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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Jamroz Kazimierz, Mackun Tomasz, Gumifiska Lucyna,
Roézkowski Janusz

Draft guidelines for designing line infrastructure for pedestrians
Abstract: The Ministry of Infrastructure has launched work
on changing the technical conditions to be met by roads
and road design standards. As part of the set of standards,
new “Guidelines for the design of pedestrian infrastructure”
have been also developed. The second part of this project is
“Guidelines for designing pedestrian line infrastructure”. The
article presents the identification of problems in designing
pedestrian infrastructure in Poland and an overview of the
measures to solve these problems in other countries. The
principles of designing a pedestrian line infrastructure are also
discussed in the article.

Key words: pedestrians, designing, pedestrian infrastructure,
pedestrian roads, pedestrian lane.

Mackun Tomasz, Jamroz Kazimierz, Anna Gobis,
Joanna Zéttowska

Draft of Pedestrian Crossing Infrastructure Design Guidelines
Abstract: The article presents the draft of ,Pedestrian
Crossing Infrastructure Design Guidelines” (WRD-41-3).
The guidelines were developed as part of the work by the
Ministry of Infrastructure to create standards for planning,
design and maintenance of road infrastructure. The article
presents a condensed version of the guidelines together with
the justification of the adopted solutions for pedestrians cros-
sing roads, tram tracks and railway lines. An important ele-
ment of pedestrian safety is the provision of visibility fields,
short pedestrian crossings and relevant elements of traffic or-
ganization. The article provides a method for choosing the
optimal solution for the type of pedestrian crossing.

Key words: pedestrian crossing, unmarked crossing, pede-
strians, pedestrian infrastructure, visibility field.

—
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formie bedzie niemozliwe.

Pobrano z mostwiedzy.pl

Panstwo informacje zawierajacg link do rejestracji on-line.

e

Z powodu trwajacej pandemii COVID-19 organizowana przez Oddziat SITK RP w Krakowie Konferencja Naukowo-Techniczna ,,AKTUALNE
PROBLEMY PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO W MIASTACH | AGLOMERACJACH PTZ2’2020” nie odbyta sie w pierwszym pla-
nowanym terminie (marzec 2020). Niestety, wszystko wskazuje na to, ze i w kwietniu 2021 roku zorganizowanie konferencji w tradycyjnej

Dlatego podjelismy decyzje, ze konferencja ,,AKTUALNE PROBLEMY PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO W MIASTACH | AGLO-
MERACJACH PTZ'2020/2021" odbedzie sig w formie on-line w dniu 22.04.2021 roku. Udziat w konferencji bedzie bezptatny, stad wszyst-
kim osobom, ktre wczesniej wniosty opfate, zostanie ona zwrdcona.

Na poczatku roku 2021 uruchomimy ponowna rejestracje na to wydarzenie za posrednictwem strony internetowej konferencji. Otrzymacie

Bedzie nam niezmiernie mito, jesli zaszczycie nas Panstwo swoim uczestnictwem, a spotkanie, pomimo okoliczno$ci, umozliwi nam
wymiang wiedzy i doSwiadczen w zakresie problemow publicznego transportu zbiorowego.

Przewodniczacy
Komitetu Naukowego
Prof. Wiesfaw Starowicz

Przewodniczacy
Komitetu Organizacyjnego
mgr inz. Grzegorz Dyrkacz
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Projekt wytycznych projektowania
infrastruktury punktowe;j dla pieszych'*

MACKUN TOMASZ

mgr inz., Politechnika Gdarska, Wydziat
Inzynierii Ladowej i Srodowiska, Katedra
Inzynierii Drogowej i Transportowe,

email: tomasz.mackun@pg.edu.pl
JAMROZ KAZIMIERZ

drhab. inz., prof. PG, Politechnika Gdariska,
Wydziat Inzynierii Ladowej i Srodowiska,
Katedra Inzynierii Drogowej i Transportowej,
e-mail: kjamroz@pg.edu.pl

ANNA GOBIS

mgr inz., Politechnika Gdanska, Wydziat
Inzynierii Ladowej i Srodowiska, Katedra
Inzynierii Drogowej i Transportowej,

email: gobisanna@gmail.com

JOANNA ZOtTOWSKA

mgr inz., Transprojekt Gdanski Spotka z o.0.
ul. Zabytkowa 2, 80-253 Gdarisk,

e-mail: joanna.zoltowska@tgd.pl

Streszczenie: Artykul przedstawia projekt , Wytycznych projektowa-
nia infrastruktury punktowej dla pieszych” (WRD-41-3). Wytyczne
powstaly jako jeden z elementéw pracy podjetej przez Ministerstwo
Infrastruktury, majacej na celu stworzenie standardéw planowania, pro-
jektowania i utrzymywania infrastruktury drogowej. Artykul przedsta-
wia skondensowana wersje opracowania wraz z uzasadnieniem przyje-
tych rozwiazar dla pieszych przekraczajacych drogi, torowiska tramwa-
jowe i linie kolejowe. Istotnym elementem bezpieczeistwa pieszych jest
zapewnienie pdl widocznosci, krétkich przejsé dla pieszych i stosownych
elementéw organizacji ruchu. W artykule przedstawiono metode wy-
boru optymalnego rozwiazania w zakresie typu przejScia dla pieszych.
Stowa kluczowe: przejscie dla pieszych, przejscie sugerowane, piesi,
infrastruktura dla pieszych, widocznos¢.

Wprowadzenie
Artykul przedstawia projekt ,Wytycznych projektowa-
nia infrastruktury punktowej dla pieszych” (WRD-41-3).
Wytyczne powstaly jako jeden z elementéw pracy pt.
sAnaliza jako$ci technicznej projektéw drogowych
wspolfinansowanych z funduszy Unii Europejskiej wraz
z rekomendacjami optymalizacji i szczegélowymi wa-
realizacji, eks-
zrealizowanej

runkami technicznymi projektowania,

_ploatac]l i utrzymania drég publicznych”

>przez konsorcjum zlozone z Politechniki Krakowskiej (li-

'Oder) Politechniki Wroctawskiej, Politechniki Gdanskiej,

; Politechniki Wroclawskiej, Transprojektu Gdanskiego

o i Transprojektu Warszawskiego [ 1}. Politechnika Gdanska
odpow1adaia za zestaw projektéw wytycznych projekto-

o wania infrastruktury dla pieszych (WRD-41) w pakiecie,

8w ktéry wchodza:

o Zeszyt 1 (WRD-41-1) [2}. Wytyczne projektowania
infrastruktury dla pieszych. Planowanie sieci tras dla
pieszych.

o Zeszyt 2. (WRD-41-2) {3]. Wytyczne projektowania
infrastruktury dla pieszych. Projektowanie infra-
struktury liniowe;j.

r

"Transport Miejski i Regionalny, 2020. Procentowy udzial wkladu autoréw w pu-
slikacje: T. Mackun 75%, K. Jamroz 10%, A. Gobis 10%, J. Zéttowska 5%.
Artykul zostal zaprezentowany na XIII Miedzynarodowej Konferencji Bezpie-
zefistwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2020. Dofinansowano z Programu
Doskonata Nauka” Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.
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o Zeszyt 3. (WRD-41-3) [4]. Wytyczne projektowania
infrastruktury dla pieszych. Projektowanie infra-
struktury punktowe;.

Wytyczne zawieraja zasady planowania, projektowania
i urzadzania przej$¢ dla pieszych, a takze zasady oceny
i utrzymania urzadzeti do przekraczania jezdni przez pie-
szych.

Celem wytycznych jest osiagniecie wysokiej jakosci pro-
jektow i realizacji urzadzen dla pieszych oraz przede wszyst-
kim podniesienie poziomu bezpieczefistwa niechronionych
uczestnikéw ruchu, w szczegdlnosci w miejscach kolizji
z ruchem kolowym. Celem autoréw bylo takze dostarcze-
nie narzedzia ulatwiajgcego podejmowanie optymalnych
decyzji dotyczacych wyboru urzadzen dla pieszych.

Na zawarto$¢ wytycznych skladaja si¢ nastepujace roz-
dziaty:

e Przedmiot i zakres stosowania.

e Wykaz powolanych opracowan.

e Podstawowe definicje i oznaczenia.

o Charakterystyka przeszkéd przekraczanych przez

pieszych i typy rozwigzan.

e Charakterystyka infrastruktury punktowej dla pie-

szych.

e Procedura projektowania punktowej infrastruktury
dla pieszych.

Dane do projektowania.

Pole widocznosci w ruchu pieszych.

Kolizyjne przejscia dla pieszych — szczegdly rozwiazan.
Bezkolizyjne przejscia dla pieszych.

i
e@eh\x

Wytyczne
projektowania
infrastruktury
dlapieszych

Czgéé 3:

infrastruktury

Rys. 1.

Okfadka ,Wytycznych projektowania infrastruktury
dla pieszych, Czes¢ 3 — Projektowanie infrastruktury
punktowej

WR-D-41-3
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e Urzadzenia alternatywne ulatwiajace przekraczanie
jezdni — szczeg6ly rozwiazan.

e Zespoly przejsé dla pieszych.

o Szczegdly konstrukceyjne i elementy dodatkowe.

e Ocena i utrzymanie infrastruktury punktowej dla
pieszych.

e Przyklady typowych rozwiazan.

Zaleca sie, aby wytyczne byly stosowane przy wykony-
waniu:

e koncepcji i projektéw drogowych nowych inwestycji,

e koncepcji i projektéw usprawnien istniejacych inwe-
stycji,

e studiéw uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowa-
nia przestrzennego,

e miejscowych planéw zagospodarowania przestrzen-
nego,

e dokumentéw strategicznych i operacyjnych w zakre-
sie oceny i utrzymania infrastruktury pieszej,

e innych opracowan studialnych o charakterze strate-
gicznym, np. strategii transportowych.

Identyfikacja probleméw projektowania infrastruktury
dla pieszych i przeglad sposobdw ich rozwiazywania

Identyfikacja probleméw
Pierwszym etapem projektu badawczego {11 analizy jako-
sci projektéw drogowych byt przeglad zaprojektowanych
i zrealizowanych kilkudziesieciu projektéw drogowych. Przy
udziale ekspertéw 1 ankiet dokonano oceny jakosci zrealizo-
wanej infrastruktury. Ankiety zostaly przeprowadzone wsrdd
zarzadcow drég, naukowcdéw uczelni technicznych, projek-
tantéw z biur projektowych o dhugim stazu zawodowym.
W ramach ocen projektéw, wynikéw ankiet, a takze na pod-
stawie analizy wnioskéw do Ministerstwa Infrastruktury (w
sprawie upowaznienia do udzielenia zgody na odstepstwo od
przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych drég) uzy-
skano informacje o potrzebie i mozliwo$ci zmian rozwigzan
— pro]ektowych Intencja zmian miata by¢ racjonalizacja, shu-
>zqca obnizeniu kosztéw inwestycji drogowych, przy zacho-
U waniu wymaganej funkcjonalnosci drogi i niezbednego po-
; ziomu bezpieczefistwa ruchu. Uzyskano wiec takze informa-
¢je o niedoskonalosciach przepiséw techniczno-budowalnych
E w zakresie projektowania i urzadzania miejsc przekraczania
o drog i ulic przez pieszych. Do najwazniejszych mankamen-
CES téw zaliczy¢ nalezy braki w przepisach techniczno-budowal-
‘3 nych nastepujacych elementéw:
e zasad/metod doboru typu przejscia dla pieszych,
e usankcjonowania sugerowanych przejs¢ dla pieszych,
e okreslenia zasad okreslania widocznosci.

isady doboru réznych typéw przej$¢ dla pieszych.

Polsce w przepisach techniczno-budowalnych bardzo
romnie zostaly opisane zasady doboru typu przej$¢ dla
sszych. Wystarczajacych zasad i kryteriow (w szczegdl-
Sci ilosciowych) doboru typu przejs¢ dla pieszych i ich
posazenia nie znajdziemy ani w ustawie o drogach pu-

A\ MOST

blicznych {5}, rozporzadzeniu dla drég publicznych {6},
w zalacznikach do rozporzadzenia o znakach i sygnalach
drogowych {7} czy w innych wytycznych opracowanych
przez GDDKIA lub zarzadcéw drég samorzadowych.
W rozporzadzeniu dla drég publicznych {6} odnajdziemy
jedynie jeden paragraf (§127), gdzie na niespelna dwdch
stronach krétko okreslono:

e podstawowy podzial typéw (w poziomie jezdni, bez-
kolizyjne),

e usytuowanie (w obrebie skrzyzowan, miedzy skrzyzo-
waniami, w miejscu przeci¢cia samodzielnego ciagu
pieszego z droga),

e ogdlne zasady prowadzenia przej$¢ dla pieszych przez
droge klasy A i,

o gestos¢ przejsé dla pieszych i odleglosci od skrzyzo-
wan w zalezno$ci od klasy drogi,

o lokalizacje na elementach infrastruktury (przejscia
nalezy lokalizowac w obrebie skrzyzowan lub miedzy
skrzyzowaniami ,przy zapewnieniu widocznosci
przejscia z odleglosci nie mniejszej niz wymagana od-
leglosé widoczno$ci na zatrzymanie” — zapis ten suge-
ruje, ze w przypadku lokalizacji przejs¢ dla pieszych
przy skrzyzowaniach zapewnienie widocznosci przej-
$cia dla pieszych nie jest wymagane),

e minimalng szerokos$¢ przejscia dla pieszych (4 m),

e szeroko$¢ wyspy azylu (min. 2,0 m) oraz zakres ko-
niecznosci jej stosowana (trzeba jednak powiedzied,
ze wskazane zostaly przypadki skrajne, jak jezdnia
dwukierunkowa o 4 pasach czy pomiedzy jezdnia
a torowiskiem),

e parametry ramp i wysoko$¢ kraweznika w obszarze
rampy,

o szerokosci bezkolizyjnych przej$¢ dla pieszych nad-
ziemnych i podziemnych,

e zasady realizacji dojs¢ do bezkolizyjnych przejsé dla
pieszych.

W rozporzadzeniu (i zalacznikach) o znakach i sygna-
fach drogowych {71 odnalez¢ mozna kilka istotnych ele-
mentéw w zakresie usytuowania i wyposazania przejsé¢ dla
pieszych. Poza oczywistymi elementami oznakowania
przej$¢ dla pieszych dokument ten okresla zasady lokalizo-
wania przej$¢ na elementach sieci drogowej i nalezy ocenic,
ze jest to przedstawione dobrze. Na szczegdlna uwage za-
stuguje wskazanie poprawnego usytuowania przejs¢ dla
pieszych wzgledem lokalizacji wydzielonych zatok autobu-
sowych oraz przystankéw tramwajowych. Jako istotny
mankament tego zestawu zasad nalezy wskazaé brak
uwzglednienia przystankéw autobusowych na jezdni.

Dokument wskazuje rozwiazania, ktére nie powinny
by¢ stosowane i sa kontrowersyjne (rys. 2), jak np. oznako-
wal przejscie dla pieszych o dlugosci okoto 20 m lub jak
stosowal powierzchnie wylaczone z ruchu jako elementy,
ktére powinny chronié pieszego (lecz w rzeczywisto$ci nie
chronia pieszego, a stanowig przestrzeni do parkowania).
Swiadczy to o zbyt rzadkiej aktualizacji dokumentéw do
postepujacej wiedzy o bezpieczefistwie ruchu drogowego.

23


http://mostwiedzy.pl

TranspoRT miEssKI 1 REGIONALNY 11 2020 |

P-14 Pibldl

|| 1]/ 7

P21 P14 _min.2,0 /\P»z’

’04\ }

min, 1,0

Rys. 2. Oznakowanie przej$¢ dla pieszych przez jezdnig i torowisko wyodrgbnione z jezdni
(lewy), sposb wyznaczenia przej$cia przez powierzchnig wytaczong z ruchu (prawy) [71

Poza zasadami lokalizowania przejs¢ dla pieszych, spo-
sobie oznakowania za pomocg oznakowania pionowego i po-
ziomego, w zalaczniku nr 3 {7} umieszczono zasady stoso-
wania sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach i przejsciach
dla pieszych, a w szczegdlnosci zawarto procedure oceny
koniecznosci stosowania sygnalizacji Swietlnej, ktéra jest
obarczona powaznymi mankamentami. Wplyw zdarzen
drogowych z pieszymi w tej procedurze ma zbyt mala wage
i nawet bardzo liczne zdarzenia drogowe z udzialem pie-
szych moga nie by¢ podstawa do stosowania sygnalizacji
swietlnej lub wskazywal przedzial punktowy nierozstrzy-
gajacy. Procedura takze nie uwzglednia innych czynnikéw,
jak np. dlugosci przejscia dla pieszych. Na wade procedury
wskazywano takze w Podreczniku dla organizatoriw ruchu
drogowego — Ochrona pieszych {81. W pewnych przypadkach
moze okazac sie, ze taka procedura moze nie by¢ wspar-
ciem w ramach dzialan reaktywnych w zakresie poprawy
bezpieczenistwa ruchu drogowego, nie wspominajac o dzia-
taniach proaktywnych, ktérych nalezy poszukiwac.

Warto wspomnie(, ze powyzsze dokumenty {5}, {61, {7}
zawierajg graniczne parametry, ktérych nie powinno si¢
przekraczaé. Pomijajac ocene¢ tych parametrow, nalezy za-
uwazy(, ze dokumenty te nie wskazuja, jak dobraé rozwig-
zania optymalne. Z uwagi na ich polozenie w strukturze
prawnej nie powinny wrecz zawieral procedur doboru
optymalizacji, lecz w skali kraju nie ma w Polsce innych
dokumentéw, poradnikéw, standardéw, ktére prowadzily-

_by projektanta i zarzadce drogi przez meandry licznych
>rozw1a[zan przejsé dla pieszych. Stad wskazano, ze w na-
s 9 szym kraju brakuje stosownych poradnikéw, na podstawie
; ktérych mozna dobraé optymalne rozwiazanie miejsca
Q 2 przekraczania jezdni przez pieszych.
£ Sugerowanie przejs¢ dla pieszych. W Polsce przez
olata projektowania przyjelo sie stosowanie wyznaczonych
g @ przejs¢ dla pieszych na sieci drogowej bez analizy potrzeb.
oPrOJektowame przej$¢ dla pieszych odbywalo sie mecha-
:znie bez danych o natezeniach ruchu pieszego i drogo-
:g0. Zastosowanie wysp azylu czy sygnalizacji Swietlnej
terminowane bylo gléwnie warunkami ruchu pojazdéw
7 typem skrzyzowani. Podejscie takie moze by¢ zasadne
przypadku typowych ukladéw drogowych o istotnych
1kcjach ruchowych w warunkach miejskich. Natomiast
lentyfikowano dwie grupy przypadkéw, gdzie wyznacza-
: licznych przej$¢ dla pieszych moze okazad sie rozwiaza-
:m niekorzystnym lokalnie lub dla calego systemu ruchu
:$2ego.

A\ MOST

Pierwszym przypadkiem sa przejscia dla pieszych poza
obszarem zabudowanym, gdzie prowadzone sg drogi o wy-
sokich predkosciach (V>50 km/h, lokalnie obnizona), na-
tezenia pojazdow sa niewielkie, pieszych jest niewielu lub
wystepuja tylko w ograniczonych godzinach. Sa to miedzy
innymi obszary przy drogach krajowych, wojewddzkich,
wazniejszych powiatowych, gdzie bezposrednie otoczenie
drogi nie posiada zabudowy, lecz w dalszym sasiedztwie
drogi znajduje si¢ osada. Mieszkancy osady korzystajg
z transportu zbiorowego, ktory prowadzony jest wspo-
mniang drogg i ma zlokalizowane przy niej przystanki
transportu zbiorowego. Stan taki sprawia, ze pieszych prze-
kraczajacych droge jest niewielu lub pojawiajg si¢ w okre-
slonych porach. Kierowcy podrézujacy ta droga nie widuja
pieszych w obszarze przejs¢ dla pieszych i wraz z nabiera-
niem do$wiadczenia o braku pieszych przestajg reagowad
na lokalne ograniczenia predkosci. Pieszy jednoczesnie, wi-
dzac zebre, ma poczucie pelnego bezpieczeistwa i moze
traci¢ instynkt ostroznosci. Zestaw tych dwéch zachowan
moze prowadzi¢ do zdarzeri groznych w skutkach.

Drugim przypadkiem sa przejscia dla pieszych w obsza-
rze zabudowanym, gdzie prowadzone sa drogi o niskich
predkosciach (gléwnie V=20-30 km/h, czasem V<50
km/h stala w obszarze, uspokojona). Sg to miedzy innymi
ulice osiedli mieszkaniowych, gdzie wystepuje lokalny
uspokojony ruch pojazdéw, a pieszy ceni sobie bezposred-
nio$¢. Piesi nie korzystaja z wyznaczonych przejs¢ dla pie-
szych, a przekraczajg jezdnie tam, gdzie im wygodnie,
w tempie adekwatnym do ich sprawnosci fizycznej.
Korzystanie z przejscia dla pieszych wymuszaloby wydtuze-
nie dystansu. Konsekwencja takiej infrastruktury i zacho-
wan uzytkownikéw jest funkcjonowanie wyznaczonych
przejs¢ dla pieszych, z ktérych piesi nie korzystajg oraz pie-
szych na odcinkach ulic, na ktérych przejs¢ dla pieszych nie
wyznaczono. Jest to stan zupelnie niezgodny z intencja or-
ganizatora ruchu kolowego i pieszego.

Masowe stosowanie przej$é dla pieszych, w tym przejsé,
na ktérych nie wystepuja piesi, powoduje ich deprecjacje.
Przejscie dla pieszych przestaje by¢ dla kierowcoéw miej-
scem szczegblnym, gdyz kierowca nie jest w stanie zinten-
syfikowal swej uwagi w tak wielu miejscach i tak czesto.
Kierowca na trasie przejazdu ,,0szczedza” swoje skupienie
na wickszej czeSci podrézy, aby skoncentrowaé si¢ na wy-
branych, obciazonych kognitywnie elementach sieci.
Niezawodnos¢ kierowcy i zdolno$ci kognitywne sg ograni-
czone {9}, {10}, wiec infrastrukture nalezy dostosowywac
do mozliwosci uzytkownikéw. Poza tym sg tez piesi, ktory
nie sg sklonni ryzykowal, posiadaja instynkt przetrwania
i zgodnie z teorig homeostazy ryzyka {11} i adaptacji beha-
wioralnej [12} zachowuja ostroznos$¢ i dostosowuja swoje
decyzje do celu zachowania bezpieczenstwa. Oczywiscie,
nie dotyczy to dzieci i oséb o ograniczonych zdolnosciach
kognitywnych, dla ktérych nalezy zapewnié bezwzgledne
pierwszefistwa przy przekraczaniu jezdni.

Nowoczesne projektowanie infrastruktury powinno
sprawiaé, ze infrastruktura dostosowuje sic do potrzeb,
mozliwosci i ograniczer uzytkownikéw, a nie probuje ich
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zmusi¢ do zachowan, jakich uzytkownik z przyczyn psy-
chofizycznych nie jest w stanie wypelni¢. Doswiadczenia
wykazuja, ze sa lokalizacje i obszary, gdzie wyznaczone
przejscie dla pieszych jest bezwzglednie potrzebne, lecz sa
takze lokalizacje i okreslone warunki ruchu, gdzie wyzna-
czone przejscia dla pieszych nie spelniaja swoich zadan.
W zwigzku z powyzszym eksperci wskazali, ze sugerowane
przejscia dla pieszych powinny by¢ wprowadzone do pol-
skich przepiséw techniczno-budowalnych, a zasady ich
stosowania okreslone w dokumentach nizszej wagi, jak
wytyczne czy dobre praktyki.

Zasady okreslania widoczno$ci. Trzecim gléwnym ele-
mentem wskazanym jako niedostatek w materialach do pro-
jektowanie jest brak zasad okreslania widocznos$ci w obszarze
przej$¢ dla pieszych. Aktualnie w rozporzadzeniu dla drég
publicznych {6} zapisano obowiazek zapewnienia widoczno-
$ci przejscia z odleglosci nie mniejszej niz wymagana odleg-
o$¢ na zatrzymanie dla przejs¢ dla pieszych na odcinkach
pomiedzy skrzyzowaniami. Traktujac przepisy wprost, moz-
na stwierdzi¢, ze dla przejs¢ dla pieszych przy skrzyzowa-
niach nie trzeba zapewni¢ wymagan widocznosci. W ustawie
Prawo o ruchu drogowym {13} w art. 49. zapisano zakaz
zatrzymywania pojazdéw na przejsciu dla pieszych oraz w od-
leglosci mniejszej niz 10 m przed tym przejSciem.

Przepis, o ile wydaje si¢c zasadnym, nie jest wystarczajacy
z powodéw semantycznych, jak i technicznych. Semantyczna
utomnos¢ tego przepisu objawia sie w dwoisto$ci orzecznic-
twa sadow. Cze$¢ orzecznictw sadéw wskazywalo, ze przepis
ten dotyczy parkowania na jezdni, a nie dotyczy parkowania
na chodniku lub w pasie przy jezdni. Wada techniczna tego
przepisu jest taka, ze zakaz zatrzymywania pojazdéw 10 m
przed przejsciem dla pieszych zapewnia pewne stale pola wi-
docznosci na kazdym przejsciu, niezaleznie od dopuszczalnej
predkosci. Wymagane pola widocznosci bezwzglednie sa
uzaleznione od predko$ci poruszania sie pojazdéw, gdyz
w funkgji predkosci nastepuje przemieszczenie w czasie reak-
gi kierowcy, a takze droga hamowania. Problem potrzeb
wskazania zasad wyznaczania widocznosci i przykladdéw, jak

—sg one realizowane w innych krajach, sygnalizowano juz
ﬁ,wczeéniej [81, a proby stworzenia zasad okreslania widoczno-
‘D $ci w warunkach polskich publikowano na tamach polskich
'Z czasopism branzowych {14}, {15}].

ost

£ Projektowanie infrastruktury punktowej dla pieszych

@)

harakterystyka infrastruktury punktowej
yroznia sic podstawowy podzial infrastruktury punkto-
j na przejSciach dla pieszych i urzadzenia alternatywne
zekraczania jezdni (rys. 3). Przejscia dla pieszych dziela
na kolizyjne i bezkolizyjne, z sygnalizacjg lub zwykle,
vyspa azylu lub wysunietymi platformami. W ramach
zadzen alternatywnych przekraczania jezdni wyrézniamy
zejécia sugerowane, chodniki poprzeczne i pasy neutral-
. Na przejsciach dla pieszych w poziomie jezdni pierw-
:istwo maja piesi przed pojazdami, natomiast w obsza-
> urzadzen alternatywnych pierwszefistwo maja kierujacy
jazdami przed pieszymi.

=
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Rys. 3. Schemat podziatu elementow infrastruktury punktowej dla pieszych

Wymagania ogélne projektowania

Infrastruktura punktowa dla pieszych powinna charakte-
ryzowal sie wysokim poziomem bezpieczeistwa pieszych
i by¢ dostosowana do potrzeb i charakteru ruchu pieszego
oraz uzytkownikéw, ktérych trase pieszy bedzie przekra-
czal. Przyjeto cztery podstawowe kryteria: bezpieczenistwo,
sprawno$¢, wygoda i dostepno$¢ (rys. 4). Kryteria mozna
scharakteryzowac nastepujaco:

e bezpieczenistwo: zapewniona widoczno$é, minimalna
dhugos$é¢, niska predkosé pojazdéw;

e sprawnos¢: niskie straty czasy zaréwno pieszych, jak
i pojazdow;

e wygoda (komfort): krétkie czasy oczekiwania, brak
presji ze strony kierowcow, predkos¢ przemieszczania
sie pieszych dostosowana do mozliwo$ci poszczegdl-
nych grup pieszych, a nawierzchnia o wysokim stan-
dardzie;

e dostepnosé: zapewnienie mozliwie jak najwickszej bez-
posredniosci 1 kontynuacji tras dla pieszych, rampy
oraz inne w urzadzenia ulatwiajace przekraczanie ba-
rier, systemy wspomagajace dla os6b o ograniczeniach.

Bezpieczeristwo

zapewniona widoczno$¢ - krotkie przejscie - niska
predkosc pojazdow:

Sprawnos¢

niskie straty czasu pieszych i kierujacych

Wygoda

krotki czas oczekiwania na przejécie — wysoki standard
nawierzchni— brak presji ze strony kierowcéw

Dostepnosc

lokalizacja dostosowana do przebiegu bezposrednich
tras pieszych — infrastruktura bez barier

Rys. 4. Kryteria projektowania infrastruktury punktowej dla pieszych

Cykl zycia obiektu (projektowanie — ocena — utrzymanie)
Na cykl zycia obiektéw sktada sie planowanie, projektowa-
nie, analizy, ocena funkcjonowania i utrzymanie.
Procedura projektowania infrastruktury punktowej tras
dla pieszych obejmuje:
e prace przygotowawcze,
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o wybdr lokalizacji i rodzaju urzadzeri infrastrukeury
punktowej dla pieszych,

e ustalenie parametréw geometrycznych i elementéw
organizacji ruchu,

e analizy i oceny funkcjonowania infrastruktury punk-
towej dla pieszych.

W ramach prac przygotowawczych nalezy ustali¢ kon-
tekst inwestycji i jej otoczenia, zebra¢ wymagania plani-
styczne i projektowe. W tej fazie takze nastepuje wizja lo-
kalna, zebranie danych o ruchu pieszym i kolowym
w zakresie jego natezen, charakterze, motywacji, struktu-
rze i predkosci.

Wybdr lokalizacji przej$¢ dla pieszych jest kluczowy dla
ich dalszego funkcjonowania i warunkéw bezpieczefistwa.
Bledy popelnione na tym etapie moga powodowaé ogrom-
ne trudnos$ci w ich skorygowaniu w przysztosci lub moga
by¢ niemozliwe do naprawienia. Do$wiadczenie autoréw
wytycznych podczas prowadzonych inspekcji na przejsciach
dla pieszych bez sygnalizacji Swietlnej w Warszawie {16}
sklonilo do przedstawienia szczegélowych wymagan w za-
kresie lokalizacji przej$¢ dla pieszych wzgledem przystan-
kéw transportu zbiorowego (rys. 5).

Dobér urzadzeni opiera si¢ na podstawie klasy i przekro-
ju drogi, predkosci dopuszczalnej, warunkéw widocznosci,
warto$ci natezen pieszych i pojazdéw oraz charakteru przej-
$cia dla pieszych. Szczegdltowa procedura zostanie przedsta-
wiona w dalszej czesci artykuhu.

Po ustaleniu lokalizacji, doborze typu rozwiazania, za-
planowaniu geometrii i organizacji ruchu, nalezy przepro-
wadzi¢ analizy, takie jak ocena warunkdw ruchu, ocena ry-
zyka, sprawdzenie wymaganych p6l widocznosci oraz ocena
efektywnosci ekonomiczne;j.

Podczas funkcjonowania urzadzen dla pieszych nalezy
cyklicznie prowadzi¢ inspekcje i audyty BRD oraz dbad
o utrzymanie sprawnosci i efektywnosci infrastrukeury.
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. 5. Usytuowanie przejscia dla pieszych wzgledem przystankdw transportu zbiorowego
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Ogoblne zasady lokalizacji infrastruktury punktowej
dla pieszych
Urzadzone miejsca przekraczania drég przez pieszych po-
winny spelniaé nastepujace warunki:
¢ jezdnia w analizowanym miejscu powinna by¢ mozli-
wie 0 najmniejszej szerokosci,
e na analizowanym odcinku drogi powinna by¢ zapew-
niona widocznos$¢,
¢ na odcinku dojazdowym do przejscia powinno zapew-
ni¢ si¢ bezpieczna predkos¢ pojazdéw (nie wicksza niz
50 km/h i 70 km/h przy zastosowaniu sygnalizacji
swietlnej) lub wprowadzi¢ mozliwos¢ jej skutecznego
ograniczenia (za pomocg systemu nadzoru nad pred-
koscig lub urzadzen uspokojenia ruchu).

Skrzyzowania sa gléwnym elementem drég, na ktérych
lokalizuje sie przejscia dla pieszych. Jezeli jest to niezbedne,
mozna wyznaczal przejScia dla pieszych na odcinkach po-
miedzy skrzyzowaniami, lecz zaleca si¢ tego unikac.

Zasady doboru infrastruktury punktowej dla pieszych
przez drogi i ulice
Procedura wyboru urzadzen w dostosowaniu do warunkéw
lokalnych obejmuje:

e zebranie i przygotowanie niezbednych danych,

e wybdr zbioru dopuszczalnych rozwiazanq,

e wybdr optymalnego rozwiazania.

Zebranie i przygotowanie niezbednych danych obejmu-
je zebranie i analize danych: o trasie dla pieszych (rodzaj
i klasa trasy), o drodze (klasa, Vdop), o ruchu pieszych (na-
tezenie, struktura, predkosé), o ruchu pojazdéw (natezenie,
struktura, predko$d), o kosztach realizacji. Podstawowymi
parametrami do prowadzenia procedury sa: liczba jezdni,
klasa drogi i Vdop. Procedure szczegdlowego doboru urza-
dzeni infrastruktury punktowej przedstawia rysunek 6.
Zostala ona przygotowana w taki sposéb, aby mozna bylo
podejmowaé decyzje wstepne na etapie posiadania danych,
ktére nie sg kosztowe, a ich zbieranie czasochlonne.

W przypadku drég klas A i S mozliwe sg rozwiazania:
brak przejscia lub przejscie bezkolizyjne. W przypadku
drég dwujezdniowych (2/2, 2/3 i 2+ 1), tj. drég z jezdniami
o dwéch i wiecej pasach w jednym kierunku, mozliwe sg
rozwigzania:

e Vdop > 70 km/h — mozliwe sa dwa rozwigzania:
brak przejscia lub przejscie bezkolizyjne. Decyzje na-
lezy podja¢ na podstawie analizy kosztéw i korzysci,
w ktérej rozwiazaniem podstawowym jest przejscie
bezkolizyjne, a rozwigzaniem alternatywnym brak
przejscia i poprowadzenie ruchu pieszego po trasie al-
ternatywnej;

e Vdop < 70 km/h — zalecanym rozwiazaniem jest
przejécie zwykle z sygnalizacja $wietlng.

W przypadku drég jednojezdniowych (1/2, 1/1 i 2-1),
tj. drég o nie wiecej niz po jednym pasie w obu kierunkach,
mozliwe sa rozwigzania:
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e Vdop > 70 km/h — mozliwe sa dwa rozwigzania:
brak przejscia lub przejscie bezkolizyjne. Decyzje na-
lezy podja¢ na podstawie poréwnania nate¢zenia ru-
chu pieszego Np i natezenia ruchu kotowego Nk z li-
niami nomograméw dla ,Vdop = 90 km/h”.

W przypadku drég jednojezdniowych (1/2, 1/1 i 2-1),
tj. drég o nie wigcej niz po jednym pasie w obu kierunkach
i predkosci Vdop < 70 km/h, mozliwe sa rozwigzania:

e Vdop > 50 km/h — mozliwe sa rozwiazania: brak
przejscia, przejscie sugerowane (gdy zapewnione jest
pole widocznosci pojazdu ocenianej przez pieszego)
lub przejscie bezkolizyjne; decyzje nalezy podjaé na
podstawie nomograméw dla ,,Vdop = 70 km/h”.

W przypadku drég jednojezdniowych (1/2, 1/1 i 2-1),
tj. drég o nie wiecej niz po jednym pasie w obu kierunkach
i predkosci Vdop < 50 km/h mozliwe sa rozwigzania:

e gdy pole widocznosci nie jest zapewnione nalezy za-

stosowac sygnalizacje;

SCHEMAT POSTEPOWANIA PRZY DOBORZE INFRASTRUKTURY PUNKTOWEJ DLA PIESZYCH

DrogiAi S Drogi dwujezdniowe inne niz A

iS (212, 213) oraz 2+1

(maksymalnie dwa pasy w réznych

Natezenie pieszych,
koszty realizacji,
najblizsze przejscia

Natezenie pieszych,
koszty realizacji, e
najblizsze przejscia diugasc przejécia,

koszty realizacji

Vdop> 70 km/h

Nomogram
dla V =80 km/h

rTak

Nomogram
dlaV=70kml/h

Przejscie z
sygnalizacja

Brak
przejscia

Uniemozliwienie Przejscie Tak Widocznosé
przechodzenia sugerowane . zapewnionha ?

Drogi jednojezdniowe 1/2, 1/1, 2-1

Natezenie pieszych
i pojazdéw, predkose,

e gdy pole widocznosci jest zapewnione, mozliwe sa
rozwiazania: brak przejScia, przejScie sugerowane,
przejscie zwykle lub z usprawnieniami, przejscie z sy-
gnalizacja; decyzje nalezy podjaé na podstawie nomo-
graméw dla ,V 50 km/h” (rys. 7) lub nomogramdw
dla ,,Vdop = 30” (w zaleznos$ci od Vdop).

W przypadku, gdy w wyniku analizy uzyska si¢ wigcej
niz jedno dostepne rozwiazanie, nalezy wybraé rozwigzanie
o najwickszej skutecznosci redukeji wypadkéw drogowych
z udzialem pieszych lub na podstawie dodatkowej analizy
kosztéw i korzysci.

Zasady doboru infrastruktury punktowej dla pieszych
przez torowiska tramwajowe

Zasady doboru sposobu organizacji ruchu pieszego przez
torowiska tramwajowe przedstawiono bardzo podobnie,
jak w przypadku drég i ulic, za pomoca schematu drzewa
wyboru (rys. 8) na podstawie kryteriéw: lokalizacja torowi-
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. Sprawdzié czy mozna lokalnie obnizyc predkosé pojazdow

Koniec procesu doboru typu
urzadzen punktowych

. 6. Schemat postepowania przy doborze infrastruktury punktowej dla pieszych
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Rys. 7. Nomogram wyboru urzadzenia infrastruktury punktowej dla pie-
szych przekraczajacych drogg o Vdop 50 km/h bez lub z wyspa azylu
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SCHEMAT POSTEPOWANIA PRZY DOBORZE INFRASTRUKTURY PUNKTOWEJ DLA PIESZYCH
NA PRZECIECIU Z TOROWISKAMI TRAMWAJOWYMI
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. Sprawdzi¢ czy mozna lokalnie obnizyc predkosé pojazdéw

Rys. 8.

Schemat postgpowania przy doborze infrastruktury
punktowej przy przejsciu dla pieszych przez torowiska
tramwajowe

. Sprawdzi¢ czy mozna dokonaé zmian zapewniajacych wymagane pole widocznosci

. Uzupetnione piktorgamami tramwaju oraz ewentualnie komunikatem audio

Przejscie -
zwykle -

ska wzgledem jezdni, liczba toréw, predkos¢ dopuszczalna
tramwaju i widocznos¢.
Przejscia bezkolizyjne przez torowisko tramwajowe pro-

wskazaniem kierunku poruszania si¢ tramwaju. Zaleca si¢
uzupelnienie wzbudzanego przez tramwaj komunikatu
glosowego ,,Uwaga tramwa;j”.

jektuje sie w przypadku bardzo duzego natezenia ruchu
— pleszego i ruchu tramwajowego (w przypadku bezkolizyj-
>mego przejscia dla pieszych) lub w przypadku korzystnych
8 uwarunkowan terenowych. W tym przypadku nalezy za-
; dbaé o zaprojektowanie polaczeri pomiedzy peronem
% i przej$ciem dla pieszych: schodéw lub pochylni o szeroko-
E $ci dostosowanej do nate¢zenia ruchu pasazeréw lub wind.
Na torowiskach tramwajowych projektuje sie przejscia
@ dla pieszych zwykle z sygnalizacja Swietlng. Nie zaleca sie
stosowania przej$¢ zwyklych bez sygnalizacji. W szczegélno-
 przejscia dla pieszych zwykle z sygnalizacja $wietlna sto-
e sie na przejsciach przez torowisko tramwajowe: sktada-
e sie z wiecej niz dwéch toréw lub o Vdop > 50 km/h, lub
odcinkach, na ktérych nie zapewniono pél widocznosci.
Sugerowane przejscia dla pieszych projektuje sie na to-
wiskach tramwajowych przy Vdop < 50 km/h oraz przy
sewnieniu pél widocznosci w obszarze przejscia z pozycji
:szego. Sugerowane przejscia dla pieszych przez torowi-
1 nalezy realizowa¢ jako niewyznaczone przejscia dla pie-
ich z zastosowaniem piktograméw tramwaju wraz ze

Pole widocznos$ci w ruchu pieszych

Wytyczne wskazuja konieczno$¢ sprawdzania wymagane-
go pola widocznosci w zalezno$ci od priorytetu. W przy-
padku przejsé dla pieszych, gdzie priorytet ma pieszy, pola
widocznosci nalezy sprawdzal z pozycji kierowcy na strefe
oczekiwania przed przejSciem dla pieszych. Na przejsciach
sugerowanych, gdzie priorytet ma kierujgcy, widoczno$é
nalezy sprawdzal z punktu widzenia pieszego ze strefy
oczekiwania.

Widoczno$¢ nalezy sprawdzaé we wszystkich sytu-
acjach, gdzie nastepuje krzyzowanie sie grup uzytkowni-
kéw, w szczegdlnosci, gdy ci uczestnicy poruszaja sie z roz-
nymi predko$ciami. Przewidziano sprawdzenie widocznosci
przy przekraczaniu drogi lub torowiska tramwajowego
(z punktu widzenia pieszego lub z punktu widzenia kieru-
jacego), przy przekraczaniu linii kolejowej (z punktu widze-
nia pieszego). Dodatkowo widoczno$é nalezy sprawdzié
z uwagi na ograniczenia wynikajace z tlukéw poziomych lub
pionowych, a takze w obszarze skrzyzowan i zjazdow.
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Widoczno$é na drogach kotowych z punktu widzenia
pieszego

W miejscach przekraczania jezdni przez pieszych, gdzie
wystepuje priorytet dla ruchu pojazdéw, nalezy zapewnic
wolne od przeszkéd pola widocznosci pojazdu z punktu
widzenia pieszego znajdujacego sie w strefie oczekiwania,
okreslone oddzielnie dla lewej i prawej strony pieszego
przez punkty A, B, C, D dla strony lewej, przez punkty A,
E, F, G dla strony prawej (rys. 9).

G
F 4|
el Lwep \l i j-,
- D E E o
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= B l— 3'
A

Rys. 9. Pole widocznosci pojazdu na jezdni drogi z punktu widzenia pieszego

Pole widocznosci z punktu widzenia pieszego nalezy wy-
znaczaé dla kazdego kierunku ruchu, z ktérego do przejscia
dojezdzaja pojazdy. Uwzglednia sie predkos¢ pojazdu, pred-
kos¢ pieszego, liczbe jezdni (dtugos¢ przejscia), a pozycje pie-
szego w strefie oczekiwania ustalono min. 1,0 m od krawedzi
jezdni (a w przypadku przej$é szkolnych 3,0 m). Przykladowy
zestaw obliczonych widocznos$ci przedstawia tabela 1.

Tabela 1
Odlegto$¢ widocznosci pojazdu z punkiu widzenia pieszego L, (m)*
Predkos¢ Liczba pasow n

Vdp [km/h] 1 2 3 4 5 6

30 4 62 82 103 124 145

40 54 82 110 138 165 193

50 68 102 137 172 207 241

60 81 123 164 206 248 289

70 94 143 192 240 289 338

*Qbliczenia wykonano dla szerokosci pasa ruchu b=3,0 m, czasu reakcji i opuszczenia jezdni przez
pieszego T,,=1,5 s oraz predko$ci pieszego VP=1,2 m/s

Odlegtos¢ L, oblicza si¢ na podstawie wzoru (1)

|4 L
gdzie:
LWP — odleglos¢ widocznosci pojazdu dojezdzajacego do
krawedzi przejécia dla pieszych,
Vdp — predko$¢ do projektowania/ Vdop / V85 (km/h),
T,, —faczny czas reakcji i opuszczenia jezdni przez pie-
szego (s),
Vp — predkosé pieszego (m/s).

Widoczno$é na liniach kolejowych z punktu widzenia
pieszego

W miejscach przekraczania przez pieszych torowiska tram-
wajowego na przejSciu sugerowanym nalezy zapewnié
wolne od przeszkdd pola widocznosci tramwaju z punktu
widzenia pieszego znajdujacego si¢ w strefie oczekiwania
(rys. 10).

W
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Rys. 10. Pole widocznosci tramwaju na torowisku tramwajowym z punktu widzenia pieszego

Odlegtos¢ widocznosci L, oblicza si¢ za pomoca wzoru

2):

Voo (12c 4 ) @)

L =
wT 36 \Vp

gdzie:
LWT — odleglos¢ widocznosci tramwaju z punktu wi-
dzenia pieszego (m),
Vdop — predkos¢ dopuszczalna tramwaju przyjmowana
w zakresie od 10 do 70 km/h,

Lpr — dhugosé przejscia przez torowisko,

Tip — czas reakcji pieszego przyjmowany 2,0 s,

Vp — predkosé pieszego przyjmowana 1,2 m/s lub
ustalana indywidualnie w zaleznosci od miej-
scowych warunkéw lub rodzaju pieszych (dzieci,
osoby starsze).

Przykladowy zestaw obliczonych widocznosci przedsta-
wia tabela 2.

Tabela 2
Odlegto$é widocznosci tramwaju z punkiu widzenia pieszego L, (m)*
Predkosé Szerokos¢ przejscia przez torowisko L, [m]
Vdop [km/h] 5,5 8,5 9,5
10 19 26 28
20 37 51 56
30 55 76 83
40 74 101 111
50 92 127 138
60 110 152 166
70 129 177 193

*Obliczenia wykonano dla czasu reakciji pieszego trp=2,0 s oraz predkosci pieszego Vp=1,2 m/s

Widoczno$¢ na liniach kolejowych z punktu widzenia
pieszego

W miejscach przekraczania pieszych przez tory kolejowe
nalezy zapewni¢ wolne od przeszkédd pola widocznosci czo-
fa pociagu z punktu widzenia pieszego znajdujacego sie
w strefie oczekiwania.

L2

Rys. 11. Pole widocznosci pociagu na torach kolejowych z punktu widzenia pieszego

Wolne od przeszkéd pole widocznosci z miejsca decyzji
pieszego wyznacza sie miedzy osiami ruchu drég dla pie-
szych i toréw kolejowych, z uwzglednieniem odleglosci L1
pieszego od najblizszej gtéwki szyny (réwna 4 m) oraz od-
leglosci L2 czota pociagu, w osi toru, od punktu przecigcia
z osia ruchu pieszych do punktu, z ktérego lokomotywa
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powinna by¢ dostrzegana przez pieszego. Odleglosé L2 nie
moze by¢ mniejsza niz:
e w przypadku przejazdu jednotorowego

=3 Vnax (3)
e w przypadku przejazdu dwutorowego
L,=0B+04-d) Vi (4)

gdzie:

Vmax — najwicksza dozwolona predkos¢ pociagéw

w rejonie przejscia (km/h),
d — rozstaw osiowy torow (m).

Przykladowy zestaw obliczonych widocznosci przedsta-

Rys. 12. Pole widocznosci pieszego z punktu widzenia kierowcy pojazdu

gdzie:

el
o
o -
O
o
— —
53]
=

B,

Lwz — minimalna odleglos¢ widoczno$ci na zatrzymanie
(m), wartosci obliczone ze wzoru nalezy zaokra-

gla¢ w gére do jednego metra,

Vdp — predkos¢ do projektowania/ Vdop / V85 (km/h),
7 — $rednie pochylenie podluzne pasa ruchu na dlugo-

wia tabela 3. $ci Lwz (-).

Tabela 3 L. L. . -

o PP P < Odleglos¢ widocznosci pieszego z punktu widzenia kie-
Odlegtos¢ widoczno$ci pociagu z punktu widzenia pieszego L, (m) . . . .
= - - rujacego pojazdem L, (m) przedstawiono w tabeli 4.
Predkosé Przejazd Przejazd z
Vmax [km/h] jednotorowy dwutorowy
10 30 46 Tabela 4
20 60 92 Odlegto$¢ widocznosci pieszego
30 90 138 z punktu widzenia kierujacego pojazdem L, (m)
40 120 184 Predko$é Srednie pochylenie podiuzne jezdni i [%]
dopuszczalna

50 150 230 Vdp [km/h] -6 4 2 0 2 4 6
60 180 276 30 26 26 25 25 25 25 25
70 210 822 40 38 37 36 36 35 35 35
il gl i 50 54 52 51 50 49 48 48
%0 210 414 60 74 72 70 68 66 65 63
100 300 460 70 98 95 92 89 87 84 82
110 330 506
120 360 552

*Qbliczenia wykonano dla rozstawu osi toréw kolejowych d=4,0 m

Widoczno$¢ na drogach kotowych z punktu widzenia
kierowcy

Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu L, to nie-
zbedny odcinek drogi od miejsca przebywania pojazdu do
krawedzi przejscia dla pieszych, ktéra jest potrzebna do za-
pewnienia odpowiedniego czasu dla kierowcy niezbednego
do rozpoznania (percepcji), czy na przejsciu dla pieszych
(lub obszarze dojscia do przejécia) nie znajduje si¢c pieszy,
podjecia decyzji i wykonania ewentualnego manewru ha-
mowania.

Wolne od przeszkéd pole widocznosci przy zblizaniu sie
do przejscia dla pieszych (rys. 12) wyznacza si¢ miedzy punk-
tem obserwacji (punkt A), zlokalizowanym w osi pasa ruchu,
a celem obserwacji (punkt B) umieszczonym w osi przejscia
dla pieszych w odleglosci L, od krawedzi jezdni drogi, stan-
dardowo przyjmowanej 1,0 m.

Odleglos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed
przej$ciem dla pieszych wedlug wzoru

-126+1,81 Vg,—105 i 5)
1-0,404 In(Vgp)+1,51 €t

L,, = 88,4+

30

Widocznos$é na torowiskach z punktu widzenia mo-
torniczego

Wymaganie zapewnienia odleglosci widocznosci na zatrzy-
manie tramwaju przed przeszkoda na torowisku lub jezdni
uznaje sie za spelnione, jezeli cel obserwacji o wysoko$ci 0 m,
znajdujacy sie w osi ruchu tramwaju, jest widoczny z punktu
obserwacyjnego, zlokalizowanego na wysokosci 2,0 m nad
osia ruchu tramwaju z odleglosci nie mniejszej niz

_ Trm'VT i 6
Lz = 3,6 25,92(0—0,10) ©
gdzie:
T,, — czas reakcji motorniczego przyjmowany w nor-
malnych warunkach 2,0 (s),
V., — predkos¢ tramwaju (km/h),
0 — opdznienie przy hamowaniu tramwaju przyj-
mowane w normalnych warunkach 1,6 (m/s?),
7 — $rednie pochylenie podhuzne torowiska w polu
widocznosci (%).

Tabela 5 zawiera wymagana odleglo$¢ widocznosci na
zatrzymanie tramwaju przed przeszkodzg na torowisku dla
pochylent i w normalnych warunkach.
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Tabela 5
Odlegtos¢ na zatrzymanie tramwaju przed przeszkoda L, (m)*

Predkosé Srednie pochylenie i [%]

VT [km/h] -4 -3 -2 -1 0
10 8 8 8 8 8
20 19 20 20 21 21
30 35 35 36 38 39
40 54 55 57 59 61
50 77 79 82 85 89
60 103 107 111 116 121
70 134 139 144 151 158

* Do obliczen przyjeto: czas reakcji i opuszczenia jezdni przez pieszego Ty, = 2,0 s, predko$¢
opoznienie przy hamowaniu o= 1,6 m/s

Widoczno$¢ z uwagi na geometrie w planie sytuacyjnym,
profilu i w obszarze zjazdéw

Analizy obszaréw widocznosci na przejsciu dla pieszych nale-
zy przeprowadzi¢ dla trzech aspektéw: oceniajgc widoczno$é
w planie sytuacyjnym, widocznos¢ w profilu podhuznym oraz
widocznos$¢ na skrzyzowaniach i zjazdach. W wytycznych
przedstawiono wzory pozwalajace oceni¢ widoczno$¢ pie-
szych przy wzniesieniach oraz na tukach poziomych.

Innym powszechnym problemem jest widoczno$é pie-
szych poruszajacych si¢ po chodniku przez kierowcéw po-
jazdow wijezdzajacych na ulice z wjazdéw garazy i posesji.
Na rysunku 13 przedstawiono zasady zapewniania widocz-
nosci pieszego na chodniku poprzecznym:

e w planie sytuacyjnym przy dojezdzie do chodnika po-
winien by¢ zachowany obszar widocznosci co naj-
mniej o wymiarach 2,0 x 5,0 m po kazdej stronie
wijazdu,

e w profilu podtuznym dla zachowania mozliwosci do-
strzezenia pieszego w S$wietle reflektoréw pojazdu,
pochylenie wjazdu nie powinno by¢ wieksze niz 5%
na dlugosci minimum 6,0 m od krawedzi chodnika.

Minimalny obszar
wolny od przeszkéd

- 2 — 2 min. 6,0m A2 chodnik
G '—ij'_ [ wiazd | poprzeczny |
Rys. 13. Zasady wyznaczania odlegtosci widoczno$ci pieszych na chodnikach poprzecznych
z punktu widzenia kierowcy: a) w planie sytuacyjnym, b) w profilu podtuznym
Kolizyjne przejscia dla pieszych — szczegdty rozwiazan

isady stosowania
zej$cie zwykle, jako urzadzone i oznakowane przejscie
1 pieszych w poziomie jezdni moze by¢ stosowane na od-
ikach drég i ulic 0 Vdop < niz 50 km/h, a takze na odcin-
ch drég i ulic 0 Vdop <70 km/h pod warunkiem zastoso-
inia sterowania ruchem za pomoca sygnalizacji $wietlnej.
Przejicia zwykle bez sygnalizacji stosuje sie:
e na odcinkach drég i ulic dwupasowych dwukierun-
kowych, o liczbie paséw ruchu nie wigckszej niz dwa
pasy w przekroju drogi w dwdéch kierunkach;

e na drogach zamiejskich, jezeli zapewni sie (poprzez
uspokojenie ruchu lub automatyczny nadzér nad ru-
chem) predkosé pojazdéw w obszarze przejscia nie
wieksza niz 50 km/h.

Przejscia zwykle z sygnalizacja Swietlna stosuje sie
w celu zmniejszenia zagrozenia najechania na pieszych
przechodzacych przez droge, zwigkszenia przepustowosci
przej$é dla pieszych i poprawy warunkéw ruchu pieszych
przechodzacych przez jezdnie oraz zwickszenia przepusto-
wosci drogi i poprawy warunkéw ruchu pojazdéw na:

e ulicach jednojezdniowych obciazonych duzym ru-
chem pieszym i kolowym;

e drogach i ulicach dwujezdniowych o dwdch i wiecej
pasach ruchu w jednym kierunku, w celu zmniejsze-
nia zagrozenia najechania na pieszych przechodza-
cych przez droge przez pojazdy wyprzedzajace pojazd
zatrzymujacy sie przed przejsciem;

¢ na drogach zamiejskich i ulicach o Vdop < 70 km/h,
jezeli zapewni si¢ (poprzez uspokojenie ruchu lub au-
tomatyczny nadzér nad ruchem) predkos¢ pojazdéw
nie wieksza niz 70 km/h.

Zaleca si¢ wyposazanie przejscia zwyklego w rozwigza-
nia usprawniajace ich funkcjonowanie i przyczyniajace sie
do redukgji ryzyka zagrozen wypadkami z pieszymi, takie
jak: wyspy azylu, wyniesienia, wysuniete platformy, zawe-
zenia jezdni.

Zaleca sie ograniczanie stosowania przej$¢ dla pieszych
zwyklych bez dodatkowych usprawnien.

Podstawowe parametry geometryczne

Standardowa szerokos¢ przejscia na jezdni wynosi 4,0 m.
Przejscia dla pieszych powinny by¢ poszerzane w miare
potrzeb wynikajacych z natezenia i charakteru ruchu pie-
szych, przy czym nie mozna wyznaczaé przejs$¢ o szerokosci
wiekszej niz 16,0 m.

W obszarze zabudowanym na wlotach ulic podporzad-
kowanych niskich klas, gdzie z uwagi na zagospodarowanie
otoczenia nie ma miejsca na standardowa szeroko$¢ przej-
$cia, dopuszcza sie wyznaczenie przejscia dla pieszych o sze-
rokos$ci nie mniejszej niz 2,5 m. W przypadku stosowania
wraz z przejazdem dla rowerzystéw laczna szeroko$¢ musi
wynosi¢ nie mniej niz 4,0 m.

Nalezy dazy¢ do stosowania jak najkrétszych przejsé dla
pieszych. Dlugos¢ przejscia dla pieszych pomiedzy krawe-
dziami jezdni lub krawedzia jezdni i wyspy azylu nie po-
winna by¢ wigksza niz 7,0 m. W przypadku, gdy przejscie
wyznaczone jest przez jeden pas ruchu, dlugosé przejscia
dla pieszych nie powinna wynosi¢ wiecej niz 4,5 m.

Przed przejSciem projektuje sie strefe oczekiwania o sze-
rokosci réwnej szerokosci przejscia dla pieszych.

Typy rozwiazan przej$¢ kolizyjnych

W wytycznych przygotowano katalog zalecanych typo-
wych rozwiazan dla nastepujacych rodzajéw kolizyjnych
przejsé dla pieszych:
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przejscie zwykle (rys. 14),

przejécie zwykle z wyspa azylu (rys. 15),

przejscie zwykle przesuniete z wyspa azylu (rys. 16),

przejscie zwykle z wysunietymi platformami (rys. 17), b

przejécie zwykle z platformami bez wysuniecia (rys. 18),  Rys. 21. PrzejScie zwykfe przez torowisko tramwajowe

przejécie zwykle z zawezeniem (rys. 19),

przejscie zwykle wyniesione (rys. 20), Dla kazdego typu przejscia przygotowano karte z reko-

przejscie zwykle przez torowisko tramwajowe (rys. 21).  mendowanym zakresem stosowania w zakresie predkosci

dopuszczalnej i lokalizacji przejscia w obszarze zabudowa-

Rozwiazania te nalezy stosowa¢ po uprzednim przeprowa- nym lub poza nim. Dodatkowo kazda powtarzalna karta

dzaniu doboru typu infrastruktury punktowej (rys. 6 lub 8). zawiera dzial: parametry stosowania, zalety, przeciwskaza-

nia i uwagi dodatkowe. Przykladowa karte przedstawiono

na rysunku 22.

Karta 10.4 PRZEJSCIE ZWYKLE Z WYSUNIETYMI PLATFORMAMI

Rys. 14. PrzejScie zwykte

Obszar miejski Obszar zamiejski

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie na ulicach niskich klas, niskich pre iioduzym zapotr iu na p ie, gdzie
parkowanie urzadzone jest w sposéb réwnolegty.

2. Stosuje sig w celu skrocenia drogi pi i,_ prawienia obszaru wi Sci pi
3. Szerokos¢ jezdni po i nalezy przyjqé tak aby zachowac
przeji $¢ dla pojazdu mi ji wramach jego pasa Nalezy pasa
ruchu:
= 2,75m, gdy na ulicy wystepuj port y lub pojazdy cie
- 25mw puzos(atych przypadkach.
iépi i 4.\ w osi jezdni, wzgle linii p ia poj; , wynosi
Rys. 16. Przejsme ZWykie przesumete ZWyspa aZle 0,7 m przy czym zaleca sig stosowane wysunigcia o szerokosci 1,0 m.
5. Dlugos¢é wysunigtej pl y nie powinna by¢ mniejsza niz 7,0 m.

Wysuniety przed linie par ia pieszy jest dobrze dostrzegalny przez kierujgcych i ma dobre warunki
widocznosci na pojazdy.

Przeciwskazania

Uwagi dodatkowe

P nalezy i ¢ w taki sposob, aby pojazdy rkuj nie j sie w rzucle
ysunigtej platformy na pas ruchu. Zaleca sig i i i
o] . f . oznakowaniem poziomym (jesli nawierzchnia strefy parkowania jest taka sama yak jezdni), kraweimklem
R)’S. 17 PI'Ze]SCIe ZWykte z WYSUf"Qtle platformaml niskim, pasem z kostki j lub j, lub ¢ nawierzchnig parkowania o innym

kolorze lub strukturze niz nawierzchnia jezdni.

Rys. 22. Przykiad karty dla przej$cia zwyktego z wysunigtymi platformami
(Oznaczenia w kartach nalezy interpretowa¢ nastgpujaco:
-~ nie powinno sig stosowac,
nie zaleca sig stosowac,
stosowac tylko z rozwaga, w miarg mozliwosci szukac innych rozwiazan,
mozna stosowac,
+ rekomenduje sig stosowac.

+ + 1

Urzadzenia alternatywne ulatwiajace przekraczanie
jezdni — szczeglly rozwiazan

Podobnie, jak w przypadku przejs$¢ dla pieszych zwyklych
lub zwyklych z usprawnieniami, przygotowano zasady
stosowania oraz karty dla urzadzen alternatywnych ula-
twiajgcych przekraczanie jezdni. Urzadzenia alternatyw-
ne mozna stosowaé, jesli wyniknie to w procesie doboru
przedstawionym na rysunku 6 lub rysunku 8 (w przy-
padku torowisk tramwajowych). Urzadzenia alternatyw-
20. Przejscie wykle wyniesiona ne ulatwiajace przekraczanie jezdni, takie jak: przejscia
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sugerowane (rysunki 23-32), chodnik poprzeczny i pas
neutralny; stosuje sic w miejscach, gdzie nie jest uzasad-
nione wykorzystanie wyznaczonego przejScia zwyklego.
W miejscach stosowania urzadzen alternatywnych ula-
twiajacych pieszym przekraczanie jezdni, nalezy zapewnié
wolne od przeszkéd pola widocznosci okreslone z punktu
widzenia pieszego.

Miejsca przekraczania jezdni przez pieszych wyposazone
w urzadzenia ulatwiajace przekraczanie jezdni powinny by¢
oswietlone zgodnie z wytycznymi o$wietlenia przejs¢ dla
pieszych [171, ktére zostana wciagnicte w kanon wytycz-
nych projektowania infrastruktury dla pieszych jako ze-
szyt 4, tj. WRD-41-4. Podstawowymi elementami przejsé
alternatywnych sa obnizone krawezniki z rampami krawez-
nikowymi wykonanymi po obu stronach jezdni, podobnie
jak dla przejscia zwyklego.

Przejécie sugerowane usytuowane na drogach zamiej-
skich powinno by¢ lokalizowane na odcinkach drég o pred-
kosci nie wigkszej niz 70 km/h. W tym przypadku, w celu
poinformowania kierowcéw o wystepowaniu przejScia su-
gerowanego, nalezy oznakowal je znakiem A-16 umiesz-
czonym w wymaganej odleglosci przed przejsciem.

Rys. 29. Przejscie sugerowane — chodnik poprzeczny
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Rys. 32. Przejscie sugerowane przez torowisko tramwajowe

Szczegoty konstrukceyjne i elementy dodatkowe

Przejscia dla pieszych i urzadzenia alternatywne powin-
ny cechowac si¢ dostepnoscia i ustandaryzowang jakoscig.
W wytycznych okreslono zasady stosowania podstawowych
elementéw uspokojenia ruchu, jak progi zwalniajace i ele-
menty organizacji. Jednym z wazniejszych elementéw sa
parametry geometryczne ramp kraweznikowych. Rampy
kraweznikowe wykonuje si¢ na calej dlugosci przejscia dla
pieszych, zgodnie z zasadami przedstawionymi na rysun-
ku 33. Réznice pozioméw pomiedzy poziomem chodnika
i poziomem obnizonego kraweznika pokonuje sie rampami
o maksymalnym pochyleniu 10%.

Ocena i utrzymanie infrastruktury punktowej dla pieszych
Audyt bezpieczefistwa ruchu pieszych

Audyt bezpieczefistwa ruchu pieszego stanowi jeden z ele-
mentéw zarzadzania bezpieczefistwem infrastruktury drogo-

33
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| poziom krawedzi jezdni

poziom gory kraweznika
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Rys. 33 Schemat rampy krawgznikowej przy przejsciu dla pieszych (rysunek gorny przedsta-
wia rozwigzanie, gdy chodnik ma szeroko$ci wigkszy niz 2,2 m, rysunek dolny przedstawia

dzy.pl

e

rozwiazania w pozostatych przypadkach)

wej, wykonywany jest przez wyspecjalizowanych ekspertéw
= zwanych audytorami BRD i unormowany jest Ustawa o dro-

ggach publicznych {5} z pdézniejszymi zmianami. Procedura
Eprowadzenia audytu w odniesieniu do drég krajowych za-
o warta jest w zarzgdzeniu Dyrektora GDDKIA {18}.

Pobra
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Przedmiotem audytu BRD powinna by¢:
e identyfikacja zagrozen dla pieszych, konsekwencji po-

tencjalnych wypadkoéw;

ocena lokalizacji zrédel i celéw ruchu pieszego w sto-
sunku do projektowanych przejs¢ dla pieszych;
ocena lokalizacji przej$¢ dla pieszych 1 rozwiazan
alternatywnych;

identyfikacja koniecznosci zastosowania usprawnien
eliminujacych zagrozenia.

Raport z audytu BRD powinien zawieral specyfikacje
:déw projektowych i usterek. Bledy, ktére moga by¢ po-

wodem duzego zagrozenia dla pieszych uzytkownikéw dro-
gi, powinny by¢ natychmiast usuwane poprzez odpowied-
nie zmiany w projekcie. Likwidacje usterek wymagaja
znacznie mniejszych korekt projektu lub zastosowania roz-
wiazafl zmniejszajacych zagrozenie.

Kontrola bezpieczenstwa infrastruktury punktowej dla pieszych
Kontrola BRD polega na identyfikacji zagrozen poprzez
wyszukanie deficytéw na podstawie inspekcji w terenie
przeprowadzonej na istniejacej drodze. Kontrole BRD po-
winni prowadzi¢ przeszkoleni inspektorzy BRD wedlug
specjalnie przygotowanej instrukeji {191, {20}

Zaleca sie prowadzi¢ nastepujace rodzaje kontroli bezpie-

czefistwa urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych:

e kontrola ogélna (OK), prowadzona na calej sieci drég
w sposob regularny i cykliczny (min. raz w roku);

e kontrola szczegélowa (SK), obejmujaca wybrane
przejécia dla pieszych lub rozwiazania alternatywne
wskazane na podstawie klasyfikacji odcinkéw drég
(pod katem wypadkéw z pieszymi) lub wskazane w wy-
niku kontroli ogdlnej;

e kontrola specjalna, wykonywana w porze nocnej
(NK), kontrola bezpieczeistwa w rejonie robét dro-
gowych (RDK).

Kontrola bezpieczeristwa infrastruktury punktowej dla
pieszych powinna uwzgledniaé elementy bezpieczeistwa
istotne dla tej grupy uczestnikéw ruchu drogowego, w tym:
os6b niepelnosprawnych, osé6b w podeszlym wieku oraz
dzieci. Kontrola BRD dotyczy wszystkich waznych dla bez-
pieczefistwa ruchu pieszego obiektow i zjawisk wystepuja-
cych na drogach oraz w strefie bezpieczenistwa, zwiazanych
z ruchem pieszych, a w szczegdlnosci dotyczacych:

e cech drogi: widocznos¢ ,,pieszy—kierowca” i ,kierow-
ca—pieszy”, czytelno$é, jedno- i dwujezdniowe, geo-
metria urzadzen infrastruktury punktowej dla pie-
szych (przejscia zwykle, przejscia bezkolizyjne,
przejécia sugerowane, po ktdrych poruszaja sie piesi),
nawierzchnia, odwodnienie, o$wietlenie przejs¢ dla
pieszych i urzadzen dla pieszych;

e cech otoczenia drogi: lokalizacja drzew i krzewdw
ograniczajacych widoczno$¢, lokalizacja obiektéw uzy-
tecznosci publicznej, przystankéw transportu zbioro-
wego, handlowych itp.;

e organizacji ruchu: oznakowanie pionowe dla ruchu
pieszych, sygnalizacja $wietlna, urzadzenia BRD;

e charakterystyki ruchu drogowego;

o charakterystyka i ocena stanu nawierzchni przejs¢
dla pieszych ze szczegélnym uwzglednieniem: réw-
nosci, odksztalceri, wybojéw, odwodnienia brakéw
(ubytkéw), przeszkéd, degradacji przez drzewa
i zielei, wplywu pojazdéw parkujacych lub przejez-
dzajacych.

Wyniki kontroli bezpieczefistwa infrastruktury punktowe;j
dla pieszych wraz z zaleceniami i rekomendacjami usprawniefi
przedstawiane sa w formie raportu zarzadcy drogi.
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Utrzymanie infrastruktury punktowej dla pieszych
Sprawne i bezpieczne funkcjonowanie urzadzei punkto-
wej infrastruktury dla pieszych wymaga ich prawidlowego
utrzymania. Oznacza to koniecznos¢:
e utrzymania réwnej nawierzchni wolnej zanieczyszczen;
e regularnego utrzymania ro§linnosci na przejsciu i doj-
$ciu do przejscia (przycinanie drzew i krzew6w);
e wymieniania zniszczonych elementéw infrastruktury;
e utrzymania oznakowania.

Utrzymanie nawierzchni infrastruktury punktowej dla
pieszych powinno zapewnia¢ wysoki standard umozliwiaja-
cy prowadzenie ruchu pieszego bez powodowania ograni-
czefi predkosci poruszania sie, potknie¢ lub upadkéw wy-
wolanych konieczno$cia zwalniania, omijania przeszkdd
lub nieréwnosci pionowych nawierzchni (dziury, progi, nie-
réwne polaczenia pomiedzy dwoma r6znymi rodzajami na-
wierzchni).

Podsumowanie
Wynik prac prowadzonych w ramach projektu Ministerstwa
Infrastruktury {11, w tym jego wyniki w zakresie planowania
infrastrukeury dla pieszych wzdluz i w poprzek drég i ulic
[21, {31, {4} oraz wcze$niej wykonane wytyczne o$wietle-
nia przej$¢ dla pieszych {21}, skladaja sie na pakiet narze-
dzi, jakiego wczesniej w Polsce nie bylo. Nowe narzedzia,
takie jak widocznosci z punktu widzenia pieszego i kierowcy,
procedura wyboru typu przejicia dla pieszych, wprowadze-
nie przej$¢ sugerowanych, powinny pozwoli¢ tworzy¢ nowg
jakos¢ infrastrukeury. Projekt ,,Wytycznych projektowania
infrastruktury punktowej”, jako kompleksowe narzedzie do
wyboru rozwiazain w planowaniu i projektowaniu oraz zarza-
dzaniu miejscami przekraczania przez pieszych innych ciagéw
transportowych, wydaje sie by¢ materialem oczekiwanym.
Aktualne przepisy nie wspomagaja wystarczajaco srodowisk
odpowiedzialnych za infrastrukture piesza, a czasem je ogra-
niczaja w zakresie dzialar innowacyjnych. Aktualnie mamy
w Polsce wysoki poziom zagrozenia bezpieczefistwa na przej-
— sc1ach dla pieszych, zalozenia wzrostu mobilnosci zréwnowa-
>zone] starzejace si¢ spoleczefistwo, a przede wszystkim wizje
s © zmiany przepiséw pierwszenstwa na przejsciach dla pieszych.
; Nalezy podjaé szybko dziatania majace na celu optymalizacje
8 posmdane] infrastruktury, eliminacje rozwigzan patologicz-
£ nych i planowanie nowej infrastruktury wedhug wytycznych.
B‘Mamy nadzieje, ze przedstawiony material okaze si¢ cenna
g @ pomocg w tych dzialaniach.
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