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Wprowadzenie

Co roku na drogach $wiata ginie ponad 270 ooo pieszych. Wielu wychodzi z doméw
tak jak co dzien — do szkoty, pracy, miejsc kultu, doméw przyjaciét — i nigdy

nie wraca. W skali ogélno$wiatowej piesi stanowia 22% wszystkich wypadkéw
$miertelnych a w niektdrych krajach odsetek ten siega nawet dwoch trzecich.
Miliony ludzi doznaja obrazen w ruchu drogowym chodzac, a niektdrzy staja si¢
trwale niepelnosprawni. Wypadki te powodujg wiele cierpieni i zmartwien a takze
trudnosci finansowe dla rodzin i najblizszych.

Zdolno$¢ reagowania na bezpieczeristwo pieszych jest istotnym elementem dziatari na
rzecz zapobiegania obrazeniom w wypadkach drogowych. Kolizje z pieszymi, podobnie
jak inne wypadki drogowe, nie powinny by¢ akceptowane jako nieuchronne, bowiem

w rzeczywistosci mozna je przewidzie¢ i im zapobiec. Giéwne rodzaje ryzyka wypadku
pieszych sa dokumentowane i obejmuja kwestie dotyczace szerokiej gamy czynnikéw:
zachowanie kierowcdw, w szczegdlnosci w zakresie predkosci, jazdy pod wplywem
alkoholu, infrastruktury w zakresie braku wydzielonych udogodnien dla pieszych, takich
jak chodniki, przejscia i wyniesione wyspy pasa srodkowego oraz projektéw pojazdéw
w zakresie solidnych przodéw pojazdéw, kedre w przypadku kolizji sa bezlitosne dla
pieszych. Staba opieka pourazowa w wielu krajach udaremnia takze wysitki na rzecz
zapewnienia doraznej pomocy medycznej potrzebnej do ocalenia zycia pieszych.

Bezpieczeristwo pieszych: podrecznik bezpieczenstwa pieszych dla decydentéw i praktykdw
opisuje: skale zgondw i obrazen pieszych; gléwne czynniki ryzyka; sposoby oceny sytuacji
bezpieczenstwa pieszych w danej lokalizacji i przygotowanie planu dziatan; sposéb wyboru,
zaprojektowania, realizacji i oceny skutecznych interwencji. Podrecznik ktadzie nacisk na
istotnos¢ kompleksowego, catosciowego podejécia, obejmujacego inzynierie, prawotworstwo
i egzekwowanie, a takze $rodki dotyczace zachowania. Podrecznik zwraca takze uwage
na korzysci ptynace z chodzenia, kt6re powinno si¢ promowac jako wazny $rodek transportu,
majac na wzgledzie jego potencjat dla poprawy zdrowia i zachowania srodowiska naturalnego.

Zywimy nadziej¢, ze podrecznik przeznaczony dla réznych czytelnikéw, w tym inzynierdw,
planistéw, personelu medycznego publicznej stuzby zdrowia, policji i personelu
szkoleniowego, przyczyni si¢ do wzmocnienia krajowego i lokalnego potencjatu wdrazania
programéw bezpieczenstwa pieszych na catym swiecie. Zach¢camy do zainteresowania
podrecznikiem tych, ktdrzy skorzystaja z niego, aby ratowad zycie pieszych.

Etienne Krug David Ward

Dyrektor Dyrektor Generalny

Wydzial ds. Przeciwdzialania Przemocy, Fundacji FIA na rzecz Rozwoju
Obrazeniom i Niepelnosprawnosci Motoryzacji i Spoleczenstw

Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO)
Jose Luis Irigoyen

Pieter Venter Dyrektor
Dyrektor Naczelny Wydziat ds. Transportu, Wody, Informacji
Miedzynarodowe Partnerstwo dla i Technologii Telekomunikacyjnych

Bezpieczenistwa Drogowego (Global Road ~ Bank Swiatowy
Safety Partnership, GRSP)
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Wspoétpracownicy i podziekowania

Swiatowa Organizacja Zdrowia koordynowala przygotowania niniejszego
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jego powstania przez ostatnie trzy lata. Szczegdlne podzickowania sktadamy na rece
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Streszczenie

Okolo 1,24 mln ludzi rocznie ginie w wypadkach drogowych. Ponad jedna piata
ofiar to piesi. Kolizje z pieszymi, podobnie jak wszystkie wypadki drogowe, nie
powinny by¢ akceptowane jako nieuchronne, bowiem w rzeczywistosci mozna je
przewidzie¢ i im zapobiec. Gléwne czynniki ryzyka obrazen pieszych na drogach to
predko$é pojazdu, uzycie alkoholu przez kierowcdw i pieszych, brak infrastrukeury
dla pieszych oraz nicodpowiednia widocznos$¢ pieszych. Ograniczenie lub eliminacja
ryzyka, na ktére narazeni si¢ piesi, jest waznym i osiggalnym celem polityki. Istniej
sprawdzone interwencje, jednak w wielu miejscach bezpieczenstwo pieszych nie
przykuwa uwagi, na jaka zastuguje.

Niniejszy podrecznik podaje informacje do wykorzystania przy projektowaniu

i wdrazaniu kompleksowych $rodkéw poprawy bezpieczenstwa pieszych.
Przedmiotem analizy jest skala wypadkéw $miertelnych i obrazen doznawanych
przez pieszych oraz istotnos¢ podjecia kwestii gtéwnych czynnikéw ryzyka
zwigzanych z obrazeniami pieszych. Wymienione dziatania potrzebne do dokonania
oceny sytuacyjnej w celu ustalenia priorytetéw interwencji i przygotowania
powiazanego planu dziatant maja poméc we wdrozeniu skutecznych interwencji
oraz ocenie srodkéw bezpieczenstwa pieszych. Wprawdzie podrecznik koncentruje
si¢ na regionalnych jednostkach administracji niemniej przedstawione strategie
mozna stosowaé na szczeblu krajowym. Zywimy nadzieje, ze modutowa struktura
niniejszego podrecznika umozliwi przystosowanie go do potrzeb i probleméw
poszczegdlnych krajéw. Podrecznik ma zastosowanie na calym $wiecie, aczkolwiek
jest przeznaczony gléwnie dla decydentéw i prakeykéw w krajach o niskim i §rednim

dochodzie.
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Wstep

Wdrozenie dobrych praktyk w zakresie bezpieczenstwa
drogowego

Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO), Bank Swiatowy, Fundacja FIA na rzecz
Rozwoju Motoryzacji i Spoteczenstw oraz Migdzynarodowe Partnerstwo dla
Bezpieczenstwa Drogowego (GRSP) przez ostatnich sze$¢ lat pracowaly wspélnie
nad projektem stworzenia serii podr¢cznikéw dobrych praktyk obejmujacych
gléwne kwestie okreslone w Raporcie Swiatowej Organizacji Zdrowia na temat
zapobiegania obrazeniom w wypadkach drogowych (ang. World report on road
z‘mﬁc injury prevention)(1). Projeke jest wymkwm wielu wnioskéw skierowanych
do Swiatowej Organizacji Zdrowia i Banku Swiatowego przez prakeykéw ds.
bezpieczenistwa drogowego na catym $wiecie, zwlaszcza tych pracujacych w krajach
o niskim i §rednim dochodzie, zwracajacych si¢ o informacje potrzebne do pomocy
we wdrozeniu sze$ciu zalecen raportu.

Zalecenia Raportu Swiatowej Organizacji Zdrowia na temat zapobiegania
obrazeniom w wypadkach drogowych

1. Identyfikacja agencji wiodacych w strukturach rzadowych, prowadzacych zadania
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

2. Ocena problemu, polityk, otoczenia instytucjonalnego i potencjatu dotyczacego
obrazen w ruchu drogowym.

3. Przygotowanie strategii bezpieczenstwa drogowego i planu dziatan.
4. Przydziat zasobow finansowych i ludzkich do podjecia problemu.

5. Wdrozenie okreslonych dziatan na rzecz zapobiegania wypadkom drogowym, zmini-
malizowania obrazen i ich konsekwencji oraz oceny wptywu tych dziatan

6. Wspieranie rozwoju krajowego potencjatu i wspotpracy miedzynarodowe;j.

Dotychczasowa wspdlpraca zaowocowala podrecznikami dobrych prakeyk w sprawie
kaskow, paséw bezpieczenistwa oraz fotelikéw dla dzieci, predkosci, jazdy pod
wplywem alkoholu oraz systeméw danych. Podreczniki te sa dostgpne na stronie
internetowej UNRSC.' Oprécz szezegdlnych czynnikéw ryzyka, takich jak predkosé
i alkohol, ktére stworzyly tres¢ dotychczasowych podrecznikéw, badania wskazujg
na potrzebe podjecia kilku czynnikéw ryzyka napotykanych przez szczegélnych
uzytkownikéw drég, takich jak piesi. Podrecznik jest reakeja na te potrzebe,
wystepujaca w wielu krajach $wiata.

' Whpélpraca Narodéw Zjednoczonych na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego:

http://www.who.int/roadsafety Xl
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Podrecznik bezpieczenstwa pieszych

Dlaczego opracowano podrecznik?

Badania wykazuja nieproporcjonalny udziat pieszych, rowerzystéw i motocyklistow
w obrazeniach w ruchu drogowym. Przyktadowo pierwszy Raport na temat stanu
bezpieczeristwa ruchu drogowego w skali globalnej (ang. Global status report on road safety)
pokazal, ze blisko (46%) 0sob zabitych w wypadkach drogowych to piesi, rowerzysci lub
uzytkownicy dwukolowych pojazdéw mechanicznych (2). Niedawno w drugim Raporcie
na temat stanu bezpieczeristwa ruchu drogowego w skali globalnej dokonano oceny pieszych
niezaleznie od innych szczegélnie niechronionych uzytkownikéw drég, ktéry
pokazal, ze 22% zabitych na drogach $wiata to piesi (3). Oba raporty, tj. Raport na
temat stanu bezpieczeristwa ruchu drogowego w skali globalnej (2,3) i Swiatowy raport
0 zapobieganiu obrazeniom w ruchu drogowym (1), pokazaly réznice w rozkladzie
geograficznym $miertelnosci uzytkownikéw drég w zaleznosci od regionu i kraju.

Kraje muszg podja¢ problem bezpieczenstwa pieszych poprzez wdrozenie
skutecznych $rodkéw. Jest kilka zalecen wzywajacych rzady do uwzglednienia
potrzeb wszystkich uzytkownikéw drég, w tym pieszych i rowerzystow, przy
podejmowaniu decyzji o projekcie drég i infrastruktury, planie zagospodarowania
terenu oraz ustugach transportowych (3). Niniejszy podrecznik wspiera kraje

w osiagnieciu tego celu, ze szczegdlnym uwzglednieniem pieszych.

Dla kogo przeznaczony jest podrecznik?

Niniejszy podrecznik przyniesie korzysci réznym uzytkownikom, przy czym gléwnymi
adresatami sg inzynierowie, planiéci, specjalisci ds. egzekwowania prawa, personel
medyczny publicznej stuzby zdrowia oraz personel szkoleniowy, odpowiedzialni

za poprawe bezpieczenstwa pieszych na poziomach lokalnym i regionalnym.
Chociaz lokalizacja dla niniejszego podr¢cznika moze znajdowad si¢ na szczeblu
krajowym, przewidziane lokalizacje obejmuja geograficzne jednostki regionalne

oraz administracyjne, takie jak wojewddztwa lub stany, okregi, miasta, miasteczka,
dzielnice oraz spotecznosci. Drugim adresatem sa decydenci i przywodcy organizacji
rzadowych i pozarzagdowych, ktdrzy wspieraja calosciowo polityke w sprawie
bezpieczenstwa drogowego, transportu i planowania zagospodarowania terenu.

Co obejmuje podrecznik?

Podrecznik podaje informacje do wykorzystania przy projektowaniu i realizacji
interwencji, ktére moga poprawi¢ bezpieczenstwo pieszych na szczeblu
lokalnym i regionalnym na catym $wiecie. Podsumowanie tresci kazdego modutu
przedstawiono ponizej:

W module 1 podkreslono potrzeb¢ promowania bezpieczenistwa pieszych
w planowaniu transportu i przedstawia dane dotyczace skali $miertelnosci pieszych
i czynnikéw ryzyka.

Xiv
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W module 2 przeanalizowano zakres wlaczenia pieszych w sfer¢ planowania
zagospodarowania terenu, transportu i przestrzeni publicznej.

W module 3 okreslono kroki w priorytetyzowaniu interwencji i przygotowaniu planu
dzialan na rzecz bezpieczenstwa pieszych.

W module 4 przedstawiono gtéwne zasady i przyklady interwencji dotyczacych drég,
pojazdéw i uzytkownikédw na calym $wiecie.

W module 5 przedstawiono gtéwne zasady oceny interwencji dotyczacych
bezpieczenistwa pieszych i propagowania bezpieczenstwa pieszych.

Studia przypadku z szeregu krajéw i lokalizacji przedstawiono we wszystkich modutach.

Jak nalezy korzystac z podrecznika?

Podrecznik podaje informacije i przyklady zaspokojenia potrzeb bezpieczenistwa
pieszych w zakresie planowania na réznych poziomach lokalnych. Oczekuje sig, ze
uzytkownicy wykaza si¢ kreatywnoscia i innowacja w dostosowaniu tresci do potrzeb
poszczegdlnych sytuacji. Kazdy modut zawiera narzedzia, wyniki badan i odniesienia
utatwiajace czytelnikom ustalenie aktualnego statusu kwestii bezpieczenstwa pieszych
w swojej lokalizacji do priorytetyzacji najlepszych opcji dzialan na rzecz poprawy
bezpieczenistwa pieszych i podjecia dziatan oferujacych najwigkszy potencjat poprawy.

Poszczegdlne sekeje podrecznika moga by¢ bardziej odpowiednie dla niektérych
lokalizacji niz innych niemniej zaleca si¢ uzytkownikom zapoznanie si¢ z treécia
calego podrecznika. Modut 3, bedacy przewodnikiem uzytkownikéw w zakresie
oceny sytuacji bezpieczenstwa pieszych i wyborze okreslonych dziatan wymagajacych
podjecia zgodnie ze wskazaniami podanymi w innych modutach, moze pod tym
wzgledem zastugiwaé na najwigksza uwage wszystkich uzytkownikéw. I chociaz nie
mozna zapomina¢ o istotnosci dostosowania tresci podrecznika do sytuacji lokalnych
i wyboru wiasciwego poziomu do rozpoczecia dziatan, uzytkownicy nadzorujacy
lokalna adaptacjg jego tresci muszg zagwarantowad, ze fundamentalne zasady nie
ulegng radykalnym zmianom ani nie zostang bi¢dnie przedstawione.

Jakie sg ograniczenia podrecznika?

Niniejszy podre¢cznik podaje najwazniejsze informacje i przyklady dziatan, jakie mozna
wdrozy¢, aby poprawi¢ bezpieczenistwo pieszych na $wiecie. Podrecznik nie wyczerpuje
‘najnowoczesniejszych’ przegladéw i studiéw przypadku w przedmiocie bezpieczenstwa
pieszych. Proponowane odniesienia i studia przypadku zostaly zaprojektowane w celu
podania najwazniejszych informacji ilustrujacych rozwazane kwestie. Czytelnicy,
ktérzy pragng wiedzie¢ wigcej, maja do dyspozycji wiele kompleksowych przegladow
literatury i studiéw przypadku w przedmiocie bezpieczenistwa pieszych. Niektére

z przegladéw i studiéw podano w wykazach odniesien w modutach.

Wprawdzie dotozono wszelkich staran, aby uczy¢ si¢ na bazie doswiadczen
wyniesionych z krajéw wdrazajacych programy bezpieczenstwa pieszych niemniej
moze zaistnie¢ potrzeba zajrzenia przez czytelnikéw do krajowych lub regionalnych
wytycznych, aby upewnié sig¢, ze podjete decyzje uwzgledniaja kontekst lokalny.
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Jak opracowano podrecznik?

Niniejszy podrecznik jest wynikiem trzyletnich prac ekspertéw w dziedzinie ochrony
zdrowia publicznego, transportu, psychologii, planowania i wdrazania, koordynowanych
przez Swiatowa Organizacje Zdrowia. Zespot autoréw stworzyl zarys tresci podrecznika
w oparciu o standardowy format opracowany dla podrecznikéw dobrych prakeyk.
Dokonano przegladu literatury w celu zebrania dowodéw i przyktadéw do przygotowania
podrecznika. Dwéch ekspertéw dokonato przegladu poprzez zebranie opublikowanej
i nicopublikowanej literatury, wydobycie informacji i przygotowanie podsumowania
przegladu literatury. Podsumowanie wykorzystano do podania informacji dla
réznych sekeji podrecznika a takze dokonania klasyfikacji przyktadéw dobrych prakeyk
przedstawionych w module 4 w sprawdzone, obiecujace przykiady lub te niepoparte
wystarczajacymi dowodami w obecnym czasie. Randomizowane, kontrolowane badania

i kontrolne studia przypadku wykorzystane jako norme¢ wzorcows. Zesp6t ekspertow
przygotowat projekt podrecznika, keéry zostat sprawdzony przez ekspertéw w dziedzinie
zdrowia, transportu, planowania i wdrazania. Komentarze przegladu wykorzystano do
korekty podrecznika. Komitet doradezy ekspertéw z réznych organizacii partnerskich
nadzorowat proces dalszego opracowania podrecznika, jak miato to miejsce w przypadku
podrecznikéw innych dobrych prakeyk w sprawie kaskéw, paséw bezpieczenistwa oraz

fotelikéw dla dzieci, predkosci, jazdy pod wptywem alkoholu oraz systeméw danych.

Rozpowszechnianie podrecznika

Podrecznik zostanie przettumaczony na rézne najwazniejsze jezyki. Zachgca sie
kraje do thumaczenia dokumentu na jezyki lokalne. Podrecznik bedzie szeroko

rozpowszechniany poprzez kanaty dystrybucji wszystkich czterech organizacji

zaangazowanych w te serie.

Podrecznik bedzie takze dostgpny w formacie PDF do bezptatnego pobrania ze stron
internetowych wszystkich czterech organizacji partnerskich. Niniejszy podrecznik
mozna pobra¢ ze strony http://who.int/roadsafety oraz http://www.krbrd.gov.pl

Jak uzyskac wiecej egzemplarz drukowanych

Dodatkowe egzemplarze podrecznika mozna zamawia¢ wysylajac wiadomos$¢ e-mail
na adres trafic@who.int lub piszac na adres:

Wydziat ds. Przeciwdziatania Przemocy, Obrazeniom i Niepelnosprawnosci
Swiatowa Organizacja Zdrowia
20, Appia Avenue, CH-1211

Genewa 27, Szwajcaria

Odniesienia

1. Peden M et al,, eds. World report on road traffic injury prevention. Geneva, World Health Organization, 2004.

2. Global status report on road safety: time for action. Geneva, World Health Organization, 2009.

3. Global status report on road safety 2013: supporting a decade of action. Geneva, World Health Organization,
2013.
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P ONAD jedna piata ofiar $miertelnych na drogach $§wiata co roku nie podrézuje
samochodem, motorem czy nawet rowerem — s to piesi. Wypadkom
$miertelnym i obrazeniom pieszych mozna czgsto zapobiec i s3 na to sprawdzone
interwencje. Tymczasem w wielu lokalizacjach bezpieczenstwo pieszych nie
przyciaga zastuzonej uwagi.

Pomyslne interwencje, majace na celu ochrong pieszych i promocje bezpiecznego
chodzenia, wymagaja zrozumienia charakteru czynnikéw ryzyka wypadkéw

z pieszymi. Modut podaje czytelnikowi informacje ogélne na temat problemu
obrazen pieszych i czynnikéw ryzyka na calym $wiecie. Informacje mozna
wykorzysta¢ do przekonania przyw6dcéw politycznych, aby opracowali, wdrozyli
i wspierali §rodki bezpieczenistwa pieszych.

Pieszy to osoba podrézujaca pieszo przez co najmniej czes$¢ swojej podrozy.

Oprécz zwyktejformy poruszania sie pieszo pieszy moze korzystac zréznych
modyfikacji i pomocy do poruszania sie, takich jak wézki inwalidzkie, balkoniki,
laski, deskorolki i rolki. Osoba moze nies¢ rozne ilosci przedmiotéw, trzymane
w dtoniach, przywigzane do plecéw, umieszczone na gtowie, na ramionach lub
pchane przed/ciggniete za soba. Osobe uwaza sie tez za pieszego w czasie biega-
nia, uprawiania joggingu, turystyki pieszej lub siedzenia lub lezenia na drogach.

Tres¢ modutu zorganizowano nast¢pujaco:

1.1 Zasady przewodnie: Przedstawiono dwie z zasad przewodzacych pracom nad
bezpieczenistwem pieszych i ksztaltujacych niniejszy podre¢cznik. Pierwsza z nich

to koncepcja ‘bezpiecznego chodzenia’. Chodzenie to podstawowy i powszechny
srodek transportu, korzystny dla zdrowia i $rodowiska. Nalezy podja¢ dziatania
majace na celu poprawe bezpieczenstwa pieszych. Druga zasada przewodnia jest
podejscie ‘Bezpieczny System’ (ang. Safe System), omawiane tutaj jako ramy na rzecz
zrozumienia i podjecia kwestii bezpieczeristwa pieszych.

1.2 Skala problemu obrazen pieszych na drogach: W sekgji tej przedstawiono dane
dotyczace liczby pieszych zabitych w wypadkach drogowych na $wiecie. Przedstawia
takze informacje na temat charakterystyki demograficznej i socjoekonomicznej
rannych i zabitych pieszych oraz kosztéw wypadkéw drogowych z pieszymi.

1.3 Co dzieje si¢ w czasie kolizji z pieszym? W sekgji tej opisano krétko sekwencje
zdarzen i typowe obrazenia powstate w kolizji pieszych z samochodami. Podano
uzyteczne przestanki do zrozumienia czynnikéw ryzyka oméwionych w sekgji 1.4.

twa pieszych

ieczens

Qo
N
D
=2
-
)
(4
=
-
2
9
('
S
i =d
o
(=9
b
w)
(']
S
(-]
(=
N
(J
=
-
<
b
o
N
(]
N
9
S
(=]
==




Dlaczego tak wazne jest podjecie kwestii bezpieczenstwa pieszych

1.4 Czynniki ryzyka: W seckeji tej oméwiono gtéwne czynniki ryzyka obrazen
pieszych, w szczeg6lnosci predkosé, alkohol, brak infrastrukeury drogowej dla
pieszych oraz nieodpowiednig widoczno$¢ pieszych na drogach. Przedstawiono
pokrotce takze inne czynniki ryzyka.

1.1 Zasady przewodnie

1.1.1 Istotnosc bezpiecznego chodzenia

Wszyscy jeste$my pieszymi. Chodzenie to podstawowa i popularna forma transportu
we wszystkich spoleczenstwach na $wiecie. Praktycznie kazda podréz tak si¢ zaczyna
i koniczy. Chodzenie obejmuje jedyng mozliwo$¢ transportu w niekt6rych sytuacjach,
czy to w dhugich wyprawach czy krétkich spacerach do sklepu. Z kolei w ramach
innych sytuacji dana osoba moze chodzi¢ przez jeden etap lub wiccej etapéw podrézy,
przyktadowo od i do przystanku autobusowego, a w miedzyczasie jecha¢ autobusem.

Chodzenie niesie ze soba dobrze ugruntowane korzysci dla zdrowia i sSrodowiska
naturalnego, takie jak zwickszenie aktywnosci fizycznej, ktére moze prowadzi¢ do
ograniczenia choréb uktadu sercowo-naczyniowego i choréb zwiazanych z otyloscia,
a wiele krajow zaczeto wdrazaé polityki majace na celu zachecenie do chodzenia
jako waznego $rodka transportu (z-3). Niestety w nicktérych sytuacjach chodzenie
moze prowadzi¢ do zwickszonego ryzyka wypadkéw drogowych i obrazen.

Z uwagi na drastyczny wzrost liczby pojazdéw mechanicznych oraz czestotliwosci
korzystania z nich na calym $wiecie — a takze ogélnego zaniedbania potrzeb pieszych
w projektach drogowych i planach zagospodarowania terenu — piesi sa coraz bardziej
narazeni na odniesienie obrazen w ruchu drogowym (). Podatnos¢ pieszych na
urazy jest przy tym dodatkowo podwyzszona w miejscach, gdzie przepisy prawa
drogowego sa nicodpowiednio egzekwowane (s).
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Wypadek drogowy to kolizja lub wypadek obejmujacy co najmniej jeden
pojazd drogowy w ruchu, na drodze publicznej lub prywatnej, do ktérej
0go6t spoteczeristwa ma prawo dostepu, ktérych skutkiem jest co najmniej jeden
ranny lub zabity. Wypadki obejmuja: kolizje miedzy pojazdami drogowymi, miedzy
pojazdami drogowymi i pieszymi; miedzy pojazdami drogowymiizwierzetamilub
przeszkodami statymi lub tylko z udziatem jednego pojazdu. Wypadki obejmuja
kolizje miedzy pojazdami drogowymi i szynowymi (6).

Ograniczenie lub eliminacja ryzyka wypadku pieszych to wazny i osiagalny cel
polityki. Kolizje z pieszymi, podobnie jak inne wypadki drogowe, nie powinny by¢
akceptowane jako nieuchronne, bowiem w rzeczywistosci mozna je przewidzie¢

i im zapobiec (7). Istnicje Scisty zwigzek migdzy otoczeniem ruchu pieszego

i bezpieczenstwem pieszych. Chodzenie w otoczeniu, ktéremu brak infrastrukeury
dla pieszych i ktére pozwala na korzystanie z pojazdéw szybkobieznych, zwicksza
ryzyko obrazen pieszych. Ryzyko kolizji pojazdu mechanicznego z pieszym wzrasta
proporcjonalnie do liczby pojazdéw mechanicznych w interakeji z pieszymi (8,9).

Programy bezpieczenstwa pieszych poprawiaja otoczenia ruchu pieszego
i przyczyniaja si¢ do rewitalizacji przestrzeni miejskiej, lokalnego wzrostu
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gospodarczego, spéjnos’ci spo{ecznej, poprawy jakos’ci powietrza i ograniczenia
szkodliwych skutkéw hatasu komunikacyjnego (z0-13). Programy te przynoszg takze
dodatkowe korzysci innym uzytkownikom drég, takim jak motocyklisci i rowerzysci.
Widrozenie srodkéw bezpieczenstwa wymaga zaangazowania i podejmowania
swiadomych decyzji przez rzad, sektor przemyshu i organizacje pozarzadowe.
Skuteczne $rodki poprawy bezpieczenstwa drogowego pieszych opisano w module 4.

1.1.2 Podejscie Bezpieczny System a bezpieczenstwo pieszych

Konwencjonalna analiza ryzyka odniesienia obrazen w ruchu drogowym obejmuje
uzytkownikéw drég, pojazdy i otoczenie drogowe osobno (z4). Wsréd badaczy

i praktykéw panuje takze tendencja do koncentrowania si¢ na jednym lub niewielu
czynnikach. Tymczasem, w rzeczywisto$ci, dany kontekst ruchu drogowego okresla
zazwyczaj kilka oddziatujacych na siebie wzajemnie czynnikéw (74,15). To nieréwne
rozlozenie uwagi moze ograniczaé skutecznos¢ wysitkéw na rzecz zapobiegania
obrazeniom w ruchu drogowym i prowadzi¢ do nacisku na interwencje narazajace
pieszych na ryzyko.

Podejécie Bezpieczny System (zob. rys 1.1) podejmuje kwesti¢ czynnikéw ryzyka

i interwencji dotyczacych uzytkownikéw drég, pojazdéw i otoczenia drogowego

w sposéb zintegrowany, pozwalajac na zastosowanie skuteczniejszych $rodkéw (z6,
17). Podejécie to okazalo si¢ whasciwe i skuteczne w wielu miejscach na $wiecie,

w niektérych przypadkach przyczyniajac si¢ do poprawy bezpieczenstwa drogowego
tam gdzie dalszy postgp okazal si¢ wyzwaniem (z8).
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Zrédto: 16

Podejscie Bezpieczny System do bezpieczenstwa drogowego uwzglednia istotno$¢
transportu dla spoleczenistwa i wspiera poglad, w mysl ktérego podréz powinna by¢
bezpieczna dla wszystkich uzytkownikéw drédg, poniewaz znajdujg si¢ w interakeji

z drogami i pojazdami, i ma na celu usprawnienie ruchu. Celem podejscia Bezpieczny
System jest eliminacja wypadkéw $miertelnych i ograniczenie powaznych obrazen
poprzez zapewnienie bezpiecznego systemu transportu, ktdry jest wyrozumiaty
wobec bledéw ludzkich i uwzglednia podatno$¢ ludzi na ci¢zkie obrazenia.
Realizacja tego podejécia polega na koncentracji polityki na infrastrukeurze
drogowej, pojazdach i predko$ciach ruchu, wspieranej szeregiem dziatan
edukacyjnych, regulacyjnych, egzekucyjnych i karnych.

Gléwne zasady podejscia Bezpieczny System w skrécie to (16):

o Uwzglednienie ludzkiego bledu w systemie transportu: Ludzie beda popetniaé bledy
w ruchu drogowym, ktére moga tatwo prowadzi¢ do obrazen i zgonu. Podejscie
Bezpieczny System nie ignoruje interwencji w zachowanie uzytkownikéw drég,
natomiast podkresla, ze zachowanie jest tylko jednym z wielu fundamentalnych
obszaréw prewencji.
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o Uznanie ludzkiej podatnosci na urazy i ograniczen: Ludzie majg ograniczony prog
tolerancji na gwattowne uderzenie, powyzej ktérego dochodzi do powaznych
obrazen lub zgonu.

e Promocja odpowiedzialnosci systemowej: Odpowiedzialno$¢ za bezpieczenistwo
ruchu drogowego nalezy dzieli¢ mi¢dzy uzytkownikéw drég i projektantéw
systemu. Podczas gdy od uzytkownikéw drég oczekuje si¢ przestrzegania
przepiséw ruchu drogowego, projektanci i operatorzy systemu sa odpowiedzialni
za opracowanie systemu transportu, ktéry bedzie mozliwie najbezpieczniejszy dla
uzytkownikdow.

o Promocja wartosci etycznych w zakresie bezpieczeristwa drogowego: Warto$¢ etyczna
stanowiaca podstawe podejscia Bezpieczny System polega na niedopuszczalnosci
jakiegokolwiek poziomu powaznych urazéw doznanych w systemie transportu
drogowego. Ludzie moga si¢ nauczy¢ bezpieczniejszego zachowania, lecz
w pewnych sytuacjach nie da si¢ unikna¢ bledéw. Bledy te moga prowadzi¢ do
wypadkéw, lecz zgony i powazne obrazenia nie s skutkami nieuniknionymi.

o Promocja wartosci spoleczmych: Oprécz zapewnienia bezpieczenistwa oczekuje sie,
ze system transportu drogowego przyczyni si¢ do wzbogacenia powszechnych
wartosci spofecznych, zwlaszcza w trzech obszarach — rozwoju gospodarczego,
zdrowia ludzkiego i srodowiskowego oraz indywidualnych wyboréw.

Podejécie Bezpieczny System niesie ze soba kilka korzysci jako ramy na rzecz

bezpieczenstwa pieszych:

o Zbadanie szerequ czynnikdw ryzyka. Bezpieczenistwo pieszych winno
by¢ przedmiotem badan z systemowego punktu widzenia, by umozliwi¢
uwzglednienie wielu czynnikéw narazajacych pieszych na ryzyko, takich jak
predkos¢ pojazdéw, staby projeke drogowy oraz nieodpowiednie egzekwowanie
ustawowych i wykonawczych przepiséw prawa o ruchu drogowym. Skuteczne
planowanie bezpieczenstwa pieszych wymaga kompleksowego zrozumienia
czynnikéw ryzyka. Trudno jest natomiast osiagna¢ takie zrozumienie gdy badania
koncentruja si¢ wytacznie na jednym czynniku ryzyka lub dwéch jego czynnikach.
W badaniu bezpieczenistwa pieszych ramy Bezpiecznego Systemu eliminuja
zawezenie koncentrowania uwagi na pojedynczym czynniku ryzyka lub kilku jego
czynnikach. W module 3 opisano rozwdj zrédet danych w Addis Ababie w Etiopii,
keére tacznie pokazujg peten obraz skali obrazen i czynnikéw ryzyka wypadku
pieszych i pozostatych uzytkownikéw drog.

o Integracja kompleksowych interwencji. Poprawa bezpieczenstwa pieszych wymaga
zwrdcenia uwagi na projekt pojazdu, infrastrukture drogowa, urzadzenia
sterowania ruchem, takie jak ograniczenia predkosci, oraz egzekwowanie
ustawowych i wykonawczych przepiséw prawa o ruchu drogowym — obszary
uwagi wchodzace w sktad podejscia Bezpieczny System. Zawezona koncentracja
uwagi na pojedynczym aspekcie jest mniej skuteczna od podejscia zintegrowanego
uwzgledniajacego réznorodnos¢ czynnikéw zwiazanych z bezpieczenstwem pieszych.

o Asymilacja wnioskéw na przysztosé. Podejscie Bezpieczny System daje podstawe
krajom i niskim i $rednim dochodzie do unikania bl¢edéw popetnionych przez
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szereg krajéow o wysokim dochodzie, ktére zaprojektowaly drogi, majac na
wzgledzie przede wszystkim pojazdy mechaniczne bez zwracania odpowiedniej
uwagi na potrzeby pieszych. Poniewaz w krajach jest coraz wigcej pojazdéw
mechanicznych, istnieje wigksza potrzeba poprawy infrastruktury dla pieszych

a takze pojazdéw niz koncentrowania uwagi wylacznie na zachowaniach pieszych
jako kluczowym czynniku wptywajacym na ich bezpieczenstwo. Wspdlng cecha
otoczenia ruchu pieszego w krajach o niskim i $rednim dochodzie jest ruch
mieszany, gdzie piesi, pojazdy i rowery wspoldziela t¢ samg przestrzen drogowa,
posiadajaca mato wydzielonych udogodnien dla pieszych lub weale. W Chinach

i Indiach zaobserwowano pewien postgp w podjeciu kwestii zaniedbania pieszych
w projektowaniu drég (5). W modulach 2 i 4 podano przyktady srodkéw

w zakresie projektéw drogowych, majacych na celu poprawe bezpieczenistwa
pieszych w krajach o niskim i srednim dochodzie.

Wipdtpraca z partnerami. Bezpieczenistwo pieszych jest wielowymiarowym
problemem, wymagajacym kompleksowego podejécia przy badaniu wyznacznikéw,
skutkéw i rozwiazan. Wprawdzie rézne agencje moga odpowiada¢ za okre$lone
aspekty bezpieczenistwa pieszych niemniej w rzeczywistosci potrzebne jest
podejécie skoordynowane — obejmujace wspdtprace miedzy twércami polityk,
decydentami, badaczami, przywddcami politycznymi, spoleczenstwem
obywatelskim i opinig publiczna — po to, by poprawi¢ bezpieczenstwo pieszych,
zwlaszcza w krajach o niskim i §rednim dochodzie. Wspétpraca moze przybieraé
wiele form, a jedng z nich jest wspéldzielenie zadan lub dziatait w ramach
programu bezpieczenstwa pieszych (zob. ramka 1.1). Wspdipraca miedzy réznymi
agencjami i sektorami stanowi podstawe podejécia Bezpieczny System.
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RAMKA 1.1: Wspétdzielenie zadan w ramach programu bezpieczenstwa
pieszych w Sao Paulo

W 2010 r. Companhia de Engenharia de Trdfego (CET), agencja odpowiedzialna za zarzadzanie transportem w bra-
zylijskim miescie Sao Paulo, uruchomita program bezpieczerstwa pieszych, majacy na celu ograniczenie do korca
2012 . liczby zabitych pieszych o 50%. Interwencje obejmowaty kampanie medialne i kampanie na rzecz podnie-
sienia poziomu swiadomosci, prace inzynieryjne oraz egzekwowanie przepiséw prawa o ruchu drogowym.W celu
skoordynowania wdrozenia programu, rézne agencje pogrupowano i przypisano im zakres odpowiedzialnosci za
okreslone czynnosci: Sekretariat Transportu Miejskiego (ang. City Transportation Secretariat, CET) koordynowat
catos¢ wdrozenia programu; CET byt odpowiedzialny za inzynierie, edukacje oraz egzekwowanie; Zarzad Miasta
Sédo Paulo, za posrednictwem Departamentu Komunikacji, odpowiadat za kampanie medialne; Sekretariat Pracy
odpowiadat za nadzorujacych przejscia dla pieszych; policja drogowa odpowiadata za egzekwowanie przepiséw
prawa; natomiast Sdo Paulo Transporte (SPTrans) — spétka zarzadzajaca transportem autobusowym — byta odpo-
wiedzialna za nadzér i szkolenia kierowcéw autobusow.
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1.2 Skala problemu obrazen pieszych

W sekji tej opisano globalng skale problemu obrazen pieszych, w tym odsetek

ofiar $miertelnych pieszych w stosunku do pozostatych uzytkownikéw drég,
charakterystyke demograficzna i socjockonomiczna zabitych i rannych pieszych oraz
miejsc i godzin kolizji.
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1.2.1 Piesi zabici w wypadkach drogowych

W oparciu o szacunkowe obliczenia dotyczace $miertelnych wypadkéw drogowych
na $wiecie, w 2010 roku w wypadkach drogowych zginelo ok. 273 421 pieszych (z9).
To stanowi ok. 22% wszystkich $miertelnych wypadkéw drogowych (zob. rys. 1.2

i tabela r.1). Istnieje jasny rozklad geograficzny $miertelnosci pieszych. Najwyzszy
odsetek zgondw pieszych w stosunku do pozostatych uzytkownikéw drég wystepuje
w regionie afrykariskim (38%), natomiast najnizszy w regionie Azji Poludniowo-

Wschodniej (12%).
Rozkiad smiertelnych ofiar wypadkow drogowych wg rodzaju

m uzytkownika drogi w skali globalnej, 2010

Pasazerowie o
samochodu KlgrUchy .
31% pojazdami
mechanicznymi
2- i 3-kotowymi
23%
‘ Rowerzysci
Pozostali/
nieokresleni Piesi
uzytkownicy 22%

5%
19%

Zrédto: 19

W wielu krajach wypadki z pieszymi sg stabo relacjonowane w oficjalnych

statystykach obrazen w ruchu drogowym. Faktyczna liczba ofiar smiertelnych
i rannych pieszych jest prawdopodobnie wyzsza niz podaja oficjalne statystyki.
Globalne dane dotyczace rannych pieszych nie sg fatwo dostepne. Dlatego w sek-
¢ji tej przedstawiono jedynie dane dotyczace wypadkéw smiertelnych pieszych.
Nalezy zauwazy¢, ze dane dotyczace wypadkow smiertelnych pieszych stanowia
jedynie czes¢ problemu. Kolizje z pieszymi powodujg obrazenia nieskutkujace
zgonem, z ktérych niektére sa tagodne a niektére powazne, niektére zas wymagaja
dtugofalowej opieki i rehabilitacji.
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Uzytkownicy drég zabici w réznych srodkach transportu jako odsetek (%)
Smiertelnych wypadkéw drogowych na swiecie w 2010 r.*

Region Swiatowej Uzytkownik drég (%)
g;ggvl;ii:acj i Pasazerowie Ki.erujqcy. Rowerzysci Piesi !’ozost'ali/ )
samochodu pojazdami nieokresleni
mechanicznymi
2- i 3-kotowymi

Afryka KND 35 1 7 38
KSD 51 4 4 37 4
Wszystkie 43 5 38

Ameryki KSD 31 16 3 27 23
KWD 70 13 2 12 3
Wszystkie 42 15 3 23 17

Wschodnia cze$é  KSD 36 14 3 28 19

et o 5 . :
Wszystkie 37 14 3 28 18

Europa KND 32 o 2 26 40
KSD 52 7 3 32 6
KWD 49 19 7 19 6
Wszystkie 50 12 4 27 7

Azja Potudniowo- KND 25 19 6 34 16

wschodnia KD = 34 4 . 36
Wszystkie 15 33 4 12 36

Zachodnia czes¢  KND 12 66 4 12 6

e KSD 22 38 8 24 8
KWD 33 18 10 33 6
Wszystkie 23 36 8 25 8

Swiat KND 31 15 6 36 12
KSD 27 25 4 22 22
KWD 56 16 5 18 5
Wszystkie 31 23 5 22 19

Uwaga: Dochéd brutto na osobe wg danych Banku Swiatowego (metoda atlasowa) za 2010 rok wykorzystano do podziatu
krajéw na kategorie: KND (kraje o niskim dochodzie) =1 005 USD lub mniej; KSD (kraje o $rednim dochodzie) = 1 006-12 275
USD; oraz KWD (kraje o wysokim dochodzie) = 12 276 USD lub wiecej. Zrédto: 19.

* Dane nie zostaty podane przez wszystkie kraje w badaniu.

Rys. 1.3 przedstawia dane z wybranych krajéw nt. rozkladu geograficznego
$miertelnych wypadkéw drogowych wedtug kategorii uzytkownika drég i podkresla
réznice miedzy krajami. Na przyklad piesi sa niewspétmiernie reprezentowani

w $miertelnych wypadkach drogowych w Bangladeszu, Salwadorze, Ganie

i Republice Korei, natomiast w Holandii, Tajlandii i Stanach Zjednoczonych piesi
stanowia mniejszy odsetek. Chociaz tabela 1.1 pokazuje, ze odsetek zabitych pieszych
w Azji Potudniowo-Wschodniej jest najnizszy, to w Bangladeszu — kraju w tym
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regionie — odsetek ofiar $miertelnych pieszych jest znacznie wyzszy, co wskazuje na
réznice wewnatrzregionalne.

Z wyjatkiem regionéw wschodniej czgsci basenu Morza Srédziemnego

i Zachodniego Pacyfiku piesi stanowia o wiele wigkszy odsetek $miertelnych
wypadkéw drogowych w krajach o niskim i $rednim dochodzie niz w krajach

o wysokim dochodzie (zob. tabela 1.1). Badania w skali miasta ponadto potwicrdzaja,
ze piesi stanowig wysoki odsetek zabitych w wypadkach drogowych w tych krajach.
Przyktadowo w Indiach piesi stanowia 78% zabitych w wypadkach drogowych

w Mumbaju, oraz 53% w Delhi, lecz zaledwie 10% w skali kraju (20). Chociaz
oficjalne statystyki wskazuja, ze piesi stanowia ok. 29% w Meksyku, inne badania
pokazaly odsetek siggajacy nawet 48% (21).

Duze zréznicowanie $miertelnoséci pieszych migdzy krajami i w ramach krajéow
wskazuje na potrzebe kompleksowej analizy dotychczasowych danych dotyczacych
obrazent w ruchu drogowym na poziomie kraju, miasta i instytucji (np. szpitala),
umozliwiajacej stworzenie doktadnego obrazu skali $miertelnosci i obrazen
doznawanych przez pieszych w danej lokalizacji (zob. modut 3).

m Uzytkownicy drég zabici w r6znych srodkach transportu jako odsetek
Smiertelnych wypadkow drogowych w wybranych krajach w2010 r.

Bangladesz
Brazylia
Chiny
Salwador
Frangja
Gana

Indie
Meksyk
Maroko
Holandia
Republika Korei
Singapur

- ________
ajlandia
) I I

Zjednoczone Emiraty Arabskie
R I N I [ R S
Zjednoczone Krolestwo

Stany Zjednoczone

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Piesi B Rowerzysci B Kierujacy pojazdami 1 Kierujacy pojazdami B Pozostali

mechanicznymi 2- i 3-kotowymi mechanicznymi 4-kotowymi _
Zrodto: 19
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Definicja wypadku drogowego niekoniecznie obejmuje pewne rodzaje

ryzyka i wyzwania dla pieszych i dlatego pominieto je w oficjalnych danych
dotyczacych wypadkéw drogowych. Zaliczamy do nich na przyktad przeszkody
na drogach, upadki, poslizgniecia i potkniecia, przewrdcenia, ugryzienia przez
zwierzeta i kwestie bezpieczenstwa osobistego. Ryzyka te moga prowadzi¢ do
powaznych obrazen a nawet zgonu. Przyktadowo w Szwecji do oficjalnych sta-
tystyk wypadkéw drogowych nie zgtasza sie pieszych z powaznymi obrazeniami
wskutek upadku w ruchu drogowym (22). Niemniej w 2011 r. liczbe pieszych
z powaznymi obrazeniami w kraju oszacowano na 4 500. Gdyby uwzgledniono
pieszych z powaznymi obrazeniami wskutek upadku w ruchu drogowym to liczba
pieszych z powaznymi obrazeniami przekroczytaby 8 400. Jedng na dwie osoby
z powaznymi obrazeniamiw systemie transportu drogowego w 2011 roku w Szwe-
cji byt pieszy, ktéry sie przewrdcit. W tym swietle widac wyraznie, ze w oficjalnych
danych dotyczacych wypadkéw drogowych pomija sie wiele aspektow bezpiecz-
nego chodzenia.

1.2.2 Koszt ofiar Smiertelnych i rannych pieszych

Kolizje z pieszymi, podobnie jak inne kolizje drogowe, pociagaja za soba koszty
psychologiczne, socjoekonomiczne i zdrowotne. Obrazenia w wypadkach
drogowych pochtaniajq $rodki finansowe potrzebne do rozwoju krajéw. Nie ma
globalnych szacunkéw wplywu ekonomicznego wypadkéw drogowych z pieszymi,
lecz koszt wypadkéw drogowych ogélnie szacuje si¢ w przedziale 1-2% produktu
krajowego brutto (7). Piesi pozostali przy zyciu po wypadku drogowym, ich rodziny,
przyjaciele i inni opiekunowie czesto cierpia z powodu negatywnych spolecznych,

fizycznych i psychologicznych skutkéw wypadku (zob. ramka 1.2).

RAMKA 1.2: Wplyw Smierci pieszego na rodzine, przyjaciot i spotecznosé

Opisany wypadek pokazuje wptyw Smierci pieszego na cztonkéw najblizszej rodziny oraz ich przyjaciét i szerszej
spotecznosci:

,Deana jest moja cérka. Miata 17 lat gdy
stracita zycie. Wypadek zdarzyt sie 9 paz-
dziernika 2003 r.0 godz. 22:30. Deana szta
na przyjecie urodzinowe z czworgiem
przyjaciot. Wysiedli z takséwki i prébowali
przejs¢ Nile Corniche w Maadi. Kierowca
takséwki wypuscit ich na niewtasciwg
strone drogi. Jest to bardzo ruchliwa ulica.
Ruch jest bardzo intensywny, chaotyczny.

Nie ma swiatet drogowych, przejs¢ dla
pieszych, jest tylko ciagty strumien
pedzacych lawirujacych samochodéw
osobowych, ciezarowych i autobuséw.
Naprawde nie ma gdzie przejs¢. Trzeba
przemkna¢ przez kilka paséw ruchu,
aby dostac sie na drugg strone. Deana
zostata potracona i zabita przez pedzacy

Cigg dalszy na nastepnej stronie

odowego transportu drogowego
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Cigg dalszy z poprzedniej strony

autobus, gdy probowata przejs¢ na druga strone drogi.
Kierowca autobusu nawet nie zwolnit.

Bytem wtedy w Damaszku, jechatem do pracy. Moj
kuzyn zadzwonit do mnie, aby przekazac te straszna
wied¢, ze moja céreczka zostata potrgcona. Mozna
sobie wyobrazi¢ moje poczucie winy. Powinienem by¢
w Kairze. Powinienem byt ja zawieZ¢ na przyjecie.

Deana byta sliczna. Miata zarazliwy usmiech. Zawsze
miata wiecej czasu dla innych niz dla siebie. Miata
bardzo wielu przyjaciét, nie mégtbym ich wszystkich
zliczy¢. Cieszyta sie zyciem. Wielu z jej przyjaciét nadal
pozostaje znamiw kontakcie. Wszyscy bylismy gteboko
wstrzasnieci jej Smiercia: jej rodzina, jej przyjaciele, cata
spotecznos¢, nawet ludzie, ktérych nie znalismy. Mysle
o falach bdlu, coraz bardziej poszerzajacym sie kregu
tych, ktérych to dotkneto”

h
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Zrédto: 23.

1.2.3 Kto ginie i doznaje obrazen jako pieszy?

Piesi stanowig mieszang grupg ludzi pod wzgledem wieku, plci i statusu
socjockonomicznego. Charakterystyka zabitych lub rannych pieszych rézni sie
bardzo mig¢dzy krajami i obszarami regionalnymi, co podkresla konieczno$¢ zbierania
i analizy danych lokalnych celem opracowania dokfadnego zrozumienia problemu na
szczeblu lokalnym (zob. Modut 3).
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Wiek

Wypadki z pieszymi dotykaja ludzi z réznych grup wiekowych, chociaz w pewnych
lokalizacjach niektére grupy wickowe moga by¢ reprezentowane bardziej niz inne.
Na przyklad:

o Ok. 57% pieszych zabitych w wypadkach drogowych w czterech miastach Afryki
Poludniowej bylo w wicku 20-44 lat (24).

e W Stanach Zjednoczonych w 2009 roku $miertelnos¢ pieszych w wieku ponad
75 lat wyniosta 2,28 na 100 ooo i byta wyzsza niz $miertelnoé¢ w innych grupach
wiekowych (z5).

o W Hyderabad w Indiach 61% pieszych, ktérzy byli uczestnikami wypadkéw
drogowych, bylo w wicku 21-40 lat (26).

e W Nowej Poludniowej Walii w Australii w 2010 roku 20% zabitych pieszych byto
w wicku ponizej 21 lat, natomiast 29% bylo w wicku 21-40 lat (27).

e Badanie obrazen w ruchu drogowym doznanych przez dzieci i modziez
w afrykanskich obszarach miejskich wykazalo, ze 68% przypadkéw to piesi (2).

e Badanie przeprowadzone w Dar es Salaam w Tanzanii pokazalo, ze 45% rannych
to dorosli (29).

Pleé

Piesi plci meskiej, zardwno dzieci jak i dorosli, przewazajg w kolizjach z pieszymi.
Na przykfad badanie przeprowadzone w Stanach Zjednoczonych pokazato, ze
osoby plci meskiej stanowily 70% zgondw pieszych, a $miertelno$¢ wyniosta 2,19
zgonéw na 100 000 ludzi w poréwnaniu do $miertelnosci plci zeniskiej 0,91 na 100

1
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000 (30). Badanie przeprowadzone w Meksyku pokazalo, ze $miertelno$é¢ pieszych
jest wyzsza wérdd oséb plci meskiej (10,6 na 100 000 0s6b) niz plei zeriskiej (4

na 100 000) (3z). Badanie pacjentéw pieszych w stanie nietrzezwosci w szpitalu
poludniowoafrykanskim pokazato wskaznik plci meskiej do zeniskiej: 2.3:1 (32).

Status socjoekonomiczny

Status socjockonomiczny jest istotnym wyznacznikiem obrazen pieszych. Ogdlnie
ludzie z biedniejszych spolecznosci sa narazeni na wyzsze ryzyko doznania obrazen.
Na przykiad:

¢ Ryzyko obrazen u dzieci poruszajacych si¢ pieszo w najnizszej sferze
socjockonomicznej w Zjednoczonym Kroélestwie byto dwukrotnie wyzsze niz
u dzieci o wyzszym statusie socjoekonomicznym (33).

o Wypadki z pieszymi byly cztery razy czgstsze w ubogich okolicach okregu Orange
w Kalifornii w Stanach Zjednoczonych (34).

e Duzieci z kwartylu gospodarstw domowych o najwyzszym dochodzie byly znaczniej
mniej narazone na doznanie obrazen w ruchu drogowym z pieszymi w Hyderabad
w Indiach (35).

e Niski dochéd i ubdstwo byly zwiazane z najwigksza liczba wypadkéw z udziatem
dzieci poruszajacych si¢ pieszo w miescie Memphis w Stanach Zjednoczonych (30).

1.2.4 Gdzie zdarzaja sie kolizje z pieszymi?

Generalnie wystepuje glebokie zréznicowanie w lokalizacjach kolizji z pieszymi
miedzy krajami. Chociaz w krajach o wysokim dochodzie kolizje z pieszymi zdarzaja
si¢ czesciej w obszarach miejskich niz wiejskich w niektérych krajach o niskim lub
srednim dochodzie jest odwrotnie. Na przyktad ok. 70% wszystkich $miertelnych
wypadkéw pieszych w Unii Europejskiej i 76% w Stanach Zjednoczonych zdarza si¢
w obszarach miejskich (25,37). W Zjednoczonym Krélestwie mlodzi piesi z obszaréw
miejskich brali udzial w wypadkach pigé¢ razy czesciej niz w obszarach wiejskich,
aich $miertelno$¢ byta dwa razy wyzsza (38). Wynik ten jest odwrotny w stosunku
do wyniku badania chinskiego, ktére pokazato ze piesi dojezdzajacy w obszarach
wiejskich byli bardziej narazeni na odniesienie obrazen niz piesi w obszarach
migjskich (39). Badanie studentéw uniwersytetu w Kairze pokazalo, ze uczestnicy,
kt6rzy mieszkali w obszarach wiejskich, byli znacznie bardziej narazeni na doznanie
obrazen niz mieszkancy obszaréw miejskich(40).

Wynika z tego, ze wigkszos¢ kolizji z pieszymi ma miejsce w czasie przechodzenia
pieszych na drugg strong drogi (41). Na przyklad badania w Ganie pokazalo, ze
68% zabitych pieszych zostalo potraconych przez pojazd na srodku drogi (42).
Informacje przekazane przez 73 pieszych w badaniu w Kenii pokazaly, ze 53 (72,6%)
0s6b doznalo obrazei przechodzac przez drogg, 8 (11%) stojac na drogach, 6 (8.2%)
idac wzdhuz drogi oraz 6 (8,2%) w czasie wykonywania innych czynnosci, w tym
prowadzenia handlu przy drodze (43). Przyczyny modeli zdarzert podsumowanych
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w niniejszym sekcji oméwiono w sekeji 1.3 o czynnikach ryzyka i module 2

o czynnikach zwiazanych z projektowaniem drég i planowaniem zagospodarowania
terenu.

1.2.5 Kiedy zdarzaja sie kolizje z pieszymi?

Podréz noca jest najwickszym czynnikiem ryzyka wypadku pieszych (44,45).
Najwigksza czestotliwos¢ kolizji $miertelnych z pieszymi w Stanach Zjednoczonych
i wigkszosci innych krajéw (406) zazwyczaj wystepuje o zmroku i w pierwszych
godzinach nocnych.

W niektérych krajach wigcej kolizji z pieszymi zdarza si¢ w dni robocze niz w soboty
i niedziele, podczas gdy w innych krajach moze dojé¢ do kolizji $miertelnych

z pieszymi w soboty i niedziele (47). W grudniu w Stanach Zjednoczonych najwiecej
kolizji zdarza si¢ okolo zmroku oraz pierwszej godziny nocnej w dni robocze.

W czerweu jednakze najwiecej kolizji zdarza si¢ okoto zmroku oraz pierwszych
godzinach nocnej w piatki i soboty (46).

1.3 Co dzieje sie w czasie kolizji z pieszymi?

Wigkszo$¢ wypadkéw miedzy pieszymi i pojazdami obejmuje zderzenia czotowe
(48). Rys. 1.4 podsumowuje punkty kontaktu mi¢dzy pieszym a samochodem
w chwili zderzenia. Nalezy zauwazy¢, ze w trakcie kontaktu miedzy samochodem
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a pieszym cale cialo owija si¢ wokét przodu samochodu. Dorosly pieszy jest
zazwyczaj ‘najezdzany pod pojazdem’ raczej niz ‘nad pojazdem’ przez uderzajacy
samochdd.

Sekwencje zdarzent w zderzeniu czotowym dobrze podsumowuja badania (49). Punke

wyjscia zaklada stojacego dorostego pieszego uderzanego przez przéd samochodu:

e Pierwszy kontakt nast¢puje miedzy zderzakiem i albo noga albo kolanem,
a nast¢pnie udem z krawedzia maski samochodu.

e Dolna konczyna ciata przyspiesza ku przodowi, zas gérna cz¢s¢ ciata ulega rotacji
i przyspieszeniu zaleznemu od samochodu.

o W efekcie miednica i tutéw odpowiednio uderzaja o krawedz maski i gore
samochodu.

o Glowa uderzy w maske lub przednig szybe z predkoscia uderzajacego samochodu
lub bliskq tej predkosci.

o Ofiara wéwczas upada na ziemie.

m Rozklad obrazen ciala pieszego w kolizji

czolowej samochodu z pieszym

Tor gtow
9 y Maty samochéd

® Obrazenia
obszaréw ciata

Odlegtos¢ owiniecia (ang. WAD, wrap-around distance) Zrodio: 49

Punkt, w ktérym pojazd uderza w pieszego, bedzie sie réznit w zaleznosci od

wysokosci samochodu a takze wzrostu pieszego (50). Na przyktad nowocze-
sny podwyzszony pojazd moze uderzy¢ w gtowe pieszego dziecka, poniewaz jest
niskiego wzrostu.
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Najpowazniejsze obrazenia sg zazwyczaj spowodowane w chwili bezposredniego

uderzenia samochodu niz rzucenia pieszego na drogg. Na ci¢zkos¢ obrazen glowy,
mozgu, tulowia, miednicy i konczyn wplywaja:
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o predkosé uderzenia samochodu;

e rodzaj pojazdu;

o sztywno$¢ i ksztalt pojazdu;

o charakter czola pojazdu (taki jak wysoko$¢ zderzaka, wysokos¢ i dtugos¢ maski,
rama przedniej szyby);

o wick i wysoko$¢ pieszego; oraz

e pozycja stojaca pieszego w stosunku do czota pojazdu (49).

Motory takze przyczyniaja si¢ do obrazen pieszych. Na przyktad w Brazylii w 2007
roku motory uczestniczyly w 22.8% wszystkich wypadkéw $miertelnych z pieszymi
i byly odpowiedzialne za 85 zabitych pieszych (10% catkowitej liczby) (57). Nie
zbadano mechanizmu kolizji mi¢gdzy motorem a pieszym tak szeroko jak zbadano
mechanizm kolizji mi¢dzy samochodem a pieszym.

1.4 Czynnikiryzyka obrazen pieszych w wypadku drogowym

W sekeji tej skupiono si¢ na gléwnych czynnikach ryzyka, wplywajacych na ryzyko
obrazen pieszych w wypadku: predkosci, alkoholu, braku $ciezek dla pieszych,
nieodpowiedniej widocznosci pieszych oraz nicodpowiednim egzekwowaniu
przepiséw prawa o ruchu drogowym. Czynniki te pokrywaja si¢ z obszarami

uwagi podejscia Bezpieczny System (zob. sekeja 1.1.2), i odpowiadaj dzialaniom
interwencyjnym opisanym w module 4.

1.4.1 Predkos¢

Pr¢dkosé¢ podrézy i ryzyko wypadku z pieszymi

Predkos¢ z jaka jedzie samochéd wplywa zaréwno na ryzyko potracenia jak i jego
konsekwencje. Wplyw na ryzyko potracenia wynika gléwnie z relacji miedzy
predkoscia a droga hamowania. Im wyzsza predkosé pojazdu, tym mniej czasu

ma kierowca na zatrzymanie si¢ i unikniecie zderzenia, w tym potracenia pieszego
(s2) (zob. rys. 1.5). Majac na uwadze czas potrzebny kierowcy na zareagowanie na
niebezpieczenstwo i naci$nig¢cie hamulcédw, samochéd jadacy z predkoscia so km/h
zazwyczaj bedzie potrzebowal 36 metréw do zatrzymania sig, za$ samochdd jadacy
z predkoscia 40 km/h zatrzyma si¢ za 27 metréw.
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m Predkosc¢ i droga hamowania do hamowania awaryjnego

50
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Odlegtos¢ (m)
Zrédto: 52

Rys. 1.5 opiera si¢ na fizycznym przedstawieniu przecigtnej sytuacji, w ktorej kierowca
ma 1.5 sekundy na spostrzezenie ryzyka kolizji z pieszym i naci$ni¢cie hamulcéw.
Hamujacy samochdéd zatrzyma si¢ przy zwolnieniu predkosci o,7g po wstepnym
okresie opdznienia o,2 sekund potrzebnym do petnego uruchomienia hamulcéw.

W niekt6rych sytuacjach kierowca moze zareagowad szybciej i zatrzymadé samochéd
gwaltowniej, w innych natomiast, jezeli kierowca nie jest w pelni skoncentrowany na
drodze przed soba i droga jest mokra, bedzie odwrotnie.

Jezeli samochéd jedzie nadzwyczaj szybko wéwezas inni uzytkownicy drég, tacy
jak piesi czekajacy na przejscie przez droge, moga niewtasciwie ocenié¢ predkosé
nadjezdzajacego samochodu. Pieszy moze omytkowo zalozy¢, ze przejécie przez
droge jest bezpieczne, prébowa¢ przej$é i ulec potraceniu przez pojazd.

Pre¢dkos¢ uderzenia i cigzkos$¢ obrazen pieszego

Prawdopodobienstwo, ze pieszy odniesie $miertelne obrazenia przy potraceniu
przez pojazd maszynowy wzrasta znaczaco wraz z predkoscia uderzenia (50,53,54).
Badania w latach 9o-tych XX w. pokazaly, ze piesi mieli 90% szansy na przezycie
przy uderzeniu samochodu z predkoscig 30 km/h lub nizsza, natomiast mniej niz
50% szansy na przezycie przy uderzeniu z predkoscia 45 km/h (55). Po skorygowaniu
odchylen prob i analizy statystycznej w tym badaniu nowsze badanie pokazuje,

ze ryzyko zgonu dorostego pieszego przy uderzeniu samochodu z predkoscia 6o
km/h (54) wynosi ok. 20% (zob. rys. 1.6). Niemniej nalezy zauwazy¢, ze analiza
tego ryzyka nadal trwa i nie zostala jeszcze potwierdzona przez innych badaczy.
Bezsporng kwestia jest to, ze predko$¢ jest istotnym czynnikiem ryzyka obrazen
pieszych i ze uderzenia przy predkosci przekraczajacej 30 km/h powoduja wzrost
prawdopodobienstwa powaznych obrazen lub zgonu.
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Na predko$¢ uderzenia wpltywaja predkosé jazdy i hamowania. Wigkszos¢ predkosci
wytraca si¢ na ostatnich kilku metrach hamowania, wi¢c gdy samochéd jadacy

z predkoscia 40 km/h zatrzymal si¢ to samochéd jadacy z predkoscia so km/h nadal
jedzie z predkoscia 41 km/h. Stad réznica 10 km/h w poczatkowej predkosci jazdy
moze spowodowac réznicg 41 km/h w predkosci uderzenia.

Czynniki wplywajace na predko$¢ pojazdu pokazujg jak interakcja miedzy pojazdem,
otoczeniem drogowym i uzytkownikiem drég tworzy ryzyko wypadku pieszych.
Gléwne aspekty obejmuja (7):
e czynniki zwigzane z kierowcy (wiek, ple¢, poziom alkoholu we krwi, liczba oséb
w pojezdzie);
o czynniki zwiazane z drogg i pojazdem (rozklad drogi, jako$ nawierzchni, moc
pojazdu, predkos¢ maksymalna); oraz
o czynniki zwigzane z ruchem drogowym i otoczeniem (gestos¢ ruchu i struktura,

dominujaca predkos¢, warunki pogodowe).

Zarzadzanie predkoscig jest wazne w podjeciu kwestii bezpieczenstwa pieszych
na calym $wiecie. Gléwne dzialania na rzecz zarzadzania predkoscia obejmuja
ograniczenia predkosci do 30—40 km/h w obszarach zabudowy mieszkaniowej

i wysokiego natezenia ruchu, egzekwowanie przepiséw prawa o ruchu drogowym
w zakresie ograniczen predkosci oraz wdrazanie projektéw uspokajania ruchu.
Srodki te przeanalizowano szczegdtowo w module 4.

1.4.2 Alkohol

Stan nietrzezwoéci jest istotnym czynnikiem wplywajacym zaréwno na ryzyko
wypadkéw drogowych jak i cigzko$¢ wyniktych zen obrazen (7,56). Alkohol
wywoluje stan, ktéry powoduje wzrost prawdopodobienstwa zajscia wypadku,
bowiem powoduje stabg oceng rzeczywisto$ci, wydiuza czas reakeji, obniza czujno$é
i ostro$¢ wzroku (56). Spozycie alkoholu wiaze si¢ réwniez z nadmierng predkoscia
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(57.58). Nalezy zauwazy¢, ze stan nietrzezwosci jako czynnik ryzyka nie ogranicza si¢
do kierujacych pojazdami, lecz jest takze istotny dla pieszych. Tak jak w przypadku
kierujacych pojazdami mechanicznymi, ryzyko wypadku z udzialem pieszego wzrasta
wraz ze wzrostem stezenia alkoholu we krwi (ang. BAC) (58).

Stan nietrzezwosci i obrazenia pieszych s problemem w wielu krajach.

Na przykiad:

o Ok. jednej trzeciej wszystkich dorostych pieszych ze $miertelnymi obrazeniami
w Australii wykazuje stezenie alkoholu we krwi 0,08-0,1 g/dl (59).

e 35% pieszych ze $miertelnymi obrazeniami w Stanach Zjednoczonych w 2009
r. mialo stezenie alkoholu we krwi powyzej 0,08g/dl w poréwnaniu do 13%
kierowcdw uczestniczacych w $miertelnych wypadkach drogowych z pieszymi (zs).

e Dane ze Zjednoczonego Krdlestwa pokazuja, ze 46% pieszych ze $miertelnymi
obrazeniami miafo st¢zenie alkoholu we krwi powyzej 0,09g/dl w roku 1997
wobec 39% dziesi¢¢ lat wezesniej (47).

e 25% rannych pieszych leczonych na pogotowiu w miasteczku Eldoret w Kenii
(n=30) mialo st¢zenie alkoholu we krwi przekraczajace dopuszezalny limit 0,05g/
dl (60).

e 59% pacjentéw pieszych w szpitalu w Afryce Potudniowej miato stezenie alkoholu
we krwi przekraczajace dopuszczalny limit 0,08g/dl (32). Ostatnie dane z Afryki
Potudniowej wskazujg na wyzsze prawdopodobienistwo obecnosci alkoholu we krwi
u pieszych niz u kierowcdw ze $miertelnymi obrazeniami. Potudniowoafrykanski
Krajowy System Monitorowania Smiertelnoéci z Powodu Obrazeri (ang. South
African National Injury Mortality Surveillance System) pokazuje, ze w 2008
r. doszto do 31 177 $miertelnych obrazen zarejestrowanych w 62 laboratoriach
medyczno-prawnych. Na 9 153 przypadkéw obrazen $miertelnych w kolizjach
drogowych obecnos¢ alkoholu we krwi wykazano w 3 062 (33,5%) przypadkach.
Najwyzszy odsetek (63%) ze wszystkich oséb, u ktérych wykazano obecnos¢
alkoholu we krwi stwierdzono u pieszych, a nast¢pnie u kicrowcow (58%),
pasazerdw (45%), uczestnikdw wypadkow kolejowych (43%) oraz rowerzystéw
(43%). Piesi mieli takze najwyzsze $rednie stgzenie alkoholu we krwi (0,21 g/dl),
ponad czterokrotnie przekraczajace dopuszczalny limit o,05g/dl (67).

Kontrolowanie jazdy i poruszania si¢ pieszo po uzyciu alkoholu jest istotng strategia
bezpieczeristwa drogowego. Szczegély dotyczace wdrozenia strategii poprzez
ustalenie i egzekwowanie przepiséw prawa o ruchu drogowym, podnoszenie poziomu
$wiadomosci oraz wdrozenie srodkéw infrastrukturalnych zawiera modut 4.

1.4.3 Braksciezek dla pieszych w projektach drogowych i planie
zagospodarowania terenu

Ryzyko wypadku pieszych wzrasta, gdy projeke drogi i plan zagospodarowania
terenu nie przewiduje i nie zapewnia infrastruktury, takiej jak chodniki, lub nie
uwzglednia odpowiedniej infrastruktury dla pieszych na skrzyzowaniach (4,62-64).
Infrastruktura i mechanizmy kontroli ruchu drogowego oddzielajace pieszych od
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pojazdéw maszynowych i umozliwiajace pieszym bezpieczne przejscie na druga
strong drogi sg istotnymi mechanizmami zapewniajacymi bezpieczeristwo pieszym,
uzupelniajacymi zarzadzanie predkoscia pojazdéw i systemem drogowym. Czynniki
te wraz z reformami polityki i planowania wspierajacymi bezpieczenistwo pieszych
omoéwiono szczegdlowo w module 2 a przyklady wdrozen podano w module 4.

1.4.4 Nieodpowiednia widocznos¢ pieszych

Kwestia pieszych nicodpowiednio widocznych jest czgsto przytaczana w literaturze

jako ryzyko obrazeti pieszych. Nicodpowiednia widoczno$¢ pieszych wynika z (7):

e nicodpowiedniego oswietlenia drogi lub jego braku;

e braku wyposazenia pojazdéw i rowerédw w o$wietlenie;

e nienoszenia akcesoridw odblaskowych lub jaskrawej odziezy przez pieszych
zwlaszcza w nocy oraz o brzasku lub zmroku; oraz

o wspdldzielenia przez pieszych przestrzeni drogowej z pojazdami szybkobieznymi.

Srodki poprawy widocznosci pieszych oméwiono w module 4.

1.4.5 Inne czynnikiryzyka

Kilka innych czynnikéw ryzyka przyczyniajacych si¢ do obrazen odnoszonych przez

pieszych obejmuje (5,7,9,48,55,05):

e nicodpowiednie wprowadzenie w zycie przepiséw prawa od ruchu drogowym;

e niebezpieczng jazde;

e dekoncentracj¢ kierowcy, w tym uzycie telefonu komérkowego;

e zmgczenie kierowcy;

o konflikt miedzy pieszym a pojazdem w miejscach przejscia dla pieszych;

e zmniejszony czas reakcji i zmniejszona szybko$¢ chodzenia oséb starszych;

e niemozno$¢ oceny predkosci pojazdu i innych istotnych informacji przez dzieci,
aby méc bezpiecznie przejs¢ przez ulice w pojedynke;

e brak nadzoru nad dzie¢mi, ktdre s3 zbyt male, aby dokonad bezpiecznej oceny;

o dekoncentracj¢ pieszego, w tym uzycie telefonu komérkowego (zob. ramka 1.3);

e postawy kierowcdw i pieszych;

e brak poszanowania pierwszenstwa pieszych przez kierowcédw, w tym nieudzielenie
pierwszenstwa na przejsciach dla pieszych;

o stan pojazdu i wady (np. hamulce, o$wietlenie, przednia szyba); oraz

e ciche pojazdy (elektryczne), ktérych obecno$é moze zostaé niezauwazona za
pomoca naturalnych narzadéw stuchu.
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RAMKA 1.3:Rozmawianie i chodzenie: pojawiajacy sie problem

Uzycie telefonéw komérkowych i innych smartfonéw
na catym Swiecie wzrasta w postepie geometrycznym.
Ok. 77% populacji Swiata ma telefon komorkowy (66).
Wprawdzie ryzyko rozmowy i pisania wiadomosci sms
w czasie prowadzenia pojazdu jest juz dobrze udo-
kumentowane (67) niemniej o wiele mniej wiadomo
o chodzeniu ze zdekoncentrowang uwaga.

0Od 2005 roku opublikowano pewna liczbe badar pro-
wadzonych gtéwnie w Stanach Zjednoczonych i wsréd
petnoletniej mtodziezy, wskazujacych Ze piesi zdekon-
centrowani rozmowami telefonicznymi lub innymi
dekoncentrujacymi czynnosciami, takimi jak stucha-
nie muzyki lub pisanie wiadomosci sms, podejmuja
wieksze ryzyko gdy przechodza przez drogi (66,68-72).
Wynik te mozna prawdopodobnie uogdlni¢ do zacho-
wan pieszych w innych krajach o wysokim dochodzie.

Udziat chodzenia ze zdekoncentrowang uwaga bedzie
najprawdopodobniej wyzszy w krajach o wiekszym
zréznicowaniu ruchu mieszanego, stabiej kontro-
lowanych przejsciach lub gdzie sSwiadomos¢ ryzyka
jest niska, bowiem to przede wszystkim ci piesi sg
bardziej narazeni na ryzyko. We wszystkich krajach
nalezy uzy¢ wspdlnego, kompleksowego podejscia.
Istnieje potrzeba skutecznych spotecznych kampanii
marketingowych na rzecz edukacji pieszych. Twércy
polityk i inzynierowie muszg z kolei rozwazy¢ alter-
natywne sposoby ochrony oséb ‘rozmawiajacych zdekoncentrowana uwaga' lub modyfikacji otoczenia
chodzac; takie jak promocja i egzekwowanie nowych drogowego.

przepisdw prawa 'o przeciwdziataniu chodzeniu ze
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1.5 Podsumowanie

Informacje przedstawione w niniejszym module mozna podsumowa¢ nast¢pujaco:

o Wypadki $miertelne pieszych obejmuja ok. jedng piata rocznej liczby $miertelnych
wypadkéw drogowych z powodu obrazen ciata na $wiecie

o W kolizjach z pieszymi przewazaja piesi plci meskie;.

o Cechy charakterystyczne pieszych zabitych w kolizjach i odsetek wypadkéw
$miertelnych pieszych we wszystkich $miertelnych wypadkach drogowych réznia
si¢ bardzo miedzy krajami i w ramach krajéw. Skuteczne interwencje wymagaja
zebrania i analizy danych lokalnych.

o Podejscie Bezpieczny System zapewnia realne, kompleksowe ramy do zbadania
czynnikéw ryzyka wypadku pieszych oraz opracowania zintegrowanych
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interwencji, ktére podejmuja kwesti¢ otoczenia drogowego, uzytkownikéw drég

1eczens

i pojazdéw oraz maksymalizuja bezpieczenstwo pieszych.
e Gléwne czynniki ryzyka obrazen pieszych na drogach to predko$¢ pojazdu, alkohol,
brak infrastruktury dla pieszych oraz niecodpowiednia widoczno$¢ pieszych.
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terenu

darowan

BEZPIECZENSTWO PIESZYCH wymaga uwzglednienia w projekcie drogowym
oraz planie zagospodarowania terenu bezpiecznej, dostepnej i kompleksowej
infrastrukeury priorytetowo traktujacej potrzeby pieszych. Modut analizuje sposoby,
w jakie projektowanie drdg i calos¢ zabudowanego otoczenia moze albo zapobiegaé

le Zagospo

obrazeniom pieszych w wypadku albo zwigkszaé ryzyko wypadku pieszych.
Struktura sekcji w tym module przedstawia si¢ nastepujaco:

2.1 W jaki spos6b projekt drogowy przyczynia si¢ do obrazen pieszych:

W sekeji tej pokazano jak nieodpowiednie uwzglednienie potrzeb bezpieczenstwa
pieszych w projektach drogowych moze przyczynié si¢ do obrazen pieszych

w ruchu drogowym oraz podano przyktady elementéw projektu poprawiajacych
bezpieczenstwo pieszych.

2.2 Jak plan zagospodarowania terenu wplywa na bezpieczenstwo pieszych:
W sekeji tej pokazano jak planowanie terenu moze przyczynic si¢ do obrazen
pieszych i przedstawiono plany zagospodarowania terenu, ktére moga zmniejszy¢
zagrozenie dla pieszych.

2.3 Polityka i reformy planowania wspomagajace bezpieczenistwo pieszych:
W sekeji tej podsumowano podejécie polityki i planowania, poprawiajace
bezpieczenstwo pieszych.
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2.1 W jaki sposéb projekt drogowy przyczynia sie do obrazen
pieszych

2: Bezp

Projekt drogowy generalnie zaspokaja potrzeby ruchu kotowego, zaniedbujac
potrzeby pieszych (z-3). Projekty drogowe, w ktdrych nie ma infrastrukeury, takiej
jak chodniki i skrzyzowania ze $wiattami, s3 one nicodpowiednie lub w ztym

stanie, tworza ryzyko wypadku pieszych (4-6). Zapewnienie drdg szybkiego

ruchu, skrzyzowar i paséw szybkiego ruchu bez zwracania odpowiedniej uwagi

na infrastrukture dla pieszych skutkuje wzrostem prawdopodobienstwa zgonu lub
odniesienia obrazen przez pieszych idacych wzdtuz drogi lub przechodzacych przez
nia (7—9). Ocena przeprowadzona w New Delhi pokazala, ze $ciezki dla pieszych
albo nic istnicja albo s3 Zle utrzymane (z0). Badanie wykazalo takze, ze projekt

sieci drdg nie zawieral rozwiazan dotyczacych wiat przystankéw autobusowych,
buspasdw, ciaglych $ciezek dla pieszych ani paséw wolnego ruchu pojazdéw, takich
jak rowery i riksze. Ostatnio majg miejsce wysitki na rzecz poprawy projektéw
drogowych w celu zaspokojenia potrzeb bezpieczenstwa pieszych w New Delhi (zob.
ramka 2.1).
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Ocena drég w krajach o niskim i srednim dochodzie w Azji, Afryce, Europie

Wschodniej oraz Ameryce Potudniowej pokazata, ze 84% przeanalizowanych

drég nie miato Sciezek dla pieszych, chociaz miattam miejsce ruch pojazdéw maszy-
nowych poruszajacych sie z predkoscig 40km/h lub szybciej (17).

RAMKA 2.1: Projekt drogowy a bezpieczenstwo pieszych w New Delhi

New Delhizajmuje obszar ok. 1 500 km?, a liczba mieszkaricéw wynosi ponad 14 milionéw. Niemal jedna trzecia catego
transportu codziennego w New Delhi odbywa sie pieszo (10). Podobny odsetek transportu odbywa sie autobusem,
leczjedynie ok. 9% odbywa sie w systemie szybkiego tranzytu autobusowego. Chociaz piesi i uzytkownicy transportu
publicznego razem tworza najwieksza grupe uzytkownikéw drég to wiasnie oni maja najwiekszy udziatw drogowych
wypadkach $miertelnych — wahajacy sie w przedziale 45%-51%. Od 2001-2009 w New Delhi zdarzyto sie ok. 36 376
wypadkoéw z pieszymi, skutkujacych 8 697 wypadkami smiertelnymi pieszych.

Wypadki Smiertelne pieszych jako odsetek wszystkich $miertelnych wypadkéw drogowych
w New Delhi w latach 2001-2009

51

50

Wypadki smiertelne (%)

49
48
47 1
46
45 1
44_
43 1
42

2001 2002 2003 2004

Jedng z cech otoczenia ruchu pieszego w New Delhi
i wielu miastach w krajach o niskim i $rednim docho-
dzie jest ‘ruch mieszany’, gdzie piesi, pojazdy oraz
rowery wspotdzielg te sama przestrzen drogowa, bez
infrastruktury dla pieszych lub z bardzo nielicznymi
udogodnieniami. Zalecenia dotyczace poprawy projek-
téw drogowych w celu zapewnienia bezpieczenstwa
pieszym w New Delhi tworzono przez kilka lat (11-13).
W 2006 r. Zarzad Miasta New Delhi wprowadzit 5,8-kilo-
metrowy system szybkiego tranzytu autobusowego
zawierajacy szczegotowe projekty paséw wytacznie
dla roweréw oraz przyjaznych pieszym wyniesionych
przejs¢ i oznakowan dotykowych na drogach, w celu
zmniejszenia konfliktéw miedzy rowerzystami, pie-
szymi i autobusami.

Wprowadzono nastepujace elementy:

2009

2005 2006 2007 2008
Rok

» Zastosowanie automatycznych sygnatéw do stero-
wania catoscia ruchu drogowego na skrzyzowaniach,

« Zapewnienie ciggtych chodnikéw, wystarczajaco
szerokich do obstugi obecnych przeptywoéw pie-
szych po obu stronach drogji,

« Zapewnienie przylegtych chodnikéw na oznaczo-
nych przejsciach przy skrzyzowaniach, utrzymanie
ciggtosci Sciezek dla pieszych,

» Zapewnienie obszaréw dla pieszych na poboczu,
na kazdym skrzyzowaniu, gdzie piesi moga czekac
przed przejsciem na druga strone drogi. Obszar ten
jest takze zaprojektowany dla handlarzy ulicznych,

» Zapewnienie paséw na jezdni o szerokosci pieciu
metréw dla pieszych na wszystkich skrzyzowaniach

Cigg dalszy na nastepnej stronie
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Ciqg dalszy z poprzedniej strony

z przejsciami dla pieszych. Pasy te poprzedza linia
bezwzglednego zatrzymania oddalona o trzy metry,
zapewniajaca bezpieczna strefe dla pieszych do
przejscia przed zatrzymanym ruchem kotowym,

» Instalacje ‘paskéw zwalniajacych’ (szeregu waskich
paskéw wymuszajacych zwolnienie) do ogranicza-
nia predkosci autobusow,

» Zapewnienie zatoczek parkingowych dla pojazdéw
trzykotowych, roweroéw, riksz rowerowych oraz
innych pojazdéw.

Wstepne analizy wypadkéw z pieszymi i zachowan
w podrézy pokazuja, co nastepuje (13):

o Liczba pieszych swobodnie przechodzacych przez
droge w kazdym miejscu zostata ograniczona zale-
dwie marginalnie, zwfaszcza po instalacji ptotéw
zabezpieczajacych przed przechodzeniem przez
pieszych. Wynik ten pokazuje, ze ptoty nie uczynity
wielkiej réznicy.

» Predkos¢ autobuséw obnizono po zainstalowaniu
paskéw zwalniajacych w grudniu 2008 roku a liczbe
wypadkéw miedzy pieszymi i pedzacymi autobu-
sami ograniczono.

» 60-90% obnizenie liczby wypadkéw $miertelnych
pieszych zaobserwowano w 10 lokalizacjach wyso-
kiego ryzyka po zainstalowaniu sygnalizacji ruchu
drogowego oraz paskéw zwalniajacych w2011 roku.

« Ok. 80% pasazeréw autobuséw i rowerzystow jest
zadowolonych z projektu korytarza szybkiego tran-
zytu autobusowego i chciataby jego wydtuzenia.

Poza poprawa bezpieczenstwa i otoczenia ruchu
pieszego wzdtuz korytarza szybkiego tranzytu
autobusowego badacze i praktycy czynia ciggte wysitki
na rzecz nowelizacji standardéw drég miejskich w New
Delhi, zwracajac uwage na bezpieczenstwo pieszych.
Proponowane nowelizacje obejmuja wytyczne dla
drég miejskich, skrzyzowan i rond, oraz wydzielong
infrastrukture dla pieszych, roweréw i autobuséw
(13). W 2012 r. Zjednoczone Centrum Planowania
i Konstrukcji Ruchu Drogowego i Infrastruktury
Transportu (ang. Unified Traffic and Transportation
Infrastructure Planning and Engineering Centre),
stanowigce czes¢ Zarzadu Rozwoju Delhi (ang. Delhi
Development Authority), wydato wytyczne dotyczace
projektéw infrastruktury drogowej i infrastruktury dla
pieszych, aby zapewni¢ bezpieczenstwo pieszym przy
planowaniu infrastruktury drogowej.
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Szczegdlne aspekty projektéw drogowych, ktére najprawdopodobniej wptyng na

ryzyko wypadku pieszych, oméwiono ponize;j.

2.1.1 Ruch mieszany

Ryzyko obrazen pieszych jest wysokie, gdy piesi wspéldziela droge z pojazdami

jadacymi z wysokg predkoscia (14-16). Podwyzszone predkosci pojazdéw wiaza

si¢ z podwyzszona cigzko$cig obrazeni i zgonem pieszych i rowerzystéw (17,18).

Prawdopodobienstwo kolizji pojazdéw z pieszymi jest o 1,5-2 razy wigksze na drogach

bez chodnikéw (z9). W krajach o niskim i $rednim dochodzie ruch mieszany na

przestrzeni drogowej jest zjawiskiem powszechnym zaréwno w obszarach wiejskich

jak i miejskich. Ludzie stoja na jezdni i chodzg po niej, przechodzg przez ulice

w wielu miejscach, brakuje tez infrastrukeury dla pieszych na wielu drogach i/lub

jest ignorowana przez kierujacych pojazdami. W krajach o wysokim dochodzie

oddzielenie wolnego i szybkiego trybu transportu oraz wdrozenie $rodkéw

uspokajania ruchu stato si¢ powszechna prakeyka w projektach drogowych od lat

70-tych i 8o-tych XX w. Niektdre kraje o niskim i srednim dochodzie, w kt6rych

wzdtuz drég krajowych znajduja si¢ rozbudowane osiedla, zmagaja si¢ z powaznym

problemem. Wielu osiedlom i drogom brakuje chodnikéw i innych srodkéw

bezpieczenistwa pieszych (zob. ramka 2.2). Poprawa bezpieczenistwa pieszych w ruchu

mieszanym moze uwzglednic kilka $rodkéw, takich jak chodniki, wyniesione

przejscia dla pieszych, obnizenie dopuszczalnych ograniczen predkosei i zwezenia

jezdni. Dzialania te oméwiono w module 4.

RAMKA 2.2: Planowanie bezpieczenstwa osiedli wzdtuz drég krajowych

Infrastruktura drogowa jest istotna dla rozwoju
gospodarczego krajow o niskim i Srednim dochodzie.
Przeptyw towaréw i ludzi w ramach tych krajow i miedzy
nimi wymaga sieci drég. Kraje te buduja i udoskonalaja
drogi, aby utatwi¢ przeptyw ruchu, lecz drogi miedzy-
miastowe czesto biegna przez wsie, miasteczka i miasta
nieposiadajace odpowiednich $rodkéw uspokajania
ruchu i wystarczajacego oddzielenia drég obszaréw
zabudowy mieszkaniowej od drég szybkiego ruchu,
miedzymiastowych sieci drogowych. Nieodpowiednie
przewidywanie i planowanie bezpieczenstwa w roz-
woju sieci drég tworzy ryzyko dla osiedli potozonych
wzdtuz drég krajowych.

Pomieszanie ludzkich osiedli i drég o réznych
predkosciach zwieksza ryzyko obrazen na wsiach
i w miasteczkach. W niektérych przypadkach,
dotychczasowe drogi przechodzace przez osiedla s
poszerzane, czesto zabierajac przestrzen przeznaczong

L

na chodniki. W innych przypadkach ludzkie osiedla
i dziatalnos¢ handlowa zwyczajnie rozrastaja sie
wzdtuz drég miedzymiastowych. Planowanie tych
osiedli czesto nie uwzglednia bezpieczenstwa pieszych

Cigg dalszy na nastepnej stronie
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Cigg dalszy z poprzedniej strony

i innych uzytkownikéw drég. Poczawszy od matych
targowisk z produktami rolnymi wzdtuz drogi osie-
dla te przeradzajg sie w drewniane chatki i sklepiki,
i ostatecznie duze budynki wzdtuz obu stron drogi,
ktore nie maja odpowiedniej infrastruktury zapewnia-
jacej bezpieczenstwo pieszym i innym uzytkownikom
drég. Handel, mieszkania i sie¢ drog tacza sie w sposéb
zwiekszajacy ryzyko, jak podano ponizej:

» Skrzyzowania miedzy drogami lokalnymi i krajo-
wymi, ktére tworzg niebezpieczne miejsca na wsi.
Wszyscy uzytkownicy drég podrézujacy z bardzo
roznymi predkosciami zbieraja sie na jednym skrzy-
zowaniu, powodujac konflikty i zagrozenia.

» Sklepiki i inne formy dziatalnosci biznesowej generuja
ruch, ktéry dalej komplikuje przeptyw ruchu drogowego.

« Mikrobusy pogarszajg sytuacje, zatrzymujac sie
wszedzie na zyczenie pasazeréw bez nalezytego
uwzglednienia bezpieczenstwa przejs¢ dla pieszych.

Nalezy koniecznie podja¢ kwestie ryzyka obrazen
w lokalizacjach, w ktérych obszary zabudowy mieszka-
niowej i dziatalnos¢ handlowa rozwijaja sie wzdtuz drég
miedzymiastowych. Plany ramowe odpowiedniego
zagospodarowania terenu i rozwoju obszaréw miejskich
wymagaja koordynacji miedzy réznymi agencjami

rzadowymi i prywatnymi. Okreslone srodki poprawy
bezpieczenstwa drogowego — w szczegdlnosci bezpie-
czenstwa pieszych —w tych sytuacjach obejmuja:

o Oddzielenie ruchu: Umiejscowienie drog zbiorczych
lub rolniczych wzdtuz lub réwnolegle do drég szyb-
kiego ruchu oddziela rowerzystéw i pieszych od
niebezpiecznego ruchu.

o Ograniczenie predkosci: Zmniejszenie liczby paséw
celem zwolnienia predkosci pojazdéw wjezdza-
jacych na obszar osiedla, przyktadowo zwezenie
drogi czteropasmowej do dwupasmowej na terenie
osiedla. Inne srodki zwalniajace ruch przy wjezdzie
na teren osiedla obejmuja progi podrzutowe i paski
zwalniajace, ktére mozna zainstalowac przy wjez-
dzie do wsi. Wprowadzenie i wdrozenie ograniczen
predkoscijazdy na terenie osiedli tez jest konieczne.

o Umieszczenie przystankéw autobusowych i mikrobu-
sowych: Przystanki autobusowe generuja przeptyw
pieszychiznajduja sie zazwyczaj w miejscach wygod-
nych dla pasazeréw i klientow sklepikéw nie zas
w miejscach bezpiecznych dla pieszych. Przystanki
autobusowe powinny by¢ dobrze oznakowane
i powinny posiada¢ wyznaczone miejsce przystanku
mikrobuséw oraz by¢ wyposazone w $ciezki i bez-
pieczne przejscia dla pieszych w poblizu.

Zrodto: 20,21.

2.1.2 Szerokosc drog i pasow oraz predkosc konstrukcyjna drogi

Poszerzenie drogi zwigksza ryzyko obrazen pieszych (22-25). Szersze pasy i drogi
oraz predko$¢ na drogach zwigkszaja predkos¢ ruchu pojazdéw maszynowych, co

zwicksza ryzyko wypadku pieszych. Szersze drogi z wigksza liczba paséw ruchu oraz

wyzsze predkosci ruchu sg takze bardziej niebezpieczne dla pieszych do przejicia.

Predkos¢ konstrukcyjna drogi jest poczatkowym ograniczeniem predkosci

dla odcinka drogi w stadium planowania. Czynniki uwzgledniane w usta-

laniu predkosci konstrukcyjnej drogi obejmuja odlegtos¢ widocznosci, promien,

wyniesienie i przyczepnosc drogi (26). Predkos¢ konstrukcyjna ustala sie przed wybu-

dowaniem drogi, przy zatozeniu ze moze zaistnie¢ koniecznos¢ jej dostosowania

potrzebna do uwzglednienia rzeczywistych warunkéw, gdy droga bedzie w uzyciu,

przyktadowo graniczacego planu zagospodarowania terenu i ruchu mieszanego.
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Zmniejszenie liczby paséw ruchu zdaje si¢ poprawiaé bezpieczenstwo ruchu,
szczegdlnie pieszych i rowerzystow (27,28). Pojazdy poruszaja si¢ wolniej na drogach
jednopasmowych lub gdy ulice sg waskie (29,30). Kierowcy moga jezdzi¢ mniej
agresywnie w waskich ulicach i ogdlnie czué si¢ mniej bezpiecznie — a przez to
ostrozniej (31,32). Na drogach dwupasmowych ostrozni kierowcy ustalajg predkos¢
a inni si¢ dostosowuja.

Ogolnie gléwne ulice i ulice z niska predkoscia pokazuja niskie wskazniki wypadkéw
miedzy pojazdami i pieszymi, natomiast centra miast z szerokimi pasami i wyzszymi
predko$ciami jazdy pokazuja najwyzsze wskazniki wypadkéw (33). Z tego powodu
pewna liczba europejskich miast zaczeta zmierza¢ w kierunku projektowania drég

dla nizszych predkosci jazdy pojazdéw (4). Przyktadowo Fryburg w potudniowych
Niemczech obnizyl ograniczenie predkosci do 30 km/h na 90% ulic miasta i stworzyt
obszary zabudowy mieszkaniowej bez samochodéw dla 15 0ooo ludzi. Efektem tej
strategii jest to, ze 24% codzienncgo transportu odbywa sie pieszo, 28% rowerem,
20% $rodkami transportu publicznego i 28% samochodem (3.4).

Rada Hrabstwa Lancashire w Zjednoczonym Krélestwie, zamieszkatym przez ok.
1,2 mln ludzi (35), niedawno zdecydowala si¢ wdrozy¢ ograniczenie predkosei do

30 km/h we wszystkich obszarach zabudowy mieszkaniowej, a takze na zewnatrz
wszystkich szkél. Hrabstwo Lancashire zamieszku je ok. 1,2 mln ludzi (35). Program
ograniczenia predkosci do 30 km/h zatwierdzono w lutym 2011 a szacunkowy

koszt wynidst ok. 14,9 mln dolaréw amerykariskich. Program obejmuje wspétprace
ze szkotami i spolecznosciami i ma na celu zmiang podejscia kierowcéw, a jesli
bedzie to konieczne — wyegzekwowanie ograniczenia predkosci do 30 km/h

w drodze wspélpracy z policja. Pierwszy etap programu obejmujacy wprowadzenie
ograniczen predkosci do 30 km/h wraz powiazanymi nakazami dotyczacymi znakéw
i ograniczenia predkosci zakonczy si¢ w grudniu 2013 roku. Wdrazanie programu
dopiero si¢ rozpoczgto i stad jest zbyt wezednie, aby ocenia¢ go doktadnie. Niemniej
wszystko wskazuje na to, ze ogélne podejécie do bezpieczenistwa drogowego dziata,
bowiem wskaznik $miertelnoéci i powaznych obrazen obnizyl si¢ 0 4% w latach
2010-2011 a odsetek $miertelnosci i powaznych obrazen dzieci w tym samym okresie
spadt o ponad 11%.

Kompleksowe podejécia dotyczace ograniczen predkosci dla catoéci obszaréw
geograficznych pokazane przez Fryburg i Lancashire sa prawdopodobnie
skuteczniejsze niz podejécie fragmentaryczne stref mieszkalnych lub poszczegélnych
ulic, gdzie jednorazowa podréz samochodem wiedzie przez ulice z trzema

lub czterema réznymi ograniczeniami predkosci. Konsekwencja, pelny zasieg
geograficzny oraz catkowite zaangazowanie w bezpieczenistwo pieszych s niezbedne.
Ponadto cechy projektu, takie jak waskie pasy lub srodki uspokajania ruchu,
wzmacniajg bezpieczenstwo drogowe wszystkich uzytkownikéw drég w poréwnaniu
do bardziej konwencjonalnych projektéw drogowych (30).
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2.1.3 Przejscia dla pieszych

Na pewnym etapie swojej podroézy piesi przechodzg przez wigcej niz jedna droge,
na skrzyzowaniu lub nie. W wielu sytuacjach przechodzenie przez droge zwigksza
ryzyko obrazen. Skrzyzowania wiaza si¢ z wysokim wskaznikiem kolizji z pieszymi
i obrazeniami, bowiem obejmuja duzg liczbe miejsc konfliktu pieszych i pojazdéw
(37.38). Skrzyzowania bez sygnalizacji $wietlngj i sterowania ruchem pogarszaja takie
konflikty, bowiem piesi moga natkna¢ si¢ na nadjezdzajace pojazdy poruszajace

sic z wyzsza predkoscia, ktdre nie maja obowiazku sie zatrzymywad ani udzielaé
pierwszenstwa. W niektérych sytuacjach jedynym sposobem, w jaki pieszy

moze sygnalizowaé zamiar przejécia, jest stanie na przejéciu dla pieszych (39,40).
Sytuacje, w ktdrych kierowcy musza udzieli¢ pierwszenstwa pieszym na, a nie przy
skrzyzowaniu, sa bardziej ryzykowne dla pieszych.

Miejsce, w ktérym spotykaja lub krzyzuja sie dwie drogi lub wiecej nazywa

sie rozjazdem lub skrzyzowaniem. Skrzyzowania wyposazone w urzadzenia
sterowania ruchem drogowym, takie jak znaki stop, oznakowania lub skrzyzowania,
ktérymi zarzadza uprawniony personel, nazywaja sie skrzyzowaniami ze sterowa-
niem ruchem. Skrzyzowania z automatyczng sygnalizacjg Swietlng i sterowaniem
ruchem nazywajg sie skrzyzowaniami z sygnalizacja swietlng. Skrzyzowania bez
sygnalizacji Swietlnej i sterowania ruchem, znakéw drogowych, oznaczen, nie-
sterowane przez upowazniony personel lub automatyczna sygnalizacje ruchu
— pozostawiajace kwestie pierwszenstwa i przeptywu ruchu uznaniu uzytkownika
drég — nazywaja sie skrzyzowaniami bez sygnalizacji Swietlneji sterowania ruchem.

Chociaz skrzyzowania z sygnalizacja zdaja si¢ by¢ bezpieczniejsze dla pieszych niz
skrzyzowania bez sygnalizacji $wietlnej i sterowania ruchem to nadal s3 otoczeniami
niebezpiecznymi dla pieszych. Istotng kwestia na skrzyzowaniach z sygnalizacja

jest konflike miedzy pojazdami skre¢cajacymi w lewo lub w prawo potrzebujacymi
wickszego promienia skretu, a takze to, ze przechodzacy piesi moga by¢ niewidoczni
dla oka kierowcy. Kolejnym czynnikiem jest dlugo$¢ czasu pozwalajaca pieszym
przej$¢ na druga strong. Chociaz kierowcy majg obowiazek udzielenia pierwszenstwa
pieszym na skrzyzowaniach z sygnalizacja pojazdy czasami zaczynaja skrecaé gdy
piesi nadal przechodzg (41).
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Przejscie dla pieszych to miejsce na drodze, w ktérym piesi przechodza

przez droge. Przejscia dla pieszych, w niektérych lokalizacjach zwane czasem
pasami, mozna znalez¢ na skrzyzowaniach lub wzdtuz odcinkéw drogi. Ozna-
kowane przejscia posiadaja oznaczenia na drodze, zazwyczaj s to biate pasy.
Przejscia z pasami z sygnalizacjg obejmujg automatyczng sygnalizacje swietlna,
wskazujgca pieszym kiedy powinni przejsc¢.

Dotychczasowe dowody wskazuja, ze nie powinno si¢ wprowadza¢ oznakowanych
przej$¢ dla pieszych bez zapewnienia dodatkowych §rodkéw bezpieczenstwa.

Piesi moga by¢ blednie przekonani, ze sa bezpieczniejsi — ze jest wigksze
prawdopodobienstwo zobaczenia ich przez kierowcdw i zatrzymania si¢ — na
oznakowanych przejéciach dla pieszych, dlatego tez prébuja przechodzié bez
zachowania odpowiedniej uwagi, zwigkszajac prawdopodobienstwo potracenia
przez pojazd mechaniczny (42). Badanie 1 ooo oznakowanych przejs¢ it ooo
nieoznakowanych miejsc poréwnawczych przeprowadzone na skrzyzowaniach

bez sygnalizacji $wietlnej i sterowania ruchem nie pokazato zadnych istotnych
roznic w bezpieczenstwie, chyba ze uzyto dodatkowych elementéw zabezpieczen
takich jak automatyczna sygnalizacja (43). Badanie dowiodlo takze, ze na

drogach wielopasmowych, po ktérych jezdzi ponad 12 0oo pojazdéw dziennie,
prawdopodobienstwo wzrostu ryzyka wypadku pieszych na oznakowanym przejsciu
w poréwnaniu do podobnego nicoznakowanego przejscia byto wigksze, chyba ze
zamontowano elementy zabezpieczajace, takie jak wyniesione wyspy azylu na $rodku
drogi lub nienadzorowane przejécia dla pieszych oznakowane przez stupki z migajacymi
lampami. Na drogach wielopasmowych, po ktérych porusza si¢ ponad 15 ooo pojazdéw
dziennie, prawdopodobienstwo wzrostu ryzyka wypadku pieszych na oznakowanym
przejéciu bylo wigksze nawet gdy zamontowano wyniesione wyspy azylu.

2.1.4 Drogio duzym natezeniu ruchu

Dowiedziono, ze otoczenia drogowe o wysokim natezeniu ruchu i nicodpowiednim
uwzglednieniu bezpieczenstwa pieszych pogarszaja kolizje z pieszymi. Pewne
badanie w Ontario w Kanadzie pokazato, ze prawdopodobienstwo kolizji z pieszymi
z pojazdem skrecajacym w lewo wigzalo si¢ z natgzeniem ruchu (44), natomiast inne
badanie w chifiskim miasteczku pokazato, ze wysokie nat¢zenie ruchu, obecnosé
przystankow autobusowych oraz wysokie nat¢zenie ruchu pieszego prowadzito do
wzrostu ryzyka kolizji z pieszymi (45).

Badania pokazuja, ze liczba wypadkéw z pieszymi wzrasta wraz z natgzeniem ruchu,
lecz relacja ta nie zawsze ma charakter linearny (5,46). Odsetek wypadkéw zwigzany
z ekspozycja pieszych na ruch kotowy przy wyzszym nat¢zeniu ruchu moze tak
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naprawdg zmale(, a cigzko$¢ obrazen moze réwniez zmaleé. Ponadto w otoczeniach,
w ktdrych jest wielu pieszych lub rowerzystow, kierujacy moga by¢ bardziej swiadomi
ich obecnosci i dopasowaé swdj sposdb jazdy, w ten sposdb zmniejszajac ryzyko (5,40).

le Zagospo

2.1.5 Postrzeganie bezpieczenstwa i zabezpieczenia otoczenia transportu

Zrozumienie postrzegania bezpieczenstwa otoczenia ruchu pieszego przez ludzi jest
waznym elementem poprawy bezpieczenistwa pieszych (47). Ludzie moga w ogdle
unika¢ chodzenia, jezeli dostrzega zbyt duze ryzyko obrazen w ruchu drogowym
lub inne zagrozenia bezpieczenstwa osobistego. Percepcja ryzyka przez pieszych

w szerszym otoczeniu wplywa na ich zachowanie na drogach niezaleznie od tego czy
korzystaja z pewnych drég i infrastrukeury dla pieszych czy nie.

Piesi z zasady beda unika¢ zaréwno dobrze znanych jak i nieznanych ulic,
wyludnionych miejsc publicznych oraz ciemnych przej$¢ podziemnych, jezeli

w tych lokalizacjach beda narazeni na ryzyko uszczerbku, takie jak napad. Moga
zdecydowad przej$¢ przez droge w lokalizacji o wyzszym ryzyku wypadku, po to

by unikna¢ ryzyka przemocy interpersonalnej. Przykladowo kolumbijskie badanie
dowiodto, ze jako$¢ oswietlenia i postrzegania bezpieczenistwa przez pieszych
mialy wplyw na korzystanie z ktadek przez pieszych; unikano ktadek lub odcinkéw
drdg z architektura uspokajania ruchu w obszarach, w ktérych czgéciej dochodzito
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do napadéw (48). Przykladowo zaréwno w Meksyku jak i Afryce Poludniowe;

y

przyczyny unikania infrastruktury dla pieszych obejmowaly brak o$wietlenia w nocy
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oraz postrzegane ryzyko napadu (z6,49).

Projekt drogi przyjaznej pieszym jest niezb¢dny, lecz niewystarczajacy do zapewnienia

2: Bezp

bezpieczenistwa pieszym. Nalezy rozwazy¢ i uwzgledni¢ inne aspekty zwiazane

z postrzeganym ryzykiem i zachowaniem na drogach, takie jak zaprowadzenie
estetyki drég, poszerzenie chodnikéw, oddzielenie pieszych od pojazdéw
maszynowych, zainstalowanie oswietlenia ulic, obnizenie predkosci pojazdéw oraz
zapewnienie bezpieczenstwa ulic zapobiegajacego przemocy interpersonalnej.

2.2 Jak czynniki zwiazane z planowaniem zagospodarowania
terenu wplywaja na bezpieczenstwo pieszych

Poza elementami projektu samej drogi, projekt i wykorzystanie szerszego obszaru
terenu dla cel6w komercyjnych, przemystowych, rekreacyjnych, transportowych,
ochrony przyrody, rolniczych oraz calego spektrum celéw, moga przyczyni¢ sie do
zajécia wypadkdéw $miertelnych i obrazen pieszych (4,5). Stopient, w jakim planowanie
przestrzenne przewiduje udogodnienia i ustugi, aby zapewni¢ ciagly i bezpieczny
dostep dla pieszych, stanowi istotny wplyw na ryzyko wypadku pieszych.
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Czynniki zwiazane z planowaniem zagospodarowania terenu, ktére wplywaja na

ryzyko wypadku pieszych, obejmuja:

o Gestos! zaludnienia: Na czgstotliwos¢ wypadkéw z pieszymi w danym obszarze
silnie wptywa gestos¢ zaludnienia mieszkanicéw oraz catkowita liczba ludnosci
narazonej na ryzyko (50).

o Zrdznicowanie zagospodarowania terenu: Polityki i strategie planowania zagosp-
odarowania terenu zachgcajace do wickszego zréznicowania zagospodarowania
terenu i skracania odleglosci do pokonania utatwiaja chodzenie i sprawiaja, ze staje
sic ono bezpieczniejsze, pod warunkiem ze uwzgledniono $rodki bezpiecznego
chodzenia (51,52).

o Struktura miasta: Wskazniki $miertelnosci w wypadkach drogowych sa bardzo
zréznicowane, w tym $miertelnosci pieszych miedzy réznymi miastami o réznych
poziomach dochodéw i nawet w ramach miast o podobnych poziomach
dochodéw, co wskazuje, ze struktura miasta, podzial modalny i ekspozycja
kierujacych i pieszych moga odgrywac¢ istotng role¢ w warunkowaniu wskaznikéw
$miertelnosci, wraz z projektem drogi, projektem pojazdu i dochodem (2).

Podziat modalny to odsetek podréznych korzystajacych z ré6znych srodkéw
transportu: pieszego, rowerowego, motocyklowego, samochodowego, auto-
busowego, tramwajowego i kolejowego.

2.3 Polityka i reformy planowania wspomagajace
bezpieczenstwo pieszych

Planowanie zagospodarowania terenu i projektowanie drég powinny uwzglednia¢
szczegdlne potrzeby pieszych nie tylko w celu poprawy ich bezpieczenstwa, lecz
takze w celu poprawy dostepu pieszych do lokalnych placéwek ustugowych,

w tym sklep6w, szkol, szpitali, gospodarstw, sasiaddw, przystankéw transportu
publicznego oraz spotkan towarzyskich (34). Na calym $wiecie potrzeby pieszych sa
coraz bardziej uwzgledniane w zagospodarowaniu terenu, planowaniu przestrzeni
publicznej i transportu, a w ostatnich latach coraz wigcej krajéw czyni znaczace inwestycje
w bezpieczenstwo pieszych. Wprawdzie niekedre kraje, takie jak Chiny i Indie, zaczynaja
intensyfikowa¢ dzialania na rzecz bezpieczenistwa pieszych, inne, takie jak Holandia czy
Dania, juz do$¢ dawno zainwestowaly w bezpieczenstwo pieszych i ruch pieszy (z8).

W celu poprawy bezpieczenistwa pieszych w réznych krajach opracowano

i wdrozono szeroka game planéw zagospodarowania terenu i strategii rozwoju drég
(18,53,54). Ich skutecznoéé i inne $rodki omdéwiono wraz z przykladami wdrozen

w module 4, przy czym ogélnie obejmuja one:

o kontrole predkosci pojazddw;
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srodki uspokajania ruchu;

ograniczenie ruchu pojazdéw na terenach zabudowy mieszkaniowej;

budowanie chodnikéw;

egzekwowanie przepisdw prawa o ruchu drogowym;

zamkniecie ruchu kotowego w centrach miast;

instalacje sygnalizacji dla pieszych;

konstrukeje przejé¢ podziemnych i kfadek;

tworzenie sieci drég oddzielajacej drogi dojazdowe od drég przejazdowych i zapew-
niajacej, ze nat¢zenie ruchu na drogach dojazdowych jest mozliwie najmniejsze;
zmniejszenie niepotrzebnych podrézy;

zachecenie do chodzenia i jazdy na rowerze;

projektowanie $ciezek dla pieszych w celu utatwienia poruszania si¢ osobom

z niepetnosprawnoscia ruchows;

sytuowanie drdg, terenéw zabudowy mieszkaniowej, miejsc pracy i innych obicktéw
przemystowych w sposéb minimalizujacy odlegloéci podrézy i natezenie ruchu;
przeprojektowanie przestrzeni publicznej celem zaspokojenia potrzeb pieszych

i zachgcenia do chodzenia;

integrowanie planowania transportu z zagadnieniami zdrowotnymi, przyktadowo
programy aktywnego transportu i projektowania; oraz

opracowanie i wdrozenie polityk bezpieczeristwa pieszych.

Zamkniecie ruchu kotowego to proces usuwania ruchu kotowego z ulic mia-

sta lub ograniczenie dostepu pojazdéw do ulicy przeznaczonej dla pieszych.
Zamkniecie ruchu kotowego poprawia nie tylko bezpieczenstwo i dostepnos¢
dla pieszych, lecz réwniez zmniejsza hatas i zanieczyszczenie powietrza i tworzy
bardziej przyjazne otoczenia. Programy zamkniecia ruchu kotowego zwigzane sg
rowniez z korzysciami ekonomicznymi, poniewaz prowadza do zwiekszenia liczby
klientéw placéwek komercyjnych.

Istniejg cztery gtéwne programy ograniczenia ruchu kotowego:

a) ulice tylko dla pieszych, na ktérych ruch kotowy jest wytaczony badz zabro-
niony, z wyjatkiem pojazdéw uprzywilejowanych;

b) ulice okresowo przeznaczone dla pieszych, na ktérych ruch kotowy zostat wyeli-
minowany w pewnych godzinach dnia lub w pewne dni tygodnia;

¢) ulice czesciowo przeznaczone dla pieszych, ktére ograniczajg dostep pojazdow
wytacznie do wolnobieznych pojazdéw transportu publicznego; oraz

d) ulice czesciowo przeznaczone dla pieszych lub Srodki uspokajania ruchu umoz-
liwiajace jednoczesny ruch pieszy i pojazdéw mechanicznych poruszajacych sie
z niska predkoscia (55).

41

terenu

darowan

le Zagospo

=
Lo
Q.
x —
(%)
>~
=
o
=2
(=]
S
-]
x—
(%]
<
i
-
(']
om—
(=]
S
(=9
=
x—
(%)
>
N
wi
e
Q.
o
=
i

ieczens

2: Bezp




Bezpieczenstwo pieszych w projektach drogowych i planie zagospodarowania terenu

Efektem wdrazania wielu z ww. strategii w sposéb zintegrowany jest stworzenie
zdrowych, efektywnych i trwalych spolecznosci, stwarzajacych warunki do
bezpiecznego chodzenia (zob. rys. 2.1). Osiem zasad strategicznych przewodzacych
niniejszym ramom wyjasniono w zalgczniku nr 1. S3 to zwigkszona mobilno$é
integracyjna, dobrze zaprojektowane i zarzadzane przestrzenie i miejsca dla ludzi,
lepsza integracja sieci, zmniejszone niebezpieczenstwo drogowe, pomocny plan
zagospodarowania terenu i planowania przestrzennego, mniejsza przestgpczos’c’

i mniejszy lek przed przestepczoseia, bardziej pomocne wladze i kultura chodzenia.
Opracowanie i wdrozenie ww. dziatant wymaga reform planowania i polityk,
przejécia od projektéw drogowych ukierunkowanych na pojazdy do projektéw
wielomodalnych i zintegrowanych, podejécia do zagospodarowania terenu

i planowania przestrzeni publicznej (3,56-58).

m Kompleksowe ramy na rzecz bezpiecznego chodzenia

Pomocne
2 Plap

e 4

@6\0'\?‘::‘\\3 drogach erenu;j Plazz‘:gi"ay

1 e\\‘) "lep 0%0”
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Kultura jazdy
przyjazna pieszym

Wolniejsze predkosci
Bezpieczniejsze przejscia
Zarzadzanie ruchem

i egzekwowanie
przepiséw prawa

Zintegrowany
transport publiczny

Ulice dla oséb uprzywilejowanych,
przestrzen i struktury dla pieszych

Wysokiej jakosci w pelni

dostepne przestrzenie

zieleni i drogi wodne Lokalne

plany dzialan na

rzecz chodzenia
Konsultacje

Szkolenie pracownikéw

Zasoby

Monitoring i ocena

Planowanie udziela
priorytetu pieszym

Dostep pieszych do
nowych rozwigzan

Budynki z widokami
na ulice i dziatalnos¢
na poziomie ulicy

Widniejsze, jasniejsze ulice z
wyraznymi liniami widocznosci

Swiadomos¢é dotyczaca
bezpieczeristwa, szkolenia i edukacja
dla wszystkich pokolen

Zachety finansowe dla tych,
ktorzy chodza wiecej

Wspétpraca i promocja
chodzenia

Dostepne ulice Systemy
informacyjnei

Dostepne place znakowe

Dostepne budynki
publiczne

Dostepne systemy
transportu publicznego

Zrédto: 59.
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2.4 Podsumowanie

Podsumowanie informacji przedstawionych w niniejszym module wyglada nastepujaco:
e Projekt drogowy moze zaréwno zwigkszy¢ jak i zmniejszy¢ ryzyko wypadku

ie zagospo

pieszych;

e Czynniki dotyczace rozwoju zagospodarowania terenu, takie jak gesto$¢ zaludnie-
nia, réznorodno$¢ lub zréznicowanie zagospodarowania terenu oraz lokalizacja
dziatan, moga wplyna¢ na dostepnos¢ dla pieszych i ryzyko wypadku pieszych;

o Jest wiele strategii obejmujacych pewne uwzglednienie potrzeb bezpieczenstwa
pieszych w projektach drogowych i planowaniu zagospodarowania terenu.
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MODULACH 1 I 2 przedstawiono globalny obraz obrazen pieszych

w ruchu drogowym, oméwiono kilka czynnikéw wptywajacych na ryzyko
wypadku pieszych oraz podkreslono koniecznos¢ zrozumienia lokalnej sytuacji
przy planowaniu i adaptacji skutecznych interwencji. W niniejszym module

towan

i przygo

przedstawiono informacje o tym jak nalezy oceniad sytuacje bezpieczenstwa pieszych

h

w celu priorytetyzacji interwencji a takze przygotowania odpowiedniego planu
dzialan. Tre$¢ modutu utozono wedtug trzech tematéw:

3.1 Dlaczego nalezy oceniaé bezpieczenistwo pieszych? W sekgji tej pokazano,
ze ocena sytuacji bezpieczenstwa pieszych dostarcza niezb¢dnych informacji do

twa pieszyc

ukierunkowywania podejmowania decyzji w sprawie priorytetyzacji interwencji.

4

3.2 Jak nalezy dokonywa¢ oceny bezpieczenistwa pieszych: W sekcji tej oméwiono
oceng skali i modelu obrazen pieszych w ruchu drogowym, czynniki ryzyka,

leczens

interesariuszy oraz biezace inicjatywy i klimat polityczny. Przedstawiono istotne
szczegbly dotyczace ocenianych aspektéw i metod dokonywania oceny.

3.3 Przygotowywanie planu dzialari: W sekeji tej objasniono przygotowanie planu
dzialai podejmujacych problemy bezpieczenstwa pieszych zidentyfikowane w ocenie
sytuacyjnej.

3.1 Dlaczego nalezy dokonywac oceny sytuacji bezpieczenstwa
pieszych?

Jak podano w modutach 1 i 2, charakterystyka wypadkéw z pieszymi rézni si¢ migdzy
réznymi spoleczno$ciami i krajami. Ocena sytuacyjna stanowi istotny krok w kierunku
ulatwienia zrozumienia lokalnej sytuacji bezpieczenstwa pieszych. Informacje zebrane
w czasie oceny sytuacyjnej wykorzystano do podjecia decyzji w sprawie priorytetowych
obszaréw uwagi, najlepszych podejs¢ do poprawy bezpieczenistwa pieszych oraz tego, czy
lepiej wzmocnié obecne plany i programy czy moze opracowa¢ nowe inicjatywy. Oceny
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sytuacyjnej nalezy dokona¢ przed zainicjowaniem nowego programu bezpieczenstwa
pieszych. Spolecznos¢ nie moze zaklada¢, ze rozwigzania innej spolecznosci okaza
si¢ skuteczne dla specyfiki wlasnych probleméw bezpieczenstwa pieszych. Skuteczne
interwencje zalezg od dynamiki odpowiedniej dla lokalnej sytuacji, za$ zrozumienie
tej lokalnej sytuacji jest wazne dla planowania odpowiednich rozwiazan.

Chociaz oceny sytuacyjnejzazwyczaj dokonuje sie przed zainicjowaniem pro-
gramu, nalezy tez podkresli¢ dorazne oceny sytuacji bezpieczenstwa pieszych
— transportu, przemian socjoekonomicznych i Srodowiskowych w danej lokalizacji.
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3.2 Jak nalezy oceniac sytuacje bezpieczenstwa pieszych

Ocena sytuacji bezpieczenstwa pieszych powinna obejmowacé szereg tematéw
zwigzanych ze skalg problemu, czynnikami ryzyka i dotychczasowymi politykami

i programami (zob. tez moduly 11 2). Ocena musi uwzgledniaé identyfikacje kwestii
ukrytych lub wymaga¢ glebszej analizy a takze kwestii, ktére sa oczywiste lub tatwe
do odkrycia (7). W sekji tej podano informacje, jak dokonywaé oceny sytuacyjnej,
proponujac metody dla szczegdlnych aspektéw podlegajacych ocenie.

Ocena sytuacyjna bezpieczenstwa pieszych wymaga nastepujacych dziatan:

o opisu skali, tendencji i modeli wypadkdéw $miertelnych i obrazen pieszych;

e analizy ryzyka i czynnikéw ochronnych dla wypadkéw $miertelnych i obrazen
pieszych;

o analizy czasu i miejsca wypadkéw $miertelnych i obrazen pieszych;

o opisu srodkéw transportu w konfliktach z pieszymi;

e identyfikacji i oceny dotychczasowych programéw bezpieczenstwa pieszych
i instytucji, celem zidentyfikowania luk i obszaréw poprawy i utrzymania; oraz

o identyfikacji czynnikéw kontekstowych zwiazanych z politykami, srodowiskiem,
ckonomig oraz potencjalem, jakie moga utatwi¢ lub utrudni¢ wdrozenie srodkéw
bezpieczenstwa pieszych.

Gléwny wkiad w oceng sytuacyjng bedzie pochodzit z réznych dotychczasowych
zrédet danych, w tym agencji odpowiedzialnych za drogi i transport, egzekwowanie
przepisdw prawa, planowanie miejskie i regionalne, zdrowie publiczne, finanse,

a takze z organizacji pozarzadowych zajmujacych si¢ bezpieczenistwem drogowym.
Do uzupetnienia obecnych Zrédet danych moga by¢ wymagane dodatkowe dane

w formie badan obserwacyjnych, ankiet i/lub audytéw bezpieczenstwa drogowego

3.2.1 Ocena skali, tendencji i modeli wypadkow smiertelnych i obrazen
pieszych

Doktadne dane na temat zakresu problemu bezpieczenstwa pieszych sa niezbedne
do okreslenia problemu i opracowania odpowiednich $rodkéw. Rodzaje danych
potrzebnych do oceny mozna pogrupowa¢ w dane minimalne i uzupelniajace

(zob. tabela 3.1). Priorytetowo nalezy traktowa¢ zbieranie danych dostarczajacych
epidemiologicznego profilu obrazen pieszych. Minimalny zbiér danych obejmuje
informacje na temat skali obrazen pieszych — co, gdzie, kiedy i dlaczego si¢ zdarzyto
(2). Ponadto wazne jest posiadanie podstawowych informacji nt. populacji,
transportu i wskaznikéw socjoekonomicznych badanej lokalizacji. Te dodatkowe
dane dostarczajg informacji potrzebnych do obliczenia wskaznikéw poréwnawczych.

Komendy policji i placéwki stuzby zdrowia przekazuja wickszo$¢ danych
wykorzystywanych w analizie obrazen pieszych i zapobieganiu im. Moga by¢
tez inne zrodta danych, takie jak dane USC, zaktadéw ubezpieczen, organizacji
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pozarzadowych, instytucji akademickich, badan naukowych, systeméw nadzoru

w szpitalach lub ministerstwie zdrowia, z kt6érych kazde posiada wlasny rodzaj

i jako$¢ danych. Ocena sytuacyjna powinna identyfikowaé wszystkie Zrédta danych
pod katem spelnienia minimalnych wymogéw i najlepiej dokonywa¢é pewnej oceny ich
jakosci i rzetelnosci. Rozbieznosci co do liczby, cigzkosci oraz modeli obrazen pieszych

towan

i przygo

miedzy zrédlami danych nalezy sprawdzi¢ i jezeli jest to mozliwe — wyjasnic.

Wigcej informacji nt. oceny jako$ci danych i systeméw danych mozna uzyskaé
z Systemdw danych: Podrecznika nt. bezpieczenstwa drogowego dla decydentéw
i praktykéw, dokumentu towarzyszacego z tej serii (2).

Lt EXN N Dane minimalne i uzupelniajace do oceny sytuacji bezpieczenstwa pieszych

Dane minimalne

Dane uzupetniajace

Jak duza jest skala problemu?

o liczba wypadkow z pieszymi,

« liczba pieszych zabitych w wypadkach drogowych,

o liczba pieszych rannych w wypadkach drogowych,

» faczna liczba ofiar Smiertelnych i rannych w wypadkach
drogowych, najlepiej w podziale na rodzaj uzytkownika
drdg.

Jakiego rodzaju konflikty drogowe doprowadzity do

wypadkdw z pieszymi?

» udziat samochodéw, samochodéw ciezarowych,
roweréw i wozéw konnych itp.,
« manewry pojazdu (np. skrecanie).

W jakim dniu tygodnia i o ktérej godzinie zdarzajq sie kolizje
z pieszymi?

» data i godzina doznania obrazen.

Jak powazne sq obrazenia?

» ciezko$¢ obrazen pieszych.

Jaki rodzaj wypadku doprowadzit do niepetnosprawnosci lub
skutkéw zagrazajqcych zyciu?

« skutki po kolizji

Kto bierze udziat w kolizjach z pieszymi?

« wiek i pte¢ zabitych lub rannych pieszych.

Gdzie zdarzajq sie wypadki z pieszymi?

« miejsce wypadku (okreslona lokalizacja jak np. miejska
lub wiejska i rodzaj drogi),
« hiebezpieczne lokalizacje drég.

Ile 0s6b mieszka w ocenianym obszarze?

« taczna liczba oséb w populacji bedacej
przedmiotem badania (w tym w podziale
na obszary miejskie i niemiejskie oraz
wiek i dochod).

Jak i dlaczego ludzie zazwyczaj podrézujq
wokot tego obszaru?

« Mmiejsca poczatku i korca podroézy,
« uzyte Srodki transportu,

« odlegtosci podrozy,

o cele podrozy.

Jaki jest stan socjoekonomiczny ocenianego
obszaru?

« produkt krajowy brutto,
« odsetek zatrudnionych dorostych,
« dochod gospodarstwa domowego.

W wielu lokalizacjach minimalne komponenty danych wyszczegdlnionych
w tabeli 3.1 mozna znalez¢ w oficjalnej bazie danych dotyczacych obrazen w ruchu

drogowym, ktéra wykorzystuje raporty policyjne i ewentualnie inne zrédta danych.
Zrédta danych inne niz statystyki policyjne z zasady nie zawierajg informacji
o lokalizacji wypadku, rodzaju wypadku i udziale pojazdu. Dane policyjne
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z kolei moga nie zawiera¢ rzetelnych informacji nt. ciezkosci obrazen. Na pytania

postawione w tabeli 3.1 nalezy odpowiedzie¢, wykorzystujac najlepsze dostepne
zrédta danych. W krajach, w kt6rych nie ma oficjalnych krajowych statystyk dot.

danego wskaznika danych uzupetniajacych, mozna wykorzysta¢ najnowsze szacunki

lub prognozy z krajowego spisu ludnosci lub urz¢du statystycznego. Zbieranie

wszystkich proponowanych danych wymaga analizy wielu zrédet danych.

Jezeli nie ma oficjalnych statystyk wypadkéw drogowych lub oficjalne statystyki nie

obejmuja w petni minimalnych punktéw badz wykazujg nicodpowiedni stopient

rzetelno$ci mozna rozwazy¢ dodatkowe zbieranie danych, takie jak badanie naukowe

na miejscu w szpitalu (zob. ramka 3.1.) lub audyt bezpieczenstwa drogowego (zob.

ramka 3.2.). Niemniej, wazna jest ocena kosztow dodatkowego zbierania danych

i wartoéci dodanej przez uzyskane informacje.

RAMKA 3.1: System Nadzoru Obrazen w Szpitalu w Addis Ababie

Etiopia to kraj afrykanski, ktéry poczynitznaczace inwe-
stycje w poprawe swojego potencjatu nadzoru obrazen.
Wstepne prace nad nadzorem obrazen rozpoczety sie w
2000 roku przy wsparciu Swiatowej Organizacji Zdrowia.
Po nich nastapity wysitki rzadu na rzecz wzmocnienia
potencjatu Komendy Policji Drogowej w kwestii admi-
nistrowania danymi dotyczacymi obrazen w ruchu
drogowym i rozszerzenia zbierania danych na caty kraj.

Szpitalny system nadzoru obrazen powstat w 2000
roku. Zostat wdrozony w szesciu szpitalach rzadowych
w stolicy kraju Addis Ababie. Na poczatku projektu
szczegotowe dane nt. wszystkich przypadkéw obrazen
zbierano za pomoca gotowego formularza zbierania
danych. Zbieranie danych wigczono odtad do krajowego
systemu informacji zdrowotnej a dane nt. przypadkow
obrazen zbiera sie i zapisuje w ramach rutynowych sta-
tystyk zdrowotnych. Szpitalny system nadzoru obrazen
zbiera nastepujace dane z obrazen w ruchu drogowym:

« wiekiptec 0séb, ktére doznaty obrazen;
« Mmiejsce doznania obrazer;
« dataigodzina doznania obrazen.

« rodzaj uzytkownika (6w) drég, uczestniczacego
w zdarzeniu;

« rodzaje pojazdéw uczestniczacych w kolizji
z pieszymi;

« Wyswiadczona opieka przedszpitalna; oraz

« ciezkos¢ obrazen

Wysitki na rzecz wzmocnienia systemu danych policji
drogowej rozpoczeto w Addis Ababie w 2002 roku.
Weczesniej policja drogowa dokumentowata informa-
cje o wypadkach za pomoca papierowego formularza
zbierania danych. Informacje nastepnie przeniesiono
do dziennika do recznego wprowadzenia i sprawozda-
nia. Wysitki te, wspierane przez Swiatowa Organizacje
Zdrowia, doprowadzity do nowelizacji zbioréw danych
oraz procedur wpisywania, w mysl ktérych dane bytyby
zbierane w terenie za pomoca gotowego formularza
i nastepnie wprowadzane do komputerowej bazy
danych do dalszej analizy. W pdzniejszych latach rzad
rozszerzyt system do szesciu wazniejszych regionéw
kraju. System danych policji drogowej wychwytuje
nastepujace dane dot. wypadkéw drogowych:

» miejsceilokalizacje kolizji;

Cigg dalszy na nastepnej stronie
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o pojazdy/uzytkownikéw drég uczestniczacych
w zdarzeniu;

o liczbe rannych lub zabitych na miejscu;

» dane demograficzne ofiar (np. imie i nazwisko, wiek,
pte¢, zawdd);

» znane czynniki przyczyniajace sie do wypadku; oraz

» Czy udzielono pomocy przedszpitalne;j.

Dane z tych systeméw zostaty wykorzystane przez
krajowa rade ds. bezpieczenstwa drogowego do
identyfikacji obszaréw ryzyka i wptywania na proces
opracowywania polityki wokoét interwencji na rzecz
pieszych i innych uzytkownikéw drog, a takze innych
czynnikéw ryzyka, takich jak jazda ze zdekoncentro-
wang uwaga i dostep do opieki dla ofiar wypadkéw
drogowych.

Zrodto: 2,3.

RAMKA 3.2: Ocena ryzyka wypadku pieszych za pomoca audytu

bezpieczenstwa drogowego

Audyt bezpieczenstwa drogowego jest formalng
systematyczng oceng bezpieczeristwa drogowego
lub 'sprawdzaniem' drogi lub projektu drogowego
(4). Audyt zazwyczaj przeprowadza niezalezny zespot
wielokierunkowy. Audyt bezpieczenstwa pieszych
mozna przeprowadzi¢ w ramach szerszego audytu
bezpieczenstwa drogowego. Mozna go réwniez prze-
prowadzi¢ jedynie pod katem pieszych. Niezaleznie
od zakresu istota przeprowadzania audytu bezpie-
czenstwa drogowego lub bezpieczenstwa pieszych
obejmuje potencjalne kwestie bezpieczenstwa dowol-
nego rodzaju drogi w catym okresie jej budowy oraz
bezpieczenstwa na ukoriczonych drogach (5). Audyt
bezpieczenstwa drogowego ma zapewnic bezpieczen-
stwo wszystkim uzytkownikom drég, w tym pieszym,
poprzez aktywne i ciggte identyfikowanie kwestii
bezpieczenstwa i tworzenie propozycji dotyczacych
srodkéw i infrastruktury poprawiajacych bezpieczen-
stwo drogowe.

Nie ma standardowej metody ani podejscia do pro-
wadzenia audytéow bezpieczenstwa pieszych lub
bezpieczenstwa drogowego a ponizsze pytania sg bardzo
wazne dla sprawdzania bezpieczenstwa niechronionych
uzytkownikéw drég, w tym pieszych, w ramach nowych
projektow i na dotychczasowych drogach (6):

» Czyuwzgledniono wymogi pieszych i rowerzystow?

» Czyuwzgledniono potrzeby transportu publicznego
ijego uzytkownikéw?

» Czy zaplanowano przystanki transportu publicz-
nego przy skrzyzowaniach?

o Czy przystanki sg tatwo dostepne dla pieszych?

« Czy wymagane sg dalsze udogodnienia na
przejsciach dla pieszych, aby mogli dotrze¢ do przy-
stankow transportu publicznego?

o Czy przystankitransportu publicznego moznatatwo
rozpoznac?

» Czywymagane sa specjalne srodkidla szczegdlnych
grup np. ludzi mtodych, starszych, chorych, niepet-
nosprawnych umystowo, fizycznie, niestyszacych
i niedostyszacych lub niewidomych?

» Czy wymagane jest oswietlenie, a jezeli tak, to czy
zostato nalezycie zaprojektowane?

« Czy widok jest przestoniety, przyktadowo przez
barierki bezpieczenstwa, ptotki, sprzet drogowy,
parkingi, znaki drogowe, uksztattowanie krajobrazu,
zielen, podpory mostéw, budynki?

o Czy sciezki rowerowe w poblizu przystankéw trans-
portu publicznego zaprojektowano bezpiecznie?

o Czyniechronieniuzytkownicy drég sg oddzieleni od
ruchu zmotoryzowanego?

o Czyprzejsciadla pieszych zaprojektowano w sposéb
gwarantujacy wspoétuzytkowanie i piesi nie beda
przechodzi¢ przez droge w innych miejscach?

o Czy przejscia dla pieszych budza zaufanie i sg
bezpieczne?

o Czy przejscia dla pieszych sa zlokalizowane w miej-
scach najbardziej potrzebnych dla ruchu pieszego?

» Czy istnieje ryzyko ominiecia podziemnych przejs¢
dla pieszych i ktadek? Czy zaplanowano odpowied-
nie $rodki (np. ptoty)?

Ciqg dalszy na nastepnej stronie
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« Czy przejscia dla pieszych przez specjalne budowle
kolejowe zaprojektowano w sposéb bezpieczny?

o Czy zapewniono obustronny kontakt wzrokowy
miedzy pieszymi i kierujgcymi pojazdami?

« Czy uwzgledniono wymagania rowerzystéw (np.
trasy przez wyspy azylu, waskie gardfa)?

» Czyprzejscia zaprojektowano bezpiecznie tam gdzie
$ciezki dla pieszych i $ciezki rowerowe sie koricza na
ulicy lub wiodg przez droge?

e« Czy potrzebne s3 dalsze udogodnienia na
przejsciach?

« Czy obszary dla oczekujacych pieszych i rowerzy-
stow sg wystarczajaco duze? Czy wyspy azylu sa
wystarczajgco duze i szerokie dla przechodzacych
pieszych i rowerzystow, aby sta¢ i czekac?

o Czy wyspy sa dobrze widoczne i odpowiednio
zaprojektowane?

W przeprowadzaniu audytu bezpieczenstwa drogo-

wego zazwyczaj postepuje sie wedtug osmiu zasad.

Sato (8):

1. Identyfikacja projektu lub dotychczasowej drogi
do przeprowadzenia audytu bezpieczenstwa
drogowego.

2. Wybranie wielokierunkowego zespotu ds. bezpie-
czenstwa drogowego.

3. Przeprowadzenie pierwszego spotkania w celu
wymiany informacji.
4. Dokonanie przegladu terenu w réznych warunkach.

5. Przeprowadzenie analizy bezpieczenistwa drogo-
wego i przygotowanie raportu wynikéw.

6. Przedstawienie wynikéw audytu bezpieczenstwa
drogowego wtascicielowi projektu lub zespotowi
projektowemu.

7. Przygotowanie odpowiedzi formalnej.

8. Whaczenie wynikow w projekt stosownie do sytuadiji.

Niedawna ocena infrastruktury dla pieszych 23,5-km drogi w stanie Kerala w Indiach pokazata razacy brak infra-
struktury dla pieszych w projekcie drogowym (10). Ponizsze zdjecie przedstawia sytuacje w jednym z ocenianych

miejsc.

Brak Sciezek dla pieszych
Bez Sciezek dla

pieszych jest wieksze
prawdopodobienstwo
chodzenia przez pieszych
po drodze, zwtaszcza gdy
pada deszcz

Zaparkowane samochody
‘Tarcie boczne oznacza,
Ze piesi musza chodzi¢
po drodze, by omina¢
zaparkowane samochody

Lampy uliczne

Piesi sg bardziej widoczni
w nocy dzieki oswietleniu
ulicy

Skid resistance

W razie niebezpieczenstwa
pojazdy moga zatrzymac
sie szybciej na drogach

z nawierzchnig
przeciwposlizgowi

Dwa pasy/jezdnie

w jednym kierunku
Ryzyko pieszych wzrasta
wraz z dodatkowym
pasem, przez ktéry
musza przejsc

Brak struktur przejsc¢
Piesi, ktoérzy musza
przejs¢ przez droge nie
maja wyboru i musza
wspoétdzieli¢ przestrzen
z ruchem drogowym

Waski pas srodkowy

Piesi maja mozliwos¢
przejscia przez droge

w dwdch fazach gdy jest pas
srodkowy
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3.2.2 Ocena czynnikow ryzyka obrazen pieszych

towan

Kilka czynnikéw wplywa na ryzyko wypadku pieszych. W wigkszosci przypadkéw
nie da si¢ zidentyfikowal i zawrze¢ kazdego czynnika ryzyka w ocenie sytuacyjne;.
W sekeji tej opisano najwazniejsze pytania dotyczace czynnikéw ryzyka

i proponowane metody uzyskiwania na nie odpowiedzi. Proces ten oceny dostarcza
informacji o roli projektéw drogowych, infrastrukeury dla pieszych, predkosci,
alkoholu oraz widoczno$ci pieszych w lokalnym otoczeniu transportu. Wigcej

i przygo

h

informacgji nt. zrédet danych o czynnikach ryzyka mozna uzyskaé z Systemdw
danych: podrecznika nt. bezpieczeristwa drogowego dla decydentéw i praktykéw (2). Po
identyfikacji, mozna dokona¢ priorytetyzacji gtéwnych czynniki ryzyka lokalnego do

twa pieszyc

4

leczens

podjecia dziatan.

Jak wygladaja dostepna infrastruktura dla pieszych i ogélna infrastruktura

transportowa?

Wptyw réznych elementéw projektu drogowego na ryzyko wypadku pieszych
opisano w module 2. Wprawdzie ocena sytuacyjna moze nie by¢ w stanie objaé
wszystkich tych elementéw niemniej powinna przynajmniej poruszy¢ nastepujace
punkty (§-10):

o Charakterystyka projektu drogowego: Dla drég w ocenianym obszarze, opisz
klasyfikacje drég, przewidywane predkosci, postawione ograniczenia predkosci
oraz liczbe i szerokos¢ paséw. Opisz obecnos¢ lub brak wysp, urzadzen sterowania
ruchem, przejs¢ dla pieszych, ramp kraweznikowych oraz znakéw i sygnalizacji
dla pieszych. Opisz obecnos¢ lub brak oswietlenia ulic, $ciezek rowerowych,

samochodéw zaparkowanych przy pasie ruchu oraz innych zagrozen dla
bezpiecznego chodzenia.

o Chodniki: Opisz obecno$¢ i jako$¢ chodnikéw, w tym ich szeroko$¢, stan
nawierzchni, oddzielenie od ruchu drogowego oraz dostepno$é, a takze czy sa one
przeznaczone dla pieszych lub wspéldzielone, przyktadowo z rowerzystami lub
sprzedawcami ulicznymi.

o Miejsca generujgce i przyciggajace ruch: Zidentyfikuj miejsca na mapie, takie jak
placéwki stuzby zdrowia, parki, biblioteki, budynki kultu religijnego, muzea,

instytucje oswiatowe, osrodki spoteczne, tereny zabudowy mieszkaniowej, sklepy
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i osrodki generujace i przyciagajace ruch pieszy i inny.

Dane nt. infrastrukeury dla pieszych i ogélnej infrastrukeury drogowej moga
pochodzi¢ z nast¢pujacych zrédet (§-10):

o inwentaryzacji drég lub ulic lub audytéw bezpieczenistwa drogowego (zob. ramka 3.2);
e inwentaryzacji lub audytéw infrastrukeury dla pieszych;

e audytéw infrastrukeury drogowe;j i przegladdw terenu;

o analizy zdje¢ lotniczych ulic; oraz

e informacji zwrotnych od opinii publicznej dot. stanu drég lub infrastrukeury dla

pieszych.
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Zbieranie dodatkowych danych, przyktadowo prowadzenie audytu bezpieczenstwa
pieszych, jest wskazane, jezeli zadne z tych Zrddel nie jest dostgpne w chwili oceny
sytuacyjne;.
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Jak zachowuja si¢ piesi i inni uzytkownicy drég w podrézy?

Zachowanie pieszych i innych uzytkownikéw drég w podrézy jest przydatne

w zrozumieniu lokalnej aktywno$ci ruchu pieszego i powiazanego ryzyka. Ocena

sytuacyjna ma ustali¢ (8):

o liczbe pieszych w danym obszarze, na okreslonych ulicach lub w gtéwnych strefach
pieszych;

o predkosci poruszania si¢ pieszych;

e zachowanie pieszych na przejéciach, w tym przebieganie przez przejscie lub
wahanie si¢ na przejéciu;

e interakcje miedzy pieszymi a kierujacymi pojazdami, w tym konflikty miedzy
pieszymi a pojazdami;
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o profil floty pojazdéw (np. wickszos¢ to motocyklisci);
e nat¢zenie i predkosci ruchu kolowego, w tym oceng przestrzegania ograniczen

predkoseis

o uzycie alkoholu przez pieszych i kierujacych pojazdami (zob. ramka 3.3); oraz

e noszenie odziezy lub materialéw przez pieszych do wzmocnienia widocznosci,
y p preszy

zwlaszcza o brzasku, zmroku i w ciemnych godzinach nocnych.

Informacje o zachowaniu pieszych i innych uzytkownikéw drég mozna zebra¢

wykorzystujac ponizsze metody (8,71):

o liczenie pieszych;
o liczenie pojazddéw;
e badania obserwacyjne;

postrzegania;

ankiety, przyktadowo o czynnikach ryzyka lub wiedzy, postawach i sposobach

fotoradary i urzadzenia radarowe do mierzenia predkosci; oraz
ciggle nagrywanie wideo przy skrzyzowaniach.

RAMKA 3.3: Ocena wypadkoéw pod katem uzycia alkoholu

Dane dotyczace wypadkéw miedzy pojazdami
a pieszymi w stanie po uzyciu alkoholu (tj. z obecno-
Scig alkoholu we krwi) lub w stanie nietrzezwosci (tj.
stezenie alkoholu we krwi powyzej ustalonego limitu
np. 0,05 g/dl) wskazuja na role nietrzezwosci spowodo-
wanej alkoholem w ryzyku wypadku pieszych, chociaz
informacje te niekoniecznie funkcjonujg jako mierniki
chodzenia i jazdy w stanie nietrzezwosci w ogdlnej
populacji uzytkownikéw drég. By zajac sie kwestig
wypadkdéw zwigzanych z alkoholem nalezy ustali¢ loka-
lizacje, w ktérych najczesciej dochodzi do chodzenia
ijazdy w stanie nietrzezwosci, pore dnia i dzier tygodnia,
kiedy z najwiekszym prawdopodobierstwem dochodzi
do chodzenia i jazdy w stanie nietrzezwosci, wiek oraz
status socjoekonomiczny nietrzezwych kierowcow
i pieszych. Niemniej, poniewaz w wiekszosci systemow
prawnych testy na stezenie alkoholu we krwi niosg rodza
implikacje dotyczace prywatnosci i praw ustawowych,
rutynowe monitorowanie nie zawsze jest mozliwe.

Ponizsze metody mozna wykorzysta¢ do zebrania infor-
madji nt. alkoholu i ryzyka wypadku pieszych:

« przeglad statystyk policyjnych pod katem wypad-
kow miedzy pojazdami a pieszymi zwiazanych
z alkoholem, w zaleznosci od wymogéw prawnych
dotyczacych wykonywania testéw na stezenie alko-
holu w rozwazanych systemach prawnych moga by¢
dostepne dane nt. wytacznie wypadkoéw $miertelnych
lub wyftacznie kierowcow,

« zbadanie danych z pogotowana ratunkowego doty-
czacych przyje¢,

» przeglad danych z losowych testéw trzezwosci
w wydychanym powietrzu lub punktéw kontroli
trzezwosci,

» przeprowadzenie wywiadu na poboczu (zgtaszanie
samemu),

« Pzeglad raportéow badawczych i dokumentéw z ana-

lizy stezenia alkoholu we krwi.
Zrédto: 12.
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Jak wyglada obecne egzekwowanie przepiséw o ruchu drogowym?

Liczba interwengji, co do ktérych wiadomo ze zmniejszajacych liczbg rannych

i zabitych pieszych, zalezy od skutecznego egzekwowania przepiséw o ruchu
drogowym (zob. takze modul 4). Naruszenia przepiséw prawa przez kierowcéw
obejmuja, przekroczenie predkosci, jazde w stanie nietrzezwosci, korzystanie

z telefonu komorkowego w czasie jazdy oraz naruszenia sygnalizacji ruchu (takie
jak niezatrzymanie si¢ na czerwonym $wietle). Naruszenia przepiséw prawa przez
pieszych obejmuja przechodzenie na czerwonym $wietle lub poza wyznaczonymi
przejsciami, stan nietrzezwosci oraz chodzenie ze zdekoncentrowana uwaga.
Przestrzeganie przepiséw prawa o ruchu drogowym przez kierowcéw i pieszych
ma decydujace znaczenie dla bezpieczenstwa pieszych a skuteczne egzekwowanie
przepiséw prawa jest kluczowym aspektem zapewnienia przestrzegania przepiséw.

Ocena sytuacyjna powinna zbiera¢ informacje o przestrzeganiu przepiséw prawa

o ruchu drogowym oraz ich egzekwowaniu. Ocena musi zbiera¢ informacje o:

e zrozumieniu i przestrzeganiu przez pieszych sygnalizacji urzadzen sterowania
ruchem;

o zachowaniu kierujacych na przejsciach dla pieszych, przyktadowo czy udzielajg
pierwszenstwa w sytuacjach wymaganych przez prawo;

e przestrzeganiu ograniczen predkosci przez kierujacych;

e przestrzeganiu przepiséw regulujacych kwesti¢ jazdy pod wptywem alkoholu przez
kierowcoéw; oraz

o metodach egzekwowania przepisdw prawa i ich skutecznosci, przyktadowo
radarach pomiaru predkosci, losowym sprawdzaniu trzezwosci w wydychanym
powietrzu i/lub punktach kontroli trzezwosci, mandatach, karach i zawieszeniu
prawa jazdy.

Informacje nt. poziomu egzekwowania i przestrzegania przepiséw o ruchu
drogowym przez pieszych, kierujacych i rowerzystéw (np. przekraczania predkosci,
jazdy w stanie nietrzezwosci) mozna zebraé za pomocg ponizszych metod:

e przegladu statystyk policyjnych o naruszeniach przepiséw regulujacych
bezpieczenistwo pieszych,

o przegladu rejestréw sadowych pod katem naruszenia przepiséw o bezpieczenstwie
pieszych, odnotowania rodzajéw i ilosci naruszen i kar lub innych srodkéw
karnych,

o przegladu raportéw mediéw i skarg obywatelskich dotyczacych egzekwowania
i przestrzegania przepiséw regulujacych bezpieczenstwo pieszych,

o przegladu raportéw, badan a nawet prowadzenia ankiet i wywiadéw celem
zidentyfikowania rodzajéw strategii egzekwowania prawa stosowanych
w rozwazanych lokalizacjach,

e prowadzenia badan obserwacyjnych i ankiet dotyczacych przestrzegania
przepiséw regulujacych bezpieczenstwo pieszych,

e przegladu dotychczasowych badan dotyczacych przestrzegania przepiséw
o bezpieczenistwie pieszych.
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3.2.3 Ocena klimatu politycznego i dotychczasowych inicjatyw dotyczacych
bezpieczenstwa pieszych.

Pierwsze dwa elementy oceny sytuacyjnej (sekcja 3.2.113.2.2) podaja informacje

nt. skali i modelu obrazen pieszych w ruchu drogowym w obszarze objetym ocena,

a takze zrozumienie gléwnych czynnikéw ryzyka. Informacje naturalnie prowadza do
tworzenia koncepcji interwencji. By unikna¢ dublowania dziatan i zmaksymalizowa¢
wplyw nalezy dokona¢ bilansu dotychczasowych polityk i programéw, rél
interesariuszy oraz szerszego klimatu politycznego przed priorytetyzacja interwencji
i tworzeniem planu dzialan.

Gléwne metody pozyskiwania istotnych informacji obejmuja (2,23):

o przeglad dokumentéw polityki rzadu w obszarach transportu i bezpieczenstwa
drogowego,

e przeprowadzanie wywiadéw z przedstawicielami agencji, ktérych dotyczy
bezpieczenstwo pieszych lub zaangazowanych w bezpieczenstwo pieszych,

e przeprowadzanie wywiadéw z czlonkami spolecznosci, w ktérych interwencje
dotyczace bezpieczenstwa pieszych zrealizowano lub gdzie obrazenia pieszych sa
najczestsze, objecie kierowcdw, rowerzystow i pieszych ww. wywiadami,

e przeprowadzanie analizy interesariuszy,

e przeglad raportéw badawczych i dokumentéw oceniajacych bezpieczenistwo
pieszych w rozpatrywanej lokalizacji,

e badanie wypadkéw z pieszymi w miejscu wypadku, w miar¢ mozliwosci zasobdw.

Przywédztwo i zaangazowanie interesariuszy

Ponizsze kwestie nalezy zbada¢, aby zidentyfikowaé obszary uwagi, interesy, zasoby

i relacje réznych interesariuszy oraz ich obecne i potencjalne role w bezpieczenstwie

pieszych (2):

o Przywddztwo rzqdu: Czy istnieje wiodaca agencja odpowiedzialna za
bezpieczenistwo drogowe? Co to za organ i jaka jest jego gtéwna funkcja? Czy jej
kompetencje obejmuja wyrazne skoncentrowanie na bezpieczenstwie pieszych?

o Interesariusze rzqdowi: Jakie agencje rzadowe petnia funkcje bezpieczenstwa
drogowego obejmujacy szeroki zakres dziatan w planowaniu drég
i zagospodarowania terenu? Czy niektére z nich koncentrujg si¢ w sposéb
szczegolny na kwestii bezpieczeristwa pieszych? W jaki sposob kwestia
odpowiedzialnosci za bezpieczeristwo drogowe jest dzielona miedzy ministerstwa
rzadu? Jaka jest relacja miedzy réznymi agencjami rzadowymi zaangazowanymi
w bezpieczenstwo drogowe i zdrowie?

o Interesariusze pozarzgdowi: Jacy inni ludzie lub instytucje (pozarzadowe) pracuja
nad bezpieczenstwem pieszych? Jakie sg ich gtéwne dziatania? Jaki jest charakter
wspOlpracy miedzy tymi interesariuszami a agencjami rzadowymi?

o Partnerstwa: Jakie s cele, interesy i zasoby réznych agencji i 0s6b indywidualnych
pracujacych nad bezpieczenistwem pieszych?
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Dotychczasowe plany, polityki i programy

Identyfikacja kazdego obecnie wdrazanego programu bezpieczenstwa pieszych

w danym systemie prawnym moze nie by¢ mozliwa niemniej nalezy zidentyfikowa¢

najwazniejsze inicjatywy. Ponizsze pytania moga pomdc w wyjasnieniu sytuacji:

o Czy jest oficjalny plan dzialari lub strategia na rzecz bezpieczenstwa pieszych dla
ocenianego systemu prawnego lub czy sa wiclorakie plany? Jakie zasoby przeznacza
sie na wdrozenie tego planu?

e Czy polityki transportu, zagospodarowania terenu i przestrzeni publicznej
promuja bezpieczne chodzenie?

o Czy audyty bezpieczenstwa drogowego gléwnych nowych projektéow
infrastrukturalnych uwzgledniaja potrzeby pieszych i zapewniaja uwzglednienie
srodkéw bezpieczenstwa pieszych? Czy audyty bezpieczenstwa drogowego
dotychczasowej infrastrukeury i planowanych napraw/modyfikacji uwzgledniaja
potrzeby pieszych i zapewniaja uwzglednienie srodkéw bezpieczenstwa pieszych?

o Czy budzety na transport i/lub bezpieczenstwo drogowe zawieraja specjalne
segmenty dla bezpieczenstwa pieszych?

o Czy wiadze lokalne moga modyfikowal przepisy prawa, takie jak ograniczenia
predkosci lub przepisy regulujace kwesti¢ jazdy pod wyptywem alkoholu, ktére
daja dodatkowa ochrone pieszym, np. obnizajac ograniczenia predkosci wokét
szkot?

o Jakie programy bezpieczenistwa pieszych sa obecnie wdrazane, w tym programy
prowadzone przez organizacje pozarzadowe? Jaka agencja odpowiada za kazdy
program i jakie sa jego stabe i mocne strony?

o Czy dotychczasowe programy bezpieczenistwa pieszych sa oceniane? Czy jest
dowdd wptywu?

e Czylokalne i krajowe agencje rzadowe maja wystarczajacy potencjal ludzki do
wdrozenia programéw bezpieczenstwa pieszych?

Informacje opisane w niniejszej sekeji pomagaja w identyfikacji luk w polityce,
programowaniu i podejmowaniu decyzji w sprawie dzialan potrzebnych do
przyspieszenia postgpu polityki bezpieczenstwa pieszych. Przykladowo, czy istnieje
potrzeba nowej inicjatywy lub czy dotychczasowe inicjatywy mozna wzmocnié? Jakie
strategiec moga zmaksymalizowaé dostgpne zasoby i ograniczy¢ dublowanie dziatan?
Analiza interesariuszy dostarcza informacji dotyczacych rél kluczowych oséb

i instytucji obecnie zaangazowanych w bezpieczenstwo pieszych. Informacje te sa
cenne dla identyfikacji tego, ktére agencje trzeba zaangazowa¢, mozna zaangazowad
i keére moga opierad si¢ dziataniom na rzecz bezpieczenstwa pieszych. Moga

takze poméc w identyfikacji mozliwosci taczenia zasobdw a takze potencjalnych
konflikt6w intereséw i sposobéw ich minimalizowania.
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3.3 Przygotowanie planu dziatan na rzecz bezpieczenstwa
pieszych

towan

Ocena sytuacyjna opisana w sekcji 3.2 zapewnia zrozumienie lokalnej sytuacji
bezpieczenstwa pieszych — zakresu i modelu obrazen pieszych w wypadku, istotnych

i przygo

h

czynnikéw ryzyka oraz ludzi, instytucji, polityk, programéw i zasob6w, ktére sa
obecnie (lub moglyby by¢) angazowane w inicjatywy dotyczace bezpieczeristwa
pieszych. Informacje pomagaja priorytetyzowaé czynniki ryzyka i grupy docelowe
oraz identyfikowa¢ luki w dotychczasowych inicjatywach. Kolejnym krokiem
poprawiajacym bezpieczenstwo pieszych jest korzystanie z tych informacji wraz

z informacjami nt. skutecznych interwencji przedstawionych w sekgji 4.1 modutu 4,

twa pieszyc

4

leczens

celem stworzenia planu dziatan.

Plan dzialan przedstawia szczegdlowo strategic poprawy bezpieczenstwa pieszych

w rozpatrywanej lokalizacji. Zapewnia ramy do organizowania interwencji w sposéb
strategiczny, minimalizujacy dublowanie prac i utatiwa ocen¢ postepdw w czasie. Moze
by¢ czescia szerszego planu bezpieczenistwa drogowego lub moze istnie¢ samodzielnie.
Moze koncentrowad si¢ na réznych jednostkach geograficznych, siegajac od konkretnej
ulicy po okolice lub kraj. Plan mozna opracowa¢ w celu wzmocnienia dotychczasowych
inicjatyw lub stworzenia czego$ nowego. Niezaleznie od charakteru i celu plan
powinien by¢ dostosowany do okreslonych probleméw i potrzeb danej lokalizacji (8).

Po ustaleniu celu planu nalezy dokona¢ priorytetyzacji planowanych dziataii w sposdb,
jaki jest zarazem systematyczny i odpowiedni dla danej lokalizacji. Dane zebrane
dzigki ocenie sytuacyjnej wraz z informacjami nt. skutecznosci réznych interwencji
(zob. modut 4) dostarczaja dowodéw na wplywanie na proces priorytetyzagji.
Istotne wzgledy obejmuja rodzaje ryzyka i kwestie wymagajace rozwiazania, wsparcie
publiczne, finansowanie, korzysci z bezpieczenistwa oraz odpowiedzialng agencje

(8). Oprdcz strategii majacych na celu wplyw na gléwne czynniki ryzyka i usunigcie luk
w programowaniu plan moze obejmowac strategie eliminujace luki w danych potrzebne
do pomiaru ci¢zkosci obrazen pieszych w ruchu drogowym i oceny wplywu interwengji.
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3.3.1 Mobilizowanie interesariuszy

Przygotowanie i pdzniejsze wdrozenie planu bezpieczenistwa pieszych wymaga
wkladu i wsparcia ze strony roznych interesariuszy. Analiza interesariuszy i analiza
instytucjonalna wskazana w sekgji 3.2 winna utatwi¢ identyfikacje wiodacej agencji
odpowiedzialnej za bezpieczenstwo drogowe w rozpatrywanej lokalizacji.

Najlepiej bytoby, gdyby agencja zwotala grupe robocza i koordynowata opracowanie
planu bezpieczenstwa pieszych. W przypadku braku agencji wiodacej mozna
powotaé wielosektorowa grupe robocza lub komitet ds. bezpieczenstwa pieszych

w celu koordynacji i wdrozenia planu dziatan. Jezeli grupy robocze i komitety

juz funkcjonuja moze istnie¢ potrzeba prowadzenia dzialan propagujacych, aby
zapewni¢ skoncentrowanie si¢ konkretnie na kwestii bezpieczenistwa pieszych.
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»Zaangazowanie interesariuszy jest fundamentalnym elementem tworzenia

polityk, programéw i projektéw wspieranych publicznie i budzacych zau-
fanie, ktére ograniczaja liczbe wypadkéw z pieszymi i zarazem tworzg spotecznosci,
w ktérych mozna zy¢ i chodzic¢” (8).

Kto powinien by¢ zaangazowany w grupe robocza?

Ofiary $miertelne i obrazenia pieszych przedstawione w modutach 1 i 2 maja wiele
wyznacznikéw, dotykaja réznych ludzi i wymagaja dziatania wielu sektoréw. Grupa
robocza powinna skfada¢ si¢ z przedstawicieli rzadu i innych agencji, majacych
wspdlny interes w poprawie bezpieczenstwa pieszych. Moga to by¢ agencje lub ludzie
majacy polityczne i ekonomiczne interesy w sprawie a nie tylko agencje czy ludzie
ponoszacy odpowiedzialno$¢ administracyjng za bezpieczenistwo. W sktad grupy
roboczej powinni takze wchodzi¢ cztonkowie, ktdrzy nie sa przekonani o istotnosci
lub celowosci bezpiecznego chodzenia i srodkéw bezpieczenstwa pieszych. Celem
jest stworzenie zréznicowanej grupy, ktdra korzysta z r6znych — nawet odmiennych
— perspektyw i potencjatu. Sktad grupy roboczej moze si¢ rézni¢ w zaleznosci od
tego czy plan zostanie ustalony na szczeblu krajowym, wojewddzkim czy gminnym.

Najwazniejsi interesariusze zidentyfikowani w ocenie sytuacyjnej powinni stanowié
gléwna grupe robocza. Grupy robocze funkcjonuja najlepiej gdy sa mniejsze,

lecz nalezy takze opracowa¢ mechanizm ulatwiajacy zaangazowanie mozliwie
najwickszej grupy interesariuszy, nawet jezeli celem bylaby tylko wymiana informacji.
Zaangazowanie polityczne wysokiego szczebla ze strony rzadu utatwia pomyslne
wdrozenie planowanych dziafan, dlatego tez reprezentacja rzadu wysokiego szczebla
moze by¢ istotna dla grupy roboczej. Plan dziatan bedacy wlasnoscia rzadu tworzy
mozliwo$ci wdrozenia i trwalosé.

Co powinna czyni¢ grupa robocza?

Grupa robocza powinna okresla¢ swoj zakres obowigzkéw we wezesnej fazie
procesu, aby podnosi¢ skuteczno$¢ swoich dziatan. Kwestie podstawowe, ktérymi
grupa zajmie si¢ zaraz po swoim powstaniu, obejmujg identyfikacje koordynatora,
okre$lenie ram operacyjnych dla grupy, stworzenie komitetu i okreslonych podgrup
w miar¢ potrzeb oraz przypisanie zadan czlonkom.

Najwaznicjsze obowiazki strategiczne trupy roboczej obejmuja (8):

o Ustalenie celéw planu dzialan na rzecz bezpieczenstwa pieszych,

e Analiz¢ dostepnych danych lub informacji i priorytetyzacje spraw,

¢ Koordynacj¢ opracowania i ewentualnie wdrozenia planu dzialan na rzecz
bezpieczenstwa pieszych, W niektdrych przypadkach grupa robocza moze otrzymaé
zadania zwigzane z opracowaniem planu dzialan lecz bez obowiazku nadzoru nad



Podrecznik bezpieczenstwa drogowego dla decydentéw i praktykow

lanu dzialan

iep

jego wdrazaniem, W innych przypadkach grupa robocza moze otrzymaé obowiazek
nadzoru zaréwno nad opracowaniem jak i wdrazaniem planu dziatan,
o Mobilizowanie wsparcia i zasobéw dla planu dziatan na rzecz bezpieczenstwa

towan

pieszych, Grupa robocza powinna zaprojektowa¢ strategie pozyskiwania
finansowania i gromadzenia zasobow (kapitatu i zasobéw ludzkich), aby zapewnié
g p Yy zap
pewien kapital obrotowy do podjecia planowanych dziatan,
e Koordynowanie i integrowanie planu dziatan w rzadowe programy
bezpieczenstwa drogowego, transportu i/lub rozwoju obszaréw miejskich na

i przygo

h

szczeblu krajowym i lokalnym, Inicjatywa na rzecz bezpieczenstwa pieszych
zawiera w sobie kwestie jurysdykcyjne, dotyczace zasobéw oraz infrastrukeuralne,

twa pieszyc

wymagajace zaangazowania rzadu,
o Okreslenie wskaznikéw efektywnosci i celéw wdrozenia.

ieczens

3.3.2 Gléwne elementy planu dziatan

Solidne plany dziataii maja wiele wspSlnych elementéw:

Dobrze zdefiniowany problem

Gléwnym celem oceny sytuacyjnej jest zapewnienie kompleksowego wizerunku
lokalnej sytuacji dotyczacej obrazen pieszych w ruchu drogowym. Bez tej oceny plan
dzialai nie moze skoncentrowa¢ si¢ na najwazniejszych kwestiach i rozwigzaniach.

Jasne zadania

Plan dziatari moze by¢ kompleksowy, porusza¢ kwestie szerokiej gamy czynnikéw
ryzyka lub moze zacza¢ od bardziej skoncentrowanego podejécia obejmujacego kilka
okre$lonych zadan. Doswiadczenia miast takich jak Curitiba w Brazyli i Kopenhaga
w Danii pokazuja, ze nawet plany dzialan zawierajace tylko kilka celéw, jak np.
stworzenie deptakdw czy wdrozenie srodkéw kontroli predkosei na ruchliwej ulicy,
moze przynie$¢ znaczace rezultaty (14). Z biegiem czasu plany mozna poszerzaé, aby
uwzglednialy inne kwestie, jezeli pozwola na to zasoby i zaangazowanie polityczne.
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Ogdlne zasady wymagajace rozwazenia w okreslaniu zadan obejmuja:

¢ Zadania powinny by¢ jednoznaczne i okresla¢ mierzalne wyniki w okreslonym
okresie czasu, Zadania maja by¢ JASNE (ang. SMART - specific, measurable,
achievable, relevant and time-bound): okreslone, mierzalne, osiagalne, istotne
i mieszczace si¢ ramach czasowych,

e Zadania powinny opiera¢ si¢ na dowodach wynikajacych z oceny sytuacyjne;
a takze dostgpnej literatury,

¢ Zadania powinny obejmowa¢ zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych i rannych
pieszych a takze zmniejszenie innego ryzyka, jakie moze wyniknaé z poprawy
warunkéw chodzenia, Nalezy takze rozwazy¢ zmiang zachowan ogétu wobec praw
pieszych i potrzeby ochrony ich bezpieczenstwa oraz wlaczenie bezpieczenstwa
pieszych w proces decyzyjny,

e Zaréwno zadania redniofalowe jak i dlugofalowe sa pozadane.
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Realistyczne cele

Cele okreslaja poprawe oczekiwang w pewnym okresie czasu a ich wyznaczenie
jest dowodem wzmocnienia zaangazowania na rzecz poprawy bezpieczenistwa
drogowego (z5). Cele dajg punkt odniesienia do monitorowania biezacego postgpu
realizacji zadan. Umozliwiaja lepsze wykorzystanie zasobdw i lepsze zarzadzanie
programami bezpieczenistwa drogowego poprzez zapewnienie mozliwosci
dopasowania czynnosci w trakcie ich realizacji — a co za tym idzie zwigkszenie
prawdopodobienstwa zrealizowania okreslonych zadan (zs,16).

Cele mozna wyznaczy¢ w oparciu o zadania planu i/lub do$wiadczenia historyczne

w zakresie wynikéw osiagnietych podczas wdrazania $rodkéw bezpieczenstwa

pieszych. Ogélne zasady wymagajace rozwazenia w okreslaniu celéw obejmuja:

o Ustalenie okre$lonych i realistycznych celéw,

o Ustalenie celéw ilosciowych na tyle, na ile jest to mozliwe.

o Cele powinny by¢ ustalone w konsultacji z agencjami rzadowymi
odpowiedzialnymi za podejmowanie dziatan w zakresie bezpieczenstwa pieszych,

e Nalezy wskaza¢ i/lub zebra¢ mierniki wyjsciowe celéw.

Ambitne cele moga niekiedy by¢ wlasciwe, przyktadowo do podniesienia poziomu
swiadomodci spoteczenstwa w zakresie problemu bezpieczenstwa drogowego, w celu
zwigkszenia presji na interesariuszy i wzmocnienia ich dziatan (z6).

Wskazniki wydajnosci

Wskazniki wydajnosci stosuje si¢ do pomiaru postepéw w kierunku realizacji zadan.
Wskazuja one zmiany i poprawe poruszanych warunkéw wyjsciowych, przyktadowo
liczbg ofiar $miertelnych i rannych pieszych lub kwotg finansowania przydzielong na
bezpieczenistwo pieszych. Wskazniki wydajno$ci pomagaja w okreslaniu gléwnych
dzialan, wynikéw koricowych i efektéw planu dziatan. Kazdy wskaznik wydajnosci

powinien mie¢ okreslone cele ilosciowe albo jakosciowe.

Realistyczny harmonogram i etapy

Plan dziatan powinien wskazywa¢ harmonogram wykonania réznych dziatan i etapy,
ktére mozna wykorzysta¢ do pomiaru postepdw. Wymagana jest jednakze pewna
elastyczno$¢ do dostosowania harmonogramu zgodnie z potrzebami uwzglednienia
zmian, jakie moga wystapi¢ w czasie wdrozenia.

Odpowiednie zasoby

Pomyslne wdrozenie planu dziatan zalezy od pomyslnego przydzielenia zasobdw.
Plan powinien identyfikowa¢ i przydziela¢ finansowanie na kazdy element, tam
gdzie jest to mozliwe. Zasoby moga pochodzi¢ z realokacji dotychczasowych
srodkéw lub mobilizacji nowych $rodkéw na szczeblu lokalnym, krajowym i/lub

miedzvnarodowvm.
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System monitorowania i oceny

Ciagla ocena postepéw wymaga okreslenia systemu monitorowania i oceny,

obejmujacego wskazniki wydajnosci i cele. Plan powinien okre$la¢ metody zbierania

danych i analizy, kanaly rozpowszechniania oraz ramy do wykorzystania wynikéw,

aby méc dostosowaé dziatania na rzecz bezpieczenstwa pieszych.

Trwalosé

Oprdcz rozwazenia pilnych priorytetéw przydziatu zasobéw plan bedzie

najskuteczniejszy wtedy, gdy bedzie zawierat mechanizmy do kazdorazowego

zapewnienia odpowiednich poziomdéw finansowania. Publiczne zapotrzebowanie

na bezpieczenstwo pieszych moze wywieraé presje na politykéw i urzgdnikéw, aby

wykazali dtugofalowe zaangazowanie polityczne i finansowe, ktére moze z kolei

wzmocni¢ trwalo$¢ planu dziatani. Plan moze zatem obja¢ pewne wskazniki do pomiaru

zapotrzebowania publicznego na bezpieczenstwo pieszych i odpowiedzi rzadu.

Przyktad planu bezpieczenistwa pieszych przedstawia ramka 3.4

RAMKA 3.4: Plan bezpieczenstwa pieszych, okreg Montgomery, Maryland,

Stany Zjednoczone

W 2007 roku Rada Miejska Okregu Montgomery spo-
rzadzita strategiczny plan bezpieczenstwa pieszych,
majacy na celu rozwigzanie problemu ofiar Smiertel-
nych i rannych pieszych: 14 zabitych pieszych i 430
kolizji z pieszymi rocznie w latach 2003-2006 (77). Pla-
nowane zadania miaty zmniejszy¢ liczbe wypadkdéw
z pieszymi, rannych, ofiar Smiertelnych i zwigzanych
ztym kosztow spoteczno-ekonomicznych oraz zapew-
ni¢, ze wszystkie obszary okregu zapewnia bezpieczne
i wygodne mozliwosci transportu pieszym.

Plan koncentrowat sie na siedmiu obszarach strategicz-
nych: poprawie bezpieczenstwa pieszych w obszarach
o wysokiej czestotliwosci wypadkow; ocenie i poprawie
sieci pieszych i potrzeb tacznosci; rosngcym nacisku na
pieszych i rowerzystéw w procesie planowania; identy-
fikacji i wdrazaniu modyfikacji skrzyzowan i architektury
uspokajania ruchu; modernizacji sygnalizacji dla pie-
szych;ocenieipoprawie o$wietlenia ulic; orazmodyfikacji
zachowan pieszych i kierowcoéw poprzez usprawnienie
egzekwowania i dziatari edukacyjnych (77). Plan obej-
mowat takze budzet, wykazujacy kwote wymaganego
finansowania, jego zrédto oraz to, czy dotychczasowe
srodki byly jednorazowe, czy regularne.

Plan okreslat kilka wskaznikéw wydajnosci:

» ograniczenie kolizji z pieszymi w kazdym z docelo-
wych obszaréw o wysokiej czestotliwosci wypadkow
020% po zakoniczeniu ulepszen,

« ograniczenie $rednich predkosci podrézowania
w docelowych obszarach o wysokiej czestotliwosci
wypadkow,

« zwiekszenie postrzegania bezpieczenstwa pieszych
i ‘mozliwosci chodzenia’ w docelowych obszarach
o wysokiej czestotliwosci wypadkéw za pomoca
rocznej ankiety mieszkaricéw okregu i przybytych
w celu oceny wynikéw,

» zwiekszenie rocznej konstrukgcji chodnikéw do 17
km nowych chodnikéw rocznie,

« zakonczenie ulepszen ‘Bezpiecznych Tras do Szkét'
w 29 szkotach rocznie, zakonczenie ulepszen reszty
szkét okregu w horyzoncie szescioletnim,

» przeglad i aktualizacje sygnalizacji dla pieszych
w tempie 250 rocznie przez trzy lata,

« modernizacje wszystkich sygnalizacji ruchu bedacych
wiasnoscig okregu do dostepnych standardéw sygna-
lizacji dla pieszych, dodanie funkcji odliczania czasu dla
pieszych, w tempie pieciu rocznie,

« zakonczenie ulepszen obejmujacych 13 zidentyfiko-
wanych projektéw w ciggu szesciu lat.
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3.4 Podsumowanie

W niniejszym module wskazano, ze:

o Kompleksowe zrozumienie lokalnej sytuacji bezpieczenistwa pieszych jest
nieodzowne dla skutecznego dziafania.

¢ Ocena sytuacyjna powinna obejmowac¢ skale i charakter obrazen pieszych w ruchu
drogowym, gléwne czynniki ryzyka, interesariuszy bezpieczenistwa pieszych,
dotychczasowe programy i obecny klimat polityczny.

o Opracowanie planu dziatan na rzecz bezpieczenstwa pieszych wymaga wspélpracy
szerokiego kregu interesariuszy i roznych szczebli rzadu.

o Gléwne elementy planu dziatari obejmujg dobrze zdefiniowany problem,
jasne zadania, realistyczne cele, wskazniki wydajnosci, harmonogram i etapy,
odpowiednie zasoby, monitoring i oceng oraz opcje trwalosci.
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twa pieszych

4
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MODULE 3 przedstawiono wskazania dotyczace prowadzenia oceny

sytuacyjnej i przygotowania planu dziatan na rzecz bezpieczeristwa pieszych.
W niniejszym module oméwiono rézne srodki bezpieczenstwa pieszych oraz gléwne
kwestie wymagajace uwzglednienia zwiazane z ich realizacja.

Modut podzielono na dwie sekeje:

4.1 Przeglad skutecznych interwencji dotyczacych bezpieczenistwa pieszych:
W sekeji tej przedstawiono podsumowanie gléwnych interwencji, jakie mozna
zrealizowad, aby poprawi¢ bezpieczenstwo pieszych oraz zasady ukierunkowywania
podejmowania decyzji dotyczacych optymalnego wyboru interwencji.

dotyczacych bezp

JI

4.2 Realizacja interwencji dotyczacych bezpieczenstwa pieszych: W sekeji tej
przedstawiono szczegélowe informacje nt. okreslonych interwencji dotyczacych

bezpieczenistwa pieszych i przyktady ich realizacji.

¢ja interwenc

o
e
o
@
oo
<

4.1 Przeglad skutecznych interwencji dotyczacych
bezpieczenstwa pieszych

Instytucje i ludzie pracujacy w dziedzinie bezpieczenistwa pieszych moga wykazywaé
tendencj¢ do faworyzowania prac inzynieryjnych albo $rodkéw zmierzajacych

do zmiany zachowan w zaleznosci od edukacji i doswiadczenia. Tymczasem

istotna poprawa bezpieczenstwa pieszych wymaga zréwnowazonego podejécia,

obejmujacego obie perspektywy (7).

+Wielu probleméw bezpieczenstwa pieszych nie da sie tak po prostu rozwigzac

za pomocg podejscia 3xE (inzynieria, edukacja, nadzor) (ang. Es - engineering,
education, enforcement) w oderwaniu od reszty. Inzynierowie, [organy ds. — przyp.
tfl nadzoru i egzekwowania prawa, projektanci, planisci, wychowawcy i obywatele
powinni razem odgrywac role w identyfikowaniu i realizacji skutecznych srodkéw
zaradczych, majacych na celu poprawe bezpieczenstwa pieszych”(2).

Dokonano oceny kilku interwencji inzynieryjnych i behawioralnych i okazaly sie
skuteczne w poprawie bezpieczeristwa pieszych. Podsumowanie gtéwnych $rodkéw
poprawy bezpieczenstwa pieszych przedstawia tabela 4.1. Kazda szeroka kategoria dzialan
wiaze si¢ z liczbg okreslonych interwencji. Niektdre interwencje sprawdzily si¢ w wielu
lokalizacjach, inne z kolei pokazuja niewystarczajace dowody na swojg skutecznosé.
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Realizacja interwencji dotyczacych bezpieczenstwa pieszych

Skuteczno$¢ dziatan ocenia si¢ przez pryzmat zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych

i rannych a takze zmian zachowania, postaw i wiedzy. Tabela 4.1 klasyfikuje strategic

bezpieczeristwa pieszych nast¢pujaco:
e Sprawdzone: Dowody z dokfadnych badan, takich jak randomizowane

kontrolowane badania, systematyczne przeglady lub badania kliniczno-kontrolne

pokazuja, ze interwencje te sg skuteczne w zmniejszaniu liczby ofiar $miertelnych

i rannych pieszych lub spowodowaniu pozadanej zmiany zachowania.

e Obiecujace: Dowody ze szczegdlowych badan pokazuja, ze nicktdre korzysci

z bezpieczenistwa pieszych wynikaly z tych interwencji, lecz wymagana jest

dalsza ocena réznych lokalizacji i nalezy zachowaé ostrozno$é w realizacji tych

interwencji.

o Niewystarczajace dowody: Ocena interwencji nie dostarczyla jeszcze

ostatecznego wniosku co do jej skutecznosci (2).

LIELCEE AN Centralne dziatania i okreslone interwencje poprawiajace
bezpieczenstwo pieszych

Glowne
dziatania

Przyktady okreslonych interwencji

Skutecznos¢

Sprawdzona

Obiecujaca

Niewystarcza-
jace dowody

Ograniczanie
ekspozycji
pieszych na ruch
kotowy

Zapewnienie chodnikéw

Instalacja i/lub modernizacja sygnalizacji
drogowej i pieszej

Konstrukcja wysp azylu dla pieszych
i wyniesionych wysp pasa srodkowego

Konstrukcja udoskonalonych
oznakowanych przejs¢

Zapewnienie srodkéw ograniczenia
ruchu pojazdéw/wymuszajacych zmiane
kierunku jazdy

Instalacja ktadek/przejs¢ podziemnych

Poprawa projektu tras masowego tranzytu

Ograniczenie natezenia ruchu poprzez
odejscie od podrézy samochodem na rzecz|
korzystania z transportu publicznego,
chodzenia pieszo, jazdy rowerem w ramach
odlegtosci i celéow, w ktérych opcje te sie
sprawdzaja

Ograniczenie
predkosci
pojazdow

Ograniczenie predkosci

Wdrozenie programéw jazdy z nizsz
predkoscig w catym systemie, np. 30 km/h

Wdrozenie srodkéw zwezenia drég

Instalacja srodkéw zarzadzania predkoscia
na odcinkach drég

Instalacja srodkéw zarzadzania predkoscia
na skrzyzowaniach

Zapewnienie ulepszen tras szkolnych

Cigg dalszy na nastepnej stronie
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Gtoéwne Przyktady okreslonych interwengji Skutecznos¢ =
dziatania L . 's
Sprawdzona | Obiecujaca |Niewystarcza- >
j ()
jace dowody =
Poprawa Zapewnienie ulepszen na przejsciach t‘,
W|doczn’o§§| Wdrozenie srodkéw oswietlenia/ b=
odlegtoscii/ swietleni . (=)
lub widocznoéci  O2Wietlenia przejsc -
miedzy Zmniejszenie lub eliminacja przeszkéd >
pojazdami fizycznych, w tym zaparkowanych =
maszynowymi  pojazdéw o
a pieszymi - o . E
Instalacja sygnalizacji ostrzegajacej o
kierujacych o przechodzacych pieszych 'E

Poprawa widocznosci pieszych

izacja

Podnoszenie Zapewnienie edukacji, wspotpracy
poziomu zewnetrznej i szkolen

Swiadomosci
bezpieczenstwa

Opracowanie i/lub egzekwowanie
przepiséw prawa o ruchu drogowym,

©
@
oo
<

IR rzepisow regulujacych jazde pod
i pieszychiich przep guliujacych jazdg p

- wptywem alkoholu, pierwszerstwo
zachowania

pieszych, dziatalno$¢ handlowa wzdtuz
drogi oraz sterowanie ruchem

Wdrozenie programéw ‘chodzacego
autobusu szkolnego’

Doskonalenie ~ Doskonalenie projektéw pojazdow w celu
projektow ochrony pieszych  Opracowanie
pojazdéww celu standardéw bezpieczenstwa pojazdéw
ochrony pieszych i przepiséw prawa ochrony pieszych

Improve vehicle Egzekwowanie standardow

design for bezpieczenstwa pojazdéw i przepiséw
pedestrian prawa ochrony pieszych
protection

Rozpowszechnienie informacji nt.
konsumenta dot. bezpieczenstwa
pieszych wg marki i modelu samochodu,
przyktadowo, wynikéw Programu Oceny
Nowych Samochodow

Poprawa opieki Organizacja systemdw pourazowej opieki
nad rannymi przedszpitalnej
pieszymi

Ustanowienie zintegrowanych systeméw
opieki pourazowej

Swiadczenie ustug wczesnej rehabilitacji

Uwaga: Podkreslenie pojec‘sprawdzona; ‘obiecujaca’i‘niewystarczajgce dowody’ w tej samej linijce pokazuje, ze prowadzone sg
rézne dziatania w ramach tej samej szerokiej kategorii na réznych etapach rozwoju, jak juz wyjasniono powyzej w odniesieniu do
skutecznosci.

Zrédto: 1-7.
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Realizacja interwencji dotyczacych bezpieczenstwa pieszych

Jest kilka waznych zasad, ktérymi powinni kierowac si¢ prakeycy i decydenci przy
wyborze danego $rodki bezpieczenstwa pieszych do realizacji:

Przeprowadzenie oceny sytuacyjnej i wykorzystanie wynikéw

Wyniki oceny sytuacyjnej powinny wptywaé na selekcj¢ i priorytetyzacje interwencji
w celu podjecia problemu bezpieczenstwa pieszych w danej lokalizacji. Inne wzgledy
dotyczace wyboru interwencji obejmuja wykonalnos¢ i dopuszezalnosé.

Podejscie calosciowe i wieloplaszczyznowe jest bardziej pozadane niz waskie

APolaczenie dziatan przedstawionych w tabeli 4.1 bedzie skuteczniejsze niz
wdrozenie pojedynczej strategii. Koszt i wykonalnos¢ nie powinny by¢ jedynymi
wzgledami decydujacymi o wyborze interwencji. Strategie, ktére moga by¢ tatwiejsze
do wdrozenia, moga mie¢ mniejszy wplyw. Przyktadowo instalacja sygnalizacji

dla pieszych moze zwickszy¢ $wiadomos¢ pieszych i zmniejszy¢ niektdre rodzaje
ryzyka, lecz skuteczniejszych podejsciem byloby wprowadzenie istotnych zmian
infrastrukeuralnych, takich jak chodniki i strategie zarzadzania predkoscia. Dzialania
zwiazane z inzynieriag moga by¢ drozsze i spotkad si¢ z wickszym oporem niz

strategie zmiany zachowania niemniej tego rodzaju dziatania sa nicodzowne dla
zréwnowazonego podejscia Bezpieczny System.

Zmiany zachowania mozna takze osiaggna¢ poprzez planowanie zagosp-
odarowania terenu i strategie projektowania drég a nie tylko poprzez
"tradycyjne" podejscia nadzoru i edukacji.

Bardzo niewiele systeméw prawnych w réznych krajach ma odpowiednie zasoby
i/lub wolg¢ polityczng do wdrozenia wszystkich lub cho¢by wigkszosci $rodkéw
bezpieczenstwa pieszych przedstawionych w tabeli 4.1. Dany system prawny moze
zacza¢ od pojedynczej strategii przy jednoczesnej mobilizacji zasobéw i woli
politycznej do wdrozenia srodkéw uzupetniajacych. Nie jest to problemem, pod
warunkiem ze agencja odpowiedzialna i/lub plan dziatan ma szersza i bardziej
dtugofalows perspektywe, obejmujaca inne $rodki.

Integracja bezpieczenistwa pieszych jako nieodzowna cecha projektu drogowego
i planowania zagospodarowania terenu

Podejscie Bezpieczne Systemy [w pozostalej czesci dokumentu ‘Bezpieczny System’ —
prayp. t.] do bezpieczenstwa pieszych zapobiega rozwojowi ryzykownego otoczenia
drogowego zamiast bazowania wytacznie na interwencjach zmniejszajacych ryzyko
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w dotychczasowym zbudowanym otoczeniu (zob. modut 1). Gdy decydenci,
inzynierowie i planisci uwzgledniaja rutynowo bezpieczenstwo pieszych
w projektach drogowych i planowaniu zagospodarowania terenu, ochrona pieszych

leczens

jest wbudowana w system transportu.

Okazuje si¢, ze wiele strategii przynoszacych korzysci bezpieczenstwu pieszych

przynosi korzysci réwniez innym uzytkownikom drég. Przyklady obejmuja (45):

e Wyniesione wyspy pasa srodkowego na drogach wielopasmowych zmniejszaja
liczb¢ wypadkéw z pieszymi a takze kolizji czotowych z pojazdami.

e Zmiana drégz czteropasmowych i pieciopasmowych na trzypasmowe zmniejsza
liczbe wypadkéw z pieszymi i taczng liczbe wypadkéw drogowych.

o Utwardzone pobocze moze ograniczy¢ wypadki z pieszymi wskutek ‘chodzenia
wzdluz drogi’ a takze zbaczania z drogi’ i wypadki w zderzeniu z zainstalowanymi
na stale obicktami z udzialem pojazdéw mechanicznych.

e Zapewnienie osobnej sygnalizacji na skrzyzowaniach z sygnalizacja dla pojazdéw
skrecajacych w lewo zmniejsza liczbe wypadkéw pojazdéw skrecajacych wlewo z pieszymi
oraz wypadkéw pojazdéw skrecajacych w lewo z udzialem pojazdéw jadacych prosto!

dotyczacych bezp

interwencji

izacja
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Uwzglednienie odmiennych potrzeb réznego rodzaju pieszych

Piesi to grupa o zréznicowanej charakterystyce, mozliwosciach i potrzebach.
Przy projektowaniu $rodkéw bezpieczenstwa pieszych nalezy uwzgledniaé

i priorytetyzowac szczegdlne potrzeby dzieci, oséb starszych i os6b
niepelnosprawnych (zob. ramka 4.1). Wiecej informacji nt. dzieci i 0séb
niepetnosprawnych podano w dalszej cz¢éci modutu.

RAMKA 4.1: Uwzglednienie os6b starszych w srodkach bezpieczenstwa

pieszych
Wiek wiaze sie z réznymi cechami i umiejetnosciami, « Pogorszenie ostrosci widzenia moze mie¢ ujemny
ktore wptywaja na ryzyko obrazen pieszych w wypadku. wptyw na ich zdolno$¢ do bezpiecznego przejscia
Owe cechy zwigzane z wiekiem moga tez wptynac na przez droge. Ogodlnie starsi piesizwracajg mniej uwagi
sposob, w jaki osoby w réznym wieku wspotdziataja ze na ruch i akceptuja znacznie mniejsze luki w ruchu
srodkami bezpieczenstwa pieszych i dlatego wymagaja przechodzac przez droge niz mfodsi piesi (8).
szczegblnej uwagi przy planowaniu interwencji. « Ograniczenie mobilnoéci moze spowodowaé niezdol-

nos¢ starszych pieszych do szybkiej reakcji w sytuacji

Wiele czynnikéw wystepujacych jednoczesnie
bliskiego niebezpieczenstwa, aby uniknaé potracenia.

zwieksza ryzyko starszych pieszych:

Ciqg dalszy na nastepnej stronie

' Dotyczy ruchu prawostronnego. W przypadku ruchu lewostronnego, dotyczy pojazdéw skrecajacych w prawo
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Cigg dalszy z poprzedniej strony

» Stan zdrowia lub wattos¢ moga spowodowac ciezsze
obrazenia w przypadku potracenia.

» Zmniejszenie predkosci przechodzenia przez droge.
Predkos¢ starszych pieszych sama w sobie nie
zwieksza ryzyka; ryzyko wynika z predkosci ruchu
drogowego i w szczegdlnosci z automatycznej
sygnalizacji, ktéra nie daje wystarczajacego czasu wol-
niejszym pieszym na bezpieczne przejscie. W wielu
gminach miejskich, zaktadana predkos¢ chodzenia
wykorzystywana do ustalenia czasu przejscia na
druga strone na przejsciach z sygnalizacja jest szybsza
niz mozliwos¢ przejscia przez osobe starsza, pozosta-
wiajac je na drogach, gdy zmienia sie sygnalizacja dla
jazdy pojazdow (8).

Mozna wdrozy¢ ponizsze dziatania na rzecz poprawy
bezpieczenstwa starszych pieszych. Sa to:

g

» wydtuzenie czasu przeznaczonego dla pieszych na
przejsciach dla pieszych z sygnalizacja,
« instalacja przejs¢ o wysokiej widocznosci i linii bez-

wzglednego zatrzymania » zwezenie drégzzastosowaniem technik uspokajania

ruchu,
« naprawa zepsutych kraweznikdw iramp dla pieszych,
« podniesienie poziomu swiadomosci publicznej

w zakresie potrzeb os6b starszych dotyczacych
bezpieczenstwa,

« wymiana brakujacychi/lub modernizacja dotychcza-
sowych znakow,

« instalacja wysp azylu dla pieszych, lub lepiej, wynie-

i » obnizenie dozwolonych ograniczen predkosci,
sionych wysp pasa srodkowego,

» zaostrzenie egzekwowania przepiséw prawa o ogra-
niczeniach predkosci i jazdy pod wptywem alkoholu.

Nawet $rodki zaprojektowane po to, by chroni¢ pieszych, moga mie¢ niezamierzony
negatywny wplyw i wyrzadzaé krzywde pieszym, jezeli sa zle wdrazane. Przyktadowo
przeksztalcenie oznakowanego przejicia bez sygnalizacji w przejscie z sygnalizacja
moze wydawa¢ si¢ pozytywne dla bezpieczenistwa pieszych, lecz jezeli czas przejécia
jest krotki to moze ono zwigkszy¢ ryzyko wypadku pieszych, gdy piesi zostang na
jezdni w momencie zmiany sygnalizacji dla jazdy pojazdéw. Krétki czas przejécia
wystawia wolniej poruszajacych si¢ pieszych na ryzyko (8).

Dostosowanie sprawdzonych $rodkéw do warunkéw lokalnych

Kazdy kontekst lokalny ma swoje szczegdlne uwarunkowania polityczne, kulturowe
i finansowe i drogowe. Nie mozna przenosi¢ bezposrednio $rodkéw z krajow

o wysokim dochodzie na kraje o niskim i §rednim dochodzie bez nalezytego
uwzglednienia kontekstu lokalnego (zob. takze modut 3). Nie wszystkie strategie
wyszczegolnione w tabeli 4.1 s3 wlasciwe lub niezbedne dla kazdego miejsca; pakiet
interwencji nalezy dostosowac¢ tak, aby najlepiej wpasowat si¢ w okreslone warunki
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miejsca, w tym predko$¢ i natezenie ruchu, liczbe paséw na jezdni, obecno$é znakow,
natg¢zenie ruchu pieszego i charakterystyke pieszych (np. dzieci szkolne, osoby
starsze, niepelnosprawni piesi), rodzaj lokalizacji (centrum miasta, przedmiescia

lub obszary wiejskie), rodzaj zagospodarowania terenu oraz inne czynniki fizyczne
ilokalizacyjne. W module 3 przedstawiono metody oceny czynnikéw lokalnych dla

celéw wyboru i dostosowania interwencji.

Widrazanie dzialan w czasie

dotyczacych bezp

ji

Poprawa bezpieczenstwa pieszych wymaga ustawicznych wysitkéw przez pewien
okres czasu (zob. ramka 4.2). Miasto lub region moze zacza¢ od podjecia kilku
srodkéw w lokalizacjach o najwyzszym ryzyku i z czasem zwigkszy¢ zasieg
geograficzny i liczbe realizowanych interwencji.

¢ja interwenc

Zapewnienie wspierajacych polityk i wytycznych

Poprawa bezpieczenstwa pieszych wymaga wspierajacych polityk, ktére moga si¢
skupia¢ wyraznie na bezpieczenistwie pieszych lub stanowi¢ cz¢é¢ ogélnych polityk
transportu i zagospodarowania terenu. Wytyczne okreslajace standardy projektu
dla infrastrukeury dla pieszych przyczyniajg si¢ do zapewnienia bezpieczenistwa
pieszym na nowych drogach i skorygowania brakéw na dotychczasowych (7).
Rézne dotychczasowe wytyczne, takie jak Podrecznik nt. wysokiej wydajnosci (ang.
High capacity manual) (9) i Funkcjonalne ulice (ang. Complete streets) (10) mozna
przystosowa¢ do warunkéw lokalnych. Ogélnie polityki i wytyczne w sprawie
bezpieczenistwa pieszych musza uzna¢ pieszych za pelnoprawnych uzytkownikéw
drég i promowa¢ owo uznanie wérdd planistéw, inzynieréw i profesjonalistow,
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ktérzy planujg system transportu drogowego i zarzadzaja nim; ustanowié

i egzekwowac przepisy prawa o ruchu drogowym zapewniajace bezpieczenstwo
pieszym; pobudza¢ podejécie zintegrowane przy planowaniu nowych drég i/lub
wyposazaniu dotychczasowych; oraz zwracaé uwage na szczegélne potrzeby oséb
niepetnosprawnych, dzieci i 0sb starszych.

RAMKA 4.2: Poprawa bezpieczenstwa pieszych w Hadze w Holandii

Miasto Haga lezy w zachodniej czesci Holandii w pro-
wingji Zuid-Holland. Lezy o ok. 45km od Amsterdamu
i 15km od Rotterdamu. Miasto zamieszkuje ok. milion
ludzi i ma ono dobrze rozwinietg sie¢ infrastruktury pie-
szych i stuzb pomocniczych. Sie¢ i stuzby pomocnicze
sg wynikiem wieloletnich dziatan podjetych przezrézne
rzady, organizacje lokalne i spoteczenstwo.

Trwate dziatania na rzecz bezpieczenstwa pieszych
w Hadze charakteryzujg ponizsze cechy:

« Wihaczenie zasobdéw finansowych przeznaczonych
na Srodki bezpieczenstwa pieszych do facznego
budzetu na rozwoj infrastruktury na rzadowym
szczeblu lokalnym i krajowym.

« Decentralizacja procesu decyzyjnego dotyczacego
kwestii bezpieczenstwa pieszych na poziom lokalny.
Krajowe Ministerstwo Infrastruktury i Srodowiska
nie ponosi odpowiedzialnosci administracyjnej za

Ciqg dalszy na nastepnej stronie
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infrastrukture dla pieszych. Role te oddelegowano
wiadzom lokalnym.

» Integracja rozwigzan bezpieczenstwa pieszych
i infrastruktury dla pieszych w catos¢ planowania
miejskiego i transportowego na szczeblu lokalnym.
Wiadze lokalne nie postrzegaja planowania bezpie-
czenstwa pieszychiinfrastruktury jako niezaleznych
zadan, lecz raczej jako integralne elementy ogol-
nego zarzgdzania miastem.

» Podejmowanie dziatan ilekro¢ potrzeba lub kwe-
stia zostanie zidentyfikowana. Przyktadowo wiadze
lokalne naprawiaja i utrzymuja infrastrukture dla
pieszych ilekro¢ zostanie wniesiona skarga przez
osobe fizyczng lub przedsiebiorstwo.

« Systematyczna nowelizacja i wdrazanie polityk bez-
pieczenstwa pieszych. W ramach dziatan na rzecz
trwatej poprawy bezpieczenstwa pieszych w 1989
roku Rada Miasta Hagi ustalita plan [tekst w jezyku
obcym] De Kern Gezond (zdrowe serce centrum mia-
sta). Plan przewidywat ramy do projektu przestrzeni
publicznej w centrum miasta. Plan przedstawiat

pokrétce nowe podejscie do przestrzeni publicznej.
Pod koniec lat 80-tych XX w. centrum miasta Hagi
byto zdominowane przez samochody, intensywny
ruch przechodzit przez miasto. De Kern Gezond
dokonat priorytetyzacji pieszych w projekcie prze-
strzeni publicznej. Ulice i place przeprojektowano na
korzys¢ pieszych. Gmina zaczeta od zwiekszenia stref
pieszych. Wykorzystano nowy projekt i materiaty,
dobrze dopasowane do skali i predkosci pieszych.
Obszar dworca centralnego zostat przebudowany
i ruchliwe drogi rozdzielajgce usytuowano pod
ziemia. Poziom naziemny zostat uwolniony dla pie-
szychirowerzystéw do swobodnegoi bezpiecznego
poruszania sie.W 2011 roku prawie cate stare miasto
przeksztatcono w obszar dla pieszych. Obecnie Haga
jest najwieksza strefg bez samochodéw w Holandii.

Ogélnie liczba ofiar Smiertelnych pieszych w Hadze
co roku nie przekracza 10. W niektérych latach byt to
wreczjeden pieszy. Jest to gtéwnie wynikiem ustawicz-
nego wdrazania programow dla pieszych, transportu
i rozwoju obszaréw miejskich w miescie, co réwniez
odzwierciedla liczba powaznych obrazen pieszych.

Ofiary Smiertelne i ranni piesi w Hadze (1993-2009)

Liczba ofiar Smiertelnych pieszych
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Liczba pieszych z ciezkimi obrazeniami
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Rok

4.2 Realizacja interwencji dotyczacych bezpieczenstwa pieszych

W sekgji tej przedstawiono dalsze szczegély dotyczace bezpieczenistwa pieszych

przedstawione w tabeli 4.1. Omawia skuteczno$é ww. srodkéw i kwestii, jakie nalezy

rozwazy¢ do realizacji. Podano przyktady ilustrujace sposéb realizacji interwencji

w réznych lokalizacjach na $wiecie i podkreslajace szanse i wyzwania napotkane

w czasie procesu realizacji. Przyktady siegaja od kompleksowych dziatan po

interwencje kierowane do miejsc wysokiego ryzyka (np. miejsc przejscia pieszych)



Podrecznik bezpieczenstwa drogowego dla decydentéw i praktykow

lub grup (np. oséb niepetnosprawnych) a takze $rodkédw skoncentrowanych na
okre$lonych czynnikach ryzyka (np. zarzadzaniu predkoscia).

4.2.1 Ograniczanie ekspozycji pieszych na ruch kotowy

Istnieje pewna liczba okreslonych prac inzynieryjnych, ktére zmniejszaja ekspozycje
pieszych na ruch kotowy. Wickszos¢ tych srodkéw obejmuje oddzielenie pieszych
od pojazdéw lub ograniczenie nat¢zenia ruchu. W sekeji tej oméwiono rozwiazania
w postaci chodnikéw/$ciezek dla pieszych, oznakowanych przejé¢, ktadek

i przej$¢ podziemnych oraz tras transportu zbiorowego jako kluczowych strategii
zmniejszania ekspozycji pieszych na ruch kotowy. Interwencje te sa dobrymi
punktami wyjscia do dzialania, przy czym bezpieczenstwo poprawi si¢ najlepiej, gdy
be¢da one realizowane wesp6t z innymi srodkami, takimi jak zmniejszanie predkoscei
pojazdéw (zob. takze sekeja 4.2.2).

Chodniki/$ciezki dla pieszych

Chodniki oddzielaja pieszych od pojazdéw mechanicznych a takze rowerdéw.
Zapewniaja miejsce réznego rodzaju pieszym do chodzenia, biegania, zabawy,
spotkan i rozméw.

Badania pokazaly, ze chodniki poprawiaja zaréwno bezpieczenistwo pieszych jak

i zwigkszaja ich liczbe:

o Liczba wypadkéw z pieszymi zmniejsza si¢ tam gdzie sa chodniki i wyniesione
wyspy pasa srodkowego. Badanie przeprowadzone w Stanach Zjednoczonych
wykazalo, ze prawdopodobieristwo wypadku z pieszymi byto ponad dwa razy
wicksze w lokalizacjach bez chodnikéw niz oczekiwano by ich na podstawie
ekspozycji. Obszary zabudowy mieszkaniowej bez chodnikéw odnotowaly 23%
wszystkich wypadkéw miedzy pieszymi a pojazdami, lecz zaledwie 3% ekspozycji
migdzy pieszymi a pojazdami (3).

o Obecno$¢ chodnika wywiera silny korzystny skutek na zmniejszenie liczby
wypadkéw z pieszymi ‘chodzacymi wzdhuz drogi’. Badanie w Stanach
Zjednoczonych wykazalo, ze prawdopodobienstwo wypadku w miejscach
z chodnikami bylo 88% mniejsze niz w miejscach bez chodnikéw (zz).

e Liczba pieszych wzrasta tam gdzie buduje si¢ piesze trakey (5).

By zmaksymalizowa¢ korzysci ze $ciezek dla pieszych/chodnikéw dla bezpieczenstwa

pieszych, powinny one:

e stanowi¢ cze$¢ kazdej nowej i wyremontowanej drogi;

o znajdowa¢ si¢ na ulicach, ktére obecnie nie maja chodnikéw (zob. ramka 4.3),
w tym jako pobocza na drogach wiejskich;

e znajdowa¢ si¢ po obu stronach drogi;

o sktadal si¢ z twardej, plaskiej powierzchni;

e by¢ zaprojektowane zgodnie z dotychczasowymi wytycznymi lokalnymi pod
wzgledem szerokosci, glebokosci, rodzaju nawierzchni i usytuowania;
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e by¢ oddzielone od innych pojazdéw kraweznikiem, strefa buforows, lub jednym

i drugim;

o by¢ ciagle i dostgpne dla wszystkich pieszych;

e by¢ odpowiednio utrzymane;

o mie¢ odpowiednia szerokos¢ (bowiem waskie chodniki moga by¢ dodatkowym

zagrozeniem zycia na drogach);

o mie¢ rampy kraweznikowe (bowiem s3 one wazne dla zaspokajania potrzeb oséb

na wézkach inwalidzkich i z niepetnosprawnoscia ruchows);

o by¢ wolne od przeszkdd (np. korpusu latarni i znakéw drogowych); oraz

o zawiera¢ demarkacje wg typu uzytkownika drég w przypadku wspétdzielenia przez

pieszych i rowerzystow.

Chociaz chodniki i pasaze sq wazng infrastrukturg dla pieszych do bezpiecz-

nego chodzenia w obszarach miejskich i podmiejskich to niektére obszary

wiejskie posiadajace szerokie utwardzone pobocze moga by¢ odpowiednie do

zapewnienia miejsca pieszym i rowerzystom jako alternatywa dla chodnika.

RAMKA 4.3: Wyposazanie chodnikéw i innych bezpiecznych infrastruktury dla
pieszych w Abu Dhabi w Zjednoczonych Emiratach Arabskich

Podjecie kwestii bezpiecznego chodzenia i bezpieczen-
stwa ruchu pieszego moze wymagac budowy nowych
infrastruktury dla pieszych lub poprawy dotychczaso-
wych, ktére moga nie by¢ ani bezpieczne ani przyjazne.
Rada Urbanistyki Abu Dhabi opracowata podrecznik
dot. projektow infrastruktury drogowej do zapewnie-
nia wytycznych zaspokajajacych potrzeby rosnacej
populacjii poprawiajacych infrastrukture dla pieszych,
celem stworzenia spotecznosci, w ktérych mozna lepiej
zyc¢ichodzi¢ (12). Podrecznik zostat przyjety w styczniu
2010 roku przez Rade Wykonawczg Abu Dhabi jako
podstawowy przewodnik do korzystania przy projek-
towaniu wszystkich ulic miasta w Emiracie Abu Dhabi.

Segment wiekszej ulicy znanej jako Salam Street
przeprojektowano w 2011 roku zgodnie z zasadami
Podrecznika Projektéw Ulic Miejskich Abu Dhabi. Przed
przeprojektowaniem ulice cechowato znaczne ryzyko
wypadku pieszych w tym:

o Obecnosc przeszkdd na Sciezce dla pieszych, w tym
studzienek wtazowych, stupéw energetycznych,
stupéw znakéw drogowych i innego niewtasciwie
ulokowanego wyposazenia ulicznego;

» brak oddzielenia pieszych i pojazdéw, w szczegél-
nosci brak pachotkéw i kraweznikéw; oraz

» nieudzielanie pierwszenstwa pieszym przez kie-
rowcéw w miejscach wolnego skretu w prawo,
gdzie pojazdy czesto stojg w kolejce na tarczy
skrzyzowania.

Przeprojektowana ulica poprawita infrastrukture dla
pieszych, wigczajac w nie szersze wyspy azylu dla pie-
szych i wyniesione wyspy pasa srodkowego, barierki
pasa Srodkowego, wyniesione przejscia i urzadzenia
sterowania ruchem drogowym. Wyposazenie ogélnie
poprawito warunki chodzenia i zmniejszyto predkosci

Cigg dalszy na nastepnej stronie
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Cigg dalszy z poprzedniej strony

pojazdéw o 4-10km/h, w stosunku do poréwnywalnej
pobliskiej ulicy. Zmniejszone predkosci przypisuje sie
gtéwnie mniejszym rondom i wezszym pasom ruchu
na Salam Street, zaprojektowanym zgodnie z nowymi
wytycznymi podrecznika.

Oprécz interwencji przeprojektowania ulic wtgczono
tez nastepujace srodki:

dotyczacych bezp

JI

« Egzekwowanie przepiséw prawa o ruchu drogo-
wym w celu zapewnienia przestrzegania przez
kierujacych pierwszenstwa przejscia pieszych na
wyniesionych przejsciach dla pieszych,

« Podniesienie poziomu swiadomosci i wdrozenie
programéw edukacyjnych, aby poinformowac
kierujagcych o nowym sekwencjonowaniu ruchu
kotowego/pieszego przy sygnalizacji ruchu a takze
przepiséw o ruchu drogowym w celu ochrony
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Pl « Wyposazenie innych ulic, obejmujace chodniki.
o Wdrozenie innych srodkéw projektowych celem
wzmochienia bezpieczenstwa pieszych, takich jak
instalacja pachotkéw na skretach w prawo oraz kra-
weznikéw wymuszajacych zmiane kierunku jazdy.

» Ocena podjetych srodkéw.

Oznakowane przej$cia

Przejécia oddzielaj pieszych od ruchu kotowego przez krétki okres czasu gdy piesi
przechodza przez ulice. Celem oznakowanego przejscia jest wskazanie pieszym
optymalnej lub preferowanej lokalizacji do przejscia. Oznakowane przejécia
pomagaja wskazywa¢ pieszym prawo pierwszenstwa zas kierujgcym konieczno$é
udzielenia pierwszenstwa pieszym w tych miejscach. Przestrzeganie udzielenia
pierwszenstwa na oznakowanych przejsciach dla pieszych przez kierujacych mozna
poprawi¢ poprzez podniesienie poziomu §wiadomosci, edukacj¢ i egzekwowanie.
Oznakowane przejécia zazwyczaj instaluje si¢ przy skrzyzowaniach z sygnalizacja

a takze w innych lokalizacjach przejs¢ dla pieszych o wysokim nat¢zeniu ruchu,
takich jak strefy szkolne. Przejécia te jednak powinny by¢ instalowane wraz z innymi
fizycznymi ulepszeniami drogowymi, ktére poprawiaja przejscie i/lub ograniczaja
predkosci pojazddw.

Prakeycy i decydenci maja kilka istotnych kwestii uwzglednienia przy instalacji

przejsé:

o Oznakowania przejs¢ nie zwicksza bezpieczenstwa pieszych bez powiazanych
ulepszen, takich jak wyniesione przejscia dla pieszych i sygnalizacja ruchu.

e Oznakowane przejscia nie s3 odpowiednie dla miejsc, w ktdrych predko$é ruchu

jest wysoka.
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Oznakowane przejscia na drogach wiecej niz dwupasmowych moga podwyzszaé
ryzyko wypadkéw miedzy pieszymi i pojazdami.

Lokalizacje przej$¢ powinny by¢ dogodne dla pieszych i dost¢pne dla pieszych na
wozkach inwalidzkich. Mozna dokona¢ analizy ruchu pieszego i wydeptanych lub
wyjezdzonych $ciezek na skréty (najbardziej bezposrednich/najkrétszych $ciezek migdzy
dwiema lokalizacjami) celem zidentyfikowania optymalnych lokalizacji dla przejsé.
Oznakowane przejécia powinny prowadzi¢ pieszych do przejé¢ w lokalizacjach,

w ktérych ulice s o$wietlone noca.

Nalezy zainstalowa¢ dostrzegalne ostrzezenia, aby wskazaé pieszym niewidomym
lub niedowidzacym lokalizacj¢ korica rampy kraweznika i poczatku ulicy.
Ostrzezenia powinny takze wskazywa¢ kiedy zmienia si¢ $wiatla sygnalizacyjne.
Nalezy zachowa¢ odpowiednia widoczno$¢ miedzy pojazdami a pieszymi.
Przyktadowo nocne przejécia dla pieszych powinny by¢ odpowiednio oswietlone,
aby utatwi¢ kierowcom zobaczenie pieszych.

Kladki i przejécia podziemne

Ktadki dla pieszych i przejécia podziemne to wiadukty i tunele, umozliwiajace

nieprzerwany przeplyw oddzielony od ruchu kotowego. Srodek ten wykorzystuje si¢

przede wszystkim w obszarach o wysokim nat¢zeniu ruchu.

Powstaje wiele kwestii zwiazanych z realizacja ktadek dla pieszych i przej$¢

podziemnych:

Skuteczno$é tego rodzaju podejé¢ zalezy gléwnie od prawdopodobienstwa ich
uzycia przez wickszo$¢ pieszych przechodzacych przez ulice. W Tokio, gdzie
zrealizowano t¢ koncepcj¢, zmniejszono liczbg wypadkéw miedzy pieszymi

a pojazdami do 91% po wykonaniu kladek i plotéw (3). Poziom korzystania
zalezy od dogodnosci, bezpieczenstwa oraz odlegtosci, ktére trzeba przejs¢,

w pordwnaniu z alternatywnymi lokalizacjami przejs¢. Piesi zazwyczaj nie
korzystaja z tego rodzaju udogodnien, jezeli jest dostgpna bardziej bezposrednia
trasa. Do ukierunkowania pieszych w strong kladek i przej$¢ podziemnych mozna
wykorzysta¢ wysokie ploty i inne bariery dla pieszych. Nie s one jednak zawsze
skuteczne, bowiem piesi moga przeciaé ptot lub po prostu obejs¢ barierki i przejs¢
przy wjazdach lub skrzyzowaniach.

Kladki sprawdzaj si¢ tam gdzie topografia umozliwia stworzenie budowli bez ramp,
przyktadowo kladka nad droga szybkiego ruchu ponizej poziomu terenu. Kladki
wielostopniowe sa nieprzyjazne dla 0s6b starszych lub niepetnosprawnych. Przejscia
podziemne nalezy projektowaé w sposdb oferujacy poczucie otwartosci i dostgpnosci.
Rampy nalezy projektowa¢ tak, aby uwzglednialy pieszych na wézkach
inwalidzkich.

Bez regularnej konserwacji przejscia podziemne moga ulec zalaniu i moga szybko
ulec zanieczyszczeniu.

Przejécia podziemne s3 cz¢sto odosobnionymi, ciemnymi miejscami. Moga

by¢ celem gangéw lub innych sprawcéw przemocy interpersonalnej i z tego
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powodu ludzie, ktérzy postrzegaja w nich wysokie ryzyko napadu, unikaja ich.
Ktadki i przejécia podziemne powinny by¢ dobrze o$wietlone i bezpieczne, aby
zmaksymalizowa¢ bezpieczenstwo osobiste i w ten sposob ich wykorzystanie.

Trasy transportu zbiorowego

Bezpieczenistwo pieszych jest kluczowa kwestia wymagajaca uwzglednienia

przy projektowaniu systemu transportu zbiorowego, w tym tras i przystankow
(zob. ramka 4.4). Trasy transportu zbiorowego s zazwyczaj usytuowane przy
gléwnych drogach szybkiego ruchu, ktére sg najbardziej niebezpiecznym rodzajem
ulic miejskich (z3). Chociaz transport publiczny moze okazac si¢ jednym

z najbezpieczniejszych sposobdw poruszania si¢ pasazerowie tranzytowi sa narazeni
na wysokie ryzyko czasie drogi na stacj¢ lub przystanek lub z nich (z4).
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RAMKA 4.4: Uwzglednienie bezpieczenstwa pieszych w projekcie tras

transportu zbiorowego

Badanie sieci autobusowych o wysokiej pojemnosci
pokazato, Ze piesi stanowili ponad potowe wszyst-
kich ofiar $miertelnych na prébie 32 korytarzy
autobusowych w pieciu krajach Ameryki Potudniowej
i Azji Pacyfiku (15). Wiekszo$¢ kolizji miedzy pieszymi
a pojazdami ma miejsce na stacjach i petlach. Petle
moga tatwo stac sie niebezpiecznymi miejscami
w korytarzach autobusowych.

Wynikibadan wykorzystata inicjatywa EMBARQ - Insty-
tut Zasobéw Swiatowych i partneréw, do opracowania
kluczowych rekomendacji projektowych w celu wtacze-
nia kwestii bezpieczenstwa w planowanie i dziatanie
sieci autobusowych o wysokiej wydajnosci. W miescie
Meksyku przyktadowo zaprojektowano trase trans-
portu publicznego przyjaznego dla pieszych znanego
jako Metrobus Line 4.Trasa ta przechodzi przez centrum
historyczne miasta, w ktérym niektére ulice cechuje
bardzo duze natezenie ruchu pieszego. Na tej trasie
dokonano wiele istotnych ulepszen bezpieczenstwa:

« Zapewniono bezpieczny dostep dla pieszych na tra-
sie a takze w drodze na stacje i ze stacji.

« Dodano wyspy, aby skréci¢ dtugos¢ przejscia dla
pieszych.

» Zapewniono ochrone wysp azylu dla pieszych przez
umieszczenie pachotkéw i kraweznikéw chronia-
cych pieszych przed ruchem kotowym.

» Zainstalowano sygnalizacje ‘odliczania czasu’ na
skrzyzowaniach z sygnalizacja w centrum historycz-
nym. Poprzednio piesi byli zdani na sygnalizacje dla
pojazdoéw, aby oceni¢ czy mieli wystarczajacg ilos¢
czasu na przejscie przez ulice na zielonym $wie-
tle. Zétte $wiatto dla pojazdéw trwato krécej niz 4
sekundy, nie dajac pieszym wystarczajacej ilosci
czasu na przejscie, w konsekwencji narazajac ich na
ryzyko. Nowa sygnalizacja odliczania czasu rozwia-
zata ten problem.

Nowo zaprojektowana trasa autobusowa zaczeta
dziata¢ w kwietniu 2012 roku. Oczekuje sie, ze
udoskonalenia projektu bezpieczenstwa pieszych
poprawia bezpieczenstwo i warunki chodzenia pie-
szym. Podobne interwencje zostang zrealizowane
w innych miastach, gdzie EMBARQ i lokalni partnerzy

pracuja.
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4.2.2 Ograniczanie predkosci pojazdow

Jednym z najskuteczniejszych sposobéw na poprawe bezpieczenstwa pieszych jest
ograniczenie predkosci pojazdéw (16). Jak przedstawiono powyzej i w modutach 1
i 2, predkosé jest gléwnym czynnikiem ryzyka obrazen pieszych w wypadku. Jezeli
bedzie to mozliwe to $rodki zarzadzania predkoscia powinno si¢ stosowaé wraz

ze $rodkami zmniejszajacymi ekspozycje pieszych na ruch kotowy. Nawet jezeli
zmniejszenie ekspozycji pieszych na ruch kotowy nie jest mozliwe to zarzadzanie
predkoscia pozostaje skutecznym $rodkiem zmniejszajacym ryzyko wypadku
pieszych i kluczowym elementem podejscia Bezpieczny System.

Zarzadzanie predkoscia to wigcej niz ustalanie i egzekwowanie odpowiednich
ograniczen predkosci. Wykorzystuje ono szereg srodkéw z zakresu inzynierii,
nadzoru i edukacji w celu zréwnowazenia bezpieczenstwa i wydajnosci predkosci
pojazdéw w sieci drég. Szczegdlowe informacje nt. skutecznosci i wdrazania strategii
zarzadzania predkoscia mozna znalez¢ w publikacii pt. Zarzgdzanie predkoscig (17),
oraz Zarzqdzanie predkosciq: Podrecznik nt. bezpieczeristwa drogowego dla decydentsw
i praktykéw (18). Jak pokazuje modut 2, istnieja wzmozone dziatania na rzecz
wdrozenia nizszych predkosci 30 km/h lub nawet nizszych ramach calego systemu
drogowego dla wszystkich obszaréw geograficznych zamiast skoncentrowania si¢ na
poszczegdlnych ulicach (z9).

Podejscie inzynieryjne do zarzadzania predkoscia sktada si¢ z liczby okreslonych
srodkéw uspokajania ruchu — fizycznych zmiany architektury drég a takze
architektury percepeyjnej i obnizenia ograniczen predkoéci w celu ograniczenia
predkosci pojazdéw i niekiedy natezenia ruchu (20). Srodki uspokajania ruchu dziela
si¢ zazwyczaj na dwa rodzaje:
e wymagajace od kierujacych zmiany kierunku jazdy poprzez zmiang kierunku

w lewa lub prawg strong; oraz
e wymagajace od kierujacych zmiany wyniesienia poprzez jazdg pod gérke lub z gorki.

Projekt percepcyjny to wykorzystanie zasad psychologicznych takich jak
wzory malowane na jezdniach, zachecajace kierowcéw do zmniejszenia
predkosci (217).

Srodki uspokajania ruchu mogg si¢ rézni¢ poczawszy od kilku malych zmian poprzez
modyfikacje lokalnych ulic po zmiany w calym obszarze i wigksze przebudowy (20).
Ich skutki obejmuja umiarkowane ograniczenia predkoséci po zmiany projektow

ulic a ich skutecznos¢ w zmniejszaniu liczby wypadkéw z pieszymi oraz natgzenia
ruchu jest r6zna. Liczba badan pokazuje zmniejszenie konfliktéw migdzy pieszymi

i pojazdami oraz wypadkéw dzigki wyspom azylu, oznakowanym przejéciom dla
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pieszych z wyniesionymi wyspami pasa srodkowego, zwezeniom drogi, pasom

z stupkami, progom zwalniajacym oraz przeprojektowaniu rozjazdéw (3,22-24).

Ramka 4.5 podaje przyklad wdrozenia réznych $rodkéw uspokajania ruchu

w miasteczku chinskim.

RAMKA 4.5: Srodki uspokajania ruchu w miescie Zhaitang w Chinach

W 2010 w Chinach piesi stanowili drugg najwieksza
grupe (25%) ofiar smiertelnych wypadkéw drogo-
wych (25). Wzrost gospodarczy, rosnaca urbanizacja
i wzrost ruchu kotowego to czynniki prowadzace do
wzrostu ilosci podrézy i sytuacji ruchu zmotoryzowa-
nego, prowadzacych do konfliktéw miedzy pieszymi
i pojazdami w Chinach (7). Naruszenie przepiséw prawa
o ruchu drogowym i nieodpowiednie egzekwowanie
réwniez przyczyniajq sie do ryzyka wypadku pieszych
(26). Rozne prowincje i miasta w Chinach wdrazaja
srodki wykonawcze w celu poprawy bezpieczenstwa
pieszych.

W 2008 roku w miescie Zhaitang w okregu Mento-
ugou w regionie Pekinu wiadze wdrozyly pilotazowe
srodki uspokajania ruchu na szeéciu drogach (27).
Srodki te miaty za zadanie zmniejszenie predkosci
i poprawe bezpieczenstwa oraz warunkéw podrézy
uzytkownikéw transportu niezmotoryzowanego
i sktadaty sie z progéw zwalniajacych, wyniesionych
przej$¢ z pasami, wyniesionych skrzyzowan, poduszek
berlinskich (wyspowych progéw zwalniajacych), rond,
szykan, kraweznikow ze zjazdem na skrzyzowaniach,?
zwezen wyspy centralnej, przesunie¢ poprzecznych,
wysp wymuszajacych zmiane kierunku jazdy, szla-
banu oraz wysp azylu dla pieszych. Ocena ‘przed’i‘po’
dokonana w pazdzierniku 2009 roku pokazata, ze inter-
wencje te miaty wptyw na trzy aspekty bezpieczenstwa
drogowego (27):

« Obrazenia w wypadkach drogowych: Po wdro-
zeniu tych srodkéw liczba wszystkich zabitych

2

uzytkownikéw drég spadta zdwéch do zera. Podob-
nie liczba rannych spadta z szesciu do jednego. Jest
nadzieja, ze zbiér danych bedzie sie utrzymywat przez
kilka lat, aby potwierdzi¢ czy poczatkowe spadki ofiar
Smiertelnych i rannych utrzymaja sie.

Predkos¢ pojazdu: Obserwacje na trzech skrzyzo-
waniach i czterech przejsciach wskazaty, ze srednia
predkos¢ pojazdu zmalata 0 9%.

Zachowanie uzytkownikéw transportu niezmotory-
zowanego w podrézy: Korzystanie z przejs¢ wzrosto
izdaniem 65% ankietowanych srodki te zmniejszyty
predkos¢ i poprawity bezpieczenstwo.
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Krawezniki ze zjazdem to przedluzenia kraweznikéw tworzace zwezenie ulic przy skrzyzowaniach.
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Przy wyborze srodkéw uspokajania ruchu nalezy mieé na uwadze nastgpujace kwestie (20):

e Polaczenie $rodkéw uspokajania ruchu zapewnia najwigkszy zysk. Najlepiej
bytoby, gdyby stosowano je na réznych ulicach i na calym obszarze niz w jednym
lub dwéch odosobnionych miejscach.

o Projekt $rodkéw uspokajania ruchu wykazuje zalezno$é od kontekstu, tak by rézne
srodki byly odpowiednie dla réznych rodzajéw drég. Dlatego nalezy stosowaé
srodki dla rodzajéw ulic i obszaréw (np. zabudowy mieszkaniowej) dla ktérych
zostaly zaprojektowane. Nicktdre sa odpowiednie dla skrzyzowan, niektére dla
obszaréw zabudowy mieszkaniowej o niskim natezeniu ruchu, inne natomiast
dla catego obszaru. Tabela 4.2 przedstawia przeglad stosowania réznych $rodkéw
uspokajania ruchu na réznych rodzajach drég — szybkiego ruchu i lokalnych -

a takze ich przewidywanego wplywu na nat¢zenie ruchu.

o Roézne srodki sa odpowiednie do opanowania predkosci inne do nate¢zenia ruchu.
Nalezy zatem ustali¢, czy celem jest ograniczenie predkosci czy natezenia ruchu
lub jedno i drugie (zob. tabela 4.2).

e Nicktdrzy inzynierowie ruchu drogowego, okoliczni mieszkancy oraz cztonkowie
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medidw postrzegaja progi zwalniajace, ronda, oraz inne $rodki uspokajania
ruchu jako przeszkody na drogach. W efekcie mozna spotkac si¢ ze sprzeciwem
wobec instalacji tych $rodkéw. Wktad mieszkaricédw i konsensus moze okaza¢ sie
konieczny przy planowaniu srodkédw uspokajania ruchu w obszarach zabudowy
mieszkaniowe;.

e Same interwencje dotyczace uspokajania ruchu nie poprawiaja warunkéw
dla pieszych. Inne kwestie, takie jak egzekwowanie prawa oraz zapewnienie
odpowiedniego oswietlenia ulic, wymagaja dzialania.
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11 I EY. % B Srodki uspokajania ruchu, ich zastosowanie i wplyw

Ograniczenie predkosci mozna zastosowac Wptyw na
Rodzaj do: natezenie ruchu
drdg szybkiego ruchu  drég lokalnych
Prég zwalniajacy Nie Tak Mozliwy
Préog ptytowy Z zachowaniem Tak Mozliwy
ostroznosci
Wyniesione przejscie dla pieszych Tak Tak Mozliwy
Wyniesione skrzyzowanie Z zachowaniem Tak Mozliwy
ostroznosci
Brukowane chodniki Tak Tak Mozliwy
Poduszka berlinska (wyspowy prog Z zachowaniem Tak Mozliwy
zwalniajacy ostroznosci
Paski zwalniajgce Tak Tak Nie
Mini rondo Nie Tak Mozliwy
Rondo Tak Tak Mato

Odchudzanie drég Tak Tak Tak
(tj. uszczuplenie pasa)

Ograniczenia predkosci Tak Tak Nie
Alarmy przekroczenia predkosci, Tak Tak Nie
egzekwowanie

Projekt percepcyjny Tak Tak Mozliwy
Znaki ostrzegawcze Tak Tak Nie
Pétzamkniecie drogi Tak Tak Tak
Poprzeczne wyspy wymuszajgce zmiane Tak Tak Tak
kierunku jazdy

Przesuniecia poprzeczne Tak Tak Nie
Barierki oddzielajace pasy ruchu Tak Nie Tak
Bramy wjazdowe do miejscowosci Tak Nie Nie
Koordynacja sygnalizacji ruchu Tak Nie Nie
drogowego

Znaki aktywowane przez pojazdy Tak Nie Nie

Uwaga: Oczekuje sig, ze wiekszos¢ powyzszych zmian architektury ograniczy predkos¢. Krétki opis wybranych srodkéw uspokajania
ruchu podano w Zatgczniku nr 2. W osiagnieciu skutecznosci srodkom uspokajania ruchu musza towarzyszy¢ inne srodki.
Przyktadowo ograniczenia predkosci nalezy egzekwowac i wspierac przez podnoszenie poziomu $wiadomosci i kampanie.

Zrédto: 20.

Dwa z najczesciej stosowanych srodkéw uspokajania ruchu to wyniesione przejécia
dla pieszych oraz zwezenie jezdni, opisane ponizej.
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Wyniesione przejscia dla pieszych

Sa dwa gtéwne sposoby ograniczania $miertelnych i powaznych obrazen pieszych:
pierwszy polega na oddzieleniu pieszych od ruchu zmotoryzowanego, drugi zas na
ograniczeniu predkosci pojazdéw do poziomdw wystarczajaco niskich, aby w razie
kolizji nie doszto do $miertelnych i powaznych obrazen. Wyniesione przejécia dla
pieszych zmuszaja pojazdy do zwolnienia predkosci do wystarczajaco niskiego
poziomu, aby pieszy przezyl kolizje. Od instalacji wyniesionego przejécia dla pieszych
mozna oczekiwaé zmniejszenia liczby wypadkéw z pieszymi o ok. 40% (s).

Gléwne wzgledy dla decydenta i prakeyka dotyczace wyniesionych przejs¢ dla

pieszych sa nastepujace:

o Whyniesione przejécia dla pieszych nalezy jasno oznakowa¢ i zapewni¢ wezesne ostrzezenie.

o Nie s3 one zazwyczaj dostosowane do otoczenia o wysokiej predkosci.

o Istnieje prawdopodobienstwo uzyskania dodatkowych korzysci, jezeli przed
skrzyzowaniem znajdujg si¢ jeszcze inne urzadzenia uspokajania ruchu.

Zwezenie jezdni

Istnieje wiele sposobéw zwezania jezdni, w tym zapewnienie przedtuzenia
kraweznikéw, wysp na srodku jezdni oraz poszerzenie Sciezek dla pieszych poprzez
zwezenie a nawet usunigcie paséw drogi. Chociaz interwencje s wysokonaktadowe
niemniej zmiany architektury drogowej obejmujace poszerzenie $ciezek pieszych
niosa ze soba dodatkowe korzysci w postaci wyzszej jakosci infrastruktury dla
pieszych. Zwezenie jezdni daje dwojakie korzyéci w postaci ograniczenia zaréwno
predkosci pojazdéw kotowych jak i dtugosci przejs¢ dla pieszych. Wptyw zwezenia
jezdni na bezpieczenstwo rézni si¢ w zaleznosci od zastosowanych zmian
architektonicznych. Przyktadowo oczekuje si¢, ze zapewnienie wysp azylu obnizy
liczbe ofiar $miertelnych wypadkéw o ok. 40% (s).

4.2.3 Poprawa widocznosci pieszych

Wysoki odsetek kolizji z pieszymi i ofiar $miertelnych ma miejsce przy

stabym o$wietleniu (zob. modul 1). Jest pewna liczba $rodkéw inzynieryjnych

i behawioralnych, utatwiajacych kierujacym widocznos¢ pieszych, zwlaszcza

o brzasku, zmroku i w ciemnych godzinach nocnych (2—4). Srodki te obejmuja:

e Zapewnienie ulepszen na przejsciach, takich jak wyniesione przejécia dla pieszych
i sygnalizacja ruchu.

o Wykonanie oswietlenia i/lub o$wietlenia przejécia. Wzmocnienie intensywnosci
oswietlenia drogi zwigksza widoczno$¢ pieszych w nocy, zwlaszcza na przejsciach dla
pieszych. Interwencja ta wiaze si¢ z istotnym zmniejszeniem wypadkéw w godzinach
nocnych. Przykladowo badanie przeprowadzone w Australii wykazato s9%
zmniejszenie wypadkdéw z pieszymi po poprawie o$wietlenia drogi (3).

¢ Usuwanie lub zmiana ustawienia obiektéw fizycznych, ktédre utrudniajg
widocznos¢, takich jak drzewa i billboardy, utrudniajacych kierowcom zobaczenie
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Realizacja interwencji dotyczacych bezpieczenstwa pieszych

pieszych. Ewentualnie przedtuzenia kraweznikéw mozna wykorzystaé do
bezpiecznego umiejscowienia pieszych w bardziej widocznej lokalizacji przed
przejéciem i zapewnienia linii o lepszej widocznosci, co umozliwia obserwacje
ruchu. Maja one dodatkowy atut w postaci zmniejszenia dtugosci przejécia dla
pieszych i zwezenia drogi, co moze spowodowaé zwolnienie predkosci pojazdow.

o Instalacja sygnalizacji ostrzegajacej kierujacych o mozliwosci przechodzenia
przez pieszych. Sygnalizacja aktywowana przez pieszych moze si¢ sprawdzi¢
w lokalizacjach o sporadycznym ruchu pieszym (28).

e Poprawa widocznosci pieszych. Piesi musza by¢ §wiadomi tego, ze kierowcy
moga ich nie widzie¢ w stabym $wietle lub ciemnosci, zwlaszcza gdy sa ubrani
w ciemne kolory. Dobér odziezy w jasnym kolorze a takze dodanie materiatéw
odblaskowych do plecakéw, butéw i odziezy to podstawowe srodki zwigkszenia
widocznosci pieszych (zob. ramka 4.6).

¢ Podnoszenie poziomu swiadomosci wérdd pieszych i kierowcdw poprzez
ogloszenia stuzby publicznej i inne media o istotnosci widocznosci pieszych,
zwlaszcza w nocy.

RAMKA 4.6: Propagowanie zwiekszonej widocznosci dzieci szkolnych na
drogach w Ganie i Zjednoczonej Republice Tanzanii

88

Organizacja pozarzgdowa Amend zajmuje sie pro-
pagowaniem zwiekszonej widocznosci dzieci na
drogach Afryki. W miejscach realizacji projektu w Ganie
i Zjednoczonej Republice Tanzanii Amend angazuje
sie w marketing spoteczny swoich toreb szkolnych
wyposazonych w swiatetka odblaskowe ‘Zobacz i daj
sie widzie¢’ (ang.'See & Be Seen’). Torby szkolne wyko-
nane sg z trwatych materiatéw w przystepnej cenie
i zarazem zwigkszajg widocznos¢ dzieci w drodze do
i ze szkoty. Amend propaguje zachecanie przez rzady
i systemy szkot do korzystania z ww. toreb szkolnych
i promowanie ich zakupu, w szczegélnosci przez
rodzicéw dzieci w wieku szkolnym, poprzez kampanie
marketingu spotecznego. Amend produkuje, rozpo-
wszechnia i sprzedaje w ramach sprzedazy detalicznej
ww. torby szkolne, lecz nie oznacza to, ze rzecznictwo
ratujace zycie musi wymagac duzych naktadow: kazda
organizacja pozarzagdowa moze wywiera¢ wptyw na
rzady, rodzicoéw i media w celu promocji korzystania

ze $wiatetek odblaskowych i innych wzmacniaczy
widocznosci, takich jak noszenie jasnej odziezy — pro-
stej metody, ktéra pokazata, ze gwattownie wzrasta
widoczno$¢ pieszych.

Zrédto: 29.
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4.2.4 Podnoszenie poziomu $wiadomosci bezpieczenstwa kierujacych
i pieszychiich zachowania

leczens

Zmiana podejécia i zachowania kierowcéw i pieszych to skomplikowane,
dlugofalowe przedsiewziccie wymagajace wdrozenia réznych interwencji. Srodki
zazwyczaj uzywane do podniesienia poziomu $wiadomosci i modyfikacji zachowan
oméwiono w ponizszych sekcjach. Srodki te sa najskuteczniejsze, gdy s3 wdrazane
wraz z innymi $srodkami opisanymi w niniejszym module, takimi jak zarzadzanie
predkoscia oraz ograniczenie ekspozycji pieszych na ruch kotowy.

dotyczacych bezp

ji

Edukacja, wspélpraca zewngtrzna i szkolenia

interwenc

Bezpieczne zachowanie uzytkownika drég i zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych
pieszych zalezy nie tylko od wiedzy, lecz takze od wsparcia spotecznego, percepcji
podatno$ci na urazy i ryzyka, norm i modeli spolecznych, srodkéw inzynieryjnych
oraz egzekwowania prawa (z,4). Dlatego praktycy i decydenci musza pamietaé, ze
edukacja w dziedzinie bezpieczenstwa drogowego jest raczej uzupetnieniem innych
srodkéw anizeli jedynie samodzielng interwencja.

izacja

©
@
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Programy edukacyjne dotyczace bezpieczenstwa drogowego moga obejmowa¢:

¢ Podnoszenie $wiadomosci. - co moze obejmowaé uswiadamianie kierowcéw
0 trosce, OStroznosci, uprzejmosci, rozwadze, prqdkos’ci, prawie pierwszenstwa
pieszych i zasadach ruchu drogowego;

o Edukacje szkolng. Programy te umozliwiaja dzieciom nabycie wiedzy
i umiejetnodci dotyczacych bezpieczenistwa pieszych (30). Chociaz s3 to istotne
umiejetnosci zyciowe i wszystkie dzieci powinny by¢ uczone zasad ruchu
drogowego niemniej edukacja dotyczaca ruchu drogowego odbywajaca sie
w szkole zmniejszy liczbe kolizji z pieszymi jedynie w powiazaniu z innymi
interwencjami.

o Wspolpraca zewngtrzna. Transport szkota-dom jest etapem znacznego narazenia
dzieci na niebezpieczenstwo i ryzyko. Waznym pytaniem jest kiedy — o jakiej porze
dnia, w jakim dniu tygodnia i miesiacu w roku — dzieci sa najbardziej narazone na
ryzyko. Dzieci chodzace pieszo wzdhuz lub poérédd ruchu kotowego sa narazone
na ryzyko z wielu powoddéw: czesto nie maja zdolnoséci odrédzniania bezpiecznych
i niebezpiecznych luk w przejsciach i miejsc, co naraza je na ryzyko w trakcie
przechodzenia przez droge; same dzieci moga by¢ zdekoncentrowane lub narazone
na ryzyko zdekoncentrowanych kierowcéw uzywajacych telefonéw komérkowych
(31). Jedna ze strategii poprawy bezpieczenistwa dzieci szkolnych jest korzystanie
z tzw. chodzacego autobusu (ang. walking school bus) (zob. ramka 4.7).
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RAMKA 4.7: Chodzacy autobus

Koncepcja powstata pierwotnie w Australii,a chodzacy
autobus sktada sie zazwyczaj z jednego dorostego,
ktéry przewodzi paradzie dzieci, gdy drugi idzie za
grupa. W srodku jest rzadek dzieci ‘idacych’ w ‘autobu-
sie’ Autobus przechodzi przez spotecznos¢, zabierajac
dzieci zdoméw i docierajac do szkoty. Po szkole idzie
odwrotng trasa. Badania pokazaty, ze chodzace auto-
busy szkolne sa skutecznymi sposobami na utrzymanie
bezpieczenstwa dzieci a przy okazji promuja aktywna
spotecznosc (32). Poza bezpieczniejszym transportem
do szkoty dzieci zyskuja kilka minut spaceru ¢wiczenio-
wego dziennie, co jest pozyteczne dlaich zdrowia (33).

Koncepcje chodzacego autobusu wdrozono w wielu
krajach na swiecie w tym w Chinach, na Filipinach,
w RPA, Stanach Zjednoczonych oraz Zjednoczonym
Krélestwie. Przed chodzacym autobusem stoi kilka
wyzwan. Pierwszym jest strona praktyczna utrzyma-
nia tych programoéw, bazujacych na wolontariuszach

(34). Drugim wyzwaniem jest to, ze chodzacy autobus
szkolny dziata lepiej w drodze do szkoty, lecz zdaje sie
nie sprawdzac w drodze powrotnej, gdyz dzieci koricza
zajecia o réznych porach. Trzecim wyzwaniem jest to,

ze programy te skupiajg sie w dzielnicach o wysokim
dochodzie nie za$ w obszarach o wysokim poziomie
ubdstwa i wiekszym ryzyku dla dzieci (32).

o Kampanie w §rodkach masowego przekazu. Mozna je wykorzystaé do

informowania opinii publicznej o prawodawstwie regulujacym bezpieczenstwo

pieszych, czynnikach ryzyka, wplywie kolizji i dostgpnych rozwigzaniach.

Celowane i starannie zaplanowane kampanie marketingu spolecznego

w $rodkach masowego przekazu informujace opini¢ publiczng o przepisach prawa

regulujacych bezpieczenstwo pieszych sa niezbedne do poprawy zachowania

kierowcdw i pieszych oraz poszerzenia rozumienia zagadnien ruchu drogowego,

takich jak znaki drogowe, pierwszenstwo i nieprawidtowe przechodzenie przez

jezdnie (28). Same informacje rzadko wystarczaja do wprowadzenia zmian

w zachowaniu uzytkownikéw drég; komunikacje nalezy wspieraé¢ solidnym

prawodawstwem, w tym celowymi dziataniami na rzecz egzekwowania prawa (zob.

ramka 4.8).
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RAMKA 4.8: Prioretytezowanie sSrodkow bezpieczenstwa w Prowingji
Przyladkowej Zachodniej w Afryce Poludniowej

Zarzad Prowingji Przyladka Zachodniego Afryki Potu-
dniowej wdraza inicjatywe na rzecz bezpieczenstwa
drogowego znana pod nazwa Bezpieczny powrdt do
domu (ang. Safely Home). Zarzad prowincji wyzna-
czyt sobie za cel zmniejszenie liczby smiertelnych
wypadkéw drogowych o 50% na lata 2009-2014 (35).
Wiekszos¢ ofiar Smiertelnych to piesi i rowerzysci—48%
na prowincji i az 68% w obszarach miejskich. Element
bezpieczenstwa pieszych zawarty w inicjatywie Bez-
pieczny powrdt do domu opiera sie na wczesniejszych
wysitkach, takich jak plan dziatai na rzecz bezpie-
czenstwa pieszych opracowany w 2000 roku, innych
dziataniach na rzecz bezpieczenstwa drogowego oraz
programach transportu niezmotoryzowanego.

W miescie Kapsztad dziata komitet transportu nie-
zmotoryzowanego, ktéry spotyka sie co miesigc celem
oméwienia i zaplanowania kwestii dotykajacych tego
srodka transportu. System Zarzadzania Autostradami
Miasta Kapsztadu podejmuje takze srodki poprawy
bezpieczenstwa pieszych na autostradach w oparciu
0 monitoring wideo. Kazdy z dystryktéw prowincji ma
okreslone dziatania dotyczace pieszych, takie jak pro-
mocja noszenia bransoletek odblaskowych oraz patroli
szkolnych w szkofach.

W roku 2010 zarzad prowincji zlecit badanie majace
na celu ustalenie warunkéw wyjsciowych, aby umoz-
liwi¢ ocene efektéw srednio- i dtugofalowej strategii
interwencji (35). Efektem badania byt kompleksowy
przeglad kluczowych Srodkéw bezpieczenstwa
i uspokajania ruchu, ktére mozna wdrozy¢ (20). Bada-
nie zidentyfikowato takze 16 specjalnych dziatan
wymagajacych podjecia, ktérych liczba odpowiada
bezpieczenstwu pieszych. Przyktadowo ulepszone
zbieranie i przetwarzanie danych; audyt oznaczen
drogowych i ograniczen predkosci; analiza danych
z niebezpiecznych lokalizacji; podnoszenie poziomu
Swiadomosci i poprawa egzekwowania prawa.
W 2012 roku zarzad prowincji zlecit badanie majace
na celu identyfikacje szesciu najniebezpieczniejszych

lokalizacji w Prowincji Przyladkowej Zachodniejw celu
ztozenia propozycji ztagodzenia sytuacji w kazdej
z lokalizacji (36). Miejsca zidentyfikowano i zalecono
specjalne srodki.

Wdrazane $rodki w ramach inicjatywy Bezpieczny
powrdt do domu obejmuja:

« Wprowadzenie fotoradaréw wzdtuz niebezpiecz-
nych odcinkéw drég prowincjonalnych,

» Stworzenie osrodkéw zwalczajacych jazde pod
wptywem alkoholu, znanych lokalnie jako osrodki
obserwacji, na obrzezach Kapsztadu. Osrodki
dokonujg szybkiej analizy testu trzezwosci w wydy-
chanym powietrzu na obecnos¢ alkoholu w poblizu
lokalizacji i stad oferuja wieksze mozliwosci inter-
wencji w ramach wysitkdw na rzecz zmniejszenia
czestotliwosci jazdy pod wptywem alkoholu.

o Publikacje miesiecznego wykazu ‘nazwisk
i win'z podaniem oséb i ich rodzinnych miast oraz

Ciqg dalszy na nastepnej stronie
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Realizacja interwencji dotyczacych bezpieczenstwa pieszych

Ciqg dalszy z poprzedniej strony oceny trendéw wypadkdéw smiertelnych na prowingji,
jest nadzieja, ze obecne systemy bazy danych oraz
systemy wskazane do ulepszenia lub rozbudowy beda
uzyteczne do oceny tej inicjatywy w ramach postepu
wdrazania. Inicjatywa pokazuje, jak bezpieczenstwo
pieszych mozna priorytetyzowac w ramach catoscio-
wego programu bezpieczenstwa drogowego.

wszystkich przewinien wynikajacych z jazdy pod
wptywem alkoholu w lokalnych i prowincjonalnych
gazetach.

o Prowadzenie kampanii sSwiadomosci publicznej
(,Swiadek wypadku”) z wykorzystaniem materiatu
filmowego powaznych wypadkéw na YouTube.

« Wykorzystanie obrazkéw z zamknietej sieci
telewizyjnej jako dowodu celem wzmocnienia
egzekwowania [przepiséw prawa - przyp. ttum.]
na przejsciach kolejowych, bedacych miejscami
wypadkéw smiertelnych w prowingji.

o Zachecanie opinii publicznej do zgtaszania nie-
ostroznej jazdy, zwtaszcza przez operatoréow
transportu publicznego, za posrednictwem platform
mediéw spotecznosciowych, takich jak Facebook,
Twitter i Mxit.

« Zapewnienie kfadek dla pieszych w dwdch lokaliza-
cjach o wysokiej czestotliwosci wypadkow.

« Prowadzenie losowych kontroli pojazdéw
i kierowcow.

Poczatkowe wysitki doprowadzity do 29% zmniejszenia
liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych na
przestrzeni ok. trzech lat (35). Mimo Ze dostepnos¢
danych zidentyfikowano jako znaczace ograniczenie

=
)

Egzekwowanie przepiséw prawa o ruchu drogowym

Przepisy prawa o ruchu drogowym maja gléwnie za cel kontrole zachowania
pieszych i kierowcdw na skrzyzowaniach, przejsciach i w innych lokalizacjach
(28). Kompleksowe prawodawstwo to kluczowy element bezpieczenistwa
pieszych, lecz istnieje bardzo male prawdopodobieristwo, ze samo prawodawstwo
utatwi zmiane zachowania przy braku egzekwowania prawa i wymierzania
odpowiednich kar. Przestrzeganie przepiséw prawa o decydujacym znaczeniu dla
bezpieczenstwa pieszych przez kierowcéw i pieszych — takich jak dopuszczalne
ograniczenia predkosci pojazdéw, przepisy regulujace jazde pod wptywem alkoholu,
przestrzeganie czerwonej sygnalizacji $wietlnej oraz sygnalizacji ruchu pieszego —
motywowane jest czg§ciowo przez postrzegane ryzyko wykrycia, tj. egzekwowanie
prawa i czg$ciowo przez postrzegane cigzkosci kar (z).

Brak przestrzegania ustalonych przepiséw regulujacych predkosé przez kierujacych
przyczynia si¢ istotnie do kolizji z pieszymi i obrazen pieszych. Podobnie brak
przestrzegania ustalonych przepiséw przez pieszych moze prowadzi¢ do ofiar
smiertelnych i obrazen. Obszary o wysokim natezeniu ruchu pieszego mozna
zidentyfikowa¢ i wigza¢ z nizszym ograniczeniem predkosci. Oprécz egzekwowania
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ograniczen predkosci przez policje sa takze fizyczne $rodki zwigzane z drogami

i pojazdami wymagajace wdrozenia, przykladowo progi podrzutowe, ktére
przyczyniaja si¢ do przestrzegania maksymalnych ustalonych ograniczen predkosci
(zob. sekcja 4.2.2). Dlatego konsekwentne i doskonale widoczne operacje
egzekwowania prawa za pomocg réznych widocznych patroli i zainstalowanych
kamer sa nicodzowne (18). Podobnie piesi powinni réwniez przestrzegaé¢ regulacji,
takich jak zatrzymywanie si¢ na czerwonym $wietle, ktdre oznacza, ze nadszedt czas
na ruch pojazdéw.

Kierowcy i piesi w stanie nietrzezwosci stwarzajg ryzyko obrazen samym sobie

i innym uzytkownikom drég. Surowe prawodawstwo i dzialania uzupetniajace, ktére

moga pomoéc w zmniejszeniu liczby obrazen w wypadkach zwiazanych z alkoholem,

obejmuja (4,18):

e Prowadzenie kampanii w $rodkach masowego przekazu o jezdzie pod wpltywem
alkoholu, obejmujacych informowanie opinii publicznej o przepisach regulujacych
jazde pod wplywem alkoholu i karach.

o Ustalanie i egzekwowanie limitéw stgzenia alkoholu we krwi (ang. BAC) dla
og6lnej populacji kierowcéw (0,05g/dl) i mtodych lub niedo§wiadczonych
kierowcow.

e Ustalanie i egzekwowanie przepiséw prawa regulujacych minimalny wiek
zezwalajacy na spozywanie alkoholu.

¢ Regulowania i egzekwowanie przepiséw prawa o dostgpnosci alkoholu.

o Egzekwowanie limitéw ste¢zenia alkoholu we krwi poprzez losowe sprawdzanie
trzezwosci w wydychanym powietrzu i kontrole trzezwosci oraz wykonywanie kar
wobec przestgpcdw.

o Egzekwowanie przepiséw prawa dotyczacych nietrzezwosci w miejscach
publicznych, obejmujacych kierowcéw, pieszych i innych cztonkéw ogédtu
spoleczenstwa.

o Prowadzenie krétkich interwencji na rzecz rannych, ktdrzy znalezli si¢ na
pogotowiu z problemami alkoholowymi, w tym pieszych, kierowcéw i innych
pacjentow.

e Rchabilitacja przestepcdw wysokiego ryzyka, tj. tych u kedrych stwierdzono
stezenie alkoholu we krwi powyzej o,15 g/dl.

4.2,5 Doskonalenie projektow pojazdow w celu ochrony pieszych

Pojazdy mechaniczne staly si¢ coraz bezpieczniejsze dla pasazeréw z uwagi na
udoskonalenia projektéw pojazdéw. Do niedawna projekt pojazdu zawieral w sobie
niewiele cech chroniacych pieszych niemniej obecnie jest coraz wigcej wysitkéw na
rzecz wlaczenia elementéw projektu zmniejszajacych prawdopodobienstwo kolizji
z pieszymi i/lub zmniejszajacych cigzko$¢ obrazen pieszych w przypadku zderzenia
pojazdu z pieszym.
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Zapobieganie kolizjom za pomoca projektéw pojazdéw

Pojazd wyposazony w funkcj¢ wspomagania naglego hamowania (ang. ‘Brake
Assist’) poprawia zdolno$¢ naglego hamowania i zmniejsza szanse kolizji. System
wspomagania naglego hamowania uruchamia sie, gdy czujnik wyczuje sytuacje
awaryjna, wskazang przez niezwykle szybkie uruchomienie pedatu hamowania i/

lub niezwykle silny nacisk na pedat hamowania. System wspomagania naglego
hamowania, ktéry obecnie stanowi standardowe wyposazenie wickszosci nowych
samochodéw, moze zapobiec wielu kolizjom z pieszym lub przynajmniej ograniczy¢
predko$¢ zderzenia w kolizji. Ocena dokonana we Francji pokazala, ze samochody
wyposazone w system wspomagania nagtego hamowania wykazaly 10% nizszy udzial
w wypadkach $miertelnych pieszych niz samochody bez tego systemu (37).

System wspomagania naglego hamowania uruchamia si¢ jednakze tylko wtedy, gdy
kierowca prébuje hamowa¢, co moze si¢ nie zdarzy¢, jezeli kierowca nie spostrzeze
ryzyka. W 45% kolizji $miertelnych z pieszymi w Adelaide w Australii przyktadowo
kierowcy zglosili, ze nie podjeli dziatan w celu unikniecia zderzenia, zazwyczaj
dlatego ze nie widzieli pieszego przed zderzeniem lub nie zdawali sobie sprawy

z prawdopodobienstwa zajscia kolizji (38).

Autonomiczny system hamowania jest nowszym rozwiazaniem w projektowaniu
pojazdéw z mysla o ochronie pieszych. Samochody wyposazone w autonomiczny
system hamowania majg czujniki, zazwyczaj zamontowane za kratg wlotu powietrza
i/lub wysoko za szybg przednig, ktdre skanuja droge i pobocze przed samochodem.
Jezeli czujniki wykryja ryzyko kolizji z pieszym (lub pojazdem) przed samochodem
kierowca otrzymuje ostrzezenie i/lub hamulce uruchamiaja si¢ automatycznie.
System ma ograniczong penetracje rynku, lecz istnieje prawdopodobienistwo jej
gwaltownego wzrostu z uwagi na wymogi Europejskiego Programu Oceny Nowych
Samochodéw (Euro NCAP) i podobnych programéw. Tak jak w przypadku
wszystkich nowych technologii, minie wiele lat zanim pojazdy wyposazone w ten
system zaczng zauwazalnie wplywaé na laczna liczbe zderzen (39-41).

Przeciwdzialanie obrazeniom w drodze przepiséw dotyczacych pojazdéw
i oceny bezpieczenstwa

Koncepcj¢ Europejskiego Programu Oceny Nowych Samochodéw (NCAP)
opracowata pod koniec lat 8o-tych XX w. Agencja Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego i Autostrad (NHTSA) w Stanach Zjednoczonych, aby oceni¢

i opublikowa¢ poziomy ochrony pasazeréw pojazdéw zapewnione przez nowe
samochody. Program NCAP tworzy oceny bezpieczenistwa pojazdéw dla nowych
pojazdéw w oparciu o dane testu zderzenia i ocen¢ funkeji bezpieczenstwa. Program
ma za zadanie informowa¢ konsumentéw o bezpieczenstwie pojazdéw i wplynaé

na zachowanie konsumentéw w sposéb zachgcajacy producentéw pojazdéw

do doskonalenia projektéw pojazdéw. Programy NCAP wprowadzono odtad

w Europie, Australii i Nowej Zelandii, Japonii, Korei i Ameryce Potudniowe;j,
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a takze przez Instytut Bezpieczenistwa Autostradowego (ang. Insurance Institute for

Highway Safety) w Stanach Zjednoczonych (42).

Od 2000 roku programy NCAP w Europie, Australii i Japonii, oraz niedawno

w Korei, wprowadzily oceny bezpieczenstwa pieszych w oparciu o testy zderzeniowe
z pieszym pierwotnie opracowane przez Grup¢ Robocza Europejskiego

Komitetu Badawczego ds. Pojazdéw w latach 8o-tych XX w. (42,43) (zob. ramka
4.9). Europejskie i australijskie programy NCAP niedawno wlaczyly ocene
bezpieczenstwa pieszych w taczna oceng bezpieczenstwa NCAP dla pojazdu.
Programy NCAP maja wickszy wptyw na udoskonalenia projektéw pojazdéw pod
wzgledem bezpieczenistwa pieszych niz regulacje formalne, kt6érych opracowanie
jest bardziej czasochtonne w poréwnaniu do sit rynkowych napedzajacych
podejmowanie decyzji przez producentéw pojazdéw.

Niektére regulacje dotyczace projektowania pojazdéw z uwzglednieniem ochrony

pieszych wprowadzono w Europie i Japonii. Niedawno Forum na rzecz Harmonizacji

Przepiséw Dotyczacych Pojazdéw ONZ (Grupa Robocza 29 Europejskiej Komisji
Gospodarczej ONZ), po szerokiej debacie nad kryteriami majacymi na wzgledzie
bezpieczenstwo pieszych stosowanymi w obowigzkowych przepisach dotyczacych
pojazdéw, wydalo Globalne Rozporzadzenie Techniczne (GTR). Kryteria
testowania zderzenia podane w rozporzadzeniu GTR s3 fagodniejsze niz analogiczne

wymogi NCAP, lecz obowigzkowe przestrzeganie GTR prawdopodobnie utatwitoby

udoskonalenia obecnych projektéw pojazdéw (4£4). Wiele pojazdéw obecnie
w obiegu nie spetnitoby nawet minimalnych standardéw rozporzadzenia. Po coraz

szerszym osiagnieciu minimalnego standardu w nowych pojazdach wymogi GTR
mozna znowelizowa, tak by bardziej odpowiadaly wymogom NCAP. Istnieja tez
silne argumenty na rzecz oceny ochrony pieszych w oparciu o integracje skutkéw

dzialania systeméw wykrywania kolizji i ograniczania obrazen (45).

RAMKA 4.9: Procedury testow zderzeniowych oceniajacych bezpieczenstwo

pieszych

Procedury testéw oceniajacych zakres, w jakim
pojazd chroni pieszego w razie kolizji, s3 obecnie
dobrze ugruntowane w rozporzadzeniu i programach
doradczych dla konsumentéw (46). W odréznieniu od
testéw oceniajacych ochrone pasazeréw samochodu,
wykorzystujacych manekiny testowe naturalnej wiel-
kosci, testy zderzeniowe z pieszym symuluja zderzenie
miedzy samochodem, nogami, biodrem i gtowa pie-
szego. Dzieje sie tak gtéwnie z powodu uporczywych
trudnosci w zapewnieniu powtarzalnosci kolizji miedzy
manekinem naturalnej wielkosci imitujagcym pieszego
a samochodem, a takze obaw o zdolno$¢ manekina
naturalnej wielkosci imitujacego pieszego do przypo-
minania zywego cztowieka pod wzgledem wygladu

lub reakgji. Modelowanie komputerowe wykorzystuje
sie szeroko do ustalenia parametréw zderzenia w r6z-
nych testach zderzeniowych z pieszym (47). Obecne
procedury testéw zderzeniowych z pieszym opieraja
sie gtéwnie na specyfikacjach przedstawionych przez
Grupe Roboczg Europejskiego Komitetu Badawczego
ds. Pojazdéw (EEVC) w 1987 roku. W szczegélnosci jako
predkos¢ testowg pojazddw wybrano predko$¢ 40 km/h,
bowiem w 1982 sadzono, ze byta ona reprezentatywna
dla predkosci zderzenia skutkujacych powaznymi
obrazeniami pieszego i wystepowaty watpliwosci co do
zdolnosci projektantéw samochodéw do zaspokojenia
wymogow testéw przy wyzszych predkosciach (48).
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4.2.6 Opiekanad rannymi pieszymi

Nadrz¢dnym celem bezpieczenstwa pieszych powinno by¢ przede wszystkim
zapobieganie wypadkom drogowym. Niemniej piesi doznaja obrazeni pomimo
najlepszych wysitkéw i intencji. Skuteczna reakcja powypadkowa moze
zminimalizowa¢ skutki powaznych obrazen ciata, w tym dtugofalowej chorobowosci
lub $miertelnosci. Piesi potraceni przez pojazdy mechaniczne z wysokim przekazem
energii koricza z wysoka rezydualng niepetnosprawnoscia lokomocyjna i wykazuja
réwniez znacznie wyzsze wskazniki $miertelnosci niz pasazerowie pojazdow (49).
Modele obrazen pieszych sa niepowtarzalne — u dorostych powszechnie spotyka si¢
obrazenia nég, glowy i miednicy. U dzieci najczesciej spotyka si¢ obrazenia glowy

i szyi a po nich obrazenia uktadu mig¢$niowo-szkieletowego. Ogodlnie obrazenia
glowy sa wigkszym zagrozeniem dla Zycia, natomiast obrazenia koniczyn wiaza

si¢ z dtugofalowa niepelnosprawnoscia. Ciezkos¢ tych obrazen zalezy od wielu
czynnikow, w tym przekazu energii (predkosci pojazdu), kata uderzenia, cz¢éci ciata,
ktéra jako pierwsza ulega zderzeniu z pojazdem i projektu pojazdu (zob. modut

1). Wzgledy dotyczace organizacji i zapewnienia opicki powypadkowej winny
obejmowa¢ te czynniki (50).

Opicka powypadkowa obejmuje sekwencje dziatart majacych na celu zmniejszenie
wplywu skutkéw obrazent po wypadku drogowym (zob. rys. 4.1). Pacjenci

z niewielkimi obrazeniami moga nie potrzebowa¢ zaawansowanej opieki medycznej
lub hospitalizacji. Ofiary z powaznymi obrazeniami potrzebuja faficucha opieki,
sktadajacego si¢ z dziatan podjetych przez $wiadkéw naocznych zdarzenia w miejscu
wypadku, dostepu do systemu przedszpitalnej opieki medycznej, ratownictwa
medycznego, specjalistycznej opieki pourazowej w szpitalu i rehabilitacji w celu
ponownego powrotu ofiar do zycia zawodowego i rodzinnego. Skutecznosé

takiego tanicucha dziatan i wynikéw leczenia rannego zalezy od sity kazdego z jego
ogniw (s1). W pelni rozwini¢tym systemie opieki pourazowej zapewnienie opieki
pourazowej jest zorganizowane w catym jej spektrum, od zapobiegania obrazeniom
po opicke przedszpitalna, szpitalna i rehabilitacyjna rannego pieszego oraz innych
uzytkownikéw drég w sposéb zintegrowany.
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Zrédto: dobrane z taricucha Ratunkowego (zob. odniesienie 52)

Opieka przedszpitalna

Wigkszo$¢ zgondw z powodu obrazen wskutek wypadku drogowego nastepuje
zanim pacjent trafi do szpitala. Wezesna opieka przedszpitalna i szybki transport do
odpowiedniej placéwki stuzby zdrowia ma decydujace znaczenie dla efektéw leczenia
rannych pieszych. Wiele krajéw o wysokim dochodzie opracowato skomplikowane

i drogie systemy zapewniania ratownictwa medycznego. Istnieje formalny system
ratownictwa medycznego (ang. emergency medical service, EMS) fatwo dostgpny
przez telefon ratunkowy, zwlaszcza w obszarach miejskich, gdzie profesjonalnie
wyszkolona kadra oferuje opicke przedszpitalna. Ranny pacjent zostaje przewieziony
karetka wyposazong w urzadzenia monitorujace, szeroki zakres $rodkéw leczniczych
i komunikacji bezprzewodowej, w ktérej znajduje si¢ lekarz lub sanitariusz, keory
udzieli zaawansowanej pourazowej opieki przedszpitalnej. Celem tej stuzby jest
szybka identyfikacja i leczenie obrazen zagrazajacych zyciu do chwili przewiezienia
pacjenta do specjalistycznej placéwki stuzby zdrowia. Wybér i zastosowanie

terapii oraz bezpo$rednie przewiezienie do placéwki opicki pourazowej pokazaly
zmniejszenie odsetka $miertelnoéci pacjentéw z powaznymi obrazeniami, w tym
pieszych (53). W wiclu spoleczno$ciach naoczni $wiadkowie zdarzenia i inne stuzby
pierwszej pomocy, takie jak policja, ratownicy i strazacy przeszkoleni w zakresie
pierwszej pomocy, pomagaja oftarom wypadku przed nadejsciem pomocy medycznej
na miejsce zdarzenia.
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Nalezy zauwazy¢, ze wickszo$¢ ludnosci $wiata nie ma dostgpu do tak zaawansowanej

opieki przedszpitalnej. W wielu krajach bardzo mato ofiar otrzymuje pomoc na
miejscu wypadku a jeszcze mniej ma szanse na przewiezienie karetka do szpitala.

W efekcie wiele ofiar moze niepotrzebnie umrze¢ na miejscu wypadku lub w czasie
pierwszych kilku godzin od momentu odniesienia obrazen. Jest kilka sposobéw na
wzmocnienie systemu opieki przedszpitalnej w sytuacji ograniczonych zasobéw
poprzez bazowanie na dotychczasowych systemach i wykorzystanie zasobéw
spolecznosci. Wiele krajéw przeszkolito kierowcéw zawodowych, pracownikéw
spolecznych i inne grupy w zakresie $wiadczenia opieki powypadkowej rannym
pieszym z réznym skutkiem. Strategia tworzenia systeméw ratownictwa medycznego
powinna mie¢ na celu zapewnienie dostgpnosci i wykorzystania sprzetu, zasobdw

i strukeur organizacyjnych, aby stworzy¢ rannym skuteczny i elastyczny system opieki

przedszpitalnej (54).

Szpitalna opieka pourazowa

Ranny zyska najwiecej, jezeli zostanie szybko przewieziony do whasciwego szpitala
w celu otrzymania specjalistycznego opatrzenia obrazen. Poprzez proces wyboru

i zastosowania terapii personel medyczny opieki przedszpitalnej moze skierowaé
pacjentéw do whasciwego szpitala, posiadajacego baz¢ do opatrzenia odniesionych
obrazen. Piesi cz¢sto doznajg ‘wielourazowosci’ lub wielu obrazen i w efekcie
wyniki ich leczenia beda lepsze gdy beda leczeni w osrodkach opieki pourazowej

z pelnym potencjatem opicki nad takimi pacjentami. Wiele krajéw o wysokim
dochodzie wyznaczylo szpitale lub o$rodki opieki pourazowej z odpowiednimi
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fizycznymi zasobami i przeszkolonym personelem medycznym do opieki nad
rannymi pacjentami. Takie podejécie pokazato poprawe wynikéw leczenia rannych
w wielu krajach o wysokim dochodzie (55). Wytyczne dotyczqce postgpowania
ratowniczego u poszkodowanych po urazie stanach zagrozenia zycia (ang. Advance
Trauma Life Support (ATLS) Guidelines) wydane przez American College of
Surgeons zawierajg wystandaryzowane podejscia do pacjentéw z powaznymi urazami
ciata, a wdrozenie wytycznych w leczeniu rannych pokazato poprawe przezycia
pacjentéw (56). Szkolenie personelu medycznego zaangazowanego w opicke nad
rannymi w takich protokotach jest waznym i obowiazkowym wymogiem w wielu
krajach. Powazna reanimacja pourazowa powinna by¢ dziataniem zespolowym, gdzie
kazdy przeszkolony cztonek zespotu ma wyznaczong role w leczeniu pacjenta. Takie
zespoly opieki pourazowej pokazaly, ze mozna znaczaco skrécié¢ czas reanimaciji (57).
Udoskonalenia opieki szpitalnej nickoniecznie wymagaja drogiej technologii czy
sprzetu. Opicke pourazowa mozna uzyskaé w sposdb przystepny i trwaly poprzez
szkolenia, lepsza organizacjg, planowanie i proste programy poprawy jakosci (58).

Rehabilitacja

Wielu poszkodowanych, kt6rzy przezyli urazy jest niepelnosprawnych, co ogranicza ich
mobilno$¢ i funkcjonowanie (zob. ramka 4.10). Wiele z tych skutkéw mozna uniknaé

i zminimalizowa¢ dzigki wezesnym, kompleksowym $wiadczeniom rehabilitacyjnym.
Swiadczenia rehabilitacyjne to fundamentalny element opieki pourazowej i winny
by¢ udostgpnione potrzebujacym. Istnieje trend wzrostowy w oferowaniu ww.
$wiadczen rannym w sposdb zintegrowany, w ramach zintegrowanego systemu opieki
pourazowej, bedacego kompleksows siecia reagowania na urazy, obejmujacy calo$é
infrastrukeury z potencjalem opieki nad rannymi. Przyktadowo Stany Zjednoczone
maja wizje przyszlego systemu opieki pourazowej, ktérego celem jest poprawa
zdrowia spolecznosci poprzez zorganizowany system zapobiegania urazom, opieki
medycznej w przypadkach naglych oraz rehabilitacji, kedry jest w pelni zintegrowany

z systemem ochrony zdrowia publicznego w danej spotecznosci. Przewiduje sie, ze
systemy opicki pourazowej beda w stanie identyfikowaé czynniki ryzyka i powiazane
z nimi interwencje, aby zapobiega¢ urazom w spolecznosci oraz zmaksymalizowaé
zintegrowane zapewnienie optymalnych zasobéw pacjentom, ktdrzy docelowo
potrzebuja opicki pourazowej w nagtych przypadkach. Nalezy mie¢ nadzieje, ze
systemy opieki pourazowej sprostaja biezacemu zapotrzebowaniu na opieke pourazowa
i stworza podstawe do przygotowania na nieszczesliwe wypadki. Zasoby wymagane
dla kazdego elementu systemu opicki pourazowej zostang jasno okreslone, wdrozone

i przeanalizowane, aby zapewni¢, ze wszyscy pacjenci z urazami ciata uzyskaja dostep do
odpowiedniego poziomu opicki w sposdb szybki, skoordynowany i ekonomiczny (59).

Kraje winny by¢ réwniez przygotowane na opicke nad rannymi poprzez zmniejszenie
skutkéw obrazen i podniesienie poziomu zycia rannych. Sposéb pomocy pacjentom
z obrazeniami powypadkowymi stanowi o ich szansach na przezycie i jakosci
przezycia. Trzy elementy opicki wymienione powyzej — opieka przedszpitalna,
szpitalna i rehabilitacja — s3 wzajemnie powigzane i tworzg taricuch pomocy.
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RAMKA 4.10: Niepelnosprawni piesi

Osoby niepetnosprawne stanowia 15% ludnosci swiata
(60), lecz nie wiadomo doktadnie jaki odsetek wynika
z kolizji z pieszymi. Co wiadomo, natomiast, to ogdlnie
to ze odsetek obrazen jest wyzszy wsrod niepetno-
sprawnych dzieci i dorostych (671-64). Na przyktad:

» Badanie przeprowadzone w Stanach Zjednoczo-
nych wykazato, ze prawdopodobierstwo potracenia
dzieci (pieszych i rowerzystow) niepetnosprawnych
przez pojazd maszynowy byto ponad pieciokrotnie
wieksze niz w przypadku dzieci petnosprawnych
(64).

« Badanie przeprowadzone w Nowej Zelandii dowio-
dto, ze dzieciz niepetnosprawnoscig narzadu wzroku
byly czterokrotnie bardziej narazone na uraz jako
piesi, natomiast dzieci z niepetnosprawnoscia
narzadu stuchu byly dwukrotnie bardziej narazone
na uraz jako piesi (65).

Ponadto osoby niepetnosprawne, tak jak inni uzytkow-
nicy drég, moga doswiadczac leku i stresu w czasie
podrézy po drogach bez odpowiednich przejs¢ lub
W czasie uzywania osobistego sprzetu pomocniczego
(66, 67).

Ryzyko wypadku niepetnosprawnych pieszych jest
podwyzszone z nastepujacych powodow (64):

» Osoby z niepetnosprawnoscia ruchowa moga prze-
chodzi¢ przez drogi wolniej i moga by¢ bardziej
narazone na ryzyko upadkow, jezeli chodniki i jezd-
nie s nieréwne.

» Uzytkownicy wézkéw inwalidzkich beda znajdowac
sie w niekorzystnym potozeniu w braku tagodnych
zjazdéw z kraweznikéw lub dostepnych tras i moga
mie¢ wieksze trudnosci w uniknieciu pojazdéw
w ruchu.

» Osoby niewidome lub niestyszace moga nie by¢
w stanie przewidzie¢ i unikna¢ innych uzytkowni-
kow drég.

« Osoby niepetnosprawne umystowo moga nie by¢
w stanie dokona¢ dobrej oceny bezpieczenstwa —
wiedzie¢, kiedy mozna bezpiecznie przejs¢ nadruga
strone drogi - lub moga zachowywac sie w nieprze-
widywalny sposob.

Istnieje prawdopodobieristwo ograniczenia podatno-
$cinaurazy oséb niepetnosprawnych wobec wypadku
drogowego za pomocg zmian otoczenia (64). Przykta-
dowo, chodniki dotykowe moga uswiadomic¢ osobom

niedowidzacym lub niewidomym istnienie krawedzi
schodow i chodnikéw i wskazacé bezpieczne przejscia.
Pojawiajace sie badania pokazaty pewne sposoby na
lepsze zapewnienie bezpiecznych udogodnien dla
niepetnosprawnych pieszych. Badania partycypa-
tywne w Papui Nowej Gwinei przyktadowo zbadaty
poglady decydentéw ds. drég lokalnych i oséb nie-
petnosprawnych na planowanie drég w obszarach
wiejskich i miejskich w celu promowania wtaczenia
0séb niepetnosprawnych w planowanie drég. To
badanie w dziataniu doprowadzito do podniesienia
poziomu Swiadomosci i partnerstwa (68). Badania
w Zjednoczonym Krélestwie zbadaty doswiadczenia
0s06b niestyszacych w kwestii bezpieczenstwa drogo-
wego — w tym kierowcéw i pieszych — i zalecity $rodki
poprawy ich bezpieczenstwa oraz reakcji policji na
ich potrzeby (69, 70). Niemniej nadal istnieje potrzeba
wiekszej liczby badan nt. ryzyka odniesienia obrazen
przez osoby niepetnosprawne i odpowiednich strategii
zapobiegania.

Swiatowy raport o niepetnosprawnosci podkreslit
istotnos¢ dostepnosci. Podstawowe cechy dostepu
powinny obejmowac (67):

Cigg dalszy na nastepnej stronie
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Ciqg dalszy z poprzedniej strony » dostepne wejscia do budynkow;

« zapewnienie zjazdéw lub ramp kraweznikéw; « dostepne sciezki podrézy do wszystkich miejsc; oraz

« bezpieczne przejécia przez ulice z sygnalizacja » dostep dozaplecza publicznego, takiego jak toalety.
wykrywalna dla oséb niewidomych lub niestysza-

cych oraz cyklow przejs¢ umozliwiajacych przejscie

osobom z niepetnosprawnoscia ruchowa;

dotyczacych bezp

JI

4.3 Podsumowanie

Podsumowanie informacji przedstawionych w niniejszym module wyglada

nastepujaco:
o Skuteczne interwencje poprawiajace bezpieczenstwo pieszych sa dostepne.

¢ja interwenc

Wdrozenie powinno wykorzystywaé kompleksowe podejscie skoncentrowane
na inzynierii, nadzorze i edukacji. Pojedyncze podejscie bedzie zazwyczaj
mniej skuteczne. Istnieje potrzeba potaczenia rodkéw w celu kompleksowego

o
e
o
@
oo
<

opanowania szeregu rodzajéw ryzyka wypadku pieszych w réznych lokalizacjach.
e Interwencje, ktére okazaly si¢ skuteczne, ograniczaja predkosci pojazdow,
oddzielaja pieszych od innego ruchu drogowego, poprawiaja widocznos¢ pieszych,
zmieniaja zachowania pieszych i kierujacych poprzez publiczng edukacje
i egzekwowanie prawa, poprawiajac projekty pojazdéw oraz opicke nad rannymi.
e Piesi winni by¢ postrzegani jako grupa o zréznicowanych potrzebach
i mozliwosciach. Przy projektowaniu i wdrazaniu srodkéw nalezy priorytetyzowaé
potrzeby szczegdlnych grup pieszych takich jak dzieci, osoby starsze
i niepelnosprawne.
e Przedstawione studia przypadku podkreslajg kilka elementéw sukcesu:
> istotno$¢ politycznego przywddztwa na réznych poziomach administracyjnych;
> zaangazowanie i wklad wielu interesariuszy;
> potrzebg planowania i przydzielania zasobdw;
> konieczno$é¢ ustalania celéw;
> role utrzymywania dziatan przez dlugi okres czasu;
> istotno$¢ wdrazania skutecznych interwencji; oraz
> potrzebe oceny (zob. modut 5).
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MODULE 4 przedstawiono kompleksowy przeglad i przyktady gtéwnych

ieczens

interwencji, jakie mozna zastosowa¢, aby poprawi¢ bezpieczenistwo pieszych,
podkreslajac potrzebe integracji podejé¢é: inzynierii, nadzoru i edukacji. W module
omoéwiono takze sposob oceny ich wplywu a takze wspierania bezpieczenistwa pieszych

Modut podzielono na dwie sekeje:

5.1 Ocena interwencji dotyczacych bezpieczenistwa pieszych: W sekgji tej
przedstawiono gtéwne zasady oceny interwencji dotyczacych bezpieczenistwa
pieszych. Oméwiono istotnos¢ planowania oceny z géry i przedstawiono przyktady
wskaznikéw, jakich mozna uzy¢ do oceny procesu, wydajnosci i wynikéw interwencji
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dotyczacych bezpieczenistwa pieszych.

5.2 Propagowanie bezpieczenstwa pieszych: W sekgji tej przedstawiono gléwne
zasady i przyklady propagowania bezpieczenstwa pieszych. Podkreslono potrzebe
strategicznego podejécia, obejmujacego ustawiczne dziatania przez pewien okres
czasu, priorytetyzowanie najwazniejszych obszaréw, budowanie koalicji, promow-
anie rozwigzan opartych na dowodach oraz sprawdzanie postgpow.

5.1 Ocena interwencji dotyczacych bezpieczenstwa pieszych

Ocena jest krytycznym elementem interwencji dotyczacych bezpieczenstwa pieszych.
Doglebna ocena, odpowiednio dokonana, mierzy skutecznosé programu i okresla czy
osiagnieto pozadane wyniki. Moze umozliwi¢ identyfikacje sukcesu a takze ograniczen
oraz zapewni¢ zrozumienie sposobu dostosowania programéw do osiagniecia celow.
Wyniki oceny sa podstawowa baza dla decydentéw zaangazowanych w programy
bezpieczenistwa pieszych. Dostarczaja takze tresci do rozpowszechniania i poprawy
koncepdji i inicjatyw oraz przyczyniaja si¢ do wzbogacenia migdzynarodowej wiedzy.

Moga wystepowadé pewne réznice co do szczegdlnych sposobéw planowania, wyboru
metod oceny i rozpowszechniania wynikéw przez rézne agencje, lecz podstawowe
zasady, jakie nalezy mie¢ na uwadze w kwestii oceny programéw bezpieczenistwa
pieszych, pozostaja te same (1):

Planowanie oceny. Nalezy upewni¢ si¢, ze monitorowanie i ocena sg zawarte w kazdym
planie bezpieczenistwa pieszych (zob. modut 3), strategii lub interwencji na szczeblu
krajowym lub lokalnym. Lepiej jest planowaé ocen¢ od poczatku niz po rozpoczeciu
wdrazania. Ustalenie celéw oceny, rodzaju oceny i wskaznikéw do przyjecia w czasie
fazy planowania programu poprawi koficows jako$¢ oceny.

Identyfikacja obecnego monitoringu i oceny w danej lokalizacji , oraz agencji
odpowiedzialnych za te czynnosci. Cwiczenie to pomaga identyfikowaé dotychczasowe
dane i moze stworzy¢ partnerstwa w zakresie monitorowania i oceny z obccnymi
agencjami. Zebranie danych podstawowych za pomoca kwestionariuszy i ewentualnych
dotychczasowych baz danych.
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Identyfikacja odpowiednich wskaznikéw do monitorowania proceséw, efektow i wynikéw.

Tabela s.1 przedstawia wykaz trzech gléwnych kategorii wskaznikéw monitorowania

i oceny programéw bezpieczeristwa pieszych. Zacheca si¢ takze do ponownego zajrzenia

do modutu 3 przedstawiajacego szereg wskaznikéw, wedlug keérych mozna zbieraé dane

do monitorowania i oceny postepéw programéw bezpieczenistwa pieszych.

1t EE AN Wskazniki oceny programow bezpieczenstwa pieszych

Rodzaj wskaznika Cel

Przyktady

Proces Ocena postepdw w procesie o Stworzenie grupy roboczej
zmian w celu pokazania, « Dokonanie oceny sytuacyjnej
jak program lub dziatanie » Przygotowanie planu bezpieczenstwa pieszych
wdrozono lub wykonano « Priorytetyzowanie bezpieczenstwa pieszych
w krajowych i lokalnych politykach i programach
« Wdrozenie planu dziatan
Efekt Zmierzenie efektéw lub » Publikowanie i rozpowszechnianie planu
wynikow, przypisywanych bezpieczenstwa pieszych
procesom programu « Oficjalne uruchomienie planu bezpieczenstwa
pieszych
» Zatwierdzenie planu bezpieczenstwa pieszych
przez rzad lub samorzad
o Przydzielenie zasoboéw ludzkich i finansowych do
planu bezpieczenstwa pieszych
» Zabezpieczenie miejsca na chodniki
Wyniki Zmierzenie ostatecznych » Wzrost poziomu wiedzy i Swiadomosci

wynikow wdrozenia réznych
dziatan

w dziedzinie czynnikéw ryzyka obrazen pieszych
Zmiana zachowania w zakresie: predkosci, jazdy
pod wptywem alkoholu, przechodzenia przez
ulice oraz udzielenia pierwszenstwa pieszym

w wyznaczonych miejscach

Zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych i rannych
pieszych

Dokonywanie systematycznej oceny zgodnie z planem. Po okresleniu odpowiednich metod

i planu oceny — w zakresie jednostki analizy, populacji, proby oraz metod zbierania

i analizy danych — nalezy dokona¢ oceny zgodnie z tymi metodami. Dane do oceny

mozna zebra¢ w drodze analizy dotychczasowych baz danych a takze przeprowadzenie

badan, obserwacji, testéw na stezenie alkoholu we krwi u kierowcéw i pieszych,

audytéw bezpieczeristwa drogowego oraz ocen percepcji (zob. ramka s.1). Wiele metod

wykorzystywanych do oceny sytuacyjnej (zob. modut 3) dotyczy takze ocen.

Nalezy wykorzystaé wyniki oceny do poprawy programu oraz powiadamiania opinii

publicznej i innych interesariuszy o sukcesach lub porazkach (zob. ramkas.2).

Pracownicy zaangazowani w program, rzqd, spoleczeﬁstwo i sponsorzy inicjatywy

na rzecz bezpieczenstwa pieszych winni rozpowszechnia¢, omawiaé i wykorzystywaé

wyniki oceny. Te rézne grupy powinny rozwazy¢ mozliwosci ulepszen programu

i rzeczy, ktérych mozna unikna¢, aby poprawi¢ bezpieczenstwo pieszych w lokalizacji

bedacej przedmiotem uwagi.
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RAMKA 5.1: Ktadki dla pieszych na wiekszych autostradach w Kampali

w Ugandzie

Ponad 40% oséb zabitych w wypadkach drogowych
w Ugandzie w 2010 roku to piesi (2). Chociaz poruszanie
sie pieszo jest dominujgcym srodkiem transportu w wiek-
szosci krajow afrykanskich to infrastruktura drogowa dla
pieszych jest ogélnie nieodpowiednia lub stabo rozwi-
nieta zaréwno w obszarach miejskich jak i wiejskich (3,4).

W ramach wysitkéw na rzecz poprawy bezpieczerstwa
pieszych zbudowano ktadke, ktéra kosztowata ok.
100 000 dolaréw w centrum handlowym w Nakawie,
w odlegtosci ok. 6km od centrum Kampali (5). Ruchliwe
centrum handlowe z wieloma sklepikami detalicznymi,
obiektami przemystowymi, stadionem sportowym, biu-
rami, niedrogimi osiedlami mieszkaniowymi i szkotami
lezy na autostradzie na trasie Kampala-Jinja. Ktadke
Zbudowano w sierpniu 1998 roku, gdy panowato zwiek-
szone poczucie istotnosci bezpieczenstwa drogowego
tuz po uchwaleniu ustawy o bezpieczenstwie ruchu
drogowego a kilka wypadkéw w tej lokalizacji wywotato
oburzenie opinii publiczne;j.

Ocena ktadki dokonana w 1012 roku pokazata nastepu-

jace wyniki (5):

» Nieco ponad 1/3 pieszych korzystata z kfadki. Uzyt-
kownikami byty gtéwnie kobiety (49%) i dzieci

= Mafestk Greenw=

(79%). Stabe korzystanie z ktadki ujawnito niektére
wady projektu, a takze usytuowanie kfadki, ktéra
wywotata obawy dotyczace bezpieczerstwa wsréd
uzytkownikéw. Respondentom nie odpowiadato
nieuporzadkowanie ktadki, stabe oswietlenie oraz
krecenie sie po niej dzieci. Dla wiekszosci pieszych
ktadka byta niewygodnaitrudno dostepna. W efekcie
mozna byto zobaczy¢ wielu pieszych przechodza-
cych przez droge przez ruch zmotoryzowany. Do lipca
2012 roku nie byto widocznych zmian ktadki.

» Chociazliczba zabitych pieszych spadtaz8do 2 po jej
zbudowaniu to liczba pieszych z powaznymi obraze-
niami ciata wzrosta z 14 przed zbudowaniem do 17 po
zbudowaniu ktadki.

Mieszane wyniki zwigzane z tg odosobniong interwen-
cjg wskazuja na potrzebe kompleksowego podejscia do
bezpieczenstwa pieszych. Inne srodki, takie jak ograni-
czenieiegzekwowanie predkosci pojazdéw, zapewnienie
wyniesionych przejs¢ dla pieszych, zapewnienie chodni-
kéw oraz podniesienie poziomu swiadomosci dotyczacej
tych srodkéw, uzupehityby kladke.
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RAMKA 5.2: Ustawiczne wdrazanie i ocena bezpieczenstwa pieszych

w Nowym Jorku

Miasto Nowy Jork znane jest z ulepszen, w szczegol-
nosci bezpieczenstwa pieszych, oraz bezpieczenstwa
drogowego ogdlnie (6). Istotnym czynnikiem spadaja-
cego wskaznika smiertelnosci w Nowym Jorku jest ciggte
wdrazanie Srodkéw bezpieczenstwa i ocena ich wydaj-
nosci. Roczny wskaznik smiertelnosci pieszych spadat
systematycznie z 5,8 zgonéw na 100 000 oséb w latach
50-tych XX w.do 2,0 na 100 000 0s6b w latach 2000-2009
7).

Niedawne wysitki na rzecz bezpieczenstwa pieszych
w miescie pokazujg istotnos¢ kompleksowego podej-
Scia do bezpieczenstwa pieszych. W 2008 roku, w celu
podtrzymania lub przyspieszenia spadku $Smiertelnosci
pieszych Ministerstwo Transportu Miasta Nowy Jork
ustalito cel obnizenia rocznego odsetka $miertelnosci
w wypadkach drogowych o 50% z pozioméw z 2007
roku do 2030 roku, czyli z 274 do 137. Dane pokazaty, ze
wypadki $miertelne pieszych stanowity 52% wszystkich
Smiertelnych wypadkéw drogowych w Miescie Nowy
Jork w latach 2005-2009. Bezpieczenstwo pieszych
zidentyfikowano wiec jako gtéwny obszar wymagajacy
poprawy.

W celu opracowania skutecznej strategii bezpieczenstwa
pieszych przeanalizowano ponad 7 000 wypadkdw skut-
kujacych powaznymi obrazeniami ciata lub wypadkéw
Smiertelnych w Miescie Nowy Jork, w celu identyfikacji
przyczyn, czynnikdw ryzyka orazich rozktadu przestrzen-
nego. Analiza pokazata nastepujace wyniki (7):

Prawdopodobienstwo zgonu pieszych w wypadku
byto dziesieciokrotnie wyzsze niz w przypadku pasa-
zeréw pojazddw mechanicznych.
Niezachowanie uwagi przez kierowce podawano
w niemal 36% wypadkéw ze skutkiem $miertelnym
lub powaznymi obrazeniami ciata.

27% wypadkow smiertelnych lub powaznych obrazen
ciata pieszych obejmowato nieudzielenie pierwszen-
stwa przez kierowcow przy skrecie na skrzyzowaniu.

Niebezpieczna predkos¢ i ograniczona odlegtosc
widocznosci podawano jako czynniki ryzyka 21%
wypadkéw smiertelnych lub powaznych obrazen ciata.

8% wszystkich wypadkéw smiertelnych miato miejsce
zudziatem kierowcy jadacego pod wptywem alkoholu.
Niemniej moze tu wystepowac pewne niedoszaco-
wanie, bowiem dane wskazuja, ze kierowcy uciekaja
z miejsca wypadku w przypadku 21% wypadkéw
Smiertelnych lub powaznych obrazen ciata.

80% wypadkow smiertelnych lub powaznych obrazen
ciata pieszych miato miejsce z udziatem kierowcow
ptci meskiej.

Wiekszos¢ mieszkaricow Miasta Nowy Jork nie wie-
dziafa, ze standardowe ograniczenie predkosci dla
ulicach miasta wynosi 30 km/h.

47% wypadkéw smiertelnych miato miejsce na gtéw-
nych dwukierunkowych ulicach Manhattanu, dzielnicy
obejmujacejdwa najwieksze centra biznesowe regionu.

Ciqg dalszy na nastepnej stronie
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Cigg dalszy z poprzedniej strony

o 74% wypadkéw z pieszymi zdarzyto sie na skrzy-
zowaniach, z czego 47% to wypadki ze skutkiem
Smiertelnym lub powaznymi obrazeniami ciata,
ktore zdarzyty sie na skrzyzowaniach z sygnalizacja,
natomiast 57% wypadkéw wydarzyto sie podczas prze-
chodzenia pieszego przez ulice na $wiatfach.

e 79% wypadkow smiertelnych lub powaznych
obrazen ciata obejmowato prywatne pojazdy w prze-
ciwienstwie do takséwek, samochoddw ciezarowych
iautobusow.

» Starsi piesi (powyzej 65 r.z.) stanowili 38% wszystkich
pieszych ofiar $miertelnych, natomiast 28% doznato
powaznych obrazen ciafa.

» Manhattan miat cztery razy wiecej zabitych pieszych
lub z powaznymi obrazeniami ciata na mile ulicy nize
pozostate cztery dzielnice.

o 43% pieszych zabitych na Manhattanie mieszkato
w innej dzielnicy lub poza Miastem Nowy Jork.

o 40% wypadkow z pieszymizdarzyto sie pdznym popo-
fudniem i/lub wczesnym wieczorem.

« Smiertelno$¢ w wypadkach w péznych godzinach
nocnych byta dwukrotnie wyzsza niz o innych porach.

Ministerstwo Transportu Miasta Nowy Jork sformutowato
plan dziatan na rzecz bezpieczenstwa pieszych angazu-
jacyinne gtéwne agencje, takie jak Komenda Policji Miasta
Nowy Jork, Ministerstwo Zdrowia i Higieny Psychicznej
Miasta Nowy Jork orazWydziat Pojazdéw Mechanicznych
Stanu Nowy Jork. Plan dziatar\ koncentruje sie na pota-
czeniu wysoko celowanej inzynierii, nadzoru i edukagji/
srodkéw informacji publicznej. Wdrozenie rozpoczeto sie
natychmiast, poczawszy od wzmocnienia dotychczaso-
wych dziatan. Wiele srodkéw okreslonych w planie, ktére
juz wdrozono, obejmuje:

PO:

« przeprojektowanie 30 km korytarzy o wysokiej wypad-
kowosci rocznie;

« instalacje sygnalizacji ‘odliczania czasu’ na 1 500
skrzyzowaniach;

» wdrozenie 75 dodatkowych 30km/h stref predkoscina
terenie szkolnym;

» wdrozenie Stref Powolnego Ruchu w kilku okolicach
w miescie, gdzie ograniczenie predkoscizostanie obni-
zone do 30 km/h;

« prowadzenie kampanii informacyjnych i srodkéw
egzekwowania predkosci wzdtuz gtéwnych korytarzy
i skrzyzowan, gdzie kierowcy najczesciej nie udzielajg
pierwszenstwa.

Oprocz srodkéw bezpieczenstwa pieszychistnieje szereg
innych srodkéw wdrazanych w celu zmniejszenia liczby
wypadkéw z obrazeniami ciata i wypadkéw smiertelnych
ogolnie (6).

Ocena 13 najnowszych srodkéw bezpieczenstwa wdro-
zonych w Miescie Nowy Jork obejmowata interwencje
dotyczace pieszych, takie jak etap tylko dla pieszych, przej-
$cia o wysokiej widocznosci, wydtuzenie czasu przejscia
pieszych, cykl podzielony polegajacy na ruchu pojazdow
najpierw zjednego kierunku a nastepnie zdrugiego (ang.
split-phase timing), odgraniczenie ruchu pieszego ptot-
kami, odchudzanie drég (tj. zmniejszenie liczby paséw,
dodanie pasa do skretu), progi zwalniajgce oraz obnizenie
ograniczenia predkosci (6). Cykl podzielony, instalacje
sygnalizacji, przejscia o wysokiej widocznosci, etap tylko
dla pieszych oraz wydtuzenie czasu przejscia pieszych
zmniejszyty odsetek wypadkoéw z pieszymi i wszystkich
wypadkéw o 25-51%. Srodki o mniejszej skutecznosci
obejmowaty znaki ograniczenia predkosci oraz ptotki dla
pieszych na wyspach (6).
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5.2 Propagowanie bezpieczenstwa pieszych

Nawet plan dziatan oparty na dowodach i dopasowany do lokalnych warunkéw nie
gwarantuje dtugofalowych efektéw po wdrozeniu. Naturalny porzadek wielu instytucji
jest oporny na zmiany. Gdy wymagana jest zmiana majaca na celu osiagniccie wigkszej
réwnosci i sprawiedliwosci moze zaistnie¢ koniecznos$¢ wywarcia znacznej presji na
wprowadzenie zmiany, zwlaszcza gdy dana kwestia lub grupa zostata tradycyjnie prze-
oczona. Grupy zajmujace si¢ propagowaniem lub wywieraniem nacisku mogg by¢
kluczem do stworzenia warunkéw do wspierania zmiany polityki i programu (zob.
ramka 5.3). Propagowanie ma na celu podniesienie poziomu $wiadomosci danej kwestii

12

w celu wplyniecia na polityki, programy i zasoby na nie przeznaczone (8).

RAMKA 5.3: Organizacja grupy Living Streets

W 1929 roku pewnga grupe oséb zaniepokoita rosnaca
fala samochoddéw oraz zwigzany z tym wzrost
Smiertelnosci pieszych w Zjednoczonym Krélestwie.
Osoby te zdecydowaty podja¢ dziatania i stworzy¢
stowarzyszenie pieszych pod nazwg Pedestrian
Association, ktére w 2001 roku zostato przemianowane
na Living Streets. Grupa stata sie ogélnokrajowym
gtosem na rzecz pieszych w Zjednoczonym Krélestwie
w catej swojej historii. We wczesnych latach ich
kampanie doprowadzity do wprowadzenia egzaminéw

z jazdy, przejs¢ z pasami i ograniczen predkosci do
50 km/h. Dzi$ cztonkowie grupy wywieraja wptyw na
decydentéw w catym kraju i na szczeblu lokalnym,
prowadza projekty zachecajace ludzi do chodzenia
oraz dziataja na rzecz stworzenia bezpiecznych,
atrakcyjnych i przyjemnych ulic, po ktérych ludzie chca
spacerowac. Majg swoje lokalne grupy w catym kraju
i corocznie angazuja ponad 1,6 min dzieci w kampanie
‘Spacer do Szkoty’ (ang. Walk to School).

Propagowanie bezpieczenstwa pieszych przyjmuje wiele form, w tym (9):

¢ nawolywanie urz¢gdnikéw do zmian polityk, plandw i projektéw, kedre beda

bardziej uwzglednialy bezpieczenistwo pieszych i podrézowanie;

¢ promowanie istotno$ci bezpiecznego spacerowania i tworzenie szerszego popytu

na bezpieczne, spolecznosci umozliwiajace ruch pieszy (zob. ramka s.4);

e zapewnienie wiedzy eksperckiej na korzysé spotecznosci;
p y eKsp ] ysc sp

e nawolywanie przywddcéw spolecznosci lub urzednikéw do zwezenia ulic,

instalacji sygnalizacji dla pieszych oraz poszerzenia chodnikéw;

e sponsorowanie okolicznych spaceréw w celu wprowadzenia spoleczenstwa

w korzysci i przyjemnosci ptynace z chodzenia;

e $wiadczenie na rozprawach; oraz

e demonstracje na ulicach w celu podniesienia poziomu $wiadomo$ci dotyczacej

niebezpiecznych tras dla pieszych.
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RAMKA 5.4: Projekt‘Przejezdne slepe uliczki’ (ang.‘Living End Roads’)

Miedzynarodowa Federacja Pieszych (ang. Internatio-
nal Federation of Pedestrians, IFP) powstata w 1963
roku jako organizacja parasolowa dla krajowych grupy
propagowania ruchu pieszego. W 2005 roku Federacja
przeszta restrukturyzacje dzieki wsparciu Szwajcar-
skiego Stowarzyszenia Pieszych i prywatnych fundacji
i jest obecnie rosnaca siecia stowarzyszen pieszych
z catego $wiata a takze innych instytucjii oséb zaintere-
sowanych poruszaniem sie pieszo. Celem Federacji jest
promocja i obrona prawa petnego dostepu i mobilno-
Sci pieszych. By przetozy¢ cele te na polityki Federacja
dziata na rzecz zapobiegania wypadkom drogowym
i obrazeniom ciata.

Federacja reprezentuje interesy pieszych na szczeblu
miedzynarodowym, wspoétdziatajac z agencjami ONZ
oraz UE i wspotpracuje z wieloma organizacjami poza-
rzagdowymi. Diugofalowe zaangazowanie Federacji
w poprzednich dekadach miato na celu wyrazenie
obaw pieszych uzytkownikéw drég na komitetach
technicznych Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ.
W ostatnich latach Federacja zaczeta podejmowac
projekty pilotazowe, takie jak projekt ‘Living End Road;,

Przejezdna Slepa uliczka
(piesi) (piesi i rowerzysci)

Przejezdna Slepa uliczka

ktéry ma na celu sktonienie wtadz do aktualizacji swojej
sygnalizacji‘slepych uliczek; po ktérych moga sie prze-
mieszczac piesi lub rowerzysci.

Projekt bazuje na czestych rozbieznosciach w oznako-
waniu drég: ulice oznakowane znakiem $lepa uliczka
to czesto slepe uliczki wytacznie dla samochodow,
podczas gdy moga okazac sie preferowanymi i bez-
pieczniejszymi trasami dla rowerzystéw i pieszych.
Federacja zapewnia miejscowym stowarzyszeniom
pieszych zestaw narzedzi do utatwienia gminom
wprowadzenia prostych zmian znakéw - tam gdzie
zezwala na to prawo — po to, aby piesi i rowerzysci
byli nalezycie informowani. Chociaz bezposredni efekt
jest zazwyczaj prosta poprawa oznakowania drogi to
prawdziwa wartos¢ projektu polega na zacheceniu
lokalnych inzynieréow ruchu do myslenia niekonwen-
cjonalnego poprzez szybsze uwzglednienie potrzeb
pieszych i rowerzystéw. W ramach procesu stowarzy-
szenia pieszych moga ustawic sie jako partner gminy
i czes¢ rozwigzania.

Zrédto: 8

Slepa uliczka dla wszystkich

m3

twa pieszych

ieczens

o
N
@

=
=

©
£
[
T
=
©
T
o
©
=
@
J

(=]
in




4

Ocena programéw bezpieczenstwa pieszych

To, w jaki spos6b grupy oreduja za pieszymi, zalezy cz¢éciowo od stylu osobistego

i umiejetnosci ich przywddcdw a takze ich politycznych powiazan. Niezaleznie od
umiejetnosci i walordw grupy centralnej wigkszos¢ dziatan na rzecz bezpieczeristwa
pieszych opiera si¢ na szesciu zasadach (8,70):

1. Dhugofalowe zaangazowanie: Zmiang osiaga si¢ rzadko w jeden dzien i nawet
najprezniej dziatajacym krajom zmniejszenie $miertelnosci pieszych w wypadkach
drogowych zajeto lata. Propagowanie zmian polityki na rzecz bezpieczenistwa
pieszych pociaga za sobg rzekomo niezliczone godziny, w tym zasiadanie

w komitetach doradczych, monitorowanie i oceng projektéw i plandw, dostarczanie
komentarzy i $wiadectw oraz propagowanie zmian standardowych procedur
operacyjnych, takich jak standardy projektéw ulic i polityki oznaczania przejsé.
Sukces wymaga wytrwatosci i dlugofalowego zaangazowania.

2. Priorytetyzowanie najwazniejszych obszaréw: Warto zastosowaé podejscie
strategiczne polegajace na identyfikowaniu i skupianiu si¢ na kilku najwazniejszych
priorytetach jednoczesnie. Ustalenie obszaréw priorytetowych wymaga dobrej oceny
bezpieczenistwa drogowego i sytuacji politycznej w danej lokalizacji (zob. modut 3).
Zamiast angazowania si¢ w szeroki zakres dziatan, ktdre nie zawsze moga przynies¢
rezultaty, lepiej starannie celowaé w dziatalno$¢ rzecznicza, tak aby najlepiej wykorzysta¢
ograniczony czas i zasoby i osiagna¢ najwicksze potencjalne zyski. Grupy rzecznictwa
musza patrze¢ trzezwo na to co ich personel i partnerzy moga osiagna¢ i przyja¢
ograniczona liczbe projektow co roku, zwlaszcza w pierwszych latach dziatalnosci.

3. Promowanie dzialan opartych na dowodach: Nalezy zapewni¢, ze dziatania
opierajg si¢ na najlepszych dowodach naukowych. Organizacje pozarzadowe
powinny angazowac si¢ w ciagly dialog z ekspertami ds. bezpieczenstwa drogowego,
aby nadazad za najnowsza wiedza i praktykami merytorycznymi i wykorzystywaé ich
rozumienie do wzbogacenia biezacych badan i dziatan. W niekedrych lokalizacjach
najlepsze dowody naukowe moga sta¢ w sprzecznosci z powszechnym rozumieniem,
a organizacje pozarzagdowe moga odgrywac role w rozwigzywaniu tego konfliktu.

4. Wykorzystanie obecnych zasobéw: Warto wykorzystaé dotychczasowe materialy
i zasoby w celu unikniecia dublowania dziatain. Wiele firm organizacji oferuje
materialy, ktére mozna wykorzysta¢ do wspierania krajowych i lokalnych inicjatyw
dotyczacych bezpieczenstwa drogowego. Powinny by¢ dostosowane do whasciwego
kregu oséb i przettumaczone na odpowiednie jezyki.

s. Budowanie sieci propagowania: Wsp6ipraca z partnerami jest bardzo wazna.
Niewiele organizacji pozarzadowych jest w stanie osiagnaé sukces bez wsparcia part-
neréw rzadowych, akademickich, sektora prywatnego, fundacji czy stuzb takich jak
policja, straz pozarna czy stuzba zdrowia. Zyskuja one takze dzigki docieraniu do
innych organizacji pozarzadowych, aby koordynowa¢ informacje, wspiera¢ wzajemne
dzialania i zdobywa¢ srodki. Nie mozna zapominaé o istotnos¢ wspolpracy z partner-
ami, promowania podobnych dziatan i méwienia jako spoteczno$¢ jednym glosem.
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6. Regularne sprawdzanie post¢gpéw: Chociaz wickszo$¢ dziatan przyczynia sie

ieczens

do ogdlnego podniesienia poziomu §wiadomosci niemniej celowe propagowanie
moze najskuteczniej przyczyni¢ si¢ do konkretnej i mierzalnej zmiany. Nawet gdy
organizacji brakuje zdolnosci szczegdtowego monitorowania swoich programéw
warto podja¢ swiadome starania majace na celu identyfikacj¢ niektdrych $rodkéw
sukcesu przed rozpoczeciem dziatan. Srodki te nalezy wykorzysta¢ do poréwnania
postepéw przed podjeciem dziatalnoéci rzeczniczej i po jej podjeciu, aby ustali¢ czy
nalezy je przekierowa¢ badz przeprojektowaé w pewien sposéb.

Grupy rzecznictwa mogg ulatwi¢ wdrozenie srodkéw przedstawionych w module 4
poprzez:
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e podnoszenie poziomu swiadomosci bezpieczenstwa pieszych;

e zwracanie uwagi samorzaddw i rzadéw na potrzeby priorytetyzacji bezpieczenistwa
pieszych w politykach i programach;

¢ mobilizowanie dzialan na szczeblu lokalnym celem wdrozenia $rodkéw
bezpieczenstwa pieszych;

e generowanie zapotrzebowania publicznego na srodki bezpieczenstwa pieszych;
oraz

e obrong praw bezpieczenistwa dzieci a takze starszych i niepelnosprawnych pieszych
(zob. ramki 4.11 4.11).

5.3 Podsumowanie

Treé¢ przedstawiong w niniejszym module mozna podsumowa¢ nastgpujaco:

e Ocena jest integralnym elementem wdrozenia. Konieczne jest planowanie oceny
pod wzgledem celéw, zadan, parametréw (ang. evaluator), wskaznikéw, metod
i rozpowszechniania wynikéw. Planowanie oceny winno poprzedza¢ wdrozenie.

e Grupy rzecznictwa moga odgrywa¢ znaczaca role w tworzeniu warunkéw
promujacych wdrozenie $rodkéw bezpieczenistwa pieszych.
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Zatacznik nr 1
Kompleksowe ramy na rzecz bezpiecznego
chodzenia: zasady strategiczne

o Migdzynarodowa Karta Ruchu Pieszego (ang. International Charter for Walking)
zapewnia kompleksowe ramy do zrozumienia potrzeb 0séb poruszajacych
si¢ pieszo oraz dzialan, jakie nalezy podja¢ w celu zapewnienia bezpiecznych,
trwalych i efektywnych spolecznosci, gdzie ludzie decydujq si¢ chodzié. Stworzona
na bazie szerokich dyskusji z ekspertami na $wiecie Karta przedstawia osiem zasad
strategicznych, z kedrych kazda zawiera praktyczny wykaz dziatan, jakie mozna
podja¢ w wiekszosci spolecznosci (1). Wyjasnienie kazdej z oémiu zasad to:

o Wharost mobilnosci zintegrowanej: Ludzie maja dostepne drogi, place, budynki
i systemy transportu publicznego niezaleznie od wieku, zdolnosci, spoteczno-
kulturowej tozsamosci plci, poziomu dochodéw, jezyka, pochodzenia etnicznego,
kultury lub wyznania, co wspomaga wolno$¢ i autonomie wszystkich ludzi
i przyczynia si¢ do wlaczenia spotecznego.

o Dobrze zaprojektowane i zarzgdzane przestrzenie i miejsca dla ludzi: Zdrowe,
dogodne i atrakeyjne otoczenie dopasowane do potrzeb ludzi, gdzie moga cieszy¢
si¢ zapleczem terendw ogoélnodostgpnych w poczuciu komfortu i bezpieczenstwa
z dala od niepozadanego hatasu i zanieczyszczenia.

o Lepsza integracja sieci: Sie¢ polaczonych ze soba, bezposrednich i tatwych w uzyciu
tras pieszych, ktére sg bezpieczne, wygodne, atrakcyjne i dobrze utrzymane i tacza
domy, sklepy, szkoly, parki, wezly transportu publicznego, tereny zielone i inne
wazne docelowe miejsca.

o Pomocne zagospodarowanie terenu i planowanie przestrzenne: Polityki
zagospodarowania terenu i planowania przestrzennego, ktdre pozwalajg ludziom
chodzi¢ do wigkszosci punktdéw ustugowych i obiektéw codziennego uzytku,
maksymalizujac mozliwosci poruszania si¢ pieszo, ograniczajac uzaleznienie od
samochodu i przyczyniajac si¢ do zycia spotecznego.

o Ograniczenie niebezpieczenstwa na drogach: Ulice musza by¢ projektowane
i zarzadzane tak, by zapobiega¢ wypadkom i by byly przyjemne, bezpieczne
i dogodne dla pieszych — zwlaszcza dzieci, 0s6b starszych i niepetnosprawnych.
Powyzsze obejmuje uchwalenie i egzekwowanie przepiséw prawa
o bezpieczenistwie drogowym.

o Mniej przestgpezosci i leku przed przestgpezosciq: Otoczenie miejskie
zaprojektowane, utrzymane i patrolowane z mysla o ograniczeniu przestgpczosci
il¢ku przed przestgpczoscia, dajace ludziom pewnos¢ do poruszania si¢ pieszo.

e Bardziej pomocne wltadze: Whadze zapewniaja, wspieraja i gwarantuja zdolnos¢
ludzi i wybér poruszania si¢ pieszo poprzez polityki i programy majace na celu
poprawe infrastrukeury i zapewnienie informacji i inspiracji do chodzenia.
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o Kultura chodzenia: Ludzie otrzymuja mozliwosci czerpania przyjemnosci
z chodzenia w ramach swojego codziennego zycia spolecznego, kulturalnego
i politycznego. Powyzsze obejmuje zapewnianie aktualnych informacji dobrej
. /. .. / . . Iy . . ’
jakoci na temat miejsc, w ktérych mozna chodzié, zapewnic sobie bezpieczenstwo
i jako$¢ doznan.
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Zatacznik nr 2
Srodki uspokajania ruchu

Zalacznik ten przedstawia krétki opis réznych srodkéw zarzadzania predkoscia
pojazddéw, ze szczegblnym uwzglednieniem interwencji dotyczacych uspokajania
ruchu, celem umozliwienia czytelnikom rozréznienia ich podstawowych cech
charakterystycznych (z, 2). Do wymogéw specyfikacji lub projektéw zalecamy
zapoznanie si¢ z wytycznymi zatwierdzonymi w Paristwa jurysdykgji.

Szykana

Szykana sklada si¢ z naprzemiennie polozonych przediuzen krawgznikéw
wchodzacych w ulicg. Projekt ten tworzy poziome przesuniecie w ruchu drogowym
izweza jezdnie albo w pojedynczy pas albo dwa waskie pasy. Kierujacy sa
zobowigzani do ograniczenia predkosci, aby méc manewrowaé w szykanie. Dobra
widocznos¢ dla kierowcdw i pieszych mozna utrzymacé przez posadzenie nowych
niskopiennych krzewéw lub innej zieleni badz drzew o wysokich koronach. Projekt
musi uwzglednia¢ potrzeby nie tylko kierowcdéw, lecz takze pieszych i rowerzystow.
Podobnie jak w projekcie ulicy typu serpentyna (zob. str. 123) szykany musza
uwzglednia¢ dostep do wjazdu i potrzeby parkowania.

Kolnierz

Kotnierze (ang. chokers) to wydtuzenia krawgznikéw zwezajace ulice przez
poszerzenie chodnikéw lub obsadzenie pasami zieleni. Ulicg mozna zwezy¢ z dwoch
paséw na jeden pas lub dwa waskie pasy. Kierowcy sa zobowigzani zwolni¢, a tam
gdzie jest tylko jeden pas, zatrzymac si¢ i udzieli¢ pierwszenstwa nadjezdzajacym
pojazdom. Kotnierze kraweznikéw musza by¢ wystarczajaco szerokie, aby pomieéci¢
pojazdy uprzywilejowane i sanitarne.

Przedluzenie kraweznika

Przedtuzenia kraweznika, znane takze jako ‘wydtuzka’ lub krawezniki ze zjazdem),
przedtuzaja lini¢ chodnika lub kraweznika wchodzac w pas parkowania, w ten
spos6b ograniczajac ostateczng szerokos¢ ulicy. Przedtuzenia te maja za zadanie
skroci¢ dtugosé przechodzenia przez przejscie dla pieszych, zwezy¢ jezdnie i poprawié
mozliwo$¢ zobaczenia siebie nawzajem przez pieszych i kierowcéw. Przedtuzenia
kraweznikéw zapobiegaja takze parkowaniu przez kierowcdw na przejsciach lub zbyt
blisko nich albo blokowaniu ramp kraweznikéw. Przedtuzenia kraweznikéw nalezy
stosowad jedynie tam, gdzie jest pas parkowania. Instalacja przedtuzen kraweznikéw
winna uwzglednia¢ szczegélne potrzeby wigkszych pojazdéw (takich jak wozy

strazy pozarnej czy autobusy szkolne) w zakresie skrecania, w tym skrecania przez
nie z zewngtrznego pasa zamiast z normalnych paséw skretu. Wyposazenie ulic

i uksztattowanie krajobrazu na przedtuzeniu kraweznika i w jego poblizu nalezy
wybiera¢ starannie, aby zapewni¢ widoczno$¢ odleglosci. Przedtuzenia kraweznikow
nalezy takze zaprojektowac tak, aby ulatwi¢ odpowiedni odplyw wody.
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Zmniejszenie promienia krawe¢znika

Powszechny rodzaj kolizji pojazdéw z pieszymi zdarza si¢ gdy pieszy zostaje
potracony przez pojazd skrecajacy w prawo na skrzyzowaniu w obszarach ruchu
prawostronnego (sytuacja odwrotna ma miejsce w lokalizacji lewostronnych). Duzy
promien kraweznika zachgca kierujacych do skrecania w prawo z wyzsza predkoscia,
zwickszajac ryzyko wypadku pieszych. Zmniejszenie promienia kraweznika tworzy
wezsze pole skretu i skutkuje skretem kierujacego w prawo z nizszymi — a co za tym
idzie — bezpieczniejszymi predkosciami. Inne wazne korzysci ze zmniejszonego
promienia skretu to krétsze dtugosci przejscia dla pieszych i poprawa widocznosci
odleglo$ci miedzy pieszymi a kierowcami. Szersze promienie kraweznika ustalono,
aby pomdc starszym kierowcom. Sg one réwniez potrzebne do bezpiecznego
skrecania przez wicksze pojazdy, takie jak wozy strazy pozarnej, autobusy szkolne,
jadace pojazdy ci¢zarowe i dostawcze.

Mini rondo

Mini ronda to wyniesione koliste wyspy, skonstruowane w centrum skrzyzowan
ulic zabudowy mieszkaniowej. Mini ronda majg za zadanie ograniczy¢ predkosci
pojazdéw poprzez zmuszenie kierujacych do manewrowania wokét nich i moga
pasowa¢ do skrzyzowan, na ktdrych natgzenie ruchu nie gwarantuje [ przestrzegania
— przyp. tt] sygnalizacji ani znaku stop. Szereg skrzyzowan wzdtuz lokalnej ulicy
mozna traktowa¢ jako cze¢é¢ programu poprawy okolicznego ruchu drogowego
majacego za zadanie poprawe bezpieczenistwa pieszych oraz upigkszenie okolicy.
Waskie promienie kraweznika winny i$¢ w parze z mini rondami, aby zniechgci¢
kierujacych do skretéw przy duzej predkoéci. Mini ronda z weigciami w wyspach
‘rozdzielajacych’ utatwiajg pieszym przechodzenie na druga strone, zwlaszcza
osobom na wézkach inwalidzkich. Wicksze pojazdy, takie jak wozy strazy pozarne;j
i autobusy szkolne, mozna zmieéci¢ tworzac kraweznik dajacy si¢ zamocowaé na
zewnetrznej czgéci ronda. Ksztaltowanie krajobrazu z zastosowaniem mini rond nie
powinno blokowa¢ odleglo$ci widzenia; mozna posadzi¢ zielen, niskie krzewy lub
drzewa o wysokich konarach. Powinno si¢ zastosowa¢ rozwigzania do sterowania
pierwszenstwem przejazdu.

Nowoczesne rondo

Nowoczesne rondo zbudowane jest z duzej, czesto okraglej wyspy usytuowane;j

na $rodku skrzyzowania ulic z jedna lub wigcej krzyzujacych si¢ jezdni. Kierowcy
wjezdzajg na rondo, objezdzajg je i nastgpnie skrecaja w pozadang ulicg. Wszystkie
pojazdy wjezdzajace na rondo muszg udzieli¢ pierwszenstwa pojazdom poruszajacym
si¢ po rondzie. Rondo jest przeznaczone do stosowania tam, gdzie mozna utrzymacé
op6znienie ruchu kolowego ponizej poziomdéw lub na poziomach, na jakich ma

to miejsce na skrzyzowaniach z konieczno$cia zatrzymania si¢ lub skrzyzowaniach
z sygnalizacja. Z tego powodu ronda moga by¢ niekiedy instalowane na drogach
dwupasmowych zamiast poszerzania drogi do czterech paséw. Nowoczesne ronda
moga by¢ stosunkowo przyjazne pieszym, jezeli posiadaja wyspy rozdzielajace

przy kazdym wjezdzie na rondo i s3 zaprojektowane tak, by zwolni¢ ruch przed
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wjazdem na rondo. Wyspy rozdzielajace moga stuzy¢ za wyspy azylu dla pieszych

i sprawid, ze przejscie bedzie bezpieczniejsze. Istnieje jednakze dtugotrwata obawa
o bezpieczenistwo pieszych niedowidzacych i niewidomych na rondach. Dostgpna
sygnalizacja pieszych i chodniki dotykowe przy wyspach rozdzielajacych moga
pomdc pieszym niedowidzacym i niewidomym w wyborze luki i ‘znalezieniu
drogi’. Na wickszych rondach boczna $ciezke rowerowa mozna wykorzystaé do
umozliwienia rowerzystom korzystania z trasy dla pieszych.

Wyspy azylu i wyniesione wyspy pasa $rodkowego

Wyniesione wyspy pasa srodkowego azylu lub wyniesione wyspy pasa srodkowego
na przejsciach wzdiuz drég stanowia kolejna strategie ograniczania ekspozycji
pieszych na ruch pojazdéw mechanicznych. Réwniez tzw. ‘wyspy centralne’ lub
‘wyspy dla pieszych] wyspy azylu i wyniesione wyspy pasa srodkowego (tj. nie

tylko namalowane) zapewniajg pieszym bezpieczniejsze miejsca azylu w czasie
przechodzenia przez ulicg. Rozwigzanie to utatwia manewr przechodzenia pieszym,
tworzac rownowaznik dwdch wezszych ulic jednokierunkowych zamiast jednej
szerokiej ulicy dwukierunkowej. Na wyniesionych wyspach pasa srodkowego mozna
zastosowa¢ ksztaltowanie krajobrazu, lecz trzeba wybrad jego forme starannie,

aby zapewni¢ odpowiednia odleglos¢ widzenia miedzy kierujacymi i pieszymi,

w tym dzie¢mi, uzytkownikami wézkéw inwalidzkich i innymi uzytkownikami

o zmniejszonej odleglosci widzenia. Projekt wyniesionych wysp pasa srodkowego
musi takze wnikliwie uwzglednia¢ ruchy skretu pojazdéw, aby kierowcey nie jezdzili
po niewlasciwych trasach, takich jak ulice zabudowy mieszkaniowej ani nie zawracali
w niedozwolonych miejscach, powodujac niebezpieczenstwo. Projekty wyniesionych
wysp pasa srodkowego musza takze uwzglednial pieszych niedowidzacych lub
niewidomych poprzez zastosowanie oznakowan dotykowych na granicy miedzy
obszarem azylu dla pieszych i droga dla pojazdéw kotowych a takze pieszych na
wozkach inwalidzkich poprzez zastosowanie ramp kraweznikéw lub weied.

Wyniesione skrzyzowania

Wyniesione skrzyzowania majg za zadanie zwolnienie ruchu kotowego na
skrzyzowaniu. Sa zbudowane przez wyniesienie calego skrzyzowania do poziomu
chodnika. Przejscia przy kazdym podejsciu moga tez by¢ wyniesione, tak aby piesi
mogli przejs¢ na tym samym poziomie co chodnik bez potrzeby uzywania ramp
kraweznika. Wyniesione skrzyzowania moga by¢ elementem projektu miejskiego
dzigki uzyciu specjalnych materiatéw do brukowania. Wyczuwalne paski ostrzegania
oznaczaja granice mi¢dzy chodnikiem i ulica dla pieszych niedowidzacych lub
niewidomych.

Ulica typu serpentyna

Ulica typu serpentyna wykorzystuje model krety z wbudowanymi udoskonaleniami
wizualnymi. Pozwalajg one pojazdom na powolny przejazd i zapobiegaja szybkiej
jezdzie. Do udoskonalenia atrakcyjnosci i stworzenia atmosfery przypominajacej
park mozna zastosowa¢ ksztattowanie krajobrazu. Koordynacja ulicy typu
serpentyna wymaga uwzglednienia dostgpu dojazdu i potrzeb parkowania. Ulice te
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oferuja wiele korzysci, lecz sg drozsze niz inne réwnie skuteczne strategie uspokajania
ruchu.

Progi zwalniajace i progi plytowe

Prég zwalniajacy to zaokraglony wyniesiony obszar biegnacy wszerz jezdni. Progi
zwalniajace sa zasadniczo tatwe do pokonania dla rowerzystéw i powinny by¢
budowane przez $ciezki rowerowe obecne na jezdni, tak aby kierujacy nie skrecali na
$ciezke rowerowa, zeby omina¢ prég. Progi o plaskim wierzchotku nazywaja si¢ takze
progami pltytowymi.

Woonerf

“Woonerf” to holenderskie stowo, thumaczone jako ‘zywa ulica. Woonerf zazwyczaj
stosuje si¢ na ulicach zabudowy mieszkaniowej i oznacza przestrzen wspéldzielona
przez pieszych, rowerzystéw i wolnobiezne pojazdy maszynowe. Zazwyczaj sklada
si¢ z waskiej szerokosci i nie ma kraweznikéw ani chodnikéw. Pojazdy musza
zwolni¢ z uwagi na drzewa, strefy parkowania i inne przeszkody na ulicy. Wraz

z poprawa bezpieczenstwa pieszych woonerf tworzy przestrzen publiczng na
dzialalno$¢ spoleczng i ewentualnie handlowa, a takze miejsce zabaw dla dzieci. Znak
identyfikacyjny woonerf znajduje si¢ przy kazdym wjezdzie na ulicg. Woonerf musi
by¢ zbudowany tak, aby umozliwi¢ dost¢p pojazdom uprzywilejowanym, autobusom
szkolnym i innym pojazdom ustugowym.
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