u.24 X X
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Tablica 8.3 Zestawienie wybranych srodkéw ochrony pieszych i zalecen ich stosowania w zaleznosci od warunkow drogowo-ruchowych

Nazwa urzadzenia ochrony pieszego

=
(7]
N

o
o’
N
—
3
1]
o
=]
=

(&)

Egn Chodnik
© =
% 2  Bariery ochronne Uo
25
27T  Ogrodzeniaiwygrodzenia Uo
>z
& ¢ Stupkiielementy blokujgce Uo, Ui
a
5 Ktadkii tunele dla pieszych Uu, Uo
6 Skrzyzowanle Iub}przlejs‘mel dla Uu, Uo
pieszych z sygnalizacja Swietlng
7 Skrzyzowanie z wyniesiong Uu, Uo
tarcza
8 Skrzyzowanie - mate rondo Uo
9 W\/zne‘llczone"przejsae dla pie- Ui, Uu
szych "zebra
10 Przejscie dla'pleslzych Zzawgzo- Uu, Uo
nym przekrojem jezdni
1 gog Przejscie dla pieszych z wyspa U, Uo
2 azylu
©
12 E Wyniesione przejscie dla pieszych ~ Uu, Uo
13 E Chodnik poprzeczny Uu, Uo
o
14 & Zawezony wlot na skrzyzowaniu  Uu, Uo
IS .
£ Rampy utatwiajgce ruch osobom
15 @ niepetnosprawnym na przejsciu Uu
2 dlapieszych
R
16 & OSwietlenie przejSc dla pieszych - Uw, Uo
o )
17 Urzatdzenla} do autorpatycznego Uw, Uo
zarzadzania predkoscia
18 Bramy WJF?lZd.OWE iinne elemen- Uw, Ui
ty uspokojenia ruchu
19 Mini rondo Uw, Uo
20 Progi wyspowe Uw, Uo
21 Progi liniowe Uw, Uo
22 Sygnalizacja ostrzegawcza Ui
23 Oznakowanie pionowe i poziome = Ui
24 Oznakowanie aktywne Ui

Grupa urzadzen:
Uu - urzadzenie utatwiajace przejscie

Uo - urzadzenie ochronne

Ui - urzadzenie informujace
Uw - urzadzenie wspomagajac

Numer karty - Zatgcznik

u.02
u.03

u.o4
Uu.05

u.oe

u.07

u.08

u.09

u.10

U

u.12
u.13
U4

u.1s

u.16

Uiz

u.18

u.19
U.20
u.21
u.22
u.23
U.24

Warunki drogowo-ruchowe
Wystepowa-
Klasa drogi Predkosc pojazdow nie pojaz-
dow ciezkich

ekspresowe
ruchu przyspieszonego
Drogi zbiorcze lokal-
Pojazdy specjalne
i transport u zbiorowego
Pojazdy ciezarowe
UC > 10%

ne i dojazdowe
70 km/h

Autostrady i drogi
Drogi gtowne i gtowne

X
-

4
. b

* *
\‘ NII

Zalecenia stosowania:

A- stosowanie zalecane

B- stosowanie mozliwe po uzasadnieniu wynikajacym
ze szczegOtowej analizy brd

C- stosowanie niezalecane

D- stosowanie niedopuszczalne




(U

Wyjasnienia do tablicy 8.3.

*1. chodnik oddalony od jezdni zgodnie z Warunkami Technicznymi,

*2. nie nalezy stosowac przejsc dla pieszych z dopuszczalng predkoscig wieksza niz 50 km/h w obszarze przejscia,
w przypadku koniecznosci zastosowania tego rozwigzania nalezy ograniczy¢ dopuszczalng predkosé pojazdow do
50 km/h i zastosowac urzadzenia zarzadzania predkoscia,

*3. przy dojezdzie do ronda wymagane jest ograniczenie predkosci do 50 km/h,

*4. tylko na drodze klasy G, jesli predkos¢ pojazdéw w obszarze przejscia wynosi 50 km/h i mnigj,

*5. dopuszczalna predkos¢ pojazdéw powinna by¢ obnizona lokalnie do 50 km/h,

*6. powinny by¢ to podatne urzadzenia zabezpieczajace,

*7. urzadzenia ochrony pieszych nieprzebadane doktadnie w warunkach polskich, dlatego nalezy testowac je z rozwaga
oraz monitorowac efekty.

W wyniku przeprowadzonych analiz uzyskuje sie zbiér urzadzen dla pieszych, ktére moga byc zastosowane na analizowanym
obiekcie drogowym wedtug nastepujacych zasad:

© rekomenduje sie zastosowane analizowanego urzadzenia dla pieszych, jezeli dla wybranego urzadzenia uzyskano zie-
lone poladlawszystkich (trzech) rodzajow warunkéw drogowo—ruchowych (klasa drogi, predkos¢ pojazdéw i struktura
rodzajowa potoku pojazdéw) przedstawionych w tabl. 8.3,

© nalezy przeprowadzic dalsze analizy, jezeli dla wybranego urzadzenia uzyskano pole pomaranczowe dlajednego i dwa
pola zielone dla pozostatych warunkéw drogowo-ruchowych,

© nie zaleca sie stosowac analizowanego urzadzenia, jesli co najmniej jedno pole z analizowanych rodzajow warunkow
drogowo-ruchowych jest czerwone.

Jezeli na podstawie przeprowadzonej analizy dla rozpatrywanego obiektu drogowego, na ktérym wystepuja zagrozenia dla
pieszych, nie wskazano zadnych urzadzen lub wskazane urzadzenia w zbyt matym stopniu przyczynig sie do zmniejszenia
poziomu zagrozen dla pieszych, nalezy przeprowadzic szczeg6towa analize bezpieczefstwa ruchu drogowego i zapropo-
nowac rozwigzania specjalne. Dla wstepnie wybranego w wyniku przeprowadzonej analizy zbioru urzadzen mozliwych do
zastosowania nalezy przeprowadzic dalsze elementy przyjetej procedury.

8.4 Wybor dziatan i urzadzen redukujacych zagrozenie pieszych

Wybor dziatan i urzadzen redukujacych zagrozenie pieszych to czwarty krok (K-4) w proponowanej procedurze, ktéry polega
na wykonaniu trzech ocen: skutecznosci (K-4.1), efektywnosci (K—4.2) i wykonalnosci (K-4.3) proponowanych urzadzen dla
pieszych.

8.4.1 Ocena skutecznosci proponowanych dziatan i urzadzen

Ocena skutecznosci przyjetych interwencji i dziatan redukujacych (krok K-4.1) polega na ponownej analizie i ocenie ryzyka na
analizowanym przejsciu dla pieszych w przypadku wdrozenia przyjetego dziatania lub zastosowania wybranego urzadzania
albo Srodka ochrony pieszych. W tym celu nalezy przede wszystkim oszacowac, jakie skutki moze spowodowac zastosowanie
proponowanego dziatania, urzadzenia lub srodka ochrony pieszych. W tym celu mozna skorzystac z modeli, tabel wykresow
skutecznosci roznych srodkow uzyskanych gtéwnie w badaniach zagranicznych [95], a takze nielicznych badaniach krajowych.
W niniejszym podreczniku podjeto prébe zebrania tych materiatow w podziale na pojedyncze urzadzenia i srodki ochrony
pieszych, wyznaczone przejscia dla pieszych i dziatania kompleksowe.

Urzadzenia i Srodki ochrony pieszych. Badania skutecznosci r6znych urzadzen ochrony pieszych prowadzono w wielu
krajach. W tablicy 8.4 przestawiono zestawienie zakresow skutecznosci zastosowania roznych urzadzen ochrony pieszych
w Australii (Ogden 1996).

Skorzystano takze z wynikéw innych badan prowadzonych w Nowej Zelandii, w Szwecjii w USA, ktore zestawiono dla czterech
grup urzadzen ochrony pieszych:

© urzadzenia fizyczne,

© urzadzenia separujace pieszych i pojazdy w czasie,

© urzadzenia separujace pieszych i pojazdy w przestrzeni,
© wydzielone przejscia dla pieszych.
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Tablica 8.4 Zestawienie skutecznosci wybranych urzgdzen ochrony pieszych w Australii [78]

Rodzaj urzadzenia ochrony pieszych Redukcja wypadkow z pieszymi (%)

1 OSwietlenie przejscia, oznakowanie 20-30
2 Azyldlapieszych 20-60
3 Balustrada (wygrodzenie) 30-50
4 Wyznaczone przejscie dla pieszych 10-50
5  Zawezenie jezdni 30-50
6  Sygnalizacja Swietlna dla pieszych 10-70
7 Tuneldla pieszych 70-90
8  Ktadkadla pieszych 70-90

Urzadzenia fizyczne. Sa to urzadzenia, ktére w fizyczny sposéb chronig pieszego przed najechaniem przez pojazd (krawez-
nik, bariery), skracaja dtugosc przejscia (wyspy azylu, pasy dzielace) oraz wymuszaja korekte zachowan przez kierujacych
pojazdami (np. zmniejszenie predkosci) lub pieszych (wygrodzenia).

Zastosowanie wysp azylu lub pasow dzielgcych jezdnie skraca przede wszystkim dtugos¢ pojedynczego odcinka przejscia
pieszego (przy czterech pasach ruchuz 14 do 67 m), co skraca czas przebywania pieszego na jezdni i ogranicza koniecznosé
zapewnienia krotszego czasu granicznego (odstep miedzy pojazdami) niezbednego do bezpiecznego przejscia przez jezd-
nie. Wptywa to takze korzystnie na zwiekszenie przepustowosci urzadzen dla pieszych i pojazdéw. Podobne efekty mozna
osiagnac takze przez zastosowanie wszelkiego rodzaju zawezen (Myszka Miki, ucho stoniaitp.). W tablicy 8.5 przedstawiono
wyniki badan skutecznosci wybranych urzadzen fizycznych ochrony pieszych w Nowej Zelandii [76].

Tablica 8.5 Zestawienie skutecznosci wybranych fizycznych urzgdzen ochrony pieszych w Nowej Zelandii [76]

Rodzaj urzadzenia ochrony pieszych Redukcja wypadkow z pieszymi (%)
1 Wyznaczone przejscie typu ,zebra" -28
2 ,Zebra” nawyniesionym przejsciu dla pieszych 80
3 Zawezenie jezdni 36
4 Pasdzielacy lub wyspy azylu w krawezniku 18
5  Zawezenie jezdni z wyspa azylu w krawezniku 32
6 Dodanie zawezenia jezdni do istniejgcego przejscia typu Ll
.zebra”
7 Wydzielone pasy dla rowerzystow 30
6 Ronda 48
7  Pasdzielacy niewyniesiony 30

Urzadzenia separujace pieszych i pojazdy w czasie to gtdwnie urzadzenia sygnalizacji Swietlnej nadajace priorytet pieszym
uczestnikom ruchu drogowego. Urzadzenia te nie sa zbyt dobrym rozwigzaniem na odcinkach drég dwupasowych, dwukierun-
kowych, gdzie moga miec zastosowanie urzadzenia fizyczne. Natomiast powinny by¢ stosowane na drogach wielopasowych,
przy ktérych wystepuje duze natezenie ruchu pieszego. Sygnalizacja Swietlna powinna byé stosowana na przejsciach dla pie-
szych zlokalizowanych w miejscach ograniczonej widocznosci pieszych i pojazdéw. Ponadto nalezy zauwazyg, ze w niektorych
przypadkach dosc dobrg skutecznos¢ mozna osiagnac poprzez potaczenie urzadzen sygnalizacji Swietlnej z urzadzeniami
fizycznymi. W tablicy 8.6 przedstawiono wyniki badan skutecznosci wybranych urzadzen sygnalizacji Swietlnej dla pieszych
[76]. Przedstawione zestawienie wskazuje, ze najwieksza skutecznosé ochrony pieszych zapewnia sygnalizacja Swietlna
z wydzielonymi fazami dla pieszych.
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Tablica 8.6 Zestawienie skutecznosci wybranych urzqdzen sygnalizacji swietlnej i wymuszajgcych pierwszenstwo dla pieszych w No-
wej Zelandii [76]

Rodzaj urzadzenia ochrony pieszych Redukcja wypadkow z pieszymi (%)

Sygnalizacja Swietlna na skrzyzowaniu, fazy ruchu dla pieszych réwno-

! legte do faz ruchu pojazdéw -8

5 Sygnalizacja Swietlna na skrzyzowaniu, wydzielone fazy ruchu dla 29
pieszych

3 Przejscie dla pieszych na odcinku miedzy skrzyzowaniami wyposazone 45
w urzadzenia sygnalizacji SwietInej

4 Patrol szkolny (straznik szkolny) 35

Urzadzenia separujgce pieszych i pojazdy w przestrzeni to przejscia dla pieszych prowadzone na ktadkach (nad jezdnia) lub
w tunelach (pod jezdnig). S3 to najbardziej skuteczne urzadzenia eliminujgce nawet do 90% wypadkdw z pieszymi. Jednakze
wydtuzenie drogi dojscia do ktadki lub tunelu i koniecznos¢ wspinania sie po schodach lub pochylniach powoduja, ze cze5¢
pieszych decyduje sie przekraczac jezdnie obok tych urzadzen, co czesto skutkuje tragicznymi wypadkami.

Wyznaczone przejscia dla pieszych. W badaniach prowadzonych w Szwecji i USA zwrdcono uwage na problem wyznaczania
przejsc dla pieszych. Z wezesniejszych badan prowadzonych w Szwecji [10] wynika, ze wskaznik wypadkow z pieszymi
jest wiekszy na wyznaczonych przejsciach typu ,zebra” lub z sygnalizacja Swieting niz na przejsciach bez oznakowania
poziomego. Poréownanie uzyskanych wynikow przedstawiono na rysunku 8.2. Zbiorcze wyniki badan przedstawiono
w tabeli 8.7.

Tablica 8.7 Zestawienie wynikow badan wptywu rodzaju przejscia dia pieszych na bezpieczenstwo ruchu drogowego w USA [115]

. Y Wskaznik intensywnosci wypadkow z pieszymi
Natezenie ruchu pojazdow WIWP (wyp./1 min pieszych)

Pas dzielacy jezdnie Rodzaj przejécia

Nk (tys. poj./doba)

Niemalowane Malowane

Brak Peten zakres 012 012

12 0,25 017

Niewyniesiony- 12-15 0,15 0,63
>15 0,28 1,37

15 0,0 017

Wyniesiony

>15 017 0,74

Badania przeprowadzone w USA na 2 tysigcach przejsc dla pieszych malowanych (z oznakowaniem poziomym — 1 tys.) i nie-
malowanych (bez oznakowania poziomego — 1 tys.) [115] potwierdzity wczesniejsze spostrzezenia odnotowane w Szwediji.
Z tych badan wynika, ze:

© przy natezeniu ruchu pojazdéw Nk < 10 tys. poj. na dobe wskaznik wypadkéw z pieszymi jest podobny dla obu ro-
dzajow przejsc dla pieszych,

© przy natezeniu ruchu pojazdéw Nk > 10 tys. poj. na dobe wskaznik wypadkdw z pieszymi jest rozny dla obu rodzajow
przejsc dla pieszych:

© dla przejsc niemalowanych wskaznik wypadkéw z pieszymi jest na statym poziomie, nie zalezy od natezenia ruchu
kotowego,

© dla przejs¢é malowanych wskaznik wypadkow z pieszymi rosnie wraz ze wzrostem natezenia ruchu kotowego.
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Wskaznik wypadkéw (wyp. w ciggu 6 lat/ tys. pieszych w ciggu 12 min.)

W <16 lat 16-60lat m 60 lat +

50
40

30

20
10
0
Przejscie dla pieszych ,zebra” Sygnalizacja Swietlna Brak urzadzen
Rys. 8.2 Wyniki badan bezpieczenstwa pieszych na wybranych rodzajach przejs¢ dla pieszych w Szwedji w latach 1974—1984
Zrédio: opracowanie witasne na podstawie [10]

"
il

Niestety w Polsce nie prowadzono zbyt wielu badan wptywu urzadzen ochrony pieszych na ich skutecznosc. Jako jedne
z niewielu mozna przytoczyc badania prowadzone w Politechnice Krakowskiej [60]. Na podstawie losowo wybranego zbioru
danych z 925 réznych przejsc dla pieszych na terenach zabudowy (przejsc potozonych na drogach tranzytowych przecho-
dzacych przez mate miejscowosci) i 272 zlokalizowanych poza terenem zabudowy oszacowano iloraz zagrozen. lloraz ten
(1Z) obliczano, odnoszac liczbe wypadkow lub ofiar wypadkéw (LZD1) zarejestrowanych na przejsciach dla pieszych danego
rodzaju do liczby wypadkdw i ofiar wypadkow (LZDzebra) dla wyznaczonych przejsc dla pieszych typu ,zebra™

L _ LD,
= 8.2
»1ZD 82

zebra

gdzie:

IZtp — iloraz zagrozen na wybranym rodzaju przejscia dla pieszych,

LZDsp — liczba zdarzen dla danego rodzaju przejscia dla pieszych (. zdarzen/przejscie),
LZDzebra — liczba zdarzen dla przejscé typu ,zebra” (. zdarzen/przejscie).

lloraz zagrozen pozwala oszacowac relatywna zmiane zagrozenia pieszych na przejsciach dla pieszych typu ,zebra". Wada
tej metody jest nieuwzglednienie w obliczeniach natezen ruchu pieszego i pojazdow, co moze miec istotny wptyw na poziom
zagrozenia oraz na prawidtowa ocene i wybér typu przejscia dla pieszych. Wyniki obliczef przedstawiono w tablicy 8.8. Ze-
stawione tam wartosciliczbowe nalezy przyjmowac ostroznie ze wzgledu na brak uwzglednieniaistotnego czynnika jakim sa
zmienne ekspozycji (narazenia) naryzyko orazinne zmienne niezalezne, takie jak otoczenie drogi, intensywnos¢ zabudowy itd.
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Tablica 8.8 llorazy zagrozen dla réznych typow przejsé dla pieszych w odniesieniu do przejsé zwyktych typu ,zebra” [60]

lloraz zagrozen 1Ztp

Wypadki
z pieszymi

Obszar

Rodzaj przejscia Piesi - ofiary

Smiertelne

Zwykte — ,zebra”

Z wyspa azylu 1,033 0,394 0,299
Zabudowany Z sygnalizacja Swietlna 1,118 0,142 0,052
z dodaﬁkowym ozrjakovvanlem - 1192 0,266 0,234
sygnalizacja pulsujaca
Zwykte — ,zebra" 1.0 1.0 1.0
Z wyspa azylu 1,038 0,524 0,182
Niezabudowany Z sygnalizacja wieting 2,758 0,913 0,606
Z dodatkowym oznakowaniem — 1277 0476 0,364

sygnalizacja pulsujaca

Na podstawie przeprowadzonych badan stwierdzono, ze zastosowanie dodatkowych elementow na przejsciach dla pieszych
w poréwnaniu z przejsciami typu ,zebra” powoduje:

© zwiekszenie ogdlnej liczby wypadkéw z pojazdami (co moze byé zwigzane z zaktéceniami powodowanymi przez
pojawiajacych sie pieszych — wigksza ekspozycja na ryzyko, nie szacowana w tym podejsciu),

© zmniejszenie liczby wypadkéw z pieszymi,

© zmnigjszenie liczby ofiar Smiertelnych wérad pieszych.

Ponadto wyniki przedstawionych badan sugeruja, ze zastosowanie:

© sygnalizacji Swietlnej na przejsciach dla pieszych zlokalizowanych na obszarach zabudowanych przyczynia sie do
znacznej redukdji liczby wypadkow z pieszymi i liczby ofiar Smiertelnych wsrod ofiar wypadkow,

© wysp azylu dla pieszych na przejsciach dla pieszych zlokalizowanych poza obszarem zabudowanym przyczynia sie
takze do istotnej redukcji liczby wypadkow z pieszymi i liczby ofiar Smiertelnych wypadkow.

Przedstawione wyniki badan ze wzgledu na przedstawione ograniczenia nie pozwalajg jeszcze na powszechne stosowanie,
ale pokazujg kierunki dalszych badan, wykonanie ktorych pozwoli na opracowanie metody oceny skutecznosci stosowania
poszczegolnych urzadzen ochrony pieszych na przejsciach dla pieszych.

Dziatania kompleksowe. Badania skutecznosci roznych dziatan kompleksowych ochrony pieszych prowadzono w wielu
krajach. Ponizej przedstawiono krotka synteze uzyskanych wynikow, dzielac je na trzy grupy:

© obszary miast,
© odcinkidrog,
© skrzyzowania.

Obszary miast. Na obszarze miast wydzielane sg strefy specjalne takie jak: obszary zamieszkania, strefy 30 km/h, strefy ruchu
uspokojonego, na ktorych funkcjonuja specjalne zasady ruchu pieszego charakteryzujace sie miedzy innymi wymuszeniem
na kierowcach jazdy z ograniczong predkoscig, priorytetami dla pieszych uczestnikow ruchu itp. Najwiecej badan odnosnie
skutecznosci dotyczy stref ruchu uspokojonego. Z publikowanych raportéw publikowanych [6], [34], [35], [98], [113], [114],
[115] wynika, ze:

© w miastach wypadki z pieszymi koncentruja sie gtdwnie na obszarach centralnych i na arteriach (ulicach gtéwnych
i zbiorczych),

© najwieksza skutecznosé zmniejszenia zagrozenia dla pieszych daje obnizenie predkosci pojazdow,

© dobrym rozwigzaniem na obszarach mieszkaniowych i centralnych sa strefy ruchu pieszego, strefy zamieszkania,
strefy 30 km/h, strefy ruchu uspokojonego,

© nowoczesnym sposobem organizacji przestrzeni publicznej sa strefy wspalnego uzytkowania (shared space).

Obszary wspoélnego uzytkowania (shared space) to koncepcja planowania ulic majaca na celu integracje przestrzeni publicz-
nej poprzez likwidacje tradycyjnego podziatu na pojazdy, pieszych, rowerzystow oraz innych uzytkownikow drog, poprzez
eliminacje sygnalizacji Swietlnej, oznakowania pionowego i poziomego, kraweznikdw oraz innych fizycznych barier. Gtowna
zasada funkcjonowania obszarow wspdlnego uzytkowania jest bezkolizyjne uzytkowanie przestrzeni miejskiej, w ktorej na
catej szerokosci ulicy pieszy ma pierwszenstwo przed pojazdami [7].
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Szerokie studia prowadzono w Finlandii, gdzie dla obszaru Helsinek [83] wykonano analize i ocene efektywnosci roz-
nych rodzajow dziatan, z ktorych najbardziej skuteczne z punktu widzenia redukgji liczby wypadkow z pieszymi byty:

strefy ruchu pieszego — redukcja o 100% wypadkow z pieszymi,

strefy ruchu uspokojonego — redukcja o 70% wypadkow z pieszymi,

strefy 30 km/h — redukcja o0 30% wypadkow z pieszymi,

zastosowanie systemu automatycznego nadzoru nad predkoscia za pomoca fotoradarow — redukcja o 50%
wypadkow z pieszymi.

o000

Jednakze, biorac pod uwage mozliwosci zastosowania poszczegolnych dziatan w wybranych strefach miasta, najbar-
dziej skuteczne dla obszaru catego miasta okazaty sie nastepujace dziatania:

© zastosowanie systemu automatycznego nadzoru nad predkoscia za pomoca fotoradaréw — mozliwa redukcja
0 50% wypadkow z pieszymi (ze wzgledu na mozliwos¢ szerokiego zastosowania),

strefy 30 km/h — redukcja o 15% wypadkaow z pieszymi,

strefy ruchu uspokojonego — redukcja o 5% wypadkow z pieszymi,

strefy ruchu pieszego — redukcja o 3% wypadkow pieszymi (ze wzgledu na ograniczone mozliwosci zastoso-
wania, najczesciej w strefach centralnych miasta).

o000
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Z badan holenderskich wynika [34], ze zastosowanie stref zamieszkania lub stref ruchu uspokojonego na obszarach
mieszkaniowych powoduje redukgje liczby wypadkow o 80% na ulicach lokalnych i 0 20% na arteriach. W zwigzku z tym
na obszarach miejskich wypadki z pieszymi rozktadaja sie w nastepujacych proporcjach: 20% na ulicach lokalnych, a 80%
na arteriach miejskich.

Rejony szkolne. Rejony szkolne w miastach dbajacych o zdrowie i zycie mieszkancéw sa pod szczegdlnym nadzorem. Sku-
tecznosc dziatan przedstawiono na przyktadzie wynikow oceny kompleksowych dziatan prowadzonych w wojewddztwie
pomorskim.

PRZYKLAD - WOJEWODZTWO POMORSKIE A & & & & & &

W ramach realizagji programu bezpieczenstwa ruchu drogowego ,GAMBIT Pomorski” Il przy wsparciu Krajowej Rady
BRD i wykorzystaniu rodkéw z Banku Swiatowego w wojewodztwie pomorskim zrealizowano projekt dotyczacy po-
prawy bezpieczenstwa ruchu przy szkotach zlokalizowanych na drogach wojewddzkich, powiatowych lub gminnych
[38]. Projekt objat 32 szkoty, a na drogach dzieci uczeszczajacych do tych szkét przeprowadzono nastepujace dziatania:
Usprawnienie oznakowania skrzyzowania.,

Wykonanie wysp azylu.

Wykonanie sygnalizacji Swietlnej.

Wykonanie wyniesionego przejscia dla pieszych.

Kompleksowe usprawnienie ruchu na obszarze szkolnym.

u ks wnN =

Usprawnienie oznakowania skrzyzowania. Przy kilkunastu szkotach zastosowano poprawe oznakowania obszaru
szkolnego wedtug przyjetych zasad. W kazdym przypadku poprawiano takze chodniki przy przejsciu dla pieszych oraz
stosowano barierki odgradzajace pieszych od jezdni w poblizu przejscia. Zastosowanie tych rozwigzan spowodowato
lepsza dostrzegalnosc obszarow szkolnych i miejsc przejscia dla pieszych, natomiast nieznaczna reakcje kierowcow
w postaci:

© zmniejszenia sredniej predkosci 0 3—-8%,

© zmniejszenia udziatu kierowcéw jadgcych z predkoscig wiekszg od limitu 0 6-8%.

cigg dalszy na nastepnej stronie
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cigg dalszy z poprzedniej strony
Niestety nada ponad 50% kierowcow przejezdzato przez obszary szkolne z predkoscia wieksza od dopuszczalnej.

Wykonanie wysp azylu. Przy kilku szkotach wykonano wyspy azylu dla pieszych (rys. 8.3) o szerokosci 2,0-3,0 m w ra-
mach istniejacej szerokosci jezdni lub przez poszerzenie ulicy z zawezeniem pasow ruchu do 3,0-3,5 m. Ponadto za-
stosowano oznakowania obszaru szkolnego wedtug opracowanych w projekcie zasad (rys. 5.5) [40]. Zastosowanie tych
rozwigzan spowodowato wyrdznienie obszaréw szkolnych i miejsc przejscia dla pieszych oraz dos¢ znaczna reakcje
kierowcow w postaci:

© zmniejszenia sredniej predkosci 0 11-23%,

© zmniejszenia udziatu kierowcow jadacych z predkoscig wieksza od limitu o 7-24%,

© zwiekszenia udziatu kierowcow ustepujacych pierwszeAstwa pieszym na przejsciu do 40—50%.

Skracit sie takze 0 45-50% czas oczekiwania pieszych na przejscie przez jezdnie.

Rys. 8.3 Przyktady dziatan w ramach projektu pilotazowego ,,GAMBIT Pomorski": a) w Tczewie, b) w Baninie
Zrédto: fot. K. Jamroz [38]

Zastosowanie sygnalizacji Swietlnej. Na kilku przejsciach dla pieszych potozonych w obszarach szkolnych zastosowano
sygnalizacje Swietlng wzbudzang przez pieszych na przejsciu dla pieszych potozonym na odcinku ulicy lub skrzyzowaniu
wraz z zastosowaniem oznakowania obszaru szkolnego wedtug przyjetych w projekcie zasad (rys. 5.5) [40]. Zastoso-
wanie tych rozwigzan spowodowato lepsza czytelnos¢ (dla kierowcow) obszaréw szkolnych oraz miejsc przejscia dla
pieszych i dos¢ duze utatwienia dla pieszych, a w szczegolnosci:

© skrocenie czasu oczekiwania na przejscie 0 50—67%,
© ograniczenie przechodzenia poza przejsciem o 25—100%,
© zmniejszenie koniecznosci odprowadzania mniejszych dzieci do szkoty przez rodzicow lub opiekundw.

Niestety wraz z zainstalowaniem sygnalizadji pojawito sie nowe zjawisko, tj. niebezpieczne przechodzenie pieszych na
czerwonym Swietle. Na wiekszosci skrzyzowan, 12—18% pieszych przechodzito przez przejscia podczas wysSwietlania
czerwonego sygnatu dla pieszych. Natomiast w jednym przypadku az 90% pieszych przechodzito w grupach przez jezd-
nie, nie czekajac na zielony sygnat. Na takie postepowanie ztozyty sie nastepujace uwarunkowania:

© mata szerokos¢ przejscia dla pieszych,

© duzaliczba dzieci wychodzacych razem ze szkoty,

© stosunkowo mate natezenie ruchu pojazdow.

W przypadku kierowcow prawie wszyscy ustepuja pierwszenstwa pieszym poprzez zatrzymanie sie na czerwonym sy-
gnale. Nalezy jednak pamietac, ze sygnalizacja Swietina ma niewielki wptyw na zmiany predkosci. Nalezy zatem z duza
rozwaga podchodzi¢ do stosowania sygnalizacji Swietinej przy szkotach i najpierw wyczerpywac inne mozliwosci (jak
wymienione wczesniegj), a dopiero przy odpowiednio wysokim natezeniu ruchu siegac po ten srodek.

cigg dalszy na nastepnej stronie
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cigg dalszy z poprzedniej strony

Wykonanie wyniesionych przejsc dla pieszych. Zastosowano takze wyniesione przejscia dla pieszych na przejsciach naj-
bardziej uczeszczanych wraz z korekta geometrii skrzyzowania oraz oznakowaniem obszaru szkolnego wedtug przyje-
tych zasad. Zastosowanie tych rozwigzan spowodowato wyrdznienie obszaréw szkolnych i miejsc przejscia dla pieszych
oraz dos¢ znaczna reakgcje kierowcow w postaci (rys. 8.4):

© zmniejszenia sredniej predkosci o 15%,

© zmniejszenia o 30% udziatu kierowcow jadacych z predkoscig wieksza od dopuszczalnej,

© zwiekszenia do 45% udziatu kierowcow ustepujacych pierwszefstwa pieszym na przejsciu.

Skrocit sie takze o 45-50% czas oczekiwania pieszych na przejscie. Niestety nadal 33% pieszych nie korzystato z przej-
Scia dla pieszych, przechodzac poza jego obszarem

Dystrybuanta rozktadu
Rozktad predkosci predkosci
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Rys. 8.4 Wptyw wyniesionego przejscia dla pieszych na zmiane rozktadu predkosci pojazdow w Sopocie
Zrédto: opracowanie wiasne — K. Jamroz [38]

Kompleksowe usprawnienie ruchu na obszarze szkolnym. W trzech przypadkach wykonano kompleksowe usprawnie-
nia na dtuzszym odcinku ulicy (200-500 m). Na odcinkach tych zastosowano przebudowe skrzyzowan (mate rondo
lub zastosowanie sygnalizacji Swietlnej, wydzielenie pasow dla skretow w lewo), wykaonanie wysp azylu dla pieszych,
uporzadkowanie przystankow autobusowych, uporzadkowanie chodnikéw, wykonanie drog rowerowych oraz zastoso-
wanie oznakowania obszaru szkolnego wedtug przyjetych zasad. Zastosowanie tych rozwigzan spowodowato lepsza
czytelnosc obszarow szkolnych i migjsc przejscia dla pieszych, a takze dosc znaczna reakcje kierowcow w postaci:

© zmniejszenia sredniej predkosci 0 9—-35%,

© zmniejszenia o 14—47% udziatu kierowcow jadacych z predkoscig wiekszg od limitu,

© zwiekszenia udziatu kierowcow ustepujacych pierwszeAstwa pieszym na przejsciu do 40—-50%,

© wyeliminowania niebezpiecznych manewrow (wyprzedzania na przejsciu, ztego parkowania).
Skracit sie takze 0 45—-50% czas oczekiwania pieszych na przejscie oraz zmniejszyta sie 0 72-91% liczba pieszych prze-
chodzacych poza przejsciem.

Odcinki drog. Istotnym elementem sieci drog sa odcinki drog. Najbardziej istotnymi, na ktérych wystepuje najwieksza liczba
wypadkéw z pieszymi, sa: arterie miejskie, przejscia drog tranzytowych przez mate miejscowosci oraz odcinki drog zamiejskich.

Arterie w miastach. Gtéwnym celem organizacji ruchu pieszego na arteriach jest zweryfikowanie roli, jak i pierwszenstwa
pieszego w ruchu drogowym. Wszelkie nowe rozwigzania i dyskusje na temat wprowadzania innowacji podnoszacych komfort
ruchu powinny opierac sie na dialogu z pieszymi i uwzglednianiu ich potrzeb oraz oczekiwan. Dodatkowym celem powinno
byc zapewnienie maksymalnego bezpieczenstwa pieszym przy jednoczesnym zachowaniu sprawnosci i bezpieczenstwa
ruchu kotowego, stosujac Srodki i metody rozwigzan uzasadnione i uwzgledniajace wygode pieszych. Organizacja ruchu
pieszego obejmuje rozwigzania typowo organizacyjne o réznej skali oddziatywania, a takze Srodki typowo techniczne bedace
elementami lub narzedziami organizacji ruchu.
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Metody organizacji ruchu pieszego, zwtaszcza te, ktorych celem jest zwiekszenie bezpieczeAstwa ruchu tej grupy uzytkow-
nikéw drog, skupiaja sie gtéwnie na dziataniach prowadzonych w dzielnicach mieszkaniowych i handlowych, gdzie wystepuja
duze natezenia ruchu pieszego. Koniecznoscig w tym wypadku moze stac sie ograniczenie predkosci oraz modernizacja ciggow
pieszych i skrzyzowan z zastosowaniem:

© elementow uspokojenia ruchu,
© skrzyzowan z elementami przewezen i wysp centralnych,
© przejsé dla pieszych z sygnalizacja Swietlna.

Najczestszym sposobem poprawy bezpieczenstwa pieszych i sprawnosci ruchu kotowego jest wyznaczenie przejsc dla
pieszych w poziomie jezdni, skupiajacych ruch pieszych w okreslonych miejscach, tatwo dostrzegalnych przez kierujacych
pojazdami. Moga to by¢ przejscia z sygnalizacja Swietlng lub bez.

Bardziej radykalnym sposobem jest poprowadzenie potokow ruchu pojazdéw i pieszych niezaleznie od siebie, w r6znych
poziomach — bezkalizyjnie. Rozwigzanie to teoretycznie zapewnia catkowite bezpieczenstwo pieszych i nie zaktéca ruchu
kotowego, wymaga jednak bardzo wysokich kosztow.

W niektorych przypadkach organizacji ruchu pieszego nalezy zauwazyg, iz najlepsze rezultaty przynosi reorganizacja ruchu
kotowego. | tu mozna wyrdznic wprowadzenie pewnej liczby drog jednokierunkowych — obserwacja ruchu naptywajacego
tylko z jednej strony utatwia pieszemu przejscie przez jezdnie i czyni ja z tego wzgledu bezpieczniejsza.

Innym Srodkiem poprawiajacym warunki ruchu ulicznego jest wytaczenie niektorych ulic z ruchu kotowego i przeznaczenie ich
dlaruchu pieszego — deptaki, ciagi piesze o duzym obcigzeniu ruchem, np. w okresach kofczenia pracy, w celu roztadowania
szczytowego natezenia ruchu pieszego.

Przejscia drog tranzytowych przechodzacych przez mate miejscowosci. Odcinki drog tranzytowych przechodzacych przez
mate miejscowosci generujg znaczng liczbe wypadkéw. Sprzyja temu tranzytowy charakter ruchu wystepujacy na tych od-
cinkach, stabo rozwiniety uktad ulic, brak odpowiedniego wyposazenia infrastruktury (skrzyzowania, sygnalizacja Swietlna,
drogi rowerowe, urzadzenia dla pieszych). W ciggu ostatnich 10 lat duzy rozw6j motoryzacji w Polsce spowodowat znaczny
wzrost wielkosciruchu nadrogach krajowych i wojewddzkich. Wszystko to powoduje, ze drogi te stanowig swoista bariere dla
ludzi zyjacych po ich obu stronach. Jednoczesnie w wielu przypadkach decyzje inwestycyjne i praktyka projektowa promuja
rozwigzania stuzace zapewnieniu jak najkorzystniejszych warunkéw dla pojazdéw samochodowych poruszajacych sie po
drodze tranzytowe;j.

Problem ten czeSciowo wynika z niekontrolowanego rozwoju zabudowy wzdtuz drog i braku konsekwentnej polityki w za-
kresie regulacji dostepnosci do nich, a czesciowo jest efektem projektowania przejsc drog tranzytowych przez istniejace
miejscowosci z zachowaniem priorytetu dla ruchu tranzytowego (jak najwieksza przepustowosc i duza predkosc). W tej
sytuacji zrozumiatymi sa coraz liczniejsze protesty lokalnych spotecznosci z zgdaniami ograniczenia ruchu tranzytowego
lub jego eliminacji oraz przywrocenia drodze jej wielofunkcyjnego charakteru.

Celem odpowiednigj organizacji ruchu pieszego na drogach tranzytowych przechodzacych przez miastaiwsie jest zmniejszenie
negatywnego wptywu ruchu samochodowego na otoczenie, modyfikacja zachowania kierowcow i poprawa warunkow dla
niezmotoryzowanych uzytkownikéw drogi poprzez zastosowanie odpowiednich Srodkow.

W odniesieniu do drog przechodzacych przez mate miejscowosci celami szczegdtowymi sa:

© poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez obnizenie Sredniej predkosci i zmniejszenie roznic w predkosci
pojazdow w potoku ruchu,

© zwrdcenie uwagi na specyfike otoczenia drogi i wymuszenie bezpiecznych zachowaf uczestnikéw ruchu,

© zmniejszenie srodowiskowych ucigzliwosci ruchu i zmniejszenie efektu bariery pomiedzy czeSciami obszaru zabu-
dowanego,

© poprawa warunkéw dla ruchu pieszego i rowerowego.

Radykalnym, ale z r6znych wzgledéw nie zawsze mozliwym i potrzebnym rozwigzaniem jest budowa obejs¢ drogowych.
Innym sposobem rozwigzania problemu moze by¢ rozwazne wprowadzanie uspokojenia ruchu. Obejmowac moze ono przy-
padki, gdy nie sa spetniane kryteria koniecznosci budowy obejscia drogowego lub w sytuacji, kiedy po wyeliminowaniu ruchu
tranzytowego pozostaty ruch bedzie nadal uciazliwy i bedzie wciaz stanowic duze zagrozenie bezpieczenstwa.
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Odcinkidrég zamiejskich. Problem zagrozenia bezpieczenstwa pieszych na drogach przechodzacych przez tereny niezabudo-
wane jest zwigzany gtéwnie z poruszaniem sie pieszych po jezdni lub poboczu. Bezpieczna dla pieszego predkosc to pred-
koS¢ mniejsza niz 30 km/h w chwili uderzenia pieszego, a umiarkowanie bezpieczna to mniejsza niz 50 km/h. Predkos¢
taka nie jest do wyegzekwowania na drogach zamiejskich, dlatego na odcinkach tych drdg, na ktérych obserwuje sie duzy
ruch pieszych, moze by¢ konieczne zastosowanie réznych srodkow bezpieczenstwa takich jak: oddzielone od jezdni chodniki
dla pieszych, szerokie i dobrze utrzymane pobocza, poprawa oznakowania poziomego, aktywne znaki pionowe, poprawa
widocznosci przejsc dla pieszych.

Drugim problemem jest widocznos¢ pieszych. Brak elementow odblaskowych na ubraniu oraz jego ciemne kolory powoduja,
ze pieszy nie jest widoczny, zwtaszcza w nocy lub przy ztych warunkach atmosferycznych. W porze nocnych ograniczen
widocznosci pieszy widziany jest przez kierowce w Swietle reflektoréw z odlegtosci:

© 16,5m — pieszy w ciemnym ubraniu,

© 24,0m - pieszy w czerwonym ubraniu,

© 36,0m - pieszy w z6ttym ubraniy,

© 54,0 m - pieszy w biatym ubraniu,

© 150,0 m — pieszy wyposazony w elementy odblaskowe.

Powyzsze liczby wskazujg, ze konieczne sa szerokie dziataniainformacyjne i edukacyjne [45], [79], [116] oraz zainteresowanie
producentéw ubran w celu wyposazenia pieszych w elementy odblaskowe i stosowanie ich przez pieszych na drodze.

Skrzyzowania. Na skrzyzowaniach wystepuje z reguty, w zaleznosci od ich rodzaju, kilka przejsc dla pieszych. Ponadto
wystepuje ruch pieszy na chodnikach miedzy przejsciami oraz na dojsciach do przystankéw transportu zbiorowego zlokali-
zowanych przy skrzyzowaniach.

Na skrzyzowaniach na liczbe wypadkow z udziatem pieszych uczestnikow ruchu wptyw maja nastepujace zmienne [101]:

© natezenie ruchu kotowego,

© natezenie ruchu pieszego (im wieksza liczba pojazdow i pieszych, tym wiecej konfliktow miedzy tymi uczestnikami
ruchu),

© stosunek natezenia ruchu kotowego na drogach podrzednych do natezenia na drogach gtéwnych (liczba wypadkow
rosnie proporcjonalnie do wielkosci tego wskaznika),

© liczbapaséw ruchu do przejécia przez pieszych (im wieksza szerokosé jezdni do przejscia przez pieszych, tym wieksza

liczba potencjalnych konfliktow).

Ponadto wptyw maja takze obiekty i urzadzenia zlokalizowane w odlegtosci do 300 m od skrzyzowania: liczba przystankéw
autobusowych, liczba szkét i liczba placéwek sprzedajgcych alkohol (im wieksza liczba tych placowek, tym wiecej wypadkow
drogowych z udziatem pieszych) [31].

Wykorzystujac dane o skrzyzowaniach w kilkunastu miastach w Polsce zebrane na Politechnice Gdanskiej i opracowane
wstepnie w ramach projektu ZEUS [42], zbudowano model zaleznosci liczby wypadkow z pieszymi na wybranych rodzajach
skrzyzowan. Poprzez wykorzystanie rachunku regresji podjeto proby zbadania zwigzku pomiedzy réznymi wielkosciami
opisujacymi geometrie skrzyzowania, wielko5¢ ruchu oraz bezpieczenstwo na skrzyzowaniu z uwagi na pieszych. Przyjeto
0goblna postac rownania:

LW, =B, NN L2 -exp(B, -R + B, -S) (8.6)

gdzie:

LW, — liczba wypadkéw z pieszymi na skrzyzowaniu (wyp./rok),

Bo, B4, ... 3n - wspotczynniki rownania,

N« — tgczne natezenie ruchu kotowego na skrzyzowaniu (tys. poj./24h),

Np — faczne natezenie ruchu pieszego na skrzyzowaniu (tys. 0séb/24h),

Lw — liczba wlotéw na skrzyzowaniu,

Rs — parametr okreslajacy rodzaj skrzyzowania,

S — parametr okreslajacy zastosowanie sygnalizacji na skrzyzowaniu (O — nie, 1 — tak).

\




m Ochrona pieszych

Na rys. 8.5 przedstawiono uzyskane wybrane wykresy zaleznosci liczby wypadkow z pieszymi od sumarycznego natezenia
ruchu kotowego na skrzyzowaniu Nk, natezenia ruchu pieszego NP i rodzaju skrzyzowania. Model opracowano dla czterech
rodzajow skrzyzowan: zwyktego bez sygnalizacji, zwyktego z sygnalizacja, z wyspa centralng i ronda.
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Liczba wypadkow z pieszymi LWp (wypadkow/rok/ skrzyzowanie)
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Rondo Skrzyzowanie zwykte z sygnalizacjg

——— Skrzyzowanie zwykte bez sygnalizacji

Skrzyzowanie z wyspa centralng

Rys. 8.5 Liczba wypadkow z pieszymi na skrzyzowaniu w zaleznosci od wielkosci sumarycznego natezenia ruchu pojazdow na skrzy-
zowaniu NS i rodzaju skrzyzowania, dla tgcznego natezenia ruchu pieszego na skrzyzowaniu NP=1000 os./doba.
Zrédto: opracowanie wtasne — L. Gumiriska[51]

Z przedstawionych wykresow wynika, ze istotny wptyw na liczbe wypadkéw z pieszymi ma natezenie ruchu kotowego na
skrzyzowaniu i rodzaj skrzyzowania. Wraz ze wzrostem natezenia ruchu pojazdow wzrasta liczba wypadkdw z pieszymi,
natomiast najwiecej wypadkow z pieszymi wystepuje na skrzyzowaniach z wyspa centralng, a najmniej na skrzyzowaniach
typurondo [48], [51]. Korzystajac z modelu opisanego wzorem 8.6 lub wykresu przedstawionego na rys 8.5 mozna oszacowac
liczbe wypadkow z pieszymi na planowanym lub projektowanym skrzyzowaniu. Po oszacowaniu liczby wypadkéw mozna
oszacowac takze liczbe ofiar rannych i Smiertelnych jako pieszych uzytkownikéw skrzyzowania.

Do oszacowania liczby pieszych rannych lub zabitych proponuje sie uproszczong metode opisang wzorami 8.7 i 8.8.

LRp,, =LWp,, -,WCRp’k (8.7)
Lzp, =LWp, - W(Zp, (8.8)

gdzie:

LWp,« — liczba wypadkéw z pieszymi na skrzyzowaniu k — tego rodzaju (wyp./rok),

LRp,« — liczba rannych pieszych w wypadkach na skrzyzowaniu k — tego rodzaju (ofiar/rok),

LZp.« — liczba zabitych pieszych w wypadkach na skrzyzowaniu k — tego rodzaju (ofiar/rok),
WCRp,« — wskaznik ciezkosci rannych pieszych na skrzyzowaniu k — tego rodzaju (ofiar/wypadek),
WCZp,« — wskaznik ciezkosci zabitych pieszych na skrzyzowaniu k — tego rodzaju (ofiar/wypadek).

W tablicy 8.9 zestawiono wspatczynniki umozliwiajace szacowanie liczby ofiar wypadkdow z pieszymi w zaleznosci od rodzaju
skrzyzowania.

Tablica 8.9 Zestawienie wspotczynnikow umoZzliwiajgcych szacowanie liczby ofiar wypadkow z pieszymi

Wskaznik ciezkosci ofiar pieszych

Rodzaj skrzyzowania rannych WCRp, Smiertelnych WCZpk
(ofiar/wypadek) (ofiar/wypadek)
Rondo 1,000 0,005
Zwykte z sygnalizacja 0,973 0,038
Zwykte bez sygnalizagji 1,016 0,051
Wyspa centralna 1,036 0,018
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8.4.2 Ocena efektywnosci proponowanych dziatan i urzadzen

Ocena efektywnoscii wykonalnosci przyjetych urzadzen ochrony pieszych i dziatan redukujgcych liczbe wypadkow z pieszymi
(krok K-4.2) polega na ponownej analizie i ocenie efektywnosci. Analiza ta umozliwia poréwnanie i uszeregowanie przyjetych
dziatan redukujgcych.

Ocena efektywnosci moze by¢ prowadzona kilkoma metodami, z ktérych najczesciej stosowane sa:

© metoda analizy kosztow i korzysci (CBA),
© metoda analizy kosztow i efektow (CEA),
© metoda oceny efektywnosci ekonomicznej (AEE).

Metoda kosztow (C) i korzysci (B) polega na obliczeniu wskaznika efektywnosci E1(8.9) i ocenie klasy efektywnosci wg tablicy
8.10. Im wieksza wartos¢ liczbowa tego wskaznika, tym wyzsza efektywnosé analizowanego urzadzenia.

B K
E===— (8.9)
C N

Metoda analizy kosztow i efektow polega na obliczeniu wskaznika efektywnosci E2 (8.10) i ocenie klasy efektywnosci wg
tablicy 8.10. Im mniejsza wartosc liczbowa tego wskaznika, tym wyzsza efektywnosc analizowanego urzadzenia.

N
E, = 7 7 (8.10)
przed po

Metoda oceny efektywnosci ekonomicznej polega na obliczeniu wskaznika efektywnosci E3 tzw. ekonomicznej wewnetrznej
stopy zwrotu naktadow (8.11) i E4 — wartosci biezacej projektu (8.12).

ERR - ekonomiczna stopu zwrotu; jest to stopa dyskontowa, dla ktérej ekonomiczna wartos¢ biezgca netto analizowanego
przedsiewzieci jest rowna zero.

ENPV, =0 811)

ENPV (economic net present value) - ekonomiczna warto5¢ biezaca projektu. Jest to termin uzywany w analizie ekonomicz-
nej, bedacej etapem analizy kosztow i korzysci; jest to suma zdyskontowanych przeptywow kosztow i korzysci dotyczacych
bezposrednichiposrednich beneficjentow, wyrazona w wartosciach pienieznych, przeliczonych wedtug cen rozrachunkowych.

EA:ENPV:Zat~(Nt—K[) (8.12)
t=0
przy czym:
a ! (8.13)
= A
Y (+r)
gdzie:

E1—Ex — wskazniki efektywnosci ekonomicznej przedsiewziecia,

K(B) — karzysci z zastosowanego przedsiewziecia (zt/rok),

N(C) — naktady na budowe i utrzymanie zastosowanego przedsiewziecia (zt/rok),

K: — korzysci z zastosowanego przedsiewziecia w roku t (zt/rok),

Nt — nakfady na budowe i utrzymanie zastosowanego przedsiewziecia w roku t (zt/rok),
LZ — liczba ofiar miertelnych (ofiar/rok),

at — czynnik dyskontujacy w roku t,

r — stopa dyskontowa,

Przyjmuje sie, ze oceniane dziatanie jest:

© efektywne ekonomicznie, jezeli: ENPV>0, to ERR>i oraz B/C>1,
© nieefektywne ekonomicznie, jezeli: ENPV<0, to ERR<i oraz B/C<1.
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W przypadku srodkéw ochrony pieszych uczestnikdw ruchu drogowego korzysciami ekonomicznymi beda koszty wypadkow
i ofiar wypadkdéw potencjalnie zredukowane przez zastosowanie wybranego przedsiewziecia. Korzysci z zastosowanego
przedsiewziecia na analizowanym obiekcie drogowym (przejsciu dla pieszych, skrzyzowaniu, odcinku drogi) mozna oszacowac
nastepujaco:

K = KW, — KW, (8.14)
przy czym aktualny koszt wypadkoéw drogowych w okresie t oblicza sie za pomocag wzoru (8.15):

KW, = JKSMW, - LW, + JKSLR, -LSLR, + JKCR, -LCR, + JKZ, -1Z, (85)

gdzie:

KWo — koszty wypadkow na analizowanym obiekcie drogowym w okresie 1 roku lub 3 lat przed zastosowaniem analizo-
wanego przedsiewziecia (mIn zt/analizowany okres),

KW1 — koszty wypadkow na analizowanym obiekcie drogowym w okresie 1 roku lub 3 lat po zastosowaniu analizowanego
przedsiewzigcia (mln zt/analizowany okres),

KW: — koszty wypadkow na analizowanym obiekcie drogowym w roku (okresie) t (min zt/analizowany okres),

LZ: — liczba ofiar Smiertelnych na analizowanym obiekcie drogowym dla okresu t analizy (ofiar/okres analizy),

LCRt — liczba ofiar ciezko rannych na analizowanym obiekcie drogowym dla okresu t analizy (ofiar/okres analizy),

LSLR: — liczba ofiar Srednio i lekko rannych na analizowanym obiekcie drogowym dla okresu t analizy (ofiar/okres analizy),
LW: — liczba wypadkéw na obiekcie drogowym dla okresu t analizy (wyp./okres analizy),

JKZt — jednostkowy koszt ofiary Smiertelnej w wypadku drogowym dla okresu t analizy (min zt/ofiara),

JKCR: — jednostkowy koszt ofiary ciezko rannej w wypadku drogowym dla okresu t analizy (min zt/ofiara),

JKSLR: — jednostkowy koszt ofiary ciezko rannej w wypadku drogowym dla okresu t analizy (min zt/ofiara),

JKSMW: — jednostkowy koszt strat materialnych w wypadku drogowym dla okresu t analizy (min zt/wypadek),

Jednostkowe koszty wypadkow JKW, ofiar wypadkéw JKSLR, JKCR i JKZ w latach 2009-2014 mozna przyjmowac z tablicy
8.10, koszty te oszacowano na podstawie danych przyjetych z opracowania [57];natomiast na kolejne lata koszty szacowano
na podstawie danych publikowanych przez KRBRD.

W przypadku znanej liczby wypadkow, ale braku danych o ofiarach wypadkéw, mozna oszacowac liczbe poszczegélnych ro-
dzajow ofiar, korzystajac z nastepujacych zaleznosci (ustalonych na podstawie danych historycznych o wypadkach z pieszymi):

LZ= 0,11-LlW (8.16)
LCR= 0,33 LW (817)
LSLR=0,66-LIW/ (8.18)

Tablica 8.10 Zestawienie oszacowanych kosztow jednostkowych strat materialnych i ofiar wypadkéw drogowych w latach 2009-2014

Koszty jednostkowe

ofiar lekko i Srednio

rannych ofiar ciezko rannych ofiar zabitych

wypadkow

(mln zt/wyp.) (mln zt/ofiara) (mln zt/ofiara) (mln zt/ofiara)
2009* 0,068 0,050 0,970 2,128
2010* 0,072 0,053 1,022 2,240
2011% 0,077 0,057 1,098 2,407
2012* 0,080 0,059 1,141 2,502
2013** 0,083 0,061 1,181 2,590
2014** 0,085 0,063 1,216 2,667

*) wg opracowania IBDiM [57]
**) wg wstepnego oszacowania autoréw podrecznika.
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PRZYKtAD - WYBRANE KRAJE V AW ANV ANV ANV ANV ANV ANV ANy 4

Po zastosowaniu zwezenia jezdni oraz instalacji progow zwalniajacych na obszarach zabudowanych wskaznik B/C wy-
nosit [92]:

© w Niemczech - 17,

© wlzraelu-od2dos,

© wGregji-od1,1do 1,2,

PRZYKLAD - projekt ROSEBUD V ANV ANV ANV ANV ANV ANV SNV ANV 4

W projekcie ROSEBUD [85] opracowano i przyjeto trzy klasy efektywnosci analizowanych urzadzen i dziatan na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego: mata, Srednia i duza. Dla poszczegolnych klas efektywnosci przyjeto wartosci pro-
gowe, ktore przedstawiono w tablicy 8.11.

Tablica 8.11 Zestawienie wartosci progowych klas efektywnosci ekonomicznej dziatan na rzecz poprawy brd przyjetych
w ramach projektu ROSEBUD [85]

Wskaznik efektywnosci E1

Efektywnos¢ ekonomiczna dziatania

((:/o)]
(tys. USD/jedno uratowane zycie ludzkie)
Mata (poor) <1,0 >20,0
Srednia (good) 1,0-3,0 10,0-20,0
Duza (excellent) >3,0 <10,0

W ramach tego projektu [85] oceniono takze efektywnosc ekonomiczna kilkudziesieciu przedsiewziec i dziatan na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wsrod nich byto kilka przedsiewziec zwigzanych z ochrona pieszych; uzyskane wy-
niki zestawiono w tablicy 8.12.

Tablica 8.12 Zestawienie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej wybranych dziatan zwigzanych z ochrong pieszych w ra-
mach projektu ROSEBUD [85]

Wskaznik

Rodzaj urzadzenia E2 (tys. USD/ Klasa

uratowana efektywnosSci
osoba/rok)

Wybrane dziatania w obszarze edukacji w zakresie brd i informa-
gji dla dzieci na r6znych poziomach nauczania:

1 L . — 4,3 710
- usprawnienie programu nauczania w szkotach w Szwajcarii,
- usprawnienie informacji o brd dla dzieci w wieku 12 lat w USA
5 Zastosowgme sygnf‘lllzaql Swietlnej na przejsciach dla pieszych 0,66 - 0,87 mata
w Norwegii i Szwedji
Zmiana lokalizacji przejscia dla pieszych typu ,zebra” na ulicach .
3 ) T h ) 52,0 duza
gdzie wystepowata duza liczba wypadkow, w Niemczech
4 Usprawnienia przejsc dla pieszych w Szwajcarii 3,2 43 duza
Wyniesione przejscia dla pieszych w Norwegii 0,83 mata
6 ‘Uzywarj.le elementow odblaskowych przez pieszych w Norwegii 51-76 duza
i Szwegji
7 Tuneldla pieszych w Norwegii 4,2 duza
Usprawnienia skrzyzowan zwyktych poza obszarem zabudowy
(takze z powodu pieszych): 11,0-36,0
- zmniejszenie predkosci dopuszczalnej na drodze gtownej, >30,0 .
8 . AR ! duza
- zastosowanie sygnalizacji Swietlnej, >43,0
- zastosowanie skrzyzowania rondo, >15,0

- skrzyzowanie o przesunietych wlotach.

\ -
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PRZYKtAD - NORWEGIA AN &N &S & & & & & =

W Norwegii wskazniki kosztow i korzysci zostaty oszacowane na obszarach zabudowanych, gdzie stosowane jest ogra-
niczenie predkosci. W tabeli 8.12 zestawiono wartosci wskaznika B/C przyktadowych rozwiazan poprawiajacych bezpie-
czenstwo pieszych.

Mozna zauwazy¢, ze zastosowanie ograniczenia predkosci dla pojazdow w Norwegii ma wysoki wskaznik korzysci,
prawdopodobnie spowodowane jest to wysokimi kosztami mandatow w tym kraju i wysokim stopniem stosowania
przez kierowcow przepiséw i zasad ruchu drogowego. Kolejnym efektywnym ekonomicznie urzadzeniem tak w Nor-
wegii, jak i w Polsce jest instalacja sygnalizadji Swietlnej. Poprawia ona znacznie bezpieczenstwo pieszych. Przebu-
dowa zwyktego skrzyzowania na rondo jest zabiegiem réwnie efektywnym co uspokojenie ruchu oraz zmniejszenie
liczby punktow kolizji, co wigze sie z mniejszg liczbg potencjalnych wypadkow i oszczednosciami w kosztach wypadkow.
Wprowadzenie sygnalizacji Swietlnej w niektorych przypadkach moze wigzac sie ze zmniejszeniem przepustowosci
skrzyzowania, dlatego potrzebna jest doktadna analiza natezenia ruchu i doboru odpowiedniego programu sygnalizacji,
aby zapewnic bezpieczenstwo pieszego, nie pogarszajac przy tym przeptywu potokéw ruchu [92].

Przedstawione wskazniki efektywnosci moga odbiegac od wskaznikow uzyskanych w innych krajach, moze to wynikac
z faktu, ze Norwegia ma inng strukture i wielkos¢ ruchu oraz inne zachowania uzytkownikéw ruchu zwigzane z wyzsza
kulture bezpieczenstwa w tym kraju.

Tablica 8.13 Zestawienie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej wybranych dziatan zwigzanych z ochrong pieszych w Norwegii [92]

Lp. Rodzaj urzadzenia Wskaznik B/C
1 Ktadka lub tunel 1,47
2 Przebudowa zwyktego skrzyzowania na rondo 2,62
3 Sygnalizacja Swietlna na skrzyzowaniu 3,95
4 Ograniczenie predkosci 14,29
5 Barierki, wygrodzenia 2,53

Uzyskanie pozytywnej oceny efektywnosci ekonomicznej inwestycji pozwala na przejscie do nastepnego etapu analiz.
Przedstawione podejscie pozwala tylko na teoretyczne porownanie efektywnosci analizowanych urzadzen ochrony pie-
szych. Uzyskanie rzeczywistych wskaznikow wymaga przeprowadzenia badan efektywnosci na obszarze roznych miast
oraz na odcinkach réznych klas drog.

PRZYKLAD - POLSKA, DROGI KRAJOWE A & & & & & &

Dla potrzeb realizagji ,Programu Bezpieczenstwa na Drogach Krajowych do roku 2013 GAMBIT Drogi Krajowe" [46]
opracowano i przyjeto podobne kryteria (tabl. 8.14), stosujac jako miare efektywnosci wskaznik efektywnosci E2.

Do obliczenia tego wskaznika (z zastosowaniem wzoru 8.10) niezbedne jest oszacowanie kosztéw (N) planowanego
usprawnienia oraz oszacowanie potencjalnej liczby osob uratowanych od Smierci w wypadkach drogowych w wyniku
zastosowania tego usprawnienia (LZprzed - LZpo). Wobec braku odpowiednich badan istotnym problemem jest po-
prawne oszacowanie liczby wypadkow i ofiar wypadkéw w wyniku zastosowania wybranego usprawnienia. Nalezy za-
tem prowadzi¢ badania w celu rozpoznania tego zagadnienia i opracowania wiarygodnej metody szacowania skutecz-
nosci i efektywnosci stosowanych usprawnien i dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego..

Tablica 8.14 Zestawienie wartosci progowych klas efektywnosci ekonomicznej i poziomu akceptadji dziatan na rzecz popra-
wy brd na drogach krajowych w latach 2007-2010 [46]

Wskaznik efektywnosci E2
Efektywnosé ekonomiczna dziatania Akceptacja (naktady na jedno uratowane Zycie na drogach)

(mIn zt/jedno uratowane zycie)

Mata Brak akceptacji >21,0
Srednia Warunkowa 5,5-21,0
Duza Petna <5,5

Y
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8.4.3 Ocena wykonalnosci proponowanych dziatan redukujacych ryzyko
wypadkow z pieszymi

Ocena wykonalnosci wybranego w poprzednich krokach dziatania lub urzadzenia ochrony pieszych polega przede wszystkim
na znalezieniu zrédta finansowania oraz sprawdzeniu technicznych mozliwosci wdrozenia tego projektu. W ramach oceny
wykonalnoscinalezy ustali¢ szczegbtowe dane dotyczace mozliwosci zainstalowania zaproponowanych urzadzen w terenie.
Bardzo istotnymi czynnikami wptywajgcymi na mozliwos¢ zainstalowania réznych stacjonarnych urzadzen pomiarowych,
sygnalizacyjnych, ostrzegawczych itp. sa:

© mozliwos¢ zainstalowania urzadzenia w poblizu miejsca, w ktérym oczekujemy najwiekszego obnizenia zagrozenia
pieszych,

© mozliwos¢ podtgczenia urzadzen sygnalizacyjnych i odwietleniowych do stacjonarnego zrodta zasilania,

© zgodnost z wymaganiami rozporzadzenia dotyczacego znakdw i sygnatéw na drogach,

© widocznosé urzadzania ochrony pieszych.

Wynikiem oceny wykonalnosci jest potwierdzenie, ze budowa lub zastosowanie planowanego urzadzenia lub dziatania jest
technicznie i organizacyjnie mozliwe.

8.5 Wdrazanie i monitorowanie wybranych dziatan
redukujacych ryzyko wypadkow z pieszymi

W przypadku pozytywnej oceny koniecznosci, skutecznosci, efektywnosci i wykonalnosci zastosowania planowanego dziatania
lub urzadzenia ochrony pieszych naanalizowanym obiekcie drogowym nalezy przygotowac projekt wykonawczy i go wdrozyc.
Po wdrozeniu przyjetego dziatania lub urzadzenia ochrony pieszych nalezy okresowo monitorowac jego funkcjonowanie.

\
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9 ZAKONCZENIE

Stan zagrozenia pieszych uczestnikdw ruchu drogowego w Polsce jest od wielu lat zdecydowanie na bardzo wysokim i nie-
akceptowalnym poziomie. Zauwazalne s3 wieloletnie zaniedbania systemowe, edukacyjne, prewencyjne i inzynieryjne,
w szczegdlnosci obserwuje sie brak separacji ruchu pieszego od kotowego (brak chodnikéw, zajmowanie chodnikéw przez
samochody i inne pojazdy, zty stan chodnikéw); duze utrudnienia i brak ochrony dla pieszych przekraczajacych jezdnie, Zle
zlokalizowane przejscia (brak widocznosci) brak urzadzen ochrony pieszych.

Zwiekszenie ochrony pieszych uczestnikéw ruchu wymaga wielu zintegrowanych dziatan angazujacych wtadze centralne,
samorzady, zarzady drogowe, projektantow i wiele innych 0s6b dziatajacych na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Przygotowany podrecznik przedstawia systemowe podejscie do prowadzenia zintegrowanych dziatan dotyczacych ochrony
pieszych.

Charakterystyka problemu bezpieczenstwa pieszych w Polsce na tle innych krajéw (rozdz. 2) wskazuje, jak wielki jest to
problem, co powinno wyzwalat zaangazowanie samorzadow, zarzadow drogowych, projektantéw i organizatoréw ruchu
pieszego do zintensyfikowania prowadzonych dziatah. Przedstawione metody identyfikacji zagrozen (rozdz. 3) powinny
umozliwiac wybér miejsc najbardziej niebezpiecznych dla pieszych na naszych drogach i wskazanie najbardziej istotnych
problemdw do rozwigzania.

Systematyka dziatan (rozdz. 4) i zasady organizacji dziatan na rzecz ochrony pieszych (rozdz. 5) dajg zarzadom drogowym
przeglad podstawowych instrumentow systemowego podejscia do ochrony pieszych uzytkownikéw drég na administrowa-
nym przez nich obszarze.

Zasady stosowania urzadzen ochrony pieszych idgcych wzdtuz drogi (rozdz. 6) i pieszych przekraczajacych jezdnie (rozdz. 7)
umozliwig projektantom i organizatorom ruchu pieszego zastosowanie wtasciwych dziatan i urzadzen ochrony pieszych w do-
stosowaniu do lokalnych warunkéw. Przedstawione w koncowej czesci (rozdz. 8) zasady wyboru skutecznych i efektywnych
metod oraz urzadzen ochrony pieszych umozliwig wyboér najbardziej odpowiednich do wystepujacych na analizowanym obiekcie
drogowym warunkéw srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszego.

Zaprezentowane w niniejszym Podreczniku zasady i narzedzia organizacji ruchu pieszego zastosowane w praktyce przez
samorzady, zarzady drog, projektantéw i organizatoréw ruchu pieszego powinny przyczynic sie do widocznego zmniejszenia
liczby wypadkow z pieszymi uczestnikami ruchu drogowego.

Ze wzgledu na ograniczong objetos¢ nie wszystkie problemy organizacji ruchu pieszego zostaty tutaj poruszone. Ponadto wiele
rozwigzan zaczerpnieto z praktykiidoSwiadczen innych krajow. Zatem konieczne jest prowadzenie dalszych prac studialnych
i badawczych pogtebiajacych te problemy i pozwalajacych na zaprezentowanie jeszcze bardziej skutecznych i efektywnych
metod i narzedzi ochrony pieszych w ruchu drogowym. Te problemy beda przedstawiane w kolejnych opracowaniach i publi-
kacjach oraz aktualizacjach niniejszego podrecznika i wydawanych do niego suplementach.

Autorzy podrecznika sktadaja podziekowania licznym osobom prywatnym i instytucjom za dostarczenie i wyrazenie zgody
na publikowanie zdjec i rysunkéw zaprezentowanych w Podreczniku.

Podziekowania kierujemy do Recenzenta prof. J. Kempy z UTP w Bydgoszczy oraz osob i instytucji, ktore przestaty opinie i sugestie
umozliwiajace merytoryczne wzbogacenie i redakcyjne udoskonalenie tresci Podrecznika.

Opinie przestali m.in.: Generalna Dyrekcja Drog i Autostrad w Warszawie, Konwent Zarzadéw Drog Wojewodzkich, Mazowiecki
Zarzad Drog Wojewodzkich w Warszawie, Zarzad Drog Wojewddzkich w Katowicach, Zarzad Drog Wojewadzkich w Olsztynie,
Podkarpacki Zarzad Drog Wojewodzkich w Rzeszowie, Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie — Biuro Petnomocnika m. st.
Warszawy ds. komunikacji rowerowej, Zarzad Drog i Zieleni w Gdansku.
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WPROWADZENIE

Przedstawiony na kolejnych stronach katalog jest zestawem wybranych urzadzen dla pieszych, omawianych w zasadniczej
czescipodrecznika. Na podstawie dostepnych informacji literaturowych oraz doswiadczen wtasnych, a takze wielu instytucji
i 0s6b prywatnych, przedstawiono prébe zebrania praktycznych doSwiadczen dotyczacych poszczegélnych urzadzen dla pie-
szych w jednym miejscu w postaci swego rodzaju katalogu dobrych praktyk. Wyspecyfikowano 24 urzadzenia dla pieszych,
ktore scharakteryzowano i opisano w syntetyczny sposab, przedstawiajac nastepujace charakterystyki: schemat rysunkowy
urzadzenia, warunki stosowania, przyktady zastosowania, poziom kosztéw realizacji oraz aspekty pozytywne i negatywne
stosowania. Jako dobre przyktady wykorzystano doSwiadczenia zagraniczne i krajowe, w tym przyktady z projektu pilotazo-
wego ,Likwidacja miejsc niebezpiecznych” [83], doswiadczenia wielu instytucjii 0séb prywatnych oraz doSwiadczenia wiasne
autordw. Opisywane urzadzenia sklasyfikowano, dzielac je na:

© Uu - urzadzenia utatwiajace poruszanie sie pieszych — to urzadzenia utatwiajace poruszanie sie pieszych wzdtuz
drogi, np. chodniki, ciagi pieszo-rowerowe, Sciezki dla pieszych, lub utatwiajace przechodzenie pieszych w poprzek
drogi, np. wydzielone przejscia dla pieszych, ktadki i tunele dla pieszych;

© Uo - urzadzenia ochronne — to urzadzenia i srodki chronigce pieszych przed najechaniem na nich pojazdu w sposéb
fizyczny i bezpoSredni, np. bariery i wygrodzenia, wyspy azylu i chodniki oddzielone od jezdni kraweznikiem;

© Uli- urzadzenia informujace — to urzadzenia, ktdre umozliwiaja informowanie o pieszych na drodze lub wzmacniaja
informacje o lokalizacji przejscia dla pieszych lub wystepowania samych pieszych na jezdni lub na obszarze.

© Uw - urzadzenia wspomagajace — to urzadzeniaisrodki chronigce, ktére moga byé dodatkiem do urzadzen ochronnych
oraz informacyjnych, lecz samodzielnie nie zapewnia efektywnej ochrony pieszych.

Tabela Z.1 Zestawienie urzqdzen dla pieszych opisanych w katalogu

Urzadzenia dla pieszych

Nr

karty Grupa uzytkownikow Nazwa urzadzenia Grupa a
urzadzen

U.01 Chodnik Uu, Uo
U.02  pieszy poruszajacy sie  Bariery ochronne Uo
U.03  wzdtuzdrogi Ogrodzenia i wygrodzenia Uo
U.04 Stupki i elementy blokujace Uo, Ui
u.05 Ktadkii tunele dla pieszych Uu, Uo
u.06 Skrzyzowanie lub przejscie dla pieszych z sygnalizacjg Swieting Uu, Uo
u.07 Skrzyzowanie z wyniesiong tarczg Uu, Uo
u.08 Skrzyzowanie — mate rondo Uo
U.09 Wyznaczone przejscie dla pieszych (,zebra") Ui, Uu
u.10 Przejscie dla pieszych z zawezonym przekrojem jezdni Uu, Uo
un Przejscie dla pieszych z wyspa azylu Uu, Uo
u.12 Wyniesione przejscie dla pieszych Uu, Uo
u13 Chodnik poprzeczny Uu, Uo
U4 Ppieszy przechodzacy Zawezony wlot na skrzyzowaniu Uu, Uo
U15s  w poprzek drogi Rampy utatwiajgce ruch osobom niepetnosprawnym Uu
u.16 OSwietlenie przejsc dla pieszych Uw, Uo
uiz Urzadzenia do automatycznego zarzadzania predkoscia Uw, Uo
u.18 Bramy wjazdowe i inne Srodki uspokojenia ruchu Uw, Ui
u.19 Mini rondo Uw, Uo
u.20 Progi wyspowe Uw, Uo
U.21 Progi liniowe Uw, Uo
u.22 Sygnalizacja ostrzegawcza Ui
u.23 Oznakowanie pionowe i poziome Ui
u.24 Oznakowanie aktywne Ui
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Rys. U.01.1 Schemat chodnika
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Chodnik w zaleznosci od potrzeb moze byé stosowany przy wszystkich drogach i ulicach (z wyjatkiem autostrad) z zachowa-
niem minimalnej odlegtosci od krawedzi jezdni zgodnie z Warunkami Technicznymi (Dz. U. Nr 43, poz. 430).

UWAGI: Nalezy pamietac, ze w przypadku chodnika usytuowanego bezposrednio przy jezdni nie zalicza sie do jego szero-
kosci pasa 0,5 m od strony jezdni, gdyz ta przestrzen nalezy do skrajni drogi. Nalezy zwracac takze uwage na nawierzchnie
chodnikow i ciagdw pieszych, ktore powinny by¢: rowne i szorstkie, trwate i stabilne, rozpoznawalne, estetyczneiciagte, oraz
dbac odpowiednie oSwietlenie chodnika.

CECHY KONSTRUKCYINE

Wedtug Warunkow Technicznych (Dz. U. Nr 43 2 1999 r,, poz. 430) [88] szerokosc chodnika nalezy dostosowac do natezenia
ruchu pieszych. Szczeg6lna uwage nalezy przy tym zwracic na odcinki chodnika w strefach akumulacji ruchu pieszych, np.
przed przejsciami dla pieszych, na przystankach itp. W tych miejscach szerokosé chodnika powinna umozliwi¢ zaréwno za-
trzymanie sie pieszych (np. oczekiwanie na przejscie przez jezdnie), jak i ruch pozostatych pieszych.

Minimalna szeroko5¢ uzytkowa chodnika wynosi 1,5 metra plus opaska bezpieczenstwa zajeta przez skrajnie drogi (razem
2,0 metra). Nalezy dodatkowo uwzglednic funkcje ulicy, zagospodarowanie terenu i jego charakter w otoczeniu ulicy, a takze
charakter ruchu pieszych. W wyjatkowych przypadkach mozna zmniejszy¢ szerokos¢ uzytkowa chodnika do 1,0 m, ale na
odcinku nie dtuzszym niz 6,0 m.

Pochylenie podtuzne chodnika nie moze by¢ wieksze niz 6,0%, a pochylenie poprzeczne powinno wynosic od 1,0% do 3,0%
w zaleznosci od rodzaju nawierzchni, co ma umozliwia€ sprawny odptyw wody. Jesli pochylenie drogi jest wieksze od 6%,
to wowczas roznica pochylen drogi i pochylenia dopuszczalnego chodnika powinna byé ,wyréwnana" przez zastosowanie
odcinkéw chodnika ze schodami.

W przypadku stosowania chodnika oddzielonego od jezdni, jego minimalne odlegtosci od krawedzi jezdni zaleza od klasy
technicznej drogi i sg nastepujace:

© 10,0m - dladrégklasys,

© 5,0m - dladrégklasy GP,

© 3,5m-dladrogklasyG.
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Na drogach klasy Z, L lub D chodnik moze by¢ usytuowany bezposrednio przy jezdni lub przy pasie postojowym i powinien
byc wyniesiony ponad krawedz jezdni przy zastosowaniu kraweznika o wysokosci co najmniej 12 cm. Na tych drogach zaleca
sie odsuniecie chodnika na odlegtosc. 1,0—-1,5 m od krawedzi jezdni w celu utworzenia pasa technicznego pozwalajacego na
lokalizacje réznych urzadzen technicznych w tej przestrzeni.

Ulica klasy L lub D w strefie zamieszkania moze nie posiada¢ wyodrebnionej jezdni i chodnikdw.

PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.01.2 Przyktady chodnikow przy: a) ulicy z szerokim pasem technicznym (w ciggu drogi wojewodzkiej) w Drawsku b) drodze
powiatowej w powiecie zywieckim
Zrédito: projekt pilotazowy [83], a)PLMN-WIE/36, b) PLMN-SLA/21

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji w zaleznosci od warunkow miejscowych sg umiarkowane lub duze.

ASPEKTY POZYTYWNE

Realizacja chodnika jest zjawiskiem niezmiernie korzystnym dla podniesienia poziomu bezpieczenstwa pieszych. Separacja
ruchu pieszego od ruchu kotowego, przez wyeliminowanie go z przestrzeni jezdni prowadzi do zredukowania wiekszosci
zdarzen drogowych zwigzanych z najechaniem na pieszego, ktory porusza sie wzdtuz jezdni.

ASPEKTY NEGATYWNE

Brak aspektow negatywnych. Nalezy jedynie rozwaznie dobiera¢ szerokosci chodnikéw w stosunku do spodziewanego
natezenia ruchu pieszego. Jest to szczegolnie wazne, w przypadku gdy chodnik zlokalizowany jest bezposrednio przy jezdni,
a takze w strefach akumulagji pieszych, np. na przystankach transportu zbiorowego lub przed przejsciami dla pieszych.
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Rys. U.02.1 Schemat lokalizagji bariery drogowej w obszarze przejscia dla pieszych.
Zrodfo: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Na odcinkach drég poza skrzyzowaniami, a niekiedy takze w obszarze skrzyzowan, drogowe bariery ochronne moga byc
stosowane:
© w celu wykluczenia ryzyka najechania przez pojazdy na pieszych poruszajacych sie wzdtuz jezdni po poboczu lub
chodniku,
© jesliistnieje ryzyko wypadniecia pojazdow z drogi i wpadniecia w obszar, gdzie moga znajdowac sie piesi.

Chodnikiiciggi pieszo-rowerowe o duzym ruchu pieszym przy projektowaniu barier ochronnych zaliczane sa w wielu krajach
do obszaréw zagrozonych. Obszary zagrozone to odcinki drogi lub jej najblizszego otoczenia, na ktérych wystepuje zagro-
zenie 0s6b trzecich (mieszkancow, pieszych, rowerzystdw kierowcow innych pojazdow itp.) ze strony pojazdu w przypadku
jego wypadniecia z jezdni i wjechania na ten obszar. WielkoS¢ zagrozenia zalezy od predkosci pojazdow poruszajacych sie po
drodze i odlegtosci chodnika od krawedzi jezdni. W Polsce chodniki obcigzone intensywnym ruchem pieszym zaliczane sg do
poziomu zagrozenia nr 2 w 4-stopniowej skali.

Jezeli chodnik dla pieszych znajduje sie w odlegtosci mniejszej lub réwnej odlegtosci granicznej, okreSlonej w wytycznych
stosowania barier [24], od krawedzi jezdni, wowczas nalezy sprawdzic, czy istnieje mozliwos¢ odsuniecia chodnika od drogi.
Jezeli te zabiegi okaza sie niemozliwe lub nieuzasadnione ekonomicznie, wéwczas zachodzi koniecznos¢ zastosowania na
zewnetrznej krawedzi jezdni drogowych barier ochronnych, uniemozliwiajacych wjechanie pojazdu na chodnik.

W przypadku predkosci pojazdéw mniejszej lub rownej 50km/h za element powstrzymujacy pojazd przed wypadnieciem
zdrogi uznaje sie kraweznik o wysokosci 12—20 cm lub balustrade. Natomiast przy predkosciach wiekszych od 50 km/h dobor
rodzaju bariery zalezy w gtdwnej mierze od wystepujacego poziomu zagrozenia. Odlegtos¢ graniczna moze wynosic od 7,5m
przy predkosci miarodajnej wiekszej od 50 km/h do 20 m dla predkosci miarodajnej powyzej 100 km/h.

UWAGI: Bariery ochronne powinny by¢ tak wbudowywane, aby nie ograniczaty widocznosci, w szczegbinosci pieszym (w tym
dzieciom) oczekujgcym przed przejsciem dla pieszych. Bariery ochronne nalezy projektowac zgodnie z wytycznymi stosowania
barier drogowych [24].

Zaprezentowane zdjecia (rys. U.02.2) niestety nie prezentujg poprawnych rozwigzahn odnosnie zapewnienia obszaru dobrej
widocznosci pieszego, gdyz wobec braku odpowiednich zasad nie poSwiecano nalezytej uwagi temu problemowiiznalezienie
dobrych przyktadéw stwarza trudnosci.
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CECHY KONSTRUKCYINE

Bariery ochronne nalezy projektowac zgodnie z wytycznymi stosowania barier drogowych [24]. Ich lokalizacja musi uwzgled-
nia¢ wymagania wynikajace ze skrajni drogowej oraz warunkéw widocznosci.
W obszarze przejsc dla pieszych bariera drogowa powinna byc odpowiednio odgieta, tak aby nie ograniczata widocznosci
w obszarze przejscia dla pieszych (rys. U.02.1).
Oznaczenia na rysunku U.02.1:

a. odlegtos¢ pieszego stojacego na chodniku od kraweznika (m), amin=1,0 m,

b. szerokos¢ jezdni w miejscu przejscia dla pieszych (m),

c. odlegtos¢ oczu kierowcy od krawedzi pasa ruchu (m), przyjmuje sie 1,0 m,

d. szerokos¢ pasa ruchu (m), na ktérym znajduje sie analizowany pojazd.

Odchylenie to powinno byc tak skonstruowane, aby przy odlegtosci pieszego od kraweznika wynoszacej a=min. 1,0 m byt on
dobrze widoczny z wymaganej odlegtosci Lw (rys. 7.29, tabl. 7.4 7.5). Niezbedny skos n1 lub n2 odsuniecia barier drogowych
od ich osi oblicza sie w zaleznosci od odlegtosci dobrej widocznosci z kazdej strony pieszego na przejsciu dla pieszych Lw (m),
odsuniecia pieszego od kraweznika a (m) i szerokosci jezdni b (m) w miejscu przejscia dla pieszych nastepujaco:

© ni=(Lw/(a+c)) w przypadku pojazdu nadjezdzajacego z lewej strony,

© n2=(Lw/(a+b-(d-c)) w przypadku pojazdéw nadjezdzajacych z prawej strony pieszego.

PRZYKtLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.02.2 Przyktady drogowych barier chronigcych pieszych na chodniku: a) przy drodze krajowej, b) przy drodze wojewédzkiej
w Rybniku
Zrédto: a) gddkia.gov.pl; b) projekt pilotazowy PLMN-SL/08 [83]

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg duze.

ASPEKTY POZYTYWNE

Bariery ochronne fizycznie chronig pieszych przed najechaniem przez pojazdy.

ASPEKTY NEGATYWNE

Bariery ochronne ograniczaja przestrzen pobocza i chodnika oraz moga ograniczaé widocznosc i dostepnosc (dla pojazdow
i pieszych). W przypadku stosowania drogowych barier ochronnych na drodze bez wydzielenia chodnika poza jezdnig, stanowia
one zagrozenie dla pieszych, ktorzy nie maja szans na unikniecie najechania przez wypadajacy z drogi pojazd.

\



(U

OGRODZENIA | WYGRODZENIA m

CHARAKTER URZADZENIA: Uo — ochronne

‘ SCHEMAT
/pole widzenia
Tz 1hy
o+ »——a—+-o—tol—fo+—o+—p—b1" | ~a—oAolot—o+—b+— —a—o—o
— o
o —— 1 @
===l UT
5 = —— 1
- E—
=10 ——
o [ —
o—-g—Fo—Fo—for—fo+—o+—o+0b- el T L oo fo—fo—o+—1 —-o—fFo—fo—o+
e 19 it A
Terig
ogrodzenie

Rys. U.03.1 Schemat lokalizacji ogrodzenia w obszarze przejscia dla pieszych
Zrédto: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Ogrodzenia stosuje sie w celu ochrony pieszych poprzez oddzielenie ich od jezdni oraz uniemozliwienie przekroczenia jezdni
w miejscach niedozwolonych lub w celu skanalizowania ruchu pieszych.

W obszarze przejsc dla pieszych i skrzyzowan stosuje sie ogrodzenia segmentowe lub tancuchowe w celu:
© wykluczenia parkowania ograniczajgcego widocznosé,
© redukdji wkraczania pieszych na jezdnie w miejscach innych niz wyznaczone przejscie dla pieszych,
© wyeliminowania pieszych skracajacych sobie droge i przechodzacych ukosnie w stosunku do osi jezdni,
© kanalizowania ruchu np. na przejsciach przesunietych.

UWAGI: Ogrodzen tancuchowych nie nalezy stosowac przy wygrodzeniu obszaréw przejsc dla pieszych potozonych w ob-
szarach szkolnych.

W obrebie wysp azylu z przesunietym przejsciem dla pieszych oraz w ciggu chodnikow lub Sciezek dla pieszych stosuje sie
ogrodzenia w formie labiryntéw w taki sposéb, aby pieszy przed wejsciem na jezdnie musiat zmieni€ kierunek ruchu.
Zaréwno ogrodzenia, jak i wygrodzenia musza by¢ tak wbudowywane, aby nie ograniczaty widocznosci, w szczegolnosci
pieszym (w tym dzieciom) oczekujacym przed przejsciem dla pieszych.

Zaprezentowane zdjecia (rys. U.03.2) niestety nie prezentujg poprawnych rozwiazan odnosnie zapewnienia obszaru dobrej
widocznosci pieszego, wobec braku odpowiednich zasad nie poSwiecano nalezytej uwagi temu problemowi i znalezienie
dobrych przyktadéw stwarza trudnosci.

CECHY KONSTRUKCYIJNE

Ogrodzenia segmentowe U-12a wystepujg w postaci ram z pretami, siatkami, przezroczystymi ptytami itp. Wysokosc¢ tych
ogrodzen wynosi od 0,80 m do 1,20 m, przy czym mniejsza wysokos¢ nalezy stosowac w miejscach, w ktérych ogrodzenie
moze ograniczy¢ widocznosc kierujacym pojazdami, np. w obrebie skrzyzowan, przejsc dla pieszych itp. Barwa elementow
ogrodzen segmentowych jest szara lub z6tta. Ogrodzenia mozna umieszczac obok jezdni, w chodnikach, na krawedzi pobocza,
na pasie dzielacym jezdnie, na wysepkach przystankow tramwajowych od strony jezdni dla ogrodzenia torowiska tramwa-
jowego. Przyktadowy wz6r ogrodzenia segmentowego U-12a przedstawiono narys. 7.59.a.

Ogrodzenia tancuchowe U-12b (rys. 7.59.b) wystepuja w postaci stupkéw potaczonych tancuchami. Wysokos¢ ogrodzen
tancuchowych powinna wynosic 1,10 m. Zaleca sie barwy ogrodzenia tancuchowego:
© stupkow - naprzemian biatai czerwona, w formie paséw o wysokosci 25 cm, przy czym pierwszy dolny pas jest biaty
lub wyjatkowao szary,
© tancucha - szara lub biato-czerwona w odcinkach po 25 cm.
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Rozstaw stupkéw w ogrodzeniach powinien wynosi¢ 1,5 m lub 2,0 m.

W obszarze przejsc dla pieszych ogrodzenia lub wygrodzenia powinny by¢ odpowiednio odgiete, tak aby nie ograniczaty wi-
docznosci w obszarze przejscia dla pieszych (rys. U.03.1). Odchylenie to powinno byc¢ tak skonstruowane, aby przy odlegtosci
pieszego od kraweznika (krawedzi jezdni) wynoszacej a=min. 1,0 m byt on dobrze widoczny z wymaganej odlegtosci Lw (rys.
729,759, 7.60, tabl. 7.4 7.5).

Oznaczenia na rysunku U.03.1 sa takie same, jak na rys. U.02.1. Niezbedny skos n1 lub n2 odsuniecia ogrodzenia lub wygro-
dzenia od ich osi oblicza sie w zaleznosci od odlegtosci dobrej widocznosci z kazdej strony pieszego na przejsciu dla pieszych
Lw (m), odsuniecia pieszego od kraweznika a (m) i szeroko5ci jezdni b (m) w miejscu przejscia dla pieszych nastepujgco:

© ni=(Lw/(a+c)) w przypadku pojazdu nadjezdzajacego z lewej strony,

© na=(Lw/(a+b-(d-c)) w przypadku pojazdéw nadjezdzajacych z prawej strony pieszego.

PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.03.2 Przyktady ogrodzen powstrzymujgcych pieszych przed wejsciem na droge: a) droga krajowa nr 25, b) droga wojewodzka
Zrédto: projekt pilotazowy [83] a) PLMN-WIE/36, b) PLMN-SLA/2 1

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg umiarkowane.

ASPEKTY POZYTYWNE

Ogrodzenia i wygrodzenia:
© eliminuja przypadki nagtego wtargniecia pieszych najezdnie,
© kanalizuja ruch pieszych, kierujac ich twarza w strone nadjezdzajacego potoku samochoddw (stosowanie na przesu-
nietych przejsciach dla pieszych),
© eliminujg whieganie dzieci na jezdnie w obszarach szkolnych (tylko ogrodzenia segmentowe),
© eliminuja niechciane parkowanie na chodnikach,
© wygrodzenia segmentowe petne chronia pieszych przed ochlapaniem wodg opadowa.

ASPEKTY NEGATYWNE

Wygrodzenia ograniczaja przestrzen pobocza i chodnika oraz moga ograniczac widocznos¢ pieszych przez kierowcow, a takze
dostrzeganie pojazdow zblizajacych sie do przejscia przez pieszych oczekujacych na wejscie na jezdnie.
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Rys. U.04.1 Schemat lokalizacji stupkow i elementow blokujgcych w obszarze przejscia dla pieszych
Zrodfo: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Stupki wygradzajace mozna stosowac na skrzyzowaniach i odcinkach miedzy skrzyzowaniami, gdzie chodniki znajduja sie
przy krawedzi jezdni, w celu przeciwdziatania wjezdzaniu na chodnik i parkowaniu pojazdéw. Podstawowym warunkiem ich
stosowania jest zachowanie skrajni jezdni 0,5 m pomiedzy krawedzig jezdni a stupkami (rys. U.04.1). Stupki wygradzajace
stosuje sie w celu:

© fizycznego oddzielenia przestrzeni dla pojazdéw oraz przestrzeni dla pieszych,

© ograniczenia zajezdzania zwisem przednim pojazdow ciezarowych na chodniki przy realizacji relacji skretnej,

© ograniczenia zajezdzania tylnym kotem dtugich pojazdéw ciezarowych na chodniki przy realizacji relacji skretu w prawo,

© ograniczenia parkowania pojazdéw na chodnikach.

Potaczenie stupkow tancuchami moze dodatkowo spetniac role wygrodzenia redukujacego wkraczanie pieszych na ulice poza
obszarem przejsc dla pieszych (rys. U.04.a).

CECHY KONSTRUKCYJNE

Stupki i inne urzadzenia blokujace powinny spetniac nastepujace wymagania:

© mozna je stosowaé na wszystkich skrzyzowaniach, na ktérych chodniki znajdujg sie przy krawedzi jezdni,

© nalezy zachowat skrajnie jezdni 0,5 m pomiedzy krawedzig jezdni a stupkami,

© wysokosé stupkéw blokujgcych powinna wynosié od 0,9 do 1,1 m,

© dopuszcza sie stosowanie stupkow blokujgcych w formie ozdobnej dostosowanej do sasiadujacej architektury o bar-
wach odpowiednio skontrastowanych z otoczeniem,

© dopuszcza sie tez inne elementy takie jak: elementy betonowe, kamienne lub elementy matej architektury jak donice,
klomby itp.
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.04.2 Przyktady lokalizacji stupkéw blokujgcych wjazd pojazdéw na chodnik: a ) w Gdansku, b) w Gdyni
Zrédto: a) fot. J. Rychlewska, b) fot. A. Rys

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Stupkii elementy blokujace wjazd pojazdow na chodnik umozliwiaja:
© fizyczne oddzielenie przestrzeni dla pojazdéw oraz przestrzeni dla pieszych,
© ograniczenie zajezdzania zwisem przednim pojazdow ciezarowych na chodniki przy realizacji relacji skretnej,
© ograniczenie zajezdzania tylnym kotem dtugich pojazdéw ciezarowych na chodniki przy realizadji relacji skretu w prawo,
© ograniczenie parkowania w obszarze skrzyzowania,
© przy potaczeniu stupkow tancuchami redukcje wkraczania pieszych na skrzyzowanie poza obszarem przejsc dla
pieszych.

ASPEKTY NEGATYWNE

Stupkii elementy blokujace wjazd pojazdow na chodnik stanowig takze pewne utrudnienia:
© stanowig bariere zmniejszajgca szerokosé chodnika,
© moga stanowit utrudnienia dla 0s6b niewidomych i niedowidzacych,
© zbytniskie (ponizej 0,6 m) urzadzenia moga by¢ trudno dostrzegalne dla kierowcow i moga by¢ niszczone.

\ o




(U

KLADKI | TUNELE DLA PIESZYCH m

CHARAKTER URZADZENIA: Uo — ochronne / Uu — utatwiajgce

‘ SCHEMAT

I

AL

=

AN TGN

Rys. U.05.1 Schemat ktadki dla pieszych
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Przejscia przez droge w innym poziomie to ktadki i tunele dla pieszych, ktére stosuje sie:
© naskrzyzowaniach ciagdw pieszych i drog wysokiej klasy technicznej (autostrad i drog ekspresowych) oraz o duzym
natezeniu ruchu (drog klasy GP i G),
© w obszarze zabudowy i poza obszarem zabudowy, tam gdzie lokalizacja przejscia w poziomie jezdni powodowata
duze zagrozenie dla pieszych i przynosita zbyt duze straty czasu dla pojazdow i pieszych.

UWAGI: Zaleca sie stosowanie bezkolizyjnego przejscia dla pieszych, w przypadku gdy pozwalaja na to warunki wysokoscio-
we jezdni w terenie (jezeli jezdnia znajduje sie w wykopie, wowczas buduje sie ktadke dla pieszych, jezeli w nasypie — tunel
dla pieszych). Zaleca sie sledzenie i stosowanie nowych rozwigzan usprawniajacych ruch oséb niepetnosprawnych na tych
obiektach [8], [75].

CECHY KONSTRUKCYIJNE

Szerokos¢ bezkolizyjnego przejscia dla pieszych [86] nie powinna by¢ mniejsza niz:
© 3,0m - w przypadku przejscia nadziemnego,
© 4,5m - w przypadku przejscia podziemnego.

Dojscie do bezkolizyjnego przejscia dla pieszych powinno by¢ przystosowane dla 0séb niepetnosprawnych za pomoca po-
chylni lub windy.

W przypadku tuneli dla pieszych zaleca sie stosowanie odpowiedniego oSwietlenia oraz innych urzadzen poprawiajacych
poczucie osobistego bezpieczenstwa pieszego (lustra, wyokraglenia zatomow itp.).

W przypadku ktadek dla pieszych zaleca sie na nawierzchni stosowanie materiatow szorstkich, antyposlizgowych.

Obowigzujace wymagania dotyczace niezbednego wyposazenia i zasady wyznaczenia powierzchni przeznaczonych dla 0sob
niepetnosprawnych w tunelachina wiaduktach zawiera Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Marskiej z dnia 30
maja 2000 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie
(Dz. Ustaw 2000 nr 63 poz. 735).

W paragrafie 134 punkt 1 tego rozporzadzenia przedstawione s3 wymagania dotyczace wykofnczenia schodow i pochylni ze
wzgledu na utatwienie poruszania sie osobom niewidomym i niedowidzacym. Wymagania te dotyczg zastosowania odpo-
wiedniej kolorystyki (barwa zétta lub pomaranczowa) na czotach stopni schodéw, a takze przy krawedzi biegdw i spocznikéw,
oraz guzkowatego wykonczenia powierzchni wyczuwalnego stopami (pasy prowadzace o szerokosci 30 cm).
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PRZYKtLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.05.2 Przyktady przejsé dla pieszych: a) nad jezdnig drogi krajowej nr 7, b) pod obcigzong duzym ruchem pojazdéw ulicq
w Gdansku
Zrédto: a) fot. M. Kiec, b) fot. J. Jamroz

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji tego typu urzadzen sa duze lub bardzo duze.

ASPEKTY POZYTYWNE

Ktadki i tunele dla pieszych zapewniajg bezkolizyjny ruch pieszych odseparowany od ruchu kotowego. Redukcja wypadkow
z pieszymi po wykonaniu urzadzenia wynosi od 70 do 90%.

ASPEKTY NEGATYWNE

Budowa bezkalizyjnych przejsé dla pieszych jest bardzo inwazyjna i kosztowna.

Przy kazdej budowie tunelu lub ktadki dla pieszych nalezy ograniczyc fizycznie (ogrodzenia) mozliwos¢ przekraczania jezdni
przez pieszych w tym samym poziomie. Badania wykazuja, ze jeslirealizacja przejscia bezkolizyjnego wydtuzy droge pieszego
0 50%, to piesi mimo zakazéw beda prébowali przechodzi¢ przez jezdnie w miejscu do tego nieprzeznaczonym. Tym samym
Zle zaplanowane przejscie bezkolizyjne moze by¢ nieefektywne, a poziom bezpieczenstwa pieszych moze sie wrecz obnizyc.
Ponadto w przypadku ktadki pieszy ma do pokonania wieksza wysokos¢ (wynikajaca ze skrajni drogi przechodzacej pod ktadka)
niz w przypadku tunelu i jest czesto narazony na dziatanie niekorzystnych warunkéw atmosferycznych. W przypadku tuneli
natomiast pieszy moze miec poczucie zagrozenia, szczegoblnie przy ograniczeniach widocznosci — niedostateczne oSwietlenie,
zatomy tunelu itp. Moga takze wystepowac problemy z zalaniem tunelu wodami opadowymi.
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SCHEMAT

Detekcja pieszego
na przejsciu dla pieszych
z sygnalizacjg Swietlng

Rys. U.06.1 Schemat przejscia dla pieszych z sygnalizacjq swieting
Zrodfo: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Sygnalizacja Swietlna na przejsciach dla pieszych powinna by¢ stosowana:
© nadrogach o rednim i duzym natezeniu ruchu kotowego,
© naprzejsciach dla pieszych o umiarkowanym lub duzym ruchu pieszym,
© nadrogach wielopasowych.

UWAGI: Nalezy bardzo rozwaznie dobierac rodzaj sygnalizacji Swietinej. Sygnalizacja Swietlna statoczasowa w wybranych
przypadkach moze wywotywac niepozgdane zachowania uzytkownikéw. Dotyczy to lokalizacji, w ktorych wystepuje bardzo
duze natezenie ruchu kotowego i mate natezenie ruchu pieszego lub odwrotnie. Zaroéwno kierowcy, jak i piesi majg sktonnosc
do wjezdzania lub wchodzenia na przejscie podczas wyswietlania sygnatu czerwonego, gdy nie ma zadnego uzytkownika
w czasie wyswietlania sygnatu zielonego dla relacji kolizyjnej. Dlatego celowym jest stosowanie w takich przypadkach ste-
rowania ruchem pojazdow i pieszych z wykorzystaniem inteligentnego wykrywania obecnosci pieszych i pojazdow.

CECHY KONSTRUKCYINE

Sygnalizacja Swietlna moze byc stosowana na przejsciach dla pieszych potozonych w obszarze skrzyzowania lub na przej-
Sciach dla pieszych potozonych poza skrzyzowaniamii powinna by¢ projektowana i eksploatowana zgodnie z nastepujacymi
wymaganiami:
© powinna byé stosowana na przejsciach dla pieszych potozonych na drogach o srednim i duzym natezeniu ruchu po-
jazdoéw, umiarkowanym i srednim ruchu pieszych (Np>100 os./h), drogach wielopasowych oraz na rozbudowanych
i obcigzonych duzym ruchem skrzyzowaniach,
© powinna zapewnia¢ pieszym odpowiedni czas bezpiecznego przejscia przez jezdnie, ktéry nalezy dostosowac do
natezenia ruchu pieszego, dtugosci przejscia pieszego i predkosci ruchu pieszych (w przypadku koncentracji 0s6b
starszych, dzieci lub przy obiektach generujgcych duzy ruch pieszych — nalezy ten czas odpowiednio wydtuzyg),
© minimalna dtugosé sygnatu zielonego ciggtego na przejsciu nie moze byé mniejsza niz 4 s,
© maksymalne czasy oczekiwania pieszego na sygnat zielony nie moga przekraczat na skrzyzowaniach 110 s (zalecane
75 s), a na przejsciach dla pieszych zlokalizowanych poza skrzyzowaniami 75 s (zalecane 45 s),
© predkosé przechodzenia pieszego na przejsciu z sygnalizacja Swietlng zaleca sie przyjmowac jako réwng lub mniejsza:
© 1,2 m/sw przypadku typowego przejscia dla pieszych,
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© 1,0 m/sw przypadku specjalnego przejscia dla pieszych — dla dziedi,
© 0,7 m/s w przypadku specjalnego przejscia dla pieszych — dla 0s6b niepetnosprawnych.

Sygnalizacje Swietlng nalezy projektowac zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury [86].

PRZYKtLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.06.2 Przyktady zastosowania sygnalizacji Swietlnej na przejsciach dla pieszych: a) na ulicy w Chetmie, b) na drodze krajowej nr
22 w Starogardzie Gdanskim
Zrédto: a) projekt pilotazowy PLMN-LUB/25 [83], b) fot. K. Jamroz,

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty budowy sygnalizacji Swietlnej na przejsciu dla pieszych poza skrzyzowaniami zalezg od dostepu do zrodta
zasilania w energie elektryczng i moga byé mate lub umiarkowane, natomiast na skrzyzowaniu sg one zwykle umiarkowane.

ASPEKTY POZYTYWNE

Zastosowanie sygnalizacji Swietlnej na przejsciach dla pieszych ma nastepujace zalety:
© informuje kierowcow ze znacznej odlegtosci o miejscu szczegolnym,
© podnosi przepustowos¢ skrzyzowania lub przejscia dla pieszych,
© umozliwia pieszym, a w szczegolnosci osobom specjalnej troski (niepetnosprawnym, niedowidzacym, dzieciom, 0so-
bom w podesztym wieku), bezpieczne przejscie przez jezdnie,
© przyczynia sie do redukdiji liczby wypadkéw z pieszymi 0 30-40%.

ASPEKTY NEGATYWNE

Wada sygnalizacji Swietlnych jest to, ze:
© Dpiesi korzystajacy z sygnalizagji poktadajg bardzo duza ufnosé w jej dziatanie ochronne, podczas wyswietlania sy-
gnatu zielonego nie upewniaja sie, czy na relacji kolizyjnej kierowcy zastosowali sie do sygnatu czerwonego, np. gdy
wySwietlana jest zielona strzatka dla pojazdow. Powoduje to wystepowanie wypadkow drogowych o duzej ciezkosci,
© sygnalizacja Swietlna generuje znaczne straty czasu pieszych na skrzyzowaniach rozwlektych i obcigzanych duzym
ruchem pojazdow.
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Rys. U.07.1 Schemat wyniesionego skrzyZzowania z przejsciami dla pieszych
Zrédto: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Stosuje sie:
© nadrogachklasy L, D, wyjatkowo Z,
© w strefach 30km/h, na obszarach szkolnych, obszarach osiedli mieszkaniowych.
Nie stosuje sie:
© nadrogach klasy GP, G i wyzszych klas technicznych,
© nadrogach krajowych,
© naulicach z trasami transportu zbiorowego (w przypadku pochylenia ramp najazdowych <1:30).

UWAGI: Zaleca sie stosowanie tych urzadzen na drogach nizszych klas z jednoczesnym wprowadzeniem organizacji ruchu
drogowego jak dla skrzyzowania rownorzednego.

Wyniesione skrzyzowanie powinno by¢ zawsze dobrze widoczne i czytelne. W zwigzku z powyzszym nalezy zadbac o to, aby
kolor nawierzchni wyniesionej byt odmienny od koloru nawierzchnijezdni, a oznakowanie zawsze czytelne. W przeciwnym wy-
padku wybudowanie takiego skrzyzowania moze przynies¢ efekt odwrotny od zamierzonego i pogorszy sie poziom bezpieczen-
stwaruchu drogowego. Taka geometria bedzie zaskakiwata kierujgcych i bedzie szczegédlnie niebezpieczna dla motocyklistow.

CECHY KONSTRUKCYIJNE

Skrzyzowania te musza spetnia nastepujace wymagania:

© pochylenia wyniesiefi ramp powinny wynosic:
© 1:20(1:30) - dla predkosci wiekszej niz 30 km/h,
© 1:10(1:15) - dla predkosci nie wiekszej niz 30 km/h;

© wysokos¢ wyniesienia powierzchni skrzyzowania powinna wynosic od 10 do 12 cm,

© wymagana jest doktadna analiza wptywu wyniesienia skrzyzowania na odwodnienie na wlotach,

© zaleca sie wytyczenie krawedzie jezdni za pomoca stupkéw,

© zaleca sie stosowanie materiatéw o kolorze i fakturze innych niz jezdni przed wlotami,

© w przypadku niskich klas ulic mozna nie stosowa¢ oznakowania P-10; pieszy moze przemieszczac sie po catej prze-
strzeni wyniesienia.
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.07.1 Przyktady skrzyzowan z wyniesionq tarczq: a) w Gnieznie, b) we Frangji (Bastia)
Zrédto: a) projekt pilotazowy [83] PLMN-WIE/37; b) fot. J. Jamroz

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg umiarkowane w przypadku zmiany nawierzchni, a duze w przypadku budowy nowego
skrzyzowania.

ASPEKTY POZYTYWNE

Skrzyzowanie z wyniesiong tarcza ma nastepujace zalety:
© powoduje zmniejszenie predkosci oraz zmniejszenie udziatu kierowcow jadacych z predkoscia wieksza od dopusz-
czalnej,
© zwieksza dostrzegalnos¢ (identyfikacje) skrzyzowania,
© przyczynia sie do zwiekszenia udziatu kierowcow ustepujgcych pierwszenstwa pieszym na przejsciu,
© powoduje skrocenie czasu oczekiwania na przejsciu dla pieszych,
© jestodbierane przez kierowcow bardziej pozytywnie niz progi listwowe; uspokajaruch, lecz nie wymusza zatrzymania sie.

ASPEKTY NEGATYWNE

Skrzyzowanie z wyniesiong tarcza ma nastepujace wady:
© przyczynia sie do wzrostu emisji hatasu (nalezy rozwaznie stosowac w obszarze bliskiej zabudowy mieszkaniowej)
oraz spalin,
© powoduje problemy z odwodnieniem drogj,
© rozwigzania wyniesionych przejs¢, realizowanych w technologii kostki betonowej charakteryzuja sie krotszym okresem
utrzymania sie oznakowania poziomego niz na nawierzchniach mineralno-asfaltowych.
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droga rowerowa

Rys. U.08.1 Schemat skrzyZzowania — mate rondo
Zrédto: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Stosuje sie:
© naskrzyzowaniach drog klasy G, Z i L, na wlotach do miast i w strefach podmiejskich,
na terenie zabudowy w osiedlach miejskich i w strefie Srodmiescia przy umiarkowanym ruchu pieszym,
na skrzyzowaniach, na ktérych wystepuje duza koncentracja wypadkéw z pieszymi,
na skrzyzowaniach, na dojezdzie do ktérych wystepuje ograniczona widocznosg,
na skrzyzowaniach, na ktorych wystepuja problemy z wtaczaniem sie do ruchu z wlotéw podporzadkowanych,
przy rownomiernych lub mato sie roznigcych natezeniach na wlotach
Nie powinno sie stosowac rond przy bardzo duzym ruchu pieszych.

(VEVEVEVEY)

CECHY KONSTRUKCYJNE

Mate ronda powinny spetniac nastepujace wymagania projektowe i eksploatacyjne:
© srednica zewnetrzna (D) powinna zawiera¢ sie w przedziale 26,0 do 40,0 m,
© szerokosé jezdni na rondzie (W) powinna wynosié od 4,75-6,0 m,
© wiloty na rondo (a) powinny posiadat szerokos¢ w granicach 3,5-4,0 m i promien (r1) wyokraglajacy w granicach
12,0-15,0m,
© wyloty (b) powinny mie¢ szerokos¢ od 4,0 do 4,5 m i promien wyokraglajacy (r2) w granicach 12,0-18,0 m,
© nawlotach zaleca sie stosowanie wysp dzielacych tréjkatnych lub réwnolegtych,
© szerokose trojkatnych wysp dzielgcych powinna wynosic maksymalnie 5,0 m,
© szerokosc rownolegtych wysp dzielacych powinna wynosic¢ min. od 2,0 do 3,0 m,
© chodnikii sciezki rowerowe powinny by¢ prowadzone wokdt ronda (poza jego jezdnia),
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© przejscia dla pieszych powinny byé odsuniete od zewnetrznej krawedzi jezdni ronda o min. 4,0 m,

© nawyspie srodkowej nalezy umieszczac elementy stanowiace wizualng przeszkode dla kierowcy, ktéraw warunkach
miejskich nie powinna by¢ wyzsza niz 1,5 m (ze wzgledu na widocznosé pieszego), lecz nie moze to byc przeszkoda
stata (mur betonowy, gtazy, drzewa), gdyz obserwuje sie koniecznos¢ wjechania pojazdem na wyspe ronda w celu
jego wyhamowania (np. w przypadku awarii uktadu hamulcowego w pojezdzie),

© rondo powinno by¢ zawsze dobrze oswietlone.

PRZYKtLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.08.2 Przyktady organizacji ruchu pieszego na skrzyzowaniach — matych rondach; a) w Siedlcach, b) w KosScierzynie na drodze
krajowej nr 20
Zrédto: a) projekt pilotazowy [83] a) PLMN-MAZ/04,b) fot. K. Jamroz

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sa w przypadku przebudowy rozlegtych skrzyzowan bez zmiany uzbrojenia podziemnego mate,
aw pozostatych przypadkach umiarkowane w zaleznosci od rodzaju materiatu uzytego do wykonania i warunkéw miejscowych.

ASPEKTY POZYTYWNE

Skrzyzowanie mate rondo ma nastepujace zalety:

© przejscia dla pieszych sa dwuetapowe, a maksymalna dtugos¢ pojedynczego przejscia dla pieszych nie przekracza
4,5 m (przy rondzie jednopasowym),

© wygiecie toru jazdy pojazdow przy dojezdzie do ronda powoduje znaczna redukcje predkosci pojazdéw w obszarze
przejscia dla pieszych,

© kierowcy czesciej ustepujg pierwszenstwa pieszym,

© rondo w poréwnaniu do skrzyzowania z sygnalizacjg Swietlna jest tansze w eksploatadji,

© mate rondo jest skrzyzowaniem dobrze czytelnym ze znacznej odlegtosci — nie zaskakuje kierowcow.

Ponadto mate rondo powoduje redukcje wypadkow z pieszymi o 50 do 70%.

ASPEKTY NEGATYWNE

Skrzyzowanie mate rondo ma nastepujace wady:
© droga pieszego przechodzacego przez mate rondo jest dtuzsza niz w przypadku skrzyzowania zwyktego,
© mate rondo wymaga nieco wiekszej powierzchni terenu i jest zwykle nieco drozsze od skrzyzowania zwyktego.
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WYZNACZONE PRZEJSCIE DLA PIESZYCH ,,ZEBRA" m

CHARAKTER URZADZENIA: Ui - informujace / Uu — utatwiajace

‘ SCHEMAT

Rys. U.09.1 Schemat wyznaczonego przejscia dla pieszych
Zrodto: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Wyznaczone przejscia dla pieszych ,zebra” stosuje sie:
© w obrebie skrzyzowania,
© miedzy skrzyzowaniami,
© w miejscu przeciecia samodzielnego ciggu pieszego z droga,
© w przypadku dos¢ duzego natezenia ruchu pieszego lub kotowego.

Nie stosuje sie na drogach wyzszych klas technicznych (A1 S), natomiast wyjatkowo mozna je stosowac na jednojezdniowych
drogach klasy S (w przypadku ruchu sterowanego za pomoca sygnalizacji Swietlngj).

Nalezy minimalizowac liczbe wyznaczonych przejsc dla pieszych w strefach TEMPO 30 oraz na drogach klasy D.

CECHY KONSTRUKCYIJNE

Wyznaczone przejscia dla pieszych ,zebra" powinny spetniac nastepujace wymagania projektowe i eksploatacyjne:
© szerokosé przejscia nie powinna byé mniejsza niz 4,0 m ani wieksza niz 16,0 m,
© przejscie powinno byé dobrze odwaodnione, nie mozna stosowaé na przejsciu sciekow, wpustéw deszczowych oraz
pokryw studni kanalizacyjnych,
© nalezy zapewni¢ widocznos¢ przejscia z odlegtosci nie mniejszej niz wymagana odlegtosé widocznosci na zatrzymanie
oraz zapewnic odpowiednie oSwietlenie przejscia,
© wyznaczone przejscie dla pieszych powinno by¢ oznakowane oznakowaniem pionowym i poziomym.

UWAGI: Przejscia takie powinny byc wyznaczane przy obiektach generujacych duzy ruch pieszy i niewielki ruch kotowy, na
drogach o predkosci dopuszczalnej nie wiekszej niz 50 km/h (gdzie Ves<60 km/h).

W przypadku duzego ruchu kotowego nalezy stosowac dodatkowe urzadzenia utatwiajgce ruch pieszych i zwiekszajace
ich bezpieczeAstwo (wyspy azylu, sygnalizacja Swietlna itp.). W przypadku koniecznosci wyznaczenia przejscia dla pieszych
na odcinku drogi o predkosci wiekszej od 50 km/h nalezy sprowadzic (oznakowaniem lub urzadzeniami uspokojenia ruchu)
predkos¢ pojazdoéw w obszarze przejscia dla pieszych do predkosci nie wiekszej niz 50 km/h.
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PRZYKtLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.09.2 Przyktady wyznaczonych przejsé dla pieszych: a) na ulicy zbiorczej w Gdansku, b) na drodze krajowej nr 22
Zrédo: fot. J. Jamroz

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg bardzo mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Wyznaczone przejscie dla pieszych ma nastepujace zalety:
© daje pierwszenstwo pieszym znajdujgcym sie na przejsciu,
© umozliwia kanalizacje ruchu pieszego,
© informuje kierowcow o miejscu przechodzenia pieszych przez droge.

ASPEKTY NEGATYWNE

Wyznaczone przejscie dla pieszych ma nastepujace wady:
© wprowadzenie kanalizacji ruchu pieszego wymusza na pieszych koniecznos¢ korzystania z niego, co uniemozliwia
przechodzenie w dowolnym miejscu i wydtuza droge, a co za tym idzie, powoduje straty czasu,
© pieszy nawyznaczonym przejsciu dla pieszych czesto traci czujnos¢ i nie zachowuje zasady ograniczonego zaufania
w stosunku do kierowcow, co prowadzi do wypadkéw drogowych.

Powyzsze przyczyny powoduja, ze na wyznaczonych przejsciach dla pieszych ,zebra” obserwuje sie wiekszg liczbe wypad-
kow z pieszymi (w przypadku natezen ruchu kotowego wiekszych od 10 tys. poj. na dobe) niz w przypadku sugerowanych
(niewyznaczonych) przejsc dla pieszych.
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PRZEJSCIE DLA PIESZYCH Z ZWEZONYM PRZEKROJEM JEZDNI m

CHARAKTER URZADZENIA: Uu — utatwiajace / Uo — ochronne

‘ SCHEMAT

Rys. U.10.1 Schemat wyznaczonego przejscia dla pieszych z zawezonym przekrojem jezdni
Zrodfo: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Stosuje sie:
© nadrogachklasy Z, L, D,
© przy obiektach generujacych duzy ruch pieszy (szkoty, koscioty) i niewielki ruch kotowy,
© gdy natezenie ruchu w godzinie szczytu wynosi do 600 pojazdéw w przekroju,
© gdy predkos¢ pojazdow jest mniejsza niz 50 km/h (kiedy zastosowano uzupetniajace uspokojenie ruchu),
© gdy zachowano petnag widocznoseé dla kierowcy po przeciwnej stronie zawezenia.

Nie stosuje sie:
© nadrogach wyzszych klas,
© gdy wystepuje ograniczona widocznos¢é w obszarze zawezenia,
© przy duzym natezeniu ruchu samochodowego.

CECHY KONSTRUKCYIJNE

Wyznaczone przejscia dla pieszych z zawezeniem powinny spetniac nastepujace wymagania projektowe i eksploatacyjne:
© minimalna szerokos¢ jezdni w obszarze zawezenia:
© al=nawet 3,0 m w przypadku zawezenia przy ruchu wahadtowym,
© a2=4,5m w przypadku zawezenia przy ruchu dwukierunkowym,
© minimalna odlegtos¢ poczatku zawezenia od przejscia b=4,0 m,
© nalezy wykluczyé jakiekolwiek parkowanie przed przejsciem dla pieszych, w odlegtosci Lw (rys. 7.29), ale nie mniejszej
niz 20,0 m.

Wystepuja nastepujace rodzaje zawezen jezdni: zwezenia obustronne — dtawiki, zwezenia jednego pasa jezdni z wyniesieniem
lub z progiem, zawezenia jezdni z wydzieleniem Srodkowego pasa jezdni (np. wybrukowanie lub lewoskret), wykorzystanie
czesci jezdni na miejsca parkingowe z zachowaniem minimalnego pola widocznosci pieszego przy dojezdzie.

Zawezenie jezdni w miejscu przejscia dla pieszych mozna wykonag, stosujac krawezniki wysokie lub pachotki, mozna je
rowniez uzupetnic o kwietniki.

UWAGI: Przy matych natezeniach ruchu kotowego (ponizej 3000 poj./24h) przejscie dla pieszych nie musi by¢ wyznaczane
(traktujemy je wéwczas jako przejscie sugerowane), natomiast przy wiekszych natezeniach ruchu powinno by¢ wyznaczone
i oznakowane odpowiednim oznakowaniem pionowym i poziomym.

W Polsce nie ma zbyt wielu przyktadéw zastosowan takich urzadzen, stad trudnosci z przedstawieniem przyktadow prawi-
dtowych rozwigzan.
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.10.2 Przyktady zawezenia jezdni przy przejsciach dla pieszych w Budapeszcie i w Katowicach
Zrédto: a) projekt pilotazowy PLMN-KUJ/ 10, b) fot. A. Zalewski

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg mate lub umiarkowane.

ASPEKTY POZYTYWNE

Przejscia dla pieszych z zawezeniem przekroju jezdni majg nastepujace zalety:
© skracaja dtugosé drogi przejscia dla pieszych i czas przejscia,
© skracaja czas oczekiwania pieszego na przejscie przez jezdnie,
© powodujg redukcje predkosci i uspokojenie ruchu,
© umozliwiajg odzyskanie przestrzeni publicznej na odcinkach drég przechodzacych przez miejscowosci (w miejscach

waskiej zabudowy zawezenie jezdni staje sie czesto jedyng szansa na wybudowanie chodnika) z jednoczesnym
uspokojeniem ruchu.

ASPEKTY NEGATYWNE

Przejscia dla pieszych z zawezeniem przekroju jezdni majg nastepujace wady:
© zwiekszenie emisji spalin, hatasu,
© zwiekszenie strat czasu uzytkownikéw pojazdow,
© w niektérych przypadkach obserwuje sie zwiekszenie predkosci pojazdow w strefie zwezenia wynikajace z checi
przejazdu przed pojazdem jadacym z przeciwnej strony.
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PRZEJSCIE DLA PIESZYCH Z WYSPA AZYLU m

CHARAKTER URZADZENIA: Uo — ochronne / Uu — utatwiajgce

‘ SCHEMAT

Rys. U.11.1 Schemat wyznaczonego przejscia dla pieszych z wyspg azylu
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Przejscia dla pieszych z wyspa azylu stosuje sie:
© nadrogachklasy L, Z, G i wyjatkowo na istniejgcych drogach GP,
© w obszarze zabudowy i poza obszarem zabudowy,
© w miejscach, ktore generujg duze natezenie ruchu pieszych, np. w okolicach kosciotéw, szkét itp.

Przesuniete przejscia dla pieszych z wyspa azylu stosuje sie:
© nadrogach wielopasowych,
© w obszarach szkolnych.

Nie stosuje sie na drogach wyzszych klas technicznych.

UWAGI: Nalezy z duza rozwaga planowac parametry azylow (gtdwnie parametry skoséw), majac na uwadze aktualng pred-
koS¢ pojazdow w obszarze przejscia. Azyl o ,agresywnych” skosach na drodze bez poprzedzajacego uspokojenia ruchu moze
zaskakiwac kierowcow. Nie nalezy wiec stosowac skosow 1:5, gdy jest to pierwszy w miejscowoscii jedyny na odcinku element
uspokojenia ruchu. Elementy uspokojenia ruchu nalezy stosowac poprzez gradacje parametrow: tagodnie na wjazdach do
miejscowosci i bardziej agresywnie w obszarach centralnych.

CECHY KONSTRUKCYIJNE

Wyspy azylu nalezy projektowac symetrycznie do osijezdni w kraweznikach wysakich, przy czym w obszarze przejscia nalezy
stosowac standardowe obnizenia kraweznikow utatwiajgce poruszanie sie osobom niepetnosprawnym.

Nalezy zwrdci¢ uwage na dobra dostrzegalnosc i oznakowanie pionowe i poziome wyspy oraz wtasciwe oSwietlenie obszaru
przejscia dla pieszych (szczegblInie poza obszarem zabudowanym).

Zalecasie:
© stosowanie nastepujacych wymiardw: a=min. 2,0 m = 2,5m, b=2,5 m (w zaleznosci od klasy technicznej drogi), c=2,0
m, d=4,0 m.
© stosowanie skoséw w granicach od 1:5 do 1:10.

Przesuniete przejscie dla pieszych z wyspa azylu musi byc tak zaplanowane, aby pieszy na pasie srodkowym (na azylu) prze-
mieszczat sie zawsze zwrdcony twarza ku nadjezdzajacym pojazdom, nigdy odwrotnie. Takie przejscie moze by¢ usytuowane
pod katem prostym lub ukosnie, przy czym przesuniecie pod katem prostym jest bardziej efektywne. W zaleznosci od wielkosci
ruchu pieszych i pojazdéw na tego rodzaju przejsciu moze by¢ takze zastosowana sygnalizacja Swietlna.
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.11.2 Przyktady przejsé dla pieszych z wyspq azylu: a) na drodze krajowej nr 7, b) na drodze wojewodzkiej
Zrédto: a) fot. M. Kiec, b) Ekkom [9]

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg mate lub umiarkowane.

ASPEKTY POZYTYWNE

Wyspa azylu ma nastepujace zalety:

© utatwienie pieszym przekraczania jezdni — pieszy etapowo przekracza jezdnie i droga przez nie jest znacznie krotsza;
dodatkowo pieszy moze obserwowac pojazdy nadjezdzajace z jednego kierunku przy kazdym etapie wkraczania na
jezdnie,

© przesuniecie przejscia na wyspie azylu wymusza na pieszych zwrdcenie sie w kierunku nadjezdzajacego pojazdu
i szybka reakcje na nadjezdzajacy pojazd znajdujacy sie w polu widzenia,

© odgiecie toru jazdy pojazdow powoduje redukcje predkosci pojazdu zblizajacego sie do przejscia,

© fizyczne rozdzielenie paséw ruchu uniemozliwia zmiane pasa ruchu przez kierowcow w obszarze przejscia dla pieszych,

© podniesienie czytelnosci przejscia w szczegdlnosci przy wytartym oznakowaniu poziomym lub ztych warunkach
widocznosci lub atmosferycznych (np. woda na jezdni).

ASPEKTY NEGATYWNE

Wyspa azylu ma nastepujgce wady:
© Zle zaprojektowana, wykonana lub oznakowana powoduje najechania pojazdéw na elementy wyspy,
© mozliwe zwiekszenie emisji spalin,
© wzrost poziomu hatasu (hamowanie i przyspieszanie).

Przesuniete przejscie dla pieszych w wielu przypadkach wymaga stosowania wygrodzen. Natomiast z uwagi na wydtuzenie
sie przejscia dla pieszych, w przypadku jednoczesnego stosowania sygnalizacji Swietlnej powstaje przejscie dwuetapowe,
co powieksza straty czasu pieszych.
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WYNIESIONE PRZEJSCIE DLA PIESZYCH m

CHARAKTER URZADZENIA: Uu — utatwiajace / Uo — ochronne

‘ SCHEMAT

Rys. U.12.1 Schemat wyniesionego przejscia dla pieszych
Zrodto: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Stosuje sie:
© nadrogachklasy Z, L, D,
© naobszarach zabudowy,
© w strefach TEMPO 30,
© naobszarach zamieszkania,
© naobszarach szkolnych i osiedlach mieszkaniowych.
Nie stosuje sie:
na drogach klasy GP, G i wyzszych klas technicznych,
na drogach krajowych,
na ulicach z trasami transportu zbiorowego (w przypadku skosu pochylenia wyspy <1:30)
na wjazdach do miast — jako pierwszego elementu uspokojenia ruchu.

(VEVEVEV)

UWAGI: Wyniesione przejscie powinno by¢ zawsze dobrze widoczne i czytelne. W zwigzku z powyzszym nalezy zadbac o to,
aby kolor wyniesienia byt odmienny od koloru nawierzchni jezdni, a oznakowanie zawsze czytelne. W przeciwnym wypadku
wybudowanie takiego przejscia moze przyniesc odwrotny efekt i pogorszy sie poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Taka geometria moze zaskakiwac kierujacych i moze by¢ szczegalnie niebezpieczna dla motocyklistow.

CECHY KONSTRUKCYIJNE

Wyniesione przejscie dla pieszych powinno spetniac nastepujace wymagania:

© wysokosé wyspy ok. 8-12,0 cm (maksymalnie na wysokos¢ kraweznika),

© skos pochyini wyniesienia:
© 1:20(1:30) - dla predkosci wiekszej niz 30 km/h,
© 1:10(1:15) - dla predkosci nie wiekszej niz 30 km/h.

© ptaszczyzne pochylenia wyspy wykonuje sie z bruku, z prefabrykatéw wigzanych miedzy soba lub kamieni naturalnych
oraz przez podniesienie poziomu nawierzchni asfaltowsej,

© zaleca sie stosowanie sinusoidalnego najazdu na wyniesienie, ktéry pozwala na ptynniejszy i niehatasliwy przejazd
pojazdu,

© nalezy zapewni¢ odpowiednie odwodnienie wyspy i obszaru jezdni przed wyspa.
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

T sy

A g =

Rys. U.12.2 Przyktady wyniesionych przejsé dla pieszych
Zrédto: projekt pilotazowy [83] PLMN-WIE/66 i PLMN-ZAC/23

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sa bardzo mate lub mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Wyniesione przejscie dla pieszych powoduje:

© zmniejszenie predkosci pojazdéw w obszarze przejscia,

© wzrost udziatu kierowcow ustepujgcych pierwszefstwa pieszym na przejsciu,

© skrdcenie czasu oczekiwania pieszych na przejscie przez jezdnie,

© utatwienie przechodzenia przez przejscie dla pieszych osobom niepetnosprawnym oraz 0sobom z wozkami dzieciecymi.
Zastosowanie wyniesionego przejscia dla pieszych powoduje redukcje wypadkow z pieszymi o 20 do 60%.

ASPEKTY NEGATYWNE

Wyniesione przejscie dla pieszych powoduje takze:
© wzrost emisji hatasu (nie dotyczy najazdu sinusoidalnego),
© wzrost emisji spalin (nie dotyczy najazdu sinusoidalnego),
© czesto powstajgce problemy z odwodnieniem,
© w przypadku przejsc realizowanych w technologii kostki betonowej, mniejsza trwatos¢ oznakowania poziomego niz
na nawierzchniach mineralno-asfaltowych; dlatego nalezy zaktadac koniecznos¢ czestego odnawiana oznakowania
poziomego.
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CHODNIK POPRZECZNY m

CHARAKTER URZADZENIA: Uu — utatwiajace / Uo — ochronne

‘ SCHEMAT

Rys. U.13.1 Schemat chodnika poprzecznego
Zrodfo: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Stosuje sie:
© nadrogachklasy L, D, wyjatkowo na drogach klasy Z,
© w strefach 30 km/h,
© naobszarach szkolnych i osiedlach mieszkalnych.

Nie stosuje sie:
© nadrogach klasy GP, G i wyzszych klas technicznych,
© nadrogach krajowych,
© naulicach z trasami transportu zbiorowego.

UWAGI: Wyniesiony chodnik poprzeczny (albo wyniesiony wlot drogi podrzednej, podporzadkowanej) powinien by¢ zawsze
dobrze widoczny i czytelny. W zwigzku z powyzszym nalezy zadbac o to, aby jego kolor byt odmienny od koloru nawierzchni,
aoznakowanie zawsze czytelne. Mozliwe jest stosowanie tego rozwigzania na ulicach z trasami transportu zbiorowego przy
wykorzystaniu najazdéw sinusoidalnych o odpowiednim nachyleniu (=1:30).

CECHY KONSTRUKCYINE

Chodniki poprzeczne dla pieszych powinny spetnia¢ nastepujace wymagania projektowe i eksploatacyjne:
© pochylenia wyniesien ramp najazdowych powinny wynosic¢ 1:10 (1:15),
© wysokosE wyniesienia powierzchni chodnika w stosunku do jezdni wlotu poprzecznego (podporzadkowanego) powinna
wynosi¢ od 10,0 do 12,0 cm,
© wymagana jest doktadna analiza wptywu wyniesienia wlotu na odwodnienie na wlocie ulicy poprzecznej,
© zalecasie wytyczyé krawedzie jezdni za pomoca stupkéw zabezpieczajgcych przed zajezdzaniem pojazdéw na chodnik,
© zaleca sie stosowanie materiatéw o kolorze i fakturze innych niz jezdni przed wlotem,
© kontynuacja chodnika powinna by¢ wykonana w tym samym poziomie, kolorze i materiale,
© dtugosé wyniesienia nie powinna przekraczaé 10 metrow.
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PRZYKtLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.13.2 Przyktady chodnika poprzecznego na wlotach ulic podporzgdkowanych: a) w Wielkiej Brytanii b) w Belgii
Zrédto: a) fot. A Rys, b) SPW Wallonie [97]

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg mate lub umiarkowane.

ASPEKTY POZYTYWNE

Nieuporzadkowane wjazdy drog i ulic bocznych do drog zbiorczych lub tranzytowych, szczegdlnie te, ktore zlokalizowane
s3 w granicach matych miejscowosci, stanowig powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu. Chodnik poprzeczny jest
rozwigzaniem eliminujgcym te zagrozenia, moze byc stosowany na wlotach poprzecznych do ulic gtéwnych, zbiorczych lub
lokalnych o matym obcigzeniu ruchem.

Chodnik poprzeczny umozliwia:
© drastyczne zmniejszenie predkosci pojazdéw przejezdzajacych przez chodnik,
© wzrost udziatu kierowcow ustepujgcych pierwszefstwa pieszym na chodniku,
© skrocenie czasu oczekiwania pieszych,
© poprawe bezpieczenstwa pieszych.

ASPEKTY NEGATYWNE

Chodnik poprzeczny powoduje takze:
© wzrost emisji hatasu, (nalezy rozwaznie stosowac w obszarze bliskiej zabudowy mieszkaniowej) oraz emisji spalin
(problem nie dotyczy przypadku zastosowania najazdu sinusoidalnego),
© czesto powstajace problemy z odwodnieniem.
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Rys. U.14.1 Schemat zawezonego wiotu na skrzyzowanie
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Zawezenie wlotu na skrzyzowanie poprzez zmniejszenie promieni skretdw pozwala na skrocenie dtugosci przejscia dla pie-
szych. To rozwiazanie stosuje sie:

© nawlotach klasy L, D, Z oraz G (wyjatkowo wariant 2)

© w strefach 30 km/h,

© w obszarach zamieszkania,

© naobszarach szkolnych i osiedli mieszkalnych.
Nie stosuje sie na drogach klasy G, GP i wyzszych klas technicznych.

UWAGI: Rozwigzanie mozna stosowac w obszarach wymagajacych uspokojenia ruchu oraz w miejscach, gdzie parametry
skrzyzowania sa zbyt bogate w stosunku do struktury i natezenia ruchu pojazdow. W Palsce nie jest jeszcze to zbyt popularne
rozwigzanie, dlatego zatgczono tylko przyktady obce.

CECHY KONSTRUKCYIJNE

Zawezenie szerokosci wlotu na skrzyzowanie za pomocg zmniejszenia promieni tukow mozna wykonac w dwéch wariantach:
© wariant 1 - zawezenie wysokimi kraweznikami stosujemy, gdy natezenie ruchu drogowego w obszarze skrzyzowania
jest niewielkie, a pojazdy ciezarowe nie wystepuja lub wystepuja sporadycznie; jednoczesnie ruch na jezdni gtownej
jestnatyle maty, ze pojazd ciezarowy wtaczajacy sie do ruchu moze zajezdzac na pas przeciwnego kierunku,
© wariant 2 - zawezenie wtopionymi kraweznikami (2,0—4,0 cm) oraz wybrukowanie duzym, nieregularnym kamieniem
(tzw. kocie thy) stosujemy, gdy natezenie ruchu drogowego w obszarze skrzyzowania jest znaczne i wystepuja pojazdy
ciezarowe; jednoczesnie ruch najezdni gtownej jest znaczny i zajezdzanie na przeciwny pas duzych pojazdow przy ma-
newrach skretu powodowatoby zagrozenia bezpieczefstwa ruchu oraz ograniczatoby przepustowos¢ skrzyzowania.
Wielkos¢ promieni skretu nalezy dostosowac do struktury rodzajowej potoku pojazdow.

Zaleca sie umiarkowane stosowanie elementéw blokujacych, stupkéw lub barier uniemozliwiajacych pojazdom wjazd na
chodnik ze wzgledu na mozliwe ograniczenie widocznosci.
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.14.2 Przyktady zmniejszenia promienia skretu w prawo na skrzyzowaniu w USA
Zrédto: fot. U.S. Federal Highway Administration

KOSZTY REALIZAC]I

Szacunkowe koszty realizacji sa mate lub bardzo mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Zmniejszenie promieni skretu na skrzyzowaniu powoduje:
© mniejsza dtugosé przejsé dla pieszych,
© poprawe wzajemnej widocznosci pieszych i kierowcow,
© redukcje predkosci pojazdéw,
© redukcje wypadkow z pieszymi z udziatem pojazdow skrecajacych w prawo.

ASPEKTY NEGATYWNE

Zmniejszenie promieni skretu na skrzyzowaniu moze spowodowac utrudnienia dla incydentalnie pojawiajacych sie pojazdow
ciezarowych, ktére musza wykonywac manewry skretu wykorzystujac catg powierzchnie skrzyzowania.
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Rys. U.15.1 Schemat ramp utatwiajgcych ruch osobom niepetnosprawnym
Zrédto: opracowanie wiasne — J. Rychlewska (na podstawie standardu DIN 32984:2012)

‘ WARUNKI STOSOWANIA

Stosuje sie na wszystkich powierzchniach, na ktorych odbywa sie ruch pieszy, a w szczeg6inosci na przejsciach dla pieszych
przez jezdnie.

‘ CECHY KONSTRUKCYINE

Elementy utatwiajgce ruch osobom niepetnosprawnym musza by¢ bezpieczne oraz jednoznacznie rozpoznawalne poprzez
dotyk oraz o odpowiednim kontrascie z powierzchnia jezdni i chodnikow.

Dobrym przyktadem jest niemiecki standard DIN 32984:2012 [8], w ktdrym zastosowano prowadzace Sciezki dotykowe
o0 odpowiednich strukturach i powierzchniach jak na rys. U.15.1 i U.15.2.a (oznaczenia: 1 — pole uwagi, 2 — pas prowadzacy,
4 — pole martwe, 5 — obnizony kraweznik, 3 — kraweznik o wysokosci ok. 3 cm, 6 — kraweznik wtopiony w jezdnie). Wedtug
standardu DIN 32984:2012 poszczeg6lne elementy maja nastepujace wymiary:

© a=06m

© b,c=0d0,6do09m

Wedtug zalecen opracowanych przez PZN [84] przejscie dla pieszych oznacza sie za pomoca pola uwagi o szerokosci 0,8 m
umieszczonego bezposrednio wzdtuz krawedzi obnizonego kraweznika. Pole uwagi powinno by¢ takze potaczone z odpo-
wiednim pasem prowadzacym.

Zaleca sie, aby:

© w obszarze przejécia dla pieszych znajdowat sie kraweznik o wysokosci nie mniejszej niz 2 cm (w Niemczech 3 cm),
poniewaz taka wysoko5c¢ jest bezpiecznie rozpoznawalna przez osoby niewidome i niedowidzace;

© w przypadku zastosowania kraweznika nizszego niz 2 cm, na obszarze przed przejsciem wyznaczyé pole martwe
wypetnione nawierzchnig o strukturze zebrowej,

© w obszarze przejscia znajdowaty sie rampy (obnizenia chodnika do poziomu jezdni) umozliwiajgce bezpieczny i tatwy
wjazd na chodnik osobom poruszajgcym sie na wozkach inwalidzkich,

© maksymalne pochylenie rampy byto nie wieksze niz 8%,

© w odlegtosci 40 cm od krawedzi jezdni pochylenie rampy nie byto wieksze niz 4% (powinno to zniwelowact ryzyko
zeslizgiwania sie pieszych w kierunku jezdni przy oblodzonej rampie),

© rampy byty wykonane z materiatéw antyposlizgowych, o odmiennej fakturze niz chodnik.
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PRZYKtLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.15.2 Przyktady urzgdzen (rampy, linie prowadzgce) dla 0s6b niepetnosprawnych: a) w Niemczech, b) w Polsce
Zrédto: a) Wendelin Muehr, Ingenieurbuero Accessible Design and Construction Fulda, www.barrierefreie-mobilitaet.de ;b) fot. | Ry-
chlewska

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sa mate lub bardzo mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Zastosowanie ramp na przejsciu dla pieszych powoduje utatwienie wszystkim pieszym, a w szczeg6lnosci osobom z wozkami,
osobom niepetnosprawnym na wozkach, osobom niewidomym i niedowidzacym, bezpieczne przekraczanie jezdni. Wszelkie
utatwienia dla oséb niepetnosprawnych powoduja takze utatwienia w poruszaniu sie pozostatych pieszych uczestnikéw ruchu.

ASPEKTY NEGATYWNE

Brak.
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Rys. U.16.1 Schemat obszaru specjalnego oSwietlenia przejscia dla pieszych
Zrodfo: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Wyznaczone przejscie dla pieszych powinno by¢ widoczne w réznych warunkach atmosferycznych i porach doby. W przypadku
nocnych ograniczen widocznosci powinno sie stosowac sztuczne oSwietlenie przejsc dla pieszych. OSwietlenie przejsc dla
pieszych powinno jednoczesnie zapewniac kierowcy wtasciwe warunki rozpoznania sytuacji drogowej i obserwacji sylwetki
pieszego, a pieszemu — wtasciwe warunki obserwacji otoczenia, przejscia dla pieszych i zblizajacych sie pojazdow.

Wymaga to stosowania specjalnego, dodatkowego oSwietlenia przejsc dla pieszych, ktére powinno sie stosowac sie na
drogach i ulicach wszystkich klas.

UWAGI: Kazde przejscie dla pieszych powinno by¢ odpowiednio oSwietlone zgodnie z normg PN-EN 13201:2007.

CECHY KONSTRUKCYINE

Dobrze oSwietlone przejscie dla pieszych to takie, gdzie luminancja pieszego jest w kontrascie do luminancji tfa. Przy typowym
oswietleniu liniowym ulicy uzyskujemy ciemng postac najasnym tle, natomiast zastosowanie dodatkowych opraw oSwietlenio-
wych zainstalowanych przed przejsciem dla pieszych sprawia, ze kierowca widzi jasng postac pieszego na ciemnym tle jezdni.
Stosowane standardy oSwietlenia przejsc dla pieszych wymagaja oSwietlenia pieszego wchodzacego na jezdnie lub znaj-
dujacego sie na pasie ruchu przez lampe usytuowang od strony nadjezdzajacego pojazdu w odlegtosci 0,5-1,0 wysokosci
zawieszenia oprawy lampy (zaleca sie 0,7) (rys. 7.30).

Zaleca sie aby barwa Swiatta emitowana przez oprawy lamp na przejsciu dla pieszych byta odmienna od istniejacego oSwie-
tlenia ulicznego np.:

- ulica — zrodto Swiatta: sodowe,

- przejscie dla pieszych — zrodto Swiatta: metalohalogenkowe lub LED.

Taki zabieg pozwoli wyrdznic obszar przejscia dla pieszych z ciggu oSwietlenia ulicznego.
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Stosowane standardy oSwietlenia przejsc dla pieszych wymagaja, oSwietlenia pieszego wchodzacego na jezdnie lub znaj-
dujacego sie na pasie ruchu przez lampe usytuowana od strony nadjezdzajacego pojazdu w odlegtosci 0,5-1,0 wysokosci
zawieszenia oprawy lampy (zaleca sie aby a = 0,7*h) (rys. 7.30).

Przy ocenie oSwietlenia przejscia dla pieszych nalezy wziac pod uwage:

pionowe natezenie oSwietlenia w osi przejscia, mierzone z kierunku ruchu pojazdu,
rownomiernos¢ pionowego natezenia oswietlenia wzdtuz osi przejscia dla pieszych,
poziome natezenie oSwietlenia na przejsciu dla pieszych i w strefie oczekiwania,
luminancje sylwetki pieszego i tta, mierzong z kierunku ruchu pojazdu,

kontrast sylwetki pieszego i tta,

widzialnos¢ pieszego na przejsciu,

© parametry olsnienia kierowcy na odcinku drogi przed przejsciem,

© prowadzenie wzrokowe kierowcy na odcinku drogi przed i za przejsciem.

VIVEVEVEVEY)

PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.16.2 Przyktady oSwietlenia przejs¢ dla pieszych: a) na przejsciu dla pieszych z wyspgq azylu w Warszawie, b) na wlocie na
skrzyzowanie mate rondo w Kowalach
Zrédto: a) fot. www.bezpieczne-przejscie.pl [103], b) fot. K. Jamroz

KOSZTY REALIZAC]I

Szacunkowe koszty realizacji sa mate lub umiarkowane w zaleznosci od dostepnosci zrodta zasilania.

ASPEKTY POZYTYWNE

Zastosowanie lub usprawnienie oSwietlenia na przejsciu dla pieszych powoduje:
© polepszenie widocznosci pieszych znajdujgcych sie na przejsciu dla pieszych lub w jego poblizu,
© zwiekszenie liczby sytuacji, w ktérych kierowca ustapit pierwszenstwa pieszemu na oswietlonym przejsciu dla pie-
szych 0 30-40%,
© poprawe bezpieczeAstwa pieszych, szczegolnie na obszarach centralnych miast, przyczyniajac sie do zmniejszenia
liczby wypadkow z pieszymi 0 20-30%.

ASPEKTY NEGATYWNE

Zle dobrane lub nadmierne oéwietlenie na przejéciu dla pieszych moze:
© zaoferowac pieszemu ztudzenie, ze jest widziany przez kierujgcych, tym samym wystawiajac go na wysokie ryzyko
udziatu w zdarzeniu drogowym,
© olsnic kierujacych pojazdami dojezdzajacych do przejscia.
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URZADZENIA DO AUTOMATYCZNEGO ZARZADZANIA

PREDKOSCIA

CHARAKTER URZADZENIA: Uu — utatwiajace / Uo — ochronne
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Rys. U.17.1 Schemat dziatania urzqdzenia do automatycznego nadzoru nad predkoscig
Zrodto: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Wyréznia sie nastepujace urzadzenia automatycznego zarzadzania predkoscia, ktére moga by¢ stosowane dla ochrony
pieszych uczestnikow ruchu:
© fotorejestratory predkosdi,
© znakizmiennej tresdi,
© sygnalizacja Swietlna z pomiarem predkosci pojazdow,
© aktywne tablice informujace o:
© aktualnym ograniczeniu predkosci,
© przekroczeniu dopuszczalnej predkosci i proponowanych zaleceniach np. ,ZWOLNIJ"
© inne temu podobne.

Stosuje sie na wszystkich klasach drég na obszarze zabudowy i na odcinkach przejsciowych przy wjazdach do obszaru za-
budowy oraz w obszarach wymagajacej szczegoinej ochrony.

CECHY KONSTRUKCYINE

Urzadzenia do automatycznego zarzadzania predkoscig powinny spetniac wymagania normy PN-EN 12966-1:2005+A1:2009
Pionowe znaki drogowe. Drogowe znaki informacyjne o zmiennej tresci.

Stosowanie fotorejestratorow predkosci powinno byc zgodne z Rozporzadzeniem Ministra Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej z dnia 14 marca 2013 r. w sprawie warunkow lokalizacji, sposobu oznakowania i dokonywania pomiarow
przez urzadzenia rejestrujace (Dz. U. RP z dnia 19 marca 2013 r. Poz. 366). Urzadzenia powinny by¢ ustawione tak, aby byty
widoczne z daleka (zalecana min. odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie [88]), nie moga zaskakiwac kierujacych pojazdami.

Maszty do ustawienia fotorejestratora powinny byc jaskrawego koloru, umozliwi to ich widocznos¢ z duzej odlegtosci. Maszt
musi by¢ tak ustawiony, aby nie powodowat zadnych utrudnien w ruchu oraz powstawania dodatkowego zagrozenie na dro-
dze. Powinien by¢ tak zlokalizowany, zeby zadne obiekty (budynki, drzewa, krzewy, znaki drogowe, inne obiekty drogowe) nie
spowodowaty jego zastoniecia. Prawidtowo usytuowany maszt powinien by¢ widoczny z co najmniej 50-60 m w przypadku
drogi, naktorej ograniczenie predkosci wynosi do 50 km/hiponad 100 m w przypadku drog o wiekszej dopuszczalnej predkosci.
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Informacja o lokalizacji statych i mobilnych punktéw kontroli predkosci powinna by¢ umieszczona na odpowiednich stronach
internetowych, publikowana w lokalnej prasie i telewizji. Prowadzone dziatania powinny by¢ nagtasniane w lokalnych radiach
i prasie, tak aby informacja dotarta do jak najwiekszej liczby odbiorcéw. Dodatkowo mozna informowac kierowcow, jakie sg
konsekwencje finansowe i punktowe za przekroczenie predkosci. Raz do roku powinna odbywac sie kontrola i ocena prowa-
dzonych dziatan, wykonana przez niezaleznych audytorow.

PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.17.2 Przyktady urzgdzen do automatycznego nadzoru nad predkoscig: a) na drodze krajowej nr 22 w Zblewie, b)na ulicy lokal-
nej w Gostycynie
Zrédto: fot. K. Jamroz

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sa mate lub umiarkowane w zaleznosci od dostepnosci zrodta zasilania.

ASPEKTY POZYTYWNE

Zastosowanie urzadzen automatycznego nadzoru nad predkoscig umozliwia [46], [21]:
© informowanie kierowcéw o predkosci dopuszczalnej oraz poziomie jej przekroczenia,
© znaczna redukdje sredniej predkosci pojazdéw (w warunkach polskich 0 5-12%), a takze liczby pojazdéw przekracza-
jacych predkosc (w warunkach polskich 0 6-25 %) [21], [54],
zmniejszenie Sredniegj liczby wypadkow o 5-30%.

Wsrad zalet rejestratorow wykroczen wymienia sie rejestrowanie wszystkich okreslonych przewinien kierowcow, a nie tylko
tych rejestrowanych przypadkowo w czasie prowadzonej kontroli. Rejestratory dziatajg w sposob obiektywny, wolny od btedu
w ocenie lub obserwacji, jaki czasami zarzuca sie policjantowi. Rejestratory dziatajg w dowolnie okreslanym przedziale czasy,

P

wymagajac jedynie okresowej wymiany nosnika informacji. Wskazuje sie przy tym na duza ,mobilnos¢” takich urzadzen.

ASPEKTY NEGATYWNE

Zastosowanie urzadzen automatycznego nadzoru nad predkoscig moze powodowac:
© punktowa redukcje predkosci w przypadku pojedynczych urzadzen, z tendencja do odzyskiwania ,straconego” czasu
przez ponowne zwiekszenie predkosci,
© trudnosci wykonawcze, w szczegdlnosci jesli blisko nie ma punktu zasilania energia elektryczng; alternatywnym
rozwigzaniem moze byc zastosowanie zasilania panelami solarnymi.

Podstawowa wada automatyzacji nadzoru jest koniecznos¢ angazowania pewnej liczby oséb do procedury odczytywania
zapisow, identyfikacji pojazdow i ustalaniaich posiadaczy, naktadania kar i kontroliich regulowania. Zachodzi tez koniecznosé
ochrony prywatnosci rejestrowanych 0s6b (np. potrzeba zacierania twarzy pasazera samochodu) i ponoszenia dodatkowych
kosztéw zwigzanych z ustalaniem sprawcy rejestrowanego wykroczenia (nie zawsze jest to wtasciciel pojazdu) oraz nie-
odzownga korespondencja.
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Rys. U.18.1 Schemat bramy wjazdowej do miejscowosci
Zrodfo: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Bramy wjazdowe i inne Srodki uspokojenia ruchu na wlotach do miejscowosci stosuje sie w celu:
© poinformowaniaizwrécenia uwagi kierowcow na granice obszaru zabudowanego lub obszaru ograniczonej predkosdi,
© wymuszenia zmniejszenia predkosci pojazdow wjezdzajacych z obszaru zamiejskiego w obszar zabudowy, gdzie
moze wystepowac ruch pieszy.

UWAGI: W przypadku stosowania wysp wjazdowych na wlocie do miejscowosci zaleca sie, aby przy wjazdach do miejsco-
wo5ci pierwsza wyspa byta wyspa rozdzielajaca kierunki ruchu i powodowata uspokojenie ruchu pojazdow wjezdzajacych
do miejscowosci. Nie powinno sie przez te wyspe prowadzic przejscia dla pieszych. Dopiero kolejna wyspa w miejscowosci
moze petnic funkcje azylu dla pieszych.

CECHY KONSTRUKCYINE

Przy konstrukeji urzadzen uspokojenia ruchu na wlotach do miejscowosci nalezy wzigé pod uwage nastepujace wymagania:
© w odniesieniu do bram wjazdowych:
© podstawowa cechg bramy wjazdowej musi by¢ jej dostrzegalnosé,
© bramy wjazdowe moga by¢ zaprojektowane w rozny sposéb, z wykorzystaniem materiatéw drewnianych lub
stalowych,
© celem zaakcentowania faktu wjazdu na teren ruchu uspokojonego mozliwe jest potaczenie bram wjazdowych
z innymi Srodkami redukcji predkosci, np. zwezeniami jezdni, wyspami w osi drogi,
© zaleca sie stosowanie wraz z brama zieleni na poboczach, zawezajacej wizualnie szerokos¢ pasa drogowego,
© konstrukcje bram powinny by¢ bezpieczne dla pojazdéw, ktdre potencjalnie moga wypasé z drogii uderzyé w stup
bramownicy.
© w odniesieniu do wysp wjazdowych:
© podstawowa cecha wyspy wjazdowej jest jej ksztatt, powodujacy odgiecie toru jazdy pojazdéw wjezdzajacych na
teren zabudowany w celu wymuszenia zmniejszenia predkosci,
© wyspy wjazdowe to rodzaj wysp srodkowych, ktére maja na celu redukcje predkosci pojazdéw oraz wyrazne
wskazanie zmiany zagospodarowania terenu, gdzie wystepuje ruch pieszy i rowerowy,
© bardzo waznym elementem towarzyszacym budowie wyspy wjazdowej jest zastosowanie jej odpowiedniego
oSwietlenia oraz oznakowania.

Y
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.18.2 Przyktady Srodkow uspakajania ruchu na wlotach do miejscowosci- a) brama wjazdowa w miejscowosci Kobylnica Stup-
ska (droga krajowa nr 21), b) wyspa wjazdowa w miejscowosci Tryszczyn (droga krajowa nr 25)
Zrédto: a) fot. A Zalewski, b) fot. K. Jamroz

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Zastosowanie urzadzen uspokojenia ruchu na wjazdach do miejscowosci, gdzie moze wystepowac ruch pieszy, moze spo-
wodowac:
© zmiane postrzegania elementéw drogi i jej otoczenia w perspektywie widzenia kierowcy,
© wymuszenie obnizenia predkoscijazdy przez kierowce i zwrocenie uwagi na bezposrednie otoczenie drogi na dalszym
jej odcinku.

Przekroczenie granicy miejscowosci zaakcentowanej dobrze widoczng, estetyczng brama wjazdowg ma tez na celu nasta-
wienie i przygotowanie kierowcy na mozliwg obecnos¢ innych srodkéw uspokojenia ruchu.

ASPEKTY NEGATYWNE

Nalezy pamietag, ze bramajest tylko elementem wspomagajacym. Samo stosowanie bramy nie przyniesie poprawy poziomu
bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Rys. U.19.1 Schemat skrzyzowania minirondo
Zrodto: opracowanie wiasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Stosuje sie:

©
©
©
©

w obszarach zabudowy,

w obszarach mieszkaniowych,
na drogach klasy Z, L, D,

w strefach TEMPO 30.

CECHY KONSTRUKCYJNE

Mini ronda nalezy projektowac, przyjmujac nastepujace zatozenia projektowe:

OO00O ©O0O0

© ©

DY

Srednica zewnetrzna ronda powinna zawierac sie w przedziale 14,0 do 22,0 m, a wyspy srodkowej min. 4,0 m,

mini rondo nie musi zapewniac pojazdom mozliwosci zawracania,

maksymalne wyniesienie wyspy srodkowej w stosunku do wewnetrznej krawedzi jezdni nie powinno przekraczac
12,0cm

materiat uzyty do budowy wyspy srodkowej i wysp na wlotach powinien wyraznie kontrastowac z kolorem jezdni ronda,
szerokos¢ jezdni na rondzie powinna wynosic od 4,5 do 5,0 m,

wloty na rondo powinny mie¢ szerokoS¢ w granicach 2,75-3,5 m,

na wylotach zaleca sie stosowanie przejezdnych wysp dzielacych o szerokosci 1,0-2,0 m lub nie mniejszych niz 2,0
m w obrebie przejs¢ dla pieszych; jesli nie zapewni sie wyspy dzielacej kierunki ruchu wraz z azylem o szerokosci min.
2,0 m, nalezy zrezygnowac z wysp dzielgcych,

przejscia dla pieszych zlokalizowane na mini rondzie powinny by¢ odsuniete od zewnetrznej krawedzi jezdni ronda
0 Co najmnigj 4,0m,

zaleca sie odsuniecie chodnika o min. 0,5 m od krawedzi jezdni, mini rondo powinno by¢ zawsze dobrze oSwietlone.



Ochrona pieszych k@

UWAGI: Szczegdtowe zasady projektowania skrzyzowan typu mate rondo przedstawiono w ,Wytycznych projektowania
skrzyzowan. Czesc II" wydanych przez Generalng Dyrekcje Drog Publicznych w roku 2001. Kazde przejscie dla pieszych po-
winno by¢ odpowiednio oSwietlone zgodnie z normg PN-EN 13201:2007.

PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.19.2 Przyktady zastosowania skrzyzowania minirondo: a) lokalizacja nieznana, b) w Nowej Soli
Zrédto: a) Ekkom [9], b) projekt pilotazowy PLMN-USK/ 14[83]

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg bardzo mate lub mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Mini rondo ma nastepujace zalety:
© wygiecie toru jazdy przy przejezdzie przez rondo redukuje predkos¢ pojazdéw w obszarze przejscia dla pieszych,
a ponadto zasada wiaczania sie do ruchu na rondzie réwniez wymusza na kierowcach niskie predkosci w obszarze
przejsc dla pieszych,
© zasady wiaczania sie do ruchu na rondzie znaczaco zmniejszajg wymagania dotyczace widocznosci w stosunku do
skrzyzowania zwyktego,
© minirondo w poréwnaniu do sygnalizacji Swietlnej jest tansze w budowie i eksploatadji.

ASPEKTY NEGATYWNE

Mini rondo ma nastepujace wady:
© wystepuje ryzyko przejezdzania pojazdéw na wprost przez wyspe srodkowa bez redukcji predkosci,
© w wiekszosci przypadkéw przy konstruowaniu skrzyzowan typu mini rondo nie ma mozliwosci umieszczania wysp
azylu dla pieszych.

\
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Rys. U.20.1 Schemat progu wyspowego przed przejsciem dla pieszych
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Stosuje sie:
© nadrogachklasy Z, L, D,
© w obszarach zabudowanych i niezabudowanych,
© w obszarach szkolnych,
© w obszarach zamieszkania,
© w strefach TEMPO 30,
© naulicach z trasami transportu zbiorowego.
Nie stosuje sie:
© nadrogach klasy GP,
© nadrogach krajowych,
© naulicach wyjazdowych strazy pozarnej, stacji pogotowia ratunkowego i innych stuzb szybkiego reagowania.

UWAGI: Prog zwalniajacy powinien by¢ zawsze dobrze widoczny i czytelny. W zwigzku z powyzszym nalezy zadbac o to aby
jego kolor byt odmienny od koloru nawierzchni a oznakowanie zawsze zrozumiate. W przeciwnym wypadku wybudowanie
progu moze dac efekt odwrotny i pogorszy sie poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego. Prog taki bedzie zaskakiwat kie-
rujacych, a szczegolnie niebezpieczny bedzie dla motocyklistow.

CECHY KONSTRUKCYINE

Progi wyspowe przed przejsciami dla pieszych nalezy projektowac, przyjmujac nastepujace zatozenia projektowe:

© wymiary progu ptytowego: szeroko5¢ od 1,0 do 2,0 m, dtugosé od 1,0 do 3,0 m, wysokosé 8,0-12,0 cm (maksymalnie
na wysokos¢ kraweznika),

© wymiary wyspy segregacyjnej: al=2,5m, a2=2,0 m (zalecane),

© odlegtosc progu wyspowego od przejscia dla pieszych d=2,0 m,

© spadek pochylni progu wyspowego:
© 1:20(1:30) - dla predkosci powyzej 30km/h,
© 1:10(1:15) - dla predkosci nie wiekszej niz 30 km/h.

© pochylnie wykonuje sie z bruku, z prefabrykatow wigzanych miedzy soba lub kamieni naturalnych, ale tez przez pod-
niesienie poziomu nawierzchni asfaltowej (to ostanie rozwigzanie nie jest zalecane).

© W celu zmniejszenia hatasu oraz emisji spalin zaleca sie stosowanie progdw z najazdem sinusoidalnym.

DY
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.20.2 Przyktady zastosowania progow wyspowych przed przejsciem dla pieszych w Gdansku
Zrédto: fot. T. Wawrzonek

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Progi ptytowe stosowane przed przejsciami dla pieszych maja nastepujace zalety:
© ich stosowanie powoduje zmniejszenie predko5ci w obszarze przejécia dla pieszych,
© nie powoduja utrudnien przejazdu pojazdéw komunikacji zbiorowej,
© nie przylegaja do kraweznika, wiec nie powoduja probleméw z systemem odprowadzania wody deszczowej z jezdni.

ASPEKTY NEGATYWNE

Progi ptytowe stosowane przed przejsciami dla pieszych maja nastepujace wady:
© podniesienie poziomu hatasu z uwagi na hamowanie, przyspieszanie oraz najezdzanie na prog (nie dotyczy stosowania
progdw z najazdem sinusoidalnym),
© nie saskuteczne wzgledem pojazdéw ciezarowych oraz duzych pojazdéw osobowych o znacznej szerokosci rozstawu
kot pojazdu.
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Rys. U.21.1 Schemat progu liniowego przed przejSciem dla pieszych
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Stosuje sie:
© nadrogachklasy Z, L, D,
© naobszarach zabudowanych i niezabudowanych,
© naobszarach szkolnych,
© naobszarach mieszkalnych,
© w strefach 30 km/h.
Nie stosuje sie na:
© drogach poza obszarami zabudowy,
© ulicach z trasami transportu zbiorowego,
© ulicach dojazdowych do strazy pozarnej, stacji pogotowia ratunkowego, szpitaliitp.,
© drogach krajowych i wojewddzkich,
© drogach klasy G i GP oraz na miejskich drogach ekspresowych.

UWAGI: Prog zwalniajacy powinien byc zawsze dobrze widoczny i czytelny. W zwigzku z powyzszym nalezy zadbac o to aby
jego kolor byt odmienny od koloru nawierzchni, a oznakowanie zawsze zrozumiate. W przeciwnym wypadku wybudowanie
progu moze dac efekt odwrotny i pogorszy sie poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego. Prog taki bedzie zaskakiwat kie-
rujacych, a szczegolnie niebezpieczny bedzie dla motocyklistow.

CECHY KONSTRUKCYINE

Progi liniowe przed przejsciami dla pieszych nalezy projektowac, przyjmujac nastepujace zatozenia projektowe:

© wysokosé progu 5,0-12,0 cm (maksymalnie na wysokos¢ kraweznika), zalecana wysokosé 10 cm,

© odlegtosé progu od przejscia dla pieszych powinna wynosi¢ min. 30,0 m zgodnie z Warunkami Technicznymi (Dz. U.
Nr 43z 1999r.,, poz. 430),

© spadek pochylni progu :
© 1:20(1:30) - dla predkosci powyzej 30km/h,
© 1:10(1:15) - dla predkosci nie wiekszej niz 30 km/h.

© pochylnie wykonuje sie z bruku, z prefabrykatéw wigzanych miedzy soba lub kamieni naturalnych, ale tez przez pod-
niesienie poziomu nawierzchni asfaltowe),

© istnieje mozliwos¢t zmniejszenia nachylenia lub skrocenia progu po bokach pochylni w celu utatwienia ruchu rowerowego,

© nalezy zapewni¢ odpowiednie odwodnienie w obrebie progow.

DY
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.21.2 Przyktady zastosowania progow listwowych przed przejsciem dla pieszych: a) w Holandii (Amsterdam), b) w Polsce
Zrédto: Zrodio: a) fot. K. Jamroz, b) Ekkom [9]

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Progi listwowe stosowane przed przejsciami dla pieszych maja nastepujace zalety:
© powodujg zmniejszenie predkosci na odcinku dojazdu do przejécia dla pieszych,
© przyczyniaja sie do zmniejszenia liczby wypadkdw z pieszymi,
© jeslinie przylegaja do kraweznika, nie powodujg probleméw z systemem odprowadzania wody deszczowej z jezdni.

ASPEKTY NEGATYWNE

Progi listwowe stosowane przed przejsciami dla pieszych maja nastepujace wady:
© przyczyniaja sie do podniesienia poziomu hatasu z uwagi na hamowanie, przyspieszanie oraz najezdzanie na prog,
© Zlezlokalizowane lub stosowane masowo jako fizyczny element uspokojenia ruchu moga powodowac niezadowolenie
spoteczne.
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Rys. U.22.1 Schemat znakow stosowanych w sygnalizacji Swietlnej ostrzegawczej
Zrédto: [86]

WARUNKI STOSOWANIA

Zasadniczo stosowane sg dwa rodzaje sygnalizacjiinformujacej kierowcow o zblizaniu sie do przejscia dla pieszych, na ktorym
moze znajdowac sie pieszy.
Sa to sygnalizatory nadajace sygnaty ostrzegawcze w postaci:
© sygnatu ostrzegawczego potaczonego ze znakiem D-6 zainstalowanym nad przejsciem dla pieszych, tzw. przejscie
aktywne,
© sygnatu w ksztatcie sylwetki pieszego stosowanego na skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlng przed przejsciami
dla pieszych.
Sygnat ostrzegawczy potaczony ze znakiem D-6 zainstalowanym nad przejsciem dla pieszych, tzw. przejscie aktywne, sto-
suje sie w miejscach o duzym zagrozeniu bezpieczenstwa (brak widocznosci, usytuowanie przejscia na drodze o znacznym
natezeniu ruchu, potracenia pieszych itp.).
Sygnalizacje ostrzegawcza w postaci zottego sygnatu migajacego z sylwetka idacego pieszego nalezy stosowac na skrzy-
zowaniach z sygnalizacja, na ktérych wskutek warunkow przestrzennych kierujacy opuszczajacy skrzyzowanie moze nie
spostrzec przechodzacych pieszych, np. przy ciasnej zabudowie, odsunietych lub zastonietych przejsciach.

CECHY KONSTRUKCYINE

W przypadku sygnatu ostrzegawczego potaczonego ze znakiem D-6 zainstalowanym nad przejsciem lub przy przejsciu
dla pieszych zaleca sie stosowanie rozwigzania z dwoma sygnalizatorami migajgcymi naprzemiennie. Dopuszcza sie takze
stosowanie jednego sygnatu nad lub pod znakiem D-6.

Sygnalizacje ostrzegawcza w postaci zottego sygnatu migajacego z sylwetka idacego pieszego nalezy instalowac dla kie-
rujacych, ktérzy na skrzyzowaniu z sygnalizacja Swietlng wjezdzaja na sygnale ogolnym i skrecaja w lewo. W szczegdInosci
przy zastosowaniu wyspy centralnej — w przypadku, gdy kierujacy mogt zapomnieg, ze po skrecie na sygnale ogdlnym musi
ustapic pierwszenstwa. Jesli dotyczy to przejscia na jezdni wielopasowej, to sygnalizator nalezy zamontowac z obu stron
jezdni. Nadanie sygnatu powinno rozpoczynac sie 0 1 s wczesniej niz rozpoczecie nadawania sygnatu zielonego dla pieszych
na danym przejsciu przez jezdnie, natomiast zakonczenie powinno uwzgledniac czas ewakuacji pieszych po zaprzestaniu
nadawania sygnatu zielonego migajacego.

DY
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.22.2 Przyktady zastosowania sygnatow ostrzegawczych przed przejSciem dla pieszych w Polsce
Zrédto: a) fot. M. Kiec, b) fot. www.dvs.net.pl

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Sygnat ostrzegawczy potaczony ze znakiem D-6 — tzw. aktywne przejscie — bardzo skutecznie informuje kierujacych o tym,
ze zblizaja sie do przejscia dla pieszych. Jest to efektywne w szczegdlnosci poza obszarem zabudowy, gdzie czesto brakuje
oSwietlenia lub jest ono niewystarczajace. Pozwala takze przekazac informacje, gdy oznakowanie poziome jest wytarte lub
nieczytelne z uwagi na wode deszczowa lub Snieg na jezdni.

Sygnalizacja ostrzegawcza w postaci zottego sygnatu migajacego z sylwetka idacego pieszego jest takze efektywna. Cze-
sto kierowca, realizujac relacje skretu w lewo na skrzyzowaniu z wyspa centralng, przy opuszczaniu skrzyzowania zwraca
swa uwage w prawg strone. Chce upewnic sie, czy nic nie nadjezdza, zaczyna przyspieszac, ciagle majac uwage skierowang
na wlot po prawej stronie i nie obserwujac przejscia dla pieszych przed soba. Ta sygnalizacja ostrzegawcza w duzej mierze
niweluje opisane zagrozenia.

Redukcja wypadkow z pieszymi po realizacji urzadzenia w stosunku do skrzyzowania zwyktego na obszarze zabudowy wynosi
70-73%, a poza obszarem zabudowy — 45-60%.

ASPEKTY NEGATYWNE

Urzadzenia sygnalizacyjne wymagaja zasilania energia elektryczna. Poza obszarem zabudowy czesto brakuje punktéow za-
silania w bliskosci analizowanego obszaru, a doprowadzenie instalacji elektrycznej na dtugich odcinkach moze byc bardziej
kosztowne niz instalacja samego oznakowania. Alternatywa moga by¢ panele solarne.

Sygnat ostrzegawczy nie wptywa istotnie na zmniejszenie predkosci pojazdéw w ruchu drogowym.
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Rys. U.23.1 Pionowe znaki drogowe
Zrédio: opracowanie wtasne na podstawie [86]

WARUNKI STOSOWANIA

Znaki pionowe oraz poziome stosuije sie w celu oznaczenia przejsc dla pieszych lub wzmocnienia oznakowania podstawowego.
Znaki poziome stosuje sie w celu powtérzenia istniejacych znakéw pionowych, a takze podkreslenia miejsc niebezpiecznych
lub wymagajacych redukgji predkosci pojazdu, np. w poblizu szkot.

CECHY KONSTRUKCYIJNE

Oznakowanie powinno by¢ dostrzegalne i czytelne, utrzymane w dobrym stanie i regularnie odnawiane.
W przypadku znakow pionowych zaleca sie:

© stosowanie znakéw dwustronnych na drogach dwukierunkowych jednojezdniowych,

© w przypadku jezdni jednokierunkowych oznakowanie nalezy powtdrzyé po obu stronach jezdni,

© tablice T-27 umieszcza sie przy przejsciach w bezposrednim sasiedztwie wyjs¢ z obiektow, do ktérych uczeszczaja

dzieci; nie moze wystepowac samodzielnie bez znaku D-6.

Oznakowania poziome realizowane sg z materiatow, ktére maja wspotczynnik tarcia mniejszy niz nawierzchnia bitumiczna.
W zwigzku z powyzszym na powierzchni oznakowania pojawi sie lokalnie SliskoSc. Bedzie to szczeg6lnie niebezpieczne dla
motocyklistéw. Stad odradza sie stosowanie tego oznakowania na fukach drogi.
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA

Rys. U.23.2 Przyktady oznakowania pionowego i poziomego zwracajgcego uwage na przejscie dla pieszych: a) na drodze krajowej nr 7,
b) na drodze powiatowej w powiecie myszkowskim
Zrédto: a) fot. S. Gaca, b) projekt pilotazowy PLMN-SLA/31 [83]

KOSZTY REALIZAC)I

Szacunkowe koszty realizacji sg bardzo mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Oznakowanie powtarza i przypomina kierujgcym zasady ruchu drogowego wprowadzone uprzednio poprzez oznakowanie
pionowe. Kierujacy pozytywnie reaguja na dodatkowe informacje, w szczegdlnosci zwigzane z mozliwoscig pojawienia sie
dzieci na drodze.

ASPEKTY NEGATYWNE

Moga powodowac lokalng Sliskos¢ z uwagi na materiat, z ktorego sa wykonane.

Stosowanie oznakowania dodatkowego nie moze by¢ powszechne, gdyz odbidr tego oznakowania bedzie deprecjonowany.
Nalezy starannie wybrac przejscia do takiego oznakowania.
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Rys. U.24.1 Schemat urzgdzenia do aktywnego oznakowania przejscia dla pieszych
Zrédto: opracowanie wtasne — J. Rychlewska

WARUNKI STOSOWANIA

Urzadzenia zaleca sie stosowac w nastepujacych przypadkach:
© gdy istnieje koniecznos¢ podkreslenia wystepowania przejscia dla pieszych,
© w miejscach, gdzie nie wystepuje sygnalizacja Swietlna, a natezenie ruchu pojazdéw utrudnia przekraczanie jedni
mimo istnienia oznakowania poziomego przejscia dla pieszych,
© na stabo oSwietlonych przejsciach dla pieszych.

UWAGI: urzadzenie nie zastepuje oSwietlenia standardowego w obszarze przejscia, jest elementem dodatkowym.

CECHY KONSTRUKCYINE

System aktywnych elementow Swiecacych moze sktadac sie z urzadzenia instalowanego na znaku D-6, detektora pieszych.
Moze posiadact ostrzegawcze diody LED umieszczone na stupie, migajace naprzemiennie, w sytuacji gdy system detekdji
wykryje pieszego w pablizu przejscia lub na przejsciu dla pieszych. Wzdtuz przejscia dla pieszych moze wystepowac oswie-
tlenie LED wbudowane bezposrednio w nawierzchnie, tzw. ,kocie oczka". Tego typu urzadzenia moga posiadac autonomiczne
zasilanie (panele solarne) lub wbudowany czujnik, ktéry powoduje automatyczne witaczanie i wytgczanie oSwietlenia.
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA ‘

Rys. U.24.2 Przyktady aktywnego oznakowania przejSc dla pieszych; a) w Bytomiu, b) w Szwajcarii
Zrédto: a) wwwi.roadservice.pl, b) G. Scaramuzza [93]

KOSZTY REALIZAC]I

Szacunkowe koszty realizacji sg mate.

ASPEKTY POZYTYWNE

Podniesienie czytelnosci i dostrzegalnosci przejscia dla pieszych.

ASPEKTY NEGATYWNE

Jako urzadzenie stanowiace nowos¢, moze w wyjatkowych przypadkach zaskoczy¢ kierujacych. Dotychczas nie byty znane
urzadzenia zlokalizowane na srodku pasa ruchu i emitujace Swiatto. Istnieje ryzyko, ze kierowca — zaskoczony Swiattem
przed soba — wystraszy sie i wykona nieprzewidziany manewr. Przyktad prezentowany na rysunku U.24.2 b nie potwierdzit
podczas testow wptywu na poprawe bezpieczenstwa pieszych.

INFORMACIA DODATKOWA

Tego typu urzadzenia sg rozwigzaniem stosunkowo nowym. Nie jest znane szerokie zastosowanie oraz zakres wptywu na
poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zaleca sie je stosowac jako elementy dodatkowe do standardowych usprawnien.
Stosujac takie urzadzenia, nalezy monitorowac wptyw, a takze wykonac analize ,przed i po” w celu rzetelnej oceny ich sku-
tecznosci.
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