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1.

Przedmiot i zakres stosowania

(1) Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych skladaja sie z serii czterech opracowan
(zeszytow):

D
2)
3)

4)

Zeszyt 1 (WRD-41.1). Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Ksztaltowanie sieci tras
dla pieszych.

Zeszyt 2. (WRD-41.2). Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Projektowanie urzadzen
infrastruktury liniowe;j.

Zeszyt 3. (WRD-41.3). Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Projektowanie urzadzen
infrastruktury punktowej.

Zeszyt 4. (WRD-41.4). Wytyczne o$wietlenia przej$¢ dla pieszych.

{2) Niniejsze wytyczne przedstawiajg zasady ksztalttowania infrastruktury punktowej, z uwzglednieniem
zasad projektowania uniwersalnego.

{3) Celem wytycznych jest:

D

2)
3)

4)

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

osiagniecie wysokiej jakosSci projektow i realizacji urzadzen dla pieszych,

podniesienie poziomu bezpieczenstwa niechronionych uczestnikbw ruchu w obszarze
w szczegdblnosci w miejscach kolizji z ruchem kotowym,

dostarczenie narzedzia utatwiajagcego podejmowanie optymalnych decyzji dotyczacych wyboru
urzadzen dla pieszych.

(4) Zaleca sie, aby wytyczne byty stosowane przy wykonywaniu:

)
2)
3)
4)

studiéw uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego,

innych opracowan studialnych o charakterze strategicznym, np. strategii transportowych,
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,

studiéw wykonalnosci dotyczacych infrastruktury transportowe;j,

{5) W wytycznych zastosowano zapisy ustalen o réznej wadze ich obowigzywania.

D
2)

3)

» »

Stowa: ,nalezy”, ,stosuje sie”, "powinno by¢” oznaczaja konieczno$¢ spetnienia wskazanych wymagan
(wymagania obligatoryjne, standardowe).

Stowa: ,zaleca si¢”, ,rekomenduje sie” oznaczaja brak obowigzku spetnienia wskazanych wymagan, lecz
spetnienie ich pozwoli uzyskac bardziej korzystne niz standardowe rozwigzania, a tym samym wyzszy
poziom (powyzej wymagan obligatoryjnych) bezpieczenstwa uzytkownikéw infrastruktury i
warunkéw ruchu drogowego.

Stowo: ,dopuszcza sie” - oznacza zastosowanie dopuszczalnego minimum (ponizej rozwigzan
standardowych) pod pewnymi, wskazanymi warunkami (poniZej wymagan obligatoryjnych), a ktérych
spetnienie nie obnizy poziomu bezpieczenstwa uzytkownikéw infrastruktury.
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2. Wykaz opracowan powotanych

2.1 Akty prawa

[1] Ustawa Prawo o ruchu drogowym. 1983 z p6zniejszymi zmianami.

[2] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie
dokonywania klasyfikacji odcinkéw drég ze wzgledu na koncentracje wypadkéw Smiertelnych oraz
ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci drogowej. Dz.U. 2015 poz. 1845.

[3] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla
znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego 2003.

[4] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic
kolejowych z drogami i ich usytuowanie. Dz.U. 2015 poz. 1744

[5] Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (Dz. U. poz. 735, z p6zn. zm.),

[6] Ustawa o drogach publicznych. 1985 z pdZniejszymi zmianami.

[7] Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane (Dz. U.z 2018 r. poz. 1202, z pdZn. zm.),

[8] Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkdéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z
2016 . poz. 124),

2.2 Normy

[9] CEN/TR 13201-1:2016-02 O$wietlenie drog - Cze$¢ 1: Wytyczne dotyczace wyboru klas
o$wietlenia,
[10]1SO 21542:2011 Building construction — Accessibility and usability of the built environment

2.3 Pozostale opracowania

[11]Jamroz K., Tomczuk P. Mackun T. i inni: Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu pieszych.
Wytyczne prawidlowego os$wietlenia przejs¢ dla pieszych. Wymagania techniczne. Wzorce
i standardy. Ministerstwo Infrastruktury - Warszawa 2018.

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

[13]Jamroz K., Mackun T., i inni, Metoda wyznaczania obszaru dobrej widoczno$ci na przejsciach dla
pieszych w Polsce, Transp. Miej. i Reg. 04/2015. (2015).

[14]Zarzadzenia nr 42 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad z dnia 3/09/2009 roku
w sprawie oceny wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz audytu bezpieczenistwa ruchu
drogowego projektéw infrastruktury drogowe. Zatgcznik nr 1: Instrukcja dla audytoréw
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

[15]Zarzadzenie nr 22 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad z dnia 13 lipca 2017 r. w
sprawie kontroli stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zatgcznik nr 1 Instrukcja kontroli stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

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



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



3. Podstawowe definicje i oznaczenia

3.1 Definicje

Infrastruktura punktowa dla pieszych to urzadzenia umozliwiajgce lub utatwiajgce przechodzenie pieszym
w poprzek drogi za pomoca przej$¢ dla pieszych w poziomie jezdni lub przej$¢ bezkolizyjnych oraz
urzadzen alternatywnych utatwiajacych przechodzenie przez jezdnie drogi.

Droga dla pieszych, to droga lub cze$¢ drogi przeznaczona do ruchu pieszych, oddzielona od jezdni
kraweznikiem lub oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla pieszych jest: chodnik, trakt
pieszy i $ciezka dla pieszych; droga dla pieszych sktada sie z: pasa ruchu dla pieszych, pasa obstugi
budynkéw i otoczenia oraz pasa buforowego.

Przejécie dla pieszych to wyznaczone przejScie dla pieszych w poziomie jezdni lub bezkolizyjne,
oznakowane odpowiednimi znakami, stuzace do przechodzenia przez jezdnie, droge dla rower6w lub
torowisko tramwajowe.

Przejécie bezkolizyjne to podziemne lub nadziemne przejscie dla pieszych, przeznaczone do bezkolizyjnego
pokonywania przeszkod na drodze dla pieszych (jezdnie drogi, droge dla rowerdw, torowisko tramwajowe
lub kolejowe) za pomocg tuneli, mostéw i wiaduktéw dla pieszych.

Przejscie dla pieszych szkolne jest przejsciem zlokalizowanym bezposrednio przy terenie szkoty lub na
drodze dzieci do szkoty, gdzie natezenie ruchu dzieci jest wysokie.

Przejécie na trasie szkolnej jest przejSciem zlokalizowanym na trasie doj$cia dzieci do szkoty, gdzie
natezenie ruchu dzieci jest wysokie.

Przejécie dla pieszych o podniesionym standardzie jest przej$ciem, na ktérym wystepuje nietypowa
struktura uzytkownikow np. duzy udziat oséb starszych, duzy udziat os6b o ograniczonej mobilnosci.
Urzadzenia alternatywne do wyznaczonych przejs¢ dla pieszych to urzadzenia nie bedace przejsciami dla
pieszych, ale utatwiajace przechodzenie pieszym przez jezdnie. S3 to: przejScia sugerowane, chodniki
poprzeczne i pasy neutralne.

Przejécie sugerowane to rozwiazania sugerujace przejscie dla pieszych jako nieoznakowane, lecz urzadzone
miejsce przeznaczone do przechodzenia pieszych przez jezdnie, droge dla roweréw lub torowisko
tramwajowe wyposazone w urzadzenia ulatwiajace pieszym przechodzenie przez jezdnie.

Chodnik poprzeczny to rozwigzanie polegajace na wyniesieniu obszaru przejscia dla pieszych na wlotach
poprzecznych ulic i na zjazdach do posesji, stosuje sie w obszarze zabudowanym, na przecieciu drég dla
pieszych i wlotéw podporzadkowanych lub zjazdéw. W obszarze wyniesionym stosuje takg sama
nawierzchnie jak na drodze dla pieszych dochodzacej do chodnika poprzecznego.

Pas neutralny to rozwigzanie polegajace na zastosowaniu w osi jezdni wyznaczonego lub wyniesionego
pasa, ktéory pozwala na przekraczanie ulicy w dowolnym miejscu w sposéb etapowy, w ktérym moga
znajdowac sie dodatkowe elementy infrastruktury takie jak o$wietlenie lub obiekty matej architektury;
stosuje sie w obszarze zabudowanym gtéwnie na ulicach handlowych.

Urzadzenia ulatwiajgce pieszym przekraczanie jezdni to zbior urzadzen utatwiajgcych przekraczanie jezdni
przez pieszego i wzmacniajacych ochrone pieszego takich jak: wyspy azylu, wysuniete platformy,
powierzchni wyniesionych, zawezen, obnizonych kraweznikéw, ramp przykraweznikowych, urzadzen
sygnalizacji $wietlne;j.

Pole widocznoéci to przestrzen wolna od przeszkdd ograniczajacych widoczno$¢ na przejsciu dla pieszych
lub skrzyZowaniu oraz w miejscu wyposazonym w urzadzenia ulatwiajgce przechodzenie pieszych przez
droge;

Powierzchnia oczekiwania pieszych - rozumie sie przez to obszar oczekiwania pieszego na mozliwo$¢
przejscia przez droge.

Audyt bezpieczenstwa ruchu pieszego - niezalezna, szczeg6towa, techniczna ocena cech projektowane;j,
budowanej, przebudowywanej lub uzytkowanej infrastruktury punktowej dla pieszych pod wzgledem
bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego.

3.2 Skréty

BRD Bezpieczenistwo Ruchu drogowego
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3.3 Symbole

Symbol Jednostka Opis

b m szerokos$¢ pasa ruchu

d [m] rozstaw osiowy torow

f - wspotczynnik sczepnosci

h1 [m] wysokos¢ potozenia oka uczestnika ruchu: pieszego (hp1), kierowcy (hii)

h2 [m] wysoko$¢ uczestnika ruchu: pojazdu (hkz), pieszego na przejs$ciu dla
pieszych (hp2)

i -, [%] $rednie pochylenie podtuzne pasa ruchu lub torowiska

i [%] pochylenie niwelety drogi przed zatomem

Iz [%] pochylenie niwelety drogi za zalomem

o [s] opdznienie przy hamowaniu tramwaju

n - liczba paséw ruchu

L1 [m] odlegtosci pieszego od najblizszej gtéwki szyny

L2 [m] odlegtosci czota pociagu, w osi toru, od punktu przeciecia z osig ruchu
pieszych do punktu, z ktérego lokomotywa powinna by¢ dostrzegana przez
pieszego

Lsp [m] pas bezpieczenstwa pieszego

Lkx [m] wymagana dtugo$¢ krawedzi jezdni wolna od przeszkdd ograniczajacych
kierowcy widoczno$¢ pieszego oczekujacego na przejscie przez jezdnie

Lk [m] wymagana diugos$¢ krawedzi jezdni wolna od przeszkdd ograniczajacych
pieszemu widoczno$¢ pojazdow dojezdzajacych do przejScia z prawej
(Lxep) lub lewej strony (Lxep)

Lok [m] odlegto$¢ potozenia gtowy (oczu) kierowcy od krawedzi jezdni

Lp [m] dtugos¢ przejscia dla pieszych

[m] dtugos¢ drogi do przebycia przez pieszego razem z odcinkiem dojscia i

Lprp opuszczenia przejscia dla pieszych

Lpt [m] dtugo$¢ przejscia przez torowisko

Lwp [m] dostepna odlegto$¢ widocznosci na przejscia dla pieszych

Lwp [m] odlegtos¢ widocznosci pojazdu nadjezdzajacego z prawej (Lwer) lub lewej
strony (Lwer)

Lwr [m] odlegto$¢ widocznos$ci tramwaju z punktu widzenia

Lwz [m] minimalna odlegto$¢ widocznos$ci na zatrzymanie pojazdu przed przej$ciem
dla pieszych

N [P/24h] miarodajne natezenie ruchu kotowego

Ny [0s./24] miarodajne godzinowe nateZenie ruchu pieszego

Npd [0s./24h] dobowe natezenie ruchu pieszego

SDR [P/24h] $redni dobowy ruch w roku

STy [s./0s] straty czasu pieszego

TrM [s] czas reakcji motorniczego

Trp [s] czas reakcji pieszego

70, [s] czas oczekiwania na przejscie

R [m] promien tuku wypuktego

Uon [%] dobowy udziat 0s6b z niepetnosprawnosciami (o specjalnych potrzebach)

Us [%] dobowy udziat podrdézy pieszych - motywacja szkota

Vip [km/h] predko$¢ do projektowania

Viop [km/h] predko$¢ dopuszczalna

Vin [km/h] predkos¢ miarodajna potoku pojazdow

Vinax [km/h] najwieksza dozwolona predkos¢ pociagdw w rejonie przejscia

Ve [m/s] $rednia predko$¢ pieszego

Vr [km/h] predkos¢ tramwaju

X» - stopien wykorzystania przepustowosci
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4, Charakterystyka przeszkod przekraczanych przez pieszych i
typy rozwigzan

(1) Drogi dla pieszych krzyzuja sie z liniowymi elementami infrastruktury transportowej. Piesi
przekraczaja drogi zamiejskie, ulice, drogi dla roweréw, torowiska tramwajowe, linie i bocznice kolejowe.

{2) Drogi i ulice mogg charakteryzowac¢ sie wysokimi natezeniami i predkosciami pojazdéw. Wysokie
natezenia utrudniajg przekraczanie jezdni a predkos$¢ stanowi dla pieszych zagrozenie. Dotyczy to
w szczegdblnosci jezdni wielopasowych i jezdni gdzie pojazdy poruszaja sie z predkoscig 50 km/h i wiecej.
(3) Drogi dla roweréw sa elementem zlokalizowanym w najbliZszym otoczeniu drég dla pieszych.
Rowerzy$ci poruszaja sie cicho i mogg by¢ niestyszani przez pieszych.

(4) Natorowiskach tramwajowych poruszajg sie pojazdy, ktérych droga hamowania z uwagi na mase oraz
bezpieczenstwo przewozonych pasazeréw jest wydluzona wzgledem drogi hamowania pojazdow
kotowych. Motorniczy nie moze takze zmienic trajektorii ruchu, aby unikng¢ kolizji.

{5) Na liniach kolejowych poruszaja sie pociagi. Maszynista nie ustepuje pierwszenstwa pieszym.
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5. Charakterystyka infrastruktury punktowej dla pieszych

5.1 Infrastruktura punktowa dla pieszych

(1) Infrastruktura punktowa dla pieszych powinna charakteryzowa¢ sie wysokim poziomem
bezpieczenstwa pieszych i by¢ dostosowana do potrzeb i charakteru ruchu pieszego oraz uzytkownikéw,
ktérych trase pieszy bedzie przekraczat. Zalecane rozwiazania pokazuje rys. 5.1.

Linie i bocznice Torowiska Drogi Ulice Drogi dla

kolejowe tramwajowe zamiejskie miejskie roweréw

mosty

bez dodatkowych
usprawnien

Bezkolizyjne

Z wyspa azylu

Z wysunietymi
platformami

Zwykte

Bez sygnalizacji

wyniesione

0 podniesionym
standardzie

bez dodatkowych
usprawnien

zwyspa azylu

Sygnalizacja

bez dodatkowych
usprawnien

zwyspa azylu

Z wysunietymi
platformami

Sugerowane

wyniesione

Alternatywne

chodnik poprzeczny

pas neutralny

Dopuszczalne
Niewtasciwe

Rys. 5.1 Ogélny zakres stosowania rozwigzan dla pieszych przy przekraczaniu przeszkéd liniowej infrastruktury
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(2) Wyréznia sie grupy rozwigzan infrastruktury punktowej ulatwiajace bezpieczne i sprawne
przekraczanie jezdni przez pieszych: kolizyjne (wyznaczone i alternatywne utatwiajace przekraczanie
jezdni) i bezkolizyjne.

{3) Na drogach zamiejskich najczeSciej stosuje sie przej$cia zwykte z wyspa azylu, przejscia z wyspa azylu
sterowane sygnalizacja $wietlng, przejscia sugerowane oraz przejscia bezkolizyjne.

(4) Na ulicach stosuje sie wszystkie typy przejscia w zaleznoSci od lokalnej charakterystyki.
(5) Nadrogach dla rowerdw najczesciej stosuje sie przej$cia zwykte lub przejscia sugerowane.
{6) Na torowiskach tramwajowych najcze$ciej stosuje sie przejscia sugerowane i z sygnalizacja $wietlna.

(7) Na liniach i bocznicach kolejowych stosuje sie przejazdy kategorii E (wyposazone w p6tsamoczynne
systemy przejazdowe lub samoczynne systemy przejazdowe, labirynty) lub przejscia bezkolizyjne.

5.2 Kolizyjne przejscia dla pieszych

(1) Kolizyjne przejscia dla pieszych dzielg sie na przejscia bez sygnalizacji i z sygnalizacja $wietlna. W obu
przypadkach przejscia zwykte moga by¢ wyposazone w dodatkowe udogodnienia wspomagajace i
utatwiajace przekraczanie jezdni przez pieszych, w szczeg6lnos$ci mozna wymienié: przejscia z wyspa azylu,
przej$cia z wysunietymi platformami i przej$cia wyniesione.

1) Przejécie zwykte bez sygnalizacji §wietlnej to przejscie dla pieszych, na ktérym ruch pieszych i pojazdow
regulowany jest zgodnie z ogdélnymi zasadami ruchu drogowego. PrzejsScie bez dodatkowych
usprawnien i udogodnien to przej$cie zwykle.

2) Przejscie zwykle z sygnalizacjg $wietlng to przejscie dla pieszych, na ktérym ruch pieszych i pojazdéw
sterowany jest za pomocg sygnalizacji Swietlnej,

3) Przejscie zwykle z wyspa azylu wyposaza sie w wyspe rozdzielajaca kierunki ruchu pojazdéw,
umozliwiajaca przekraczanie jezdni w sposob etapowy. Wyspa azylu ochrania pieszego poprzez
wyniesienie wyspy za pomoca kraweznikéw o wysokos$ci 10 - 16 cm. Wyspa powinna mie¢ szeroko$¢
zapewniajacg bezpieczny pobyt os6b, nie mniejsza niz 2,0 m.

4) PrzejScie zwykle z wysunietymi platformami to przejscie dla pieszych ze strefami oczekiwania pieszych
wysunietymi w kierunku osi ulicy wzgledem linii wyznaczonego parkowania réwnolegtego pojazdow
wzdtuz ulicy. Wysunieta platforma to rodzaj urzadzenia utatwiajgcego przekraczanie jezdni przez
pieszego i ochrone pieszego poprzez uksztattowanie za pomocg wyniesionych kraweznikéw platformy
o dtugosci wiekszej od szerokos$ci przejscia i szeroko$ci co najmniej réwnej szerokosci pasa do
parkowania. Rozwigzanie mozna stosowa¢ na ulicach, na ktérych urzadzone jest réwnolegte
parkowanie pojazd6éw na jezdni.

5) Przejscie zwykte z wyniesiona powierzchnia to przejscie z utworzong powierzchnia wyniesiong ponad
poziom nawierzchni jezdni na wysokos¢ poziomu chodnika. Wyniesienie stanowi element uspokojenia
ruchu pojazdéw. Powierzchnia wyniesiona utatwia pieszym przechodzenie przez jezdnie na
wyniesionym skrzyzowaniu lub progu ptytowym.

6) Kazdy z wymienionych rodzajéw przej$¢ dla pieszych mozna wyposazy¢ w dodatkowe urzadzenia
organizacji ruchu tworzac przejscie o podwyzszonym standardzie umozliwiajace bezpieczne i wygodne
poruszanie sie dzieci (przej$cia szkolne) i gdzie wystepuje duzy ruch oséb o ograniczonej mobilnosci.

{2) Na przejsciach dla pieszych zwyktych oraz przejsciach sugerowanych stosuje sie rozwigzania
utatwiajace pieszym przekraczanie jezdni w postaci ramp kraweznikowych. Na catej dtugosci przejscia dla
pieszych nalezy stosowac obnizony kraweznik do poziomu jezdni lub do 2 cm nad poziom jezdni. Spadek
nawierzchni chodnika do obnizonego kraweznika powinien by¢ nie wiekszy niz 10 %.

5.3 Bezkolizyjne przejscia dla pieszych

(1) PrzejScie bezkolizyjne to podziemne lub nadziemne przejscie dla pieszych, przeznaczone do
bezkolizyjnego pokonywania przeszkéd na drodze dla pieszych (jezdnie drogi, droge dla rowerdw,
torowisko tramwajowe lub linie kolejowe) za pomoca tuneli i ktadek dla pieszych.

5.4 Urzadzenia alternatywne utatwiajace przekraczanie jezdni

(1) Urzadzenia alternatywne do wyznaczonych przejs¢ dla pieszych to urzadzenia utatwiajace
przechodzenie pieszym przez jezdnie. Sg to w szczegdlnosci: przejscia sugerowane, chodniki poprzeczne i
pasy neutralne.
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1) PrzejScie sugerowane to rozwigzania sugerujace przejScie dla pieszych jako nieoznakowane,
lecz urzadzone miejsce przeznaczone do przechodzenia pieszych przez jezdnie, droge dla rower6éw lub
torowisko tramwajowe wyposazone w rozwigzania utatwiajgce pieszym przekraczanie drogi.

2) Chodnik poprzeczny to rozwigzanie polegajace na wyniesieniu obszaru przej$cia dla pieszych
na wlotach poprzecznych ulic i na zjazdach do posesji. Stosuje sie w obszarze zabudowanym.
W obszarze wyniesionym stosuje sie taka sama nawierzchnie jak na drodze dla pieszych dochodzacej
do chodnika poprzecznego.

3) Pas neutralny to rozwigzanie polegajace na zastosowaniu w osi jezdni pasa, ktéry pozwala
na przekraczanie ulicy w dowolnym miejscu w sposéb etapowy, w ktéorym moga znajdowac
sie dodatkowe elementy infrastruktury takie jak o§wietlenie lub obiekty matej architektury; stosuje sie
w obszarze zabudowanym gtéwnie na ulicach handlowych.
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6. Procedura projektowania punktowej infrastruktury dla pieszych

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

(2) Prace przygotowawcze obejmujg w szczegdlnoSci:

1) Ustalenie kontekstu i zakresu projektu polega na ustaleniu granic opracowania i szczeg6étowego
zakresu projektu.

2) Ustalenie wymagan planistycznych i spotecznych wymaga ustalenia danych wymagan projektowych
zapisanych w planie infrastruktury obszarowej dla pieszych lub w innych dokumentach
planistycznych i projektowych w analizowanym obszarze.

3) Zebranie niezbednych danych do projektowania obejmuje przeprowadzenie wizji w terenie, zebranie
danych geometrycznych zwigzanych z przebiegiem trasy dla pieszych w planie sytuacyjnym i profilu
podtuznym, zlokalizowanie przeszkdd, zebranie danych o ruchu pieszym i kotowym.

{3) Wybor lokalizacji i rodzaju urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych obejmuje ustalenie
lokalizacji urzadzen infrastruktury dla pieszych na przecieciu sie trasy dla pieszych z inng trasg
transportowa lub przeszkoda terenowa oraz szczegétowy wybor rodzaju urzadzen dla pieszych.

{4) Projektowanie przejs¢ dla pieszych przez drogi obejmuje ustalenie parametréw geometrycznych
i elementéw organizacji ruchu dla wybranego rodzaju przejscia dla pieszych w pasie analizowanej drogi.

{5) Analizy i oceny funkcjonowania infrastruktury punktowej dla pieszych obejmujg ocene ryzyka, ocene
warunkéw ruchu, oszacowanie widocznosci i ocene efektywnos$ci ekonomiczne;j.

{6) Ocena funkcjonowania i zasady utrzymania urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych obejmuje
zasady prowadzenia audytu projektéw urzadzen dla pieszych, zasady prowadzenia inspekc;ji istniejacych
przejs$c¢ dla pieszych oraz zasady utrzymania przejs¢ dla pieszych.
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Okreslenie obszaru i kontekstu analizy
Ustalenie wymagan planistycznych Zebranie danych do projektowania

Dobdér usytuowania miejsca przechodzenia pieszych na drodze

Wybér typu przejécia (rozwigzania) dla pieszych

PROJEKTOWANIE

Ocena ryzyka

Ocena warunkow ruchu

Oszacowanie widocznosci

Ocena efektywnosci ekonomicznej

Audyt bezpieczenstwa infrastruktury dla pieszych

Inspekcja bezpieczenstwa infrastruktury dla pieszych

Utrzymanie infrastruktury dla pieszych

Rys. 6.1 Schemat procedury projektowania urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych
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7. Dane do projektowania

(1) Zbiér danych wyjSciowych niezbednych do projektowania infrastruktury punktowej dla pieszych
zalezy od fazy sporzadzania dokumentacji. W szczeg6lnosci dane wejSciowe powinny obejmowac¢: dane
o stanie istniejacym i planowanym drogi i jej otoczenia, dane o ruchu.

{2) Dane o stanie istniejacym nalezy zebra¢ w ramach wizji lokalnych, prowadzonych badan ruchu
eksploracji baz danych. Natomiast dane o stanie planowanym nalezy zebra¢ z planéw zagospodarowania
przestrzennego, planéw transportowych lub projektéow tras dla pieszych. Dane te powinny umozliwia¢:
ustalenie konieczno$ci i mozliwo$ci stosowania urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych, wybér
rodzaju urzadzenia dla pieszych. Zbiér danych o stanie istniejagcym obejmuje: dane o drodze, dane o trasie
dla pieszych, dane o ruchu.

(3) Dane o drodze, przy ktorej projektowana jest trasa dla pieszych obejmuja: charakterystyke miejsca
planowanej inwestycji w sieci transportowej, opis terenu i uwarunkowan lokalnych, lokalizacje
i charakterystyke obiektéw generujacych ruchu pieszy i kotowy w obszarze wplywu analizowanego
przejscia, charakterystyke planowanej drogi lub ulicy: podstawowe parametry projektowe drogi: klasa
techniczna, przekroéj poprzeczny, predko$é dopuszczalna.

{4) Dane o ruchu na drodze i na projektowanej trasie dla pieszych obejmuja: dane o ruchu pojazdéw, dane
o ruchu pieszych, wyniki analiz BRD, wyniki analiz przepustowosci i oceny warunkéw ruchu.

{5) Dane o ruchu pojazdéw i pieszych obejmuja: miarodajne natezenia ruchu pomierzone i prognozowane,
strukture ruchu i predko$¢ uczestnikow ruchu.

{6) Miarodajne natezenie ruchu:

1) Miarodajnym okresem pomiaru sg parametréw ruchu kotowego i pieszego sa: typowy dzien tygodnia
i godziny szczytu porannego lub popotudniowego, natomiast dla potrzeb oceny dominujacego rodzaju
pieszych w potoku, pomiar ruchu pieszych nalezy wykona¢ w okresie miedzy szczytem porannym i
popotudniowym.

2) Miarodajnymi parametrami ruchu kotowego przyjmowanymi do analiz s3: $rednioroczne dobowe
natezenie ruchu pojazdéw (Sredni dobowy ruch roczny) SDR, miarodajne natezenie ruchu kotowego
jako $rednie z natezen pomierzonych w godzinach ruchu szczytowego Nk, predko$¢ dopuszczalna Vdop
i kwantyl 85% z rozktadu predkos$ci pojazd6w V.

3) Miarodajnymi parametrami ruchu pieszego przyjmowanymi do analiz s3: dobowe nateZzenie ruchu
pieszego Np4, miarodajne natezenie ruchu pieszego Np, predkos$¢ pieszego Vp, straty czasu pieszego STp
oraz czas oczekiwania na przejscie TOj.

4) Do oceny warunkéw ruchu i obliczania przepustowosci urzadzen dla pieszych stosuje sie natezenie
miarodajne ruchu pieszego jako usrednione z natezenie z natezen pomierzonych w okresach szczytu
porannego i popotudniowego. Natomiast do doboru rodzaju urzadzenia dla pieszych wykorzystuje sie
dobowe natezenie ruchu pieszego i kotowego.

5) W WRD-41-1 zestawiono wspotczynniki przeliczeniowe pozwalajagce na oszacowanie dobowego
natezenia ruchu pieszych Npa na podstawie pomiaréw prowadzonych w krotszych okresach doby.

(1) W przypadku planowanych elementéw sieci tras dla pieszych lub projektowania nowych odcinkow
droég dla pieszych oraz przejs¢ dla pieszych, do oszacowania natezen ruchu pieszego i kotowego korzysta
sie z prognoz ruchu. Prognozowanie ruchu pieszego mozemy prowadzi¢ metoda wskaznikowg lub
korzystajgc z makroskopowych modeli symulacyjnych podrézy pieszych. Korzystajac z prognoz ruchu
mozemy uzyskac¢ nastepujace parametry ruchu pieszego:

1) natezenie ruchu pieszego Ny na odcinkach tras pieszych w dobie oraz godzinie najwiekszego natezenia
ruchu pieszego,

2) dobowy udziat przemieszczen pieszych z podziatem na wybrane motywacje: szkolne Us, 0os6b z
niepetnosprawne Uon.

{2) Struktura ruchu wykorzystywana jest do obliczenia natezenia ekwiwalentnego pojazdéw i pieszych,
stosowanego przy szacowaniu ryzyka zagrozen wypadkami na przejsciach dla pieszych. Metoda szacowania
ryzyka przedstawiona jest w WRD-41-1.

1) Pomiar ruchu pieszego i kotowego, uwzglednieniem wszystkich grup uczestnikéw, nalezy wykona¢ w
ciaggu doby w okresie miarodajnym, tj. kiedy ruch na przejsciu dla pieszych zblizony jest do ruchu
$redniorocznego dobowego.

2) Do oszacowania wielkosci ruchu pieszego i kotowego mozna zastosowa¢ metody uproszczone,
szacujgc wielko$¢ natezenia na podstawie pomiaru natezenia ruchu w krétszych okresach. Jednakze
nalezy uzasadni¢ zastosowana metode.
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(3) Do projektowania urzadzen dla pieszych niezbedna jest informacja o predkosci poszczegélnych
rodzajow pieszych. Do projektowania urzadzen dla pieszych nalezy pomierzy¢ Srednie predkosci pieszych
lub przyja¢ z WRD-41-1 w tablicy 6.2.1 lub 6.2.2 w zaleznoSci od kategorii lub podkategorii trasy dla
pieszych.

(4) Ocena bezpieczenistwa ruchu pieszego polega na zebraniu danych o wypadkach drogowych na dla
odcinkach drég i przejsciach dla pieszych, obliczeniu przyjetej miary ryzyka, okreSlenie klasy ryzyka
i poziomu akceptacji ryzyka. Sposob oceny bezpieczenstwa przedstawiono w WRD-41-1 w rozdz. 5.7..

(5) Przepustowos$¢ urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych jest mierzona liczbg os6b mogacych
przekroczy¢ przekréj przejécia dla pieszych w wybranym czasie (1 godzina, 1 minuta). Metody obliczen
przepustowosci przedstawiono w WRD-41.1 w rozdz. 5.5, a warunkéw ruchu przedstawione w WRD-41-1
w rozdz. 5.6.
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8.

Lokalizacja i dob6r infrastruktury punktowej dla pieszych

8.1 Wymagania ogdlne

{1) Nawszystkich etapach projektowania urzadzen punktowej i liniowej infrastruktury dla pieszych nalezy
uwzgledniaé wymagania stawiane przez: pieszych o szczegélnych potrzebach, zagospodarowanie
otoczenia, wielko$¢ ruchu pieszego i kotowego.

{2) Przejscia dla pieszych sa miejscami, gdzie ruch pieszy przecina sie z ruchem pojazdéw i w ten sposéb
tworzg sie obszary konfliktéw, w ktorych wystepuje duze zagrozenie wypadkami drogowymi, pogorszenie
warunkéw ruchu pieszych i pojazdéw, obnizona sprawnos¢ funkcjonowania drég i tras dla pieszych.
Zorganizowanie bezpiecznego, sprawnego i wygodnego przechodzenia pieszym przez jezdnie stanowi
podstawowy warunek dobrego urzadzenia drég i ulic oraz zapewnienia dostepnosci do obiektéow i
przestrzeni publicznych zlokalizowanych przy tej ulicy.

D

2)

3)

4)

Warunek bezpieczenistwa bedzie zapewniony, jezeli przej$cie dla pieszych lub rozwigzanie
alternatywne bedzie miato zapewnione warunki widoczno$ci, minimalng dtugo$¢ (krotki czas
przebywania pieszego na jezdni), niska predkos¢ pojazdow.

Warunek sprawno$ci bedzie zapewniony, jezeli przejscie dla pieszych nie bedzie miejscem
drastycznego zmniejszenia przepustowosci drogi dla pieszych lub drogi zamiejskiej lub ulicy
i zwiekszania czasu podroézy uzytkownikéw pojazdoéw i pieszych.

Warunek wygody bedzie zapewniony, jezeli czas oczekiwania na przejscie przez jezdnie nie bedzie zbyt
dtugi, a predkos¢ przemieszczania sie pieszych dostosowana do mozliwosci poszczegélnych grup
pieszych a nawierzchnia o wysokim standardzie.

Dostepno$¢ bedzie zapewniona, jezeli przejscia dla pieszych beda zlokalizowane stosownie
do wymagan wynikajacych z zagospodarowania otocznia tj. zapewnienia mozliwie jak najwiekszej
bezposrednio$ci i kontynuacji tras dla pieszych, a urzadzenia przejs¢ dla pieszych i innych miejsc
czestego przekraczania jezdni przez pieszych beda wyposazone w urzadzenia utatwiajgce
przekraczanie barier, takze dla oséb o ograniczonej mobilno$ci.

Bezpieczenstwo

zapewniona widocznos$¢ - krotkie przejscie - niska
predkosc pojazdow
Sprawnosc

niskie straty czasu pieszych i kierujacych

Wygoda

krétki czas oczekiwania na przejscie — wysoki standard
nawierzchni — brak presji ze strony kierowcéw
Dostepnosc

lokalizacja dostosowana do przebiegu bezposrednich
tras pieszych — infrastruktura bez barier

Rys. 8.1 Kryteria projektowania infrastruktury punktowej dla pieszych
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8.2 0golne zasady lokalizacji infrastruktury punktowej dla pieszych

(1)

)
2)

3)

4)

5)

6)
7)

(2)

Urzadzone miejsca przekraczania drég przez pieszych moga by¢ lokalizowane:

w miejscach przeciecia sie tras dla pieszych z innymi drogami, torowiskiem lub linig kolejowa,

w miejscach, w ktérych wystepuje duza gesto$¢ generatoréw ruchu pieszego (mieszkan, obiektow
handlowych i ustugowych, budynkéw uzytecznosci publicznej, terenéw i obiektow rekreacyjnych),

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 urzadzen infrastruktury punktowej poprawi warunki
ruchu pieszego i zwiekszy przepustowosc¢ przejscia,

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 urzadzen infrastruktury punktowej poprawi takze warunki ruchu
kotowego i zwiekszy przepustowos¢ drogi,

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

w poblizu przystankéw transportu zbiorowego, zgodnie z zasadami w rozdz. 8.3,

na skrzyzowaniach drég i ulic, rzadziej na odcinkach miedzy skrzyZowaniami.

Urzadzenia infrastruktury punktowej dla pieszych (z wylaczeniem przejs¢ bezkolizyjnych)

nie powinny by¢ lokalizowane:

D
2)
3)

(3)

)
2)

3)

4)

5)

(4)

w miejscach niezapewniajacych wzajemnej widocznos$ci pieszych 1ikierujacych pojazdami;
w szczegblnosci za wzniesieniami drog i na tukach poziomych drég i za tymi tukami,

na drogach i ulicach, na ktérych predko$¢ w miejscu przechodzenia pieszych jest wieksza od 50 km/h
(wyjatkowo 70 km/h w przypadku stosowania sygnalizacji Swietlnej),

na wlotach drég tranzytowych do miejscowosci, w szczeg6lnosci na pierwszej wyspie rozdzielajacej
kierunki ruchu stanowiacej element uspokojenia ruchu drogowego o ile nie jest wyposazone w
sygnalizacje $wietlna.

Urzadzone miejsca przekraczania drég przez pieszych powinny speinia¢ nastepujace warunki:

jezdnia w analizowanym miejscu powinna by¢ mozliwie o najmniejszej szerokosci,
na analizowanym odcinku drogi powinna by¢ zapewniona widoczno$¢ (obliczona wedlug zasad
przedstawionych w rozdz. 9):

a) miejsca przekraczania jezdni i strefy doj$cia pieszego do jezdni oceniana przez kierowce pojazdu
dojezdzajacego do analizowanego miejsca, umozliwiajaca bezpieczne zatrzymanie pojazdu w
przypadku wejscia pieszego na jezdnie,

b) obszaru dojazdu pojazdu do miejsca przekraczania jezdni, oceniana przez pieszego dochodzacego
do jezdni, umozliwiajgca znalezienie luki miedzy pojazdami zapewniajgcej bezpieczne przejscie
pieszemu przez jezdnie,

na odcinku dojazdowym do przej$cia powinna by¢ bezpieczna predkos¢ pojazdéw (nie wieksza niz 50

km/h i 70 km/h przy zastosowaniu sygnalizacji Swietlnej) lub wystepowa¢ mozliwo$¢ jej skutecznego

ograniczenia (za pomocg systemu nadzoru nad predkos$cig lub urzadzen uspokojenia ruchu),
nawierzchnia jezdni, na odcinku dojazdu do miejsca przechodzenia przez jezdnie, powinna mie¢ dobra
przyczepnos$¢ (wspétczynnik sczepnosci f nie mniejszy niz 0,29), umozliwiajaca skuteczne hamowanie
pojazdu przed miejscem przekraczania drogi przez pieszych,

nawierzchnia jezdni w miejscu przekraczania jej przez pieszego powinna by¢ réwna, bez pokryw

studni kanalizacyjnych i wpustéw, o sprawnym odwodnieniu.

W wybranym w ten spos6b miejscu w kolejnym kroku nalezy dobrac rodzaj urzadzenia infrastruktury

punktowej dla pieszych przechodzacych przez droge.

(5)
D

2)

Skrzyzowania sg gtdéwnym elementem droég, na ktérych lokalizuje sie przejscia dla pieszych.

przejscia dla pieszych na skrzyzowaniach zaleca sie wyznacza¢ na wszystkich jezdniach, w poprzek
ktérych 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 na skrzyZowanie,

przejscie dla pieszych wyznaczone na skrzyzowaniu powinno by¢ usytuowane mozliwie blisko tarczy
skrzyzowania, tak aby zapewni¢ przestrzen akumulacji na 1 pojazd tj. 5-7 m oraz korytarze
przejezdnosci pojazdéw miarodajnych, na skrzyzowaniach drég o duzych powierzchniach dopuszcza
sie lokalizowanie przejscia dla pieszych w wiekszej odlegtosci od tarczy skrzyzowania z uwagi na duze
promienie tukéw spowodowataby istotne wydtuzenie przej$¢ dla pieszych.
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(6) Jezeli jest to niezbedne mozna wyznacza¢ przejécia dla pieszych na odcinkach pomiedzy
skrzyzowaniami. PrzejScia mozna wyznaczac:

)
2)

3)
4)

w miejscach zapewniajacych wzajemng widocznos$¢ pieszych i Kierujacych pojazdami,

w miejscach gdzie geometria i organizacja ruchu zapewni predkos$¢ pojazdéw nie wyzsza niz
dopuszczalna,

poza tukami pionowymi wypuktymi i bezposrednio za nimi,

poza tukami poziomymi i bezposrednio za nimi.

8.3 Zasady lokalizacji przejs¢ dla pieszych przy przystankach transportu

zbiorowego

(1) Wyznaczajac przejScia w rejonie przystankéw transportu zbiorowego, nalezy uwzglednic¢ jego
usytuowanie w stosunku do lokalizacji i typu przystanku zgodnie z nastepujacymi zasadami:

)
2)

3)

4)

5)

6)

wydzielone zatoki autobusowe nalezy lokalizowac za przej$ciem dla pieszych - rys. 8.2 a.

w przypadku lokalizacji przystankéw autobusowych na jezdni przed przej$ciem dla pieszych zaleca sie
usytuowanie przejscia dla pieszych z wyspa azylu w celu eliminowania omijania autobuséw stojacych
na przystanku prze inne pojazdy - rys. 8.2 b.

w przypadku lokalizacji przystankéw autobusowych na jezdni przed przejSciem dla pieszych i braku
mozliwo$ci wykonania wyspy azylu, nalezy odsuna¢ przystanek autobusowy na jezdni na odlegtos¢ nie
mniej niz 12,0 m od przejscia dla pieszych - rys. 8.2 c.

w przypadku lokalizacji przystankéw autobusowych na jezdni za przejsciem dla pieszych nalezy
odsung¢ przystanek od przejscia na odlegtos$¢ nie mniejsza niz ,a”, ktéra powinna zosta¢ okreslona po
wyznaczeniu wymaganych pél widocznosci (wedtug rodz. 9.5). Pola widoczno$ci nalezy wyznaczac
przy zatozeniu, Ze autobus na przystanku ogranicza widoczno$¢ - rys. 8.2 d.

w przypadku lokalizacji przystankéw tramwajowych w pasie dzielacym ulic dwujezdniowych, perony
nalezy lokalizowac¢ przed przejsciem dla pieszych (przed skrzyzowaniem gdy perony tramwajowe s3
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
nalezy wykonac jako sugerowane - rys. 8.2 e.

w przypadku lokalizacji przej$¢ dla pieszych w sgsiedztwie przystankéw tramwajowych, z uwagi na
ryzyko przebiegania pieszych przez przejScie w kierunku peronéw tramwajowych nalezy stosowac
zasade: pieszy zmierzajac w kierunku peronu tramwajowego przez przejScie powinien mie¢ w polu
obserwacji (wraz z peronem) potok pojazddw przemieszczajacych sie w jego kierunku.
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) 4

min 12,00

min 12,00

Rys. 8.2 Usytuowanie przejscia dla pieszych wzgledem przystankéw transportu zbiorowego
a) Zatoki autobusowe

b) Przystanki autobusowe wyznaczone na jezdni z zastosowaniem wyspy azylu

¢) Przystanki autobusowe wyznaczone na jezdni bez zastosowania wyspy azylu - przystanek przed przejsciem dla pieszych

d) Przystanki autobusowe wyznaczone na jezdni bez zastosowania wyspy azylu - przystanek za przejéciem dla pieszych
e) Przystanki tramwajowe z torowiskiem pomiedzy jezdniami

8.4 Zasady doboru infrastruktury punktowej dla pieszych przez drogi i ulice

(1) Na etapie projektowania nalezy przeprowadzi¢ szczegétowa analize wyboru rodzaju urzadzenia

infrastruktury punktowej weryfikujac przyjete ogdlne zatozenia i wstepnie dobrane rozwigzania na etapie
planowania (rozdz.10.6 w WRD-41-1).

(2) Procedura wyboru urzadzen w dostosowaniu do warunkéw lokalnych obejmuje:
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1) Zebranie i przygotowanie niezbednych danych,
2) Wybor zbioru dopuszczalnych rozwiazan,
3) Wybor optymalnego rozwigzania.

(3) Zebranieiprzygotowanie niezbednych danych obejmuje zebranie i analize danych: o trasie dla pieszych
(rodzaj i klasa trasy), o drodze (klasa, Vdop), 0 ruchu pieszych (natezenie, struktura, predkosc¢), o ruchu
pojazdéw (natezenie, struktura, predkos$¢), o kosztach realizacji. Podstawowymi parametrami do
prowadzenia procedury sa: liczba jezdni, klasa drogi i Vaop.

{4) Procedure szczeg6towego doboru urzadzen infrastruktury punktowej przedstawia rys. 8.3:

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

w jednym kierunku mozliwe sg rozwigzania:

a) Vaop > 70 km/h - mozliwe sa dwa rozwigzania: brak przejscia lub przejscie bezkolizyjne; decyzje
nalezy podja¢ na podstawie analizy kosztow i korzys$ci, w ktorej rozwigzaniem podstawowym jest
przejscie bezkolizyjne, a rozwigzaniem alternatywnym brak przejscia i poprowadzenie ruchu
pieszego po trasie alternatywnej;

b) Vaop <70 km/h - zalecanym rozwigzaniem jest przej$cie zwykte z sygnalizacja $wietlna.

3) W przypadku drég jednojezdniowych (1/2, 1/1 i 2-1) tj. drég o nie wiecej niz po jednym pasie w obu
kierunkach mozliwe sg rozwiazania:

a) Vaop > 70 km/h - mozliwe sa dwa rozwigzania: brak przejscia lub przejscie bezkolizyjne; decyzje
nalezy podja¢ na podstawie poréwnania natezenia ruchu pieszego Nj i natezenia ruchu kotowego
Nk z liniami nomograméw dla ,Vaop = 90 km/h” (rys. 8.5 ¢/d);

b) Viaop < 70 km/h - mozliwe sg nastepujace rozwigzania:

— Vaop > 50 km/h - mozliwe sgrozwigzania: brak przejscia, przejécie sugerowane (gdy
zapewnione jest pole widoczno$ci pojazdu ocenianej przez pieszego) lub przejscie
bezkolizyjne; decyzje nalezy podja¢ na podstawie poréwnania natezenia ruchu pieszego N i
natezenia ruchu kotowego Nk z liniami nomograméw dla ,Viop = 70 km/h” (rys. 8.5 a/b);

— Vaop <50 km/h - mozliwe sg rozwigzania:
= gdy pole widocznoSci nie jest zapewnione nalezy zastosowac sygnalizacje,
= gdy pole widocznoSci jest zapewnione, mozliwe sg rozwigzania: brak przejscia, przejscie

sugerowane, przejScie zwykle lub z usprawnieniami, przejScie z sygnalizacjg; decyzje
nalezy podja¢ na podstawie poréwnania natezenia ruchu pieszego N i natezenia ruchu
kotowego Nk z liniami nomograméw dla ,V 50 km/h” (rys. 8.4 c/d) lub nomograméw dla
»Vdop = 30” (rys. 8.4 a/b) w zaleznosci od Vaop;

{5) W przypadku, gdy w wyniku analizy uzyska sie wiecej niz jedno dostepne rozwiazanie, nalezy wybraé
rozwigzanie o najwiekszej skutecznosci redukcji wypadkéw drogowych z udziatem pieszych (np.
oszacowanej na podstawie tab. 8.4.1) lub na podstawie dodatkowej analizy kosztéw i korzys$ci zastosowania
wybranych rozwigzan.
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SCHEMAT POSTEPOWANIA PRZY DOBORZE INFRASTRUKTURY PUNKTOWEJ DLA PIESZYCH

Drogi dwujezdniowe inne niz A
i S (212, 2/3) oraz 2+1

Drogi jednojezdniowe 1/2, 1/1, 2-1
(maksymalnie dwa pasy w réznych kierunkach ruchu)

Drogi Ai S

Natezenie pieszych
i pojazdéw, predkosé,

dtugosé przejscia,
koszty realizacji

Natezenie pieszych,
koszty realizacji,
najblizsze przejscia

Natezenie pieszych,
koszty realizacji,
najblizsze przejscia

Vdop> 70 km/h

N
dla V =90 km/h
Vdop > 50 km/h
@
Nomogram
dlaV =70 km/h
\
Przejscie z Brak
sygnalizacja przejscia
Uniemozliwienie Przejscie Tak Widocznosé Widoczno$é
przechodzenia sugerowane zapewniona ? zapewniona ?
Nie
Przejscie Przejscie J [ My Przejsciez

bezkolizyjne bezkolizyjne sygnalizacja

Nomogramy
dla predkosci
30 lub 50 km/h

Przej$cie
szkolne ?

Nie.

A

Tak.

Brak

Przejscie Przejscie
sugerowane zwykle

Przejscie z
sygnalizacja

Przejscie
Szkolne

Zrealizowaé zgodnie z
odrebnymi zasadami

. Sprawdzi¢ czy mozna lokalnie obnizyc predkos¢ pojazdow

przejscia

Ocena potrzeb
usprawnien gemetrycznych
lub organizacyjnych

. Sprawdzi¢ mozna dokonac zmian, aby zapewni¢ wymagane pole widocznosci
Koniec procesu doboru typu . P i c2y mos © 2 Y zapewnic wymagane pole widocznosct

urzadzer punktowych
. Przeprowadzi¢ analize kosztow i korzysci dla realizacji przejscia bezkolizyjnego

Rys. 8.3 Schemat postepowania przy dobrze infrastruktury punktowej dla pieszych
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Rys. 8.4 Nomogram wyboru urzadzenia infrastruktury punktowej dla pieszych przekraczajacych droge o Vaop
a) 30 km/h bez wyspy azylu, b) 30 km/h z wyspa azyly, c) 50 km/h bez wyspy azylu, d) 50 km/h z wyspg azylu
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0 a) Przekr6j1x2 (Vdop=70 km/h) s b) Przekrdj1x2 + azyl (Vdop=70 km/h)
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Rys. 8.5 Nomogram wyboru urzadzenia infrastruktury punktowej dla pieszych przekraczajacych droge o Vaop
a) 70 km/h bez wyspy azylu, b) 70 km/h z wyspa azylu, c) 90 km/h bez wyspy azylu, d) 90 km/h z wyspa azylu
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Tab. 8.4.1 Zestawienie szacunkowej wielkosci redukcji wypadkéw z pieszymi w zaleznos$ci od rodzaju urzadzenia dla pieszych
(opracowanie wlasne na podstawie studiéw literatury 12])

Redukcja wypadkéw
Rodzaj urzadzenia dla pieszych udzialem pieszych (%)
. - 28 (+20)
Wyznaczone przejscie - zwykte
-8
Sygnalizacja $wietlna na skrzyzowaniu bez wydzielonych faz dla pieszych
. 70-90
Tunel, ktadka dla pieszych
. o . i . 80-95
Droga dla pieszych poza jezdnia (chodnik lub $ciezka dla pieszych)
50-80
Przejscie zwykte - wyniesione (z wyniesiong platforma)
- . . 48-70
Przejscie na skrzyzowaniu rondo
- g 29 -45
Przejscie zwykte z sygnalizacja Swietlna
30-60
Fotoradar predkosci lub inne $rodki uspokojenia ruchu na odcinkach przed przejsciem
. 32-50
Przejscie z wyspa azylu
- . . . T 36-44
Przejécie z wysunietymi platformami lub zawezeniem jezdni
20-30
Drogi dla rowerzystéw oddzielone od drég dla pieszych
- . o . 20-30
Oswietlenie przejscia dla pieszych
. 30-50
Balustrada (wygrodzenie)
. 18-30
Pas dzielgcy, pas neutralny
10-30

Pas dzielacy niewyniesiony

8.5 Zasady doboru infrastruktury punktowej dla pieszych przez torowiska
tramwajowe

(1) Przeciecia tras dla pieszych przez torowisko tramwajowe projektuje sie w postaci przejs¢ dla pieszych
zwyklych, przejs¢ sugerowanych lub przej$s¢ bezkolizyjnych. Zasady wyboru rodzaju przejscia
przedstawiono schematycznie na rys. 8.6.

{2) Przejscia bezkolizyjne przez torowisko tramwajowe projektuje sie w przypadku bardzo duzego
natezenia ruchu pieszego i ruchu tramwajowego (w przypadku bezkolizyjnego przejscia dla pieszych) lub
w przypadku korzystnych uwarunkowan terenowych. W tym przypadku nalezy zadbac o zaprojektowanie
potaczen pomiedzy peronem i przej$ciem dla pieszych: schoddw lub pochylni o szerokosci dostosowane;j
do natezenia ruchu pasazeréw lub wind.

{3) Natorowiskach tramwajowych projektuje sie przejscia dla pieszych zwykte z sygnalizacja $wietlna. Nie
zaleca sie stosowania przej$¢ zwyktych bez sygnalizacji. W szczegdlnosci przejscia dla pieszych zwykte z
sygnalizacja $wietlng stosuje sie na przejsciach przez torowisko tramwajowe: sktadajaca sie z wiecej niz
dwoch toréw, lub o Vaop > 50 km/h, lub na odcinkach, na ktérych nie zapewniono pdl widoczno$ci.

{(4) Sugerowane przejScia dla pieszych projektuje sie na torowiskach tramwajowych przy Vaop < 50 km/h
oraz przy zapewnieniu p6l widoczno$ci w obszarze przejscia z pozycji pieszego. Sugerowane przejscia dla
pieszych przez torowiska nalezy realizowaé jako niewyznaczone przejscia dla pieszych z zastosowaniem
piktogramow tramwaju wraz ze wskazaniem Kkierunku poruszania sie tramwaju. Zaleca sie uzupetnienie
wzbudzanego przez tramwaj komunikatu gtosowego ,,Uwaga tramwaj”.
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SCHEMAT POSTEPOWANIA PRZY DOBORZE INFRASTRUKTURY PUNKTOWEJ DLA PIESZYCH
NA PRZECIECIU Z TOROWISKAMI TRAMWAJOWYMI

Torowisko w pasie dzielagcym

Wiecej niz
2tory ?

Przejscie z
sygnalizacja

——Tak- Vdop > 50 km/h
Nie. Widoczno$é
zapewniona ?
Tak
Czy pomiedzy jezdnig a
Nie- torowskiem zapewniono
przestrzen oczekiwania ?

sterowane sygnalizacja
Swieting ?

Przejscie
sugerowane

Tak Vdop > 30 km/h

Torowisko wydzielone

Wiecej niz
2tory ?

Przejscie z
sygnalizacja

Vdop > 50 km/h Nie:

Widocznos$é
zapewniona ?

Nie.

Tak

Vdop > 30 km/h

. "
sugerowane

Przejscie J Nia
zwykie -

‘ Sprawdzi¢ czy mozna lokalnie obnizyc predko$c¢ pojazdéw

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

. Uzupetnione piktorgamami tramwaju oraz ewentualnie komunikatem audio

PrzejScie g Nio,
zwykte -

Rys. 8.6 Schemat postepowania przy doborze infrastruktury punktowej dla pieszych przez torowiska tramwajowe
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9. Pole widocznos$ci w ruchu pieszych

9.1 Celizakres metod wyznaczania p6l widocznosci
(1) Metody wyznaczania wymaganych p6l widocznosci zawieraja:

1) sposdb szacowania odlegtosci widoczno$ci pojazdu zblizajgcego sie do przejscia dla pieszych lub innego
potencjalnego miejsca przejScia pieszego przez jezdnie, z punktu widzenia pieszego chcacego
przekroczy¢ jezdnie,

2) sposob szacowania odlegto$ci widocznosci pieszego przechodzacego przez jezdnie lub wykazujacego
zamiar wej$cia na przejscie dla pieszych, z punktu widzenia kierowcy pojazdu zblizajacego sie do
przejscia,

3) zasady sprawdzania pola widocznosci i postepowania w celu jej zagwarantowania.

(2) Metody dotycza wyznaczania po6l widoczno$ci na wyznaczonych przejSciach dla pieszych
i urzadzeniach alternatywnych utatwiajacych przekraczanie jezdni.

{3) W przypadku wyznaczonych przejs¢ dla pieszych nalezy zapewni¢ pole widoczno$ci z punktu widzenia
kierowcy natomiast w przypadku chodnika poprzecznego i obnizonego kraweznika nalezy zapewni¢ pole
widoczno$ci z punktu widzenia pieszego.

9.2 Widoczno$¢ na drogach kotowych z punktu widzenia pieszego

(1) W miejscach przekraczania jezdni drogi przez pieszych, gdzie wystepuje priorytet dla ruchu pojazdéw,
nalezy zapewni¢ wolne od przeszkdd pola widocznos$ci pojazdu z punktu widzenia pieszego znajdujacego
sie w strefie oczekiwania, okreslonej oddzielnie dla lewej i prawej strony pieszego przez punkty A, B,CiD
dla strony lewej i przez punkty A, E, F i G dla strony prawej (rys. 9.1).

= Lwep
D

ol ) LwepL

Rys. 9.1 Pole widocznoéci pojazdu na jezdni drogi z punktu widzenia pieszego

{2) Pole widocznos$ci z punktu widzenia pieszego nalezy wyznacza¢ dla kazdego kierunku ruchu, z ktérego
do przejscia dojezdzaja pojazdy.

{3) Pole widocznosci wolne od przeszkéd w miejscach przekraczania jezdni przez pieszych wyznacza sie
jako obwiednie p6l widocznosci wyznaczanych z obu stron jezdni oraz z wyspy azylu jesli wystepuje.

{4) Odlegtos¢ widocznosci Lwr pojazdu nadjezdzajacego z prawej lub z lewej strony przejscia dla pieszych,
wyznaczana z punktu widzenia pieszego oczekujacego na chodniku lub poboczu na akceptowana luke
czasowg miedzy pojazdami zalezy w znacznej mierze od dtugosci przejscia dla pieszych (albo liczby paséw
ruchu do pokonania przez pieszego) i predkos$ci pojazdow.

{5) Wyrédznia sie dwa przypadki odlegtosci widocznosci pojazdu dojezdzajacego do przejscia dla pieszych:

1) zlewejstrony - Lwrs
2) zprawej strony - Lwee.

{6) Odlegto$¢ Lwe oblicza sie na podstawie wzoru (9.2.1) w zalezno$ci od predkosci pojazdu dojezdzajacego
do przejscia Vap, dtugosci drogi do przebycia przez pieszego Lrp, predkosci pieszego przechodzacego przez
jezdnie Vp i czasu reakcji pieszego Tre.
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Lyp= 2. (LVL:+ Ter) (9.2.1)
gdzie:
Lwe - odlegto$¢ widocznosci pojazdu dojezdzajacego do krawedzi przejscia dla pieszych (lub innego
potencjalnego miejsca przejscia pieszego przez jezdnie), uzyskane warto$ci nalezy zaokragli¢
z doktadnoscig do 1,0 (m),
Vap - predko$¢ do projektowania, a w przypadku zastosowania Srodkéw zarzadzania predkoscig
do wyznaczenia warto$ci Lwpstosuje sie Vdop na dojezdzie do przejscia, ktéra nie moze by¢ wieksza niz
70 km/h, lub kwantyl Vss z rozktadu predkosci pojazdéw pomierzonej na drodze w miejscu
istniejacego lub planowanego przejscia dla pieszych albo miejsca przekraczania drogi przez pieszych
(km/h),
Tre - taczny czas reakcji i opuszczenia jezdni przez pieszego (s),
Vp - predko$¢ pieszego (m/s).

przejscie)_Lpp przyjmuje sie jako odlegto$¢ mierzong miedzy kraweznikami jezdni, przez ktéra zamierza
przej$¢ pieszy, albo pomiedzy kraweznikiem jezdni i wyspa azylu, dzielacg jezdnie (jezeli wyspa ta ma
szeroko$¢ co najmniej 2,0 m). Dlugo$¢ drogi Lee oblicza sie na podstawie wzoru (9.2.2).

Lep =Lp+ Lgp (9.2.2)

gdzie:

Lpp - dtugos¢ drogi do przebycia przez pieszego razem z odcinkiem dojScia i opuszczenia przejscia dla
pieszych (m),

Lgp - pas bezpieczenstwa pieszego, odlegtos$¢ pieszego od krawedzi jezdni standardowo przyjmowana
1,0 m, w przypadku przejs$¢ szkolny mozna przyjmowac odlegto$¢ réwna 3,0 (m),.

Lp - dtugosc¢ przejscia dla pieszych (m) pomierzona lub oszacowana za pomoca wzoru (9.2.3):

Lr=n-b (9.2.3)

gdzie:

b - szeroko$¢ pasa ruchu (m),

n - liczba paséw ruchu przez ktére przechodzi pieszy, ustalana w zaleznoSci od strony, dla ktérej
okresla sie widoczno$¢:

a) przy okreslaniu widocznosci z lewej strony jest to liczba paséw ruchu na dojezdzie do przejscia z
lewej strony,

b) przy okreslaniu widocznosci z prawej strony na przejsciu bez wyspy azylu jest to liczba
wszystkich paséw ruchu przekraczanej jezdni

c) przy okreslaniu widocznoS$ci na przejsciach z wyspa azylu jest to liczba paséw ruchu, przez ktore
przechodzi pieszy pomiedzy krawedzig jezdni drogi i wyspa azylu odpowiednio dla widoczno$ci w
lewo i w prawo.

a) w przypadku niekorzystnych warunkéw przechodzenia - 7zp= 1,5 s,
b) w przypadku korzystnych warunkéw przemieszczania sie pieszego po przejsciu trr= 1,0 s.

a) na istniejacych przejsciach dla pieszych, na podstawie badan terenowych, jako kwantyl 15 %
z rozktadu pomierzonych predkosci pieszych na analizowanym przejsciu Vpis,
b) na planowanych i projektowanych przej$ciach, zaleca sie przyjmowac do obliczen nastepujaco:
e w przypadku typowego przejscia dla pieszych - Vp = 1,2 m/s,
e wprzypadku przejscia dla pieszych o podwyzszonym standardzie, przez ktére przechodza
dzieci np. w drodze do szkoty - Vp = 1,0 m/s,
e wprzypadku przejscia dla pieszych o podwyZszonym standardzie, przez ktére przechodza
osoby niepetnosprawne np. osoby niedowidzace, osoby starsze - Vp =0,8 m/s.

(8) Warunek odlegtosci widocznosci bedzie spelniony, jezeli w zaleznosci od liczby paséw ruchu
n na jezdni, ktdra musi przejs$c¢ pieszy i predkosci pojazdu Vq, dojezdzajacego do przejscia dla pieszych lub
innego potencjalnego miejsca przechodzenia pieszych przez jezdnie, odlegto$¢ widocznosci pojazdu
z punktu widzenia pieszego Lwr bedzie nie mniejsza niz w tab. 9.2.1.
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Tab. 9.2.1 Odlegto$¢ widocznosci pojazdu z punktu widzenia pieszego Lwe (m)*

Predko$é Liczba paséw n
Vdp (km/h) 1 2 3 4 5 6
30 41 62 82 103 124 145
40 54 82 110 138 165 193
50 68 102 137 172 207 241
60 81 123 164 206 248 289
70 94 143 192 240 289 338

*QObliczenia wykonano dla szerokosci pasa ruchu b=3,0 m, czasu reakcji i opuszczenia jezdni przez pieszego Tre=1,5 s oraz predkosci
pieszego Vp=1,2 m/s

9.3 Widoczno$¢ na torowiskach z punktu widzenia pieszego

(1) W miejscach przekraczania przez pieszych torowiska tramwajowego, nalezy zapewni¢ wolne
od przeszkdéd pola widocznosci tramwaju z punktu widzenia pieszego znajdujacego sie w strefie
oczekiwania (rys. 9.2).

Rys. 9.2 Pole widocznoéci tramwaju na torowisku tramwajowym z punktu widzenia pieszego

{2) Odlegtos¢ widocznoséci Lwr oblicza sie za pomocg wzoru (9.3.1):

Vaop (f/—’;f+ Trp) (9.3.1)

L =
wT 3,6

gdzie:

Lwr - odlegto$¢ widoczno$ci tramwaju z punktu widzenia pieszego (m)

Viop — predkos$¢ dopuszczalna tramwaju przyjmowana w zakresie od 10 do 70 km/h,

Lpe— dtugosc¢ przejscia przez torowisko obejmujaca szerokos$¢ torowiska wraz ze strefami
oczekiwania wynoszaca dla torowiska jednotorowego 5,5 m, a dla drogi tramwajowej dwutorowej
8,5 - 9,5 m w zalezno$ci od szeroko$ci miedzytorza,

Tip— czas reakcji pieszego przyjmowany 2,0 s,

V- predkos$¢ pieszego przyjmowana 1,2 m/s lub ustalana indywidualnie w zalezno$ci od
miejscowych warunkdw lub rodzaju pieszych (dzieci, osoby starsze).

(3) Wysoko$¢ punktu obserwacji nalezy przyjmowac 1,0 m, a wysoko$¢ celu obserwacji nalezy przyjmowac
1,1 m.

Tab. 9.3.1 Odlegloé¢ widocznosci tramwaju z punktu widzenia pieszego Lwr (m)*

Predkos$¢ Szeroko$¢ przejécia przez torowisko Lwr (m)
Vdop (km/h) 5,5 8,5 9,5
10 19 26 28
20 37 51 56
30 55 76 83
40 74 101 111
50 92 127 138
60 110 152 166
70 129 177 193

*QObliczenia wykonano dla czasu reakcji pieszego tp=2,0 s oraz predkosci pieszego Vp=1,2 m/s
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9.4 Widocznos¢ na liniach kolejowych z punktu widzenia pieszego

(1) W miejscach przekraczania pieszych przez tory kolejowe, nalezy zapewni¢ wolne od przeszkdd pola
widoczno$ci czota pociagu z punktu widzenia pieszego znajdujacego sie w strefie oczekiwania.

L2 ey
- 4 4

L1

Rys. 9.3 Pole widoczno$ci pociggu na torach kolejowych z punktu widzenia pieszego
(2) Wolne od przeszkdd pole widocznos$ci z miejsca decyzji pieszego, wyznacza sie miedzy osiami ruchu
drdg dla pieszych i toréw kolejowych, z uwzglednieniem:

1) odlegtosci L pieszego od najblizszej gléwki szyny, réwna 4 m.

2) odlegtosci L2 czota pociagu, w osi toru, od punktu przeciecia z osig ruchu pieszych do punktu, z ktérego
lokomotywa powinna by¢ dostrzegana przez pieszego. Odlegto$¢ Lznie moze by¢ mniejsza niz:
a) w przypadku przejazdu jednotorowego:

Ly =3 Viar (9.4.1)

b) w przypadku przejazdu dwutorowego:
L,=03B+04-d) Vypax (9.4.2)

gdzie:
Vmax — najwieksza dozwolona predkos¢ pociagéw w rejonie przejscia (km/h),
d - rozstaw osiowy toréw (m)

(3) Wysoko$¢ punktu obserwacji oraz wysoko$¢ celu obserwacji nalezy przyjmowac 1,1 m.

Tab. 9.4.1 Odlegto$¢ widocznosci pociggu z punktu widzenia pieszego Lz (m)*

Predkos¢

Vmax Przejazd jednotorowy Przejazd dwutorowy

(km/h)
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

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

9.5 Widoczno$¢ na drogach kotowych z punktu widzenia kierowcy

(1) Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu Lwz to niezbedny odcinek drogi od miejsca przebywania
pojazdu do krawedzi przejscia dla pieszych, ktora jest potrzebna do zapewnienia odpowiedniego czasu dla
kierowcy niezbednego do: rozpoznania (percepcji) czy na przejsciu dla pieszych (lub obszarze dojscia do
przejscia) nie znajduje sie pieszy, podjecia decyzji i wykonania ewentualnego manewru hamowania.

(2) Wolne od przeszkdd pole widocznosci przy zblizaniu sie do przejscia dla pieszych przedstawione na
rys. 9.4 wyznacza sie miedzy punktem obserwacji (punkt A) zlokalizowanym w osi pasa ruchu, a celem
obserwacji (punkt B) umieszczonym w osi przej$cia dla pieszych w odlegtosci Lep od krawedzi jezdni drogi,
standardowo przyjmowanej 1,0 m.
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Rys. 9.4 Pole widocznosci pieszego z punktu widzenia kierowcy pojazdu
(3) Wymaganie zapewnienia odlegto$ci widoczno$ci na zatrzymanie pojazdu przed przejSciem dla
pieszych uznaje sie za spelnione jezeli:

1) odlegto$¢ z punktu obserwacyjnego A do celu obserwacji B1 i B2, jest nie mniejsza niz okres$lona
widoczno$¢ na zatrzymanie pojazdu przed przeszkoda,
2) wysoko$¢ celu obserwacji wynosi 1,0 m.

{4) Odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed przej$ciem dla pieszych wedtug wzoru:

—126+1,81Vgy—105
1-0,4041n(Vgp)+1,51 e

Ly, = 884 + (9.4.1)

gdzie:
Lwz — minimalna odlegto$¢ widocznos$ci na zatrzymanie (m), warto$ci obliczone ze wzoru nalezy
zaokragla¢ w gore do jednego metra,
Vip — predko$¢ projektowania, a w przypadku zastosowania $rodkéw zarzadzania predkoscig do
wyznaczenia wartosci Lwzstosuje sie Vdop na dojezdzie do przejscia, ktdra nie moze by¢ wieksza niz 70
km/h lub kwantyl Vss z rozktadu predkosci pojazdéw pomierzonej na drodze w miejscu istniejacego
lub planowanego przejscia dla pieszych albo miejsca przekraczania drogi (km/h),
I- $rednie pochylenie podtuzne pasa ruchu na dtugosci Lw: (-).
{5) Warunek odlegtosci widocznosci bedzie spelniony, jezeli w zaleznosci od pochylenia jezdni i oraz
predkosci pojazdu Vap dojezdzajacego do przejScia dla pieszych lub innego potencjalnego miejsca
przechodzenia pieszych przez jezdnie, odlegto$¢ widocznos$ci pieszego z punktu widzenia kierujacego
pojazdem Lwz bedzie nie mniejsza niz w tabeli 3.1.1.

Tab. 9.5.1 Odlegloé¢ widocznosci pieszego z punktu widzenia kierujacego pojazdem LWZ (m)

Predko$é Srednie pochylenie podiuzne jezdni i (%)

dopuszczalna

Vdp (km/h) -6 -4 -2 0 2 4 6
30 26 26 25 25 25 25 25
40 38 37 36 36 35 35 35
50 54 52 51 50 49 48 48
60 74 72 70 68 66 65 63
70 98 95 92 89 87 84 82

9.6 Widoczno$¢ na torowiskach z punktu widzenia motorniczego

(1) Wymaganie zapewnienia odlegtosci widocznosci na zatrzymanie tramwaju przed przeszkoda
na torowisku lub jezdni uznaje sie za spelnione, jezeli cel obserwacji o wysokosci 0 m, znajdujacy sie w osi
ruchu tramwaju jest widoczny z punktu obserwacyjnego, zlokalizowanego na wysokosci 2,0 m nad osig
ruchu tramwaju z odlegtosci nie mniejszej niz:

_ TrRM'VT vE
Lz= 36 + 25,92(0-0,10) (9.5.1)

gdzie:
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Trm - czas reakcji motorniczego przyjmowany w normalnych warunkach 2,0 (s),

Vr- predko$¢ tramwaju (km/h),

0- opdznienie przy hamowaniu tramwaju przyjmowane w normalnych warunkach 1,6 (m/s?),
i- $rednie pochylenie podtuzne torowiska w polu widocznosci (%).

(2) W tab. 9.6.1 przedstawiono wymagang odlegto$¢ widoczno$ci na zatrzymanie tramwaju przed
przeszkodza na torowisku dla pochyleni i w normalnych warunkach.

Tab. 9.6.1 Odlegto$¢ na zatrzymanie tramwaju przed przeszkodg Lz (m)*

Predkoéé Srednie pochylenie i (%)
Vr -4 -3 -2 -1 0
10 8 8 8 8 8
20 19 20 20 21 21
30 35 35 36 38 39
40 54 55 57 59 61
50 77 79 82 85 89
60 103 107 111 116 121
70 134 139 144 151 158

* Do obliczen przyjeto: czas reakcji i opuszczenia jezdni przez pieszego Tru= 2,0 s, predko$¢ op6znienie przy hamowaniu o= 1,6 m/s.

9.7 Widoczno$¢ z uwagi na geometrie w planie sytuacyjnym

(1) Obliczone odlegtosci widocznos$ci pieszych i pojazdow w obszarze przej$é dla pieszych: Lwz, Lwe
wykorzystywane sg w pracach projektowych. Analizy obszaréw widocznosci na przejsciu dla pieszych
nalezy przeprowadzi¢ dla trzech aspektdéw: oceniajac widoczno$¢ w planie sytuacyjnym, widoczno$¢
w profilu podtuznym oraz widoczno$¢ na skrzyzowaniach i zjazdach.

(1) W planie sytuacyjnym nalezy wyznaczy¢ obszar dobrej widoczno$ci, tj. obszar wolny od przeszkod
wyznaczony przez punkty A, B oraz C z lewej strony i przez punkty D, E i F z prawej strony.

(2) Dtugos$¢ krawedzi jezdni wolnej od przeszkdéd Lx:i oblicza sie za pomocg wzoréw (9.7.1 - 9.7.3)
w zalezno$ci od odlegtosci widocznoSci.

(3) W przypadku wyznaczania obszaru widoczno$ci pojazdu przez pieszego dtugos$¢ Lkr oblicza sie
oddzielnie dla obszaru z lewej i z prawej strony przejscia dla pieszych::

1) dla obszaru z lewej strony przej$cia dtugo$¢ Lxkp wynosi:

Lwpr (Lpp—0.,5) 9.7.1)

L =
KPL (Lpp+Lok)

2) dla obszaru z prawej strony przejscia dtugo$¢ Lxwz wynosi:

Lypp* (Lpp=0,5) (9.7.2)

L =
kpp (Lgp+Lpp—(b—Lox))

(4) W przypadku wyznaczania obszaru widocznos$ci pieszego przez kierowce pojazdu Lxx wynosi:

Lyz (Lpp—0,5)
L = (Lpp+Lok) ©.7.3)
Gdzie:
Lgr- wymagana dtugos¢ krawedzi jezdni wolna od przeszkdd ograniczajacych pieszemu widocznos$¢
pojazdéw dojezdzajacych do przejscia dla pieszych (m),
Lk - wymagana diugo$¢ krawedzi jezdni wolna od przeszkdd ograniczajacych kierowcy widocznos$¢
pieszego oczekujacego na przejscie przez jezdnie (m),
Lsp - odlegtos$¢ (bezpieczna) pieszego od krawedzi jezdni, oczekujgcego na przejscie przez jezdnie (m)
standardowo przyjmuje sie 1,0 m,
Lpp—- dtugos¢ drogi do przebycia przez pieszego razem z odcinkiem doj$cia i opuszczenia przejscia dla
pieszych (m) wyznaczana jak we wzorze (2),
b - szeroko$¢ pasa ruchu, na ktérym znajduje sie analizowany pojazd (m),
Lok - odlegto$¢ potozenia gtowy (oczu) kierowcy od krawedzi jezdni (m), standardowo przyjmuje sie
Lox=1,0 m (uwzgledniajac takze kierujacych motocyklami).

(5) Dlawybranych przypadkdéw przekrojow drég i ulic wykonano obliczenia wymaganej dtugosci krawedzi
jezdni wolna od przeszkdd ograniczajacych kierowcy widoczno$¢ pieszego oczekujacego na przejscie przez
jezdnie Lxr. Wyniki obliczen zestawiono w tab. 9.7.1.
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Tab. 9.7.1 Odlegloé¢ widocznosci pojazdu z punktu widzenia pieszego Lxe (m)*

Przekréj
Predkosé
Vdp 1/2 2/2 2/3
(km/h)
Leee(m) | Lkep(m) Le(m) | Lier(m) Leee(m) | Lier(m)
30 9 6 13 10 17 9
40 11 8 17 13 22 12
50 14 10 21 16 28 15
60 17 12 25 19 33 17
70 19 13 29 22 39 20

*Obliczenia wykonano dla szeroko$ci pasa jezdni b=3,0 m, czasu reakcji i opuszczenia jezdni przez pieszego Tre=1,5 s oraz predkosci
pieszego Vp=1,2 m/s, bezpieczng odlegtos¢ pieszego od krawedzi jezdni, oczekujgcego na przejscie przez jezdnie Ler = 1,0 m, odleglosé
potozenia gtowy (oczu) kierowcy od krawedzi jezdni Lok = 1,0 m

9.8 Widoczno$¢ z uwagi na geometrie w profilu podtuznym

(1) Lokalizacja przejscia dla pieszych na wierzchotku wzniesienia drogi lub tuz za wierzchotkiem
to podstawowy problem organizacji ruchu pieszego w terenie falistym i gérskim. Dlatego konieczne jest
sprawdzenie czy obliczone odlegto$ci widoczno$ci z punktu widzenia pieszego i z punktu widzenia
kierowcy sg zachowane. Zasade sprawdzania warunkéw widoczno$ci przedstawiono na rys. 9.5.
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Rys. 9.5 Schemat sprawdzania warunkéw widoczno$ci na przejéciu dla pieszych w profilu podtuznym drogi

{2) Dostepna odlegto$¢ widocznosci pieszego Lwp na przejsciu dla pieszych na tuku pionowym wypuktym
o promieniu R oblicza sie dla dwéch przypadkow:

1) gdy odlegto$¢ Lwp jest mniejsza niz dlugos$¢ krzywizny wyokraglenia zatomu niwelety, wg wzoru
(9.8.1):

Lyp = V2R - (hy + /) (9.8.1)

2) gdy odlegto$¢ Lwo jest wieksza niz dtugo$¢ krzywizny wyokraglenia zalomu niwelety, wg wzoru (9.8.2):

Lyp = 0,005-R- (iy +i,) + 100(‘/?—1*‘/’1_2) (9.8.2)
1Xi2

gdzie:
Lwp - dostepna odlegto$¢ widocznosci (m),
R - promien tuku wypuktego (m),
h1 - wysoko$¢ potozenia oka uczestnika ruchu: pieszego, kierowcy (m),
h2 - wysokos$¢ uczestnika ruchu: pojazdu, pieszego na przejsciu dla pieszych (m),
i1 - pochylenie niwelety drogi przed zatomem (%),
iz - pochylenie niwelety drogi za zatomem (%).

(3) Wysoko$¢ potozenia oka uczestnika ruchu drogowego A: przyjmuje sie nastepujaco:

1) pieszy przekraczajacy jezdnie: standardowo przyjmuje sie h1 = 1,1 m jako wysoko$¢ oka uczestnika
ruchu na wdézku inwalidzkim, na przejSciach uczeszczanych przez dzieci nalezy bra¢ pod uwage
wysoko$¢ potozenia oka dziecka, hp1 = 0,6 m,

2) kierowca pojazdu: hk1 = 1,0 m dla samochodu osobowego, hk1 = 2,5 m dla samochodu ciezarowego.

{4) Wysoko$¢ uczestnika ruchu drogowego Az przyjmuje sie nastepujgco:
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1) pieszy przekraczajacy jezdnie: standardowo hpz = 1,1 m, w przypadku przej$¢ uczeszczanych przez
dzieci hp2 = 0,6 m,
2) pojazd: hke =1,0 m.

(5) Nastepnie nalezy sprawdzi¢ czy dostepna odlegto$¢ widocznos$ci Lwp jest wieksza lub réwna od
wymaganej odlegtosci widoczno$ci dla pieszego Lwe i dla kierowcy Lwz:

Lyp = {Lyp Lz} (9.83)

(6) Jezeli warunek opisany wzorem (9.8.3) jest spetniony to widoczno$¢ z pozycji pieszego i kierowcy
bedzie spelniona. W przeciwnym przypadku, nalezy:

1) zwiekszy¢ dostepng odlegto$¢ widocznosci poprzez przebudowe drogi,

2) albo wymusié zmniejszanie predkosci na odcinku dojazdowym do przejscia dla pieszych (zmniejszenie
Vdop, Zastosowanie automatycznego nadzoru nad predkoscia, zastosowanie elementéw uspokojenia
ruchu itp.), a réwnoczesnie zastosowac specjalng organizacje ruchu stosujac dodatkowa informacje o
zblizaniu sie pojazdu do przejscia dla pieszych np. z wykorzystaniem sygnalizacji migajacej).

Natomiast w przypadku braku mozliwosci zastosowania wymienionych rozwigzan, nalezy zmienié

lokalizacje przejscia dla pieszych.

9.9 Widocznos$¢ w obszarze skrzyzowan i zjazdow

(1) Na przejsciach dla pieszych zlokalizowanych na skrzyzowaniach oprécz widocznos$ci w planie
i w profilu podtuznym, nalezy sprawdzi¢ takze widocznos¢ pieszego dla kierowcéw pojazdow skrecajacych
w prawo i w lewo.

(2) Innym problemem jest widoczno$¢ pieszych poruszajacych sie po chodniku przez kierowcow
pojazdow wijezdzajacych na ulice z wjazdéw z garazy i posesji. Na rys. 9.6 przedstawiono zasady
zapewniania widoczno$ci pieszego na chodniku poprzecznym.

1) W planie sytuacyjnym przy dojeZdzie do chodnika powinien by¢ zachowany obszar widocznosci (wolny
od przeszkod) co najmniej o wymiarach 2,0 x 5,0 m po kazdej stronie wjazdu.

2) W profilu podtuznym, dla zachowania mozliwosci dostrzezenia pieszego w Swietle reflektoréow
pojazdu, pochylenie wjazdu nie powinno by¢ wieksze niz 5 % na dtugosci min. 6,0 m od krawedzi
chodnika.

a) b)

Minimalny obszar
wolny od przeszkod

min. 5,0m

P min. 6,0m R chodnik .
I~ wjazd 17 poprzeczny |
min. 2,0m e—!
-
-

Rys. 9.6 Zasady wyznaczania odlegto$ci widocznosci pieszych na chodnikach poprzecznych z punktu widzenia kierowcy: a) w planie
sytuacyjnym, b) w profilu podtuznym.
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10. Kolizyjne przejscia dla pieszych - szczegdly rozwigzan

10.1 Zasady stosowania

(1) Przejscie zwykte, jako urzadzone i oznakowane przejscie dla pieszych w poziomie jezdni moze by¢
stosowane na odcinkach drég i ulic o Vdop < niz 50km/h, a takze na odcinkach drég i ulic 0 Vdop <70 km/h
pod warunkiem zastosowania sterowania ruchem za pomoca sygnalizacji $wietlnej.

{2) Przejscia zwykle bez sygnalizacji stosuje sie:

1) na odcinkach drdg i ulic dwupasowych dwukierunkowych, o liczbie paséw ruchu nie wiekszej niz dwa
pasy w przekroju drogi w dwdch kierunkach,

2) na drogach zamiejskich, jezeli zapewni sie (poprzez uspokojenie ruchu lub automatyczny nadzoér nad
ruchem) predko$¢ pojazdéw w obszarze przejscia nie wieksza niz 50 km/h.

{3) Przejscia zwykte z sygnalizacjag $wietlng stosuje sie w celu: zmniejszenia zagrozenia najechania na
pieszych przechodzacych przez droge, zwiekszenia przepustowosci przej$¢ dla pieszych i poprawy
warunkéw ruchu pieszych przechodzacych przezjezdnie oraz zwiekszenia przepustowos$ci drogi i poprawy
warunkéw ruchu pojazdéw na:

1) ulicach jednojezdniowych obcigzonych duzym ruchem pieszym i kotowym,

2) drogach i ulicach dwujezdniowych o dwoch i wiecej pasach ruchu w jednym kierunku, w celu
zmniejszenia zagrozenia najechania na pieszych przechodzacych przez droge przez pojazdy
wyprzedzajgce pojazd zatrzymujacy sie przed przej$ciem,

3) nadrogach zamiejskich i ulicach o Vaop < 70 km/h, jeZeli zapewni sie (poprzez uspokojenie ruchu lub
automatyczny nadzdr nad ruchem) predko$¢ pojazddw nie wiekszg niz 70 km/h.

(4) Zaleca sie wyposazanie przejScia zwyklego w rozwigzania usprawniajace ich funkcjonowanie
i przyczyniajace sie do redukcji ryzyka zagrozen wypadkami z pieszymi, takie jak: wyspy azylu, wyniesienia,
wysunietych platform, zawezenia jezdni.

{5) Zaleca sie ograniczanie stosowania przejs$¢ dla pieszych zwyktych bez dodatkowych usprawnien.

10.2 Podstawowe parametry geometryczne

(1) Standardowa szeroko$¢ przejécia na jezdni wynosi 4,0 m. Przejscia dla pieszych powinny by¢
poszerzane w miare potrzeb wynikajacych z natezenia i charakteru ruchu pieszych, przy czym nie mozna
wyznaczac przejs$¢ o szerokosci wiekszej niz 16,0 m.

{2) Szeroko$¢ przejScia powinna by¢ dobierana tak, aby warunki ruchu pieszych na przejsciu nie byty
gorsze niz na poziomie D, tj. wskaZnik wykorzystania przepustowosci Xp opisany wzorem (4.6.7) nie byt
wiekszy niz 0,65.

{3) W obszarze zabudowanym na wlotach ulic podporzadkowanych niskich klas, gdzie z uwagi
na zagospodarowanie otoczenia, nie ma miejsca na standardowa szeroko$¢ przejscia, dopuszcza sie
wyznaczenie przejscia dla pieszych o szeroko$ci nie mniejszej niz 2,5 m. W przypadku stosowania wraz z
przejazdem dla rowerzystow taczna szerokos$¢ musi wynosi¢ nie mniej niz 4,0 m.

(4) Nalezy dazy¢ do stosowania jak najkrétszych przejs¢ dla pieszych. Dtugos$¢ przejscia dla pieszych
pomiedzy krawedziami jezdni lub krawedzig jezdni i wyspy azylu nie powinna by¢ wieksza niz 7,0 m.
W przypadku gdy przejScie wyznaczone jest przez jeden pas ruchu dtugos¢ przejscia dla pieszych nie
powinna wynosi¢ wiecej niz 4,5 m.

Przed przejsciem projektuje sie strefe oczekiwania o szerokos$ci rownej szerokosci przejscia dla pieszych.
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10.3 Typy rozwigzan przej$¢ kolizyjnych

(1) PoniZsze rozwigzania nalezy stosowa¢ po uprzednim przeprowadzaniu doboru typu infrastruktury
punktowej (rys. 8.3) oraz przy uwzglednieniu zasad zawartych w rozdz. 8.

(2) Oznaczenia w kartach nalezy interpretowac¢ nastepujaco:

-- nie powinno sie stosowac,

nie zaleca sie stosowac,

stosowac tylko z rozwaga, w miare mozliwos$ci szuka¢ innych rozwigzan,
mozna stosowag,

++4 rekomenduje sie stosowad.

+

Karta 10.1 PRZEJSCIE ZWYKLE

Obszar miejski Obszar zamiejski

+

Parametry i stosownie

1. Stosowane jest na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych o nie wiecej niz dwdéch pasach ruchu.
W przypadku wiekszej liczby paséw ruchu, nalezy stosowac wyspy azylu, przejscia z ruchem sterowanym za pomoca
sygnalizacji $wietlnej lub bezkolizyjne przejscia dla pieszych.

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

3. Dtugos¢ przejscia dla pieszych nie powinna by¢ wieksza niz 7 m.

4. Szeroko$c¢ standardowa przejscia dla pieszych wynosi 4 m. Wymiarowac nalezy na podstawie rozdz. 10.2.

Oznakowanie pionowe i poziomie podnosi dostrzegalno$¢ przejécia dla pieszych.

Przeciwskazania

Nie nalezy naduzywaé stosowania. Przejécie zwykte jest najmniej bezpieczne ze wszystkich typoéw przejsé
wyposazonych w oznakowanie pionowe i poziome.

Uwagi dodatkowe
Brak.
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Karta 10.2 PRZEJSCIE ZWYKLE Z WYSPA AZYLU

Zakres stosowania w zaleznosci od predko$ci dopuszczalnej

++ (tylkoz ++ (tylkoz
sygnalizacja) sygnalizacja)

Obszar miejski Obszar zamiejski

++ ++

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie w celu skrocenia czasu przebywania pieszego na jezdni drogi i zapewnienia bezpiecznej przestrzeni
dla pieszego pomiedzy potokami pojazdéw poruszajacymi sie w przeciwnych kierunkach.
2. Stosuje sie w przypadku do$¢ duzego ruchu pieszego i znacznego natezenia ruchu kotowego.
3. Szeroko$¢ wyspy azylu ,a” powinna by¢ dostosowana do natezenia i charakteru ruchu pieszych i wynosi¢ co
najmniej:

—  2,5m (2,0 m w trudnych warunkach, jesli nie wystepuje z przejazdem dla rowerzystéw) przy przekroju

drogi 1/2 i Vdop < 30 km/h;

— 2,5 m przy przekroju drogi 1/2 lub 241 i Vdop < 50 km/h;

— 3,0 m w pozostatych przypadkach.
4. Szerokos¢ przejscia dla pieszych ,b” nalezy przyjac¢ zgodnie z rozdz. 10.2.

5. Dtugo$¢ czesci wyspy azylu ,c” nieprzeznaczonej dla ruchu pieszych powinna wynosi¢ 4,0 - 8,0 m. Wymiar nalezy
zaplanowaé tak, aby mozna bylo usytuowa¢ 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
dtugie, lecz nie takie, ktére wymuszaja poszerzenie paséw ruchu.

6. Wyspa azylu powinna by¢ zbudowana z kraweznika o wysokosci co najmniej 10 cm ponad jezdnie, z wyjatkiem
obszaru rampy.
7. Skosy wyspy azylu dla pieszych powinny wynosic¢ od 1:5do 1:10 (1:10 - 1:20 na drogach zamiejskich) w zaleznosci
od skoséw nawyspach poprzedzajacych. Skos wyspy powinien by¢ taki sam lub ostrzejszy niz na wyspie
poprzedzajacej.

Zalety

Wyspa azylu zawsze przynosi pozytywne efekty i zaleca sie ja stosowac powszechnie. Skraca droge pieszych oraz
uspokaja ruch pojazdow.

Przeciwskazania

Wyspa azylu skraca dtugosé drogi pieszego przez poszczegdlne jezdnie lecz odsuwa pieszego na krawedzi od osi
drogi. Odsuniecie pieszego sprawia, ze wymagane pole widoczno$¢ pieszy - kierujacy powieksza sie. Niezbedne jest
usuniecie przeszkéd w polu widocznosci (w tym parkowania) na diuzszym 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 wysunietymi platformami.

Uwagi dodatkowe

Tarcze znakéw C-9 nie powinny ogranicza¢ widocznosSci z pozycji pieszego na pojazdy. Gdyby wystapito takie
zagrozenie nalezy stosowac znaki podniesione (drogi i ulice) lub znaki niskie (tylko ulice).
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Karta 10.3 PRZEJSCIE ZWYKLE PRZESUNIETE Z WYSPA AZYLU

Zakres stosowania w zalezno$ci od predko$ci dopuszczalnej

_ . + ++ ++ (t.ylkt.J z ++ (t.ylkc.) zZ
sygnalizacjq) sygnalizacja)

Obszar miejski Obszar zamiejski

++ ++

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie z podobnych powodéw co przejscie zwykte z wyspg azylu, na drogach o wyzszych predkosciach.

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

3. Szeroko$¢ drogi dla pieszych ,a” pomiedzy ogrodzeniami powinna spetnia¢ wymagania szerokosci pasa dla
pieszych i by¢ nie mniejsza niz 2,0 m. Nalezy zapewni¢, aby powierzchnia oczekiwania pieszych na wyspie azylu byta
dostosowana do liczby os6b oczekujacych na przejscie, aby warunki ruchu oséb oczekujacych nie byty gorsze niz
poziomie D, tj. powierzchnia dostepna dla pieszego Pd > 1,2 m2/osobe.

4. Szeroko$¢ wyspy azylu jest suma szeroko$ci drogi dla pieszych, wygrodzen oraz skrajni.

5. Szeroko$¢ przejscia dla pieszych ,b” nalezy przyjac zgodnie z rozdz. 10.2.

6. Warto$¢ przesuniecia ,e” powinna wynosi¢ nie mniej niz 4 m.

7. Dtugos$¢ czesci wyniesionej wyspy azylu ,.c” nieprzeznaczonej dla ruchu pieszych powinna wynosi¢ nie mniej niz
4,0 m. Wymiar nalezy zaplanowac tak, aby mozna byto usytuowa¢ oznakowanie C-9, ktére w przypadku upadku
(np. po uderzeniu nie pojazdu) nie bedzie znajdowac sie w przestrzeni przeznaczonej dla pieszych.

8. W przypadku stosowania dtugich wysp, ktére wymuszalby poszerzanie poszczegélnych paséw w obszarze wyspy
azylu, zaleca sie wykonac czesci wyspy w krawezniku wysokim i cze$¢ w krawezniku niskim, unikajgc tym samym
poszerzenia pasow ruchu. Istotne poszerzenie pasa ruchu w obszarze wyspy azylu sprawi, Zze wyspa przestaje petnic¢
funkcje uspokojenia ruchu drogowego.

9. Wyspa powinna by¢ zbudowana z kraweznika o wysoko$ci co najmniej 10 cm ponad jezdnie, z wyjatkiem obszaru
rampy.

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

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

Przeciwskazania

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

Wyspa azylu skraca dtugos¢ drogi pieszego przez poszczegdlne jezdnie lecz odsuwa pieszego na krawedzi od osi
drogi. Odsuniecie pieszego sprawia, Ze wymagane pole widoczno$¢ pieszy - kierujacy powieksza sie. Niezbedne jest
usuniecie przeszkéd w polu widocznosci (w tym parkowania) na dtuzszym odcinku krawedzi jezdni niz w
przypadku bez wyspy azylu. Na ulicach o wysokich potrzebach parkowania i niskich predkos$ciach nalezy rozwaza¢
zastosowanie przejscia dla pieszych z wysunietymi platformami.

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

Karta 10.4 PRZEJSCIE ZWYKLE Z WYSUNIETYMI PLATFORMAMI

Obszar miejski Obszar zamiejski
++

Parametry i stosowanie

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

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

3. Szeroko$¢ jezdni po zastosowaniu wysunietych platform nalezy przyja¢ tak, aby zachowaé przejezdnosé¢ dla
pojazdu miarodajnego w ramach jego pasa. Nalezy zapewni¢ minimalng szeroko$¢ pasa ruchu:

— 2,75 m, gdy na ulicy wystepuje transport zbiorowy lub pojazdy ciezarowe,
— 2,5 m w pozostatych przypadkach.

4. Minimalne wysuniecie kraweznika w kierunku osi jezdni, wzgledem linii parkowania pojazdéw, wynosi 0,7 m przy
czym zaleca sie stosowane wysuniecia o szerokosci 1,0 m.

5. Dtugos$¢ wysunietej platformy nie powinna by¢ mniejsza niz 7,0 m.

Zalety

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

Przeciwskazania

Brak.

Uwagi dodatkowe

Parkowanie nalezy organizowa¢ w taki sposéb, aby pojazdy parkujace nie znajdowaty sie w rzucie wysunietej
platformy na pas ruchu. Zaleca sie stosowa¢ oznaczenia krawedzi parkowania przynajmniej oznakowaniem
poziomym (jesli nawierzchnia strefy parkowania jest taka sama jak jezdni), kraweznikiem niskim, pasem z kostki
betonowej lub kamiennej, lub zastosowa¢ nawierzchnie parkowania o innym kolorze lub strukturze niz
nawierzchnia jezdni.
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Karta 10.5 PRZEJSCIE ZWYKLE Z PLATFORMAMI BEZ WYSUNIECIA

Obszar miejski Obszar zamiejski

+ +

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie na ulicach wszystkich klas o duzym zapotrzebowaniu na parkowanie.
2. Stosuje sie w celu zabezpieczenia pola widocznoSsci kierowca - pieszy.
3. Dtugos¢ platformy ,a” i ,b” okresla sie po wyznaczeniu pola widocznosci oddzielnie dla kazdego kierunku.

4. W przestrzeni platform nie moga by¢ umieszczane obiekty ograniczajace widoczno$¢ 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 panujace
w poszczeg6lnych przestrzeniach

Przeciwskazania

Rozwiazanie nie peni funkcji uspokojenia ruchu drogowego.

Uwagi dodatkowe

W celu zapewnienia elementéw uspokojenia ruchu drogowego i jednoczes$nie duzej przestrzeni parkingowej,
w waskich pasach drogowych, zaleca sie umiejscawia¢ pomiedzy przejSciami dla pieszych wyspy rozdzielajace
kierunki ruchu bez dopuszczenia przechodzenia pieszych w ich obszarze. W obszarze tych wysp parkowanie mozna
organizowac istotnie bliZej niz w obszarach przej$¢ dla pieszych.
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Karta 10.6 PRZEJSCIE ZWYKLE Z ZAWEZENIEM

Obszar miejski Obszar zamiejski
+

Parametry i stosowanie

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

2. Zaleca sie stosowac gdy:
—  wystepuje duzy ruch pieszy,
— natezenie ruchu w godzinie szczytu wynosi nie wiecej niz 600 P/h w przekroju lub nie wiecej niz 3000
P/dobe,
— nadrodze o dwéch kierunkach ruchu,
—  Vdaop< 50 km/h,
— zapewniono dobra widoczno$¢ kierowcom na obszar dojezdzajacych pojazdéw po przeciwnej stronie
zawezZenia.
3. Szeroko$¢ jezdni w miejscu zawezenia ,a” powinna by¢ nie mniejsza niz 3,5 m i nie wieksza niz 4,5 m.
4. Dtugosci zawezenia przed przejsciem dla pieszych ,b” powinna by¢ nie mniejsza niz 4,0 m.
5. Skosy ,,1:d” powinny wynosi¢ 1:1.

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

Zalety
Uspokaja ruch drogowy, skraca droge pieszych.

Przeciwskazania

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

Uwagi dodatkowe

Brak.
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Karta 10.7 PRZEJSCIE ZWYKLE WYNIESIONE

Obszar miejski Obszar zamiejski

+

Parametry i stosowanie

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

2. Wysokos¢ wyniesienia powinna by¢ dostosowana do wysokos$ci chodnika, tak aby pieszy przekraczat jezdnie
przez ptaska powierzchnie.

3. Odsadzka ,b” pomiedzy oznakowaniem P-10 a rampa powinna wynosi¢ 0,5 m.

3. Skos rampy najazdowej ,1:d” powinien wynosic:

1:20 (dopuszcza sie 1:30) dla predkos$ci dopuszczalnej wiekszej niz 30 km/h;

1:10 (dopuszcza sie 1:15) dla predkosci dopuszczalnej nie wiekszej niz 30 km/h;

1:30 lub tagodniejszy na trasach transportu zbiorowego i trasach pojazdéw stuzb szybkiego reagowania takich
jak pogotowie ratunkowe, straz pozarna, policja.

Zalety

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

Przeciwskazania
Nie zaleca sie stosowania cienkowarstwowego oznakowania poziomego na wyniesieniu z uwagi na szybkie zuzycie.
Wyniesienie powinno by¢ dobrze dostrzegalne przez kierujacych.

Nie nalezy stosowa¢ wyniesionych przej$¢ 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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10.4 PrzejsScia dla pieszych z sygnalizacjg $§wietlng

(1)
(2)

Zasady projektowania sygnalizacji $wietlnej na przej$ciach dla pieszych zawiera [3].

Przejscia dla pieszych z sygnalizacja $wietlng stosuje sie przy uwzglednieniu zasad w rozdz. 8

w szczegdlnosci:

1
2)
3)
4)
5)

D
2)

3)

4

6)

Rys

(4)

+
+
+

przez jezdnie o dwoch lub i wiecej pasach ruchu w jednym kierunku,

przez jezdnie o wiecej niz dwdch pasach ruchu w dwéch kierunkach,

przez jezdnie o dwoch pasach ruchu w obu kierunkach przy wysokim natezeniu pieszych lub pojazdéw,
zlokalizowanych na skrzyzowaniach,

zlokalizowanych w miejscach o ograniczonej widoczno$ci, ktérych nie mozna przenies¢, a na ktérych
nie mozna zapewni¢ wymaganych p6l widocznosci. W tym przypadku nalezy zapewnic¢ catodobowg
prace sygnalizacji $wietlanej a przejscie dla pieszych mozna wyposazy¢ w przycisk do wzbudzania
sygnatu zielonego dla pieszych.

Ponadto:

nalezy minimalizowa¢ wystepowanie kolizyjnych faz ruchu pojazdéw skrecajgcych (w lewo lub w
prawo) i przejezdzajacych na przejscie dla pieszych z faza ruchu dla pieszych,
w przypadku stosowania faz ruchu z relacjami kolizyjnymi nalezy:

a) zbudowac program sygnalizacji w taki sposéb, aby pieszy méglt wej$¢ na jezdnie zanim pojazd z
relacji kolizyjnej dojedzie do krawedzi przejscia dla pieszych,

b) zastosowac sygnat ostrzegawczy o mozliwej kolizji pojazddw z pieszymi, przypadku stosowania faz
z relacjami kolizyjnymi strumienia pojazdéw opuszczajacych skrzyzowanie skrecajacych w lewo i
sterowanych sygnatem og6lnym,

nie dopuszczac faz kolizyjnych dla potoku pojazdéw opuszczajacych skrzyzowanie z wyspg centralng
skrecajacych w lewo na przejscie dla pieszych i sterowanych sygnatem ogdlnym, bez zastosowania
dodatkowego sygnatu dla wyjezdzajacych ze skrzyzowania,

nie nalezy wlicza¢ do czasu ewakuacji pieszych, czasu sygnatu zielonego migajacego.

nalezy stosowac sygnalizacje dzwiekowg,

zaleca sie stosowac sygnalizacje $wietlng wzbudzana, w przypadku matego natezenia ruchu pieszego
lub jego nieréwnomiernego rozktadu.

Detekcja pieszego na przejséciu dla
pieszych z sygnalizacjg $wieting

. 10.1 Przejscie dla pieszych z sygnalizacja $wietlng z detekcja pieszego

znaczenia w kartach nalezy interpretowac nastepujaco:

nie powinno sie stosowac,

nie zaleca sie stosowac,

stosowac tylko z rozwaga, w miare mozliwosci szukaé innych rozwigzan,
mozna stosowac,

+ rekomenduje sie stosowac.
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Karta 10.8 PRZEJSCIA ZWYKLE Z SYGNALIZACJA SWIETLNA

Obszar miejski Obszar zamiejski

+ +

Parametry i stosowanie

1. Przy projektowaniu programu sygnalizacji $wietlnej na przejsciu dla pieszych zaleca sie przyjmowac predkos¢
pieszego:

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

- 1,0 m/s w przypadku przejscia dla pieszych o podwyzszonym standardzie - dzieci;

- 0,8 m/s w przypadku przejscia dla pieszych o podwyzszonym standardzie - osoby niepetnosprawne, osoby
starsze

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

Zalety

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

Zastosowanie sygnatow akustycznych istotnie zwieksza bezpieczenstwo oséb o ograniczonej percepcji wzrokowe;.

Przeciwskazania

Nalezy rozwaznie stosowaé sygnalizacje Swietlna, gdy pieszy ma do przekroczenia jeden pas pomiedzy
bezpiecznymi strefami. Krétki odcinek przez jezdnie sktania pieszych do przekraczania przejscia dla pieszych na
sygnale czerwonym.

Uwagi dodatkowe
Brak
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10.5 PrzejsScia dla pieszych o podwyzszonym standardzie

(1) Przejscia dla pieszych o podwyzszonym standardzie to przejscia dla zwykte, na ktérych stosuje sie
dodatkowe elementy geometrii i organizacji ruchu ulatwiajace przekraczanie jezdni pieszym
o szczegOblnych potrzebach. Przej$cia te nalezy stosowa¢ w miejscach duzego natezenia ruchu dzieci
w drodze do szkoty lub 0s6b o szczeg6lnych potrzebach.

{2) Przejscia dla pieszych o podwyzszonym standardzie nalezy stosowac, na podstawie wynikéw analizy
warunkéw i bezpieczenstwa ruchu (poprzedzonej badaniami ruchu drogowego oraz analizg poziomu
bezpieczenstwa ruchu drogowego), a w szczego6lnosci, gdy:

1) udziat 0s6b o szczeg6lnych potrzebach (dzieci, seniorzy, osoby niepelnosprawne) jest nie mniejszy niz
20 %,

2) liczba os6b niepetnosprawnych jest niewielka, lecz analizowane przej$cie potoZone jest na trasie ich
codziennego przemieszczania sie w szczeg6lnosci, gdy pieszymi sg osoby niewidome lub niedowidzace,

3) w obszarze przejscia dla pieszych wystepuje duze ryzyko zagrozen wypadkami z udziatem pieszych
(oszacowane na podstawie danych rzeczywistych lub prognozowanych).

(3) Wyposazenie dodatkowe przej$cia o podwyzszonym standardzie zalezy od rodzaju przejscia, ktore
dzieli sie na: przejScia przyszkolne, przejScia na trasie szkolnej, przejScia na trasie dla pieszych
z niepelnosprawno$ciami i przej$cia usytuowane w miejscach ograniczonej widocznosci.

{(4) Przejscia dla pieszych o podwyzszonym standardzie bez sygnalizacji wyznacza sie na dwupasowej
drodze dwukierunkowej lub ulicy, 0 Vaop < niz 30 km/h.

(5) PrzejScie przyszkolne wyznacza sie w przypadku, gdy trasa szkolna przecina droge w bezposrednim
sgsiedztwie wej$cia na teren szkoty.

1) W przypadku gdy Vaop > 30 km/h stosuje sie przej$cie zwykte z sygnalizacja Swietlng. W tym przypadku
do projektowania programéw sygnalizacji przyjmuje sie predkos¢ dzieci Vp = 1,0 m/s.

2) Oprocz standardowego oznakowania pionowego (znak A-17 i D-6), przej$cie powinno by¢ oznaczone
znakiem T-27.

3) Oprocz standardowego oznakowania poziomego (znak P-10 i P-14), przejscie moze by¢ oznakowane z
zastosowaniem czerwonego tta, oraz dodatkowym oznakowaniem poziomym (linie tamane, linie ciagte,
stupki segregujace) na wlocie do skrzyzowania wyznaczajacym obszar zakazu wyprzedzania i zakazu
postoju. (Nalezy mie¢ na wzgledzie konieczno$¢ czestego odnawiania oznakowania czerwonego tta z
uwagi na fakt, szybkiej utraty szorstkosci tej nawierzchni).

4) Pole widocznosci powinno by¢ powiekszone w stosunku do standardowego, poprzez przyjecie do
obliczen odlegtosci widocznosci odlegtosci pieszego od krawedzi jezdni Lgp = 3,0 m.

5) Nalezy w sposoéb fizyczny (lub za pomoca specjalnego oznakowania) wykluczy¢ parkowanie i postoj
pojazdéw na jezdni oraz na chodniku w odlegtosci 35 m przed przejsciem dla pieszych i 20 m za
przej$ciem dla pieszych dla kazdego kierunku ruchu pojazdéw.

6) Zaleca sie aby przejscie przyszkolne bylo wyposazone w elementy uspokojenia ruchu takie jak
wyniesienia, zwazenia, progi zwalniajace.

7) W obszarze oddziatywania przejscia przyszkolnego zaleca sie stosowanie urzadzen automatycznego
nadzoru nad predkoscig oraz urzadzen uspokojenia ruchu, funkcjonujace okresie (dobowym i
tygodniowym) funkcjonowania szkoty.

8) Przejscia przyszkolne powinny by¢ bezwzglednie o§wietlone.

(6) PrzejsScie na trasie szkolnej wyznacza sie w przypadku, gdy trasa szkolna przecina drogi i ulice o duzym
natezeniu ruchu. Wéweczas analizowane przejScie organizuje sie z zastosowaniem zasad opisanych w pkt.
1),2),3),4)18),9) stosowanych dla przejscia przyszkolnego.

(7} Przejicie na trasie dla pieszych z niepelnosprawno$ciami wyznacza sie w przypadku, gdy trasa ta
przecina drogi i ulice o duzym natezeniu ruchu lub przejscie takie wystepuje w poblizu zaktadéw pracy lub
osrodkéw pobytu 0séb z niepetnosprawnosciami.

1) W przypadku, gdy Vaop > 30 km/h stosuje sie przejscie zwykte z sygnalizacjg Swietlng. W tym
przypadku do projektowania programéw sygnalizacji przyjmuje sie predko$¢ oséb z
niepetnosprawnosciami Vp = 0,8 m/s, a ponadto stosuje sie urzadzenia sygnalizacji akustycznej oraz
informacje dla os6b niewidomych i niedowidzacych. Zaleca sie takze stosowanie systemu detekc;ji
wykrywajacej osoby zblizajgce sie do przejscia.

2) W przypadku dtugich i szerokich przejs¢ dla pieszych linie prowadzace powinny by¢ przeprowadzone
takze przez cata dtugo$¢ przejscia dla pieszych.

3) Pole widocznosci powinno by¢ powiekszone w stosunku do standardowego, poprzez przyjecie do
obliczen odlegtosci widocznos$ci odlegtosci pieszego od krawedzi jezdni Lep = 3,0 m.

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



4) Przejscie dla pieszych na trasie dla pieszych z niepelnosprawno$ciami powinny by¢ oswietlone.

(8) Przejscie dla pieszych usytuowane w miejscach ograniczonej widocznosci sa to przejscia dla pieszych
usytuowane na terenach gorskich, na drogach kretych oraz w obszarach zwartej zabudowy, na ktérych
wystepuja problemy zapewnienia kierujacym pojazdami dostatecznej widocznosci przejs¢ dla pieszych (np.
za tukiem pionowym lub poziomym).

1) Zgodnie z przyjetymi standardami nie zaleca sie wyznaczania przej$¢ dla pieszych w miejscach
niewidocznych dla kierowcy, lecz w niektdrych przypadkach jest to niemozliwe, wéwczas nalezy
stosowac rézne sposoby wczesniejszego poinformowania kierowcy o zblizaniu sie do przejscia dla
pieszych.

2) Do informowania kierowcow o zblizaniu sie do niewidocznego przejscia dla pieszych poza
standardowym oznakowaniem (znaki A-16 i D-6) zaleca sie stosowac¢: dodatkowe, powiekszone tto
fluorescencyjne oznakowania pionowego, oznakowanie poziome w postaci piktograméw znakéw na
jezdni, sygnalizacje ostrzegawczg, sygnalizacje $wietlng regulujaca wraz z urzadzeniami akustycznymi,
oSwietlenie przejscia dla pieszych.

3) Na odcinkach dojazdowych do analizowanego przejscia dla pieszych, na ktérych predkos¢ rozwijana
przez pojazdy nie pozwala na bezpieczne zmniejszanie predkosci pojazdu dojezdzajacego do przejscia
nalezy w szczeg6lno$ci: stosowac urzadzenia nadzoru nad predko$cig pojazdéw i uszorstni¢
nawierzchnie na odcinku dojazdowym, aby skréci¢ droge hamowania.

10.6 Przejscia dla pieszych przez droge dla rower6w

(1) Przeciecia tras dla pieszych z drogami dla rower6w projektuje sie w postaci przejs¢ zwyktych, przejs¢
sugerowanych lub w przej$¢ bezkolizyjnych.

(2) Przejscia bezkolizyjne projektuje sie w przypadku bardzo duzego natezenia ruchu pieszego i ruchu
rowerowego lub w przypadku korzystnych uwarunkowan terenowych.

(3) Przejscie zwykte, nalezy wyznacza¢ tylko w miejscach, w ktérych krzyzuja sie duze potoki ruchu
pieszego i rowerowego, a w szczegolnosci na:

1) skrzyzowaniu tras podstawowych z drogami rowerowymi,
2) na przedtuzeniu tras dojscia do przejs¢ dla pieszych (w obszarze skrzyzowarn),
na skrzyzowaniu tras doj$cia do budynkéw uzytecznosci publicznej.

Karta 10.9 PRZEJSCIA ZWYKLE PRZEZ DROGE DLA ROWEROW

Parametry i stosowanie

1. Standardowa szeroko$¢ przejscia dla pieszych na drodze rowerowej wynosi 4,0 m. Przejscia dla pieszych powinny
by¢ poszerzane w miare potrzeb wynikajacych z natezenia i charakteru ruchu pieszych lub w dostosowaniu do
szerokosci przej$cia dla pieszych przez jezdnie. Dopuszcza sie zawezenie szerokoSci przejscia na drodze dla
roweréw do 2,5 m.

2. Dojscia do przejscia na drodze dla roweréw wyposaza sie w systemy prowadzenia ($ciezki dotykowe) oséb
niewidomych i stabowidzacych za pomocg elementéw fakturowanych.

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

Przeciwskazania

Nie nalezy wyznaczac przej$¢ dla pieszych przez drogi dla roweréw bezposrednio przy wiatach przystankowych,
reklamach, drzewach, krzewach i innych obiektach, ktére ogranicza widoczno$¢ na pieszych.
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10.7 Przejscia dla pieszych przez torowisko tramwajowe

(1) PonizZsze rozwigzania nalezy stosowac¢ po uprzednim przeprowadzaniu doboru typu infrastruktury
punktowej (rys. 8.6) oraz przy uwzglednieniu zasad zawartych w rozdz. 8.1 8.5.

{2) Oznaczenia w kartach nalezy interpretowac¢ nastepujaco:

-- nie powinno sie stosowac,

nie zaleca sie stosowag,

stosowac tylko z rozwaga, w miare mozliwosci szuka¢ innych rozwigzan,
mozna stosowac,

++ rekomenduje sie stosowac.

Karta 10.10 PRZEJSCIE ZWYKLE PRZEZ TOROWISKO TRAMWAJOWE

+

Obszar miejski Obszar zamiejski

+ +

Parametry i stosowanie

1. Szeroko$¢ przej$cia powinna wynosi¢ nie mniej niz 4 m i by¢ dostosowana do natezen ruchu drogowego.
2. Stosuje sie na torowiskach o nie wiecej niz dwadch torach i predkosci dopuszczalnej < 30 km/h.

3. Nalezy zadba¢ o rowno$¢ nawierzchni i minimalizowa¢ przerwy pomiedzy nawierzchnig a szynami.

4. Odsadzka ,b” pomiedzy oznakowaniem P-10 a nawierzchnie torowiska powinna wynosi¢ 0,5 m.

5. Stosowac tylko przy zachowaniu petnej wymaganej widocznosci.

10.8 PrzejsScia dla pieszych przez linie lub bocznice kolejowa

(1) Przeciecia tras dla pieszych z liniami i bocznicami kolejowymi projektuje sie zgodnie
z rozporzadzeniami MIiR [4] i MTiGM [5].

{2) Nawierzchnie drogi dla pieszych w obrebie przejazdu kolejowo-drogowego wyrdznia sie za pomoca
oznakowania poziomego lub stosujac kontrastujgce ze sobg kolory nawierzchni.

(3) Na przejazdach kolejowo - drogowych nie stosuje sie paséw prowadzacych dla oséb niewidomych.

{4) W przypadku wydzielonych chodnikéw krzyzujgcych sie z drogami kolejowymi, mozna dokonac¢ ich
zabezpieczenia jak dla przejs¢ kategorii E i wyposazy¢ w systemy samoczynne lub pdtsamoczynne,
kotowrotki czy labirynty.

{5) Obszar widocznoSci pociggu na przejezdzie kolejowo - drogowym wyznacza sie za pomocg metody
przedstawionej w rozdz. 9.4.
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11. Bezkolizyjne przejScia dla pieszych
(1) Bezkolizyjne przejscia dla pieszych stosuje sie (zgodnie z zasadami podanymi w rozdz. 8.1 i 8.4):

1) na skrzyzowaniach tras dla pieszych przecinajgcych autostrady i drogi ekspresowe (A i S) oraz inne
drogi o bardzo duzym natezeniu ruchu (drogi klasy GP i G),
2) na odcinkach drdg:
a) o Vdop > 70 km/h,
b) gdzie wystepuje bardzo duze ryzyko zagrozen dla pieszych,
c) gdzie wystepuja zbyt duze straty czasu dla pojazdéw i pieszych,
d) gdzie wystepuja braki przepustowosci przejscia dla pieszych lub jezdni w obszarze przejscia dla
pieszych,
e) gdzie warunki terenowe pozwalajg na tatwe wykonanie takiego przejscia, a pieszym oszczedzi
niepotrzebnego pokonywania wysokosci.

(2) Na obszarach zurbanizowanych (obszarach zabudowanych i obszarach zabudowy) zaleca sie
stosowanie rozwigzan zapewniajacych bezpieczne przekraczanie drogi przez pieszych w poziomie jezdni,
natomiast w przypadkach, gdy jest to niemozliwie nalezy stosowac bezkolizyjne przejscie dla pieszych.

(3) Nie zaleca sie stosowania bezkolizyjnych przejs¢ dla pieszych w obszarach zurbanizowanych z uwagi:
duzy koszt realizacji i utrzymania; poczucie duzego ryzyka zagrozen bezpieczenstwa osobistego w tunelach;
negatywnego wplywu warunkoéw atmosferycznych na wiaduktach dla pieszych na bezpieczenstwo ruchu i
che¢ korzystania z tych obiektéw przez pieszych.

(4) W celu uniemozliwienia przechodzenia pieszych pod wiaduktem lub nad tunelem dla pieszych ft;.
w miejscach, gdzie kierowcy nie spodziewaja sie pieszego, jezdnie drogi nalezy wygrodzi¢.

11.1 Mosty, wiaduktu i tunele dla pieszych

(1) Szerokos$c¢bezkolizyjnego przejscia dla pieszych ustala sie jako sume szerokosci pasa ruchu dla pieszych
powinna by¢ ustalona na podstawie zasad w WRD-41-2 i nie powinna by¢ mniejsza niz:

1) 3,0 m - w przypadku wiaduktu dla pieszych,
2) 4,5m - w przypadku tunelu.

(2) Zaleca sie, aby szeroko$c¢ bezkolizyjnych przejs¢ dla pieszych byta powiekszona w przypadku dtugich
obiektow (dtuzszych niz 20 m) z uwagi na uwarunkowania estetyczne i wizualne, w przypadku przejs$c¢
podziemnych zaleca sie przyjac zasade, ze stosunek szerokosci do dlugosci nie powinien by¢ mniejszy niz
1:4.

(3) Z uwagi na poczucie wysokiego zagrozenia osobistego przejscia podziemne powinny mie¢ mozliwie
dtugie odcinki proste lub zatlomy o matym kacie zwrotu wyokraglone tukami. Nie zaleca sie zakrzywiania
trasy o kacie prostym lub mniejszym, w przypadku konicznos$ci zastosowania takich rozwigzan nalezy
wykonywac place zmiany kierunku ruchu wedtug zasad podanych na rys. 11.1. W tym przypadku w celu
zwiekszenia obszaru widoczno$ci zaleca sie takze stosowac lustra na naroznikach korytarzy.

(4) Tunele dla pieszych powinny posiada¢ wysoko$¢ nie mniejszg niz 2,5 m.

Obiekt,
zielen

~Pas ruchu dia pieszych

1
=20 X >20m

Krawedz drogi dla pieszych

Rys. 11.1 Schemat placu do zmiany przebiegu pasa ruchu dla pieszych w miejscu zalamania lub uskoku trasy
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12. Urzadzenia alternatywne utatwiajgce przekraczanie jezdni -
szczegOltly rozwigzan

12.1 Zasady stosowania

(1) Ponizsze rozwigzania nalezy stosowac po uprzednim przeprowadzaniu doboru typu infrastruktury
punktowej (rys. 8.3) oraz przy uwzglednieniu zasad zawartych w rozdz. 8.

(1) Urzadzenia alternatywne utatwiajgce przekraczanie jezdni takie jak: przej$cia sugerowane, chodnik
poprzeczny i pas neutralny; stosuje sie w miejscach, gdzie nie jest uzasadnione stosowanie wyznaczonego
przejscia zwyktego.

{2) W miejscach stosowania urzadzen alternatywnych utatwiajacych przekraczanie pieszym jezdni nalezy
zapewni¢ wolne od przeszkéd pola widocznosci okreslone w rozdz. 9.2 1 9.3.

(3) Miejsca przekraczania jezdni przez pieszych wyposazone w urzadzenia utatwiajgce przekraczanie
jezdni powinny by¢ o$wietlone zgodnie z wymaganiami w WRD 41-4.

(4) Podstawowymi elementami przej$¢ alternatywnych s3a obnizone krawezniki z rampami
kraweznikowymi wykonanymi po obu stronach jezdni podobnie jak dla przejscia zwyktego.

{5) Przejscie sugerowane usytuowane na drogach zamiejskich powinno by¢ lokalizowane na odcinkach
drog o predkosci nie wiekszej niz 70 km/h. W tym przypadku, w celu poinformowania kierowcow
0 wystepowaniu przejscia sugerowanego, nalezy oznakowac je znakiem A-16 umieszczonym w wymaganej
odlegtosci przed przejsciem.

12.2 Podstawowe parametry geometryczne
(6) Standardowa szerokos$¢ sugerowanego przejscia dla pieszych na jezdni wynosi 4,0 m.

{7) Przed przejsciem sugerowanym projektuje sie strefe oczekiwania o szeroko$ci rownej szerokosci
przejscia i dlugos$ci nie mniejszej niz 2,00 m.

{8) Dojscia do przejscia sugerowanego (podobnie jak w przypadku przejscia zwyktego) wyposaza sie w
systemy prowadzenia (Sciezki dotykowe) oséb niewidomych i stabowidzgcych za pomoca elementéw
fakturowanych. Elementy systemu prowadzenia sg pola ostrzegawcze, pola uwagi oraz pasy prowadzace.

(9) Geometryczne rozwigzania przej$¢ sugerowanych projektuje sie podobnie jak przejscia zwyktego lub
przejscie zwyktego z usprawnieniami, lecz bez stosowania oznakowania pionowego (D-6) i poziomego (P-
10). Tak wiec sugerowane przejscie dla pieszych mozna projektowac jako:

1) zwykte,

2) zwyspaazyluy,

3) zwysunietymi platformami,
4) zzawezeniami,

5) zwyniesieniem jezdni.

{10)Sugerowane przejscie dla pieszych nalezy stosowa¢ po doktadnej analizie uwarunkowan lokalnych.
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12.3 Przejscie sugerowane
(1) Oznaczenia w kartach nalezy interpretowac nastepujgco:

-- nie powinno sie stosowac,

nie zaleca sie stosowac,

stosowac tylko z rozwaga, w miare mozliwosci szukac innych rozwigzan,
mozna stosowac,

++ rekomenduje sie stosowac.
Karta12.1 PRZE]SCIE SUGEROWANE

+

Obszar miejski Obszar zamiejski
++ +

Parametry i stosownie

1. Stosowane jest na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych o nie wiecej niz dwdch pasach ruchu.
W przypadku wiekszej liczby paséw ruchu, nalezy stosowac wyspy azylu, przejscia z ruchem sterowanym za pomoca
sygnalizacji $wietlnej lub bezkolizyjne przejscia dla pieszych.

2. Stosuje na drogach niskich i Srednich klas w przypadku niewielkiego ruchu pojazdéw i niewielkiego lub Sredniego
ruchu pieszych.

3. Dtugos¢ przejscia dla pieszych nie powinna by¢ wieksza niz 7 m.

4. Szeroko$¢ standardowa przejscia dla pieszych wynosi 4 m.

Zalety

Stosowanie przej$¢ sugerowanych pozwala na ich gestsze stosowanie niz przej$¢ wyznaczonych a to pozwala
zapewnienie wiekszej bezposrednio$ci tras dla ruchu pieszych. Zbilansowany rozktad konieczno$ci zachowania
ostroznoSci pomiedzy kierowcdw i pieszych pozwala na zapewnienie wyzszego bezpieczenstwa pieszych.

Przeciwskazania

Nie nalezy stosowac na przej$ciach o podwyzszonych standardach.
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Karta 12.2 PRZEJSCIE SUGEROWANE Z WYSPA AZYLU

Obszar miejski Obszar zamiejski
++ +

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie w celu skrécenia czasu przebywania pieszego na jezdni drogi i zapewnienia bezpiecznej przestrzeni
dla pieszego pomiedzy potokami pojazddéw poruszajacymi sie w przeciwnych kierunkach.
2. Stosuje na drogach niskich i $rednich klas w przypadku niewielkiego ruchu pojazdéw i niewielkiego lub $redniego
ruchu pieszych.
3. Szeroko$¢ wyspy azylu ,a” powinna by¢ dostosowana do natezenia i charakteru ruchu pieszych i wynosi¢ co
najmniej:

—  2,5m (2,0 m w trudnych warunkach) przy przekroju drogi 1/2 i Vdop < 30 km/h;

— 2,5 m przy przekroju drogi 1/2 lub 241 i Vaop < 50 km/h;

— 3,0 m w pozostatych przypadkach.

— 4. Szeroko$¢ przejscia dla pieszych ,b” nalezy przyjac¢ 4 m.
5. Dtugo$¢ czesci wyspy azylu ,c” nieprzeznaczonej dla ruchu pieszych powinna wynosi¢ 4,0 - 8,0 m. Wymiar nalezy
zaplanowac tak, aby mozna byto usytuowa¢ oznakowanie pionowe C-9, ktére w przypadku upadku (np.po

uderzeniu pojazdu) nie bedzie znajdowac sie w przestrzeni przeznaczonej dla pieszych. Zaleca sie stosowaé wyspy
dtugie, lecz nie takie, ktére wymuszajg poszerzenie pasow ruchu.

6. Wyspa azylu powinna by¢ zbudowana z kraweznika o wysokosci co najmniej 10 cm ponad jezdnie, z wyjatkiem
obszaru rampy.
7. Skosy wyspy azylu dla pieszych powinny wynosi¢ od 1:5do 1:10 (1:10 - 1:20 na drogach zamiejskich) w zaleznosci
od skoséw nawyspach poprzedzajacych. Skos wyspy powinien by¢ taki sam lub ostrzejszy niz na wyspie
poprzedzajacej.

Zalety

Wyspa azylu zawsze przynosi pozytywne efekty i zaleca sie ja stosowac powszechnie. Skraca droge pieszych oraz
uspokaja ruch pojazdow.

Przeciwskazania

Wyspa azylu skraca dtugosé¢ drogi pieszego przez poszczegdlne jezdnie lecz odsuwa pieszego na krawedzi od osi
drogi. Odsuniecie pieszego sprawia, ze wymagane pole widoczno$¢ pieszy - kierujacy powieksza sie. Niezbedne jest
usuniecie przeszkéd w polu widocznosci (w tym parkowania) na diuzszym odcinku krawedzi jezdni niz w
przypadku bez wyspy azylu. Na ulicach o wysokich potrzebach parkowania i niskich predkosciach nalezy rozwaza¢
zastosowanie przejscia sugerowanego z wysunietymi platformami.

Uwagi dodatkowe

Tarcze znakéw C-9 nie powinny ogranicza¢ widocznoSci z pozycji pieszego na pojazdy. Gdyby wystapito takie
zagrozenie nalezy stosowac znaki podniesione (drogi i ulice) lub znaki niskie (tylko ulice).
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Karta 12.3 PRZEJSCIE SUGEROWANE Z WYSUNIETYMI PLATFORMAMI

Obszar miejski Obszar zamiejski
++

Parametry i stosowanie

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

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

3. Szeroko$¢ jezdni po zastosowaniu wysunietych platform nalezy przyjac tak, aby zachowac przejezdnosé dla
pojazdu miarodajnego w ramach jego pasa. Nalezy zapewni¢ minimalng szeroko$¢ pasa ruchu:

— 2,75 m, gdy na ulicy wystepuje transport zbiorowy lub pojazdy ciezarowe,
— 2,5 m w pozostatych przypadkach.

4. Minimalne wysuniecie kraweznika w kierunku osi jezdni, wzgledem linii parkowania pojazdéw, wynosi 0,7 m przy
czym zaleca sie stosowane wysuniecia o szerokos$ci 1,0 m.

5. Dtugos¢ wysunietej platformy nie powinna by¢ mniejsza niz 7,0 m.

Zalety

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

Przeciwskazania

Brak

Uwagi dodatkowe

Parkowanie nalezy organizowa¢ w taki sposéb, aby pojazdy parkujace nie znajdowaty sie w rzucie wysunietej
platformy na pas ruchu. Zaleca sie stosowa¢ oznaczenia krawedzi parkowania przynajmniej oznakowaniem
poziomym (jesli nawierzchnia strefy parkowania jest taka sama jak jezdni), kraweznikiem niskim, pasem z kostki
betonowej lub kamiennej, lub zastosowa¢ nawierzchnie parkowania o innym kolorze lub strukturze niz
nawierzchnia jezdni.
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Karta 12.4 PRZEJSCIE SUGEROWANE Z PLATFORMAMI BEZ WYSUNIECIA

Obszar miejski Obszar zamiejski
++

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. Dtugos$¢ platformy ,a” i ,b” okresla sie po wyznaczeniu pola widoczno$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.

Zalety

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

Przeciwskazania

Rozwiazanie nie petni funkcji uspokojenia ruchu drogowego.

Uwagi dodatkowe

W celu zapewnienia elementéw uspokojenia ruchu drogowego i jednoczes$nie duzej przestrzeni parkingowej,
w waskich pasach drogowych, zaleca sie umiejscawia¢ pomiedzy przej$ciami dla pieszych wyspy rozdzielajace
kierunki ruchu bez dopuszczenia przechodzenia pieszych w ich obszarze. W obszarze tych wysp parkowanie mozna
organizowac istotnie blizej niz w obszarach przejs¢ dla pieszych.
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Karta 12.5 PRZEJSCIE ZWYKLE Z ZAWEZENIEM

Obszar miejski Obszar zamiejski

+

Parametry i stosowanie
1. Stosuje sie na ulicach niskich klas w celu skrécenia drogi pieszych, uspokojeniu ruchu pojazdéw poprzez
wymuszenie naprzemiennego ruchu wahadtowego.
2. Zaleca sie stosowac gdy:
—  wystepuje duzy ruch pieszy,
— nateZenie ruchu w godzinie szczytu wynosi nie wiecej niz 600 P/h w przekroju lub nie wiecej niz 3000
P/dobe,
— nadrodze o dwoch kierunkach ruchu,
—  Vdop< 50 km/h,
—  zapewniono dobrg widoczno$¢ kierowcom na obszar dojezdzajacych pojazdéw po przeciwnej stronie
zawezenia.
3. Szeroko$¢ jezdni w miejscu zawezenia ,a” powinna by¢ nie mniejsza niz 3,5 m i nie wieksza niz 4,5 m.
4. Dtugosci zawezenia przed sugerowanym przej$ciem dla pieszych ,b” powinna by¢ nie mniejsza niz 4,0 m.
5. Skosy ,,1:d” powinny wynosic 1:1.

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

Zalety
Uspokaja ruch drogowy, skraca droge pieszych.
Przeciwskazania

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

Uwagi dodatkowe

Brak.
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Karta 12.6 PRZEJSCIE ZWYKLE WYNIESIONE

Obszar miejski Obszar zamiejski

+

Parametry i stosowanie

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

2. Wysokos$¢ wyniesienia powinna by¢ dostosowana do wysokos$ci chodnika, tak aby pieszy przekraczat jezdnie
przez ptaska powierzchnie.

3. Odsadzka ,b” pomiedzy droga dla pieszych przez jezdnie a rampg powinna wynosi¢ 0,5 m.
3. Skos rampy najazdowej ,1:d” powinien wynosi¢:

- 1:20 (dopuszcza sie 1:30) dla predkosci dopuszczalnej wiekszej niz 30 km/h;

-  1:10 (dopuszcza sie 1:15) dla predkosci dopuszczalnej nie wiekszej niz 30 km/h;

—  1:30 lub tagodniejszy na trasach transportu zbiorowego i trasach pojazdéw stuzb szybkiego reagowania takich
jak pogotowie ratunkowe, straz pozarna, policja.

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

Przeciwskazania

Wyniesienie powinno by¢ dobrze dostrzegalne przez kierujacych.

Uwagi dodatkowe

Zaleca sie stosowa¢ odmienng od nawierzchni jezdni kolorystyke nawierzchni rampy i wyniesienia.
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12.4 Chodnik poprzeczny

Karta 12.7 CHODNIK POPRZECZNY

Zakres stosowania w zaleznosci od predkosci dopuszczalnej na drodze nadrzedne;j

Obszar miejski Obszar zamiejski
+
Parametry i stosowanie
1. Projektuje sie na wlotach ulic podporzadkowanych do ulic niskich i $rednich klas ulic. Rozwigzanie charakteryzuje

sie wyniesieniem nawierzchni jezdni ulicy podporzadkowane;j.

2.Chodnik poprzeczny stosuje sie w strefach o Viaop < 50 km/h ulicy nadrzednej i Vaop < 30 km/h ulicy
podporzadkowane;j.

3. Zaleca sie stworzenia strefy akumulacji pomiedzy jezdnig gtdwng a wyniesieniem lecz w przypadku gdy Vaop < 30
km/h na ulicy podporzadkowanej mozna z niej zrezygnowac.

4. Wysokos¢ wyniesienia powinna by¢ dostosowana do wysoko$ci chodnika, tak aby pieszy przekraczat jezdnie
przez ptaskg powierzchnie.

5. Standardowa szeroko$¢ przejscia dla pieszych ,a” wynosi 4,0 m. Przejscia dla pieszych powinny by¢ poszerzane
w miare potrzeb wynikajgcych z natezenia i charakteru ruchu pieszych. W trudnych warunkach terenowych
dopuszcza sie zawezenie szerokos$ci przejécia do 2,5 m.

6. Odsadzka ,b” pomiedzy droga dla pieszych przez jezdnie a rampg powinna wynosi¢ 0,5 m.

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

8. Zaleca sie wyposazy¢ krawedz tuku, po ktérym skrecaja pojazdy w stupki lub inne urzadzenia zabezpieczajace
przed wjezdzaniem pojazdéw na chodnik.

Podstawowa cecha chodnika poprzecznego jest zastosowanie ciggto$ci nawierzchni chodnika i drogi rowerowej
(jesli wystepuje) wzdtuz ulicy nadrzednej, oraz wyniesienie tej przestrzeni do wysokosci chodnika. Takie
rozwigzanie wysokoSciowe generuje powstanie wyniesionego przej$cia dla pieszych i jednocze$nie progu
zwalniajgcego dla pojazddw skrecajgcych z ulicy nadrzednej na ulice podporzadkowana.

Przeciwskazania

Woyniesienie powinno by¢ dobrze dostrzegalne przez kierujacych.

Uwagi dodatkowe

Zaleca sie na pierwszym chodniku poprzecznym na wjezdzie do strefy tempo 30 zastosowanie przynajmniej
oznakowania pionowego.

Rozwiazanie jest zalecane, gdy wraz z przejSciem dla pieszych realizowany jest przejazd dla rowerzystow.
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12.5 Pas neutralny

8 PAS NEUTRALNY

Obszar miejski Obszar zamiejski
+

Parametry i stosowanie

1. Pas neutralny to lekko wyniesiony lub nie wyniesiony pas separujacy kierunki ruchu w srodku jezdni. Pas
neutralny pozwala lokalnie na przejezdzanie przez niego pojazdéw, lecz powinien posiada¢ zabezpieczenia
(pachotki, stupy, lokalne wyniesienia) przed poruszaniem sie 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 wzdtuz ulicy obiektach Zrédtowo - celowych ruchu pieszego. Ulica powinna
posiadac¢ charakter ruchu uspokojonego, a Vaop < 30 km/h.

3. Pas neutralny powinien spetnia¢ nastepujace wymagania:

- szeroko$¢ ,a” powinna wynosi¢ min 2,0 m. Dopuszcza sie szerokos¢ ,a” 1,0 m przy matym natezeniu ruchu
pojazdoéw, braku pojazdéw ciezarowych i transportu zbiorowego i Vaop < 20 km/h.

-  pozwala¢ 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 Zrédta podrézy
pieszych sa liczne po obu stronach drogi.

Przeciwskazania

W pasie neutralnym nie zaleca sie lokalizowac tegich (o szerokos$ci wiekszej niz 0,3 m) i wysokich (powyzej 1,0 m)
elementéw ograniczajacych widoczno$¢ pieszy - kierowca.

Uwagi dodatkowe

Zaleca sie stosowa¢ odmienng od nawierzchni jezdni kolorystyke nawierzchni pasa neutralnego.
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12.6 Przejscie sugerowane przez droge dla roweréw

Karta 12.9 PRZEJSCIE SUGEROWANE PRZEZ DROGE DLA ROWEROW
i

N

Parametry i stosowanie

1. Stosuje sie w miejscach gdzie ruch pieszy jest niewielki.
2. Standardowa szeroko$¢ przej$cia sugerowanego dla pieszych na drodze rowerowej wynosi 4,0 m.

3. Dojscia do przej$cia sugerowanego na drodze dla roweré6w wyposaza sie w systemy prowadzenia (Sciezki
dotykowe) oséb niewidomych i stabowidzacych za pomoca elementéw fakturowanych.

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

Przeciwskazania

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

12.7 PrzejScie sugerowane przez torowisko tramwajowe

Karta 12.10 PRZEJSCIE SUGEROWANE PRZEZ TOROWISKO TRAMWAJOWE

Obszar miejski Obszar zamiejski

++ +

Parametry i stosowanie

1. Szeroko$¢ przejscia sugerowanego powinna wynosi¢ nie mniej niz 4 m i by¢ dostosowana do natezen ruchu.

2. Stosuje sie na torowiskach o nie wiecej niz dwéch torach i predkosci 30 < Vqop < 50 km/h. Przy predkosciach Vdop
< 30 km/h mozna stosowac przejscie zwykte.

3. Nalezy zadba¢ o réwno$¢ nawierzchni i minimalizowac¢ przerwy pomiedzy nawierzchnig a szynami.
4. Odsadzka ,b” pomiedzy droga dla pieszych a nawierzchnie torowiska powinna wynosi¢ 0,5 m.

5. Stosowac tylko przy zachowaniu petnej wymaganej widocznosci z pozycji pieszego na tramwaj.
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13. Zespoty przejsc dla pieszych

13.1 PrzejScia przez drogi wielojezdniowe

(1) Przy planowaniu i projektowania przej$¢ dla pieszych utozonych blisko siebie na jednej trasie nalezy
analizowac kazde z nich indywidualnie ale takze wszystkie na raz.

{2) Przy organizacji ruchu pieszego nalezy podja¢ decyzje czy przejscie bedzie jedno czy wieloetapowe i
zastosowac stosowne oznakowanie.

(3) Przy przejéciach dla pieszych przez wiele jezdni lub jezdnie i torowiska nalezy zadbaé¢ o to,
aby przestrzen pomiedzy jezdniami lub jezdniami i torowiskiem spetnialy wymagania co do szerokosci
jakie stawia sie wyspom azylu dla pieszych.

{(4) Przy przejsciach dla pieszych przez wiele jezdni sterowanych sygnalizacjg $wietlng nalezy unikaé
stosowana programoéw sygnalizacji, w ktérych z perspektywy pieszego, w jednej linii, w tym samym czasie
wys$wietlajg sie na kolejnych przejsciach dla pieszych sygnaty zielone i czerwone.

{5) Przy prowadzeniu torowiska tramwajowego w pasie dzielagcym drogi o przekroju 2/2, w szczegdlnosci
o waskim pasie dzielacym (<20 m), zaleca sie stosowanie zestawu przej$¢ dla pieszych: sterowanie
sygnalizacjg Swietlng przez jezdnie kotowe oraz przejscie sugerowane z piktogramami oraz informacjg
audio ,Uwaga tramwaj” przez torowisko tramwajowej - rys. 13.1.

(6) Przy organizacji przejScia wieloetapowego sterowanego sygnalizacja $wietlng, w obszarze
zageszczenia infrastruktury, nalezy sprawdzi¢ czy usytuowanie sygnalizatoréw (gto$nikéw) pozwoli
sprawnie i jednoznacznie poinformowa¢ niewidomego pieszego o wys$wietlanym sygnale bez ryzyka
zmylenia go poprzez jednoczesne nadawanie sprzecznych sygnatéw audio z gesto rozstawionych
sygnalizatorow.

T

Rys. 13.1 Zesp6t przejs¢ przez jezdnie (sygnalizacja) i tory tramwajowe (sugerowane)

13.2 Przejscia na skrzyzowaniach

(1) Na skrzyzowaniach zwyktych, skanalizowanych i rondach jesli wyznacza sie przejscia dla pieszych
nalezy wyznacza¢ je na wszystkich wlotach. Dopuszcza sie rezygnacje z wyznaczania przejscia dla pieszych
na pojedynczych wlotach pod warunkami:

1) Nie ma popytu na przechodzenie przez dany wlot.

2) Wystepuje popyt na przechodzenie przez dany wlot lecz wyznaczenie przejscia dla pieszych na wlocie
zagrazatoby bezpieczenstwu pieszych. Nalezy wowczas zabezpieczy¢ fizycznie np. poprzez
wygrodzenie przed przekraczaniem pieszych jezdni w tym obszarze.

{2) Na skrzyzowaniach przejscia dla pieszych nalezy lokalizowa¢ zgodnie z zasadami przedstawionymi w
rozdz. 8, w szczeg6lnosci w zakresie odlegtosci od tarczy skrzyzowania. Na skrzyzowaniach zwyktych ulic
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klasy L i D dopuszcza sie wyznaczenie przej$¢ dla pieszych bezposrednio przy tarczy skrzyzowania gdy
chodniki zlokalizowane sg bezposrednio przy ulicy.

(3) Na skrzyzowaniach skanalizowanych z przej$ciami dla pieszych nalezy ogranicza¢ stosowanie duzych
promieni skretu dla pojazdéw, poniewaz prowadzi to do wysokich predkosci pojazdéw skrecajacych na
przejScie dla pieszych. W przypadku potrzeb zapewnienia korytarzy przejezdnosci dopuszcza sie
odsuniecie przejscia dla pieszych o wiecej niz o 7 m jednak nie wiecej niz 10 m. Zapewnienie przejezdnosci
nalezy realizowac nie tylko poprzez zwiekszanie promienia skretu a takze poprzez poszerzenie szerokosci
wylotu drogi, balansujac oba dziatania.

(4) Na rondach innych niz mini przej$cia dla pieszych nalezy wyznacza¢ jedynie z zastosowaniem wyspy
azylu dla pieszych.

(5) Na mini rondach dopuszcza sie wyznaczanie przej$¢ dla pieszych bez wysp azylu. W przypadku
stosowania mini rond z wyspami azylu i prowadzenia przej$¢ dla pieszych czesto wystepuje koniecznos¢,
aby cze$¢ wyspy rozdzielajacej kierunki ruchu byto przejezdne. Nalezy jednak cze$¢, gdzie maja przebywacé
piesi zabezpieczy¢ wyniesionym kraweznikiem na wysoko$¢ min 12 cm. Wyniesiony nos wyspy od strony
ronda powinien by¢ odsuniety o minimum 2 m. Dopuszcza sie odsuniecie przejs¢ dla pieszych nie wieksze
niz 10 m.

13.3 Przejscia na weztach
(1) Projektujac wezty drogowe nalezy bra¢ pod uwage takze wystepujacy w tym obszarze ruchu pieszy.

1) Na weztach drogowych potozonych na obszarach zamiejskich nalezy zwraca¢ uwage na zapewnienie
bezpieczenstwa i warunkéw ruchu dla przeprowadzenia ruchu pieszego wzdtuz drég lokalnych
przecinajgcych sie z autostradami, drogami ekspresowymi lub innymi drogami o duzym natezeniu
ruchu.

2) Na weztach drogowych potozonych na obszarach miejskich ze wzgledu na duza intensywno$¢
zabudowy i krzyZowanie sie tras dla pieszych w obszarze wezta. Natomiast trudnos$ci w zapewnieniu
dobrych warunkéw ruchu wystepuja wsréd wszystkich uczestnikéw ruchu, gdzie oprécz ruchu
samochodowego wystepuje takze duzy ruch pieszy, rowerowy i pojazddw transportu zbiorowego.

(2) W procesie projektowania wezta nalezy zebra¢ informacje o istniejacym ruchu pieszych, takze
uwzgledni¢ wymagania planistyczne i projektowe dotyczace pieszych, rowerzystéw i podréznych
transportu zbiorowego.

(3) W weztach drogowych typu A nie organizuje sie urzadzen do obstugi ruchu pieszego z wyjatkiem
niezaleznych konstrukcji wezta urzadzen dla obstugi tych rodzajéow ruchu (mosty, wiadukty i tunele dla
pieszych i rowerzystow).

(4) Na weztach typu B i C nalezy zapewni¢ peilng obstuge ruchu pieszych, rowerzystéw i podréznych
transportu zbiorowego, przede wszystkim na jezdniach drég lokalnych, wedtug nastepujgcych zasad:

1) obstuge ruchu pieszych poruszajacych sie wzdtuz drég i ulic,

2) zachowanie petnej segregacji ruchu pieszych od pojazdéw,

3) prowadzenie drég dla pieszych lub dla pieszych i rowerzystéw niezaleznie od ukitadu iacznic
przeznaczonych dla ruchu samochodéw,

4) przeprowadzenie ruchu pieszego w poprzek drdg i ulic za pomoca przej$¢ wyznaczonych (zwykte lub
bezkolizyjnych).

(5) Skrzyzowania tras dla pieszych z elementami wezta typu B i C przeznaczonymi dla ruchu pojazdéw
powinny by¢ projektowane w postaci przejs$¢ dla pieszych. W szczegblnosci nalezy:

1) stosowac przejscia zwykte, zwykte z dodatkowymi urzadzeniami (wyspa azylu, wysuniete platformy),
z sygnalizacja Swietlng;

2) stosowac przejscia bezkolizyjne (mosty dla pieszych, tunele) w przypadku brakéw przepustowosci,
duzych zagrozen bezpieczenstwa pieszych.
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14. Szczegoty konstrukcyjne i elementy dodatkowe

(1) Dodatkowe urzadzenia ulatwiajace przechodzenie to rampy, urzadzenia zarzadzania predkoscig
(urzadzenia nadzoru nad predkoscia), urzadzenia uspokojenia ruchu.

{2) Rampy kraweznikowe wykonuje sie na catej dtugosci przejscia dla pieszych zgodnie zzasadami
przedstawionymi na rys. 14.1. Réznice pozioméw pomiedzy poziomem chodnika i poziomem obnizonego
kraweznika pokonuje sie rampami o maksymalnym pochyleniu 10 %.

pochylenie rampy (max 10 %)
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| c ; |
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Rys. 14.1 Schemat rampy kraweznikowej przy przejsciu dla pieszych
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(3) Urzadzenia uspokojenia ruchu dobiera sie w zalezno$ci od obszaru i klasy drogi, na ktérym wystepuje
projektowane przejscie dla pieszych. NajczeSciej stosowanymi urzgdzeniami tego rodzaju s3: urzadzenia
zarzadzania predko$cia oraz urzadzenia geometryczne.

D

2)

Do automatycznego zarzadzania predkoscig na dojazdach do przejs¢ dla pieszych stosowane dobiera
sie wedtug nastepujacych zasad:

a) Urzadzenia systemu automatycznego nadzoru nad predkoscig (system CANARD) powinny by¢

stosowane do odzialywania na kierowcoéw dojezdzajacych do przejs¢ dla pieszych na odcinkach drég

zamiejskich, drogach tranzytowych przechodzacych przez miasta i wsie.

b) Urzadzenia do automatycznego pomiaru i informowania o predkosci pojazdu dojezdzajacego do

przej$cia dla pieszych na odcinkach drég przy szkotach lub innych przejsciach o duzym ryzyku

zagrozenia wypadkami z pieszymi.

Do zmniejszania predko$ci na obszarach miejskich wykorzystuje sie wiele geometrycznych $rodkéw
uspokojenia ruchu. W przypadku przej$¢ dla pieszych stosuje sie: wyniesione przejscia, progi wyspowe
i progi listwowe.

a) zasady stosowania wyniesionych przej$¢ przedstawiono w rozdz. 10.3 i 12.3.

b) progi wyspowe stosuje sie na ulicach klasy L i D (narys. 14.2), progi wyspowe ograniczajg predkos¢
pojazdéw o malym rozstawie osi, natomiast umozliwiajg ptynny ruch pojazdéw o szerszym
rozstawie kot (np. autobuséw), prég wyspowy wystepuje w postaci prostokatnej wypuktosci
o szerokos$ci umozliwiajacej swobodny przejazd pojazdéw transportu zbiorowego oraz rowerow,
w przypadku stosowania progdw wyspowych bezposrednio przy przej$ciu zaleca sie dodatkowo
budowe wyspy dzielagcej o szeroko$ci minimum 2,0 metry lub inny element uniemozliwiajgcy
ominiecie progéw, szczegétowe wymagania to: wysoko$¢ wyniesienia powinna wynosi¢ od 6 do 8
cm, szeroko$¢ progu wyspowego powinna wynosi¢ do 1,8 do 2,0 m, prég powinien byé zawsze
dobrze widoczny i czytelny, w zwigzku z powyzszym nalezy zadbac o to, aby kolor wyniesienia byt
odmienny od koloru nawierzchni jezdni, a oznakowanie zawsze czytelne,

= e
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Rys. 14.2 Przejscie dla pieszych z progami wyspowymi

c) progilistwowe wykonane w formie elementu listwowego jednolitego lub sktadanego z segmentow
o przekroju poprzecznym w ksztatcie tuku lub trapezu, progi te stosowane w miejscach, gdzie
wystepuje konieczno$¢ ograniczenia predkosci ponizej 10 km/h (zjazdy na parkingi, przejscia
graniczne itp.). W formie powszechnie dostepnych prefabrykatéw nie powinny by¢ stosowane na
ulicach, stosowane w odlegto$ci nie mniejszej niz 30 m od przejscia dla pieszych.

(4) Elementy organizacji ruchu dobiera sie w zalezno$ci od rodzaju problemu, ktéry wymaga wzmocnienia
informaciji dla pieszych lub kierowcéw o przejsciu dla pieszych. Najczesciej stosowanymi urzadzeniami tego
rodzaju sa: sygnalizacja ostrzegawcza i systemy prowadzace osoby niewidome.

D

2)

Sygnalizacje ostrzegawcza stosuje sie z w miejscach wymagajacych wzmozonej uwagi kierowcéw

pieszych przed przejsciami dla pieszych, a w szczeg6lnosci w miejscach:

a) gdzie moze wystepowac ograniczenie widocznosci,

b) wystepuje wysoki poziom zagrozenia wypadkami z udziatem pieszych,

c) pozaobszarem zabudowanym, gdzie pozadane jest dostrzeganie przejscia dla pieszych ze znacznej
odlegtosci,

d) gdzie nie wystepuje lub wystepuje niewystarczajace osSwietlenie przejscia dla pieszych.

Systemy prowadzenia ($ciezki dotykowe) oséb niewidomych i stabowidzacych to kompleksowy zespét

budowlanych elementéw fakturowanych, ktére informuja uzytkownikéw o charakterze infrastruktury,

w ktérym sie aktualnie znajduja. Szczegétowe zasady stosowania zawarto w WRD-41-2.

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



15. Ocena i utrzymanie infrastruktury punktowe;j dla pieszych

15.1 Audyt bezpieczenstwa ruchu pieszych

(1) Audyt bezpieczenistwa ruchu pieszego stanowi jeden z elementdw zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej. Audyt BRD polega na identyfikacji zagrozen poprzez wyszukanie btedéw i usterek
w projekcie drogi, oszacowaniu konsekwenciji tych zagrozen w przypadku ich aktywizacji oraz wskazaniu
zasad postepowania ze zidentyfikowanymi btedami i usterkami w fazie planowania, projektowania,
budowy i poczatkowego okresu eksploatacji urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych. Audyt BRD
wykonywany jest przez wyspecjalizowanych ekspertdw zwanych audytorami BRD iunormowany jest
Ustawa o Drogach Publicznych [6] z p6Zniejszymi zmianami. Procedura prowadzenia audytu w odniesieniu
do dro6g krajowych zawarta jest w zarzadzeniu Dyrektora GDDKiA [15].

{2) Przedmiotem audytu BRD powinna by¢:

1) identyfikacja zagrozen dla pieszych, konsekwencji potencjalnych wypadkéw planowanych
i projektowanych urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych,

2) ocena lokalizacji Zrddet i celow ruchu pieszego w stosunku do projektowanych przejs¢ dla pieszych i
rozwigzan alternatywnych,

3) ocena lokalizacji przejs¢ dla pieszych i rozwigzan alternatywnych,

4) ocena otoczenia projektowanych przej$¢ dla pieszych pod wzgledem dostepnosci do przystankow
transportu publicznego i przestrzeni publicznych,

5) ocena mozliwoSci bezpiecznego poruszania sie pieszych,

6) identyfikacja konieczno$ci zastosowania usprawnien eliminujacych zagrozenia dla pieszych.

{3) Raport z audytu BRD powinien zawiera¢ specyfikacje btedéw projektowych i usterek. Btedy, ktore
moga by¢ powodem duzego zagrozenia dla pieszych uzytkownikéw drogi powinny by¢ natychmiast
usuwane poprzez odpowiednie zmiany w projekcie. Likwidacje usterek wymagaja znacznie mniejszych
korekt projektu lub zastosowania rozwiazan zmniejszajgcych zagrozenie dla pieszych.

15.2 Kontrola bezpieczenstwa infrastruktury punktowej dla pieszych

(1) Kontrola bezpieczenstwa infrastruktury dla pieszych stanowi takze jeden z elementéw zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej. Kontrola BRD polega na identyfikacji zagrozen poprzez
wyszukanie deficytéw na podstawie inspekcji w terenie przeprowadzonej na istniejacej drodze,
oszacowaniu konsekwencji tych zagrozen w przypadku ich aktywizacji oraz wskazaniu zasad postepowania
ze zidentyfikowanymi deficytami. Kontrole BRD powinni prowadzi¢ przeszkoleni inspektorzy BRD wg
specjalnie przygotowanej instrukcji [15].

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

1) kontrola ogélna (OK), prowadzona na catej sieci drég w sposéb regularny i cykliczny (min. 1 raz
w roku),

2) kontrola szczeg6towa (SK), obejmujaca wybrane przejscia dla pieszych lub rozwiazania alternatywne
wskazane na podstawie klasyfikacji odcinkéw droég (pod katem wypadkéw z pieszymi) lub wskazane
w wyniku kontroli ogélnej,

3) kontrola specjalna, wykonywana w porze nocnej (NK) - na przejsciach dla pieszych i rozwigzania
alternatywne o najwiekszym ryzyku zagrozen dla pieszych, na ktérych doszto do wypadkéw w porze
od zmierzchu do $witu. Obejmuje ona réwniez kontrole bezpieczenstwa w rejonie robo6t drogowych
(RDK), o czasie trwania dtuzszym niz 24 h.

{3) Kontrola bezpieczenstwa infrastruktury punktowej dla pieszych powinna uwzglednia¢ elementy
bezpieczenstwa istotne dla tej grupy uczestnikéw ruchu drogowego, w tym: os6b niepetnosprawnych, oséb
w podesztym wieku oraz dzieci. Kontrola BRD dotyczy wszystkich waznych dla bezpieczenstwa ruchu
pieszego obiektow i zjawisk wystepujacych na drogach i w strefie bezpieczenstwa, zwigzanych z ruchem
pieszych, a w szczegdlnosci dotyczacych:

1) cech drogi: widoczno$¢ ,pieszy - kierowca” i ,kierowca - pieszy”, czytelnos¢, jedno i dwujezdniowe,
geometria urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych (przej$cia zwykte, przejscia bezkolizyjne,
przejscia sugerowane po ktérych poruszaja sie piesi), nawierzchnia, odwodnienie, o$wietlenie przejs¢
dla pieszych i urzadzen dla pieszych,
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2)

3)

4)

5)

6)

cech otoczenia drogi: lokalizacja drzew i krzew6w ograniczajacych widocznos¢, lokalizacja obiektow
uzyteczno$ci publicznej, przystankéw transportu zbiorowego, handlowych itp. w poblizu drogi,
rozmieszczenie urzadzen tymczasowych i ruchomych, itp.

organizacja ruchu: oznakowanie pionowe dla ruchu pieszych, sygnalizacja $wietlna, urzadzenia BRD,
oznakowanie miejsc niebezpiecznych,

charakterystyka ruchu drogowego: limity i strefy ograniczen predkosci, nateZenie, ruchu pieszego
i ruchu konfliktowego (samochodowego, rowerowego), pojazdéw transportu zbiorowego,
charakterystyka i ocena stanu nawierzchni przej$¢ dla pieszych ze szczegélnym uwzglednieniem:
réwnosci, odksztatcen, wybojow, odwodnienia brakéw (ubytkéw), przeszkoéd, degradacje przez
drzewa i zielen, wptyw pojazdéw parkujacych lub przejezdzajacych.

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

15.3 Utrzymanie infrastruktury punktowej dla pieszych

(1) Sprawne i bezpieczne funkcjonowanie urzadzen punktowej infrastruktury dla pieszych wymaga ich
prawidtowego utrzymania. Oznacza to koniecznos¢:

D
2)

3)
4)

utrzymania réwnej nawierzchni, wolnej od kawatkéw gruzu, szkta, kamykoéw, gatezi, lisci, $niegu
i innych zanieczyszczen,

regularnego utrzymania ro$linno$ci w na przej$ciu i dojsciu do przejscia (przycinanie drzew
i krzewdw),

wymieniania zniszczonych elementéw infrastruktury przej$¢ dla pieszych,

utrzymania oznakowania, dobrze widocznego dla pieszego i innych uczestnikéw ruchu.

(2) Utrzymanie nawierzchni infrastruktury punktowej dla pieszych powinno zapewnia¢ wysoki standard
umozliwiajacy prowadzenie ruchu pieszego bez powodowania ograniczen predkosci poruszania sie,
potknie¢ lub upadkéw wywotanych koniecznos$cig zwalniania czy omijania przeszkéd lub nieréwnosci
pionowych nawierzchni (dziury, progi, nierdwne potaczenia pomiedzy dwoma rdéznymi rodzajami
nawierzchniami). W szczegélnosci na przejsciach dla pieszych potozonych w ciggu tras dla pieszych:

D
2)
3)

4)

Podstawowych (P1) nalezy zapewni¢ bardzo wysoki standard utrzymania: dobra réwnos¢, do$¢ czeste
przeglady (techniczne i inspekcja bezpieczenistwa raz na p6t roku),

Uzupetniajacych (Pu) nalezy zapewni¢ umiarkowany standard utrzymania: umiarkowana réwnos¢,
przeglady (techniczne oraz bezpieczenistwa 1 raz w roku).

W okresie zimowym zaleca sie od$niezane infrastruktury punktowej dla pieszych, w szczegdlnosci na
przej$ciach bezkolizyjnych (ktadki) i schodach prowadzacych do tych przejs¢.

W przypadku zastosowania sygnalizacji Swietlnej do sterowania ruchem urzadzenia do sterowania
powinny by¢ pod statym nadzorem.

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



16. Przyklady typowych rozwigzan

Rys. 16.1 Przejécie dla pieszych zwykle (przy zatokach autobusowych)
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Rys. 16.2 Przejscie dla pieszych sugerowane (przy zatokach autobusowych)
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Rys. 16.3 Przej$cie dla pieszych zwykle z wyspa azylu

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



Rys. 16.4 Przejscie dla pieszych sugerowane w wyspa azylu
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Rys. 16.5 Przej$cia dla pieszych na niewielkim skrzyzowaniu - przej$cia odsuniete

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Cze$¢ 3: Projektowanie infrastruktury punktowej WR-D-41-3
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Rys. 16.6 Przejscia dla pieszych na niewielkim skrzyzowaniu - przej$cia dla pieszych przy tarczy skrzyzowania
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Rys. 16.7 Przejscia dla pieszych na niewielkim wyniesionym skrzyzowaniu - przej$cia odsuniete

Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes¢ 3: Projektowanie infrastruktury punktowej WR-D-41-3
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Rys. 16.8 Przejscia dla pieszych na niewielkim wyniesionym skrzyzowaniu - przej$cia dla pieszych przy tarczy skrzyzowania

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



