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Rozpoznawanie pieszych i przejs¢ — mozliwosci
poprawy zauwazania

Streszczenie

W zwiagzku ze zmianami w ustawie Prawo o ruchu drogowym i rozszerzeniem ochrony
pieszych o nadanie im pierwszenstwa juz w czasie wchodzenia na przejscie, w artykule
przedstawiono aktualne problemy zwigzane z koniecznos$cia dostatecznie wczesnego
zauwazenia osob w strefie przejscia. Problemy te potgguja si¢ po zmroku, dlatego autor
podaje konkretne propozycje zwigkszenia odlegloéci zauwazenia przej$¢ dla pieszych
i 0s0b znajdujacych si¢ na nich oraz na nie wchodzacych, kierujac si¢ wlasnym do-
$wiadczeniem z zakresu rozpoznawania przeszkod.

Stowa kluczowe
Wypadek drogowy, piesi, przejscia dla pieszych, oswietlenie, widocznos¢.

Otrzymano 25 listopada 2021 r., zatwierdzono do druku 6 grudnia 2021 r.
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1. Wstep

wie dekady poczatku XXI wieku przyniosty nam oczekiwany spadek liczby

wypadkow na drogach, a takze liczby rannych i ofiar $miertelnych. Bytby to
powod do dumy, poniewaz spadek ten jest ilosciowo spektakularny, gdyby nie to,
ze w innych krajach rezultaty te sa identyczne, a niekiedy nawet lepsze. W dalszym
ciggu nie udato si¢ nam wydosta¢ z jednego z ostatnich miejsc w Europie. Nalezy
jednak ,,rownac¢ w gore”, a nie cieszy¢ si¢, ze nadal wyprzedzamy wiele bardziej
»hiebezpiecznych krajow”. Wejscie do Unii Europejskiej to skok cywilizacyjny,
ale rozwigzywanie problemow nalezy do poszczegdlnych krajow — jej cztonkow.
Oczywiscie pochlonelismy wiele idei funkcjonujacych w ,,bezpieczniejszych” kra-
jach, takich jak ,,uspokojenie ruchu” czy tez ,,wizja zero”, ktore w rzeczywistosci
staty si¢ no$nikami idei, a nie narzgdziem wykonawczym bezpieczenstwa na dro-
gach. Wykorzystujac zapat stworzono wielkie krajowe programy bezpieczenstwa,
takie jak GAMBIT i ZEUS, ale one nie przesunety nas do przodu na skali bezpie-
czenstwa. Ruch drogowy jest skomplikowanym zjawiskiem spotecznym i dotyka
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kazdego cztowieka, niezaleznie od tego czy jest kierowca, pieszym, czy pasazerem.
Szczegblny niepokoj w Polsce stwarzaja jednak zachowania kierowcow, a obserwa-
torom ruchu drogowego wydaje si¢, ze poszczegolne grupy uzytkownikow poruszaja
si¢ wedhug zasad z innych kodeksow ruchu drogowego (np.: jednoslady, UTO).

Poprawa bezpieczenstwa jest zadaniem bardzo wielokierunkowym i sprowa-
dzanie jej do rozwigzania wszelkich problemow jest mrzonka i utopijnym rozwig-
zaniem. Do$¢ powiedzie¢, ze codzienne publikatory oprocz wskazywania tradycyj-
nej winy drogowcow, epatuja nas pokazywaniem ztych i agresywnych zachowan
kierowcow, od ktorych zalezy przemozna ilos¢ wypadkdéw (60-90% w zaleznoSci
od sposobu oceny). Popularnym tematem gazet i portali internetowych jest rozwia-
zywanie krzyzowek ,,policjant-kierowca”, tzn. za co mozna by¢ ukaranym, a za co
nie. Zamiast tego, zdecydowanie lepiej bytoby uprosci¢ zasady ruchu drogowego,
niz stwarza¢ konieczno$¢ pokretnej ich interpretacji.

W rzeczywistosci bezpieczenstwo ruchu drogowego jest formg spotecznego
zachowania, obrazem szacunku dla drugiego cztowieka i praw stanowionych,
a wiec odbiciem stanu spoteczenstwa i jego kultury, odbiciem aktualnego stanu na-
pig¢ spotecznych. Dopiero na ktéoryms z kolejnych miejsc pojawia si¢ czynnik in-
frastruktury, bezpieczenstwa biernego pojazdéw, stanu prawnego dotyczacego
prawa o ruchu drogowym i prawa wykroczen oraz prawa karnego. Darmowe — bo
najprostsze do wprowadzenia — podnoszenie kar za wykroczenia drogowe nie moze
znaczaco przesungc nas do przodu w skali bezpieczenstwa.

2. Problem pierwszenstwa pieszych

W niniejszym artykule przedmiotem rozwazan nie bgdzie ocena, tylko suge-
rowanie takich rozwigzan, ktore dajg szanse co$§ poprawic, aby skuteczniej chronié
zdrowie i1 zycie. Tym razem skupimy si¢ na czynnikach, ktére w ostatnim czasie
wysunely si¢ na plan pierwszy. Mowa tu o niemalze epokowej zmianie wprowa-
dzajacej pierwszenstwo dla pieszych wchodzacych' na przejsécie dla pieszych. Nie-
zgodnos¢ tresci przepisu obowigzujacego w Polsce z Konwencjg Wiedenska spro-
stowano dopiero po 53 latach, tj. w polowie 2021 roku. Do tego czasu bezpieczen-
stwo pieszych na przejsciach nie rdznito si¢ w zasadzie od bezpieczenstwa prze-
kraczania jezdni w innym miejscu, gdyz poza przejsciami dla pieszych odpowiadat
za nie inny artykul (tj. art. 3 i 4 zamiast art. 26) ustawy Prawo o ruchu drogowym.
W dotychczasowej praktyce, pod jurysdykcja poprzedniej wersji ustawy, przejscia
dla pieszych wyznaczane byty w duzej ilosci, a obecnie po zmianie obowiazkoéw
pozostata — jak si¢ wydaje — nadmiarowa ilo§¢ przej$¢ objetych nowymi ustawo-
wymi rygorami. Problemy prawne ocen zdarzen na przejsciach zostaly opisane
uprzednio w wielu publikacjach [np.: 5, 9], a takze pojawiajg si¢ w orzecznictwie SN.

! Podkres$lenie w tek$cie stowa ,,wchodzacych” spowodowane jest faktem, Ze interpretacja tego stowa
ma kluczowe znaczenie w wymiarze praktycznym, zaré6wno poprzez wymiar sprawiedliwosci jak
i przez pieszych i kierowcow.
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Réwnoczesdnie nalezy przy tym pamictac, ze wraz z wprowadzeniem ostatnich
zmian w przepisach informacja medialna skierowana do kierowcoéw, dociera row-
niez do pieszych, ktorzy z tatwoscig interpretujg te zmiany jako rozszerzajace
W istotny sposéb ich uprawnienia. Juz nawet krotki okres obserwacji sytuacji na
drogach pozwala zauwazy¢, ze zarowno piesi jak i kierowcy przystosowuja si¢ do
tych zmian. Piesi zacheceni zmianami odwazniej wkraczaja na jezdnie, mniej dba-
jac o kontrolg ruchu pojazdow, natomiast kierowcy rozszerzyli zakres kontroli
przestrzeni na chodnikach i zatrzymuja lub zwalniaja pojazdy nawet w sytuacji,
gdy piesi zdazajg w kierunku przejscia, cho¢ w rzeczywistosci znajdujg si¢ na chod-
niku niejednokrotnie jeszcze daleko od krawedzi jezdni. Poniewaz przepisy w sto-
sunku do pieszych nie wymagaja zatrzymania si¢ na krawedzi jezdni, stad zacho-
wawcze dziatanie kierowcOw przy niepewnosci interpretacyjnej stowa ,,wchodza-
cych” zupehie nie dziwi.

Jeszcze diugo beda trwatly spory interpretacyjne tego stowa, gdyz w popular-
nym jego zrozumieniu oznacza ono przekraczanie jakiej$ granicy (tu: chodnika
i jezdni), a wiec jest niepokojaco bliskie poprzedniej wersji tego przepisu. W prak-
tyce rozni je pot kroku. Gdyby ustawodawca chciat obja¢ zapisem tych, ktorzy jesz-
cze s3 poza jezdnig, czyli na chodniku lub poboczu, ale zaraz wkroczg na jezdnie,
lepiej bytoby, gdyby uzyt stow ,,sa na przej$ciu lub zamierzaja z niego skorzystac”,
ewentualnie ,,s3 zaangazowani w przechodzenie”. Usunetoby to watpliwosci, co
zrobi¢ widzac pieszych, ktorzy znajduja si¢ jeszcze na chodniku, ale z ich zacho-
wania jednoznacznie wynika, ze za chwile wejda na przejscie. Poki co zastanowié
si¢ nalezy, jak przy tej niewiadomej chroni¢ pieszych, ktorzy nieuchronnie chca
skorzystaé z przej$cia. Podstawg tego toku myslenia jest mozliwos¢ skutecznego
rozpoznania zard6wno pieszych, jak i przejsc.

3. Oznakowanie przejs¢ dla pieszych i przejazdow dla rowerzystow

Przegladajac $wiatowe rozwigzania w oznaczaniu przej$¢ dla pieszych zau-
waza si¢ mnogos¢ rozwigzan technicznych majacych zapewnié tatwiejsze wyroz-
nianie si¢ tych miejsc z otoczenia drogowego (dodatkowe oznakowanie, zawezenie
jezdni, migajace $wiatla), a niektore z nich niosg poprawiong mozliwo$¢ rozpozna-
nia oséb (dodatkowe oswietlenie state lub wzbudzane czujnikami). Badania w tym
kierunku prowadza odpowiednie instytucje, a nastepnie wprowadzaja je za pomoca
odpowiednich zalecen [3, 8].

Niestety wiele z tych rozwigzan jest kosztownych Iub mozliwych do wprowa-
dzenia np. przy okazji przebudowy ulicy. Stad pewnos$¢, ze powszechne wprowa-
dzenie poprawy wczesniejszego zauwazania pieszych w miejscach przekraczania
jezdni (miejsca objete znakiem D-6) a tym bardziej rowerzystow (miejsca objete
znakiem D-6a i D-6b) nie jest mozliwe, tak jak skokowa zmiana zapiséw w ustawie
Prawo o ruchu drogowym.
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Konieczno$¢ zapewnienia dobrego wgladu w przestrzen na jezdni i na chod-
niku jest tatwiejsza do wyobrazenia w dzien, gdyz wiaze si¢ z odpowiednio zapro-
jektowang przestrzenia do obserwacji oraz brakiem przeszkod utrudniajgcych
wglad w sytuacj¢ na chodniku. Taka analize z punktu widzenia kierowcy zblizaja-
cego si¢ do przej$cia mozna tatwo wykonac. Trudniej oceni¢ jest, czy miejsce prze-
chodzenia nie znajduje si¢ w strefie, gdzie naturalne rozproszenie uwagi kieruja-
cego nie bedzie przekracza¢ mozliwosci jego percepcji. Na ryc. 1 pokazano fatalne
zbiegi oznakowania zacierajace mozliwos¢ dostrzezenia obszaru przejscia z wy-
starczajacej odlegtosci.
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Ryc. 1. Wybrane sytuacje drogowe, w ktorych nadmiar znakéw drogowych o duzym stopniu
waznosci powoduje dekoncentracje kierowcow i brak mozliwosci automatycznego wyszu-
kania znaku D-6, stanowigcego w tym miejscu priorytet.

Wydaje sig, ze znaki nakazu i zakazu posiadaja wigksza moc niz znaki infor-
macyjne, ale akurat w przypadku znakéw m.in. D-6, D-6a, D-6b, tak nie jest, gdyz
faktycznie to one nakazuja udzielenie pierwszenstwa osobom, rowniez wchodza-
cym na przejscie, i rowerzystom znajdujacym si¢ na przejezdzie dla rowerzystow.
Jest to niezmiernie wazny aspekt i nalezy mie¢ go na wzgledzie.

Przetadowanie ulic i drog znakami powoduje, ze zatraca si¢ czujno$¢ i mozli-
wos¢ realnego wykrycia i zrozumienia znaku. Badania naukowe [4] wskazuja, Ze
na odcinku drogi, na ktérym znajdowato si¢ 150 znakéw drogowych, fiksacje
wzroku? na znakach miaty miejsce w ciagu dnia na 52 znakach (tj. 34,6% wszyst-
kich znakow), a w warunkach jazdy nocnej zaledwie na 32 znakach (tj. 21,3%) —
wigc $rednio na co pigtym znaku. Pokazuje to, jak stabym bodzcem wzrokowym

2 Fiksacja wzroku to ukierunkowane i przedhuzone spojrzenie w jednym kierunku (w punkt), ktore
powoduje zwezenie si¢ pola widzenia niezbgdnego do rozpoznania.
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jest taki znak dla nadjezdzajacych kierowcow. Oczywiscie drogowcy muszg sta-
wia¢ znaki, aby pozby¢ si¢ odpowiedzialnosci za ich brak, ale ich nadmiar dziata
catkowicie w przeciwnym kierunku.

Dobrym przyktadem oznakowania rozpraszajacego, uniemozliwiajacego sku-
teczne dostrzezenie znaku D-6, jest tabliczka pokazana naryc. 2. Czas przeczytania
12 linijek znajdujacego si¢ na niej tekstu wynosi 8—10 s, wigc nawet jadac z pred-
kos$cig 25 km/h, kierowca musialby rozpoczaé czytanie w odlegtosci 50—60 metréw
od znaku, a uwzgledniajac wielko$¢ czcionki czytanie z tej odlegtosci przez jada-
cego kierowce jest niemozliwe. Wskazane oznakowanie znajduje si¢ w miejscu,
z ktdrego nie ma mozliwosci zawrocenia, gdyby sie okazato, ze kontynuowanie
jazdy dla danego pojazdu jest zabronione.

Oczywiscie w celu stworzenia silniejszego impulsu ptyngcego ze znaku prze-
widuje si¢ potaczenie znaku D-6 z tabliczka T-27, a nawet umieszcza si¢ te znaki
na specjalnych wigkszych zoéttych tablicach (ryc. 3). Ponadto jak wida¢ na tym
przyktadzie nawierzchnig przej$cia barwi si¢ na czerwono. Nie jest to jednak po-
wszechne. Nie jest tez mozliwe zastosowanie tych rozwigzan w kazdym miejscu.
Nie jest to tez optymalne rozwigzanie z punktu widzenia zainteresowania wzroku
kierowcy 1 wyrdznienia tego miejsca w przestrzeni.

Ryc. 2. Absurdalna tabliczka pod znakiem B-1. Ryc. 3. Wyroznione przejscie dla pieszych.

4. Niekorzystne sytuacje na przejsciach dla pieszych

Aby pozna¢ uwarunkowania zwigzane z udzielaniem pierwszenstwa pieszym
przeanalizujmy sytuacj¢ drogowa z tym zwigzana, ale dla wersji skrajnej — najtrud-
niejszej dla kierowcy. Przyjmijmy, ze interpretacja sadowa pojecia ,,wchodzacy”
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bedzie oznaczaé pieszych znajdujacych si¢ na chodniku, a zmierzajacych do kra-
wedzi jezdni, aby bez zatrzymania si¢ kontynuowac przechodzenie. Wykluczamy
tu jednak takie osoby, ktore jadg na czymkolwiek, oraz takie osoby, ktore biegna,
aby tuz przed jezdnig przejs$¢ do fazy chodu. Wtedy najmniej korzystna dla kieru-
jacych sytuacje stwarzaja piesi, ktorzy poruszaja si¢ szybkim krokiem, poniewaz
predkos¢ dorostych mezeczyzn moze zawierac si¢ w przedziale 1,7-2,3 m/s. Wyko-
rzystamy tutaj wyniki z artykutu opublikowanego w Paragrafie na Drodze [9].
Przyjeto tam, Ze piesi poruszajg si¢ na dluzszym odcinku prostopadle do jezdni,
predkos¢ samochodu wynosi 50 i 70 km/h (realne w miastach), czas reakcji kie-
rowcy wynosi 1 s (dla 90% populacji kierowcéw w sytuacji wymagajacej szcze-
goblnej ostroznosci, a wige w strefie przejscia). Oczywiscie kierujacemu nie wolno
bez uzasadnionej potrzeby? hamowa¢ gwaltownie na jezdni, a wiec opdZnienie jego
pojazdu bedzie rowne potowie maksymalnego mozliwego do osiagniecia na suchej
jezdni, tj. 4 m/s>. Forma uniknigcia potracenia bedzie zatrzymanie samochodu
przed przejsciem dla pieszych. Z analizy czasowo-przestrzennej wynika, ze aby
sprostac tak postawionym warunkom i zatrzyma¢ samochdd przed przejsciem, kie-
rujacy powinien rozpoczaé reagowanie w odlegtosci ponad 65 m przed przejsciem,
gdy jechat z predkoscia 70 km/h, cho¢ wowczas pieszy oddalony byt wtedy jeszcze
0 7 m od krawedzi jezdni (ryc. 4). Jesli pieszy nie zmieni swojej predkosci, to wej-
dzie na jezdnig, a kierowca zdota zatrzymac¢ samochod przed przejsciem.

Ryc. 4. Widok z pozycji kierowcy samochodu jadgcego z predkoscig 70 km/h z odlegtosci
65 m od przejscia i pieszego (w czerwonej koszuli) zblizajgcego sie szybkim krokiem w celu
wkroczenia na przejscie dla pieszych. Pieszy znajduje si¢ ok. 7 m od krawedzi jezdni.

Analiza ryciny 4 prowadzi do wniosku, ze dostrzezenie pieszego znajdujacego
si¢ 7 m od krawedzi jezdni i uznanie, ze po kilku sekundach bedzie on juz pieszym

3 W typowej sytuacji drogowe;j ustgpienie pierwszefstwa pieszemu na przejsciu nie uzasadnia gwat-
townego hamowania.
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przekraczajacym jezdnie jest niezwykle trudne, o ile w ogéle mozliwe. Pamietac
przy tym nalezy, ze w mi¢dzyczasie pieszy moze zmieni¢ kierunek i predkos¢ ru-
chu, albo zatrzymac si¢ i w ogole nie wejs¢ na jezdnie. Jesli kierujgcy rozpocznie
zmniejszanie predkosci nieco pdzniej, to bedzie miat szanse zatrzymania samo-
chodu przed przejsciem, ale bedzie musiat hamowaé w sposob zblizony do gwat-
townego, co jest zdecydowanie niebezpieczne. Jezeli natomiast rozpocznie zmniej-
szanie predkosci jeszcze pozniej, to w ogole nie bedzie miat mozliwosci zatrzyma-
nia samochodu przed przejsciem dla pieszych. Z tego przykladu widaé, ze bez
wzbudzanej trojkolorowej sygnalizacji $wietlnej wyznaczanie przej$¢ na jezdni, na
ktorej jest dozwolona predkos¢ 70 km/h, stwarza bardzo duze zagrozenie bezpie-
czenstwa.

Jesli kierowca prowadzitby samochdd z predkoscig 50 km/h, to poczatek re-
akcji powinien nastapi¢ w odlegtosci ok. 38 m przed przejsciem, a odlegtosc¢ pie-
szego od jezdni wynositaby okoto 3,5 m (ryc. 5).

Ryc. 5. Widok z pozycji kierowcy samochodu jadgcego z predkoscig 50 km/h z odlegtosci
38 m od przejscia i pieszego (w czerwonej koszuli) zblizajgcego si¢ szybkim krokiem
w celu wkroczenia na przejscie dla pieszych. Pieszy znajduje si¢ ok. 3,5 m od krawedzi
Jezdni.

Przy predkosci 50 km/h kierowca miatby znacznie wigksza mozliwo$¢ rozpo-
znania ruchu pieszego w stosunku do predkosci 70 km/h, poniewaz zard6wno samo-
chod bylby blizej przejscia, jak i pieszy byltby blizej krawedzi jezdni (ryc. 5).

Pozostaje jednak udzielenie odpowiedzi na pytanie, czy taka pozycja pieszego
jest juz przesadzajaca o tym, ze pieszy zamierza wejs¢ na przejscie i stanie si¢
»wchodzacym”. O ile pieszy oczekuje na chodniku przed krawedzia jezdni, to jest
on najczesciej jasnym sygnatem swoich zamiaré6w. Natomiast w wielu sytuacjach
brak jest mozliwosci przewidzenia zamiaru pieszego znajdujacego si¢ na chodniku
w pewnej odleglosci od przejscia dla pieszych. Jest ich tez trudniej dostrzec wsrod
innych pieszych, tym bardziej, ze kierujacy koncentruje swoj wzrok zwykle na
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jezdni lub tuz przy krawedzi jezdni. Nie mozna popas¢ w skrajnos$¢ i kazda osobe
bedaca w glebi chodnika uzna¢ juz za ,,wchodzaca na jezdni¢”, ale nie o to chodzi
w tym artykule.

5. Propozycje zmian poprawiajgcych bezpieczenstwo na przejsciach dla pieszych

5.1. Oznakowanie przejsé

Przy istnieniu prawa chronigcego pieszych wchodzacych na przejscie dla pie-
szych, na drogach, na ktorych obowigzuje predko$¢ ograniczona do 70 km/h, non-
sensem jest wyznaczanie przejs$¢ dla pieszych bez sygnalizacji $wietlnej, a 1 reduk-
cja predkosci znakami do 50 km/h nie zawsze jest skuteczna. Na tych jezdniach
przejscia dla pieszych musza by¢ chronione przynajmniej poprzez rgcznie urucha-
miane trojkolorowe sygnalizacje swietlne. Bez tego warunku piesi tam po prostu
nie bedg tym przepisem skutecznie chronieni, podczas gdy daje on im iluzoryczne
poczucie bezpieczenstwa. Przy predkosci 50 km/h krytyczne odleglosci sg mniej-
sze 1 kierowcy, po nabraniu wprawy, moga tatwiej zaadoptowa¢ si¢ do nowych
przepisow.

W celu jednoznacznego zdefiniowania charakteru tego miejsca wraz z dostar-
czeniem odpowiedniego bodzca nalezatoby zaproponowac rozwigzanie redukujace
mozliwo$¢ taczenia znaku D-6 z innymi znakami na wspoélnej podstawie, a nadto
potaczy¢ barwy znaku informacyjnego D-6 z wybijajacym si¢ wzrokowo faktem
lacznosci tego znaku chronionym miejscem. Takim rozwigzaniem jest umieszcze-
nie na stupku lub wsporniku, na ktérym juz znajduje si¢ znak D-6 specjalnej otuliny
odblaskowe;j biato-niebieskiej o szerokosci min. 0,10-0,15 m (tworzywo + folia
odblaskowa min. grupy 2 lub 3), tak jak pokazano to na ryc. 6. Zaletg tego rozwig-
zania jest po pierwsze kolorystyczne nawigzanie do znaku D-6, po drugie umiesz-
czenie elementdw odblaskowych w pionie i siggajacych powierzchni ziemi, a wigc
tam, gdzie w pierwszej kolejnosci koncentruje sie¢ wzrok kierowcy zgodnie z bie-
giem linii $wiatel mijania samochodu oraz biegiem linii wzroku. Znak D-6 umiesz-
czany jest bezposrednio przed linig przej$cia (w praktyce najczesciej do 1 m), co
z daleka wyrdznia to miejsce nawet wowczas, gdy biate linie przejscia sg zatarte.
Dostrzezenie przejscia dla pieszych jest szczegolnie istotne w nocy, gdyz punkt
koncentracji wzroku kierowcy (ryc. 7) lezy przy granicy plamy $wiatla i cienia,
a wiec w okolicy 40-50 m przed pojazdem. Z tego miejsca kierowca pobiera istotne
informacje, ktore pozwalaja mu na bezpieczne prowadzenie pojazdu. Po drugie,
w nocy czuto$¢ barwowa widzenia oka przesuwa si¢ w kierunku koloru niebie-
skiego — widzenie skotopowe (ryc. 8), co z naturalnych powoddéw bedzie utatwiac
zauwazenie. Barwa czerwona nie jest najlepszym rozwigzaniem w warunkach noc-
nych z uwagi na zjawisko Purkyniego, tj. pogorszonego rozpoznawania stabo
oswietlonych elementow tego koloru.
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Ryc. 6. Wzmocnienie przekazu plyngcego ze znaku D-6 poprzez umieszczenie na stupku
elementow odblaskowych tego samego koloru co znak.
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Ryc. 7. Obszar koncentracji wzroku Ryc. 8. Przesuniecie czufosci barwowej oka
przed pojazdem w nocy (wg. prof- w nocyw kierunku koloru niebieskiego.
Schmita-Clausena).

Badania nad sposobem zwickszenia widoczno$ci znakéw wystepujacych na
niejednorodnym tle [6] wykazaly, ze najbardziej wydajne jest otaczanie znakoéw
jednorodnym ciemnym ttem, bez lub z dodatkowa otoczka innego koloru (ryc. 9),
a wiec nieco odmiennie od koloru tta wskazanego na ryc. 3. Tutaj nalezy jednak
zwrdci¢ uwage, ze tylko nieco mniejsza jest wyrdznialno$¢ znaku przy zastosowa-
nia tla zottego niz czarnego. Ta niewielka réznica moze by¢ zwigzana z testowa-
nym tlem, ktore jak wida¢ mialo dominante koloru zottego. Moze si¢ wigc okazaé,
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ze W rzeczywistosci wyroznialno$¢ znaku bedzie zalezata od tta, na jakim dany
znak wystapi (np.: na tle zieleni, z6tty bedzie lepszy niz czarny, na tle nieba od-
wrotnie). Lepiej wiec jednak w tej sytuacji pozostawic t¢ dodatkows tarcze w ko-
lorze z6ttym, aby nie zmienia¢ juz utartych przyzwyczajen, tym bardziej, ze wydaje
si¢ ona skuteczna w nocy.
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Ryc. 9. Porownanie sily wyrozniania si¢ znaku z tla.

Do innych rozwigzan majacych poprawi¢ wyrdznialnos¢ tych miejsc zaliczy¢
mozna wymalowania jezdni oraz stosowanie stupkdéw zawegzajacych pas jezdni.
Zrédta niemieckie (Internet) wskazuja na korzystny wplyw charakterystycznych
informacyjnych malowan nawierzchni jezdni przed przejSciami dla pieszych

(ryc. 10).

Ryc. 10. Wymalowanie informacyjne
przed przejsciem.

44



materialy szkoleniowe

Z kolei w pewnych newralgicznych miejscach drog, gdzie istnieja przejscia
dla pieszych bez sygnalizacji wzbudzanej, wprowadzane jest ostrzeganie o przej-
$ciu 1 uspokajanie ruchu za pomocg ciggu stupkéw elastycznych umieszczanych
wzdluz jezdni przed przejsciem (ryc. 11). Niestety kolorystyka tych stupkdéw nie
ma nic wspolnego z charakterem miejsca, o ktorym te stupki maja ostrzegac.

Ryc. 11. Stupki ela-
styczne przed przej-
Sciem dla pieszych.

Aby wyrobi¢ sobie poglad na dostepny kierowcy widok jezdni przed pojazdem
w rejonie przejscia dla pieszych i zastanowi¢ si¢ nad spdjnoscia tego wygladu
z przekazem prawa o ruchu drogowym, mozna przesledzi¢ aktualny wyglad i moz-
liwe zmiany przedstawione na ryc. 12—14.

Ryc. 12. Teren niezabudowany: widok aktualny (po lewej), zmienione stupki znaku i kolor
tta (posrodku), dodatkowo wymalowanie na jezdni znaki (po prawej).
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Ryc. 13. Przejscie w miescie na drodze dwujezdniowej: widok dotychczasowy (po lewej),
zmieniony kolor stupkow znakéw i stupkow elastycznych, to znaku zétte (posrodku), dodat-
kowo ciemne tlo znaku pogarszajgce jego dostrzegalnos¢ (po prawej).

Stupki elastyczne petnig jeszcze dodatkowa rolg, gdyz optycznie zawezaja do-
stepny do przejazdu pas jezdni, co automatycznie stwarza u kierowcoOw potrzebe
koncentracji i przynajmniej nie zwigkszania predkosci, a najczesciej nawet jej
zmniejszania. W tym miejscu mozna byloby rozwazy¢ zamiennie do stupkow inny
element, a mianowicie ,,kocie oczka”, ale nie poprzecznie do jezdni — bo to jest
stosowane jako element aktywnych przej$¢ dla pieszych, tylko rownolegle po bo-
kach toréw jazdy pojazdow. Oczywiscie barwa powinny rowniez nawigzywaé¢ do
znaku D-6. Prawdopodobnie uzyskany efekt bytby jednak stabszy niz przy zasto-
sowaniu stupkow, poniewaz ,.kocie oczka”, bylyby postrzegane raczej jako ele-
menty prowadzace.

b ¢ R

Ryc. 14. Przejscie w terenie zabudowanym: widok dotychczasowy (po lewej), biato-niebie-
skie stupki znakow (posrodku), dodatkowo wymalowanie znaki na jezdni oraz ciemne tlo
znaku (po prawej).
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Poréwnujac zamieszczone powyzej propozycje zmian organizacyjnych ekspo-
nujacych przejscia dla pieszych, mozna stwierdzié, ze najbardziej znaczace pozy-
tywne zmiany wprowadza zmiana koloru shupkow znakow D-6 na bialo-niebieskie
odblaskowe i stupkow elastycznych z biato-czerwonych na biato niebieskie. Takie
zmiany wydajg si¢ by¢ niezb¢dnym minimum do wzrokowego wyodrebnienia re-
jonu przejs$cia dla pieszych. Silnym impulsem do zauwazenia przej$cia i zmniej-
szenia predkosci wydaje si¢ réwniez by¢ charakterystyczne wymalowanie na
jezdni. Dotychczasowe wymalowania w postaci zagg¢szczajacych si¢ poprzecznych
linii czerwonych na szarej jezdni wydajg si¢ by¢ stabszym stymulatorem tych za-
chowan, niz przyktadowe nowo proponowane. Najbardziej kontrowersyjna propo-
zycja dotyczy zmiany koloru tta wokot znaku, gdyz jest to silnie uzaleznione od tla,
na ktérym znak wystepuje, a w tym przypadku nie moze by¢ dwoistosci oznaczen,
choc¢by bylo to uzasadnione kolorem tla, na ktorym mialby znak wystapi¢. W tym
kontekscie lepiej wigc chyba bytoby pozosta¢ przy zottym tle.

Istniejg tez miejsca na drogach, na ktorych umieszczone w prawidtowych od-
legtosciach znaki drogowe nie petnig nalezycie swoich funkcji. Dzieje si¢ tak wia-
$nie z powodu braku wyroznialnosci. Fatalne umieszczenie znakéw wskazujacych
na ograniczenie predkosci i przejscie dla pieszych na drodze o predkosci dopusz-
czalnej 100 km/h w praktyce moze uniemozliwi¢ zastosowanie si¢ do nich
(ryc. 15).

Ryc. 15. Brak wyrozniania sie znakow najwazniejszych na tym odcinku drogi: ograniczenia
predkosci do 70 km/h (czerwona strzatka) i przejscie dla pieszych (niebieska strzatka).

5.2. Oswietlenie zewnetrzne

Nocne warunki drogowe wymagaja uwzglednienia dodatkowego czynnika, ja-
kim jest o$wietlenie zewngtrzne realizowane przez o$wietlenie uliczne, o§wietlenie
autonomiczne pojazdow lub tacznie przez te dwa rodzaje. Wykazane wczesniej za-
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lezno$ci ruchowe wskazuja, ze nie jest wystarczajace rozwazanie o§wietlenia wy-
lacznie na przejsciu dla pieszych, ale wymagania nalezy rozszerzy¢ w glab chod-
nika na odlegtos$¢ przynajmniej 4 m. Jest to tym bardziej oczywiste, o ile mamy do
czynienia z przejsciem taczonym z przejazdem dla rowerzystow. Nie rozwigzuja
skutecznie tego problemu réwniez najnowsze wytyczne dotyczace os$wietlania
przejs$c¢ dla pieszych®. W nich jest w zasadzie mowa o o$wietlaniu stosunkowo wa-
skiej strefy oczekiwania, ktorg przyjmuje si¢ na 1 m w gltab chodnika, a w niekto-
rych miejscach na 2 m. Poniewaz pieszy nie ma obowigzku zatrzymana si¢ przed
przejsciem, stad jesli tylko mozna to odlegto$¢ ta trzeba podwoié. Zalecenia te
oczywiscie nie moga obja¢ natychmiast wszystkich istniejacych przej$¢ dla pie-
szych i dotycza w zasadzie miejsc nowobudowanych lub przebudowywanych. Na-
tomiast rygorystyczne przepisy Prawa o ruchu drogowym w kwestii przejs¢ dla
pieszych dotycza matychmiastowej zmiany zakresu obowigzkéw Kkierowcéw
[wyr6z. autora] na wszystkich istniejacych przej$ciach w caty kraju, niezaleznie od
ich faktycznego stanu, wygladu i o$wietlenia. Dlatego wtasnie tak istotne jest wcze-
$niejsze u§wiadomienie sobie przez kierowcow, ze wlasnie zblizajg si¢ do przejscia
dla pieszych, czyli miejsca, gdzie pieszy powinien by¢ szczeg6lnie chroniony, nie-
zaleznie od stanu o$wietlenia.

W wigkszosci wypadkow do o§wietlenia przejs$¢ dla pieszych stosowane sa juz
istniejace latarnie, ktorych zadaniem jest w glownej mierze o$wietlanie jezdni.
W miastach potozenie przej$¢ w stosunku do latarni jest zwykle lub mniej przypad-
kowe, w zalezno$ci od tego, kiedy doszto do ich zabudowy lub wyznaczenia przej-
$cia. Oczywiscie zdarzajg si¢ dzialania celowe i coraz wigcej przejsc dla pieszych
wyznaczanych jest zgodnie z normg PN-76/E-02032, a nadto rozwijane sg badania
naukowe majace poprawic¢ o$wietlenie tych miejsc [1, 7]. Oczywiste zapotrzebo-
wanie oswietlenia w obecnym uwarunkowaniu prawnym dotyczacym pierwszen-
stwa pieszych wchodzacych na jezdnie powoduje, ze kazdy sposob poprawy moz-
liwosci dostrzezenia pieszych, czy to na jezdni, czy to na chodniku jest wysoce
pozadany. Koniecznos$¢ prawidtowego o$wietlania przejs$¢ dla pieszych jest bezdy-
skusyjna, aczkolwiek nalezy zwroci¢ uwage, ze koncentracja §wiatta powoduje
skupienie uwagi na przejsciu, podczas gdy aktualnie pozadane jest rowniez poszu-
kiwanie pieszych dochodzacych do przejécia. Dlatego tez poszukuje si¢ ustawicz-
nie najlepszych rozwigzan o$wietlenia przejs¢ dla pieszych, rowniez z wykorzysta-
niem strumieniowych zrodet §wiatla umieszczanych nisko na stupkach znakow wy-
znaczajgcych przejsécie [1].

Obserwacje autora wskazuja, ze niezwykle istotne sg o$wietlenia zarowno
przejscia jak i chodnika na odcinku doprowadzajacym do krawedzi jezdni na diu-
gosci min. 3—4 m (a nie 1 m) w celu stworzenia kontrastu dodatniego dla znajduja-
cych si¢ tam pieszych. Niezbedne jest rowniez doswietlanie powierzchni jezdni za

4 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wytyczne-organizacji-bezpiecznego-ruchu-pieszych-wytyczne-
prawidlowego-oswietlenia-przejsc-dla-pieszych.
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przejsciem na odcinku od przejscia do ok. 10 m za nim poprzez ustawienie lampy
okoto 5 m za przejs$ciem, tak aby stworzy¢ kontrast ujemny osoby na tle dalszego
odcinka jezdni. Dzieje si¢ tak dlatego, ze wzrok kierowcy pojazdu koncentruje si¢
na powierzchni przejscia i rownoczesnie na odcinku jezdni tuz za przejSciem (linia
wzroku jest rownoleglta do opadajacego strumienia §wiatet mijania). Takie zrozu-
mienie problemu i stosowanie dwoch rownoleglych opraw $wietlnych nad prze;j-
$ciem i za nim (nawet na wspdlnym stupie latarni) zaobserwowano w uprzednich
latach na Stowacji.

Prowadzone przez Instytut Ekspertyz Sadowych badania wykazaty réwniez
pozytywny wptyw na widoczno$¢ pieszych wkraczajacych na przejécia z chodnika
— w przypadku przejs$¢ nieoswietlanych zewnetrznym os$wietleniem — poprzez sto-
sowanie kontrastujacych z pieszymi jasnych, niskich ekranéw ustawionych na
trawnikach na terenie poboczy lub trawnika za przejsciem. Wtedy asymetryczne
swiatla mijania pojazdow biegng rowniez po powierzchni chodnika lub pobocza
1 natrafiajg na jasng plaszczyzne, na tle ktorej pojawiajg si¢ nogi pieszych groma-
dzacych sie¢ w tym miejscu. Powoduje to istotne zwigckszenie odleglosci zauwaza-
nia takich obiektoéw i utatwia ich wykrycie (ryc. 16).

Innym innowacyjnym rozwigzaniem, mozliwym do wprowadzenia na etapie
budowy jedni, jest zmiana barwy nawierzchni przed przejsciem i za nim na znacz-
nie jasniejsza (asfalt/beton). Taka zmiana barwy nawierzchni musi jednakze obej-
mowac tylko odcinek 50—40 m przed i za przejsciem (ryc. 17).

Takie rozwigzanie wykorzystuje trzy zjawiska. Jednym z nich jest zwigkszona
propagacja rozproszonego swiatta odbitego od jasniejszej jezdni w kierunku oséb
na przejsciu i wokoét niego, czyli doswietlenie obiektow. Drugie zjawisko polega
na tym, ze jesli oko kierowcy dostosowato si¢ na weczesniejszym odcinku drogi do
ciemniejszej powierzchni nawierzchni, to po wjezdzie na jasniejszy odcinek po-
przednia adaptacja wzroku do ciemnego (wigksza $rednica otwarcia zrenicy) po-
zwala na chwilowo lepsze widzenie. Dzieje sig¢ tak jednak tylko przez krotka chwile
(1,0-1,5 s), zanim oko nie zaadoptuje si¢ do jasniejszej powierzchni i nie zmniejszy
srednicy zrenicy dla zredukowania doptywu $§wiatta o dlatego ten odcinek o jasniej-
szej nawierzchni nie moze by¢ zbyt dtugi. Odlegtos¢ 5040 m lub 30 m wynika
z dopuszczalnej predkosci jazdy na odcinku poprzedzajacym przej$cie. Trzecim
zjawiskiem jest zauwazanie pieszych w negatywnym kontrascie® utworzonym
przez jasniejszy odcinek jezdni za przejsciem, czyli jest odpowiednikiem o§wietle-
nia jezdni za przej$ciem, o czym wspomniano powyze;j.

5> Oczywiscie pod warunkiem, ze pieszy bylby ubrany w odziez o ciemnej barwie, ale w praktyce
80-90% spoteczenstwa nosi odziez w ciemnych kolorach.
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bez ekranu z ekranem

50m 50m

30m 30m

Ryc. 16. Poprawa mozliwosci zauwazania pieszych poprzez ustawienie jasnego ekranu na
poboczu tuz za przejsciem.
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Ryc. 17. Jezdnia z jasniejszq barwg nawierzchni przed i za przejsciem dla pieszych.

Z problemem widocznosci lub braku widocznos$ci znakow, wiaze si¢ kwestia
odpowiedzialnosci kierowcow. Trzeba bowiem sobie zdawaé sprawe, ze kierujacy
powinien by¢ skutecznie ostrzezony o wystapieniu takiej, a nie innej przeszkody.
Wymagania normatywne wymuszajg konieczno$¢ stosowania znakoéw okreslonego
typu, wielkos$ci i odpowiedniego umieszczenia, a poszczegolne parametry spraw-
dzane sg poprzez homologacj¢. Skutecznos¢ oddziatywania znakow powinna by¢
wymuszana przez stosowanie homologowanych materiatdw wysokiej jakosci
w szczegolnosci z grup 2 1 3, a z grupy 1 przynajmniej tam, gdzie stosowana byta
wylacznie zwykla farba. Ale gwarancja skutecznosci jest to, ze poszczegdlni pro-
ducenci, po uzyskaniu homologacji na wyrdb, nadal w procesie produkcyjnym sto-
suja atestowane parametry dla danego wyrobu, a nie postuguja si¢ zamiennikami
odbiegajacymi dalece w skutecznos$ci oswietlenia. W przesztosci wykonywane
byly badania, ktére unaocznily skale problemu. W sytuacji, gdy przejscie dla pie-
szych chronione jest wytacznie znakiem informacyjnym D-6, problemem podsta-
wowym jest odleglo$¢, z jakiej mozna dostrzec taki znak. Badania [10] okreslaty
tylko bezwzgledng odleglo$¢ mozliwosci spostrzezenia, tzn. bez zadnych utrudnien
na linii widzenia lub zaburzen przez niekorzystne tto. O ile znaki wykonane z folii
odblaskowej daje si¢ zauwazy¢ z odlegtosci 100—110 m, a rozpoznac ich tre$¢ z od-
legtosci 40—50 m lub wigcej, to znaki malowane zwykta farba rozpoznaje si¢ z od-
legtosci 25-35 m, co jest odlegtoscia niewystarczajaca dla skutecznego i bezpiecz-
nego zareagowania przed przejsciem dla pieszych. Trzeba wiedzie¢, ze znaki D-6
w wielu lokalizacjach nie sg poprzedzane znakiem ostrzegawczym A-16, a wiec
znaki D-6 stanowia jedyna informacje o jego wystapieniu.

Jako przyktad r6znej odlegtosci zauwazania w zaleznosci od jako$ci tworzywa
odblaskowego mozna poda¢ wyniki badan trojkatnych tablic wyrdzniajacych [2],
ktore prowadzono w Instytucie Ekspertyz Sadowych dla §wiatet mijania pojazdow,
wykorzystujac jako obiekt badawczy trojkaty pochodzace od réznych producen-
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tow. W zaleznos$ci od sposobu ich wykonania i uzytego materiatu odlegtosci zau-
wazania wynosily od 200-250 m dla prawidlowo wykonanych tablic do 40—70 m
dla tablic wykonanych ze skrajnie ztych materiatow® . Przy takiej rozbieznos$ci re-
zultatow pojawia si¢ natychmiast dodatkowy problem prawny — jak rozdzieli¢ od-
powiedzialno$¢ pomigdzy kierowce pojazdu, ktory najechat na przeszkodg, osobe,
ktora umiescita taki zty trojkat na pojezdzie i producenta, ktéry taki zty wyrob
wprowadzit na rynek.

6. Podsumowanie

Biegli rekonstruujacy wypadki polegajace na potragceniu osoby pieszej w wa-
runkach ograniczonej widoczno$ci koncentrujg si¢ na poszukiwaniu odlegtosci,
z ktorej kierujacy pojazdem mogt i powinien byl dostrzec pieszego znajdujacego
si¢ na przejsciu. Badajac kazdy wypadek, do ktorego doszto na przejsciu dla pie-
szych, nalezy réwniez przeprowadzi¢ analiz¢ mozliwosci dostatecznie wczesnego
ostrzezenia lub poinformowania kierujacego o tym, ze zbliza si¢ do przejscia i taka
analizg przedstawi¢ organowi procesowemu. Analiza taka powinna stanowi¢ jedng
z przestanek do oceny zachowania si¢ kierowcy. Nie jest jeszcze jasne, jak beda
wygladatly interpretacje pojecia ,,wchodzacy na jezdni¢”, a od nich bedzie zalezato
réwniez, jak rozstrzygac zakresy odpowiedzialnosci pieszych i kierowcow. Zawsze
przy niekategorycznym zapisie prawnym potrzeba czasu na uksztaltowanie si¢
orzecznictwa w tym zakresie lub na kolejna zmiang przepisow.

W przedstawionym powyzej materiale wskazano na kilka wybranych proble-
mow, ktore w aktualnej chwili sg przedmiotem zainteresowania publikatorow. Re-
lacje z wypadkow majacych miejsce na przejsciach dla pieszych majg pobudzi¢ nas
do zwigkszenia czujno$ci w tych miejscach. To dobrze, ale kierowcom trzeba dac
roOwniez szans¢ sprostania tym wymaganiom, a nie tylko liczy¢ na ich ponadprze-
cigtne umiejetnosci i strach przed odpowiedzialnos$cia.
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Pedestrian crossings — the necessary conditions for recognizing
obstacles and the possibility of improvement

Abstract

In view of the changes in the Act on Road Traffic and the extension of protection for
pedestrians at crossings to include the right of way of pedestrians entering a crossing,
the article presents current problems related to the need to perceive people in the cross-
ing zone early enough. As these problems worsen after dark, the author, guided by his
own experience in the field of obstacle recognition, offers specific proposals to increase
the sight distance of pedestrian crossings and people at them.

Key words
Road accident, pedestrians, pedestrian crossings, lighting, visibility.
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