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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Niniejsze wytyczne przedstawiajg zasady ksztattowania punktowej infrastruktury dla
pieszych, z uwzglednieniem zasad projektowania uniwersalnego.

(2) Celem wytycznych jest:

a) ujednolicenie zasad planowania, projektowania, realizacji, odbioru i utrzymania
urzadzen dla ruchu pieszego,

b) osiggniecie wysokiej jakosci projektow i realizacji urzadzen dla pieszych,

c) podniesienie poziomu bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu
w miejscach kolizji z ruchem kotowym,

d) dostarczenie narzedzia utatwiajgcego podejmowanie optymalnych decyzji
dotyczacych wyboru urzadzen dla pieszych.

(3) Zaleca sig, aby wytyczne byty stosowane przy wykonywaniu:
a) studiéw uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego,
b) innych opracowan studialnych o charakterze strategicznym, np. strategii
transportowych,
c) miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,
d) studiow wykonalnosci dotyczacych infrastruktury transportowej,
e) dokumentacji koncepcyjnej i projektowe;j.

(4) Szczegodtowe wytyczne:
a) planowania tras dla pieszych — okreslone sg w WR-D-41-1,
b) projektowania drég dla pieszych — okreslone sg w WR-D-41-2,
c) projektowania oswietlenia przejs¢ dla pieszych — okreslone sg w WR-D-41-4.
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2. Wykaz opracowan powotanych

2.1. Akty prawne

[1 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2023 r. poz. 1047,
Z pozn. zm.).

[2] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych
warunkow technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U.
z 2019 r. poz. 231, z p6zn. zm.).

[31 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz
bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz. U. poz. 1744, z pézn. zm.).

[4] Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2024 r. poz. 320, z p6zn.
zm.).

2.2. Pozostate opracowania

[5] Jamroz K., Mackun T. i inni: Ochrona Pieszych. Podrecznik dla organizatoréw ruchu
pieszego. KRBRD, Gdansk-Krakow-Warszawa 2014.

[6] Instrukcja dla audytorow bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zatgcznik nr 1 do zarzgdzenia
nr 42 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad z dnia 3 wrzesnia 2009 r.
w sprawie oceny wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz audytu
bezpieczenstwa ruchu drogowego projektow infrastruktury drogowej.

[71 Instrukcja kontroli stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zatgcznik nr 1 do zarzadzenia
nr 22 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad z dnia 13 lipca 2017 r. w sprawie
kontroli stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje

Audyt bezpieczenstwa ruchu pieszego - niezalezna, szczegétowa, techniczna ocena cech
projektowanej, budowanej, przebudowywanej lub uzytkowanej infrastruktury punktowej dla
pieszych pod wzgledem bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego.

Chodnik poprzeczny — wyniesienie obszaru przekraczania jezdni lub drogi dla roweréw na
wlotach podporzgdkowanych ulic i na zjazdach w obszarze zabudowanym. W obszarze
wyhiesionym stosuje takg sama nawierzchnie jak na drodze dla pieszych dochodzgcej do
chodnika poprzecznego.

Infrastruktura punktowa dla pieszych - urzadzenia umozliwiajgce Ilub utatwiajgce
przechodzenie pieszym w poprzek drogi w postaci przejs¢ dla pieszych w poziomie jezdni,
przejs¢ bezkolizyjnych oraz urzgdzen alternatywnych.

Osoba z niepetnosprawnosciami — osoba, ktéra ma naruszong sprawnos¢ fizyczng lub
w zakresie zmystow, osoba o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie ze wzgledu na wiek
lub osoba z wdzkiem.

Pas neutralny — wyniesiony pas w osi jezdni, ktéry pozwala na przekraczanie ulicy w dowolnym
miejscu w sposob etapowy. W obszarze pasa neutralnego moga znajdowac sie dodatkowe
elementy infrastruktury, takie jak o$wietlenie lub obiekty matej architektury. Rozwigzanie stosuje
sie w obszarze zabudowanym, gtéwnie na ulicach handlowych.

Pole widocznosci — przestrzen wolna od przeszkdd ograniczajgcych widocznosé na przejsciu
dla pieszych lub skrzyzowaniu lub w miejscu wyposazonym w urzgdzenia utatwiajgce
przechodzenie pieszych przez droge.

Przejscie bezkolizyjne — podziemne lub nadziemne przejscie dla pieszych, przeznaczone do
bezkolizyjnego pokonywania przeszkod na drodze dla pieszych (jezdni drogi, drogi dla rowerow,
torowiska tramwajowego, linii lub bocznicy kolejowej) w postaci tunelu lub wiaduktu dla
pieszych.

Przejscie dla pieszych — wyznaczone przejscie dla pieszych w poziomie jezdni lub bezkolizyjne,
oznakowane odpowiednimi znakami, stuzgce do przechodzenia przez jezdnie, droge dla
rowerdw lub torowisko tramwajowe.

Przejscie dla pieszych o podwyzszonym standardzie - przejscie, ktéore moze wymagac
dodatkowego wyposazenia z uwagi na potrzebe zapewnienia bezpieczenstwa szczegdlnym
uczestnikom ruchu drogowego lub w szczegolnych warunkach.

Przejscie dla pieszych szkolne — przejscie zlokalizowane bezposrednio przy terenie szkoty,
gdzie natezenie ruchu dzieci jest wysokie.

Przejscie na trasie szkolnej — przejscie zlokalizowane na trasie dojscia dzieci do szkoty, gdzie
natezenie ruchu dzieci jest wysokie.

Przejscie sugerowane - nieoznakowane, lecz urzadzone, miejsce przeznaczone do
przechodzenia pieszych przez jezdnig, droge dla rowerdéw lub torowisko tramwajowe
wyposazone w urzadzenia utatwiajgce pieszym przechodzenie przez te elementy drogi.

Stefa oczekiwania — rozumie sie przez to przestrzen, w ktorej pieszy oczekuje na mozliwos¢
wejscia na urzadzenie alternatywne lub w ktérej dochodzi do i z ktérej wchodzi na przejscie dla
pieszych.

Urzadzenia alternatywne — urzgdzenia nie bedace przejsciami dla pieszych, ale utatwiajgce
przechodzenie pieszym przez jezdnig, droge dla rowerow lub torowisko tramwajowe. Sg to:
przejscia sugerowane, chodniki poprzeczne i pasy neutralne.

3.2. Skréty

BRD - bezpieczenstwo ruchu drogowego.
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3.3. Symbole

()W tab. 3.3.1 zestawiono wykaz symboli

uzytych w niniejszych wytycznych

z odpowiednig jednostkg oraz opisem.

Tab. 3.3.1. Wykaz zastosowanych symboli

Symbol Jednostka Opis
a [m] szerokos¢ wyspy azylu
b [m] szerokos¢ pasa ruchu na jezdni
d [m/s?] opdznienie pojazdu w czasie hamowania
do [m] rozstaw osiowy toréw w torowisku kolejowym
Dep [m] szerokos¢ przejscia dla pieszych
g [m/s?] przyspieszenie ziemskie
hps [m] wysokos$¢ potozenia oka pieszego
hki [m] wysokos¢ potozenia oka kierujgcego pojazdem
h [m] wysokos¢ potozenia oka uczestnika ruchu
hp2 [m] wysokos$¢ pieszego w miejscu przekraczania jezdni
hk2 [m] wysokos¢ pojazdu samochodowego
h2 [m] wysokos¢ uczestnika ruchu
i [%] Srednie pochylenie podtuzne jezdni lub torowiska tramwajowego
in [%] pochylenie niwelety jezdni przed zatomem
i2 [%] pochylenie niwelety jezdni za zatomem
Lep [m] szerokos¢ pasa bezpieczenstwa pieszego
Lep [m] dtugos¢ drogi pieszego przez jezdnig
LppL [m] dtugosc¢ drogi pieszego dla ustalenia odlegtosci widocznosci z lewej strony pieszego
Leep [m] dtugos¢ drogi pieszego dla ustalenia odlegtosci widocznosci z prawej strony pieszego
Lpr [m] dtugos¢ drogi pieszego przez torowisko tramwajowe
Lwo [m] dostegpna odlegtosé widocznosci na przejsciu dla pieszych na pionowym tuku wypuktym
Lwe [m] odlegtos¢ widocznosci na przejscie pieszego przed urzadzeniem alternatywnym
Lwz [m] odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych
L1 [m] odlegtos¢ pieszego od najblizszej gtéwki szyny toru kolejowego
L, [m] odlegtos¢ cz’o’ra poja;du kolejpwego od' punktu przeciecia Z 0Sig drog_i dla pieszych do
punktu, z ktérego pojazd kolejowy powinien by¢ dostrzegany przez pieszego
n [-] liczba paséw ruchu, przez ktére przechodzi pieszy
Nk Eggigl‘.h] miarodajne natgzenie ruchu kotowego
Np [0s./h] miarodajne godzinowe natgzenie ruchu pieszego
Npd [0s./24h] dobowe natgzenie ruchu pieszego
Pq [m?/os.] przestrzen dostepna dla pieszego na pasie ruchu dla pieszych
R [m] promien pionowego tuku wypuktego
SDRR [poj./24h] $rednioroczne dobowe natezenie ruchu pojazdéw (sredni dobowy ruch roczny)
ST, [s/os.] straty czasu pieszego
T [s] czas
TOp [s] czas oczekiwania na przejscie
Tre [s] czas percepcji i reakcji kierujgcego pojazdem
Trm [s] czas reakcji motorniczego
WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czgs¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych
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Tre [s] czas reakcji pieszego

Unp L] udziat $wiatta zielonego dla pieszych w cyklu

Vdop [km/h] predkosc¢ dopuszczalna

Vi [km/h] predkos$¢ miarodajna potoku pojazddéw, kwantyl 85% z rozktadu predkosci

Vod [km/h] predkosc¢ pojazdow na odcinku dojazdowym do przejscia dla pieszych

Vp [m/s] $rednia predkosc pieszego

Vpis [m/s] kwantyl 15% z rozktadu predkosci pieszych w analizowanym punkcie

Vas [km/h] k\_NantyI 85% z rozktadu predkosc pojazdédw na odcinku dojazdowym do przejscia dla
pieszych

Wikr [-] wspotczynnik wptywu ruchu z kierunku przeciwnego

Wy [-] wspotczynnik przeliczeniowy, umozliwiajgcy oszacowanie predkosci Vss

Xp [-1 wskaznik wykorzystania przepustowosci na przejsciu dla pieszych

M [-] wspotczynnik szorstkosci nawierzchni
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4. Charakterystyka infrastruktury liniowej przekraczanej
przez pieszych

(1) Drogi dla pieszych krzyzujg sie z liniowymi elementami infrastruktury transportowej. Piesi
przekraczajg zaréwno drogi zamiejskie jak i ulice, drogi dla rowerow, torowiska tramwajowe oraz
linie i bocznice kolejowe.

(2) Drogi zamiejskie i ulice mogg charakteryzowac¢ sie wysokimi natezeniami ruchu
i predkosciami pojazdow. Wysokie natezenia ruchu pojazddéw utrudniajg przekraczanie jezdni,
a predkosc¢ stanowi dla pieszych zagrozenie. Dotyczy to w szczegdlnosci jezdni wielopasowych
i jezdni, po ktérych pojazdy poruszajg sie z predkoscig rowng lub wyzszg niz 50 km/h.

(3) Drogi dla rowerdw sg elementem zlokalizowanym w najblizszym otoczeniu drog dla pieszych.
Rowerzysci poruszaja sig cicho i moga byc¢ niestyszani przez pieszych.

(4) Po torowiskach tramwajowych poruszajg sie pojazdy szynowe, ktérych droga hamowania
Z uwagi na mase oraz bezpieczenstwo przewozonych pasazerow jest wydtuzona wzgledem
drogi hamowania innych pojazdoéw. Motorniczy nie moze zmienic¢ trajektorii ruchu, aby unikngc¢
kolizji. Zasady ruchu pojazdéw szynowych reguluje ustawa [1].

(5) Poliniach i bocznicach kolejowych poruszajg sie pojazdy kolejowe, ktérych droga hamowania
Z uwagi na mase jest znacznie wydiuzona wzgledem drogi hamowania innych pojazdow.
Maszynista nie ustepuje pierwszenstwa pieszym. Zasady ruchu pojazdéw kolejowych nie sg
regulowane ustawg [1].
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5. Charakterystyka infrastruktury punktowej dla pieszych

5.1. Podziat i ogdlny zakres stosowania

(1) Infrastruktura punktowa dla pieszych powinna charakteryzowac¢ sie wysokim poziomem
bezpieczenstwa pieszych, by¢ dostosowana do potrzeb i charakteru ruchu pieszego oraz

uzytkownikow, ktorych trase pieszy bedzie przekraczat.

(2) Wyrodznia sie dwie podstawowe grupy rozwigzan infrastruktury punktowej utatwiajgce

bezpieczne i sprawne przekraczanie jezdni przez pieszych (tab. 5.1.1):
a) rozwigzania kolizyjne - przejscia dla pieszych i urzadzenia alternatywne

Tab. 5.1.1. Podziat i ogdlny zakres stosowania infrastruktury punktowej dla pieszych

utatwiajgce przekraczanie drogi,

b) rozwigzania bezkolizyjne — wiadukty i tunele dla pieszych lub pieszych i rowerow.
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(3) W tab. 5.1.1 przedstawiono zalecane rozwigzania infrastruktury punktowej dla pieszych przy
przekraczaniu przeszkdéd w postaci infrastruktury liniowej. Docelowe rozwigzania nalezy
przyjmowac¢ po uwzglednieniu parametréw ruchu pojazdéw (natezenia i predkosci) oraz
pieszych (charakterystyki i natezenia) zgodnie z rozdziatem 8.

5.2. Rozwigzania kolizyjne

5.2.1. Przejscia dla pieszych

(1) Przejscia dla pieszych dzielg sig na:
a) przejscia dla pieszych bez sygnalizacji swietlnej — na ktérych ruch pieszych
i pojazdow regulowany jest zgodnie z ogdlnymi zasadami ruchu drogowego,
okreslonymi w ustawie [1],
b) przejscia dla pieszych z sygnalizacjg swietlng — na ktérych ruch pieszych
i pojazdow sterowany jest za pomoca sygnalizacji Swietlnej.

(2) Przejscia dla pieszych bez dodatkowych rozwigzan to przejscia zwykte.

(3) Przejscia zwykte moga zawiera¢ dodatkowe rozwigzania wspomagajgce i utatwiajgce
przekraczanie jezdni przez pieszych, w szczegolnosci wyrdznia sie:
a) przejscia z wyspg azylu — wyposazone w wyspe rozdzielajgcg kierunki ruchu
pojazdow, umozliwiajgcg przekraczanie jezdni w sposéb etapowy,
b) przejscia wyniesione — z utworzong powierzchnig wyniesiong ponad poziom
nawierzchni jezdni na wysokos$¢ poziomu chodnika,
c) przejscia z wysunietymi platformami - ze strefami oczekiwania pieszych
wysunigtymi w kierunku osi ulicy, wzgledem linii wyznaczonego parkowania
rownolegtego pojazdow wzdtuz ulicy.

(4) Przejscia dla pieszych wyposaza sie zgodnie z rozdziatem 14.

(5) Do przejscia dla pieszych projektuje sie dojscie w postaci drogi dla pieszych (zgodnie
z WR-D-41-2) lub drogi dla pieszych i roweréw (zgodnie z WR-D-42-2).

5.2.2. Urzadzenia alternatywne

(1) Urzadzenia alternatywne to urzadzenia nie bedgce przejsciami dla pieszych w rozumieniu
ustawy [1], ale utatwiajgce przechodzenie pieszym przez jezdnig, droge dla roweréw lub
torowisko tramwajowe. S3a to:

a) przejscia sugerowane — nieoznakowane, lecz urzgdzone, miejsca przeznaczone
do przechodzenia pieszych przez jezdnig, droge dla roweréw lub torowisko
tramwajowe,

b) chodniki poprzeczne — wyniesienia obszaréw przekraczania jezdni lub drogi dla
roweréw na wlotach podporzgdkowanych ulic i na zjazdach w obszarze
zabudowanym,

c) pasy neutralne - wyniesione pasy w osiach jezdni, ktére pozwalajg na
przekraczanie ulic w dowolnych miejscach w sposob etapowy.

(2) Urzadzenia alternatywne projektuje sie w miejscach, w ktoérych nie jest uzasadnione
zaprojektowanie przejscia dla pieszych oraz w ktorych istnieje mozliwos$¢ przekraczania jezdni
zgodnie z przepisami ustawy [1].

(3) Przejscia sugerowane wyposaza sie zgodnie z rozdziatem 14.

(4) Do urzadzenia alternatywnego projektuje sie dojscie w postaci drogi dla pieszych (zgodnie
z WR-D-41-2) lub drogi dla pieszych i rowerow (zgodnie z WR-D-42-2).

5.3. Rozwigzania bezkolizyjne

(1) Przejscia bezkolizyjne to przejscia podziemne (tunele dla pieszych lub pieszych i roweréw)
lub nadziemne (wiadukty dla pieszych lub pieszych i roweréw), przeznaczone do bezkolizyjnego
pokonywania przeszkod na drodze dla pieszych lub drodze dla pieszych i rowerow.
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6. Procedura projektowania

(1) Procedura projektowania infrastruktury punktowej dla pieszych obejmuje (rys. 6.1):
a) prace przygotowawcze,
wybor lokalizacji i rodzaju urzadzen dla pieszych,
projektowanie geometrii i organizacji ruchu,
analizy funkcjonowania infrastruktury punktowej dla pieszych,
ocene funkcjonowania i utrzymanie urzadzen infrastruktury punktowej dla
pieszych.

Okres$lenie obszaru i kontekstu analizy

Zebranie danych do projektowania (rozdz.7)

Ustalenie wymagan planistycznych (WR-D-41-1)

Dobér usytuowania miejsca przechodzenia pieszych na drodze (rozdz. 8.1 - 8.3)

Wybér rodzaju przejscia (rozwigzania) dla pieszych (rozdz. 8.4 - 8.5)

PROJEKTOWANIE (rozdz. 10 - 14)

Ocena ryzyka (WR-D-41-1)

Ocena warunkéw ruchu (WR-D-41-1)

Oszacowanie widocznosci (rozdz. 9)

Ocena efektywnosci ekonomicznej

Audyt bezpieczenstwa infrastruktury dla pieszych (rozdz. 15.1)

Inspekcja bezpieczenstwa infrastruktury dla pieszych (rozdz. 15.2)

Utrzymanie infrastruktury dla pieszych (rozdz. 15.3)

-_-- ®oooT

Rys. 6.1 Schemat procedury projektowania urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych
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(2) Prace przygotowawcze obejmujg w szczegolnosci:

a) ustalenie kontekstu i =zakresu projektu, polegajgce na ustaleniu granic
opracowania i szczegotowego zakresu projektu,

b) ustalenie wymagan planistycznych i spotecznych, polegajgce na ustaleniu danych
wymagan projektowych zapisanych w planie infrastruktury obszarowej dla
pieszych lub w innych dokumentach planistycznych i projektowych
w analizowanym obszarze,

c) zebranie niezbednych danych do projektowania, polegajgce na przeprowadzeniu
wizji w terenie, zebraniu danych geometrycznych zwigzanych z przebiegiem
trasy dla pieszych w planie sytuacyjnym i profilu podtuznym, zlokalizowaniu
przeszkdd oraz zebraniu danych o ruchu pieszym i kotowym.

(3) Wybdr lokalizacji i rodzaju infrastruktury punktowej dla pieszych obejmuje ustalenie
lokalizacji infrastruktury dla pieszych na przecigciu sig trasy dla pieszych z inng trasag
transportowg lub przeszkoda terenowa oraz szczegdétowy wybor rodzaju tej infrastruktury.

(4) Projektowanie obejmuje ustalenie parametréw geometrycznych i elementdéw organizacji
ruchu dla wybranego rodzaju infrastruktury punktowej dla pieszych w pasie analizowanej drogi.

(5) Analizy i oceny funkcjonowania infrastruktury punktowej dla pieszych obejmujg ocene
ryzyka, ocene warunkow ruchu, oszacowanie widocznosci i ocene efektywnosci ekonomicznej.

(6) Ocena funkcjonowania i zasady utrzymania infrastruktury punktowej dla pieszych obejmuje
zasady prowadzenia audytu projektow tej infrastruktury, zasady prowadzenia inspekcji
istniejgcych przejs¢ dla pieszych lub urzadzen alternatywnych oraz zasady ich utrzymania.
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7. Dane do projektowania

(1) Zbiér danych wyjsciowych niezbednych do projektowania infrastruktury punktowej dla
pieszych zalezy od fazy sporzagdzania dokumentacji. W szczegolnosci dane wejsciowe powinny
obejmowac:

a) dane o stanie istniejgcym i planowanym drogi i jej otoczenia,

b) dane o ruchu.

(2) Dane o stanie istniejgcym nalezy zebra¢ w ramach wizji lokalnych, prowadzonych badan
ruchu, eksploracji baz danych.

(3) Dane o stanie planowanym nalezy zebra¢ z planéw zagospodarowania przestrzennego,
planow transportowych lub projektow tras dla pieszych.

(4) Dane te powinny umozliwia¢:
a) ustalenie koniecznosci i mozliwosci stosowania urzadzen infrastruktury
punktowej dla pieszych,
b) wybdr rodzaju urzagdzenia dla pieszych.

(5) Zbior danych o stanie istniejgcym obejmuije:
a) dane o drodze,
b) dane o trasie dla pieszych,
c) dane o ruchu.

(6) Dane o drodze, przy ktorej projektowana jest trasa dla pieszych, obejmuija:
a) charakterystyke miejsca planowanej inwestycji w sieci transportowe;j,
b) opis terenu i uwarunkowan lokalnych,
c) lokalizacje i charakterystyke obiektow generujgcych ruchu pieszy i kotowy
w obszarze wptywu analizowanego przejscia,
d) charakterystyke planowanej drogi lub ulicy (podstawowe parametry projektowe
drogi: klasa, przekréj poprzeczny, predkos¢ dopuszczalna).

(7) Dane o ruchu na drodze i na projektowanej trasie dla pieszych obejmuija:
a) dane o ruchu pojazdow,
b) dane o ruchu pieszych,
c) wyniki analiz BRD,
d) wyniki analiz przepustowosci i oceny warunkéw ruchu.

(8) Dane o ruchu pojazdéw i pieszych obejmuja:
a) miarodajne natezenia ruchu pomierzone i prognozowane,
b) strukture ruchu,
c) predkosc¢ uczestnikow ruchu.

(9) Miarodajne natezenie ruchu:

a) miarodajnym okresem pomiaru parametrow ruchu kotowego i pieszego sa typowy
dzien tygodnia i godziny szczytu porannego lub popotudniowego, natomiast dla
potrzeb oceny dominujgcego rodzaju pieszych w potoku, pomiar ruchu pieszych
nalezy wykona¢ w okresie miedzy szczytem porannym i popotudniowym,

b) miarodajnymi parametrami ruchu kotowego przyjmowanymi do analiz sa:
srednioroczne dobowe natezenie ruchu pojazdow (sredni dobowy ruch roczny)
SDRR, miarodajne natgezenie ruchu kotowego jako s$rednie z natgzen
pomierzonych w godzinach ruchu szczytowego Ny, predkos¢ dopuszczalna Vgop,
predkos¢ miarodajna Vi, (kwantyl 85% z rozktadu predkosci pojazdow),

c) miarodajnymi parametrami ruchu pieszego przyjmowanymi do analiz sg: dobowe
natezenie ruchu pieszego Npg, miarodajne natezenie ruchu pieszego N,, srednia
predkos¢ pieszego V,, straty czasu pieszego ST, oraz czas oczekiwania na
przejscie TOp,

d) do oceny warunkéw ruchu, obliczania przepustowosci i doboru rodzaju urzgdzen
dla pieszych stosuje sie natezenie miarodajne ruchu pieszego jako usrednione
Z natezen pomierzonych w okresach szczytu porannego i popotudniowego,
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e) w WR-D-41-1 zestawiono wspétczynniki przeliczeniowe pozwalajgce na
oszacowanie dobowego natezenia ruchu pieszych Nyy na podstawie pomiarow
prowadzonych w krétszych okresach doby.

(10) W wypadku planowanych elementéw sieci tras dla pieszych lub projektowania nowych
odcinkéw drog dla pieszych oraz przejsc¢ dla pieszych, do oszacowania natezen ruchu pieszego
i kotowego korzysta sie z prognoz ruchu. Prognozowanie ruchu pieszego mozemy prowadzic¢
metoda wskaznikowg lub korzystajagc z makroskopowych modeli symulacyjnych podrézy
pieszych. Korzystajgc z prognoz ruchu mozemy uzyskac nastepujgce parametry ruchu pieszego:
a) natezenie ruchu pieszego (Nps i Np) na odcinkach tras pieszych w dobie oraz
godzinie najwiekszego natezenia ruchu pieszego,
b) dobowy udziat przemieszczen pieszych z podziatem na wybrane motywacje:
szkolne Us, 0s6b z niepetnosprawnosciami Ugn.

(11) Struktura ruchu wykorzystywana jest do obliczenia natgzenia ekwiwalentnego pojazdow
i pieszych, stosowanego przy szacowaniu ryzyka zagrozen wypadkami na przejsciach dla
pieszych. Metoda szacowania ryzyka przedstawiona jest w WR-D-41-1:
a) pomiar ruchu pieszego i kotowego, z uwzglednieniem wszystkich grup
uczestnikow, nalezy wykonac¢ w ciggu doby w okresie miarodajnym, tj. kiedy ruch
na przejsciu dla pieszych zblizony jest do ruchu sredniorocznego dobowego,
b) do oszacowania wielkosci ruchu pieszego i kotowego mozna zastosowac¢ metody
uproszczone, szacujgc wielkos¢ natezenia na podstawie pomiaru natezenia ruchu
w krétszych okresach, jednakze nalezy uzasadni¢ zastosowana metode.

(12) Do projektowania urzadzen dla pieszych niezbedna jest informacja o predkosci
poszczegolnych rodzajéw pieszych. Do projektowania urzgdzen dla pieszych nalezy pomierzy¢
Srednie predkosci pieszych lub przyjg¢ z WR-D-41-1 z tab. 6.2.1 lub 6.2.2, w zaleznosci od
kategorii lub podkategorii trasy dla pieszych.

(13) Ocena bezpieczenstwa ruchu pieszego polega na zebraniu danych o wypadkach drogowych
na odcinkach drog i przejsciach dla pieszych, obliczeniu przyjetej miary ryzyka, okreslenie klasy
ryzyka i poziomu akceptacji ryzyka. Sposob oceny bezpieczenistwa przedstawiono
w WR-D-41-1.

(14) Przepustowos¢ urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych jest mierzona liczbg oséb
mogacych przekroczy¢ przekroéj przejscia dla pieszych w wybranym czasie (1 godzina, 1 minuta).
Metody obliczen przepustowosci i warunkéw ruchu przedstawiono w WR-D-41-1.
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8. Lokalizacja i dobor rodzaju

8.1. Kryteria projektowania

(1) Na wszystkich etapach projektowania infrastruktury punktowej i liniowej dla pieszych nalezy
uwzglednia¢ wymagania stawiane przez:

a) osoby z niepetnosprawnosciami i o szczegoélnych potrzebach,

b) zagospodarowanie otoczenia,

c) wielkos$¢ ruchu pieszych i pojazdéw.

(2) Przejscia dla pieszych sg miejscami, gdzie ruch pieszy przecina sie z ruchem pojazdow
i w ten sposob tworzg sie obszary konfliktow, w ktorych wystepuje duze zagrozenie wypadkami
drogowymi, pogorszenie warunkéw ruchu pieszych i pojazdéow, obnizona sprawnosc¢
funkcjonowania drog i tras dla pieszych. Zorganizowanie bezpiecznego, sprawnego
i wygodnego przechodzenia pieszym przez jezdnie stanowi podstawowy warunek dobrego
urzagdzenia drég zamiejskich i ulic oraz zapewnienia dostepnosci do obiektow i przestrzeni
publicznych przy nich zlokalizowanych (rys. 8.1).

Bezpieczenstwo

zapewniona widocznos¢ - krotkie przejscie - niska
predkos¢ pojazdow

Sprawnos¢

niskie straty czasu pieszych i kierujacych - krotki

czas oczekiwania pieszych na przejscie

Wygoda

wysoki standard nawierzchni — brak presji ze strony
kierowcow
Dostepnos¢

lokalizacja dostosowana do przebiegu bezposrednich

tras pieszych — infrastruktura bez barier

Rys. 8.1. Kryteria projektowania infrastruktury punktowej dla pieszych

(3) Bezpieczenstwo bedzie zapewnione, jezeli przejscie dla pieszych Iub urzadzenie
alternatywne bedzie miato zapewnione warunki widocznosci, minimalng dtugosc¢ (krétki czas
przebywania pieszego na jezdni) oraz niskg predkos¢ pojazdow.

(4) Sprawnosc bedzie zapewniona, jezeli przejscie dla pieszych lub urzadzenie alternatywne nie
bedzie miejscem drastycznego zmniejszenia przepustowosci drogi dla pieszych, drogi
zamiejskiej lub ulicy i zwigkszania czasu podrozy uzytkownikéw pojazdow i pieszych.

(5) Wygoda bedzie zapewniona, jezeli predkos¢ przemieszczania sie pieszych dostosowana
bedzie do mozliwosci poszczegolnych grup pieszych, a nawierzchnia przejscia bedzie
wykonana w wysokim standardzie.

(6) Dostepnosc bedzie zapewniona, jezeli przejscie dla pieszych lub urzgdzenie alternatywne
bedzie zlokalizowane stosownie do wymagan wynikajgcych z zagospodarowania otoczenia,
tj. zapewniona bedzie mozliwie jak najwieksza bezposredniosc tras dla pieszych oraz beda one
wyposazone W urzgdzenia utatwiajgce przekraczanie barier, takze dla 0s6b
Z niepetnosprawnosciami.
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8.2. Ogodlne zasady lokalizaciji

(1) Przejscia dla pieszych lub urzadzenia alternatywne moga by¢ lokalizowane:

a) w miejscach przecinania sig tras dla pieszych z drogami zamiejskimi, ulicami,
drogami dla rowerdéw, torowiskami tramwajowymi oraz liniami lub bocznicami
kolejowymi,

b) w miejscach, w ktérych wystepuje duza gestos¢ generatoréw ruchu pieszego
(domow, mieszkan, obiektow handlowych i ustugowych, budynkéw uzytecznosci
publicznej, terenow i obiektéw rekreacyjnych itp.),

c) w miejscach wystepowania duzego poprzecznego ruchu pieszych, gdzie duze
natezenie ruchu kotowego lub duza szerokosci jezdni powodujg ograniczenie
przepustowosci przejscia dla pieszych i zte warunki ruchu pieszego,
a zastosowanie infrastruktury punktowej dla pieszych poprawi warunki ruchu
pieszego i zwiekszy przepustowos¢ przejscia,

d) w miejscach wystepowania duzego ruchu kotowego, gdzie duze natezenie
poprzecznego ruchu pieszego powodujg ograniczenie przepustowosci drogi
w miejscu przechodzenia pieszych i zte warunki ruchu kotowego, a zastosowanie
infrastruktury punktowej dla pieszych poprawi takze warunki ruchu kotowego
i zwigkszy przepustowos¢ drogi,

e) w miejscach, gdzie wystepuje duze ryzyko zagrozen wypadkami drogowymi
z udziatem pieszych, a zastosowanie infrastruktury punktowej dla pieszych
zmniejszy ryzyko zagrozen,

f) w poblizu przystankow transportu zbiorowego, zgodnie z podrozdziatem 8.3,

g) na skrzyzowaniach drég zamiejskich i ulic, rzadziej na odcinkach miedzy
skrzyzowaniami.

(2) Przejscia dla pieszych i urzadzenia alternatywne nie powinny by¢ lokalizowane:

a) w miejscach niezapewniajgcych wzajemnej widocznosci pieszych i kierujgcych
pojazdami, w szczegdlnosci za wzniesieniami drég, na tukach poziomych drog
i za tymi tfukami,

b) na drogach zamiejskich i ulicach, na ktérych predkos¢ dopuszczalna pojazdéw
w miejscu przechodzenia pieszych jest wigksza niz:

— 50 km/h,

— 70 km/h w wypadku stosowania sygnalizacji swietlnej przez cata dobe Iub
z aktywnym zarzgdzaniem predkoscig — obnizenie predkosci do 50 km/h, gdy
nie dziata sygnalizacja,

c) na wilotach drég zamiejskich do miejscowosci, w szczegdlnosci na pierwszej
wyspie rozdzielajgcej kierunki ruchu, stanowigcej element uspokojenia ruchu
drogowego; dopuszcza sie takie rozwigzanie w trudnych warunkach, o ile
przejscie dla pieszych objete jest sygnalizacjg swietlng.

(3) Przejscia dla pieszych i urzadzenia alternatywne powinny spetnia¢ nastepujgce warunki:
a) jezdnia w analizowanym miejscu powinna by¢ o mozliwie najmniejszej szerokosci,
b) na analizowanym odcinku drogi powinna by¢ zapewniona widocznos¢ (obliczona

wedtug zasad przedstawionych w rozdziale 9):

— na przejsciach dla pieszych, z pozycji kierowcy — widocznos¢ na zatrzymanie
pojazdu,

— naprzejsciach sugerowanych, z pozyciji pieszego — widocznos¢ umozliwiajgca
znalezienie luki miedzy pojazdami, aby przekroczyc¢ jezdnig,

c) na odcinku dojazdowym do przejscia powinna by¢ zapewniona bezpieczna
predkos¢ pojazdow — nie wieksza niz 50 km/h lub nie wigksza niz 70 km/h przy
zastosowaniu sygnalizacji swietlnej; jezeli predkos$¢ pojazddéw jest wyzsza, nalezy
zapewni¢ lokalne jej obnizenie, przede wszystkim poprzez stosowanie
elementéw uspokojenia ruchu lub nadzoru nad predkoscia,

d) nawierzchnia jezdni na odcinku dojazdu do miejsca przechodzenia przez jezdnig,
powinna mie¢ dobrg przyczepnosc¢ — wspotczynnik szorstkosci 4 nie mniejszy niz
0,37, umozliwiajgcg skuteczne hamowanie pojazdu przed miejscem
przekraczania jezdni przez pieszych,

e) nawierzchnia jezdni w miejscu przekraczania jej przez pieszego powinna by¢
rowna, bez pokryw studni kanalizacyjnych i wpustow, o sprawnym odwodnieniu.
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(4) W wybranym w ten sposéb miejscu, w kolejnym kroku, nalezy dobrac¢ rodzaj urzgdzenia
infrastruktury punktowej dla pieszych przechodzacych przez droge.

(5) Skrzyzowania sg gtdwnym elementem drog, na ktérych lokalizuje sie przejscia dla pieszych
lub urzadzenia alternatywne:

a) przejscia dla pieszych lub urzgdzenia alternatywne na skrzyzowaniach zaleca sie
wyznaczac¢ na wszystkich jezdniach, w poprzek ktorych dopuszczone zostato
przekroczenie jezdni przez pieszych; w zaleznosci od mozliwosci
geometrycznych i organizacji ruchu na skrzyzowaniu mozna rezygnowac
z wyznaczania przejscia dla pieszych na wybranych wlotach skrzyzowania,

b) przejscie dla pieszych lub urzgdzenie alternatywne wyznaczone na skrzyzowaniu
powinno by¢ usytuowane mozliwie blisko tarczy skrzyzowania, tak aby zapewni¢
przestrzen akumulacji jednego pojazdu, tj. od 5,00 do 7,00 m, oraz korytarze
przejezdnosci pojazdow miarodajnych; na skrzyzowaniach drog o duzych
powierzchniach dopuszcza sie lokalizowanie przejscia dla pieszych w wiekszej
odlegtosci od tarczy skrzyzowania, gdyz z uwagi na duze promienie tukow,
spowodowataby istotne wydtuzenie przejs¢ dla pieszych.

(6) Jezeli jest to niezbedne, mozna zlokalizowaé¢ przejscia dla pieszych Iub urzadzenia
alternatywne na odcinkach pomiedzy skrzyzowaniami:
a) w miejscach zapewniajgcych wzajemng widocznos¢ pieszych i kierujgcych
pojazdami (zgodnie z rozdziatem 9),
b) w miejscach gdzie geometria i organizacja ruchu zapewni predkosc¢ pojazdéw nie
wiekszg niz dopuszczalna,
c) poza tukami pionowymi wypuktymi i bezposrednio za nimi,
d) poza tukami poziomymi i bezposrednio za nimi.

8.3. Zasady lokalizacji przy przystankach transportu zbiorowego

(1) Projektujac przejscie dla pieszych lub przejscie sugerowane w rejonie przystanku transportu
zbiorowego, nalezy uwzgledni¢, ze pojazdy transportu zbiorowego podczas wymiany
pasazerow stanowig element ograniczajgcy widocznos$¢ kierowca - pieszy.

(2) W celu wykluczenia powstawania sytuacji ograniczonej widocznosci w uktadzie przejscie dla
pieszych/przejscie sugerowane - przystanek, uktad ten nalezy organizowa¢ zgodnie
Z nastepujgcymi zasadami:

a) w przypadku lokalizacji przystankéw autobusowych/trolejousowych w zatokach
przystankowych, przejscia dla pieszych Iub przejscia sugerowane nalezy
lokalizowac przed nimi (rys. 8.3.1a),

b) w przypadku lokalizacji przystankow autobusowych/trolejousowych na jezdni
przed przejsciem dla pieszych lub przejsciem sugerowanym zaleca sie
stosowanie przejscia dla pieszych zwyktego (przejscia sugerowanego) z wyspa
azylu, w celu eliminowania omijania autobusdéw/trolejpbuséw stojgcych na
przystanku przez inne pojazdy (rys. 8.3.1b),

c) w przypadku lokalizacji przystankéow autobusowych/trolejousowych na jezdni
przed przejsciem dla pieszych lub przejsciem sugerowanym i braku mozliwosci
wykonania wyspy azylu, nalezy odsung¢ przystanek na jezdni na odlegtosc¢ nie
mniejszg niz 12,00 m od przejscia dla pieszych lub przejscia sugerowanego
(rys. 8.3.1c),

d) w przypadku lokalizacji przystankow autobusowych/trolejousowych na jezdni za
przejsciem dla pieszych lub przejsciem sugerowanym nalezy odsungc przystanek
od przejscia na odlegtos$¢ nie mniejszg niz ta, ktéra powinna zosta¢ zachowana
po wyznaczeniu wymaganych pol widocznosci (wedtug rozdziatu 9); pola
widocznosci nalezy wyznacza¢ przy zatozeniu, ze autobus/trolejbus na
przystanku ogranicza widocznos¢ (rys. 8.3.1d); takie rozwigzanie wymusza
najwieksze oddalenie przejscia od przystanku, co moze skutkowac niechecia
pieszych do nadrabiania drogi i przekraczaniem jezdni w miejscach poza
przejsciem, czyli w obszarze braku widocznosci,

e) w przypadku lokalizacji przystankéow tramwajowych w pasie dzielagcym ulic
dwujezdniowych, perony tramwajowe nalezy lokalizowac przed przejsciem dla
pieszych lub przejsciem sugerowanym (przed skrzyzowaniem, gdy perony s3g
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lokalizowane w obszarze skrzyzowania), przejscia dla pieszych przez jezdnie
o dwoch i wiecej pasach ruchu nalezy wyposazy¢ w sygnalizacje Swietlng,
przejscie dla pieszych przez torowisko tramwajowe zaleca sie wykonac jako
przejscie sugerowane (rys. 8.3.1e),

f) w przypadku lokalizacji przejs¢ dla pieszych w sasiedztwie przystankow
tramwajowych, z uwagi na ryzyko przebiegania pieszych przez przejscie
w kierunku perondéw, nalezy stosowac zasade: pieszy zmierzajgc w kierunku
peronu tramwajowego przez przejscie powinien mie¢ w polu obserwacji (wraz
z peronem) potok pojazdéw przemieszczajgcych sie w jego kierunku.

L
(L

min 12,00

min 12,00

)

o)

LY

D
(D)
01

Rys. 8.3.1. Przyktady usytuowania przejs¢ dla pieszych wzgledem przystankéw transportu zbiorowego: a) zatoki
autobusowe/trolejbusowe, b) przystanki autobusowe/trolejbusowe wyznaczone na jezdni i przejscie dla pieszych
zwyspa azylu - przystanki przed przejsciem, c) przystanki autobusowe/trolejbusowe wyznaczone na jezdni
i przejscie dla pieszych zwykte - przystanki przed przejsciem, d) przystanki autobusowe/trolejpusowe wyznaczone
na jezdni i przejscie dla pieszych zwykie - przystanki za przejsciem, e) przystanki tramwajowe z torowiskiem
pomiedzy jezdniami
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8.4. Zasady doboru na drogach zamiejskich i ulicach

(1) Na etapie projektowania nalezy przeprowadzi¢ szczego6towg analize wyboru rodzaju
infrastruktury punktowej dla pieszych, weryfikujgc przyjete ogdlne zatozenia i wstepnie dobrane
rozwigzania na etapie planowania, zgodnie z WR-D-41-1.

(2) Procedura wyboru rodzaju infrastruktury punktowej dla pieszych w dostosowaniu do
warunkow lokalnych obejmuje:

a) zebranie i przygotowanie niezbednych danych,

b) wybor zbioru dopuszczalnych rozwigzan,

c) wybor optymalnego rozwigzania.

(3) Zebranie i przygotowanie niezbednych danych obejmuje zebranie i analize danych:
a) o trasie dla pieszych (rodzaj i klasa trasy),
b) o drodze (klasa, Vqop),
c) oruchu pieszych (natezenie, struktura, predkosc),
d) o ruchu pojazdéw (natezenie, struktura, predkosc),
e) o kosztach realizacji.

(4) Podstawowymi parametrami do prowadzenia procedury sa: liczba jezdni, klasa drogi i Vgop.

(5) Przy projektowaniu nalezy rozwazy¢ iteracyjng zmiane parametrow wyjsciowych do
projektowania, w szczegdlnosci lokalne ograniczenie predkosci poprzez zastosowanie
skutecznych rozwigzan.

(6) Procedure szczegotowego doboru rodzaju infrastruktury punktowej dla pieszych
przedstawiono rys. 8.4.1, a mozliwe rozwigzania zestawiono w tab. 8.4.1.

Tab. 8.4.1. Mozliwe rozwigzania przy doborze rodzaju infrastruktury punktowej dla pieszych

Przekrdj drogi ‘ Rodzaj infrastruktury punktowej dla pieszych

KlasaAlub S

2/4,2/3,2/2,1/2" ‘ e brak przejscia lub przejscie bezkolizyjne (wiadukt lub tunel dla pieszych)
KlasaGP, G, Z,LIlubD

56 Vaop = 70 km/h
g prgdk°s°| Vaop > 70 km/h °P
optszczaina Vaop > 50 km/h Vaop = 50 km/h
2/4, 2/3, 2/2, 2+1 e brak przejscia,
. oraz e przejscie bezkolizyjne zalecane przejscie dla pieszych z sygnalizacjg $wietln
jednokierunkowe: (wiadukt lub tunel dia : przel pieszych z syg 12 2
1/4,1/3,1/2 pieszych)?

Jezeli nie jest zapewnione pole widocznosci

e brak przejscia,

« przejscie bezkolizyjne * przejscie dla pieszych
(wiadukt lub tunel dla z sygnalizacjg Swieting
- 2
1, 2-1 e brak przejscia, pieszych)
o’raz ¢ przejscie bezkolizyjne Jezeli jest zapewnione pole widocznosci:
dwukie1;L2mkowy I‘{)‘:‘gzg;gz;;‘)b tunel dia e brak przejscia,

e przejscie sugerowane,

e przejécie sugerowane * przejécie dla pieszych
bez sygnalizacji $wietlnej,
e przejscie dla pieszych
z sygnalizacjg $wieting®

" tylko istniejgce drogi klasy S,

2 decyzje nalezy podja¢ na podstawie analizy kosztdw i korzysci, w ktorej rozwigzaniem podstawowym jest przejscie bezkolizyjne, a rozwigzaniem
alternatywnym brak przejscia i poprowadzenie ruchu pieszego po trasie alternatywnej,

3 decyzje nalezy podjg¢ na podstawie poréwnania natgzenia ruchu pieszego Nee i natezenia ruchu kotowego Nke z liniami nomogramow dla Vae, = 90 km/h
(rys. 8.4.2ci8.4.2d),

4 decyzje nalezy podjaé na podstawie poréwnania natgzenia ruchu pieszego Nee i natgzenia ruchu kotowego Nke z liniami nomograméw dla Vaop = 70 km/h
(rys. 8.4.2ai8.4.2b),

%) decyzje nalezy podjg¢ na podstawie porownania natgzenia ruchu pieszego Nee i natezenia ruchu kotowego Ne z liniami nomogramow dla Vae, = 50 km/h
(rys. 8.4.3c i 8.4.3d) lub nomograméw dla Vaep = 30 km/h (rys. 8.4.3a i 8.4.3b).
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SCHEMAT POSTEPOWANIA PRZY DOBORZE INFRASTRUKTURY PUNKTOWEJ DLA PIESZYCH

Drogi dwujezdniowe inne niz Ai S

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

Il ATE (214, 213, 212) oraz 2+1, (114, 113, 112 (maksymalnie dwa pasy w réznych kierunkach ruchu)

o jednym kierunku ruchuy)

Natezenie pieszych
i pojazdow, predkosé,
diugos¢ przejscia,

koszty realizacji

Natezenie pieszych,
koszty realizacji,
najhlizsze przejscia

Natezenie pieszych,
koszty realizacji,
najblizsze przejscia

Vdop> 70 km/h

Nomogram
dlaV =90 km/h

Vdop > 50 km/h

Nomogram
dla V=70 km/h

A

Przejscie z
sygnalizacja

Uniemozliwienie Przejs$cie Tak
przechodzenia sugerowane

Przejscie
bezkolizyjne

Brak
przejscia

Widocznos¢
zapewniona ?

M Przejscie z Tak
i sygnalizacja

Przejscie
szkolne ?

Widocznos¢

N Nie
zapewniona ?

Nie

Przejscie
bezkolizyjne

A

Nomogramy
dla predkosci
30 lub 50 km/h

Nie.

A

Brak Przejscie

Szkolne

Przejscie
sugerowane

PrzejScie
zwykte

* Zrealizowaé zgodnie z
odrebnymi zasadami

Ocena potrzeb
usprawnieri gemetrycznych
lub organizacyjnych

Przejscie z
sygnalizacja

przejscia

. Sprawdzi¢ czy mozna lokalnie obnizy¢ predkosc¢ pojazdow

Konlec procesu doboru typu . Sprawdzi¢ czy mozna dokona¢ zmian, aby zapewnic wymagane pole widocznosci

urzadzer punktowych

. Przeprowadzi¢ analize kosztéw i korzysci dia realizacji przej$cia bezkolizyjnego

Rys. 8.4.1. Schemat postgpowania przy dobrze rodzaju infrastruktury punktowej dla pieszych na drogach

zamiejskich i ulicach

(7) Przy wykorzystaniu nomogramoéw przedstawionych na rys. 8.4.2 i 8.4.3 nalezy zastosowac
rozwigzanie, ktdre wynika z natezen ruchu kotowego i pieszego lub mozna zastosowac
rozwigzanie, ktore odpowiadatby wyzszym wartosciom natezen (potozone w prawo i wyzej na
nomogramie).

(8) Jezeli w wyniku analizy uzyska sie wiecej niz jedno dostepne rozwigzanie, nalezy wybrac
rozwigzanie o najwigkszej skutecznosci redukcji wypadkow drogowych z udziatem pieszych,
np. oszacowanej na podstawie tab. 8.4.2, lub na podstawie dodatkowej analizy kosztow
i korzysci zastosowania wybranych rozwigzan.
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Rys. 8.4.2. Nomogram wyboru rodzaju infrastruktury punktowej dla pieszych przekraczajacych droge o:
a) Vaop = 70 km/h bez wyspy azylu, b) Veop = 70 km/h z wyspag azylu, c) Vaop = 90 km/h bez wyspy azylu,
d) Vaop = 90 km/h z wyspa azylu
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Rys. 8.4.3. Nomogram wyboru rodzaju infrastruktury

d) Vaop = 50 km/h z wyspa azylu

punktowej dla pieszych przekraczajgcych droge o:
a) Vaop = 30 km/h bez wyspy azylu, b) Ve, = 30 km/h z wyspa azylu, c) Vaop = 50 km/h bez wyspy azylu,
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Tab. 8.4.2. Zestawienie szacunkowej wielkosci redukcji wypadkéw z pieszymi w zaleznosci od rodzaju infrastruktury
punktowej dla pieszych (na podstawie [5])

Redukcja wypadkow

Rodzaj urzadzenia dla pieszych z udziatem pieszych [%]

Przejscie dla pieszych zwykte -28 (+20)
Sygnalizacja $wietlna na skrzyzowaniu bez wydzielonych faz dla pieszych -8
Wiadukt lub tunel dla pieszych lub pieszych i rowerow 70-90
Droga dla pieszych poza jezdnig 80-95
Przejscie dla pieszych wyniesione 50-80
Przejscie dla pieszych na rondzie 48-70
Przejscie dla pieszych zwykte z sygnalizacja $wieting 29-45
FotO(adar predkosci lub inne srodki uspokojenia ruchu na odcinkach przed przejsciem 30-60
dla pieszych

Przejscie dla pieszych z wyspg azylu 32-50
Przejscie dla pieszych z wysunigetymi platformami lub zawezeniem jezdni 36-44
Droga dla roweréw oddzielona od drogi dla pieszych 20-30
Oswietlenie przejscia dla pieszych 20-30
Balustrada (wygrodzenie) 30-50
Pas neutralny 18-30
Wyniesiony pas dzielacy 18-30
Niewyniesiony pas dzielgcy 10-30

8.5. Zasady doboru na torowiskach tramwajowych

(1) Przeciecia tras dla pieszych z torowiskiem tramwajowym projektuje sie w postaci przejs¢ dla
pieszych zwyktych, przejs¢ sugerowanych lub przejs¢ bezkolizyjnych. Zasady wyboru rodzaju
przejscia przedstawiono schematycznie na rys. 8.5.1.

(2) Wiadukty lub tunele dla pieszych nad lub pod torowiskiem tramwajowym projektuje sie
w przypadku bardzo duzego natezenia ruchu pieszych i ruchu tramwajéw lub w przypadku
korzystnych uwarunkowan terenowych. Stosujgc takie rozwigzanie nalezy jednoczesnie
zapewnic¢ potgczenie pomiedzy peronem i wiaduktem lub tunelem, zgodnie z WR-M-11.

(3) Przejscia dla pieszych na torowiskach tramwajowych projektuje sie standardowo jako zwykte
Z sygnalizacjg swietlng. Nie zaleca sie stosowania przejsc dla pieszych bez sygnalizacji.

(4) Przejscia dla pieszych zwykte z sygnalizacjg Swieting stosuje sie w szczegolnosci
w nastepujgcych przypadkach:

a) gdy liczba toréw jest wigksza niz 2,

b) gdy Vaep > 50 km/h,

c) gdy na torowisku nie jest zapewnione pole widocznosci.

(5) Przejscia sugerowane na torowiskach tramwajowych projektuje sig, jezeli Vaop = 50 km/h oraz
jest zapewnione pole widocznosci w obszarze przejscia z pozycji pieszego.

(6) Na przejsciu sugerowanym nalezy zastosowac piktogram tramwaju wraz ze wskazaniem
kierunku jego poruszania sie. Zaleca sig uzupetnienie przejscia sugerowanego o:
a) komunikat gtosowy ,Uwaga tramwaj", wzbudzany przez tramwaj,
b) ostrzegawcza sygnalizacje swietlng, o ile nie bedzie to stanowito nattoku
sygnalizatorow na przejsciach wieloetapowych, moggcego powodowac
niezrozumienie sytuacji drogowe;j.
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SCHEMAT POSTEPOWANIA PRZY DOBORZE INFRASTRUKTURY PUNKTOWEJ DLA PIESZYCH
NA PRZECIECIU Z TOROWISKAMI TRAMWAJOWYMI

Torowisko w pasie dzielagcym Torowisko wydzielone

Wiecej niz
2tory ?

Wiecej niz
2tory ?

Przejscie z
sygnalizacja

Przejscie z
sygnalizacja

Vdop > 50 km/h Nie.

——Tak Vdop > 50 km/h

Widocznos$é
zapewniona ?

Widocznos$é
zapewniona ?

Nie.

Tak

‘ " Vdop F 30 kmlh
sugerowane .

Tak

Tak

PrzejScie J Nie
zwykte -

Przejscie

Tak. Vdop > 30 km/h
sugerowane

. Sprawdzi¢ czy mozna lokalnie obnizy¢ predkos¢ pojazdéw

. Sprawdzi¢ czy mozna dokona¢ zmian zapewniajacych wymagane pole widocznosci

Przej i:ﬁie < Nie. . Uzupelnione piktorgamami tramwaju oraz ewentualnie komunikatem audio
zwykte

Rys. 8.5.1. Schemat postgpowania przy doborze rodzaju infrastruktury punktowej dla pieszych na torowiskach
tramwajowych
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9. Warunki widocznosci

9.1. Procedura wyznaczania widocznosci

(1) W miejscach przekraczania jezdni, drog dla rowerdéw, torowisk tramwajowych oraz linii lub
bocznic kolejowych przez pieszych zapewnia sig co najmniej takie warunki widocznosci, aby:
a) wszyscy uczestnicy ruchu, ktérzy powinni zatrzymac sie przed przejsciem dla
pieszych lub urzadzeniem alternatywnym, dostatecznie wczesnie mogli je
dostrzec,
b) zapewni¢ minimalne odlegtosci widocznosci dla pieszych, pozwalajagce na
bezpieczne przekraczanie jezdni, drég dla rowerow, torowisk tramwajowych oraz
linii lub bocznic kolejowych.

(2) Spetnienie wymagan widocznosci nastepuje poprzez zapewnienie wolnych od przeszkod poél
widocznosci:
a) w przypadku przejsc¢ dla pieszych, a wiec w miejscach przekraczania jezdni, drég
dla rowerow, torowisk tramwajowych oraz linii lub bocznic kolejowych przez
pieszych z pierwszenstwem ruchu pieszych — z punktu widzenia kierujgcego
pojazdem zblizajgcym sie do przejscia,
b) w przypadku urzadzen alternatywnych, a wiec w miejscach przekraczania jezdni,
drog dla rowerdw lub torowisk tramwajowych przez pieszych z pierwszenstwem
ruchu pojazdéw - z punktu widzenia pieszego zamierzajgcego przejs¢ przez
jezdnig, droge dla rowerdow lub torowisko tramwajowe.

(3) Zestawienie rodzajow widocznosci na przejsciach dla pieszych i urzadzeniach
alternatywnych przedstawiono na rys. 9.1.1.

p
Widocznos¢ w miejscu przekraczania przeszkody przez pieszego ]
|
( N\ N\ N
Linie
Jezdnie i drogi dla rowerow Torowiska tramwajowe i bocznice
kolejowe
\_ L J _J
chiieosczzenoosc Widocznosc¢ Widocznosc¢ Widocznosc¢ Widocznosc¢ Wldggigzsc
P 9 pojazdu pieszego pieszego tramwaju POl
Z punktu kolejowego
h - Z punktu w obszarach Z punktu Z punktu
widzenia ; - . . ; - . - z punktu
Lo widzenia skrzyzowan widzenia widzenia . .
kierujgcego . i ziazdd torni - widzenia
pojazdem pieszego i zjazdow motorniczego pieszego / \ pieszego /
( )
Widocznos¢ miejsca przekraczania
jezdni przez pieszego
w profilu podtuznym

- J

Rys. 9.1.1. Zestawienie typow pol widocznosci na przejsciach dla pieszych i urzadzeniach alternatywnych
w zaleznosci od pokonywanej przeszkody

(4) Wyroznia sie nastgpujgce miejsca przekraczania przeszkdd przez pieszych, dla ktorych
stosuje sig odrebne zasady wyznaczania odlegtosci widocznosci:

a) jezdnie drég zamiejskich i ulic oraz drogi dla roweréw,

b) torowiska tramwajowe,

c) linie i bocznice kolejowe.
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9.2. Widocznos¢é w miejscu przekraczania jezdni lub drogi dla
roweréow

9.2.1. Widocznos¢ pieszego z punktu widzenia kierujgcego pojazdem

(1) Na przejsciach dla pieszych wyznacza sie obszar widocznosci pieszego z punktu widzenia
kierujgcego pojazdem dojezdzajgcym do przejscia.

(2) Wolne od przeszkdd pole widocznosci przy zblizaniu sig pojazdu do przejscia dla pieszych,
przedstawione na rys. 9.2.1, wyznacza sie miedzy punktami A, B i C. Dla wyznaczenia tego pola
istotnymi parametrami sg:
a) szerokos¢ pasa bezpieczenstwa pieszego Lgp,
b) odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu Lwz, liczona w osi pasa ruchu,
po ktérym porusza sie pojazd.

(3) Pole widocznosci nalezy sprawdzi¢ dla pojazdu dojezdzajgcego do przejscia dla pieszych
zarowno z lewej jak i z prawej strony.

a)

>
[aa]
p Lwz ra

b)

Rys. 9.2.1.1. Pole widocznosci pieszego z punktu widzenia kierujacego pojazdem na przejsciu dla pieszych:
a) zwyktym, b) z wyspa azylu

(4) Punktu obserwaciji kierujgcego pojazdem A przyjmuje sie w osi pasa ruchu w odlegtosci
1,50 m od przodu pojazdu.

(5) Szerokos¢ pasa bezpieczenstwa pieszego wchodzgcego na jezdnie lub jg opuszczajgcego
Lep, przyjmuje sie standardowo jako wynoszgcg 1,00 m od krawedzi jezdni, a w przypadku
przejsc¢ szkolnych 3,00 m.

(6) Wolne od przeszkdd pole widocznosci z punktu widzenia kierujgcego pojazdem ustala sie
przestrzennie przy przyjeciu wysokosci obserwatora i obiektu obserwowanego zgodnie z tab.
9.2.3.1.

(7) Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych Lwz
to odlegtos¢ potrzebna do zapewnienia czasu dla kierujgcego pojazdem niezbednego do:
a) rozpoznania (percepcji), czy na przejsciu dla pieszych lub w strefie oczekiwania
nie znajduje sie pieszy,
b) podjecia decyzji o dalszej jezdzie albo zatrzymaniu pojazdu,
c) wykonania ewentualnego manewru hamowania i zatrzymania pojazdu przed
przejsciem dla pieszych.
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(8) Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie roweru okresla sie wedtug zasad przedstawionych
w WR-D-42-2.

(9) Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu samochodowego lub motocykla przed
przejsciem dla pieszych Lw; oblicza sie wedtug wzoru (9.2.1.1):
2
O TecVog , Vig

Ly = 15 (9.2.1.1)
Wz =36 26-(d=01-1)

gdzie:

Lwz — minimalna odlegto$¢ widocznosci na zatrzymanie [m], wartosci obliczone ze wzoru nalezy
zaokragla¢ w gore do jednego metra,

Tre — Czas percepcji i reakcji kierujgcego pojazdem [s],

Voa — predkosc pojazdow na odcinku dojazdowym do przejscia dla pieszych [km/h],

d — opdznienie pojazdu w czasie hamowania [m/s?],

i — srednie pochylenie podtuzne pasa ruchu na dtugosci Lwz [%].

(10) Czas podejmowania decyzji przez kierowce Tk jako tgczny czas percepcji i reakcji
kierujgcego pojazdem przyjmuje sie standardowo jako wynoszacy 2,00 s.

(11) Opo6znienie pojazdu podczas hamowania d przyjmuje sie w nawigzaniu do lokalnych
uwarunkowan, w dostosowaniu do wartosci wspoétczynnika szorstkosci nawierzchni u na odcinku
dojazdowym do przejscia dla pieszych, na podstawie zaleznosci (9.2.1.2).

d=g-p (9.2.1.2)

gdzie:

d — opdznienie pojazdu w czasie hamowania [m/s?],
g — przys$pieszenie ziemskie [m/s?],

M — wspotczynnik szorstkosci nawierzchni [-].

(12) Standardowo warto$¢ d przyjmuje sie nie wiekszg niz 3,60 m/s?, tj. przy zadowalajgcym
stanie nawierzchni na odcinku dojazdowym, gdzie wspoétczynnik szorstkosci nawierzchni
K> 0,37.

(13) W przypadku nawierzchni o gorszych wtasciwosciach przeciwposlizgowych, do obliczen
przyjmuje sie mniejsze opoznienie pojazdu d, w zaleznosci od rzeczywistego wspétczynnika
szorstkosci nawierzchni 1 (zgodnie ze wzorem (9.2.1.2)).

(14) W trudnych warunkach (poza trasami, po ktérych poruszajg sie pojazdy publicznego
transportu zbiorowego) dopuszcza sie wieksze opdznienie pojazdéw samochodowych d, lecz
nie wigksze niz 4,50 m/s?, tj. przy dobrym stanie nawierzchni na odcinku dojazdowym, gdzie
wspotczynnik szorstkosci nawierzchni p > 0,46.

(15) Pochylenie podtuzne i odcinka dojazdowego jezdni nalezy przyjmowac ze znakiem ,+" na
wzniesieniu, a ze znakiem ,~" na spadku.

(16) Predkos$¢ pojazdéw na odcinku dojazdowym do przejscia dla pieszych V.q, przyjmuje sie
jako kwantyl Vgs z rozktadu predkosci pojazddéw pomierzonej w okresie doby lub oszacowanej
na odcinku jezdni przed istniejagcym Iub projektowanym przejsciem dla pieszych.

(17) W przypadku braku wynikow badan terenowych, w szczegdlnosci w przypadku
projektowanych przejs¢ dla pieszych, predkos¢ Vgs mozna oszacowac¢ na podstawie wzoru
(9.2.1.3):

VOd = V85 = WV - Vdop (9.2.1.2)

gdzie:

Voa — predkoscé pojazdow na odcinku dojazdowym do przejscia dla pieszych [km/h],

Vgs —kwantyl 85% z rozktadu predkosc¢ pojazdow na odcinku dojazdowym przejscia dla pieszych
[km/h],

W, — wspétczynnik przeliczeniowy, umozliwiajgcy oszacowanie predkosci Vss [-],

Vaop — predkosc¢ dopuszczalna na analizowanym odcinku drogi [km/h].

(18) Wspotczynnik przeliczeniowy W, umozliwiajgcy oszacowanie wptywu rodzaju obszaru,

rodzaju lub kategorii drogi oraz systemu nadzoru nad predkoscig na predkos¢ Vs na
analizowanym odcinku dojazdowym do miejsca przekraczania jezdni przyjmuje sig z tab. 9.2.1.1.
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Tab. 9.2.1.1. Wartosci wspotczynnika Wy dla wybranych typow drogi i rodzajéw urzgdzen uspokojenia ruchu

Obszar Droga oraz system nadzoru nad predkoscia Wspoétczynnik Wy
Droga z pierwszenstwem przejazdu
Drogi tranzytowe (krajowe) 1,50
Zabudowany Ulice gtéwne w miastach 1,35
Pozostate ulice 1,15
Drogi krajowe 1,25
Niezabudowany Drogi wojewddzkie 115
Drogi powiatowe 1,05
Zabudowany / niezabudowany Automatyczny nadzér nad predkoscia — wszystkie drogi 1,00
Wilot podporzadkowany na skrzyzowanie
Skrzyzowanie zwykte lub skanalizowane 0,60-1,00
Zabudowany / niezabudowany
Rondo 0,60-0,80

(19) W tab. 9.2.1.2 przedstawiono przyktadowe odlegtosci widocznosci na zatrzymanie pojazdu
przed przejsciem dla pieszych Lwz; w zaleznosci od pochylenia jezdni i oraz predkosci pojazdu
dojezdzajgcego do przejscia dla pieszych Voq.

Tab. 9.2.1.2. Odlegtos¢ widocznosci pieszego z punktu widzenia kierujgcego pojazdem Lwz [m] dla czasu reakcji
i percepciji kierowcy Trk = 2,00 s oraz opdznienia pojazdu w czasie hamowania d = 3,60 m/s?

Predkos$¢ na odcinku Srednie pochylenie podtuzne jezdni na odcinku dojazdowym i [%]
dojazdowym Voq
[km/h] -6 -4 -2 (o] 2 4 6
30 30 29 29 28 28 27 27
40 45 43 42 41 40 40 39
50 62 60 58 56 55 54 53
60 81 79 76 74 72 70 68
70 104 100 96 93 90 88 86

9.2.2. Widocznos$¢ pojazdu z punktu widzenia pieszego

(1) Na urzadzeniach alternatywnych wyznacza sie obszar widocznosci pojazdu z punktu
widzenia pieszego.

(2) Wolne od przeszkdd pola widocznosci pojazdu z punktu widzenia pieszego zblizajgcego sie
do urzadzenia alternatywnego przedstawiono na rys. 9.2.2.1. Pola te wyznacza sie miedzy
punktami A, Bi C w przypadku pojazdu dojezdzajgcego do pieszego z lewej strony oraz miedzy
punktami D, E i F w przypadku pojazdu dojezdzajgcego do pieszego z prawej strony.
Dla wyznaczenia tych pol istotnymi parametrami sa:

a) szerokosc pasa bezpieczenstwa pieszego Lgp,

b) dtugos$¢ drogi pieszego Lep,

c) odlegtos¢ widocznosci na przejscie pieszego Lwe.

(3) Pole tej widocznosci nalezy sprawdzi¢ dla pieszego zamierzajgcego wejs¢ na jezdnie z jej
prawej i lewej krawedzi.

(4) Wolne od przeszkdéd pole widocznosci pojazdu z punktu widzenia pieszego ustala sie
przestrzennie przy przyjeciu wysokosci obserwatora i wysokosci obserwowanego obiektu
zgodnie z tab. 9.2.3.1.

(5) Szerokos¢ pasa bezpieczenstwa pieszego oczekujgcego na wejscie na jezdnie (lub
znajdujgcego sie w strefie oczekiwania) Lgp przyjmuje sie standardowo jako wynoszaca 1,00 m
od krawedzi jezdni.
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Rys. 9.2.2.1. Pole widocznosci pojazdu z punktu widzenia pieszego na przejsciu sugerowanym: a) zwyktym,
b) z wyspa azylu o szerokosci mniejszej niz 2,00 m, ¢c) z wyspa azylu o szerokosci rownej lub wigkszej niz 2,00 m

(6) Punkty obserwaciji pojazdu (B lub E) przyjmuje sie w osi pasa ruchu, po ktérym porusza sie
pojazd.

(7) Odlegtos¢ widocznosci na przejscie pieszego przez jezdnie przed nadjezdzajgcym pojazdem
Lwe to odlegtosc potrzebna do zapewnienia czasu dla pieszego niezbednego do:
a) rozpoznania (percepc;ji), czy na odcinku dojazdowym (z lewej lub z prawej strony)
nie nadjezdza pojazd drogowy,
b) podjecia decyzji o przejsciu przez jezdnie,
c) opuszczenia strefy oczekiwania, bezpiecznego przejscia przez jezdnie i pas
bezpieczenstwa po drugiej stronie jezdni.

(8) Odlegtos¢ widocznosci na przejscie pieszego przez jezdnie Lwe oblicza sie wedtug wzoru
(9.2.2.1):

V L
Ly = Yoo <£ . TRP) (9.2.2.1)

gdzie:

Lwe — odlegtos¢ widocznosci na przejscie pieszego przez jezdnie [m], uzyskane wartosci nalezy
zaokragli¢ w gore z doktadnoscig do jednego metra,

Voa — predkosc pojazdow na odcinku dojazdowym do urzadzenia alternatywnego [km/h], ustalana
zgodnie z podrozdziatem 9.2.1,
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Lrp — dtugos¢ drogi pieszego [m],
V, — srednia predkosc¢ pieszego [m/s],
Tre —faczny czas reakcji na wejscie i opuszczenia jezdni przez pieszego [s].

(9) Dtugos¢ drogi, jakg ma do przebycia pieszy przekraczajgc jezdnie, Lep przyjmuje sie
oddzielnie dla odlegtosci widocznosci ustalanej dla kazdego kierunku, z ktérego dojezdzaja
pojazdy:
a) w przypadku jezdni przeznaczonej do ruchu w dwoéch kierunkach (rys. 9.2.2.1a
19.2.2.1b) — z lewej i z prawej strony pieszego,
b) w przypadku jezdni przeznaczonej do ruchu w jednym kierunku (rys. 9.2.2.1c) -
z lewej albo z prawej strony pieszego.

(10) W przypadku widocznosci z lewej strony pieszego, dtugos¢ drogi pieszego LPPL ustala sie
jako odlegtos¢ mierzong miedzy miejscem oczekiwania pieszego w strefie oczekiwania,
a miejscem opuszczenia pasa ruchu, po ktorym pojazdy nadjezdzajg z lewej strony pieszego
(pas ruchu przeciwnego, wyspa azylu, pas lub wyspa dzielgca jezdnie). Dtugos¢ drogi pieszego
LPPL (odlegtos¢ pomiedzy punktami A i C na rys. 9.2.2.1) oblicza sie na podstawie wzoru
(9.2.2.2):

LPPL = LBP + Lp + LBP =2- LBP +n-b (9.2.2.2)

gdzie:

Lep — dtugos$c drogi pieszego dla ustalenia odlegtosci widocznosci z lewej strony pieszego [m],
Ler — szerokos$¢ pasa bezpieczenstwa pieszego oczekujgcego na wejscie na jezdnie lub zejscie
z jezdni (pasa ruchu), tj. odlegtos¢ pieszego od krawedzi jezdni lub pobocza o nawierzchni
twardej [m], standardowo przyjmowana jako wynoszaca 1,00 m,

b — szerokos$¢ pasa ruchu [m],

n - liczba pasow ruchu, przez ktére przechodzi pieszy [-].

(11) W przypadku widocznosci z prawej strony pieszego, diugos¢ drogi pieszego Leep Ustala sie
jako odlegtos¢ mierzong miedzy miejscem oczekiwania pieszego w strefie oczekiwania,
a miejscem opuszczenia jezdni. Dtugos¢ drogi pieszego Leee (0dlegtos¢ pomiedzy punktami D i F
narys. 9.2.2.1) oblicza sie:

a) w przypadku braku wyspy azylu (rys. 9.2.2.1a) ze wzoru (9.2.2.3):

Lppp = LBP + LP + LBP =2- LBP +n-b (9223)

gdzie:

Lepp — dtugos$c drogi pieszego dla ustalenia odlegtosci widocznosci z prawej strony pieszego [m],
Ler — szerokos¢ pasa bezpieczenstwa pieszego oczekujgcego na wejscie na jezdnie lub zejscie
z jezdni (pasa ruchu), tj. odlegtos¢ pieszego od krawedzi jezdni lub pobocza o nawierzchni
twardej [m], standardowo przyjmowana jako wynoszgca 1,00 m,

b — szerokos$¢ pasa ruchu [m],

n - liczba pasow ruchu, przez ktére przechodzi pieszy [-].

b) w przypadku wyspy azylu o szerokosci a <2,00m (rys. 9.2.2.1b) ze wzoru
(9.2.2.4):

Lppp = LBP + LP + LBP =2- LBP +n-b+a (9,2,2,4)

gdzie:

Lepp — dtugos$¢ drogi pieszego dla ustalenia odlegtosci widocznosci z prawej strony pieszego [m],
Ler — szerokosc pasa bezpieczenstwa pieszego oczekujgcego na wejscie na jezdnie lub zejscie
z jezdni (pasa ruchu), tj. odlegtos¢ pieszego od krawedzi jezdni lub pobocza o nawierzchni
twardej [m], standardowo przyjmowana jako wynoszgca 1,00 m,

b — szerokos¢ pasa ruchu [m],

n - liczba paséw ruchu, przez ktére przechodzi pieszy [-],

a — szerokosc¢ wyspy azylu [m].

c) w przypadku wyspy azylu o szerokosci a= 2,00 m (rys. 9.2.2.1c) ze wzoru
(9.2.2.5):

Lppp = LBP + LP + LBP =2- LBP +n-b (9,2_2,5)
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gdzie:

Lepp — dtugosc¢ drogi pieszego dla ustalenia odlegtosci widocznosci z prawej strony pieszego [m],
Ler — Szerokosc pasa bezpieczenstwa pieszego oczekujgcego na wejscie na jezdnie lub zejscie
z jezdni (pasa ruchu), tj. odlegtosc¢ pieszego od krawedzi jezdni lub pobocza o nawierzchni
twardej [m], standardowo przyjmowana jako wynoszgca 1,00 m,

b — szerokos$¢ pasa ruchu [m],

n - liczba pasow ruchu, przez ktére przechodzi pieszy [-].

(12) Czas reakcji pieszego Tre przyjmuje sie standardowo jako wynoszacy 1,00 s.

(13) Predkos¢ pieszego przechodzacego przez jezdnie V, [m/s] ustala sie nastepujgco:

a) na istniejgcych urzadzeniach alternatywnych o zréznicowanej strukturze
pieszych, na podstawie wynikéw badan terenowych, jako kwantyl 15% z rozktadu
pomierzonych predkosci pieszych w analizowanym punkcie Vs,

b) w przypadku braku danych z pomiaréw na istniejgcych, a takze na
projektowanych urzadzeniach alternatywnych, zaleca sie przyjmowac¢ do
obliczen Vp = 1,20 m/s.

(14) W tab. 9.2.2.1 przedstawiono przyktadowe odlegtosci widocznosci na przejscie pieszego
przez jezdnie Lwp W zaleznosci od liczby pasow ruchu n na jezdni, ktérg musi przejs¢ pieszy
i predkosci pojazdu dojezdzajgcego do miejsca przekraczania jezdni Voq.

Tab. 9.2.2.1. Odlegtos¢ widocznosci na przejscie pieszego Lwe [m] dla szerokosci pasa ruchu b = 3,00 m, szerokosci
pasa bezpieczenstwa pieszego Ler=1,00m, czasu reakcji pieszego Tre=1,00 s oraz predkosci pieszego
Vp=1,20 m/s

Liczba paséw n
Predkos¢ na odcinku dojazdowym
Voa [km/h] 1 2
(z lewej i z prawej strony) (z prawej strony)
30 44 64
40 58 86
50 72 107
60 87 128
70 101 150

9.2.3. Widocznos$é miejsca przekraczania jezdni w profilu podtuznym

(1) W przypadku lokalizacji przejscia dla pieszych lub urzadzenia alternatywnego na wierzchotku
wzniesienia drogi lub tuz za wierzchotkiem, sprawdza sig, czy obliczone odlegtosci widocznosci
Z punktu widzenia pieszego i z punktu widzenia sg zachowane.

(2) Ocena widocznosci na zatrzymanie pojazdu lub na przejscie pieszego przez jezdnie na tuku
wypuktym polega na porownaniu dostepnej widocznosci Lwp na tym tuku z wymaganag
odlegtoscig widocznosci Lwz lub Lwe.

Lwz N Lwp

. Lwp

Rys. 9.2.3.1. Schemat sprawdzania warunkow widocznosci na przejsciu dla pieszych w profilu podtuznym drogi

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Cze$¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych WR-D-41-3



(3) Warunek ten bedzie spetniony, jezeli dostepna odlegtos¢ widocznosci Lwp (rys. 9.2.3.1):
a) na przejsciach dla pieszych - bedzie wigksza lub rowna od wymaganej
widocznosci na zatrzymanie pojazdu Lwz, zgodnie z zaleznoscig (9.2.3.1):

LWD = LWZ (9231)

b) na urzadzeniach alternatywnych - bedzie wieksza lub réwna od wymaganej
odlegtosci widocznosci na przejscie pieszego Lwe, zgodnie z zaleznoscig
(9.2.3.2):

Lwo = Lwp (9.2.3.2)

(4) Dostepng odlegtos¢ widocznosci Lwp na pionowym tuku wypuktym o promieniu R ustala sie
w zaleznosci od ditugosci krzywizny tuku pionowego Lk pomiedzy poczatkiem krzywizny
i miejscem przekraczania jezdni przez pieszego:
a) w pierwszym kroku oblicza sie dostepng odlegtos¢ widocznosci pieszego Lwm za
pomoca wzoru (9.2.3.3):

Lwor = V2R - (Jh—1 + Jh—z) (9.2.3.3)

b) jezeli odlegtosc Lwo jest wieksza od odlegtosci Lk, oblicza sie dostepng odlegtosc

Lwoz na tuku pionowym i odcinku poprzedzajagcym ten tuk zgodnie ze wzorem
(9.2.3.4):

100 (Vi + vh2) (9.2.3.4)
|

1£12

LWDZ = 0,005R . (|1 + |2) +

gdzie:

Lwor, Lwoz — dostepna odlegtos¢ widocznosci na pionowym tuku wypuktym [m],

R — promien pionowego tuku wypuktego [m],

h, — wysokos¢ potozenia oka uczestnika ruchu: hp — pieszego, hki — kierujgcego pojazdem [m],
h, — wysokos¢ uczestnika ruchu: hx, — pojazdu drogowego, hp, — pieszego w miejscu
przekraczania jezdni [m],

i1 — pochylenie niwelety jezdni przed zatomem [%],

i — pochylenie niwelety jezdni za zatomem [%].

We wzorze w mianowniku stosuje sie znak ,+" gdy charakter pochylen za i przed tukiem jest
zgodny, a znak ,-", gdy pochylenia sg przeciwne.

(5) Dla tak ustalonej dostepnej odlegtos¢ widocznosci na pionowym tuku wypuktym nalezy
sprawdzi¢ warunki zachowania widocznosci wedtug zaleznosci (9.2.3.1) lub (9.2.3.2).

(6) Wysokos¢ potozenia oka oraz wysokos¢ uczestnika ruchu drogowego przyjmuje sie
Z tab. 9.2.3.1.

Tab. 9.2.3.1. Zestawienie wysokosci potozenia oka i wysokosci uczestnika ruchu drogowego przyjmowanych do
obliczen

Rodzaj uczestnika ruchu Wysokos¢ potozenia oka [m] Wysokos$¢ uczestnika ruchu [m]

Dziecko

Pieszy (na trasach szkolnych) her 0,60 he2 0,60
Pozostate osoby hp1 1,10 hp2 1,10
Samochod osobowy hia 1,00 - -

Kierujacy g _ _

pojazdem Samochdd ciezarowy hi1 2,50
Tramwaj ht1 2,00 - -
Samochdd osobowy - - hka 1,00

Pojazd Samochdd cigzarowy - - hk2 1,00
Tramwaj - - hr2 1,00

WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czgs¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych




(7) Jezeli warunki opisane wzorami (9.2.3.1) lub (9.2.3.2) nie s3 spetnione, to nalezy zwigkszy¢
dostepng odlegtos¢ widocznosci poprzez:
a) zmianeg rozwigzan geometrycznych drogi,
b) zmniejszenie predkosci na odcinku dojazdowym do miejsca przekraczania jezdni
przez pieszych,
c) zmiang lokalizacji miejsca przekraczania jezdni przez pieszych.

9.2.4. Widocznos¢ pieszego w obszarach skrzyzowan i zjazdow

(1) Na przejsciach dla pieszych zlokalizowanych w obszarach skrzyzowan, oprécz widocznosci
w planie i w profilu podtuznym, sprawdza sie widocznos¢ pieszego dla kierujacych pojazdami
skrecajgcymi w prawo lub w lewo.

(2) W obszarach zjazdéw, wjazdoéw i wyjazdow oraz na chodnikach poprzecznych zaleca sig
zachowanie widocznosci pieszego poruszajgcego sie po drodze dla pieszych, drodze dla
pieszych i rowerow lub chodniku poprzecznym przez kierujgcych pojazdami dojezdzajgcymi do
tych miejsc:

(3) w planie sytuacyjnym przy dojezdzie do drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i rowerow lub
chodnika poprzecznego — zapewniajgc wolny od przeszkdéd obszar widocznosci co najmniej
o wymiarach 2,00 x 5,00 m (a w trudnych warunkach co najmniej o wymiarach 2,00 x 2,00 m)
po kazdej stronie zjazdu, wjazdu lub jezdni (rys. 9.2.4.1a),

(4) w profilu podtuznym, dla zachowania mozliwosci dostrzezenia pieszego przez kierujgcego
pojazdem w swietle reflektoréw — zapewniajgc pochylenie zjazdu, wjazdu lub jezdni nie wieksze
niz 5,00% na dtugosci min. 6,00 m od krawedzi drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i roweréw
lub chodnika poprzecznego (rys. 9.2.4.1b).

a) b)

Minimalny obszar
wolny od przeszkéd

=5%

max

min. 5,0m

—
P min. 6,0m o _ .
B 5 - : Py -
- jazd, wjazd, jezdnia droga dla pieszych,
min. 2,0m - droga dla pieszych
‘.- i roweréw lub

chodnik poprzeczny

Rys. 9.2.4.1. Zasady wyznaczania odlegtosci widocznosci pieszych na drodze dla pieszych, drodze dla pieszych
i roweréw lub chodniku poprzecznym z punktu widzenia kierujgcego pojazdem: a) w planie sytuacyjnym, b) w profilu
podtuznym
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9.3. Widocznosé¢ w miejscu przekraczania torowiska
tramwajowego

9.3.1. Widocznos$¢ pieszego z punktu widzenia motorniczego

(1) Na przejsciach dla pieszych przez torowiska tramwajowe wyznacza sie obszar widocznosci
pieszego z punktu widzenia motorniczego tramwaju dojezdzajgcego do tego przejscia.

(2) Wolne od przeszkdd pole widocznosci przy zblizaniu sie tramwaju do przejscia dla pieszych,
przedstawione narys. 9.3.1.1, wyznacza sie miedzy punktami A, B i C. Dla wyznaczenia tego pola
istotnymi parametrami sa:
a) szerokos¢ pasa bezpieczenstwa pieszego Lgp,
b) odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie tramwaju Lwz liczona w osi toru, po ktorym
porusza sie tramwaj.

(3) Pole tej widocznosci nalezy sprawdzi¢ dla tramwaju dojezdzajgcego do przejscia zarowno
z lewej jak i z prawej strony przejscia.

T~ Lep

.

23 3333333333330l

p—

B\ 2

B4

Rys. 9.3.1.1. Pole widocznosci pieszego wchodzacego na torowisko tramwajowe z punktu widzenia motorniczego
tramwaju

(4) Szerokosc pasa bezpieczenstwa pieszego wchodzacego na jezdnie lub jg opuszczajgcego
Lep, przyjmuje sie jako wynoszaca 1,00 m od krawedzi torowiska.

(5) Wolne od przeszkod pole widocznosci z punktu widzenia motorniczego tramwaju ustala sie
przestrzennie przy przyjeciu wysokosci obserwatora (motorniczego tramwaju) na wysokosci
2,00 m obiektu obserwowanego (przeszkody na torach) o wysokosci 0,00 m.

(6) Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie tramwaju przed przejsciem dla pieszych Lwz to
odlegtos¢ potrzebna do zapewnienia czasu dla motorniczego do niezbednego rozpoznania
sytuacji, dostrzezenia pieszego, wykonania ewentualnego manewru hamowania i zatrzymania
tramwaiju przed przejsciem dla pieszych.

(7) Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie tramwaju przed przejsciem dla pieszych Lwz oblicza
sie wedtug wzoru (9.3.1.1):
_ Trm Vdop Viop

Lwz = + (9.3.1.1)
wz 3,6 26(d - 0,1)

gdzie:

Lwz — odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie tramwaju przed przejsciem dla pieszych [m],
wartosc zaokragla sie w gore z doktadnosciag do jednego metra,

Trm — Cczas reakcji motorniczego [s], przyjmowany w normalnych warunkach jako 2,00 s,

Vaop — pPredkosc¢ dopuszczalna tramwaju [km/h],

d — opdznienie przy hamowaniu tramwaju [m/s?], przyjmowane w normalnych warunkach
jako 1,60 m/s?,

i — srednie pochylenie podtuzne torowiska w polu widocznosci [%].

(8) W tab. 9.3.1.1 przedstawiono przyktady obliczen wymagan odlegtos¢é widocznosci na
zatrzymanie tramwaju przed przejsciem dla pieszych Lwz ha torowisku potozonym na spadku lub
terenie ptaskim. Dla wzniesien przyjmuje sie wartosci jak na terenie ptaskim w normalnych
warunkach.
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Tab. 9.6.1. Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie tramwaju przed przejsciem dla pieszych Lwz [m] dla czasu reakcji
motorniczego Trm = 2,00 s oraz predkosci op6znienia przy hamowaniu d = 1,60 m/s?

Predko$é Vaop Srednie pochylenie podtuzne torowiska tramwajowego i [%]

[km/h] -4 -3 -2 -1 0
10 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 m 116 121
70 134 139 144 151 158

9.3.2. Widocznos$¢ tramwaju z punktu widzenia pieszego

(1) Na przejsciach sugerowanych przez torowiska tramwajowe wyznacza sie obszar
widocznosci tramwaju z punktu widzenia pieszego znajdujgcego sie w strefie oczekiwania.

(2) Wolne od przeszkdd pola widocznosci tramwaju z punktu widzenia pieszego przedstawiono
na rys. 9.3.2.1. Pola te wyznacza sie miedzy punktami A, B i C w przypadku tramwaju
dojezdzajgcego do pieszego z lewej strony oraz miedzy punktami D, E i F w przypadku
tramwaju dojezdzajgcego do pieszego z prawej strony. Dla wyznaczenia tych pdl istotnymi
parametrami sa:

a) szerokosc¢ pasa bezpieczenstwa pieszego Lgp,

b) dtugosc¢ drogi pieszego Lep,

c) odlegtosci widocznosci na przejscie pieszego przez torowisko Lwe.

(3) Pole tej widocznosci nalezy sprawdzi¢ dla pieszego zamierzajgcego wejs¢ na torowisko
Z jego prawej i lewej strony.

oy
AN D 2
. LwpL A s Lwep ,
1 7 _I 1 a

Rys. 9.3.2.1. Pole widocznos$ci tramwaju na torowisku tramwajowym z punktu widzenia pieszego

(4) Wolne od przeszkdd pole widocznosci z punktu widzenia pieszego ustala sie przestrzennie
przy przyjeciu wysokosci obserwatora i wysokosci obserwowanego obiektu wg tab. 9.2.3.1.

(5) Dtugos¢ drogi, jakg ma do przebycia pieszy przekraczajgc torowisko tramwajowe, Lpr
przyjmuje sie oddzielnie dla odlegtosci widocznosci ustalanej dla kazdego kierunku, z ktérego
dojezdza tramwaj, zgodnie z zasadami przedstawionymi w rozdziale 9.2.2 akapit (9), jak dla
pieszych przekraczajgcych jezdnie. Dtugos¢ przejscia przez torowisko obejmujgca szerokosé¢
torowiska wraz ze strefami oczekiwania (bez uwzglednienia wyspy azylu lub pasa dzielgcego)
WYynosi:

a) dla torowiska jednotorowego - 5,50 m,

b) dla torowiska dwutorowego - od 8,50 do 9,50 m, w zaleznos$ci od szerokosci

miedzytorza.
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(6) Szerokos¢ pasa bezpieczenstwa pieszego oczekujgcego na wejscie na jezdnie (lub
znajdujgcego sie w strefie oczekiwania) Lgp przyjmuje sie jako wynoszaca 2,00 m od krawedzi
torowiska.

(7) Punkty obserwacji pojazdu (B lub E) przyjmuje sie w osi toru, po ktérym porusza sie tramwa;.

(8) Odlegtos¢ widocznosci Lwr oblicza sie za pomocag wzoru (9.3.2.1):

v L
s = 3?23 _ <VLPT . TRP> (9.3.2.1)

gdzie:

Lwr — odlegtos¢ widocznosci na przejscie pieszego przez torowisko tramwajowe [m, wartos¢
zaokragla sie w gore z doktadnoscig do jednego metra,

Vaop — predkos¢ dopuszczalna tramwaju [km/h],

Lpr — dtugosc¢ przejscia przez torowisko obejmujgca szerokosc torowiska Lp, wraz z pasami
bezpieczenstwa Legp,

Vp — predkos¢ pieszego [m/s], przyjmowana jako rowna 1,20 m/s,

Tre — czas reakcji pieszego [s], przyjmowany jako réwny 2,00 s.

(9) W tab. 9.3.2.1 przedstawiono wymagang odlegtos¢ widocznosci tramwaju z punktu widzenia
pieszego w zaleznosci od dtugosci przejscia przez torowisko tramwajowe Lpr i predkosci
dopuszczalnej tramwaju Vgop.

Tab. 9.3.2.1. Odlegtos¢ widocznosci tramwaju z punktu widzenia pieszego Lwr [m] dla czasu reakcji pieszego
Tre = 2,00 s oraz predkosci pieszego Ve = 1,20 m/s

Predkosé Vaop Szerokos¢ przejscia przez torowisko Ler
[km/h] 55m 8,5m 9,5m
10 19 26 28
20 37 51 56
30 55 76 83
40 74 101 m
50 92 127 138
60 10 152 166
70 129 177 193
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9.4. Widocznos¢ w miejscu przekraczania linii lub bocznicy
kolejowej

(1) Na przejazdach kolejowo-drogowych lub przejsciach przez linie lub bocznice kolejowe,
zapewnia sie wolne od przeszkdd pola widocznosci czota pojazdu kolejowego z punktu widzenia
pieszego znajdujgcego sie w strefie oczekiwania (rys. 9.4.1).

(2) Pole tej widocznosci nalezy sprawdzi¢ dla pieszego zamierzajgcego wejs¢ na torowisko
kolejowe z jego prawej i lewej krawedzi.

..... ]
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Rys. 9.4.1. Pole widocznosci pojazdu kolejowego z punktu widzenia pieszego

(3) Wolne od przeszkdd pole widocznosci z miejsca decyzji pieszego, wyznacza sie miedzy
osiami ruchu drog dla pieszych i torow kolejowych, z uwzglednieniem:
a) odlegtosci L, [m] pieszego od najblizszej gtowki szyny, rownej 4,00 m,
b) odlegtosci L, [m] czota pojazdu kolejowego, w osi toru, od punktu przecigcia z
osig drogi dla pieszych do punktu, z ktorego pojazd kolejowy powinien byc¢
dostrzegany przez pieszego.

(4) Na linii jednotorowej odlegtos¢ L, nie moze by¢ mniejsza niz obliczona ze wzoru (9.4.1):
L, =3 Vyop (9.4.1)

gdzie:
V4op — dozwolona predkosc¢ pojazdow kolejowych w rejonie przejazdu lub przejscia [km/h].

(5) Na linii dwutorowej odlegtos¢ L, nie moze by¢ mniejsza niz obliczona ze wzoru (9.4.2):
L2 = (3 + 0,4 ' do) ' VdOp (942)

gdzie:
do — rozstaw osiowy toréw [m],
V4op — dozwolona predkosc¢ pojazdéw kolejowych w rejonie przejazdu lub przejscia [km/h].

(6) Wysokos¢ punktu obserwacji oraz wysokos$¢ celu obserwacji nalezy przyjmowac jako 1,10 m.

(7) W tab. 9.4.1 przedstawiono wymagang odlegtos¢ widocznosci pojazdu kolejowego z punktu
widzenia pieszego L, w zaleznosci od dtugosci przejscia przez tory kolejowe (liczba torow)
i dozwolonej predkosci pojazdu kolejowego Vop.
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Tab. 9.4.1. Odlegtos¢ widocznosci pojazdu kolejowego z punktu widzenia pieszego L2 [m] dla rozstawu osi torow
kolejowych d = 4,00 m

Predkos¢ Vaop [km/h] Przejazd lub przejscie jednotorowe Przejazd lub przejscie dwutorowe
10 30 46
20 60 92
30 90 138
40 120 184
50 150 230
60 180 276
70 210 322
80 240 368
90 270 414

100 300 460
110 330 506
120 360 552
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10. Projektowanie kolizyjnych przejsc¢ dla pieszych

(1) Symbole uzyte w kartach niniejszego rozdziatu oznaczajg rozwigzania, ktérych/ktére:

(e]e) nie powinno sie stosowac

(@] nie zaleca sie stosowac

[ J mozna stosowac tylko z rozwagg, ale w miare mozliwosci nalezy poszukiwac innych rozwigzan
( 1 J mozna stosowac

00® rckomenduje sie stosowac

10.1. Zasady stosowania

(1) Kolizyjne przejscia dla pieszych mozna projektowac na drogach zamiejskich i ulicach:
a) (o} Vdop =50 km/h,
b) 0 Vaop = 70 km/h - pod warunkiem zastosowania sterowania ruchem za pomoca
sygnalizacji swietlnej.

(2) Przejscia dla pieszych bez sygnalizacji $wietlnej stosuje sie na odcinkach jednojezdniowych
drog zamiejskich i ulic, przeznaczonych do ruchu w obu kierunkach, o liczbie paséw ruchu nie
wiekszej niz dwa, jezeli zapewni sie (poprzez uspokojenie ruchu, automatyczny nadzér nad
ruchem lub innymi dziataniami) predkos¢ pojazdow w obszarze przejscia nie wigkszg niz
50 km/h.

(3) Zaleca sie projektowanie przejs¢ dla pieszych z dodatkowymi rozwigzaniami
wspomagajgcymi i utatwiajgcymi przekraczanie jezdni przez pieszych, tj. przejs¢ z wyspa azylu,
wyniesionych lub z wysunigtymi platformami, przy jednoczesnym ograniczaniu projektowania
przejs¢ dla pieszych zwyktych bez tych rozwigzan.

(4) Przejscia dla pieszych z sygnalizacjg swietlng stosuje sig w celu:
a) zmniejszenia zagrozenia najechania na pieszych przechodzacych przez droge,
b) zwiekszenia przepustowosci przejs¢ dla pieszych i poprawy warunkéw ruchu
pieszych przechodzgcych przez jezdnie lub torowisko tramwajowe,
c) zwiekszenia przepustowosci drogi (torowiska tramwajowego) i poprawy
warunkéw ruchu pojazdow.

(5) Przejscia dla pieszych z sygnalizacjg swietlng stosuje sie na:

a) jednojezdniowych ulicach obcigzonych duzym ruchem pieszych i pojazdow,

b) dwujezdniowych drogach zamiejskich i ulicach o dwodch i wiecej pasach
przeznaczonych do ruchu w jednym kierunku, w celu zmniejszenia zagrozenia
najechania na pieszych przechodzacych przez droge przez pojazdy
wyprzedzajgce pojazd zatrzymujacy sie przed przejsciem,

¢) na drogach zamiejskich i ulicach o Vap = 70 km/h, jezeli zapewni sie (poprzez
uspokojenie ruchu, automatyczny nadzér nad ruchem lub inne dziatania)
rzeczywistg predkosc pojazdéw = 70 km/h,

d) w miejscach, ktorych lokalizacji nie mozna zmieni¢ i w ktérych nie mozna
zapewni¢ wymaganych pol widocznosci; woéwczas sygnalizacja swietlana musi
funkcjonowac catg dobe.

10.2. Podstawowe parametry geometryczne

(1) Standardowa szerokos$¢ przejscia dla pieszych przez jezdnie wynosi 4,00 m. Przejscia dla
pieszych powinny by¢ poszerzane w miare potrzeb wynikajgcych z natezenia i charakteru ruchu
pieszych, przy czym nie mozna wyznaczac przejs¢ o szerokosci wigkszej niz 16,00 m.

(2) Szerokos¢ przejscia powinna by¢ dobierana tak, aby warunki ruchu pieszych na przejsciu nie
byty gorsze niz na poziomie D, tj. wskaznik wykorzystania przepustowosci X, byt nie wiekszy niz
0,65 (WR-D-41-1).
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(3) Szerokos¢ przejscia dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng ustala sie w zaleznosci od natezenia
ruchu pieszego N, i udziatu Swiatta zielonego dla pieszych w cyklu Uz, wedtug wzoru (10.2.1):

10.2.1
Vp - T-Urz - Wkr ( )

Dpp =

gdzie:

Der — szerokos¢ przejscia dla pieszych [m], wartosci zaokragla sie z doktadnoscig do 0,5 m,

N, — miarodajne natezenie ruchu pieszych [0s./h],

P4 — przestrzen dostepna dla pieszego na pasie ruchu dla pieszych [m?/os.], przyjmuje sie na
podstawie tab. 4.6.1 w WR-D-41-1, dla wymaganych warunkéw ruchu (pozioméw obstugi), do
analiz przyjmuje sie wartos¢ rowng 1,20 m?/os.,

V, — predkosc¢ potoku pieszych [m/s], do analiz przyjmuje sie predkos¢ w warunkach nasycenia
potoku rowng 0,90 m/s,

T - czas [s], do analiz przyjmuje sie wartos¢ rowng 3600 s,

Uz — udziat $wiatta zielonego dla pieszych w cyklu [-],

Wir — wspotczynnik wptywu ruchu z kierunku przeciwnego [-], do analiz przyjmuje sie wartos¢
rowng 0,67.

(4) W tab. 10.2.1i na rys. 10.2.1 przedstawiono szerokosci przejs¢ dla pieszych z sygnalizacja
Swietlng Dpr W zaleznosci od natgzenia ruchu pieszego N; i udziatu Swiatta zielonego dla pieszych
w cyklu Urz.

Tab. 10.2.1. Szerokos¢ przejscia dla pieszych z sygnalizacjg swieting Der [m] dla nastepujacych wartosci:
Pa=1,20 m?/os., Vo = 0,9 m/s, T = 3600 s oraz Wkr = 0,67

Natezenie ruchu Udziat sygnatu zielonego dla pieszych Utz [-]
pieszych N,
[os./h] 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8
500 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
1000 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
2 000 5,50 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
2500 7,00 4,50 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
3000 8,50 5,50 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
4 000 1,00 7,50 5,50 4,00 4,00 4,00 4,00
5000 14,00 9,00 7,00 5,50 4,50 4,00 4,00
6 000 16,00 1,00 8,50 6,50 5,50 4,50 4,00
7 000 13,00 9,50 7,50 6,50 5,50 5,00
8 000 14,50 11,00 9,00 7,50 6,50 5,50
9 000 16,00 12,50 10,00 8,50 7,00 6,00
10 000 14,00 11,00 9,00 8,00 7,00
11000 15,00 12,00 10,00 8,50 7,50
12 000 16,00 13,50 11,00 9,50 8,50
13 000 14,50 12,00 10,50 9,00
14 000 15,50 13,00 11,00 9,50
15 000 16,00 13,00 12,00 10,50
16 000 14,50 12,50 11,00

(5) W obszarze zabudowanym, na wlotach ulic podporzgdkowanych niskich klas, gdzie z uwagi
na zagospodarowanie otoczenia, nie mozna zapewni¢ standardowej szerokosc¢ przejscia,
dopuszcza sie wyznaczenie przejscia dla pieszych o szerokosci nie mniejszej niz 2,50 m.
W przypadku jednoczesnego wyznaczenia przejazdu dla rowerow, tgczna ich szerokos¢ musi
wynosi¢ nie mniej niz 4,50 m.
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(6) Nalezy dazy¢ do stosowania jak najkrétszych przejs¢ dla pieszych. Dtugosé przejscia dla
pieszych pomiedzy krawedziami jezdni lub krawedzig jezdni i wyspy azylu nie powinna by¢
wigksza niz 7,00 m. Jezeli przejscie wyznaczone jest przez jeden pas ruchu, dtugosc przejscia
dla pieszych nie powinna wynosi¢ wiecej niz 4,50 m.

Szerokosc przejscia dla pieszych
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Rys. 10.2.1. Szerokosci przejs¢ dla pieszych z sygnalizacjg swieting Drr w zaleznosci od natgzenia ruchu pieszego N,
i udziatu swiatta zielonego dla pieszych w cyklu Urz

(7) Przed przejsciem projektuje sie strefe oczekiwania o szerokosci rownej szerokosci przejscia
i dtugosci nie mniejszej niz 2,50 m, a w trudnych warunkach nie mniejszej niz 2,00 m. Jezeli
warunki terenowe pozwalajg, zaleca sig, aby strefa oczekiwania nie nachodzita na droge dla
pieszych prowadzong porzecznie do osi przejscia dla pieszych.

(8) Przejscia dla pieszych wyposaza sie zgodnie z rozdziatem 14.

(9) Do przejscia dla pieszych projektuje sie dojscie w postaci drogi dla pieszych (zgodnie
z WR-D-41-2) lub drogi dla pieszych i roweréw (zgodnie z WR-D-42-2).

10.3. Oznakowanie

(1) Na przejsciach dla pieszych wykonuje sig tgcznie spdjne oznakowanie poziome i pionowe,
zgodnie z rozporzgdzeniem [2].

(2) Oznakowanie pionowe przejscia dla pieszych (w szczegdlnosci znaki D-6, D-6a i D-6b oraz
tabliczke T-27) wykonuje sie stosujgc folie o wysokiej jakos¢ odblaskowosci i trwatosci. Nalezy
stosowac folie nie gorsza niz typu 2.

(3) Na przejsciach dla pieszych o podwyzszonym standardzie zaleca sie stosowac¢ oznakowanie
pionowe o podwyzszonych parametrach odblaskowosci (folie pryzmatyczne), w szczegolnosci
jesli znaki zwigzane z przejsciem dla pieszych znajdujg sie w jednej perspektywie w grupie
licznych innych znakéw.
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(4) Lica znakdw przy jezdni (w szczegodlnosci znakéw D-6, D-6a i D-6b oraz tabliczki T-27)
lokalizuje sie mozliwie blisko jej krawedzi. Nalezy unika¢ lokalizowania krawedzi lica znaku dalej
niz 1,00 m od krawedzi jezdni.

(5) Oznakowanie poziome wykonuje sie jako grubowarstwowe, zapewniajgce dostrzegalnosc¢
w nocy w stanie wilgotnym i podczas opadow deszczu.
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10.4. Przejscia dla pieszych przez jezdnie bez sygnalizacji Swietlej

(1) Ponizsze rozwigzania nalezy stosowac¢ po uprzednim przeprowadzaniu procedury doboru
rodzaju infrastruktury punktowej (rys. 8.4.1) oraz przy uwzglednieniu zasad zawartych
w rozdziale 8.

10.4.1. Przejscia dla pieszych zwykte

Karta 10.4.1 ‘ PRZEJSCIE ZWYKLE

(tylko z sygnalizacja) (tylko z sygnalizacja)

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosownie

1. Stosowane jest na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych o nie wigcej niz dwoch pasach ruchu. W przypadku
wigkszej liczby pasoéw ruchu, nalezy stosowac wyspy azylu, przejscia z ruchem sterowanym za pomocga sygnalizacji
swietlnej lub przejscia bezkolizyjne.

2. Przejscie zwykte mozna stosowac na drogach niskich klas w przypadku dos$¢ duzego ruchu pieszego, ale przy
matych natezeniach ruchu kotowego.

3. Dtugosc przejscia dla pieszych nie powinna by¢ wigksza niz 7,00 m.

4. Szerokos¢ standardowa przejscia dla pieszych wynosi 4,00 m. Wymiarowac¢ nalezy na podstawie podrozdziatu
10.2.

Oznakowanie pionowe i poziomie podnosi dostrzegalnosc przejscia dla pieszych.

Przeciwskazania

Nie nalezy naduzywac stosowania. Przejscie zwykte jest najmniej bezpieczne ze wszystkich typow przejs¢
wyposazonych w oznakowanie pionowe i poziome.

Uwagi dodatkowe

Brak.
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10.4.2. Przejscia dla pieszych z wyspa azylu

Karta 10.4.2 ‘ PRZEJSCIE Z WYSPA AZYLU

\\\\\\\ —=

(tylko z sygnalizacjg) (tylko z sygnalizacjg)

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie
1. Stosuje sie w celu skrocenia czasu przebywania pieszego na jezdni drogi i zapewnienia bezpiecznej przestrzeni dla
pieszego pomiedzy potokami pojazddw poruszajgcymi sie w przeciwnych kierunkach.
2. Stosuje sie w przypadku dos¢ duzego ruchu pieszego i znacznego natgzenia ruchu kotowego.
3. Szerokos¢ wyspy azylu a powinna by¢ dostosowana do natgzenia i charakteru ruchu pieszych i wynosi¢ co
najmniej:
e 2,50m (2,00 m w trudnych warunkach, jesli nie wystepuje z przejazdem dla rowerzystéw) przy przekroju drogi 1/2
i Vaop = 30 km/h,
e 2,50 m przy przekroju drogi 1/2 lub 2+1i Vaop = 50 km/h,
e 3,00 m w pozostatych przypadkach.
4. Szerokosc¢ przejscia dla pieszych b nalezy przyja¢ zgodnie z podrozdziatem 10.2.

5. Dtugos¢ czesci wyspy azylu c nieprzeznaczonej dla ruchu pieszych powinna wynosic¢ 4,00-8,00 m. Wymiar nalezy
zaplanowa¢ tak, aby mozna byto usytuowac¢ oznakowanie pionowe C-9, ktére w razie upadku (np. po uderzeniu
pojazdu), nie bedzie znajdowac sie w przestrzeni przeznaczonej dla pieszych. Zaleca sie stosowac¢ wyspy dtugie, lecz
nie takie, ktére wymuszajg poszerzenie paséw ruchu.

6. Wyspa azylu powinna by¢ zbudowana z kraweznika o wysokosci 10-16 cm ponad jezdnig, z wyjgtkiem obszaru
rampy.

7. Skosy wyspy azylu dla pieszych powinny wynosi¢ od 1:5 do 1:10 (1:10-1:20 na drogach zamiejskich) w zaleznosci
od skosoéw na wyspach poprzedzajgcych. Skos wyspy powinien by¢ taki sam lub ostrzejszy niz na wyspie
poprzedzajace;j.

Zalety

Wyspa azylu przynosi pozytywne efekty i zaleca sig jg stosowac powszechnie. Skraca droge pieszych oraz uspokaja
ruch pojazdow.

Przeciwskazania

Wyspa azylu skraca dtugos¢ drogi pieszego przez poszczegolne jezdnie lecz odsuwa pieszego na krawedzi od osi
drogi. Odsunigcie pieszego sprawia, ze wymagane pole widocznos$¢ pieszy - kierujacy powieksza sig. Niezbedne jest
usuniecie przeszkod w polu widocznosci (w tym parkowania) na dtuzszym odcinku krawedzi jezdni niz w przypadku
bez wyspy azylu. Na ulicach o wysokich potrzebach parkowania i niskich predkosciach nalezy rozwaza¢ zastosowanie
przejscia dla pieszych z wysunigtymi platformami.

Uwagi dodatkowe

Tarcze znakéw C-9 nie powinny ogranicza¢ widocznosci z pozycji pieszego na pojazdy. Gdyby wystgpito takie
zagrozenie, nalezy stosowac znaki podniesione (drogi zamiejskie i ulice) lub znaki niskie (tylko ulice).
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10.4.3. Przejscia dla pieszych przesuniete z wyspa azylu

Karta 10 PRZEJSCIE PRZESUNIETE Z WYSPA AZYLU

AN

(tylko z sygnalizacja) (tylko z sygnalizacja)

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie z podobnych powoddw co przejscie z wyspa azylu, na drogach o wyzszych predkosciach.

2. Przesunigcie przejs¢ dla pieszych musi by¢ tak zaplanowane, aby pieszy na pasie srodkowym (wyspie azylu)
przemieszczat sie do krawedzi drugiego etapu przejscia, bedac zawsze zwrdéconym twarza ku nadjezdzajgcym
pojazdom (nigdy odwrotnie).

3. Szerokosc¢ drogi dla pieszych a pomigdzy ogrodzeniami powinna spetnia¢ wymagania szerokosci pasa dla pieszych
i by¢ nie mniejsza niz 2,00 m. Nalezy zapewni¢, aby powierzchnia oczekiwania pieszych na wyspie azylu byta
dostosowana do liczby oséb oczekujgcych na przejscie, aby warunki ruchu osob oczekujagcych nie byty gorsze niz
poziomie D, tj. powierzchnia dostepna dla pieszego Pq4 = 1,2 m?/osobe.

4. Szerokos¢ przejscia dla pieszych b nalezy przyjg¢ zgodnie z podrozdziatem 10.2.

5. Wartos$¢ przesunigcia e powinna wynosi¢ nie mniej niz 4,00 m.

6. Dtugos¢ czesci wyspy azylu ¢ nieprzeznaczonej dla ruchu pieszych powinna wynosi¢ 4,00-8,00 m. Wymiar nalezy
zaplanowa¢ tak, aby mozna byto usytuowac¢ oznakowanie pionowe C-9, ktére w razie upadku (np. po uderzeniu

pojazdu), nie bedzie znajdowac sie w przestrzeni przeznaczonej dla pieszych. Zaleca sie stosowac¢ wyspy dtugie, lecz
nie takie, ktére wymuszajg poszerzenie paséw ruchu.

7. W przypadku stosowania dtugich wysp, ktére wymuszatby poszerzanie poszczegolnych paséw w obszarze wyspy
azylu, zaleca sie wykona¢ czesci wyspy w krawezniku wysokim i czes¢ w krawezniku niskim, unikajgc tym samym
poszerzenia pasow ruchu. Istotne poszerzenie pasa ruchu w obszarze wyspy azylu sprawi, ze wyspa przestaje petnic¢
funkcje uspokojenia ruchu drogowego.

8. Wyspa azylu powinna by¢ zbudowana z kraweznika o wysokosci 10-16 cm ponad jezdnig, z wyjgtkiem obszaru
rampy.

9. Skosy wyspy azylu dla pieszych powinny wynosi¢ od 1:5 do 1:10 (1:10-1:20 na drogach zamiejskich) w zaleznosci
od skosow na wyspach poprzedzajgcych. Skos wyspy powinien by¢ taki sam lub ostrzejszy niz na wyspie
poprzedzajace;j.

Pieszy lepiej dostrzega pojazdy, a kierujacy lepiej dostrzegaja zblizajgcego sie pieszego.

Przeciwskazania

Rozwigzanie wydtuza droge pieszych i wymusza przechodzenie przez przejscie w sposéb dwuetapowy.

Wyspa azylu skraca dtugos¢ drogi pieszego przez poszczegoélne jezdnie lecz odsuwa pieszego na krawedzi od osi
drogi. Odsunigcie pieszego sprawia, ze wymagane pole widocznos$¢ pieszy — kierujacy powigksza sie. Niezbgdne jest
usuniecie przeszkod w polu widocznosci (w tym parkowania) na dtuzszym odcinku krawedzi jezdni niz w przypadku
bez wyspy azylu. Na ulicach o wysokich potrzebach parkowania i niskich predkosciach nalezy rozwazaé zastosowanie
przejscia dla pieszych z wysunigtymi platformami.

Uwagi dodatkowe

Tarcze znakéw C-9 nie powinny ogranicza¢ widocznosci z pozycji pieszego na pojazdy. Gdyby wystgpito takie
zagrozenie nalezy stosowac znaki podniesione (drogi zamiejskie i ulice) lub znaki niskie (tylko ulice).

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przej$¢ dla pieszych WR-D-41-3



10.4.4. Przejscia dla pieszych z wysunietymi platformami

Karta10.4.4 ‘ PRZEJSCIE Z WYSUNIETYMI PLATFORMAMI

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie na ulicach niskich klas, niskich predkosci i o duzym zapotrzebowaniu na parkowanie, gdzie parkowanie
urzadzone jest w sposob rownolegty.

2. Stosuje sie w celu skrocenia drogi pieszego i poprawienia obszaru widocznosci pieszego.

3. Szerokos¢ jezdni po zastosowaniu wysunigtych platform nalezy przyjac¢ tak, aby zachowac przejezdnos¢ dla
pojazdu miarodajnego w ramach jego pasa. Nalezy zapewni¢ minimalng szeroko$c¢ pasa ruchu:

e 2,75 m, gdy na ulicy wystepuje transport zbiorowy lub pojazdy ciezarowe,
e 2,50 m w pozostatych przypadkach.

4. Minimalne wysunigcie krawegznika w kierunku osi jezdni, wzgledem linii parkowania pojazdéw, wynosi 0,70 m przy
czym zaleca sie stosowane wysunigcia o szerokosci 1,00 m.

5. Dtugosc¢ wysunigtej platformy nie powinna by¢ mniejsza niz 7,00 m.

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

Przeciwskazania

Uwagi dodatkowe

Parkowanie nalezy organizowac¢ w taki sposéb, aby pojazdy parkujgce nie znajdowaty sie¢ w rzucie wysunigtej
platformy na pas ruchu. Zaleca sig stosowac oznaczenia krawedzi parkowania przynajmniej oznakowaniem poziomym
(jesli nawierzchnia strefy parkowania jest taka sama jak jezdni), kraweznikiem wtopionym, pasem z kostki betonowej
lub kamiennej, lub zastosowac¢ nawierzchnig parkowania o innym kolorze lub strukturze niz nawierzchnia jezdni.
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10.4.5. Przejscia dla pieszych z niewysunietymi platformami

Karta 10.4.5 ‘ PRZEJSCIE Z NIEWYSUNIETYMI PLATFORMAMI

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie na ulicach wszystkich klas o duzym zapotrzebowaniu na parkowanie.
2. Stosuje sie w celu zabezpieczenia pola widocznosci kierowca - pieszy.
3. Dtugosc platformy a i b okresla sig po wyznaczeniu pola widocznos$ci oddzielnie dla kazdego kierunku.

4. W przestrzeni platform nie mogg by¢ umieszczane obiekty ograniczajgce widocznos¢ a parkowanie pojazdéw na
platformie powinno by¢ fizycznie uniemozliwione, o ile nadzér nad nieprawidtowym parkowanie jest nieskuteczny.

Zastosowanie platformy wyniesionej wzgledem jezdni jednoznacznie reguluje zasady i funkcje panujgce
w poszczegodlnych przestrzeniach

Przeciwskazania

Rozwigzanie nie petni funkcji uspokojenia ruchu drogowego.

Uwagi dodatkowe

W celu zapewnienia elementow uspokojenia ruchu drogowego i jednoczesnie duzej przestrzeni parkingowej,
w waskich pasach drogowych, zaleca sig¢ umiejscawia¢ pomiedzy przejsciami dla pieszych wyspy rozdzielajgce
kierunki ruchu bez dopuszczenia (moze by¢ wymagane stosowanie wygrodzen) przechodzenia pieszych w ich
obszarze. W obszarze tych wysp parkowanie mozna organizowac istotnie blizej niz w obszarach przejs¢ dla pieszych.
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10.4.6. Przejscia dla pieszych z zawezeniem jezdni

Karta 10.4.6 ‘ PRZEJSCIE Z ZAWEZENIEM JEZDNI

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie na ulicach niskich klas w celu skrécenia drogi pieszych, uspokojenia ruchu pojazdéw poprzez
wymuszenie naprzemiennego ruchu wahadtowego.

2. Zaleca sig stosowac gdy:
e wystepuje duzy ruch pieszych,

e natezenie ruchu pojazdéw w godzinie szczytu wynosi nie wigcej niz 600 P/h w przekroju lub nie wigcej niz
3 000 P/dobe,

e nadrodze przeznaczonej do ruchu w obu kierunkach.
e Vaop < 50 km/h,
e zapewniono dobrg widocznos$¢ kierowcom na obszar dojezdzajgcych pojazdéw po przeciwnej stronie zawezenia,

na przejsciu szkolnym, wraz z fizycznym wykluczeniem parkowania.
. Szerokos¢ jezdni w miejscu zawezenia a powinna byc¢ nie mniejsza niz 3,50 m i nie wieksza niz 4,50 m.
. Dtugosci zawezenia przed przejsciem dla pieszych b powinna by¢ nie mniejsza niz 4,00 m.
. Skosy 1:d powinny wynosi¢ 1:1.

. Parkowanie pojazdéw przed przejsciem dla pieszych powinno by¢ fizycznie uniemozliwione o ile nadzér nad
nieprawidtowym parkowanie jest nieskuteczny.

o b~ W

Zalety
Uspokaja ruch drogowy, skraca droge pieszych.

Przeciwskazania

Nie stosowac na trasach pojazdow transportu zbiorowego oraz w poblizu obiektéw stuzb szybkiego reagowania.

Uwagi dodatkowe

Brak.
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10.4.7. Przejscia dla pieszych wyniesione

Karta 10 PRZEJSCIE WYNIESIONE

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie na ulicach niskich klas w celu zmniejszenia predkosci pojazdéw przejezdzajgcych przez przejscie,
poprawienia komfortu pieszym podczas przekraczania jezdni w poziomie chodnika, zmniejszenia zagrozenia
wypadkami z udziatem pieszych.

2. Wysokos$c¢ wyniesienia powinna byc¢ dostosowana do wysokosci chodnika, tak aby pieszy przekraczat jezdnie przez
ptaska powierzchnie.

3. Odsadzka b pomigdzy oznakowaniem P-10 a rampg powinna wynosic¢ nie mniej niz 0,50 m.
4. Skos rampy najazdowej 1:d powinien wynosic:

e 1:20 (dopuszcza sie 1:30) dla pozadanej predkosci przejazdu wigkszej niz 30 km/h,

e 1:10 (dopuszcza sie 1:15) dla pozadanej predkosci przejazdu nie wigkszej niz 30 km/h,

e 1:30 lub tagodniejszy na rzadko uczgszczanych trasach pojazdow transportu zbiorowego i trasach pojazdoéw stuzb
szybkiego reagowania takich jak pogotowie ratunkowe, straz pozarna, policja. Na trasach czesto uczeszczanych
przez pojazdy transportu zbiorowego lub stuzb szybkiego reagowania nie stosowac wyniesien.

5. Rekomenduje sie umieszczenie elementéw odblaskowych w nawierzchni jezdni przed wyniesieniem.

Zalety

Uspokaja ruch drogowy, skraca droge pieszych, utatwia przechodzenie pieszych.

Przeciwskazania

Nie nalezy stosowac cienkowarstwowego oznakowania poziomego na wyniesieniu z uwagi na szybkie zuzycie.
Woyniesienie powinno by¢ dobrze dostrzegalne przez kierujgcych.

Nie nalezy stosowac wyniesionych przejs¢ dla pieszych na wjazdach do miejscowosci, jako pierwszy element
uspokojenia ruchu.

Uwagi dodatkowe

Zaleca sie stosowac¢ odmienng od nawierzchni jezdni kolorystyke nawierzchni rampy i wyniesienia.
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10.5. Przejscia dla pieszych przez jezdnie z sygnalizacjg swietlng

(1) Sygnalizacje swieting na przejsciach dla pieszych projektuje sie zgodnie
Z rozporzgdzeniem [2].

(2) Na przejsciach dla pieszych z sygnalizacjg swietlng nalezy minimalizowa¢ wystepowanie
kolizyjnych faz ruchu pojazdéw skrecajgcych (w lewo lub w prawo) i przejezdzajgcych przez
przejscie dla pieszych z faza ruchu dla pieszych. Za niedopuszczalne uznaje sie uktady kolizji:
a) strumienia pojazdow skrecajgcych dwoma pasami ruchu oraz strumienia
pieszych przechodzacych przez przejscie,
b) strumienia pojazdéw sterownych sygnalizatorem skretu oraz strumienia pieszych
przechodzacych przez jezdnie.

(3) W przypadku stosowania faz ruchu z relacjami kolizyjnymi:

a) nalezy zbudowac¢ program sygnalizacji tak, aby strumien pieszy znalazt sie
w punkcie kolizji przed strumieniem pojazddéw co najmniej 1s wczesniej,

b) w przypadku stosowania faz z relacjami kolizyjnymi strumienia pojazdow
opuszczajagcych skrzyzowanie skrecajgcych i sterowanych sygnatem ogdolnym
zaleca sie zastosowac sygnat ostrzegawczy o mozliwej kolizji pojazdow
Z pieszymi.

(4) Nie dopuszcza sie jednoczesnego zezwolenia na ruch strumienia pojazdéw skrecajgcych
w lewo i opuszczajgcych skrzyzowanie z wyspg centralng oraz strumienia pieszych.

(5) Do czasu ewakuacji pieszych nie wlicza sie czasu sygnatu zielonego migajacego.

(6) Na przejsciu dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng obligatoryjnie stosuje sie pomocnicze
sygnalizatory akustyczne i wibracyjne dla pieszych. Dopuszcza sie rezygnacje z sygnalizatorow
akustycznych i zastosowanie wytgcznie sygnalizatoréw wibracyjnych w miejscach, w ktérych
dzwieki emitowane przez sygnalizatory akustyczne powodowatyby negatywne oddziatywanie na
otoczenie drogi.

(7) W celu optymalizacji strat czasu wszystkich uzytkownikéw, rekomenduje sie stosowanie
sygnalizacji acyklicznych, akomodacyjnych z zastosowaniem detekcji takze pieszych
uczestnikow ruchu (rys. 10.5.1).

Detekcja pieszego na przejsciu dla )
pieszych z sygnalizacjag $wietlng

Rys. 10.5.1. Przejscie dla pieszych z sygnalizacjg swietlng z detekcjg pieszego

(8) Detekcje zaleca sie realizowac stosujgc rozwigzania bezdotykowe (inne niz poprzez
przycisk). Nalezy zwraca¢ uwaga na niezawodnos$¢ praktyczng stosowanych urzadzen
detekcyjnych. Zarowno zbyt wysoka czutos¢ detekcji (reakcja na opadajace liscie, deszcz, snieg,
itp.) jak i niska czutos¢ (brak wykrycia wszystkich pieszych), moze powodowaé¢ powstawanie
zagrozen bezpieczenstwa ruchu pieszych.
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(9) W obszarach o niewielkim natezeniu ruchu pojazdéw (np. scistej zabudowy mieszkaniowej),
zaleca sie stosowanie podstawowego programu sygnalizacji swietlnej, nadajgcego sygnat
zielony dla pieszych na wszystkich wlotach, natomiast dopiero po detekcji pojazdu, przejscie do
faz ruchu dla pojazdow.

Karta 10.5 PRZEJSCIA ZWYKLE Z SYGNALIZACJA SWIETLNA

e,
Al i

Obszar miejski Obszar zamiejski

Parametry i stosowanie

1. Przy projektowaniu programu sygnalizacji $wietlnej na przejsciu dla pieszych zaleca sie przyjmowacé predkosc
pieszego:

e 1,2 m/s w przypadku typowych uzytkownikéw przejscia dla pieszych,

e 1,0 m/s w przypadku przejscia dla pieszych o podwyzszonym standardzie — dzieci,

e 0,8 m/s w przypadku przejscia dla pieszych o podwyzszonym standardzie — osoby z niepetnosprawnosciami.

2. Przejscia dla pieszych z sygnalizacjg Swietlng sg jedynym rozwigzaniem do stosowania na jezdniach
0 Vdaop = 60-70 km/h o $rednich i wysokich natezeniach ruchu pojazdéw. Przy bardzo niskich natezeniach pojazdéw
mozna stosowac przejscia sugerowane, pod warunkiem spetnienia wymagan okreslonych w rozdziale 8.

Zalety ‘

Poprawia bezpieczenstwo pieszych i utatwia przekraczanie szerokich jezdni lub jezdni o wysokich natezeniach ruchu
drogowego.

Zastosowanie pomochniczych sygnatdw akustycznych i wibracyjnych istotnie zwigksza bezpieczenstwo osob
z dysfunkcjami wzoru.

Przeciwskazania

Nalezy rozwaznie stosowac sygnalizacje $wietlng, gdy pieszy ma do przekroczenia jeden pas pomigdzy
bezpiecznymi strefami. Krotki odcinek przez jezdnig sktania pieszych do przekraczania przejscia dla pieszych na
sygnale czerwonym.

Uwagi dodatkowe

Brak.
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10.6. Przejscia dla pieszych o podwyzszonym standardzie

(1) Nieograniczone, bez jasnych kryteriow, stosowanie dodatkowych elementéw poprawiajgcych
bezpieczenstwo ruchu pieszych, powoduje deprecjacje ich znaczenia. Nadmiar tych elementow
lub ich nieprzemyslane zastosowanie moze wptywa¢ negatywnie na bezpieczenstwo ruchu
drogowego zaréwno na przejsciach, na ktorych je zastosowano, jak i na przejsciach
sgsiadujacych, ktore ich nie posiadaja.

(2) W celu unikania deprecjacji dodatkowych elementéw ustala sie ograniczong grupe przejsc,
okreslonych jako przejscia o podwyzszonym standardzie, na ktérych mozna je stosowac.

(3) Przejscia dla pieszych o podwyzszonym standardzie to przejscia, ktére mogg wymagac
dodatkowego wyposazenia z uwagi na potrzebe zapewnienia bezpieczenstwa szczegdlnym
uczestnikom ruchu drogowego lub w szczegdlnych warunkach. Zaliczamy do nich przejscia:

a) szkolne,

b) pierwsze na wjazdach do miejscowosci (do obszarow zabudowanych),

¢) natrasach szkolnych,

d) natrasach o zwigekszonym udziale ruchu oséb z niepetnosprawnosciami,

e) w trudnych warunkach,

f) o wysokich poziomach ryzyka zagrozen wypadkami.

(4) Minimalne warunki kwalifikacji poszczegdlnych rodzajéw przejs¢ dla pieszych do przejsé
o podwyzszonym standardzie przedstawiono w tab. 10.5.1.

Tab. 10.5.1. Minimalne warunki kwalifikacji przejsc¢ dla pieszych do przejs¢ o podwyzszonym standardzie

Rodzaj przejscia Warunki kwalifikacji

szkolne

pierwsze na wjezdzie do miejscowosci nie wymaga prowadzenia badan i analiz
(do obszaru zabudowanego)

udziat dzieci w ruchu na przejsciu nie mniejszy

na trasie szkolnej niz 20%

udziat 0séb z niepetnosprawnosciami w ruchu na
przejsciu nie mniejszy niz 20%

. . ) analiza lub

na trasie o zwigkszonym udziale ruchu | pezpieczenstwa udziat 0séb z niepetnosprawnosciami w ruchu jest

0s6b z niepetnosprawnosciami ruchu i oceny niewielki, lecz analizowane przejécie potozone jest
warunkéw ruchu na trasie ich codziennego przemieszczania sig,
(badania ruchu w szczegdlnosci, gdy pieszymi sg osoby
drogowego oraz z dysfunkcjami wzroku
analiza U A A
bezpieczenstwa istniejgce yksztg’rtowgmq lub zagospodfarowanle

w trudnych warunkach ruchu drogowego terenu, ktqre uniemozliwia zastosowanie o .
lub inspekcii/ rozwigzania star}dargowegg, 'sygnallzaql Swietlnej
audytu BRD) lub zmiang lokalizacji przejscia

w obszarze przejscia wystepuje bardzo duze
ryzyko (Re) zagrozen wypadkami z udziatem

pieszych (oszacowane na podstawie danych
rzeczywistych lub prognozowanych zgodnie
z zatgcznikiem nr 1 do WR-D-41-4

0 wysokim poziomie ryzyka zagrozen
wypadkami

(5) Przejscie szkolne wyznacza sie w przypadku, gdy trasa szkolna przecina droge
w bezposrednim sgsiedztwie wejscia na teren szkoty:

a) przejscie szkolne powinno znajdowac¢ sie w obszarze ruchu uspokojonego
(Vaop = 30 km/h) lub przynajmniej miec lokalnie, skutecznie ograniczong predkosc¢
do maksymalnie 30 km/h, np. poprzez zastosowanie wyniesionego przejscia dla
pieszych lub progow zwalniajgcych.

b) dtugos$¢ przejscia szkolnego (pomigdzy bezpiecznymi strefami oczekiwania)
powinna by¢ mozliwe najkrotsza, jednak nie dtuzsza niz 6,00 m, a jej skrocenie
nalezy realizowac¢ w szczegolnosci poprzez zastosowanie przejsc¢ z zawegzeniem
pasa ruchu lub przejs¢ z wyspg azylu,
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c) jezeli Vaop > 30 km/h stosuje sie przejscie z sygnalizacjg $wietlng, w tym
przypadku do projektowania programow sygnalizacji przyjmuje sie predkosc¢
poruszania si dzieci V, = 1,00 m/s,

d) oprocz standardowego oznakowania pionowego (znak D-6, A-17), przejscie
szkolne oznacza sie dodatkowo tabliczkg T-27,

e) oprocz standardowego oznakowania poziomego (znak P-10, P-14) mozna
zastosowa¢ dodatkowe oznakowanie wyznaczajgce obszar zakazu
wyprzedzania i zakazu postoju,

f) nawierzchnia jezdni na przejsciu szkolnym moze by¢ wykonana w kolorze
czerwonym, nalezy jednak mie¢ na wzgledzie koniecznosc¢ czestego odnawiania
nawierzchni ze wzgledu na predyspozycje do szybkiej utraty szorstkosci,

g) obszar widocznosci z pozycji kierowcy powinien by¢ powigkszony w stosunku
do standardowego, poprzez przyjecie do obliczen odlegtosci widocznosci Lwz,
odlegtosci pieszego od krawedzi jezdni Lgp = 3,00 m,

h) nalezy w sposob fizyczny lub za pomocg oznakowania wykluczy¢ mozliwosé
zatrzymywania lub postoju pojazddw na jezdni oraz na chodniku w odlegtosci nie
mniejszej niz 35,00 m przed przejsciem i nie mniejszej niz 20,00 m za przejsciem
dla kazdego kierunku ruchu pojazdéw,

i) wobszarze przejscia szkolnego zaleca sie stosowanie urzgdzen automatycznego
nadzoru nad predkoscig oraz urzgdzen uspokojenia ruchu, dziatajgcych w okresie
funkcjonowania szkoty,

j) przejscie szkolne powinno byc¢ obligatoryjnie oswietlone, zaleca sie oswietlenie
dedykowane.

(6) Na pierwszym przejsciu dla pieszych na wjezdzie do miejscowosci (obszaru zabudowanego)
stosuje sie:
a) rozwigzania geometryczne spowalniajgce ruch pojazdéw,
b) nawierzchnie o wyzszych wifasciwosciach przeciwposlizgowych przed
przejsciem na diugosci drogi hamowania,
c) wzmocniong informacje o wystepowaniu przejscia.

(7) Przejscie na trasie szkolnej wyznacza sig, jezeli trasa szkolna przecina jezdnie o duzym
natezeniu ruchu:

a) przejscie na trasie szkolnej powinno znajdowa¢ sie w obszarze ruchu
uspokojonego (Vaop = 40 km/h), lub przynajmniej mie¢ lokalnie, skutecznie
ograniczong predkos¢ do maksymalnie 40 km/h, np. poprzez zastosowanie
wyhiesionego przejscia dla pieszych lub progéw zwalniajgcych,

b) dtugos¢ przejscia na trasie szkolnej (pomiedzy bezpiecznymi strefami
oczekiwania) powinna by¢ mozliwe najkrétsza, jednak nie dtuzsza niz 7,00 m, a jej
skrécenie nalezy realizowa¢ w szczegdlnosci poprzez zastosowanie przejsc
z zawezeniem pasa ruchu lub przejs¢ z wyspg azylu,

c) jezeli Vap > 40 km/h stosuje sie przejscie z sygnalizacjg $wietlng, w tym
przypadku do projektowania programow sygnalizacji przyjmuje sie predkosc¢
poruszania sie dzieci V, = 1,00 m/s,

d) oprocz standardowego oznakowania pionowego (znak D-6, A-17), przejscie na
trasie szkolnej oznacza sie dodatkowo tabliczkg T-27,

e) przejscie na trasie szkolnej powinno by¢ obligatoryjnie oswietlone, zaleca sie
oswietlenia dedykowane.

(8) Przejscie na trasie o zwigkszonym udziale ruchu o0s6b z niepetnosprawnosciami wyznacza
sig, jezeli trasa ta przecina jezdnie o duzym natgzeniu ruchu lub przejscie takie wystepuje
w poblizu zaktadoéw pracy lub osrodkéw pobytu osob z niepetnosprawnosciami:

a) przejscie na trasie o zwiekszonym udziale ruchu oséb z niepetnosprawnosciami
powinno znajdowac sie w obszarze ruchu uspokojonego (Vaop = 40 km/h), lub
przynajmniej mie¢ lokalnie, skutecznie ograniczong predkos¢ do maksymalnie
40 km/h, np. poprzez zastosowanie wyniesionego przejscia dla pieszych lub
progdéw zwalniajgcych,

b) jezeli Vaop > 40 km/h stosuje sie przejscie z sygnalizacjg s$wieting, w tym
przypadku do projektowania programow sygnalizacji przyjmuje sie predkosc¢
poruszania sie 0sOb z niepetnosprawnosciami V, = 0,8 m/s,

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Cze$¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych WR-D-41-3



c) w przypadku dtugiego i szerokiego przejscia dla pieszych na trasie
0 zwiekszonym udziale ruchu oso6b z niepetnosprawnosciami, pasy prowadzace
dla 0so6b z dysfunkcjami wzroku powinny by¢ przeprowadzone takze przez catg
dtugos¢ przejscia dla pieszych,

d) przejscie na trasie o zwiekszonym udziale ruchu oséb z niepetnosprawnosciami
powinno by¢ obligatoryjnie oswietlone, zaleca sie oswietlenia dedykowane.

(9) Przejscie dla pieszych w trudnych warunkach, czyli w miejscach, w ktérych z obiektywnych
przyczyn (innych niz wytgcznie ekonomiczne), nie ma mozliwosci realizacji ochronnych
elementow geometrycznych, uspokojenia ruchu drogowego lub nie ma zasadnosci zastosowania
sygnalizacji $wietlnej (bardzo mate natezenie pieszych lub pojazdéw), mozna zakwalifikowac
jako przejscie dla pieszych o podwyzszonym standardzie.

(10) Przejscia dla pieszych o bardzo duzym ryzyku zagrozen wypadkami kwalifikuje sie do grupy
przejscia dla pieszych o podniesionym standardzie, jesli obliczone ryzyko jest na poziomie Re.
Do obliczen wykorzystuje sie dane historyczne o zdarzeniach drogowych lub oblicza ryzyko na
podstawie danych o drodze oraz o ruchu zgodnie z Metodg oceny ryzyka zagrozenia wypadkami
na przejsciu dla pieszych okreslong w zatgczniku nr 1 do WR-D-41-4. Przejscie dla pieszych
moze zosta¢ takze zakwalifikowane jako przejscie o bardzo duzym ryzyku zagrozenia
wypadkami na podstawie inspekcji lub audytu BRD.

WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czgs¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych



10.7. Przejscia dla pieszych przez drogi dla rowerow

(1) Przeciecia tras dla pieszych z drogami dla rowerow projektuje sie w postaci przejs¢
sugerowanych, przejsc¢ zwyktych lub przejsc¢ bezkolizyjnych.

(2) Przejscie sugerowane zaleca sig jako rozwigzanie standardowe.

(3) Przejscia bezkolizyjne projektuje sie w przypadku bardzo duzego natezenia ruchu pieszych
i rowerow oraz w przypadku korzystnych uwarunkowan terenowych.

(4) Przejscie zwykte, nalezy wyznaczac¢ tylko w miejscach, w ktérych krzyzujg sie duze potoki
ruchu pieszego i rowerowego, a w szczegolnosci na:

a) skrzyzowaniach tras podstawowych z drogami dla roweréw,

b) przedtuzeniach tras dojs¢ do przejsé¢ dla pieszych (w obszarach skrzyzowan),

c) skrzyzowaniach tras dojs¢ do budynkow uzytecznosci publiczne;.

Karta 10.7 PRZEJSCIA ZWYKLE PRZEZ DROGE DLA ROWEROW

Parametry i stosowanie ‘

1. Standardowa szerokos¢ przejscia dla pieszych na drodze dla roweréw wynosi 4,00 m. Jesli trasa dla pieszych
przecina droge dla rowerdw i jezdnig, to szerokos¢ przejscia dla pieszych przez droge dla roweréw powinna by¢ taka
sama jak przez jezdnig.

2. Dopuszcza sie zawezenie szerokosci przejscia na drodze dla roweréw do 2,50 m.

3. Kat przeciecia osi przejscia dla pieszych i drogi dla roweréw powinien by¢ mozliwie bliski 90°. Dopuszcza sie
realizacje przejscia dla pieszych o kacie nie mniejszym niz 60°.

4. Dtugos¢ strefy oczekiwania pomiedzy jezdnig a drogg dla roweréw powinna wynosi¢ nie mniej niz 2,00 m i by¢
dostosowana do natezen ruchu pieszych.

Przeciwskazania ‘

Nie nalezy wyznacza¢ przejs¢ dla pieszych przez drogi dla roweréw bezposrednio przy wiatach przystankowych,
reklamach, drzewach, krzewach i innych obiektach, ktére ograniczg widocznos$¢ pieszych i pieszym.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przej$¢ dla pieszych WR-D-41-3



10.8. Przejscia dla pieszych przez torowiska tramwajowe

(1) Ponizsze rozwigzania nalezy stosowac¢ po uprzednim przeprowadzaniu doboru typu
infrastruktury punktowej (rys. 8.5.1) oraz przy uwzglednieniu zasad zawartych w podrozdziatach
8.1i8.5.

Karta 10.8 PRZEJSCIE ZWYKLE PRZEZ TOROWISKO TRAMWAJOWE ‘

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Szerokos¢ przejscia powinna wynosi¢ nie mniej niz 4,00 m i by¢ dostosowana do natgzen ruchu drogowego.
2. Stosuje sig na torowiskach o nie wigcej niz dwéch torach i Vaop = 30 km/h.

3. Nalezy zadbac o réwnosc¢ nawierzchni i minimalizowac przerwy pomigdzy nawierzchnig a szynami.

4. Odsadzka b pomiedzy oznakowaniem P-10 a nawierzchnig torowiska powinna wynosi¢ nie mniej niz 0,50 m.
5. Stosowac tylko przy zachowaniu petnej wymaganej widocznosci.

WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czesc¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych



10.9. Przejscia dla pieszych przez linie lub bocznice kolejowe

(1) Przeciecia tras dla pieszych z liniami i bocznicami kolejowymi projektuje sie zgodnie
z rozporzagdzeniami [2] i [3].

(2) Piesi moga przechodzi¢ przez linie lub bocznice kolejowe w ramach przejazdéw kolejowo-
drogowych (wyznaczonych na drogach publicznych):
a) kategorii A, B lub C - wyposazonych w systemy i urzgdzenia zabezpieczenia
ruchu,
b) kategorii D — niewyposazonych w systemy i urzgdzenia zabezpieczenia ruchu.

(3) Piesi moga przechodzi¢ przez linie lub bocznice kolejowe takze w miejscach przejsc
kategorii E, przeznaczonych wytacznie do ruchu pieszych, rowerow lub pieszych i rowerdéw.

(4) Przejazdy kolejowo-drogowe i przejscia moga byc¢ stosowane na liniach kolejowych
i bocznicach kolejowych, na ktérych ruch kolejowy jest prowadzony z predkoscig nie wigksza
niz 160 km/h.

(5) Nawierzchnie drogi dla pieszych w obrebie przejazdu kolejowo-drogowego wyrdznia sie
za pomocg oznakowania poziomego lub stosujgc kontrastujgce ze sobg kolory nawierzchni.

(6) Na przejazdach kolejowo-drogowych nie stosuje sig pasow prowadzacych dla osob
z dysfunkcjami wzroku.

(7) Obszar widocznosci pojazdu kolejowego na przejezdzie kolejowo-drogowym wyznacza sig
za pomocg metody przedstawionej w podrozdziale 9.4.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Cze$¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych WR-D-41-3
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11. Projektowanie urzadzen alternatywnych

(1) Symbole uzyte w kartach niniejszego rozdziatu oznaczajg rozwigzania, ktorych/ktore:

(e]e) nie powinno sie stosowac

(@] nie zaleca sie stosowac

[ J mozna stosowac tylko z rozwaga, ale w miare mozliwosci nalezy poszukiwac innych rozwigzan
( 1 J mozna stosowac

00® rckomenduje sie stosowac

11.1. Zasady stosowania

(1) Ponizsze rozwigzania nalezy stosowac¢ po uprzednim przeprowadzaniu doboru typu
infrastruktury punktowej (rys. 8.4.1) oraz przy uwzglednieniu zasad zawartych w rozdziale 8.

(2) Urzadzenia alternatywne utatwiajgce przekraczanie drogi stosuje sie w miejscach, w ktérych:
a) nie jest uzasadnione zaprojektowanie kolizyjnego przejscia dla pieszych,
b) istnieje mozliwos¢ przekraczania jezdni, drogi dla rowerdw lub torowiska zgodnie
Z ustawa [1].

(3) W miejscach urzadzen alternatywnych utatwiajgcych przekraczanie drogi zapewnia sie wolne
od przeszkdd pola widocznosci okreslone w podrozdziatach 9.2.21 9.3.2.

(4) Urzadzenia alternatywne utatwiajgce przekraczanie drogi oswietla sie zgodnie z WR-D-41-4.

(5) Przejscie sugerowane na drodze zamiejskiej lokalizuje sie na odcinku o predkosci
Vaop = 70 km/h, pod warunkiem ostrzezenia kierowcéw o wystepowaniu przejscia poprzez
zastosowanie znaku A-30 z tabliczka ,PIESI", umieszczonego przed tym przejsciem.

(6) Sugerowane przejscie dla pieszych nalezy stosowac¢ po doktadnej analizie uwarunkowan
lokalnych.

11.2. Podstawowe parametry geometryczne

(1) Przejscie sugerowane projektuje sie wedtug analogicznych zasad, jak kolizyjne przejscie dla
pieszych, lecz bez stosowania oznakowania pionowego i poziomego.

(2) Standardowa szerokosc przejscia sugerowanego i chodnika poprzecznego wynosi 4,00 m.

(3) Przed przejsciem sugerowanym i chodnikiem poprzecznym projektuje sig strefe oczekiwania
o szerokosci rownej szerokosci przejscia lub chodnika i dtugosci nie mniejszej niz 2,50 m,
a w trudnych warunkach nie mniejszej niz 2,00 m. Jezeli warunki terenowe pozwalajg, zaleca sig,
aby strefa oczekiwania nie nachodzita na droge dla pieszych prowadzong porzecznie do osi
przejscia sugerowanego.

(4) Przejscia sugerowane wyposaza sie zgodnie z rozdziatem 14.

(5) Do urzadzenia alternatywnego projektuje sie dojscie w postaci drogi dla pieszych (zgodnie
z WR-D-41-2) lub drogi dla pieszych i roweréw (zgodnie z WR-D-42-2).

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Cze$¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych WR-D-41-3



11.3. Przejscia sugerowane przez jezdnie

11.3.1. Przejscia sugerowane zwykte

Karta 11.3.1 ‘ PRZEJSCIE SUGEROWANE ZWYKLE

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosownie

1. Stosowane jest na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych o nie wiecej niz dwéch pasach ruchu. W przypadku
wigkszej liczby paséw ruchu, nalezy stosowac przejscie sugerowane z wyspa azylu, przejscia dla pieszych
z sygnalizacja swietlng lub przejscia bezkolizyjne.

2. Stosuje sie w przypadku niewielkiego ruchu pojazdow i niewielkiego lub sredniego ruchu pieszych.

3. Dtugosc przejscia sugerowanego nie powinna by¢ wigksza niz 7,00 m.

4. Standardowa szerokosc¢ przejscia sugerowanego wynosi 4,00 m.

Zalety

Przejscia sugerowane mozna stosowac¢ czesciej niz przejscia dla pieszych, a to pozwala zapewnienie wigkszej
bezposredniosci tras dla ruchu pieszych. Zbilansowany rozktad koniecznosci zachowania ostroznosci pomigdzy
kierowcami i pieszymi pozwala na zapewnienie wyzszego bezpieczenstwa pieszych.

Przeciwskazania

Nie nalezy stosowac, jezeli zachodzg przypadki okreslone dla przejs¢ dla pieszych o podwyzszonych standardach.

WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czesc¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych



11.3.2. Przejscia sugerowane z wyspg azylu

Karta 11 PRZEJSCIE SUGEROWANE Z WYSPA AZYLU

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie w celu skrocenia czasu przebywania pieszego na jezdni i zapewnienia bezpiecznej przestrzeni dla
pieszego pomiedzy potokami pojazddw poruszajgcymi sie w przeciwnych kierunkach.

2. Stosuje sie w przypadku niewielkiego ruchu pojazdow i niewielkiego lub sredniego ruchu pieszych.

3. Szerokos¢ wyspy azylu a powinna by¢ dostosowana do natgzenia i charakteru ruchu pieszych i wynosi¢ co
najmniej:

e 2,50 m (2,00 m w trudnych warunkach) przy przekroju drogi 1/2 i Vaop = 30 km/h,

e 2,50 m przy przekroju drogi 1/2 lub 2+1i Vaop = 50 km/h,

e 3,00 m w pozostatych przypadkach.

4. Szerokos¢ przejscia b nalezy przyja¢ 4,00 m.

5. Dtugos¢ czesci wyspy azylu c nieprzeznaczonej dla ruchu pieszych powinna wynosic¢ 4,00-8,00 m. Wymiar nalezy
zaplanowac tak, aby mozna byto usytuowac¢ oznakowanie pionowe C-9, ktére w przypadku upadku (np. po uderzeniu
pojazdu) nie bedzie znajdowac sie w przestrzeni przeznaczonej dla pieszych. Zaleca sie stosowac wyspy diugie, lecz
nie takie, ktére wymuszajg poszerzenie paséw ruchu.

6. Wyspa azylu powinna by¢ zbudowana z krawegznika o wysokosci 10-16 cm ponad jezdnig, z wyjgtkiem obszaru
rampy.

7. Skosy wyspy azylu dla pieszych powinny wynosi¢ od 1:5 do 1:10 (1:10-1:20 na drogach zamiejskich) w zaleznosci
od skosdéw na wyspach poprzedzajgcych. Skos wyspy powinien by¢ taki sam lub ostrzejszy niz na wyspie
poprzedzajace;j.

Zalety

Wyspa azylu przynosi pozytywne efekty i zaleca sig jg stosowac¢ powszechnie. Skraca droge pieszym oraz uspokaja
ruch pojazdow.

Przeciwskazania

Wyspa azylu skraca dtugos¢ drogi pieszego przez poszczegolne jezdnie, lecz odsuwa pieszego na krawedzi od osi
drogi. Odsunigcie pieszego sprawia, ze wymagane pole widocznos¢ pieszy - kierujgcy powieksza sig. Niezbedne jest
usuniecie przeszkod w polu widocznosci (w tym parkowania) na dtuzszym odcinku krawedzi jezdni niz w przypadku
bez wyspy azylu. Na ulicach o wysokich potrzebach parkowania i niskich predkosciach nalezy rozwazac¢ zastosowanie
przejscia sugerowanego z wysunigtymi platformami.

Uwagi dodatkowe

Tarcze znakéw C-9 nie powinny ogranicza¢ widocznosci z pozycji pieszego na pojazdy. Gdyby wystgpito takie
zagrozenie nalezy stosowac znaki podniesione (drogi zamiejskie i ulice) lub znaki niskie (tylko ulice).

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przej$¢ dla pieszych WR-D-41-3



11.3.3. Przejscia sugerowane z wysunigetymi platformami

Karta 11.3.3 ‘ PRZEJSCIE SUGEROWANE Z WYSUNIETYMI PLATFORMAMI

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie na ulicach niskich klas, niskich predkosci i o duzym zapotrzebowaniu na parkowanie, gdzie parkowanie
urzadzone jest w sposob rownolegty.

2. Stosuje sie w celu skrocenia drogi pieszego i wyeksponowania miejsca, z ktérego pieszy bedzie mégt obserwowac
pojazdy.

3. Szerokos¢ jezdni po zastosowaniu wysunigtych platform nalezy przyjgc¢ tak, aby zachowac przejezdnos¢ dla
pojazdu miarodajnego w ramach jego pasa. Nalezy zapewni¢ minimalng szeroko$c¢ pasa ruchu:

e 2,75 m, gdy na ulicy wystepuje transport zbiorowy lub pojazdy ciezarowe,
e 2,50 m w pozostatych przypadkach.

4. Minimalne wysunigcie krawegznika w kierunku osi jezdni, wzgledem linii parkowania pojazdoéw, wynosi 0,70 m, przy
czym zaleca sie stosowane wysunigcia o szerokosci 1,00 m.

5. Dtugosc¢ wysunietej platformy nie powinna by¢ mniejsza niz 7,00 m.

Zalety

Wysuniety przed linie parkowania pieszy ma dobre warunki widocznosci na pojazdy i jest dobrze dostrzegalny przez
kierujacych.

Przeciwskazania

Uwagi dodatkowe

Parkowanie nalezy organizowac¢ w taki sposéb, aby pojazdy parkujgce nie znajdowaty sie w rzucie wysunigtej
platformy na pas ruchu. Zaleca sie stosowac oznaczenia krawedzi parkowania przynajmniej oznakowaniem poziomym
(jesli nawierzchnia strefy parkowania jest taka sama jak jezdni), kraweznikiem niskim, pasem z kostki betonowej lub
kamiennej, lub zastosowac nawierzchnie parkowania o innym kolorze lub strukturze niz nawierzchnia jezdni.

WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czesc¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych



11.3.4. Przejscia sugerowane z niewysunigetymi platformami

Karta 11.3.4 ‘ PRZEJSCIE SUGEROWANE Z NIEWYSUNIETYMI PLATFORMAMI

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sig na ulicach o duzym zapotrzebowaniu na parkowanie.
2. Stosuje sie w celu zabezpieczenia pola widocznosci pieszy - kierowca.

3. Dtugosci platformy a i b okresla sie po wyznaczeniu pola widocznosci oddzielnie dla kazdego kierunku z pozyciji
pieszego.

4. W przestrzeni platform nie mogg by¢ umieszczane obiekty ograniczajgce widocznosc¢, a parkowanie pojazdéw na
platformie powinno by¢ fizycznie uniemozliwione, o ile nadzér nad nieprawidtowym parkowanie jest nieskuteczny.

Zalety

Zastosowanie platformy wyniesionej wzgledem jezdni jednoznacznie reguluje zasady i funkcje panujgce
w poszczegdlnych przestrzeniach.

Przeciwskazania

Rozwigzanie nie petni funkcji uspokojenia ruchu drogowego.

Uwagi dodatkowe

W celu zapewnienia elementow uspokojenia ruchu drogowego i jednoczesnie duzej przestrzeni parkingowej,
w waskich pasach drogowych zaleca sie umiejscawia¢ pomiedzy przejsciami sugerowanymi wyspy rozdzielajgce
kierunki ruchu bez dopuszczenia (moze by¢ wymagane stosowanie wygrodzen) przechodzenia pieszych w ich
obszarze. W obszarze tych wysp parkowanie mozna organizowac istotnie blizej niz w obszarach przejs¢
sugerowanych.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przej$¢ dla pieszych WR-D-41-3




11.3.5. Przejscia sugerowane z zawezeniem jezdni

Karta 11.3.5 ‘ PRZEJSCIE SUGEROWANE Z ZAWEZENIEM JEZDNI

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie na ulicach niskich klas w celu skrocenia drogi pieszych, uspokojeniu ruchu pojazddéw poprzez
wymuszenie naprzemiennego ruchu wahadtowego.

2. Zaleca sig stosowac, gdy:
e natezenie ruchu w godzinie szczytu wynosi nie wigcej niz 600 P/h w przekroju lub nie wigcej niz 3 000 P/dobe,
na drodze o dwodch kierunkach ruchu,
Vaop < 50 km/h,
zapewniono dobrg widocznos$c¢ kierowcom na obszar dojezdzajgcych pojazdow po przeciwnej stronie zawegzenia.
. Szerokos¢ jezdni w miejscu zawgzenia a powinna byc¢ nie mniejsza niz 3,50 m i nie wigksza niz 4,50 m.
. Dtugosci zawezenia przed przejsciem sugerowanym b powinna by¢ nie mniejsza niz 4,00 m.
. Skosy 1:d powinny wynosi¢ 1:1.
. Parkowanie pojazdéw przed przejsciem sugerowanym powinno by¢ fizycznie uniemozliwione, o ile nadzor nad
nieprawidtowym parkowanie jest nieskuteczny.

o g b~ W e

Zalety

Uspokaja ruch drogowy, skraca droge pieszych.

Przeciwskazania

Nie stosowac na trasach pojazdéw transportu zbiorowego oraz w poblizu obiektéw stuzb szybkiego reagowania.

Uwagi dodatkowe

Brak.
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11.3.6. Przejscia sugerowane wyniesione

Karta 11 PRZEJSCIE SUGEROWANE WYNIESIONE

Obszar miejski Obszar zamiejski

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie na ulicach niskich klas w celu zmniejszenia predkosci pojazddéw przejezdzajgcych przez przejscie
sugerowane, poprawienia komfortu pieszym podczas przekraczania jezdni w poziomie chodnika, zmniejszenia
zagrozenia wypadkami z udziatem pieszych.

2. Wysokos$c¢ wyniesienia powinna byc¢ dostosowana do wysokosci chodnika, tak aby pieszy przekraczat jezdnie przez
ptaska powierzchnie.

3. Odsadzka b pomiedzy droga dla pieszych przez jezdnie a rampa powinna wynosi¢ nie mniej niz 0,50 m.
4. Skos rampy najazdowej ,1:d" powinien wynosi¢:

e 1:20 (dopuszcza sie 1:30) dla pozadanej predkosci przejazdu wigkszej niz 30 km/h,

e 1:10 (dopuszcza sie 1:15) dla pozadanej predkosci przejazdu nie wigkszej niz 30 km/h,

¢ 1:30 lub tagodniejszy na rzadko uczgszczanych trasach pojazdow transportu zbiorowego i trasach pojazdéw stuzb
szybkiego reagowania, takich jak pogotowie ratunkowe, straz pozarna, policja. Na trasach czesto uczeszczanych
przez pojazdy transportu zbiorowego lub stuzb szybkiego reagowania nie stosowac wyniesien.

5. Rekomenduje sie umieszczenie elementow odblaskowych w nawierzchni jezdni przed wyniesieniem.

Zalety
Uspokaja ruch drogowy, skraca droge pieszych, utatwia przechodzenie pieszych.

Przeciwskazania

Woyniesienie powinno by¢ dobrze dostrzegalne przez kierujgcych.

Uwagi dodatkowe

Zaleca sie stosowac¢ odmienng od nawierzchni jezdni kolorystyke nawierzchni rampy i wyniesienia.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przej$¢ dla pieszych WR-D-41-3



11.4. Przejscia sugerowane przez drogi dla rowerow

Karta 11.4 PRZEJSCIE SUGEROWANE PRZEZ DROGE DLA ROWEROW

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie w miejscach gdzie ruch pieszych jest niewielki.

2. Standardowa szerokos$¢ przejscia sugerowanego na drodze dla roweréw wynosi 4,00 m. Jesli trasa dla pieszych
przecina droge dla roweréw i jezdnig drogi, to szerokosc¢ przejscia sugerowanego przez droge dla roweréw powinna
byc taka sama jak przejscie dla pieszych lub przejscie sugerowane przez jezdnig.

3. Dopuszcza sie zawezenie szerokosci przejscia na drodze dla roweréw do 2,50 m.

4. Kat przeciecia osi przejscia sugerowanego i drogi dla roweréw powinien by¢ mozliwie bliski 90°. Dopuszcza sie
realizacje przejscia dla pieszych o kacie nie mniejszym niz 60°.

5. Dtugos¢ strefy oczekiwania pomiedzy jezdnig a droga dla roweréw powinna wynosi¢ nie mniej niz 2,00 m i by¢
dostosowana do natgzen ruchu pieszych.

Przeciwskazania

Nie nalezy wyznacza¢ przej$¢ sugerowanych przez drogi dla roweréw bezposrednio przy wiatach przystankowych,
reklamach, drzewach, krzewach i innych obiektach, ktére ograniczg widocznos$¢ pieszych i pieszym.

WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czesc¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych



11.5. Przejscia sugerowane przez torowiska tramwajowe

Karta 11.5 ‘ PRZEJSCIE SUGEROWANE PRZEZ TOROWISKO TRAMWAJOWE

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie
1. Szerokos¢ przejscia sugerowanego powinna wynosic¢ nie mniej niz 4,00 m.
2. Stosuje sig zgodnie z podrozdziatem 8.5.
3. Nalezy zadbac o réwnosc¢ nawierzchni i minimalizowac przerwy pomigdzy nawierzchnig a szynami.
4. Odsadzka b pomigdzy drogg dla pieszych a nawierzchnig torowiska powinna wynosic¢ nie mniej niz 0,50 m.
5. Stosowac tylko przy zachowaniu petnej wymaganej widocznosci z pozycji pieszego na tramwaj.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przej$¢ dla pieszych WR-D-41-3




11.6. Chodniki poprzeczne

Karta 11.6 ‘ CHODNIK POPRZECZNY

Zakres stosowania w zaleznosci od predkosci dopuszczalnej na drodze nadrzednej

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Projektuje sie na wlotach ulic podporzadkowanych krzyzujgcych sig z ulicami klas Z, L lub D. Rozwigzanie
charakteryzuje sie wyniesieniem nawierzchni jezdni ulicy podporzadkowanej.

2.Chodnik poprzeczny stosuje sie w strefach 0 Vaop = 50 km/h na ulicy nadrzednej i Vaop = 30 km/h na ulicy
podporzadkowane;j.

3. Zaleca sig stworzenia strefy akumulacji pomiedzy jezdnig gtdéwng a wyniesieniem, lecz jezeli Vaop = 30 km/h na ulicy
nadrzednej, mozna z niej zrezygnowac.

4. Wysokos¢ wyniesienia powinna by¢ dostosowana do wysokosci chodnika, tak aby pieszy przekraczat jezdnie przez
ptaska powierzchnig.

5. Standardowa szerokos$¢ chodnika a wynosi 4,00 m.

6. Odsadzka b pomiedzy droga dla pieszych przez jezdnie a rampg powinna wynosi¢ nie mniej niz 0,50 m.

7. Skos rampy najazdowej 1:d powinien wynosi¢ 1:10 (dopuszcza sig 1:15).

8. Zaleca sie wyposazy¢ krawedz tuku, po ktérym skrecajg pojazdy, w stupki lub inne urzadzenia zabezpieczajgce
przed wjezdzaniem pojazdow na chodnik.

Podstawowg cechg chodnika poprzecznego jest zastosowanie ciggtosci nawierzchni chodnika, drogi dla pieszych
i roweréw (a takze drogi dla rowerodw, jesli wystepuje) wzdtuz ulicy nadrzednej, oraz wyniesienie tej przestrzeni do
wysokosci chodnika. Takie rozwigzanie wysokosciowe generuje powstanie wyniesionego przejscia i jednoczesnie
progu zwalniajacego dla pojazdéw skrecajacych na ulice podporzadkowana.

Przeciwskazania
Woyniesienie powinno by¢ dobrze dostrzegalne przez kierujacych.

Uwagi dodatkowe

Zaleca sie na pierwszym chodniku poprzecznym na wjezdzie do strefy o Vaop = 30 km/h zastosowanie przynajmniej
oznakowania pionowego.
Rozwigzanie jest zalecane, gdy wraz z przejsciem dla pieszych realizowany jest przejazd dla roweréw. Przy tgczeniu
przejscia i przejazdu, zaleca sig realizowaé petne oznakowanie pionowe i poziome jak dla przejscia dla pieszych
i przejazdu dla rowerow.

WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czesc¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych



11.7. Pasy neutralne

Karta 11.7 ‘ PAS NEUTRALNY

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

Parametry i stosowanie

1. Pas neutralny to wyniesiony pas separujgcy kierunki ruchu w srodku jezdni. Pas neutralny moze pozwalac¢ lokalnie
na przejezdzanie przez niego pojazdami, lecz powinien posiada¢ zabezpieczenia (pachotki, stupy, lokalne
wyniesienia) przed poruszaniem sie (i parkowaniem) po nim pojazdéw wzdtuz osi drogi.

2. Pas naturalny projektuje sie w obszarze zabudowanym, gtéwnie na ulicach handlowych o duzym natezeniu ruchu
pieszych i licznych usytuowanych wzdfuz ulicy obiektach zrodiowo-celowych ruchu pieszego. Ulica powinna
posiadac charakter ruchu uspokojonego, a Vaop = 30 km/h.

3. Szeroko$c¢ pasa a powinna wynosic¢ co najmniej 2,00 m. Dopuszcza sig szeroko$c¢ a = 1,00 m przy matym natezeniu
ruchu pojazddéw, braku pojazdéw ciezarowych i transportu zbiorowego oraz Vo = 20 km/h.

4. Pas neutralny powinien pozwalac na przekraczanie jezdni w dowolnym miejscu.
4. Nie stosuje sie oznakowania pionowego i poziomego w zakresie regulacji ruchu pieszego.

Zalety

Pozwala na umozliwienie przechodzenia pieszych w réznych miejscach w sytuacjach, gdy cele i zrodta podrézy
pieszych sg liczne po obu stronach drogi.

Przeciwskazania

W pasie neutralnym nie zaleca sie lokalizowa¢ masywnych (o szerokosci wiekszej niz 0,30 m) i wyzszych niz 1,00 m
(nie dotyczy koron drzew) elementéw ograniczajacych widocznos$é pieszy — kierowca.

Uwagi dodatkowe

Zaleca sig stosowa¢ odmienng od nawierzchni jezdni kolorystyke nawierzchni pasa neutralnego.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przej$¢ dla pieszych WR-D-41-3
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12. Projektowanie bezkolizyjnych przejsc¢ dla pieszych

(1) Bezkolizyjne przejscia dla pieszych stosuje sie (zgodnie z zasadami podanymi
w podrozdziatach 8.1, 8.4 i 8.5) na skrzyzowaniach tras dla pieszych przecinajgcych:
a) drogi klasy A i S oraz inne drogi o bardzo duzym natezeniu ruchu pojazdéw
(w szczegolnosci drogi klasy GP i G),
b) drogi 0 Vaop > 70 km/h lub takie, na ktorych:

— wystepuje bardzo duze ryzyko zagrozen dla pieszych,

— wystepujg zbyt duze straty czasu dla pojazdoéw i pieszych,

— wystepujag braki przepustowosci przejscia dla pieszych lub jezdni w obszarze
przejscia dla pieszych, a sterowanie sygnalizacjg swietlng nie rozwigze tego
problemu,

— uksztattowanie terenu pozwala na fatwe wykonanie takiego przejscia,
a dodatkowo niweluje potrzebe pokonywania réznic wysokosci przez
pieszych.

(2) W obszarach zabudowanych standardowo powinno stosowac sie rozwigzania zapewniajgce
bezpieczne przekraczanie drogi przez pieszych w poziomie jezdni (kolizyjne przejscia dla
pieszych). Ze wzgledu na duzy koszt realizacji i utrzymania, poczucie duzego ryzyka zagrozen
bezpieczenstwa osobistego w tunelach, negatywnego wptywu warunkéw atmosferycznych na
wiaduktach dla pieszych, koniecznos¢ pokonywania réznic poziomow przez pieszych oraz
wysokie koszty utrzymania, stosowanie przejs¢ bezkolizyjnych powinno by¢ rozpatrywane
w drugiej kolejnosci.

(3) W celu uniemozliwienia przechodzenia pieszym przez jezdnie (poza wiaduktem lub tunelem
do tego przeznaczonym) jezdnig drogi w obszarze przejscia bezkolizyjnego wygradza sie.

(4) Wiadukty itunele dla pieszych projektuje sie zgodnie z WR-M-11, z uwzglednieniem wymagan
dla skrajni, okreslonych w WR-D-21, oraz dla drog dla pieszych, okreslonych w WR-D-41-2.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Cze$¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych WR-D-41-3
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13. Projektowanie zespotow przejs¢ dla pieszych

13.1. Przejscia przez drogi wielojezdniowe

(1) Przy planowaniu i projektowaniu przejs¢ dla pieszych utozonych blisko siebie na jednej trasie,
nalezy analizowac¢ kazde z nich indywidualnie, ale takze wszystkie tgcznie, oraz podjg¢ decyzje,
czy przejscie bedzie jedno- czy wieloetapowe.

(2) Pomiedzy jezdniami lub jezdniami i torowiskiem zapewnia sie strefe oczekiwania jak na
wyspie azylu.

(3) Przy przejsciach dla pieszych przez wiele jezdni sterowanych sygnalizacjg $wietlng nalezy
unikac stosowana programoéw sygnalizacji, w ktérych w perspektywie pieszego, w tym samym
czasie, wyswietlajg sie na kolejnych przejsciach dla pieszych sygnaty zielone i czerwone.

(4) Przy prowadzeniu torowiska tramwajowego w pasie dzielagcym drogi o przekroju 2/2, 2/3 lub
2/4, w szczegolnosci o waskim pasie dzielgcym, zaleca sie stosowanie zestawu przejsc
(rys. 13.1.1):

a) przejscie dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng przez jezdnie,

b) przejscie sugerowane przez torowisko tramwajowe.

(5) Na przejsciu wieloetapowym z sygnalizacjg s$wietlng, przy duzym zageszczeniu
sygnalizatorow, pomocnicza sygnalizacja akustyczna powinna by¢ tak zaprojektowana
i wykonana, aby nie wprowadzata w btad osoéb z dysfunkcjami wzroku.

[T

Rys. 13.1.1. Zespot przejsc: przez jezdnie (przejscie dla pieszych zwykte z sygnalizacjg swietlng) i torowisko
tramwajowe (przejscie sugerowane)

13.2. Przejscia w obszarach skrzyzowan
(1) Na skrzyzowaniach przejscia dla pieszych wyznacza sie na wszystkich wlotach.

(2) Dopuszcza sie rezygnacje z wyznaczenia przejscia dla pieszych na pojedynczych wlotach,
jezeli nie ma popytu na przechodzenie przez dany wlot lub gdy przechodzenie przez dany wlot
zagrazatoby bezpieczenstwu pieszych. Nalezy wowczas uniemozliwi¢ przekraczanie jezdni
wlotu za pomocg urzadzenh bezpieczenstwa ruchu drogowego.

(3) Na skrzyzowaniach przejscia dla pieszych nalezy lokalizowa¢ zgodnie z zasadami
przedstawionymi w rozdziale 8, w szczegolnosci w zakresie odlegtosci od tarczy skrzyzowania.
Na skrzyzowaniach ulic klasy L i D dopuszcza sie wyznaczenie przejs¢ dla pieszych
bezposrednio przy tarczy skrzyzowania, jezeli chodniki zlokalizowane sg bezposrednio przy
ulicy.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przej$¢ dla pieszych WR-D-41-3



(4) Na skrzyzowaniach skanalizowanych z przejsciami dla pieszych nalezy ogranicza¢
stosowanie duzych promieni skretu dla pojazdéw, poniewaz prowadzi to do wysokich predkosci
pojazdow skrecajgcych na przejscie dla pieszych. W przypadku potrzeb zapewnienia korytarzy
przejezdnosci dopuszcza sie odsunigcie przejscia dla pieszych o wiecej niz o 7,00 m jednak nie
wigcej niz 10,00 m. Zapewnienie przejezdnosci nalezy realizowac nie tylko poprzez zwiekszanie
promienia skretu a takze poprzez poszerzenie szerokosci wylotu drogi, balansujgc oba dziatania.

(5) Na rondach, z wyjatkiem mini rond, projektuje sie wytgcznie przejscia dla pieszych z wyspami
azylu. W przypadku mini rond, na ktérych zastosowano przejscia dla pieszych z wyspami azylu,
czesto wystepuje koniecznosé, aby czes¢ wyspy rozdzielajgcej kierunki ruchu byto przejezdne.
Wowczas czes¢ wyspy, w ktorej majg przebywac piesi, zabezpiecza sie krawegznikiem
wyniesionym pond powierzchnie jezdni na wysokos$¢ od 10 do 16 cm.

(6) Przy projektowaniu przejs¢ dla pieszych w obszarach skrzyzowan uwzglednia sie
uwarunkowania wynikajgce z WR-D-31-1, WR-D-31-2 i WR-D-31-3.

13.3. Przejscia w obszarach weztéow

(1) Projektujgc wezty drogowe w obszarze zabudowanym uwzglednia sie zarowno ruch pieszych
odbywajacy sie po drogach krzyzujgcych sie w wezle jak i po innych drogach zlokalizowanych
w ich obszarach.

(2) Projektujgc wezty drogowe w obszarach niezabudowanych uwzglednia sie co najmniej ruch
pieszych odbywajgcy sie po drogach zlokalizowanych w ich obszarach.

(3) W obszarach zabudowanych przyjmuje sig, ze ruch pieszych w obszarze wezta wystepuje
lub bedzie wystepowat. Jezeli w momencie oddania wezta do uzytkowania nie wystepuje popyt
na podroze piesze, to mozna etapowac¢ budowe infrastruktury dla pieszych, jednak nie nalezy
pomijac jej w procesie projektowym.

(4) Podstawowym celem uwzgledniania ruchu pieszych przy projektowaniu weztow jest
zapewnienie ciggtosci tras dla pieszych.

(5) W weztach typu A projektuje sie wytgcznie przejscia bezkolizyjne (mosty lub tunele dla
pieszych lub pieszych i roweréw).

(6) W weztach typu B i C zapewnia sig petng obstuge ruchu pieszych, w tym wynikajgca z ruchu
pojazddéw transportu zbiorowego, poprzez:
a) obstuge ruchu pieszych poruszajgcych sie wzdtuz drég,
b) zachowanie petnej segregaciji ruchu pieszych i pojazdow,
c) przeprowadzenie ruchu pieszego w poprzek drog za pomocag przejs¢ dla
pieszych (kolizyjnych lub bezkolizyjnych).

(7) W obszarach weztéw nie projektuje sie urzadzen alternatywnych.

(8) Przy projektowaniu przejs¢ dla pieszych w obszarach weztéw uwzglednia sie uwarunkowania
wynikajgce z WR-D-32-1, WR-D-32-2 i WR-D-32-3.

WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czgs¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych



14. Wyposazenie

14.1. Zakres stosowania

(1) Wyposazenie przejs¢ dla pieszych i urzadzen alternatywnych dzieli sie na obligatoryjne
i fakultatywne (tab. 14.1.1).

(2) Przejscia dla pieszych i urzagdzenia alternatywne wyposaza sig obligatoryjnie w oswietlenie -
zgodnie z WR-D-41-4.

(3) Przejscia dla pieszych i przejscia sugerowane wyposaza sig obligatoryjnie w:
a) rampy kraweznikowe - zgodnie z podrozdziatem 14.2,
b) system fakturowych oznaczen nawierzchni — zgodnie z podrozdziatem 14.3.

(4) Wyposazenie fakultatywne mozna stosowac¢ wylgcznie na przejsciach dla pieszych
zaliczonych do przejs¢ o podwyzszonym standardzie, zgodnie z podrozdziatem 10.6.

(5) Przejscia o podwyzszonym standardzie wyposaza sie fakultatywnie w:
a) urzadzenia do nadzoru i uspokojenia ruchu - zgodnie z podrozdziatem 14.4,
b) elementy organizacji ruchu — zgodnie z podrozdziatem 14.5,
c) specjalne rodzaje nawierzchni - zgodnie z podrozdziatem 14.6,
d) balustrady i ogrodzenia — zgodnie z podrozdziatem 14.7.

Tab. 14.1.1. Zakres stosowania wyposazenia infrastruktury punktowej dla pieszych

Wyposazenie Obligatoryjne Fakultatywne"
Oswietlenie [
Rampy krawegznikowe [ J
System fakturowych oznaczen nawierzchni [

Urzadzenia do nadzoru i uspokojenia ruchu

Elementy organizacji ruchu

Nawierzchnie

Balustrady i ogrodzenia

" tylko na przejsciach dla pieszych zaliczonych do przej$¢ o podwyzszonym standardzie, zgodnie z podrozdziatem 10.6

14.2. Rampy kraweznikowe

(1) Rampy kraweznikowe stanowig obligatoryjny element wyposazenia przejscia dla pieszych lub
przejscia sugerowanego. Stosuje sie je w celu zapewnienia dostepnosci przejs¢ osobom
Z niepetnosprawnosciami.

(2) Rampy kraweznikowe wykonuje sie na catej szerokosci przejscia dla pieszych lub przejscia
sugerowanego, zgodnie z zasadami przedstawionymi na rys. 14.2.1114.2.2.

(3) Pochylenia chodnika lub drogi dla pieszych i roweréw na rampie nie mogg by¢ wieksze
niz 10% lub 8% w przypadku obnizenia chodnika na catej szerokosci.

(4) Réznica poziomdéw miedzy goérnymi powierzchniami nawierzchni jezdni i kraweznika nie
moze by¢ wigksza niz 0,02 m.

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Cze$¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych WR-D-41-3
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Rys. 14.2.1. Schemat rampy kraweznikowej na przejsciu dla pieszych w przypadku chodnika o szerokosci wigkszej
niz 2,50 m
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Rys. 14.2.2. Schemat rampy kraweznikowej na przejsciu dla pieszych w przypadku chodnika o szerokosci rownej lub
mniejszej niz 2,50 m

14.3. System fakturowych oznaczen nawierzchni

(1) W celu zwiekszenia orientacji przestrzennej oraz kierowania oséb z dysfunkcjami wzroku do
miejsc bezpiecznego przekraczania jezdni, drég dla rowerdéw, torowisk tramwajowych oraz linii
lub bocznic kolejowych, na drodze dla pieszych lub drodze dla pieszych i rowerdw o szerokosci
wiekszej niz 4,00 m, oraz przed przejsciem dla pieszych lub przejsciem sugerowanym stosuje
sie system fakturowych oznaczen nawierzchni, sktadajacy sig z:

a) pasow prowadzacych,

b) pdl uwagi,

c) pasow ostrzegawczych.

(2) System fakturowych oznaczen nawierzchni projektuje sie zgodnie z WR-D-41-2.
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14.4. Nadzor nad predkoscia i uspokojenie ruchu

(1) Urzadzenia do uspokojenia ruchu dobiera sie w zaleznosci od obszaru i klasy drogi, na ktorym
wystepuje projektowane przejscie dla pieszych. Najczesciej stosowanymi urzadzeniami tego
rodzaju sa:

a) urzadzenia do automatycznego zarzadzania predkoscia,

b) urzadzenia geometryczne (w planie i profilu).

(2) Do automatycznego zarzadzania predkoscig na dojazdach do przejs¢ dla pieszych
urzadzenia dobiera sie wedtug nastepujacych zasad:

a) urzadzenia systemu automatycznego nadzoru nad predkoscia (system CANARD)
stosuje sie na odcinkach drég zamiejskich lub ulic stanowigcych trasy tranzytowe
przechodzace przez miejscowosci przed przejsciem dla pieszych,

b) urzadzenia do automatycznego pomiaru i informowania o predkosci pojazdu
dojezdzajgcego do przejscia dla pieszych stosuje sie na odcinkach drog przy
szkotach Ilub innych przejsciach o duzym ryzyku zagrozenia wypadkami
Z pieszymi.

(3) Do zmniejszania predkosci w obszarach zabudowanych wykorzystuje sie w szczegolnosci
progi wyspowe i progi listwowe, o ktérych mowa w rozporzadzeniu [2].

(4) Progi wyspowe stosuje sie na ulicach klasy D lub L. Ograniczajg one predkos¢ pojazdow
o matym rozstawie kot, natomiast umozliwiajg ptynny ruch pojazdoéw o szerszym rozstawie kot
(np. autobuséw). Prog wyspowy wystepuje w postaci prostokatnej wypuktosci o szerokosci
umozliwiajgcej swobodny przejazd pojazdow transportu zbiorowego oraz rowerow.
W przypadku stosowania progdéw wyspowych przed przejsciem zaleca sie dodatkowo budowe
wyspy dzielgcej o szerokosci minimum 2,00 m lub innego elementu uniemozliwiajgcego
ominiecie progéw. Wysokos¢ wyniesienia progu wyspowego powinna wynosi¢ od 0,06 do
0,08 m, a szerokos¢ od 1,80 do 2,00 m. Prég powinien by¢ zawsze dobrze widoczny i czytelny,
w zwigzku z powyzszym nalezy zadbac o to, aby kolor progu byt odmienny od koloru hawierzchni
jezdni, a jego oznakowanie zawsze czytelne.

(5) Progi listwowe wykonuje sie w formie elementu listwowego jednolitego lub sktadanego
z segmentow, o przekroju poprzecznym w ksztatcie tuku lub trapezu. Progi listwowe stosuje sig
w miejscach, w ktérych wystepuje koniecznos$¢ ograniczenia predkosci ponizej 10 km/h.
W formie powszechnie dostepnych prefabrykatow nie powinny by¢ stosowane na ulicach,
z uwagi na hatas. Zaleca sie uspokojenie ruchu zapewniajgce globalny, rownomierny spadek
predkosci w skali ulicy zamiast lokalizowanie punktowych agresywnych dziatan.

14.5. Elementy organizacji ruchu

(1) Elementy organizacji ruchu dobiera sie w zaleznosci od rodzaju problemu, ktéry wymaga
wzmocnienia informacji dla pieszych lub kierowcow i stosuje zgodnie z rozporzadzeniem [2].

(2) Sygnalizacje ostrzegawczg stosuje sie na przejsciach dla pieszych w miejscach
wymagajgcych wzmozonej uwagi kierowcow, a w szczegolnosci w miejscach:
a) poza obszarem zabudowanym, gdzie pozadane jest dostrzeganie przejscia dla
pieszych ze znacznej odlegtosci,
b) w ktorych nie wystepuje lub wystepuje niewystarczajgce oswietlenie przejscia dla
pieszych,
c) w ktorych wystepuje wysoki poziom zagrozenia wypadkami z udziatem pieszych.

(3) Oznakowanie aktywne stosuje sie na przejsciach dla pieszych w miejscach wymagajgcych
wzmozonej uwagi kierowcow, a w szczegodlnosci w miejscach:
a) w ktorych pozadane jest dostrzeganie przejscia dla pieszych ze znacznej
odlegtosci,
b) w ktorych nie wystepuje lub wystepuje niewystarczajgce oswietlenie przejscia dla
pieszych,
c) w ktorych wystepuje wysoki poziom zagrozenia wypadkami z udziatem pieszych.

(4) Tto fluorescencyjne oznakowania pionowego stosuje sie na przejsciach dla pieszych
w miejscach wymagajacych wzmozonej uwagi kierowcow, a w szczegolnosci w miejscach:

WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czgs¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych



a) w ktérych nie wystepuje lub wystepuje niewystarczajgce oswietlenie przejscia dla
pieszych,

b) w ktérych wystepuje wysoki poziom zagrozenia wypadkami z udziatem pieszych,

c) przejs¢ szkolnych i na trasach szkolnych.

(5) Piktogramy na jezdni przed przejsciem dla pieszych stosuje sie na przejsciach w miejscach
wymagajgcych wzmozonej uwagi kierowcow i pieszych, a w szczegolnosci w miejscach:

a) przejsc¢ szkolnych i na trasach szkolnych,

b) przejs¢ na trasach o zwiekszonym udziale ruchu oséb z niepetnosprawnosciami.

(6) Dopuszcza sie stosowanie piktogramoéw odwzorowujacych:
a) znaki drogowe A-17, B-33 i tabliczke T-27,
b) napisy, np.: ,SZKOtA", ,DZIECI", ,WYPADKI", ,ZWOLNI", ,UWAGA",
NIEWIDOMI".

(7) Dodatkowy znak D-6 na wysiegniku stosuje sie na przejsciach dla pieszych:
a) przez jezdnie dwukierunkowe o szerokosci wynoszacej wiecej niz 15,00 m,
b) przez jezdnie jednokierunkowe o szerokosci wynoszacej wiecej niz 10,00 m,
c) w celu poprawy widocznosci przejscia dla pieszych.

(8) Tabliczke T-27 stosuje sie na przejsciach dla pieszych szkolnych i na trasach szkolnych.

14.6. Nawierzchnie

(1) Nawierzchnie jezdni lub torowiska tramwajowego w kolorze czerwonym stosuje sie na
przejsciach dla pieszych w miejscach wymagajgcych wzmozonej uwagi kierowcow,
a w szczegolnosci w miejscach:

a) przejs¢ szkolnych i na trasach szkolnych,

b) przejs¢ na trasach o zwigekszonym udziale ruchu oséb z niepetnosprawnosciami.

(2) Pasy wibracyjno-akustyczne o grubosci od 3 do 7 mm, stosuje sie przed przejsciami dla
pieszych w miejscach wymagajagcych wzmozonej uwagi kierowcéw, a w szczegolhosci
w miejscach:
a) poza obszarem zabudowanym, gdzie istnieje ryzyko wystepowania predkosci
wyzszych niz dopuszczalne,
b) przejs¢ szkolnych i na trasach szkolnych,
c) przejs¢ na trasach o zwiekszonym udziale ruchu oséb z niepetnosprawnosciami.

(3) Przyktadowe zasady projektowania paséw wibracyjno-akustycznych przed przej$ciem dla
pieszych z wyspg azylu:

a) poza obszarem zabudowanym - przedstawiono na rys. 14.6.1,

b) w obszarze zabudowanym — przedstawiono na rys. 14.6.2.

10 pasow 0,12 m w rozstawie co 0,36 m
10 pasow 0,12 m w rozstawie co 0,24 m "

k<]

— | | R — =

: 10 pasow 0,12 m w rozstawie co 0,12 m
10 pasow 0,12 m w rozstawie co 0,12 m

Rys. 14.6.1. Zasada projektowania pasow wibracyjno-akustycznych poza obszarem zabudowanym
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10 pasow 0,12 m w rozstawie co 0,36 m

: 10 pasow 0,12 m w rozstawie co 0,24 m
“10 pasow 0,12 m w rozstawie o0 0,12 m

Rys. 14.6.2. Zasada projektowania pasow wibracyjno-akustycznych w obszarze zabudowanym

(4) Nawierzchnig jezdni o zwiekszonej szorstkosci przed przejsciem dla pieszych na dtugosci
rownej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie, okreslonej zgodnie z rozdziatem 9, lecz nie
mniejszej niz 20,00 m, stosuje sie przed przejsciami:
a) na odcinkach drogi o znacznym pochyleniu podtuznym (wiekszym niz 3,00%),
b) na odcinkach drogi o zwiekszonym ryzyku oszronienia jezdni (w szczegolnosci
na obiektach mostowych),
c) zlokalizowanymi za fukiem, gdzie zapewniono graniczng widocznos¢ na
zatrzymanie,
d) szkolnymi i na trasach szkolnych,
e) natrasach o zwiekszonym udziale ruchu oséb z niepetnosprawnosciami.

14.7. Balustrady i ogrodzenia

(1) Balustrady i ogrodzenia projektuje sie zgodnie z przepisami techniczno-budowlanymi
i rozporzadzeniem [2].

(2) Balustrady stosuje sie w celu zabezpieczenia pieszych przed upadkiem z wysokosci, jezeli
w obszarze przejscia dla pieszych lub dojscia do przejscia dla pieszych istnieje wysokie
prawdopodobienstwo upadku z wysokosci, mogace skutkowac¢ utratg zycia lub trwatym
uszkodzeniem ciata.

(3) Ogrodzenia projektuje sie jezeli w obszarze przejscia dla pieszych lub dojscia do przejscia
dla pieszych istnieje wysokie prawdopodobienstwo wtargniecia pieszego pod pojazd lub
najechania pojazdu na pieszego.

(4) W obszarach przejs¢ szkolnych stosuje sie ogrodzenia segmentowe (nie dopuszcza sie
stosowania ogrodzen tancuchowych).

(5) Segmenty ogrodzenie projektuje sie zgodnie z przebiegiem pola widocznosci (rys. 14.7.1),
a w miejscach, w ktorych nie jest to mozliwe lub jest to niekorzystne z punktu widzenia BRD,
projektuje sie segmenty ogrodzenia o wysokosci mniejszej niz 0,80 m (rys. 14.7.2).

_ Ogrodzenia odgigte

| ‘"'"jLOgrodzenia odgiete

Rys. 14.7.1. Zapewnienie p6t widocznosci poprzez odgigcie ogrodzen
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.Ogrodzenia niskie (max 80cm)

~Ogrodzenia niskie (max 80cm)

Rys. 14.7.2. Zapewnienie p6t widocznosci poprzez zastosowanie ogrodzen niskich
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15. Ocena i utrzymanie

15.1. Audyt bezpieczenstwa ruchu pieszych

(1) Audyt bezpieczenstwa ruchu pieszych stanowi jeden 2z elementéow zarzgdzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej. Audyt BRD polega na identyfikacji zagrozen poprzez
wyszukanie bteddéw i usterek w projekcie drogi, oszacowaniu konsekwencji tych zagrozen
w przypadku ich aktywizacji oraz wskazaniu zasad postepowania ze zidentyfikowanymi btedami
i usterkami w fazie planowania, projektowania, budowy i poczatkowego okresu eksploatacji.

(2) Audyt BRD wykonywany jest przez wyspecjalizowanych ekspertow, zwanych audytorami
BRD, i unormowany jest w ustawie [4]. Procedura prowadzenia audytu, w odniesieniu do drég
krajowych zarzadzanych przez Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad, zawarta jest
w zarzadzeniu [6].

(3) Przedmiotem audytu BRD powinna by¢:

a) identyfikacja zagrozen dla pieszych, konsekwencji potencjalnych wypadkow
planowanych i projektowanych urzgdzen infrastruktury punktowej dla pieszych,

b) ocena lokalizacji zrodet i celow ruchu pieszego w stosunku do projektowanych
przejsc dla pieszych i urzadzen alternatywnych,

c) ocena pol widocznosci,

d) ocena lokalizacji przejs¢ dla pieszych i urzgdzen alternatywnych,

e) ocena otoczenia projektowanych przejs¢ dla pieszych pod wzgledem
dostepnosci do przystankow transportu publicznego i przestrzeni publicznych,

f) ocena mozliwosci bezpiecznego poruszania sie pieszych,

g) identyfikacja koniecznosci zastosowania usprawnien eliminujgcych zagrozenia
dla pieszych.

(4) Raport z audytu BRD powinien zawiera¢ specyfikacje btedow projektowych i usterek. Btedy,
ktore mogag by¢ powodem duzego zagrozenia dla pieszych uzytkownikow drogi powinny by¢
natychmiast usuwane poprzez odpowiednie zmiany w projekcie. Likwidacje usterek wymagaja
znacznie mniejszych korekt projektu lub zastosowania rozwigzan zmniejszajgcych zagrozenie
dla pieszych.

15.2. Kontrola bezpieczenstwa

(1) Kontrola bezpieczenstwa infrastruktury punktowej dla pieszych stanowi jeden z elementow
zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej. Kontrola BRD polega na identyfikaciji
zagrozen poprzez wyszukanie deficytow na podstawie inspekcji w terenie przeprowadzonej na
istniejgcej drodze, oszacowaniu konsekwencji tych zagrozen w przypadku ich aktywizacji oraz
wskazaniu zasad postepowania ze zidentyfikowanymi deficytami. Kontrole BRD powinni
prowadzi¢ przeszkoleni inspektorzy BRD wedtug specjalnie przygotowanej instrukcji [7].

(2) Zaleca sie prowadzi¢ nastepujgce rodzaje kontroli bezpieczenstwa infrastruktury punktowej
dla pieszych:

a) kontrola ogodlna (OK), prowadzona na catej sieci drog w sposdb regularny
i cykliczny (min. 1raz w roku),

b) kontrola szczegdtowa (SK), obejmujgca wybrane przejscia dla pieszych lub
rozwigzania alternatywne wskazane na podstawie klasyfikacji odcinkow drog
(pod katem wypadkow z pieszymi) lub wskazane w wyniku kontroli ogoéinej,

c) kontrola specjalna, wykonywana w porze nocnej (NK) - na przejsciach dla
pieszych i urzadzeniach alternatywnych o najwiekszym ryzyku zagrozen dla
pieszych, na ktérych doszto do wypadkéw w porze od zmierzchu do switu;
obejmuje ona réwniez kontrole bezpieczenstwa w rejonie robot drogowych
(RDK), o czasie trwania dtuzszym niz 24 h.

(3) Kontrola bezpieczenstwa infrastruktury punktowej dla pieszych powinna uwzgledniaé
elementy bezpieczenstwa istotne dla tej grupy uczestnikow ruchu drogowego, w tym osob
Z niepetnosprawnosciami i dzieci. Kontrola BRD dotyczy wszystkich waznych dla
bezpieczenstwa ruchu pieszego obiektéw i zjawisk wystepujagcych na drogach i w strefie
bezpieczenstwa, zwigzanych z ruchem pieszych, a w szczegdlnosci dotyczacych:

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Cze$¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych WR-D-41-3



a) cech drogi: widocznos¢ ,pieszy — kierowca" i ,kierowca — pieszy”, czytelnosg,
liczby jezdni, geometrii infrastruktury punktowej dla pieszych, nawierzchni,
odwodnienia, oswietlenia,

b) cech otoczenia drogi: lokalizacji drzew i krzewow ograniczajgcych widocznos¢,
lokalizacji obiektow uzytecznosci publicznej, przystankow transportu
zbiorowego, obiektow handlowych w poblizu drogi, rozmieszczenie urzadzen
tymczasowych i ruchomych itp.,

c) organizacji ruchu drogowego: oznakowania pionowe i poziomego, sygnalizacji
swietlnej, urzadzen BRD, oznakowania miejsc niebezpiecznych,

d) charakterystyki ruchu drogowego: limitéw i stref ograniczen predkosci, natezen
ruchu pieszych i pojazdow,

e) charakterystyki i oceny stanu nawierzchni przejs¢ dla pieszych ze szczegdlnym
uwzglednieniem: rownosci, odksztatcen, wybojow, odwodnienia brakow
(ubytkéw), przeszkod, degradacji przez roslinnos¢, wptywu pojazdow
parkujgcych lub przejezdzajacych.

(4) Wyniki kontroli bezpieczenstwa infrastruktury punktowej dla pieszych wraz z zaleceniami
i rekomendacjami usprawnien przedstawiane sg w formie raportu zarzadcy drogi.

15.3. Utrzymanie

(1) Sprawne i bezpieczne funkcjonowanie punktowej infrastruktury dla pieszych wymaga jej
prawidtowego utrzymania. Oznacza to koniecznosc:
a) utrzymania réwnej nawierzchni, wolnej od kawatkéw gruzu, szkta, kamykoéw,
gatezi, lisci, $niegu i innych zanieczyszczen,
b) regularnego utrzymania roslinnosci na przejsciu i dojsciu do przejscia
(pielegnacja drzew i krzewow),
¢) wymieniania zniszczonych elementéw infrastruktury przejsc dla pieszych,
d) utrzymania oznakowania, dobrze widocznego dla pieszego i innych uczestnikéw
ruchu.

(2) Utrzymanie nawierzchni infrastruktury punktowej dla pieszych powinno zapewnia¢ wysoki
standard umozliwiajgcy prowadzenie ruchu pieszego bez powodowania ograniczen predkosci
poruszania sig, potknie¢ lub upadkéw wywotanych koniecznoscig zwalniania, czy omijania
przeszkod lub nieréwnosci pionowych nawierzchni (ubytki, progi, nieréwne potaczenia
pomiedzy dwoma réznymi rodzajami nawierzchniami).

(3) W szczegdlnosci na przejsciach dla pieszych i urzadzeniach alternatywnych potozonych
w ciggach tras dla pieszych:
a) podstawowych (P)) nalezy zapewni¢ bardzo wysoki standard utrzymania: dobra
rownosc, dosc¢ czeste przeglady (techniczne i inspekcja bezpieczenstwa raz na
pot roku),
b) uzupetniajgcych (Py) nalezy zapewni¢ umiarkowany standard utrzymania:
umiarkowana rownos¢, przeglady (techniczne oraz bezpieczenstwa 1raz w roku).

(4) W okresie zimowym przejscia dla pieszych i urzgdzenia alternatywne powinny by¢ objete
utrzymaniem w pierwszej kolejnosci.

(5) Sygnalizacja $wietlna na przejsciach dla pieszych powinna by¢ objeta statym nadzorem.
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16. Przyktady typowych rozwigzan

16.1. Przejscie dla pieszych zwykte przy zatokach autobusowych

Rys. 16.1.1. Przejscie dla pieszych zwykte przy zatokach autobusowych
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16.2. Przejscie sugerowane przy zatokach autobusowych

Rys. 16.2.1. Przejscie sugerowane przy zatokach autobusowych
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16.3. Przejscie dla pieszych z wyspg azylu

Rys. 16.3.1. Przejscie dla pieszych z wyspa azylu
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16.4. Przejscie sugerowane z wyspa azylu

Rys. 16.4.1. Przejscie dla pieszych sugerowane z wyspa azylu
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16.5. Przejscia dla pieszych na skrzyzowaniu zwyktym (odsunigte)
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Rys. 16.5.1. Przejscia dla pieszych na skrzyzowaniu zwyktym (odsunigte)

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przej$¢ dla pieszych WR-D-41-3



16.6. Przejscia dla pieszych na skrzyzowaniu zwyktym (przy
tarczy skrzyzowania)

NS
! !
YYY WYY

YYYYYVY

Elementy zabezpieczajace pieszych /Liss I I I I I | ‘:A_ Sels

przed $cianiem tuku przez pojazdy 2

Rys. 16.6.1. Przejscia dla pieszych na skrzyzowaniu zwyktym (przy tarczy skrzyzowania)
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16.7. Przejscia dla pieszych na wyniesionym skrzyzowaniu
zwykiym (odsuniete)
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Rys. 16.7.1. Przejscia dla pieszych na wyniesionym skrzyzowaniu zwyktym (odsuniete)

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przej$¢ dla pieszych WR-D-41-3



16.8. Przejscia dla pieszych na wyniesionym skrzyzowaniu
zwykiym (przy tarczy skrzyzowania)
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Rys. 16.8.1. Przejscia dla pieszych na wyniesionym skrzyzowaniu zwyktym (przy tarczy skrzyzowania)

WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czesc¢ 3: Projektowanie przejs¢ dla pieszych



Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie przej$¢ dla pieszych WR-D-41-3



