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14 marca 2015
Czteroletni A. J. Newman zgingt 10 kwietnia 2010 r. zaledwie

kilka krokéw od domu. Wraz matkg i dwiema siostrami wracat z
przystanku autobusowego do mieszkania po drugiej stronie
pieciopasmowe]j drogi szybkiego ruchu. Gdy czekali na waskiej
betonowej wysepce, starsza siostra A.J.'a wykorzystata krétka
przerwe w ruchu, by przebiec przez ulice. Idgc za jej
przyktadem, chtopiec pus$cit reke Raquel Nelson. Pijany
kierowca potracit go smiertelnie na oczach matki.

Nie byt to koniec nieszcze$¢ Raquel Nelson. Poniewaz - z
trojkag dzieci i obcigzona zakupami — nie skorzystata z
oddalonego o kilkaset metréow najblizszego oznakowanego
przejscia dla pieszych, postawiono jej zarzut spowodowania
Smiertelnego wypadku drogowego, w ktdrym zgingt jej syn.
Przysiegli, chociaz nigdy nie jezdzili lokalnymi autobusami,
uznali Nelson za winng przestepstwa, ktorego prawdziwymi
sprawcami byty bieda oraz organizacja ruchu. Mato brakowato,
by kobieta trafita do wiezienia, jednak ogdélnokrajowe
oburzenie sprawito, ze sedzia uniewaznit wyrok. Ostatecznie
skazano jg na grzywne 200 dolardéw za nieprawidtowe
przechodzenie przez jezdnie, zwane jaywalking.

Tego lata w podobnych okolicznosSciach zgingt inny czarnoskoéry
mtodzieniec. Podobnie jak zaniedbany zakgtek hrabstwa Cobb,
gdzie zgingt A.J. Newman, Ferguson w stanie Missouri jest
typowym podupadajgcym ,wewnetrznym przedmieSciem” [autor
przywotuje tu wypadki, ktdre miaty miejsce w Ferguson w stanie
Missouri w sierpniu 2014 r. Po zastrzeleniu przez
funkcjonariusza policji czarnoskdérego nastolatka doszto tam do
wielodniowych zamieszek — przyp. redakcji ,Nowego Obywatela”].

W potowie minionego wieku w tych okolicach stawiali swoje domy
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biali wtasciciele z klasy $redniej, chcgcy uciec od
wielkomiejskiej biedy, ktdérzy marzyli o dostatniej izolacji.
Jednak okolicznosSci zmienity sie, a dzisiejsi mieszkancy
przedmies¢ otrzymali w spadku po poprzednikach
zinstytucjonalizowang niesprawiedliwos¢.

Gdy 9 sierpnia 2014 r. Michael Brown spotkat na swojej drodze
funkcjonariusza Darrena Wilsona, podmiejskie otoczenie
uposSledzato go w trdéjnasdéb. Nie tylko byt biedny i czarny, ale
i1 — podobnie jak Raquel Wilson — poruszat sie pieszo po
terenie, ktéry zaprojektowano do przemieszczania sie
samochodem. Jeden z sgsiaddw Michaela Browna powiedziat na
Yamach ,New York Times”, ze niezmotoryzowani mieszkancy
Ferguson czesto szukajg podwézki do oddalonego o kilka
przecznic sklepu spozywczego tylko po to, by uniknac¢ nekania
przez policje.

Darren Wilson zatrzymat Michaela Browna pod pretekstem
nieprawidtowego przechodzenia przez jezdnie, a wiec tego
samego wykroczenia, za ktdére Raquel o maty wtos nie trafita do
wiezienia. Tymczasem, jak w swoim przetomowym studium
»Fighting Traffic” wykazuje Peter Norton, jest to przestepstwo
wydumane. Jest ono wytworem wielkiej kampanii zorganizowanej w
latach 1920. przez producentéw aut i powigzane z nimi grupy
intereséw. Z pozoru miata ona promowa¢ bezpieczenstwo, ale
prawdziwym jej celem byto zepchniecie pieszych z ulic, aby
samochody mogty poruszac¢ sie szybciej i aby %tatwiej byto je
sprzedawacd.

Wraz z wynalezieniem jaywalkingu producenci aut przejeli
kontrole nad rodzgcg sie inzynierig ruchu. Eksperci
finansowani przez przemyst zaprzeczali, ze za plaga wypadkéw z
udziatem pieszych stoi nadmierna predkos¢ — i projektowali
nowe jezdnie, przyjmujac jako nadrzedny cel szybszy ruch
samochodowy.

Z biegiem 1lat standardy 1inzynieryjne coraz bardziej
dyskryminowaty pieszych. Poczatkowo 2z podmiejskich, a



nastepnie réwniez z gtdéwnych ulic zniknety chodniki. Poniewaz
gtowne ulice na przedmie$ciach byty bardzo ruchliwe, piesi
byli zmuszeni szuka¢ drég okreznych. Narozniki wulic
przebudowywano tak, by umozliwiaty samochodom skrecanie z duza
predkosciag. Drogi szybkiego ruchu poszerzono, a oznaczenia
umieszczono nad jezdniami, co zachecato kierowcéw do jazdy z
predkosciag autostradowg po drogach lokalnych.

Jeszcze w potowie lat 1920. wtascicielami samochodéw byli
niemal wytgcznie ludzie bogaci, zas$ opinia publiczna
postrzegata przechodnidéw potracanych przez kierowcéw jako
ofiary nieodpowiedzialnych zachowah uprzywilejowanej elity.
Jednak gdy posiadanie auta umasowito sie, klasowy aspekt
projektowania drég ulegt rozmyciu. Kierowcy zaczeli postrzegad
drogi szybkiego ruchu jako miejsce, gdzie wszyscy byli réwni,
zwtaszcza po otwarciu w latach 1960. i 1970. bezptatnych
autostrad miedzystanowych.

Oczywiscie nawet w szczycie powojennej masowej prosperity nie
kazdy mégt pozwoli¢ sobie na auto. Ale w potowie XX w. ubodzy
piesi chronieni byli przed najgorszymi skutkami nowego sposobu
projektowania drdég. Wskutek degradacji miast zaczeli
zamieszkiwaé¢ stare Srdédmiejskie dzielnice 2z wulicami
zaplanowanymi przed nastaniem epoki masowej motoryzacji.

Dzisiejsi ubodzy mieszkancy przedmie$¢ pozbawieni sg tej
skromnej ochrony. Caty ciezar 90 lat inzynierii stawiajace]
samochdéd na pierwszym miejscu spada na nich, gdy wychodzg i
powracajg do swych rozpadajgcych sie komplekséw mieszkaniowych
i starzejgcych sie szeregowcow. Dalekie marsze do gtownej
drogi, ryzykowne sprinty w poprzek szerokich szos szybkiego
ruchu oraz niebezpieczne wyczekiwanie na niebezpiecznie
usytuowanych przystankach autobusowych — oto ich codziennosc¢.
Przestrzen stworzona niegdy$ dla zasobnych kierowcoéw,
podupadajagc, staje sie przyttaczajagcym ciezarem.

W bogatszych dzielnicach drogi projektuje sie inaczej. Trudno
po nich chodzié¢, co dokucza mieszkancom. Co gorsza, zjawisko



to wptywa negatywnie takze na rynek nieruchomos$ci. Dzi$ nie
buduje sie juz waskich, przyjaznych uliczek, jakie kiedys
bywaty w miejskich dzielnicach, i jakich takze dzis zyczyliby
sobie nabywcy doméw. Jednak w Nowym Jorku, Waszyngtonie,
Chicago, zaczeto odzyskiwa¢ oddane wczes$Sniej autom
powierzchnie na chodniki, po ktdérych moga chodzié¢ obok siebie
przedstawiciele wszystkich klas spotecznych.

Gdzie indziej jednak, szczegélnie na biednych przedmiesciach,
rzgdy samochodu trwajg. Udajgca neutralng nauke inzynieria
ruchu dziata na szkode kazdego, kto porusza sie piechota. Jej
celem jest sprawny ruch pojazddow mechanicznych, ci wiec,
ktorzy — z konieczno$ci badz z wyboru — chodzg, stanowig
zawade. Dysydenci wsrdéd inzynierdéw ruchu zaczeli sprzeciwiad
sie takiej filozofii, jednak innowacje, nawet te polegajgce na
przywracaniu praktyk sprzed stulecia, napotykajg zaciekty opédr
autostradowych tradycjonalistow.

Status quo jest podtrzymywany i uzasadniany przez rozbudowany
katechizm. Instrukcje Federalnego Zarzadu Autostrad wyktadaja
na setkach stron specyfikacje, do ktdrych sztywno stosujag sie
inzynierowie. W komitetach tworzgcych takie dokumenty dominuja
pafistwowi biurokraci drogowi o silnych skonno$ciach do
podtrzymywania prymatu ruchu samochodowego. Agencje drogowe,
zdolne przesuwa¢ Srodki na budowe ulic i naciska¢ na
przedsiebiorcéw poszukujgcych dostepu do drdég, maja ogromng
przewage nad lokalnymi politykami, ktdérzy chcieliby sie im
przeciwstawi¢. W miare potrzeb bywajg takze wspierane przez
grupy 1interesu zwigzane z przemysitem samochodowym 1
transportem ciezarowym, co wzmacnia polityczng site tych
ostatnich.

Oto przyczyny narzuconego Raquel Nelson 1 jej dzieciom
przymusu niebezpiecznego przekraczania ulicy. Budowniczowie
pieciopasmowej drogi z ograniczeniem predkosci do 45 mil (72
km) na godzine nie zapewnili jej przystanku autobusowego,
Swiatetl regulujgcych ruch ani nawet przejs$cia oznaczonego
pasami. Dobrze bytoby zbadaé¢, dlaczego toleruje sie, a nawet



uprawomocnia podobne sytuacje

Ogdélnokrajowe zasady dotyczgce przejs¢ dla pieszych zawiera
Instrukcja Ujednoliconych Urzadzen Kontroli Ruchu (Manual of
Uniform Traffic Control Devices — MUTCD). Warunki
zainstalowania S$Swiatet okresla rozdziat 4C. Jeden z jego
punktéw dotyczy ruchu samochodowego na drogach przecinajacych
ruchliwe ekspresowki i autostrady. Sygnalizacje sSwietlng mozna
zatozy¢ tylko, gdy dang przecznicg przejezdza co najmniej 240
aut w ciagu 4 godzin. Wedtug tych samych przepiséw sSwiatta
mozna zainstalowac¢ tylko, jesli w tym samym czasie gtdéwng
droge przekraczato 300 pieszych. Innymi stowy, jeden pieszy
liczy sie za 4/5 kierowcy

Jednak nawet wtedy regulacje nie dopuszczajg zainstalowania
Swiatet, jesli takowe znajdujg sie juz w odlegtosSci mniejszej
niz 300 stép (ok. 91 m). Przejscie 600 stép miarowym krokiem
zajmuje dwie i p6* minuty, mimo to nie uznano, ze to zbyt duza
odlegtos¢ dla pieszego. Czas kierowcy ceni sie zgota inaczej:
inzynierowie klasyfikujg skrzyzowanie jako ,niewydolne”, gdy w
godzinach szczytu opéznia samochdéd przecietnie o zaledwie
minute i dwadzieScia sekund.

Co wiecej, nie mozna zainstalowal Swiatet, jesli przechodnie
nie korzystaja z niebezpiecznego przejscia. Co wiecej, nie
mozna zainstalowac Swiatet, jesli przechodnie nie korzystaja z
niebezpiecznego przejscia. Zdaniem krytykdéw tych przepisodw
uzaleznianie instalacji Swiatet od liczby osdéb wchodzgcych na
niebezpieczng jezdnie jest jak decydowanie o potrzebie budowy
mostu na podstawie obserwacji, ilu ludzi prébuje przeptynagc
przez rzeke o wtasnych sitach.

Czy wobec braku Swiatet wtadze hrabstwa Cobb mogty chociaz
wymalowaé¢ zwykte pasy przy autobusowym przystanku rodziny
Nelsonéw? Nie, nie mogty. Poprawka do MUTCD z roku 2009
zakazata umieszczania nowych oznakowanych przejsc¢ dla pieszych
w miejscach, gdzie natezony ruch drogowy przekracza predkos¢
40 mil na godzine. A wiec wtasnie tam, gdzie pieszo poruszaja



sie najczesciej ci, ktérych nie sta¢ na samochdd.

Na pozor zarzadzenie to uzasadnia mato znana i rzadziej
egzekwowana klauzula kodeksu drogowego. 0t6z w wiekszosci
stanéw pieszy, przechodzgc przez jezdnie na skrzyzowaniu
pozbawionym Swiatet, ma pierwszenstwo niezaleznie od tego, czy
na nawierzchni znajdujg sie pasy. Zatem piesi przechodzacy
przez ulice nie potrzebowaliby zadnego dodatkowego wsparcia.
Teoretycznie oznaczenia istniejag jedynie po to, by uprzedzad
kierowcdw o potrzebie zatrzymania sie i w ten sposédb
zapobiega¢ kolizjom. W praktyce jednak, jak wykazaty szeroko
zakrojone badania rzadowe, na skrzyzowaniach pozbawionych
Swiatet ,bardzo nieliczni kierowcy zatrzymywali sie lub
ustepowali pieszym zardéwno przed, jak i po wprowadzeniu
oznakowanych przejsc”.

Dla kazdego, kto poruszat sie pieszo po przedmie$Sciach, by%a
to wiedza oczywista. Z badan ptynety jednak wnioski cokolwiek
bardziej zaskakujgce: na drogach co najmniej czteropasmowych
potrgcenie pieszego na oznakowanym przejs$ciu by*o bardziej
prawdopodobne niz na nieoznakowanym przejsciu u zbiegu ulic.

Wnioski te mozna byto tiumaczy¢ réznorako. Inzynierowie,
prébujac ograniczy¢ korki, czesto umieszczajg pasy tam, gdzie
piesi beda najmniej ingerowa¢ w ruch samochodowy. Niekiedy zas
do umieszczenia oznakowanych przejs¢ w punktach szczegdlnie
niebezpiecznych prowadza naciski spoteczne. W obydwu
przypadkach piesi, dbajgc o wtasne bezpieczenstwo, moga
decydowal sie na przejscie w miejscu bezpieczniejszym od tego,
ktére wyznaczyli im inni.

Jednak badacze pomineli takie objasnienia i uchwycili sie
interpretacji wygodniejszej — takiej mianowicie, ktédra
utrwalita zadawniong nieche¢ inzynierdéw ruchu do oznakowanych
przejs¢ dla pieszych. I sformutowali wniosek, ze brak paséw
czyni przechodzenie przez jezdnie bezpieczniejszym.

Konkluzja taka nie tylko uragga zdrowemu rozsgdkowi, ale tez



stoi w sprzecznosci z dziataniami urzednikéw. Koniec koncéw, w
kampaniach na rzecz bezpieczenstwa drogowego nigdy nie
doradzajg oni pieszym unikania pasdw i przechodzenia na
nieoznakowanych skrzyzowaniach.

Zmieniony w 2009 r. MUTCD, zakazujac paséw, nie tylko utrudnit
przechodzenie przez jezdnie. Ci, ktdrzy stawiajg stope na
nieoznakowanym asfalcie, tracg w praktyce nawet te mizerna
ochrone, jakg daje im 1litera prawa. Poza oznakowanym
przejsciem policja chetniej karze mandatem pieszego, ktdéremu
przystuguje prawo pierwszendstwa, niz Kkierowce, ktory
pierwszenstwa nie udzieli. W razie wypadku funkcjonariusze i
sedziowie zwalniajag kierowcéw z zarzutéw, chyba ze ci byli
pijani lub zbiegli z miejsca zdarzenia. Ofiara, uznana za
winng spowodowania wypadku wskutek nieprawiditowego
przechodzenia przez jezdnie, ma za$ niewielka szanse na
zainkasowanie odszkodowania z polisy ubezpieczeniowej
kierowcy.

Przepis przeciwko oznaczaniu przejs¢ dla pieszych spotkat sie
z wieloma sprzeciwami, a obroncy praw pieszych zdotali przy
tym uzyskad¢ pewne ustepstwa. MUTCD nadal dopuszcza istnienie
paséw w miejscach, gdzie w ciggu godziny przekracza ulice
przynajmniej 20 os6b, pod warunkiem zainstalowania ponad
jezdnia specjalnych swiatet wtgczanych przyciskiem.

Tu i d6wdzie zaczynaja sie jednak pojawial przejscia ze
Swiattami. Jednak na podupadajacych przedmies$ciach, gdzie
potrzeba ich najbardziej, tworzone sa niezwykle rzadko. Nawet
gdy pozbawione Srodkdéw lokalne wtadze moga pozwoli¢ sobie na
taki wydatek — a méwimy tu o 100 tys. dolaréw za pojedyncza
instalacje — ludziom zbyt ubogim, by kupi¢ samochéd, brakuje
sity przebicia niezbednej do przezwyciezenia oporu inzynieréw
ruchu. Bezpieczne przejs$cie przez ulice, ktdére powinno by¢
zapewnione wszedzie, uczyniono dobrem luksusowym.

Trzeba przyznaé¢, ze sprawa czteroletniego A. J. Newmana
zachecita wtadze Georgii do dziatania. Po kilku miesigcach



urzednicy zbadali miejsce wypadku. Stwierdzili, ze nic nie da
sie zrobi¢, poniewaz brakuje pieniedzy na sSwiatta. Mimo to
departament transportu, a takze inne urzedy, zaczyna poswiecacd
coraz wiecej uwagli pieszym. Z jego inicjatywy w maju 2013 r.
szesnastoosobowy zespdt zbadat ponownie catg droge, na ktérej
doszto do wypadku. Na tej podstawie sformutowano wnioski, by
dla poprawy widoczno$ci przystanek autobusowy nieznacznie
przesung¢, za$ jego uzytkownikow wspomdc pasami, przyciskiem
sygnalizacyjnym oraz Swiattami.

Jak dotad zalecenie to nie zostato zrealizowane. Niemal pie¢
lat po $mierci A. J. Newmana nadal brak oznakowanego przejscia
dla pieszych w miejscu, gdzie chtopiec zginat..
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Benjamin Ross — dziatacz na rzecz rozwoju transportu
publicznego, pochodzi ze stanu Maryland, USA. Jego najnowsza
ksigzka ,Dead end” (,Slepy zautek”) dotyczy polityk miejskich
i transportowych.
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