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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Jamroz Kazimierz, Mackun Tomasz, Gumifiska Lucyna,
Roézkowski Janusz

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

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

Mackun Tomasz, Jamroz Kazimierz, Anna Gobis,
Joanna Zéttowska

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

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

—
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formie bedzie niemozliwe.

Panstwo informacje zawierajacg link do rejestracji on-line.

Przewodniczacy
Komitetu Naukowego
Prof. Wiesfaw Starowicz

Przewodniczacy

e

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

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

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

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

Komitetu Organizacyjnego
mgr inz. Grzegorz Dyrkacz
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Projekt wytycznych projektowania
infrastruktury liniowej dla pieszych'~

Streszczenie: Ministerstwo Infrastruktury podjelo prace dotyczace
zmiany warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi,
i standardéw projektowania drég. W ramach zbioru standardéw opra-
cowano takze nowe ,Wytyczne do projektowania infrastruktury dla
pieszych”. Druga cze$¢ tego projektu stanowia ,, Wytyczne projekto-
wania infrastruktury liniowej dla pieszych”. W artykule przedstawio-
no identyfikacje probleméw projektowania infrastruktury dla pieszych
w Polsce oraz przeglad sposobéw rozwiazywania tych probleméw w in-
nych krajach. Przedstawiono réwniez zasady projektowania infrastruk-
tury liniowej dla pieszych.

Stowa kluczowe: piesi, projektowanie, infrastruktura dla pieszych,
drogi dla pieszych, pas ruchu dla pieszych.

Wprowadzenie

Przedmiotem artykulu jest identyfikacja probleméw pro-
jektowania infrastruktury dla pieszych w Polsce i przeglad
sposobdéw ich rozwiazywania w innych krajach oraz projekt
»Wytycznych projektowania infrastruktury liniowej dla
pieszych” (WRD-41.2). Celem artykulu jest zaprezentowa-
nie wybranych zasad projektowania elementéw liniowych
tras dla pieszych i zachecenie czytelnikéw do zapoznania
sie z tym projektem {12} (rys. 1). Omawiane wytyczne za-
wieraja podstawowe zasady projektowania urzadzen infra-
struktury liniowej tras dla pieszych w pasach drég publicz-
nych i poza tymi pasami, z uwzglednieniem zasad projekto-
wania uniwersalnego. W szczegdlnosci wytyczne zawierajg
zasady dotyczace: projektowania infrastruktury liniowe;
dla pieszych, projektowania obszaréw obstugi i dostepu
do obiektéw dla pieszych, projektowania obiektéw i urza-
dzed towarzyszacych, ulatwiajacych korzystanie z drég dla
pieszych, oceny i utrzymania drég dla pieszych.

Gléwnym celem wytycznych jest ujednolicenie zasad
projektowania, wykonywania i utrzymania obiektéw oraz
urzadzeni liniowej infrastrukeury dla pieszych. Zapisy wy-
tycznych ulozone sa w kilkanascie rozdzialéw zawierajacych:

OTransport Miejski i Regionalny, 2020. Procentowy udziat wkladu autoréw w pu-
blikacje: K. Jamroz 70%, T. Mackun 15%, L. Gumisiska 10%, J. Rézkowski 5%.
2 Artykul zostal zaprezentowany na XIII Miedzynarodowej Konferencji
Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2020. Dofinansowano z Programu
»Doskonata Nauka” Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.

o charakterystyke infrastrukeury liniowej i jej elementdw,

e wymagania ogélne i procedura projektowania,

e prace przygotowawcze,

e projektowanie parametréw geometrycznych drogi
dla pieszych w przekroju poprzecznym,

o dobdr szerokosci drogi dla pieszych i jej elementéw,

e projektowanie drogi dla pieszych w planie i profilu,

dostosowanie innych elementéw drég do wymagan

dla pieszych,

urzadzenia obstugi pieszej obiektdw,

obiekty malej architektury i zieleq,

urzadzenia organizacji i bezpieczefistwa ruchu pieszego,

systemy prowadzenia pieszych ze szczegblnymi po-

trzebami,

obiekty i urzadzenia towarzyszace,

e ocena funkcjonowania i utrzymanie urzadzen infra-
struktury liniowej dla pieszych.

Wytyczne
projektowania
infrastruktury
dla pieszych

Czesé2:
Drogi dla pieszych

I.l:ml
tey Wbtz o mepiit
Rys.1.

Okfadka ,Wytycznych projektowania

infrastruktury dla pieszych”, Cze$¢ 2

WR-D-41-2

Wytyczne zalecane sa do stosowania przy wykonywaniu:

e studiéw koncepcyjnych zwigzanych z budowa lub
przebudowa ukladu drogowego,

e studiéw wykonalnosci dotyczacych infrastrukeury
transportowej,

e koncepcji programowych dotyczacych infrastrukeury
transportowej,

e projektéw budowlanych i wykonawczych dotycza-
cych budowy lub przebudowy drég, w tym w szcze-
gblnosci infrastruktury dla pieszych.
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Na podstawie zapisdéw w wytycznych powinny by¢ pro-
jektowane obiekty i urzadzenia infrastruktury dla pieszych
zlokalizowane na drogach publicznych, w strefach zamiesz-
kania oraz w strefach ruchu znajdujacych sie na terenie
zabudowy lub poza nim.

Identyfikacja probleméw projektowania infrastruktury
dla pieszych
W ramach projektu badawczego dotyczacego analizy ja-
ko$ci projektéw drogowych {13}, w pierwszym etapie
wykonano identyfikacje probleméw zwiazanych z pro-
jektowaniem infrascruktury dla pieszych. Na podstawie
szczegdlowej oceny eksperckiej kilkudziesieciu projektéw
drég roznych klas oraz ankiet przeprowadzonych wsréd
zarzadéw drogowych (drég krajowych i samorzadowych),
biur projektéw, uczelni itp. uzyskano wskazania dotyczace
nierozwiazanych probleméw projektowych oraz potrzeby
zmian wybranych przepiséw techniczno-budowlanych.
Najczesciej wskazywane braki w ocenianych projektach
i propozycje rozszerzenia przepiséw techniczno-budowla-
nych w odniesieniu do infrastruktury dla pieszych dotyczyly
usytuowania chodnika w przekroju drogi, szerokosci chodni-
ka, drogi dla pieszych i roweréw, pochylenia podtuznego i po-
przecznego chodnika oraz urzadzefi towarzyszacych.

Usytuowanie chodnika w przekroju drogi

Obecne wymagania projektowe nie odpowiadaja potrze-
bom praktyki i stwarzaja problemy w przypadku remon-
tow, przebudowy i rozbudowy drég. Nie uwzgledniaja fak-
tycznych potrzeb, czego przykladem sa zbyt waskie pasy
drogowe albo brak zapotrzebowania na urzadzenia dla pie-
szych ze wzgledu na maly ruch pieszych.

Projektant powinien mie¢ mozliwo$¢ dobrania parame-
trow w zaleznosci od istniejacych warunkéw terenowych,
dotyczy to w szczegblnosci lokalizacji chodnikéw wzdhuz
drég klasy S, GP i G. W sytuacji projektowania chodnika
w ramach rozbudowy, na przyklad zapewnienie odsunigcia
chodnika na odleglos¢ 5 m od krawedzi jezdni dla drogi
klasy GP, powoduje konieczno$é wykupdéw dzialek prywat-
nych, co rodzi szereg konfliktéw. Wskazywano na koniecz-
nos¢ bardziej elastycznego podejscia do ustalania szerokosci
odsuniecia chodnika od jezdni.

Przekrdj poprzeczny chodnika
Szeroko$¢ chodnika jest parametrem w niewielkim stopniu
wplywajacym na koszty inwestycji i na podstawie oceny
projektéw wskazano bardzo mata mozliwos¢ optymalizacji
kosztéw. Wskazano jednak na kilka wybranych probleméw
i konieczno$¢ zmian w przepisach.

Szeroko$ci chodnikéw powinny uwzgledniaé spodzie-
wane natezenie ruchu pieszych, jego rodzaj (wézki z dzieé-
mi, osoby niepelnosprawne itp.). Ponadto parkowanie
uko$ne lub prostopadte do chodnika powinno uwzgledniaé
zwis pojazdu ograniczajacy obszar dla poruszania si¢ pie-
szych. Istotnym problemem jest brak zachowania skrajni
dla pieszych oraz zajmowanie chodnikéw przez parkujace
pojazdy (rys. 2).

4

Rys. 2. Przeszkody w pasie ruchu dla pieszych
Irodto: fotografie wiasne

W przypadku chodnikéw zlokalizowanych przy krawedzi
jezdni brak jest wyjasnienia o ,,nakladaniu” sie skrajni drogi
na chodnik. W takiej sytuacji kraweznik jest czesto interpre-
towany jako element szerokosci chodnika, sytuowany réw-
noczesnie w obrebie skrajni drogi. Podobny problem wyste-
puje przy ,nakladaniu” sie skrajni chodnika i drogi dla
rowerdw, kiedy dodatkowo obrzeza wliczane sa w szeroko$é
chodnika — brak jest precyzyjnych zapiséw w tym zakresie.

Z jednej strony projektanci i eksperci wskazywali, ze zawe-
zenie chodnika do szerokosci okolo 1,25 m, zgodne z warun-
kami technicznymi, w ocenianej dokumentagji stanowilo za-
grozenie dla bezpieczefistwa pieszych, z drugiej — zarzadcy
drég proponowali zawezenie minimalnej szerokosci chodnika
w przedziale 1,5-1,0 m, w obszarze istniejacych paséw drogo-
wych, ze wzgledu na ograniczona dostepnos¢ terenu.

Réwnoczesnie wskazano na koniecznos$¢ zmian, gléwnie
w zakresie: doboru szerokosci chodnika i jego uszczegdlowie-
nia z uwzglednieniem warunkéw lokalnych, terenowych,
stanu istniejgcego, ruchu pieszego i klasy drogi, a w szczegdl-
nosct:

e doprecyzowanie w przepisach definicji chodnika i pasa

ruchu pieszego (przestrzeni wolnej od przeszkod);

e doprecyzowanie zapiséw dotyczacych skrajni drogo-
wej, rowerowej i dla pieszych oraz zasad taczenia tych
skrajni (uniemozliwienie nakladania sie skrajni);

e usciSlenie sposobu wyznaczania ,uzytkowej” czeSci
chodnika, ktéra powinna by¢ uzalezniona od nateze-
nia ruchu pieszego;

e uszczegOlowienie zasad ustalania szerokosci chodnika
i innych urzadzen dla pieszych, w tym zasad dopusz-
czania zawe¢zenia szerokosci chodnika, w zaleznosci
od lokalnych mozliwosci.
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Pochylenie podiuzne i poprzeczne chodnika

Na podstawie przeprowadzonej oceny projektéw stwier-
dzono wystepowanie zaréwno probleméw zwigzanych ze
stosowaniem niewielkich pochylen (spelnieniem wymogu
warunku minimalnego pochylenia uko$nego 0,7%) oraz
zbyt duzych pochyled podluznych (na chodnikach i dro-
gach dla roweréw) niekorzystnych ze wzgledéw funkcjo-
nalnych i bezpieczefistwa uzytkowania. Przeprowadzone
analizy sklaniajg do wniosku o zbyt liberalnych zapisach
obowigzujacych w przepisach, dopuszczajacych rezygnacje
z zapewnienia minimalnego pochylenia podluznego drogi.
Wymaga to uscislenia. Ponadto ujawniono brak koordyna-
¢ji zapiséw w zakresie drég i obiektéw inzynierskich, jesli
chodzi o minimalne i maksymalne pochylenie podtuzne
(0,5%—4%).

Wyniki ankiet wskazuja, ze obecne przepisy tworza
ograniczenia w praktyce projektowania, zwlaszcza gdy pro-
jekt musi uwzgledniaé wystepujace ograniczenia zwigzane
ze stanem istniejacym (zabudowa, uksztaltowanie terenu
— tereny gorzyste, istniejaca niweleta) oraz konieczno$cia
dostosowania sie do istniejacych zjazdéw. W wiekszosci
uwagi wynikajace z ankiet i oceny projektéw dotyczyly
pochyledi jezdni. W przypadku chodnikéw i drég dla rowe-
réw konieczne jest doprecyzowanie sposobu rozwiazania
pochylen niwelety przy przekroczeniach zjazdéw. Rozwia-
zania wymaga takze kwestia maksymalnych pochyleni pa-
séw ruchu dla rowerdw.

Konieczne jest zréznicowanie zapiséw o maksymalnym
pochyleniu podluznym drég i ulic w zaleznosci od wystepo-
wania na nich tras tramwajowych, tras autobusowo-trolej-
busowych oraz réznych innych elementéw infrastrukeury
do obstugi transportu zbiorowego (Sluzy, przystanki itp.).

Postuluje sic wprowadzenie zasady stosowania pochyle-
nia poprzecznego chodnika zwiekszonego do 2,5% na jezd-
niach przy malych pochyleniach podluznych (z zakresu
0,0%-0,5%) oraz przy projektowaniu jezdni o duzej szero-
kosci (wigkszej niz dwa pasy ruchu). Ograniczenie pochyle-
nia podtuznego utrudnia projektowanie chodnikéw i zwieksza
zajeto$¢ terenu niezbedna do zaprojektowania schodéw
i pochylni.

Drogi dla pieszych i roweréw
Na podstawie przeprowadzonej oceny projektéw stwier-
dzono wystepowanie bledéw polegajacych na niejedno-
znacznos$ci rozwigzan w przypadku stosowania drogi dla
pieszych i roweréw. Niejednoznaczno$¢ ta wynika ze sta-
bosci dotychczasowych przepiséw projektowania, ktére nie
okreslaja, jak rozwiaza¢ dwukierunkowos¢ ruchu rowero-
wego w przypadku jego polaczenia we wspdlnej przestrzeni
z pieszymi. Odnotowywano takze problemy z niezachowy-
waniem skrajni drogi dla pieszych i roweréw zlokalizowanej
przy jezdni oraz wliczanie w te skrajnie szerokosci obrzeza.
Na podstawie wynikéw ankiety, oceny projektéw i posia-
danej wiedzy wyciagnieto wniosek, ze wystepuje koniecznosé
doprecyzowania i uzupelnienia przepiséw dotyczacych pro-
jektowania drogi dla roweréw i pieszych. Doprecyzowania
wymaga pojecie: droga dla rowerdw i pieszych (tzw. ciag

pieszo-rowerowy), okreslenia wymagaja parametry drogi dla
roweréw i pieszych przy zalozeniu dwukierunkowego ruchu
rowerowego oraz doprecyzowania sposobu okreslania szero-
kosci drogi dla pieszych i rowerdw, zasad ustalania skrajni dla
pieszych i rowerdw (rys. 3). Doprecyzowanie to raczej nie
bedzie powodowaé zmniejszania szerokosci drogi dla pie-
szych i rowerdéw. Uporzadkowanie zasad projektowania
(i oznakowania) moze mie¢ korzystny wplyw na sprawno$é
rozwigzan i bezpieczefistwo.
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Rys. 3. Przyktad usytuowania drogi dla pieszych i roweréw przy jezdni na drodze powiatowej
Zrodto: Transprojekt Gdarisk

Nawierzchnia chodnikéw
Na podstawie oceny projektéw wskazano na wybrane pro-
blemy dotyczace projektowania konstrukeji nawierzchni:

e brak rozwiazan konstrukcji nawierzchni chodnikéw
w obowiazujacych przepisach techniczno-budowla-
nych, w tym brak typowych rozwiazan i wymagan
technicznych dla innych elementéw infrastrukeury
drogowej niz droga oraz réznych technologii wyko-
nania warstwy $cieralnej (kostka, plyty);

e konieczno$s¢ wprowadzenia/weryfikacji przyjetych
rozwiazafi konstrukcji nawierzchni chodnikéw na
obiektach inzynierskich;

e brak dedykowanych nawierzchni dla miejsc postojo-
wych chodnikéw, drég dla pieszych i rowerdéw oraz
drég dla roweréw oraz oceny ich no$nosci,

e Loniecznos¢ okreslenia konstrukcji nawierzchni chod-
nikéw i drég rowerowych uwzgledniajacej uzycie
sprzetu mechanicznego w celach utrzymaniowych;

e brak wymagan w odniesieniu do zimowego utrzymania.

Ponadto, analizujac liczne raporty publikacje i rapor-
ty, nalezy zauwazy¢, ze istotnym problemem w Polsce
jest projektowanie i stosowanie urzadzeri ulatwiajacych
poruszanie sie osobom o specjalnych potrzebach [41}
(rys. 4195).

Zaczeto przygotowywad standardy dostepnosci dla oséb
ze szczegllnymi potrzebami {3}, {351, {51} oraz lokalne
standardy planowania przestrzeni miejskiej ze szczegélnym
uwzglednieniem planowania i projektowania urzadzen dla
pieszych {51, [41, {51, {221, {25}, [40}. Te rozproszone dzia-
tania wymagaja ujednolicenia i integracji.

5
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Rys. 4. Przyktad nieprawidtowo$ci stosowania urzadzen dla osob
ze szczegdlnymi potrzebami — zbyt duze pochylenie pochylni
Irédto: [41]

Rys. 5. Przyktad nieprawidfowosci stosowania urzadzen dla
0s6b ze szczegblnymi potrzebami — nagromadzenie nieprawidto-
wosci i deficytow

Zrdto: fotografia wtasna

Przeglad rozwiazan zagranicznych

Problemy projektowania infrastruktury dla pieszych sg

traktowane powaznie i wieloaspektowo w wielu krajach na

$wiecie. Zasady projektowania ujeto w wielu podrecznikach

[22}, {281, wytycznych [32], [361, [37], standardach {331,

przykladach dobrej praktyki {24} na poziomie krajowym

[11, {2}, {21}, regionalnym {33} i lokalnym {7}, {24}, {31}.
Typowy uktad wytycznych lub standardéw projektowa-

nia infrastruktury dla pieszych zawiera nastepujace czesci:

1. Wymagania uzytkownikéw urzadzen dla pieszych.

2. Rodzaje i lokalizacja drég dla pieszych w przekroju drogi.

3. Przekr6j poprzeczny drogi dla pieszych, w tym: skraj-
nia, podzial na pasy uzytkowe, szerokosci paséw.

4. Profil drég dla pieszych, w tym schody i pochylnie.

5. Nawierzchnie, oswietlenie, organizacja ruchu (system
prowadzenia oséb niewidomych).

Wymagania uzytkownikéw

Wymagania uzytkownikéw przyjmowane w wielu opraco-
waniach i dokumentach mozna stresci¢ nastepujaco: pieszy
oczekuje, aby jego podréz odbywala sie bezpiecznie, kom-
forcowo, przyjemnie, efektywnie i w sposob zachecajacy do
poruszania si¢ pieszo. Natomiast odpowiadajaca tym ogodl-
nym wymaganiom infrastruktura dla pieszych powinna za-
pewnial bezpieczefistwo, dostepnosé, bezposredniosé, kom-
fort, efektywno$¢é. Mlodziez i osoby doroste sa to zazwyczaj
osoby pelnosprawne, aktywne, w pelni Swiadome zasad
i $rodowiska ruchu drogowego, poruszajace si¢ energicz-
nie, czesto spieszac sie, czasami biegaja. Podrézuja pieszo,
by zalatwi¢ swoje codzienne sprawy. Czasami poruszaja sie
z rodzing, w tym z dzie¢mi. Wraz z wiekiem traca ostro$¢
widzenia i staja si¢ ostrozniejsi. Osoby starsze cze¢sciej po-
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drézuja pieszo w sprawach codziennych. Czasami uzywajg
wbézkéw inwalidzkich lub wozéw silnikowych do podrézo-
wania po chodnikach. Poruszaja sie wolniej od os6b doro-
stych i mie¢ mniejsza mobilno$¢ lub mie¢ dodatkowe nie-
petnosprawnosci, takie jak zaburzenia wzroku lub stuchu.
Wiele wymagan projektowych pochodzacych od oséb nie-
pelnosprawnych lub o specjalnych potrzebach, dotyczacych
urzadzen dla pieszych, mozna zastosowaé takze w odniesie-
niu do 0s6b starszych. Natomiast osoby o szczegélnych po-
trzebach coraz czeSciej domagaja si¢ zapewnienia réwnych
szans do wysokiej jakosci zycia. Znaczna liczba tych oséb
nie moze by¢ lekcewazona, dlatego nalezy stwarza¢ osobom
niepelnosprawnym i o ograniczonej mobilnosci warunki
umozliwiajace samodzielne i bezpieczne poruszanie sie pie-
szo oraz podrézowanie pojazdami osobistego uzytku.
Posumowanie wymagan poszczegdlnych grup pieszych
przedstawiono w tabeli 1 dla czterech grup miarodajnych
uzytkownikéw chodnika, w zaleznosci od liczby uzytkow-
nikéw chodnikéw poruszajacych sie jednoczesnie {30}.

Tabela 1

Zestawienie wymaganych szerokosci paséw ruchu dla pieszych,
wolnych od przeszkdd dla osob ze szczegélnymi potrzebami [30]

Miarodajni uzytkow-
nicy chodnika

Wymagana szerokos¢
uzytkowa chodnika

Charakterystyka

Osoba niepetno-
sprawna poruszajaca
sig 0 kulach

Pas ruchu dla pieszych wolny od
przeszkdd o szeroko$ci 1,0 m jest
wystarczajacy do swobodnego po-
ruszania sig pojedynczego pieszego
oraz dla wigkszosci pojedynczych
uzytkownikéw o specjalnych
potrzebach (pieszy poruszajacy sie
0 kulach), znacznej czesci (> 80 %)
0s0b poruszajacych sig na wozkach.

0Osoba niepefno-
sprawna poruszajaca
sig na wozku

Pas ruchu dla pieszych wolny

od przeszkod o szerokosci 1,2 m
zapewnia swobodne poruszanie
sig pojedynczego pieszego oraz
pojedynczych uzytkownikow

o specjalnych potrzebach (pieszy
poruszajacy sig o kulach), osob
poruszajacych sie na wozkach.

Dwie osoby o spe-
cjalnych potrzebach
poruszajace sig obok
siebie

Pas ruchu dla pieszych wolny

od przeszkod o szerokosci 1,5 m
zapewnia swobodne poruszanie
sig w znacznej cze$ci: dwaoch
pieszych idacych obok siebie,
0S6b 0 szczegoinych potrzebach
idacych (jadacych) obok siebie.

Dwie osoby na
wozkach jadace
naprzeciwko siebie

Pas ruchu dla pieszych wolny

od przeszkod o szerokosci 1,8 m
zapewnia swobodne poruszanie
sig w znacznej czg$ci: dwach
0s0b poruszajacych sig obok
siebie lub mijajacych sie — dotyczy
to pieszych, a przede wszystkim
0s0b o0 szczegdlnych potrzebach
poruszajacych sie na wdzkach.

Rodzaje i lokalizacja drég dla pieszych

Ruch pieszy odbywa sie po trasach ztozonych z réznych ele-
mentéw sieci transportowej, sa to: chodniki, place, Sciez-
ki, drogi pieszo-rowerowe, pobocza i jezdnie drég. Rodzaj
urzadzenia zalezy od gestosci zaludnienia lub zainwestowa-
nia danego obszaru, klasy drogi, w ktérej korytarzu odbywa
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sie ruch pieszy, predko$ci pojazdéw i wielkosci ruchu pie-
szego. Trasy dla pieszych wyznaczane sa w korytarzach
drég lub poza nimi. Na obszarach miejskich chodniki lo-
kalizuje sie przy jezdni, w zaleznosci od zagospodarowania,
najczesciej po dwdch, a rzadziej po jednej stronie jezdni.

Droga dla pieszych w przekroju poprzecznym
Minimalna szerokos$¢ skrajni chodnika w Niemczech przed-
stawiono na rysunku 6a {9}. Inne zasady ustalania skraj-
ni dla pieszych stosuje si¢ w Austrii (rys. 6b). Stosuje sie
skrajnie ruchu (dla pasa wolnego od przeszkéd) i skrajnie
budowli (dla pozostalych stref chodnika). Szerokos¢ skrajni
ruchu wynosi b > 2,0 m i zalezy od natezenia ruchu piesze-
go i przyjetych warunkéw ruchu. Szerokos$¢ ta moze by¢
poszerzona o z 2 0,2 m w zaleznosci od wyposazenia uzyt-
kowego i technicznego ulicy [10}.

Chodnik 2, 50 m | Jezdnia

0,20m 1,80m
t

0.50 m
I 1

Opaska Pas ruchu dla pieszych

Q @)

Opaska jezdni

_

| 0.80m 0,20m 0.80m

Rys. 6a. Skrajnia chodnikéw dla pieszych w Niemczech
Irédto: [9]
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Rys. 6b. Skrajnia chodnikéw dla pieszych w Austrii
Irédfo: [10]

Chodniki dla pieszych zapewniaja ludziom mozliwos¢
przemieszczania sie wzdhuz jezdni przy separacji ruchu pie-
szego od ruchu kolowego, a takze w wielu miastach pelnig
role miejsc spotkan i realizacji réznych funkeji spoteczno-
-gospodarczych. Chodniki powinny by¢ oddzielone od ru-
chu kotowego, aby zapewni¢ odpowiednig przestrzeni bufo-
rowa i poczucie bezpieczefistwa dla pieszych {1}, {30}
Chodniki potozone przy ulicach o wyzszych predkosciach
pojazdéw powinny by¢ szersze, tak aby piesi nie czuli si¢
zagrozeni i nie unikali poruszania sie pieszo.

Na chodnikach w miastach bardzo cz¢sto wydziela sie
cztery strefy uzytkowe (rys. 7):
1) strefa obslugujaca pierzeje budynku,
2) strefa uzytkowa chodnika dla ruchu pieszego (strefa
wolna od przeszkdd),
3) strefa uzytkowa ulicy,
4) strefa buforowa {22}, [28].

Szerokosci poszczegdlnych stref sa zmienne, np. szero-
kos¢ strefy uzytkowej zalezy od natezenia ruchu pieszych
i przyjetego poziomu warunkéw ruchu pieszego, natomiast
szerokos$ci pozostalych stref zaleza od wyposazenia uzytko-
wego chodnika oraz lokalizacji urzadzen technicznych ulicy.

Najbardziej istotna dla ruchu pieszych jest strefa uzytko-
wa chodnika (droga dla pieszych), przeznaczona bezposred-
nio dla ruchu pieszych. Strefa ta przebiega réwnolegle do
jezdni i jest z reguly strefa pierwotnej Sciezki wydeptane;j
przez pieszych. Minimalna szeroko$¢ uzytkowa powinna
umozliwia¢ swobodne poruszanie sic dwoch oséb, w tym
takze oséb niepelnosprawnych na wézkach w taki sposéb, by
mogly sic minaé bez problemu. Strefa uzytkowa chodnika
powinna by¢ wolna od wszelkich przeszkéd uniemozliwiaja-
cych lub utrudniajacych poruszanie sie pieszym, a w szczegdl-
nosci osobom o specjalnych potrzebach, a przede wszystkim
wolna od parkujacych samochoddw, reklam itp. {71, [33].

Wiele prac dotyczy zasad przeksztalcania istniejacej in-
frastruktury dla pieszych w infrastrukcure odpowiadajaca
standardom nowego urbanizmu, wiekszej dostepnosci oraz
mniejszego ryzyka zagrozen {20}, {29, {301

Rys. 7. Podziat chodnika na strefy: 1) strefa obstugujaca pierzeje budynku, 2) strefa uzytko-
wa chodnika dla ruchu pieszego, 3) strefa uzytkowa ulicy, 4) strefa buforowa chodnika
Irédta: [22), [28]

Droga dla pieszych w profilu podtuznym i poprzecznym
W Australii standardowe pochylenie podluzne nie przekra-
cza 5%, a maksymalne pochylenie nie powinno by¢ wicksze
niz 8% na odcinku nie dhuzszym niz 9,0 m. Ze wzgledu na
odwodnienie drég i komfort os6b poruszajacych sie na woz-
kach pochylenie poprzeczne chodnikéw stosuje sie w przedzia-
le 1-2%, natomiast maksymalne pochylenie poprzeczne sto-
sowane na krétkich odcinkach nie przekracza 3,0% {2}, {30}.

Urzadzenia towarzyszace

Wsrod urzadzed towarzyszacych wyrdznia si¢: nawierzch-
ni¢, o$wietlenie, elementy prowadzenia dla os6b niewi-

7
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domych lub niedowidzacych, urzgdzenia do odpoczynku.
Konstrukcje nawierzchni chodnikéw dobiera sie dla trzech
scenariuszy obciazenia: tylko dla ruchu pieszego, dla ruchu
pieszego i lekkich pojazdéw, dla ruchu pieszego i ciezkich
pojazdéw. Przewiduje sie, ze z réznych powodéw stan na-
wierzchni chodnikéw bedzie sie pogarszac i trzeba je bedzie
remontowal, ale wazne jest, aby poczatkowa konstruk-
¢ja byla taka, aby zminimalizowaé pdzniejsze zniszczenie.
Zaleca sig, zeby podbudowa drég dla pieszych byla wystar-
czajaco mocna i zapewniala trwalos¢ w okresie projekto-
wym wynoszacym 40 lat {18].

Istotny problem stanowi utrzymanie stanu nawierzchni.
W Australii przyjmuje sie za dopuszczalne zaglebienia lub
dziury w nawierzchni o glebokosci maksymalnej 0,5 cm/na
dlugosci 50,0 cm, gdyz wicksze nieréwnosci wplywaja na
pogorszenie komfortu pieszych i wigksze ryzyko wypad-
kéw. Duza wage przywiazuje sie do odwodnienia i o§wietle-
nia drég dla pieszych {34]. Osoby z niepelnosprawnosciami
wzrokowymi, ruchowymi oraz inne wymagajace specjal-
nych udogodnieti staja si¢ coraz bardziej aktywne, dlatego
w wytycznych i standardach projektowania coraz wiecej
uwagi poSwieca sie uwzglednianiu wymagad tych grup
uzytkownikéw drég dla pieszych [20}. Powszechnie rozwi-
janym zagadnieniem stalo si¢ zastosowanie projektowania
uniwersalnego, uwzgledniajacego potrzeby oséb ze szcze-
gbélnymi potrzebami. Te zagadnienia uwzgledniane sg
w systemach oceny funkcjonowania i utrzymania drég dla
pieszych, podczas ktérych zwraca si¢ uwage na: geometrie
(szeroko$¢ wolna od przeszkdd, pochylenie poprzeczne, de-
ficyty profilu podtuznego), przeszkody, stan nawierzchni,
stan odwodnienia i stan o§wietlenia [28].

Projektowanie infrastruktury liniowej dla pieszych

Charakterystyka infrastruktury liniowej

Infrastruktura liniowa wraz z infrastruktura punktowg
tworzy trasy dla pieszych, laczace zrédla i cele ruchu pie-
szego. Infrastruktura liniowa sklada sie z elementéw pod-
stawowych tras dla pieszych (zbioru urzadzen umozliwiaja-
cych poruszanie si¢ pieszych wzdhuz drogi i poza nia) i ele-
mentéw wyposazenia tras dla pieszych (zbioru urzgdzen
przeznaczonych do obstugi pieszych i obiektéw zwigzanych
z ruchem pieszym, rys. 8).

Z przedstawionego podzialu wynika, ze infrastruktura
liniowa to co$ wiecej niz chodnik, gdyz piesi poruszaja sie
po drogach dla pieszych (w ktérych wydzielono chodniki
i $ciezki dla pieszych), po drogach dla pieszych i roweréw,
po poboczach i jezdniach drég. A ponadto piesi wymagaja
takze coraz lepszej obstugi, stad trasy dla pieszych sa coraz
cze$ciej wyposazone w urzadzenia malej architektury, urza-
dzenia organizacji i bezpieczefistwa ruchu, systemy prowa-
dzenia oséb ze szczegdlnymi potrzebami oraz niezbedne
urzadzenia towarzyszace.

W wytycznych przyjeto wiele nowych elementéw i po-
je¢, w tym: droga dla pieszych, $ciezka dla pieszych oraz
pasy funkcjonalne drogi dla pieszych (rys. 9 i 10), ktérych
skrécone definicje przytoczono obok.
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Rys. 8. Schemat podziatu elementéw infrastruktury liniowej dla pieszych
Irédho: [12]

Droga dla pieszych (DP) jest podstawowym elementem
trasy dla pieszych przeznaczonym do ruchu pieszych (chod-
nik lub $ciezka dla pieszych). Chodnik (CH) to przestrzen do
poruszania si¢ i pobytu pieszych pomiedzy jezdnig a zabudo-
wa (granicami posesji), zlokalizowana wzdluz jezdni drogi
zamiejskiej lub ulicy. Chodnik zapewnia bezpieczna, komfor-
towa przestrzel przebywania i dostepno$¢ w kazdym miej-
scu dla wszystkich oséb. Sciezka dla pieszych (SP) to rodzaj
drogi dla pieszych, o standardzie nizszym niz chodnik, stoso-
wana gléwnie w obszarach zamiejskich albo w obszarach
miejskich poza ulicg, na trasach uzupelniajacych i trasach
dojscia do obiektdéw, tam gdzie ze wzgledu na trudne warun-
ki terenowe nie moze by¢ zastosowany chodnik.

Pas ruchu dla pieszych (PRP) to pas drogi dla pieszych
wolny od przeszkdd, przeznaczony wylacznie do ruchu pie-
szych. Pas obstugujacy (POB) to cze$¢ drogi dla pieszych
potozona pomiedzy pasem ruchu dla pieszych i granica za-
budowy. Pas buforowy (PB) to cz¢$¢ drogi dla pieszych od-
dzielajaca pas ruchu dla pieszych od jezdni, moze skladad
sie z cze$ci uzytkowej i czesci techniczne;.

& 1

& L Czese
techniczna uzytkowa
Pau

Pas ruchu dia
pieszych Pas
Pre Pos

Pas buforowy
Ps

Droga dla pieszych
DP

Rys. 9. Schemat podziatu przekroju poprzecznego drogi dla pieszych na pasy funkcjonalne
Zrodto: fotografia wtasna
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Rys. 10. Przyktad podziatu przekroju poprzecznego drogi dla pieszych na pasy funkcjonalne
Zrédto: fotografia wiasna

Wymagania ogélne projektowania

Obiekty i urzadzenia infrastruktury liniowej dla pieszych
powinny spelniaé podstawowe wymagania: dostgpnosci,
bezpieczenistwa, sprawnosci, komfortu, estetyki i zachecad
uzytkownikéw do korzystania z nich {221, {30}. Trasy dla
pieszych powinny by¢ dostepne dla wszystkich uzytkow-
nikéw i spelnia¢ wymagania stawiane dla oséb o szczegdl-
nych potrzebach. Poszczegdlne elementy tras dla pieszych
powinny by¢ projektowane z wykorzystaniem zasad pro-
jektowania uniwersalnego {3}, {53].

Trasy dla pieszych powinny taczy¢ zrédla i cele podrézy
pieszych, zapewniajac jak najwicksza bezposrednio$¢ powia-
zaf, mozliwie najkrécej i nie powinny wymagac od pieszych
niepotrzebnego przemieszczania sie. Przyjete rozwiazania
techniczne powinny by¢ w miare mozliwosci jednorodne.

Podstawowymi wymaganiami bezpieczeistwa ruchu
pieszego dla projektowanych tras dla pieszych sa {33}: sepa-
racja pieszych od pojazdéw i roweréw lub ograniczenie cza-
su przebywania pieszych na jezdniach i zagwarantowanie
poczucia bezpieczefistwa osobistego poprzez zapewnienie
odpowiedniej widocznosci, o$wietlenia, braku zakamarkéw.

Elementy infrastruktury liniowej tras dla pieszych po-
winny by¢ tak zaprojektowane i wykonane, aby zapewnialy
wysoka sprawno$¢ mierzona przepustowoscia obiektéw
i urzadzen przeznaczonych do ruchu pieszego, ktéra zalezy
gléwnie od parametréw geometrycznych tych elementéw,
dobieranych w zaleznosci od spodziewanego natezenia ru-
chu pieszego.

Oczekiwany poziom komfortu oséb poruszajacych sie
po trasach dla pieszych, powinien by¢ zapewniony poprzez:
mozliwo$¢ swobodnego poruszania sie réznych grup pie-
szych (osoby starsze i osoby o szczegdlnych potrzebach, do-
rosli, mlodziez) ze stosowna dla tych grup predkoscia.

Zieleni i obiekty malej architektury usytuowane na tra-
sach dla pieszych powinny przyczyniaé sie do ksztaltowania
krajobrazu danego obszaru oraz wzmacnia¢ jego tozsamosé
i zapewnia¢ wysoki poziom estetyki tych tras.

Elementy infrastruktury liniowej dla pieszych przez swa
atrakcyjno$é powinny przyczyniac sie (zachecaé) do podré-
zy pieszo. Trasy dla pieszych powinny by¢ dostepne dla
wszystkich uzytkownikéw i spelnia¢ wymagania stawiane

dla 0séb o szczegdblnych potrzebach. Poszczegdlne elemen-
ty tras dla pieszych powinny by¢ projektowane z wykorzy-
staniem zasad projektowania uniwersalnego {31, [531].

Procedura projektowania
Procedura projektowania infrastruktury liniowej tras dla
pieszych obejmuje:

e prace przygotowawcze,

e projektowanie elementéw geometrycznych drogi
dla pieszych,

e dostosowanie pozostalych elementéw liniowych tras
dla pieszych do wymaganych standardéw dla ruchu
pieszych,

e projektowanie elementéw wyposazenia tras dla pie-
szych,

e ocene funkcjonowania i utrzymania drég dla pieszych.

Pierwszy etap projektowania infrastrukeury liniowej na
wybranej trasie lub jej odcinku zawiera prace przygoto-
wawcze obejmujace: ustalenie wymagafi planistycznych
i spolecznych, zebranie danych do projektowania, wybér
elementéw infrastrukeury liniowej. Wybrana do projekto-
wania infrastruktury trasa dla pieszych powinna mie¢ usta-
lone na etapie planowania wymagania projektowe, dlatego
konieczne jest rozpoznanie wymagan dotyczacych katego-
rii i klasy technicznej trasy, zidentyfikowanych probleméw,
okreslenie wymaganego i dostepnego terenu, zebranie po-
stulatéw i opinii spolecznych {15}, {17}, {45}. Natomiast
w przypadku braku takich ustalef nalezy okresli¢, korzy-
stajac z zapisow w WRD-41.1, kategorie funkcjonalng
i klase techniczna projektowanej trasy.

Nalezy takze zebra¢ dane wejsciowe, ktére powinny
obejmowad: dane o stanie istniejacym drogi i jej otoczeniu,
dane o projektowanej trasie, dane o ruchu pieszych i pojaz-
déw. Wsréd zbioru danych o ruchu powinny by¢ dane o ru-
chu pojazdéw, dane o ruchu pieszych, wyniki analiz bezpie-
czefistwa ruchu, wyniki analiz przepustowosci i oceny
warunkéw ruchu. Miarodajnym okresem pomiaru parame-
tréw ruchu kolowego i pieszego sa: typowy dzien tygodnia
i godziny szczytu porannego lub popotudniowego, nato-
miast dla potrzeb oceny dominujacego rodzaju pieszych,
w potoku w okresie miedzy szczytem porannym i popohu-
dniowym (zgodnie z WRD-41.1 rozdz. 5.4) {11}.

Na etapie projektowania elementéw infrastrukeury li-
niowej tras dla pieszych, w przypadku braku ustalen plani-
stycznych lub gdy dostepne sa szczegélowe dane o ruchu
pieszych i pojazdéw, zaleca sie zweryfikowad rozwiazania
przyjete na etapie planowania (zgodnie z WRD-41.1) {11}.
W przypadku, gdy trasa dla pieszych usytuowana jest na
obszarze zamiejskim (niezabudowanym), rodzaj elementu
infrastruktury liniowej trasy dla pieszych zaleca sie dobie-
ra¢ w zalezno$ci od natezenia ruchu pieszego Npd, pieszego
i rowerowego Nprd lub natezenia ruchu kolowego Nkd na
podstawie tabeli 2, albo na podstawie szczegélowej analizy
ruchowej i ekonomicznej. W przypadku, gdy trasa dla
pieszych usytuowana jest w obszarze miejskim (zabudowa-
nym), rodzaj elementu trasy dla pieszych (obiektu lub urza-
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dzenia infrastrukcury liniowej dla pieszych) zaleca sie
dobiera¢ w zaleznosci od natezenia ruchu pieszego Npd,
natezenia ruchu rowerowego Nprd oraz nat¢zenia ruchu
kotowego Nkd wedlug zasad przedstawionych w WRD-
41.2 {12} albo na podstawie szczegSlowej analizy ruchowej
i ekonomiczne;j.

Tabela 2

Kryteria doboru zalecanych elementow infrastruktury liniowej
tras dla pieszych na drogach zamiejskich w zalezno$ci od natezenia
ruchu pieszego, rowerowego i kofowego

Narll:z::: e ) Nale,ignie ruchu Natezenie ruchu Rodzaj elementu
pieszego pieszego i rowerowego kotowego infrastruktury liniowej

dla pieszych
N, [0s./dobe] | N_, [0s.+row./dobe]

prd

N, [poj./dobe]

<10 - <1000 Jezdnia drogi zamiejskiej"
) Urzadzone pobocze drogi
<25 <5000 zamigjskiej"
25-500 50-400 >100 Sciezka dla pieszych
L Droga dla pieszych
50-500 100-400 >500 v
>100 >1000 Chodnik

" rozwigzanie moze by¢ stosowane w przypadku, gdy predko$¢ dopuszczalna na drodze jest nie
wigksza niz 90 km/h.

Projektowanie elementow geometrycznych drogi dla pieszych

Projektowanie przekroju poprzecznego drogi dla pieszych
Usytuowanie drogi dla pieszych w przekroju drogi oraz
dobér parametréw geometrycznych drogi dla pieszych wy-
magaja szczeg6lnej uwagi (rys. 11 i 12). Procedura pro-
jektowania drogi dla pieszych w przekroju poprzecznym
obejmuje:

e ustalenie rodzaju drogi dla pieszych i jej usytuowania
w przekroju drogi zamiejskiej lub ulicy,

e ustalenie skrajni drogi dla pieszych,

e okreslenie pochylenia poprzecznego drogi dla pie-
szych,

e ustalenie szerokosci drogi dla pieszych,

o ustalenie szerokosci poszczegblnych rodzajéow drogi
dla pieszych (chodnika i Sciezki dla pieszych) i szero-
kosci pasa terenu niezbednego do jej wykonania,

e ustalenie szerokosci poszczegdlnych paséw funkcjo-
nalnych.

Usytuowanie drogi dla pieszych w przekroju drogi wy-
maga: ustalenia liczby drég dla pieszych w przekroju drogi
oraz okreslenia ich lokalizacji wzgledem jezdni (wielkosci
odsuniecia od jezdni). Liczbe drég dla pieszych w przekroju
drogi (po jednej lub po obu stronach drogi) ustala sie
wstepnie na etapie planowania, a koryguje na etapie pro-
jektowania. W zaleznosci od klasy drogi, uwarunkowar
lokalnych i predkosci dopuszczalnej droge dla pieszych lo-
kalizuje sie:

e poza strefa bezpieczefistwa drogi zamiejskiej lub uli-
¢y, w przypadku, gdy predkos¢ dopuszczalna pojaz-
déw Vdop > 50 km/h, w celu zmniejszenia ryzyka
najechania na pieszego poruszajacego si¢ po chodni-
ku, $ciezce dla pieszych lub drodze dla pieszych i ro-
weréw przez pojazd wypadajacy z drogi (rys. 11);
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e poza rowem, w przypadku, gdy droga wyposazona
jest w rowy odwadniajace (rys. 12);

e poza bariera drogowa, gdy droga wyposazona jest
w bariery ochronne (rys. 12);

e przy jezdni drogi zamiejskiej lub ulicy w przypadku
predkosci dopuszczalnej pojazdéw Vdop < 50 km/h,
pod warunkiem zapewnienia skrajni drogi dla pojaz-
déw i dla pieszych;

e przy drodze dla roweréw, pod warunkiem zapewnie-
nia skrajni dla rowerdw i dla pieszych.

1
a3 Lser

skrajnia drogi | skrajnia strefy bezpieczeristwa

drogi dla pieszych

Pas ruchu dia

Strefa bezpieczeristwa drogi dla pieszych  boieszven

< ks
Lser b, Dere by

Rys. 11. Usytuowanie drogi dla pieszych wzdtuz drogi zamiejskiej lub ulicy poza strefg
bezpieczenstwa drogi
Zrodto: opracowanie wiasne

Rys. 12. Usytuowanie drogi dla pieszych wzdiuz drogi zamiejskiej lub ulicy poza barierg
bezpieczenstwa i poza rowem
Irédto: [22]

Szeroko$¢ strefy bezpieczenistwa drogi dla pieszych
LSBP, w przypadku projektowania elementéw infrastruk-
tury liniowej tras dla pieszych, liczona jest od krawedzi
pasa jezdni do skrajni pasa ruchu dla pieszych lub innego
urzgdzenia uzytkowanego przez pieszych (przystanek
transportu zbiorowego, miejsce odpoczynku, ogrédki ka-
wiarniane itp.). Szerokos¢ strefy bezpieczefistwa zalezy od:
predkosci dopuszczalnej na drodze Vdop, sredniorocznego,
dobowego nat¢zenia ruchu pojazdéw SDR, natezenia ru-
chu pieszych poruszajacych sie po projektowanej drodze dla
pieszych Npd, przy zalozeniu ryzyka wypadku powaznego
z pieszymi (z ofiarami ci¢zko rannymi lub $miertelnymi) na
1 km drogi nie cze$ciej niz raz na 15 lat.

Skrajnie pasa ruchu dla pieszych ustalono, korzystajac
z doswiadczeni niemieckich {9} i austriackich {10}. Skrajnia
pasa ruchu dla pieszych jest to obrys prostokata o wysokosci
h i szerokosci réwnej szerokosci pasa ruchu dla pieszych D,



powiekszonej o szerokos¢ obustronnych paséw bezpieczen-
stwa b, (0,2 m) (rys. 13). W obrysie tego prostokata (pasa
wolnego od przeszkdd) nalezy zapewnié¢ pieszemu prze-
strzei wolna od jakichkolwiek przeszkéd (rys. 14).
Wysokosé skrajni pasa ruchu dla pieszych h powinna by¢
nie mniejsza niz 2,50 m, przy czym, w trudnych warun-
kach wysokos¢ te mozna zmniejszy¢ do 2,20 m.

Szerokos¢ pasa ruchu dla pieszych D, ustala si¢ w zalez-
nosci od kategorii trasy dla pieszych oraz wielko$ci natezenia
ruchu pieszych. Pasy bezpieczefistwa b, o szerokosci 0,20 m
nachodza odpowiednio na czesci pasa obstugi lub pasa bufo-
rowego przylegajacych do pasa ruchu dla pieszych. Zaleca
sie, aby skrajnia pasa ruchu dla pieszych stykala sie ze skraj-
nia jezdni, skrajnig pasa ruchu dla roweréw lub pasa ruchu
dla pieszych i roweréw. Dopuszcza si¢ rezygnacje z pasa bez-
pieczefistwa b, w trudnych warunkach, w przypadkach
okreslonych w wytycznych WRD-21.

Rys. 13.

Skrajnia pasa ruchu
dla pieszych — schemat
obrysu skrajni

Zrodto: opracowanie wiasne

Rys. 14.

Skrajnia pasa ruchu

dla pieszych — pas wolny
od przeszkdd

Zrédto: opracowanie wtasne

Pochylenie poprzeczne drég dla pieszych ma zapewni¢
odprowadzenie wéd opadowych z ich nawierzchni i nie po-
winno by¢ mniejsze niz 1,0 %. Pochylenie poprzeczne pasa
ruchu dla pieszych nie powinno by¢ wieksze niz 2,0% ze
wzgledu na komfort poruszania si¢ 0séb z niepelnospraw-
nosciami. Nalezy zwracad szczegdlna uwage na zachowanie
dopuszczalnego pochylenia poprzecznego, w obszarze zjaz-
déw do budynkéw i obiektéw, a takze w przypadku duzych
réznic wysokosci pomiedzy krawedzia chodnika od strony
jezdni a wejsciem do budynkéw, z uwzglednieniem potrzeb
0s6b z niepelnosprawnosciami.

Dobér parametréw przekroju poprzecznego drogi dla
pieszych

W przekroju poprzecznym droga dla pieszych sklada sie
z paséw funkcjonalnych, ktérych wystepowanie i szeroko-
$ci moga sie zmienia¢ w zaleznosci od rodzaju drogi (chod-
nik, sciezka dla pieszych), obszaru wystepowania (miejski,
zamiejski) oraz warunkéw lokalnych na kolejnych odcin-
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kach drogi dla pieszych. Ustalenie szerokosci poszczegdl-
nych paséw funkcjonalnych drogi dla pieszych pozwala na
okreslenie acznej szerokosci drogi dla pieszych D, oraz
szerokosci pasa terenu D, niezbednego do wybudowania
drogi dla pieszych (rys. 15 i 16).

............

Pas ruchu Pas

czes¢é techniczna czes¢ uzytkowa dla pieszych obstugujgcy

_l:| ok el
/

Degr Degy Derp Deog
Droga dla pieszych

Dop
Pas terenu dla drogi dla pieszych
Drp

Rys. 15. Schemat przekroju poprzecznego drogi dla pieszych uwzgledniajacy pas terenu przy
drodze niezbedny do wybudowania drogi dla pieszych w obszarze miejskim
Zrédto: opracowanie wiasne

Pas ruchu Pas
| dlapieszych obstugujacy
—

Pas buforowy
czg$¢ techniczna

Pas buforowy
| czesc uzytkowa

2 MO
Dpgr Degy Derp Deop
Droga dla pieszych

Dop
Pas terenu dla drogi dla pieszych

/
Drp

Rys. 16. Schemat przekroju poprzecznego drogi dla pieszych uwzgledniajacy pas terenu
przy drodze niezbgdny do wybudowania drogi dla pieszych w obszarze zamiejskim
Zrodto: opracowanie wiasne

Minimalna szeroko$¢ chodnika. Na ulicach klasy Z,
L lub D w obszarach zabudowy o malej intensywnosci, gdy
predkos¢ dopuszczalna pojazdéw jest nie wicksza niz 50 km/h,
dopuszcza sie stosowanie chodnikéw o minimalnej szero-
kosci, a w szczegblnosci (rys. 17 i 18):
e 35 m w przypadku chodnikéw polozonych w kory-
tarzach ulic Z,
e 2.5 m w przypadku chodnikéw potozonych w kory-
tarzach ulic L i D.

Chodnik o minimalnej szeroko$ci moze by¢ projektowa-
ny, przy zapewnieniu dopuszczalnych warunkéw ruchu pie-
szego, gdy wystepuja: male natezenie ruchu pieszego, trud-
ne warunki wynikajace z braku dostepnego terenu,
mozliwo$¢ przylegania skrajni pasa ruchu dla pieszych do
skrajni drogi, warunki podyktowane wzgledami ekono-
micznymi. W wypadku przebudowy albo remontu drogi
dopuszcza sie miejscowe zmniejszenie szerokosci chodnika
do 2,00 m, jezeli jest on przeznaczony wylacznie do ruchu
pieszych i nie jest polozony wzdluz trasy dla os6b z niepel-
nosprawnosciami.
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[E—— Rys. 17.
Przyktad minimalnych szerokosci
1 o chodnika w korytarzach ulic potozonych
,‘5 "‘,05 iy L "™, naobszarach intensywnej gestosci
Deer” Dpay 3.5DPmRP Dpos zabudowy
P & s Irodio: opracowanie wiasne
Dcy

Rys. 18.

Przyktad minimalnych szerokosci chod-
nika w korytarzach ulic potozonych na
obszarach ekstensywnej i umiarkowa-
nej gestosci zabudowy

Zrodto: opracowanie wiasne

Szeroko$§¢ chodnika na obszarze zabudowanym
(miejskim) D ustala si¢ w zaleznosci od klasy ulicy, pla-
nu aktywnosci spolecznej i ekonomicznej, zagospodarowa-
nia przestrzennego otoczenia drogi (w tym intensywnosci
zabudowy ustalanej zgodnie z WRD-41.1 i dostepnosci
terenu) oraz wyposazenia technicznego ulicy, w ktérej ko-
rytarzu usytuowany jest chodnik.

Standardowa (zalecana) szeroko$¢ chodnika na obsza-
rze zabudowanym (miejskim), wraz z szeroko$ciami po-
szczegOlnych paséw funkcjonalnych, mozna dobraé z ta-
blic w zaleznosci od gestosci zabudowy (intensywnej,
umiarkowanej albo ekstensywnej). Rzeczywiste szerokosci
poszczegblnych paséw funkcjonalnych nalezy dobraé
w zaleznosci od warunkéw lokalnych i zasad przedstawio-
nych w dalszej czesci wytycznych.

Szeroko$é chodnika na obszarze niezabudowanym
(zamiejskim) D, ustala si¢ w zaleznosci od klasy drogi,
predkosci dopuszczalnej i zagospodarowania przestrzenne-
go otoczenia drogi (w tym intensywnosci zabudowy oraz
dostepnosci terenu) oraz wyposazenia technicznego dro-
gi, w ktorej korytarzu usytuowany jest chodnik. Na
obszarach zamiejskich chodnik jest rzadziej stosowanym
elementem liniowej infrastruktury dla pieszych w koryta-
rzu drogi zamiejskiej. W obszarach niezabudowanych,
gdy predko$é dopuszczalna pojazdéw jest wieksza od 50
km/h, chodnik powinien by¢ umieszczony w separacji od
jezdni, poza strefa bezpieczefistwa.

Sciezka dla pieszych (SP) jest droga dla pieszych o obni-
zonych standardach (szeroko$¢, parametry geometryczne,
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nawierzchnia) w stosunku do chodnikéw. Gléwnym celem
budowy $ciezek dla pieszych jako elementéw tras dla pieszych
jest przeniesienie na nie jak najwickszej liczby pieszych z jezd-
ni lub pobocza drogi w przypadku, gdy wystepuja trudne wa-
runki (brak dostgpnego terenu lub wzgledy ekonomiczne
uniemozliwiajace budowe chodnika lub drogi dla pieszych i ro-
wer6w). Sciezke dla pieszych projektuje sie jako obiekt staly
lub tymczasowy, albo jako rozwiazanie realizowane dla po-
trzeb obshugi drogi poza pasem drogowym na terenach réw-
noleglych do drogi, w uzgodnieniu z wlascicielem tego tere-
nu. Szeroko$¢ $ciezki dla pieszych DSP ustala si¢ w zaleznosci
od rodzaju obszaru, naktérym zlokalizowanajest $ciezkaipred-
kosci projektowej na drodze. Przyklad minimalnej szerokos¢
$ciezki dla pieszych przedstawia rysunek 19.

0,2m J'
\ 1,0-11,0m 0,2m
7 77
Degr b,
26-126m
o > d
Drp

Rys. 19. Przyktad minimalnej szerokosci $ciezki dla pieszych wraz z pasami funkcjonalnymi,
dla $ciezki dla pieszych w korytarzu drogi zamiejskiej
Zrodto: opracowanie wiasne

Dobér szerokos$ci pasa ruchu dla pieszych

Pas ruchu dla pieszych (PRP) stanowi podstawowy
element drogi dla pieszych, stad, projektujac taka droge,
nalezy w pierwszej kolejnosci zapewnié¢ pelna szerokosé
tego pasa, a dopiero w kolejnych krokach decydowac o sze-
rokosci pozostatych paséw {10}, {19}.

Szerokos¢ pasa ruchu dla pieszych D, , ustala si¢, ko-
rzystajac z wykresu przedstawionego na rysunku 21, w za-
leznosci od natezenia ruchu pieszego oraz dopuszczalnych
warunkdéw ruchu na trasie dla pieszych, zapewniajac:

e dla tras rekreacyjnych — bardzo dobre warunki ruchu

(PSR A),

o dla tras wielofunkcyjnych i transportowych — srednie
warunki ruchu (PSR C),

e na trasach transportowych (przy chwilowo zwiekszo-
nych natezeniach ruchu pieszego) — dopuszcza si¢
umiarkowane warunki ruchu (PSR D),

e na trasach rekreacyjnych (stanowigcych dojscia do
obiektéw sportowych, przy chwilowo zwiekszonych
nat¢zeniach ruchu pieszego) — dopuszcza si¢ zle
warunki ruchu (PSR E).

Minimalna szeroko$¢ pasa ruchu
Wynosi:

e 1,8 m na chodnikach,

e 1,2 m na $ciezkach dla pieszych.

dla pieszych D, ,
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Dopuszcza sie zmniejszenie minimalnej szerokosci pasa
ruchu dla pieszych DPRP na drogach dla pieszych w trud-
nych warunkach dla natezen ruchu pieszego Np < 1000
os./h oraz dodatkowych uwarunkowan do: 1,5, 1,2 lub
1,0 m pod warunkiem wykonania mijanek co 25 m.

Pas ruchu dla pieszych powinien by¢ wolny od jakich-
kolwiek przeszkdd, dlatego nalezy uniemozliwiaé parkowa-
nie pojazdéw na pasach ruchu dla pieszych i w miejscach
przebywania pieszych.

Ponadto w przekroju drogi dla pieszych wystepuje pas
obshugujacy i pas buforowy. Pas obstugujacy (POB) umoz-
liwia dostep z pasa ruchu dla pieszych do obstugiwanych bu-
dynkéw lub obiektéw. Pas ten moze by¢ wykorzystywany
takze przez pieszych poruszajacych sie pasem ruchu dla pie-
szych (np. do mijania si¢), ale ze wzgledu na wystepujace
w nim zakl6cenia i przeszkody (stragany, wystawy, schody
itp.) nalezy projektowaé go o nawierzchni odrézniajacej od
pasa ruchu dla pieszych, utatwiajac osobom z niepelnospraw-
noscig wzroku latwiejsze poruszanie si¢ po pasie ruchu dla
pieszych {26}, {271 (rys. 20 i 21). Podobna faktura powinna
by¢ zastosowana na pasie buforowym.

Szerokos¢ pasa obstugujacego D, , nie powinna by¢
muniejsza od 0,2 m, dobiera si¢ ja w zaleznosci od przewidy-
wanych form aktywnosci ushugowej i spolecznej realizowa-
nych na tym pasie oraz zagospodarowania otoczenia drogi
dla pieszych na analizowanym odcinku.

Rys. 20. Pas ruchu dla pieszych — schemat ustalania szerokosci,
Zrodto: opracowanie wiasne
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~
n

PSR F

00 L0 20 3,0 40 50 6,0 70 80 9,0 100 1,0 120 130 140 150

Natgzenie ruchu pieszego Np (tys. osab/h)

Rys. 21. Pas ruchu dla pieszych — wykres stuzacy do ustalania szerokosci pasa w zaleznosci
od natezenia ruchu pieszego i przyjetego poziomu warunkéw ruchu pieszego
Irédto: opracowanie wiasne

Pas buforowy (PB) nalezy projektowac w taki sposéb,
aby z jednej strony separowal pas ruchu dla pieszych i ob-
szary przebywania pieszych od jezdni drogi lub drogi dla
roweréw, a z drugiej strony umozliwial dostep z pasa ruchu
dla pieszych do jezdni i obiektéw zlokalizowanych przy
jezdni.

W czesci uzytkowej pasa buforowego drogi (PBU) nale-
zy lokalizowad elementy wyposazenia drogi zwiazane z r6z-
nego rodzaju aktywnoscig spoleczna i ustugows prowadzo-
ng w obszarze drogi dla pieszych jak: urzadzenia do
prowadzenia dzialalnosci ustugowej (kioski, kawiarnie,
ogrodki, stragany, wystawy, reklamy itp.), urzadzenia stu-
zace rekreacji (fawki, spoczniki, fontanny) oraz urzadzenia
techniczne stanowiace wyposazenie pasa ruchu dla pieszych
(maszty oSwietleniowe, tablice ogloszeniowe, kosze na
$mieci itp.). W czeSci technicznej pasa buforowego (PBT)
nalezy lokalizowa¢: pas strefy bezpieczefistwa drogi dla pie-
szych o szerokosci L, oraz urzadzenia techniczne drogi
(urzadzenia o$wietlenia, stupy trakcyjne, parkometry, ba-
riery drogowe, podpory i shupki znakéw drogowych, rowy
odwadniajace itp.), przystanki transportu zbiorowego, zie-
leri i inne zagospodarowanie otoczenia drogi, a takze zatoki
do parkowania pojazdéw (pod warunkiem fizycznej separa-
¢ji pojazdéw od pieszych).

Szerokos¢ D, pasa buforowego i jego czesci nalezy
okresla¢ indywidualnie, korzystajac z minimalnych szero-
kosci dla wybranych przypadkéw otoczenia, przy czym mi-
nimalna szeroko$¢ pasa buforowego nie powinna by¢
mniejsza niz 0,7 m, aby zapewni¢ wymagang szeroko$¢
skrajni dla pieszych, tj. odpowiednia szeroko$¢ pasa wolne-
go od przeszkdd oraz minimalna szeroko$¢ skrajni jezdni.

Projektowanie drogi dla pieszych w planie i w profilu
Projektujac droge dla pieszych, w planie sytuacyjnym na-
lezy zwrdci¢ uwage na rozwiazanie kilku istotnych proble-
moéw:
e optymalne rozmieszczenie paséw funkcjonalnych
i urzadzen dla pieszych w planie sytuacyjnym,
e zapewnienie wymaganej szerokosci pasa ruchu dla
pieszych oraz plynnosci jego prowadzenia,
e zapewnienie odpowiedniej widocznos$ci obszaru przed
poruszajacym si¢ pieszym,
e wyrdznienie i oznaczenie miejsc stwarzajacych zagro-
zenie na calej dhugosci projektowanego odcinka drogi
dla pieszych.

Zadaniem projektowym jest takie ksztaltowanie drogi
dla pieszych w planie sytuacyjnym, aby zapewni¢ wymagane
szerokos$ci pasa ruchu dla pieszych i przyjete szerokosci po-
szczegblnych paséw funkcjonalnych na calej analizowanej
drodze dla pieszych oraz wyr6zni¢ wizualnie w czytelny spo-
s6b podzial drogi dla pieszych na pasy funkcjonalne, a takze
za pomocg roznej faktury nawierzchni {6}, {201.

W przypadku wystepowania odcinkéw pasa ruchu dla
pieszych o szeroko$ci mniejszej niz 1,8 m nalezy stosowacl
mijanki o wymiarach 1,8 X 2,0 m, nie rzadziej niz co
25,0 m.
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Réznice szerokosci pojawiajace sie na styku kolejnych
odcinkéw trasy i zalomy trasy przebiegajace w tunelach lub
obszarach o ograniczonej widocznosci powinny by¢ projek-
towane w postaci odcinkéw przejsciowych o skosie nie
wiekszym niz 1:1 (zaleca sie skos 1:5) (rys. 22).

Obiekt,

/ zielen
P /F/{és//ruchu dl/é)zie/szyéh ’ @

E 2,0 rrl X Ez,on{/
Krawedz drogi dla pieszych

Rys. 22. Schemat placu do zmiany przebiegu pasa ruchu lub drogi dla pieszych w miejscu
zatamania lub uskoku trasy
Zrodto: opracowanie wiasne

Do pokonywania réznic wysokosci na drogach dla pie-
szych stosuje si¢c odpowiednie pochylenia podtuzne drég dla
pieszych, pochylnie, schody oraz windy (dZwigi osobowe)
i schody ruchome.

Zaleca sie projektowanie tagodnych pochyled podhuz-
nych (i < 6%) zamiast schodéw i wind (dzwigéw osobo-
wych). Dopuszcza si¢ stosowanie drég dla pieszych usytu-
owanych bezposrednio przy drodze (Vdop < 50 km/h)
o pochyleniach podtuznych wiekszych niz 6%, pod warun-
kiem zainstalowania poreczy ulatwiajacych pieszym porusza-
nie si¢ oraz zapewnienia miejsc do odpoczynku dla oséb
o szczeg6lnych potrzebach w odleglosci nie mniejszej niz
50 m na obszarach zabudowanych i nie mniejszej niz 100 m
na obszarach niezabudowanych, usytuowanych poza trasg
wolna od przeszkdd (rys. 23).

Droga dla pieszych

50 m (100 m)

50 m (100 m)

Rys. 23. Przyktad lokalizacji miejsca odpoczynku dla 0séb o szczegdlnych potrzebach na
drodze dla pieszych usytuowanych przy drodze o pochyleniu wigkszym od 6%
Zrodto: opracowanie wiasne

W przypadku stosowania drég dla pieszych, usytuowa-
nych niezaleznie od jezdni drogi, o pochyleniach wiekszych od
6% nalezy wykorzystal {32}: pochylnie lub pochylnie i scho-
dy, lub windy (dzwigi osobowe) i schody, albo schody rucho-
me i windy (dzwigi osobowe) oraz pochylnie lub schody.

Dostosowanie innych elementéw drég do wymagan
pieszych

Droga dla pieszych i roweréw. Podstawowym rozwia-
zaniem prowadzenia ruchu pieszego i rowerowego jest od-
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dzielenie drogi dla pieszych od drogi dla roweréw pasem
buforowym o szerokosci 0,50 m (min. 0,25 m), jednakze
rozdzielenie ruchu pieszego i rowerowego wymaga odpo-
wiedniej szerokosci pasa drogowego drogi zamiejskiej lub
ulicy. Prowadzenie ruchu mieszanego (pieszych i roweréw)
na wspolnej przestrzeni jest uzasadnione tylko wtedy, gdy
w przestrzeni drogi wystepuja ograniczenia terenowe lub
w przypadku niekorzystnych uwarunkowan ekonomicz-
nych, a wzdluz drogi wystepuje maly ruch pieszy i rowe-
rowy nie powodujacy duzego ryzyka zagrozen konfliktami.
Szczegbdlowe zasady projektowania drég dla pieszych i ro-
werdw przedstawiono w WRD-45-2.

Pobocza drogi moga by¢ wykorzystywane do obstugi
ruchu pieszego gléwnie na drogach zamiejskich.
Wykorzystanie pobocza drogi do ruchu pieszych moze by¢
zastosowane w przypadku, jezeli nie mozna lub nie jest
uzasadniona (na podstawie analizy ryzyka i analizy ekono-
micznej) budowa drogi dla pieszych lub drogi dla pieszych
i rower6w. Dopuszcza sie stosowanie pobocza do ruchu pie-
szych pod nastgpujacymi warunkami: gdy wystepuje bar-
dzo maly ruch pieszy, pobocze ma szeroko$¢ wynoszaca co
najmniej 1,25 m i jest odseparowane od jezdni (np. oznako-
waniem poziomym), pobocze ma nawierzchni¢ twarda lub
utwardzona, umozliwiajaca wygodne poruszanie si¢ pie-
szym takze w zlych warunkach atmosferycznych. Pobocze
drogi moze by¢ wykorzystane do ruchu pieszych tymczaso-
wo, a w pasie drogowym powinna by¢ przewidziana rezer-
wa terenu na wybudowanie drogi dla pieszych w przyszto-
$ci. Pobocza musza by¢ odpowiednio przygotowane po obu
stronach drogi, moga to by¢ nast¢pujace rozwiazania: po-
bocze utwardzone, poboczne pasy ruchu w przekroju drogi
2-1, pobocze gruntowe.

Jezdnie drogi i place. Na drogach zamiejskich jezdnie
mozna wykorzysta¢ do ruchu pieszych tylko jako rozwigza-
nie tymczasowe, w przypadku braku mozliwosci zapewnie-
nia bezpiecznego poruszania sie pieszych po drodze dla pie-
szych, drodze dla pieszych i roweréw lub poboczu drogi,
w nastepujacych przypadkach, gdy: na drodze wystepuje
maly ruch pieszych, tj. gdy natezenie ruchu jest mniejsze
niz 10 os6b/dobe, lub na drogach o przekroju 2—1, gdy
predkosé dopuszczalna jest mniejsza lub réwna 60 km/h,
z zastosowaniem separacji pieszych od pojazdow.

Na ulicach i placach jezdnie mozna wykorzystaé dla ru-
chu pieszego, gdy predkosé¢ dopuszczalna wynosi nie wiecej
niz 30 km/h pod warunkiem: braku dostepnego terenu lub
wzgledéw ekonomicznych uniemozliwiajacych budowe
chodnika lub drogi dla pieszych i roweréw oraz dostosowania
jezdni do wymagan ruchu pieszych (brak wpustéw, zaloméw,
dziur, kolein itp.), zastosowania specjalnych, komplekso-
wych rozwiazan (obszar wspéldzielony, strefa zamieszkania).

Projektowanie elementow wyposazenia tras dla pieszych

Urzadzenia obstugi pieszej obiektéw

Dojscia do obiektéw. W przypadku wejs¢ do budynkéw
wymaga si¢, aby do budynkéw mieszkalnych wielorodzin-
nych i uzytecznosci publicznej byly doprowadzone utwar-
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dzone dojscia i dojazdy miedzy chodnikiem i wejSciem, o sze-
rokosci minimum 2,00 m, zapewniajace dostep dla wszyst-
kich uzytkownikéw, w tym oséb poruszajacych sic na woz-
kach. W przypadku wejs¢ i organizacji przestrzeni parkow
i innych obszaréw zieleni wymaga sie zapewnienia takiego
utrzymania drzew i krzewdw, aby nie ingerowaly w skrajnie
pasa ruchu dla pieszych podczas okresu wegetacji.

Zjazdy powinny by¢ dostosowane do przebiegu tras dla
pieszych. Zjazdy powinny by¢ tak projektowane, aby nie
pogarszaly warunkéw ruchu pieszego i nie powodowaly
ograniczen przestrzeni przeznaczonej dla paséw ruchu dla
pieszych. Minimalna szeroko$¢ pasa ruchu dla pieszych
w obrebie zjazdu nie powinna by¢ mniejsza niz 1,8 m w wy-
jatkowych przypadkach, gdy natezenie ruchu pieszego jest
mniejsze od 500 os./h, szeroko$¢ pasa ruchu dla pieszych
moze by¢ zawezona do 1,2 m. Rampa zjazdowa powinna
by¢ tak uksztaltowana, aby nie wchodzila w pas ruchu dla
pieszych.

Dojécia do przystankéw transportu zbiorowego od
pasa ruchu dla pieszych oraz obszar przystanku transportu
zbiorowego nalezy projektowaé wedhug standardéw obowia-
zujacych dla pasa ruchu dla pieszych i w dostosowaniu do
wymagan oséb o szczegblnych potrzebach, w tym oséb z nie-
pelnosprawno$ciami wzroku, poprzez wyznaczenie paséw
prowadzacych, pdl oczekiwania i paséw ostrzegawczych.

Dojscia do wezléw przesiadkowych (dworcow, stacji
i przystankéw kolejowych oraz stacji metra) musza by¢ do-
stosowane do potrzeb wszystkich uzytkownikéw, w tym
réwniez os6b z niepelnosprawnoscia i o ograniczonej mozli-
wosci poruszania sie. Szerokos¢ tras dla pieszych laczacych
poszczegdlne elementy wezta przesiadkowego (dojscia, par-
kingi, przystanki miejskiego transportu zbiorowego, dwor-
ce i przystanki transportu szynowego) dla pieszych powin-
na by¢ dostosowana do sposobu ich uzytkowania oraz
przewidywanego natezenia ruchu pieszego.

Obiekty malej architektury i zielei

Obiekty matej architektury. W sasiedztwie tras dla pie-
szych ze wzgledéw uzytkowych i estetycznych zaleca sie
sytuowanie obiektow malej architektury i zieleni {51, {23},
[501, [52}. Wymaga si¢, aby poszczegdlne elementy wy-
posazenia byly dostepne i wygodne w uzytkowaniu dla
réznych grup uzytkownikéw. Wszystkie elementy malej
architektury powinny by¢ rozmieszczone w zaplanowany
sposob, wedlug powtarzalnego schematu ulozenia (co za-
pewni tatwe odnalezienie ich przez osoby z niepelnospraw-
nosciami wzroku). Miejsca odpoczynku oraz obiekty uzyt-
kowe stuzace rekreacji codziennej i wypoczynkowi (wiaty,
fawki, urzadzenia sportowe) nalezy organizowal w strefie
uzytkowej drogi poza pasem ruchu dla pieszych.

Zielef. Wzdluz elementéw liniowej infrastruktury dla
pieszych powinno sie stosowal zieleri, gdyz podnosi ona
atrakcyjnosé przestrzeni, stanowi naturalng ochrone przed
stoficem, deszczem, wiatrem, zatrzymuje czastki stale emi-
towane przez pojazdy, wplywa na sktad powietrza atmosfe-
rycznego. Zielefi moze by¢ takze wykorzystywana do od-
dzielenia od siebie uzytkownikéw drogi, a zwlaszcza

pieszych od pojazdéw. Nalezy unikad projektowania zieleni
w sposob powodujacy powstawanie nieprzeziernych Scian
zieleni, waskich i wysokich tuneli oraz innych zakamarkéw,
aby zapewnil poczucie bezpieczenistwa indywidualnego
pieszych. Zielen zlokalizowana w pasie drogi dla pieszych
nie powinna zagrazal bezpieczedstwu uczestnikéw ruchu,
ograniczaé wymaganego pola widocznosci w obszarze
przej$¢ dla pieszych, ogranicza skrajni drogi oraz utrud-
nia¢ utrzymania drogi. Zaleca si¢ stosowal zielefi wolno
rosnaca i w taki sposob, aby nie ograniczala widocznosci
w obszarze skrzyzowan i przejs¢ dla pieszych.

Urzadzenia organizacji i bezpieczefistwa ruchu pieszego
Srodki organizacji ruchu. Srodki organizacji ruchu piesze-
go to oznakowanie pionowe i poziome stuzace do organi-
zowania ruchu pieszego wzdhuz drogi oraz srodki stuzace
do informowania o zasadach ruchu dla pieszych {371, {38},
[44}. Znaki drogowe lokalizowane na drodze dla pieszych
powinny spelnia¢ nastepujace wymagania (przedstawione
na rys. 24): shupki i tarcze znakéw drogowych powinny by¢
sytuowane poza skrajnia pasa ruchu dla pieszych; dopusz-
cza sie¢ mocowanie znakéw drogowych do $cian budynkéw,
masztéw sygnalizatoréw itp.
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Rys. 24. Zasady lokalizowania znakow drogowych w obszarze drdg dla pieszych
Zrodto: opracowanie wiasne

Organizacja ruchu pieszego w trakcie rob6t drogo-
wych. W miejscu wykonywania robét budowlanych lub
utrzymaniowych stosuje sie tymczasowe obiekty i urzadze-
nia dla pieszych oraz tymczasowa organizacje ruchu piesze-
g0, przy jednoczesnym zapewnieniu ciaglosci tras dla pie-
szych [37}. W przypadku wykonywania rob6t budowlanych
lub utrzymaniowych dopuszcza sie miejscowe zmniejszenie
szerokosci pasa ruchu dla pieszych do 1,2 m, przy czym
wymaga si¢ stosowania lokalnych poszerzen (w odleglosci
maks. 25,0 m) o minimalnych wymiarach 1,8 m szerokosci
1 2,0 m dhugosci.

Urzadzenia bezpieczefistwa ruchu stosowane na tra-
sach dla pieszych to: balustrady, bariero-porecze, ogrodze-
nia, stupki blokujace i bariery ochronne. Urzadzenia te
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stosuje sie w celu wyeliminowania lub ograniczenia zagro-
zen bezpieczefistwa, na jakie narazony jest pieszy.
Balustrady stosuje sic w celu zabezpieczenia przed
upadkiem z wysokosci, jesli powierzchnia, po ktérej odby-
wa sie ruch pieszych, polozona jest:
e na obiekcie mostowym powyzej 0,5 m od poziomu
terenu,
e przy powierzchni wody o glebokosci powyzej 0,5 m,
e powyzej 0,5 m od poziomu terenu przy pochyleniu
skarpy wiekszym od 1:1,5,
e powyzej 1,0 m od poziomu terenu przy pochyleniu
skarpy od 1:1,5 do 1:4.

Ogrodzenia umieszcza sic w miejscach, w ktdrych nale-
zy oddzieli¢ pieszych od jezdni oraz uniemozliwi¢ im prze-
kroczenia jezdni w miejscach niedozwolonych lub w celu
skanalizowania ruchu pieszych. Ogrodzenia musza by¢ tak
wbudowane, aby nie ograniczaly widocznos$ci, w szczegdl-
nosci pieszych (w tym dzieci) oczekujacych przed przej-
sciem dla pieszych.

Stupki wygradzajace i elementy blokujace mozna stoso-
wal na skrzyzowaniach i odcinkach miedzy skrzyzowania-
mi, gdzie chodniki i inne urzadzenia dla pieszych znajduja
sie przy krawedzi jezdni w celu: przeciwdzialania wjezdza-
niu pojazdom na chodnik i parkowaniu na nim, fizycznego
oddzielenia przestrzeni dla pojazdéw i przestrzeni dla pie-
szych oraz ograniczenia zajezdzania (zwisem lub kolem)
pojazdéw ciezarowych na chodniki przy realizacji relacji
skretnej. Stupki powinny by¢ lokalizowane w takiej odleg-
tosci od krawedzi jezdni, aby byta zachowana skrajnia jezd-
ni (odleglo$¢ co najmniej 0,5 m pomiedzy krawedzia jezdni
a shupkami umieszczonymi na chodnikach), natomiast wy-
sokos¢ stupkéw blokujacych powinna wynosi¢ od 0,6 do
0,9 m.

Systemy prowadzenia pieszych

ze szczegblnymi potrzebami

Wymagania podstawowe. Realizacj¢ wymagan projekto-
wych, wynikajacych z mozliwosci pieszych ze szczegdlnymi
potrzebami, powinno zapewnia¢ projektowanie uniwersalne,
niemniej w omawianych wytycznych zwraca si¢ uwage i po-
daje zasady projektowania najbardziej istotnych elementéw
systemu prowadzenia po drogach dla pieszych osdb ze szcze-
gblnymi potrzebami: 0séb starszych, z wozkami, z niepetno-
sprawno$ciami {31, {61, {231, {531.

Niepelnosprawnos¢ jest to dlugotrwaly stan, w ktérym
wystepuje obnizenie sprawnosci funkcji fizycznych, psychicz-
nych, intelektualnych lub sensorycznych. Na skutek barier
wystepujacych w przestrzeni, osoby z niepelnosprawnoscia
nie maja mozliwosci na réwni z osobami sprawnymi do pel-
nego udzialu w zyciu spolecznym {351, {471, {481, {491.

Projektujac obiekty i urzadzenia infrastruktury dla
pieszych, nalezy bra¢ pod uwage zréznicowane wymaga-
nia i mozliwo$ci uzytkownikéw tych elementéw infra-
struktury, a w szczeg6lnosci mozliwosci fizyczne, mozliwo-
$ci i ograniczenia sensoryczne oraz mozliwosci psychiczne
i umystowe.
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Mozliwosci fizyczne obejmuja zdolno$¢ chodzenia, ba-
lansowania, chwytania i trzymania przedmiotéw, itp.
Realizujac to wymaganie, w projektowaniu drég dla pie-
szych nalezy zwréci¢ przede wszystkim uwage na {20},
[52}: wyznaczenie trasy wolnej od przeszkdd (pasa ruchu
dla pieszych z opaskami bezpieczenstwa), stosowanie po-
chylni i fagodnych spadkéw, zapewnienie pochwytéw i po-
reczy, dostepnos¢ siedzisk i miejsc odpoczynku, zachowanie
parametrow dla wygodnych i bezpiecznych schodéw, wy-
znaczanie alternatywnych tras bez znaczacych réznic pozio-
mow 1 stopni.

Mozliwosci i ograniczenia sensoryczne obejmuja zakres
doznan zmystowych, ktére warunkuja podstawowe zasady
projektowania w odniesieniu do zmystu wzroku, jako naj-
wazniejszego zmyshu umozliwiajagcego poruszanie sie w prze-
strzeni publicznej, ktéry pozwala na okreslenie podstawo-
wych parametréw przestrzeni: rozmiaru, formy, barwy czy
poziomu o$wietlenia oraz zmystu shuchu, a takze zmyshu do-
tyku, ktéry wymaga bliskiego kontaktu z poszczegdlnymi
elementami wyposazenia drogi dla pieszych. Ma on kluczo-
we znaczenie w przypadku projektowania systeméw prowa-
dzacych osoby niewidome lub niedowidzgce.

Mozliwosci psychiczne i umyslowe obejmuja zdolnosci
poznawcze, interpretacyjne i intelektualne oraz zdolnos¢
uczenia si¢ i zapamictywania. Dlatego projektowane ele-
menty tras dla pieszych powinny by¢ ujednolicone, powta-
rzalne i rozpoznawane intuicyjnie.

System prowadzenia oséb z niepelnosprawnoscia-
mi wzrokowymi stosuje si¢ w celu zwickszenia orientacji
przestrzennej oraz kierowania tych oséb do miejsc bez-
piecznego przekraczania przeszkdd na drodze dla pieszych.
Wyrdznia sie systemy informacji dotykowej oraz informacji
akustycznej. System prowadzenia oséb z niepelnosprawno-
$ciami wzroku sklada si¢ z elementéw $ciezek dotykowych
wykonanych jako plyty nawierzchniowe lub jako Sciezki
dotykowe wraz z systemem planéw i oznaczeri dotykowych
(tyflografika) oraz opiséw brajlowskich. Na drogach dla
pieszych zaleca si¢ stosowal system prowadzenia oséb
z ograniczona percepcja wzrokowa zgodnie z zasadami
okreslonymi w normie ISO [16}. W Polsce stosowany jest
takze system Fakturowych Oznaczed Nawierzchniowych
FON opracowany dla potrzeb Ministerstwa Inwestycji
i Rozwoju {53} oraz Urzedu Transportu Kolejowego {521

Zadaniem informacji dotykowej (fakturowej) jest zwick-
szenie orientacji przestrzennej oraz kierowanie oséb z ogra-
niczeniami percepcji wzrokowej do bezpiecznych miejsc
pokonywania przeszkdd. Dlatego system informacji faktu-
rowej nalezy projektowac tak, aby przekaz informacji byt
jednoznaczny i pozwalal osobom z niepelnosprawnoscig
wzroku na samodzielne poruszanie sie w przestrzeni pu-
blicznej. System informacji dotykowej najczesciej wykonuje
sie za pomoca plytek ostrzegawczych o fakturze stozkowe;j
lub koputowej oraz plytek prowadzacych o fakturze preto-
wej lub trapezowej oraz innych podobnych faktur zaleca-
nych w ramach systemu FON (wyniesione $ci¢te prazki,
ciecte walki, kwadraty, romby oraz pojedyncze walki
i ,sztruks”) {52}, {53]. Dopuszcza sie stosowanie stozkdw,
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koputek, pétwatkéw lub plasko zakodczonych prazkéw
umieszczanych bezposrednio na nawierzchni drogi dla pie-
szych.

Plytki ostrzegawcze i plytki prowadzace stosowane do
wykonywania $ciezek dotykowych prowadzacych osoby
z niepelnosprawnosciami wzroku powinny posiadaé kolory-
styke kontrastujaca z kolorystyka nawierzchni drogi dla
pieszych lub obszaréw otaczajacych. Wspélczynnik kontra-
stu barwnego LRV pomiedzy plytkami $ciezek prowadza-
cych i nawierzchnig powinien wynosi¢:

e LRV > 30 dla normalnych warunkéw;

e LRV > 60 dla miejsc szczegblnie niebezpiecznych

(obszary robét budowlanych, zawezenia drég dla pie-
szych itp.).

System prowadzenia dla oséb z dysfunkcjami wzroku

powinien by¢ tak zorganizowany, aby:

e umozliwial prowadzenie pieszych do przejsé dla pie-
szych, wej$¢ do budynkdéw i zamknietych przestrzeni
publicznych;

e ulatwial samodzielne dotarcie do obiektéw transpor-
tu zbiorowego (dworce, perony, przystanki);

e umozliwial odnalezienie si¢ pieszych w duzych prze-
strzeniach;

e byl spdjny dla calego obszaru i przedstawiony jak naj-
proscie;j.

System prowadzenia oséb z niepelnosprawnoscia wzro-
ku sklada sie z:

e paséw prowadzacych PP (typ A — faktura kierujaca
— w systemie FON), ktére stosuje sic w celu wskaza-
nia pieszemu kierunku poruszania si¢ w strefie wolnej
od przeszkéd,

e pdl uwagi PU (typ C — faktura uwagi — informacji
w systemie FON), ktére stosuje si¢ w miejscach zmia-
ny przebiegu lub na skrzyzowaniach $ciezek dotyko-
wych w celu wskazania pieszemu miejsca niebez-
piecznego;

e pasoéw ostrzegawczych PO (typ B — faktura ostrze-
gawcza — bezpieczefistwa w systemie FON), ktére
stosuje sie w celu wskazania pieszemu miejsca bezpo-
$redniego zagrozenia.

Pasy prowadzace (PP) nalezy prowadzi¢ po najkrotszej
i optymalnej trasie, wedlug prostego, logicznego i spdjnego
uktadu. Stosuje sie je:

e w rejonach skrzyzowan i przejs$é dla pieszych, aby do-
prowadzi¢ pieszego do przejscia;

e na pasie ruchu dla pieszych o szeroko$ci wiekszej niz
4,0 m, nie posiadajacych wyraznego i cigglego obrze-
za, stanowiacego punkt odniesienia dla osoby niewi-
domej;

e w miejscach uzytecznosci publicznej o skomplikowa-
nym czy rozbudowanym ukladzie architektonicz-
nym, np. na placach miejskich, na dworcach kolejo-
wych i autobusowych, stacjach metra, w przejsciach
podziemnych, na lotniskach.

Pasy ostrzegawcze (PO) stosuje sie przed wszelkiego ro-
dzaju miejscami stwarzajacymi zagrozenie dla osoby o ogra-
niczonej percepcji wzrokowej (przejscia dla pieszych, zjaz-
dy, przystanki transportu zbiorowego) o szerokosci zaleznej
od miejsca wystepowania, a w szczeg6lnosci:

e przed krawedziami grozacymi upadkiem, biegami
schod6éw lub pochylniami prowadzacymi w dél, stre-
fa niebezpieczna przy krawedzi peronu, pomostu oraz
przed przejsciami dla pieszych;

e przed fragmentami tras dla pieszych, na ktérych nie
sa zachowane parametry minimalnej szerokosci trasy
wolnej od przeszkéd,;

e przy bardzo szerokich drogach dla pieszych i placach.

Pola uwagi (PU) skladaja si¢ z plytek w formie kwadra-
tu o szerokosci boku wickszej od szerokosci pasa prowadza-
cego o co najmniej 0,05 m z kazdej strony (nie mniej niz
0,40 m), o fakturze Scietych piramidek na podstawie kwa-
dratéw lub rombéw. Pola uwagi stosuje siec w miejscach po-
dejmowania decyzji o zmianie kierunku poruszania si¢
przez osobe o ograniczonej percepcji wzrokowej, a w szcze-
gblnosci na skrzyzowaniach $ciezek prowadzacych.

Na rysunkach 25, 26 i 27 przedstawiono przykladowe
rozmieszczenie pasOw prowadzacych, paséw ostrzegaw-
czych i pél uwagi na szerokim chodniku wraz z doj$ciem do
budynku i doj$ciem do przejscia dla pieszych. Inne przykla-
dy przedstawiono w wytycznych (WRD-41.2).

Rys. 25. Przyktad stosowania paséw ostrzegawczych w Warszawie
Zrédto: fotografia wiasna

Rys. 26. Przyktady stosowania pasow prowadzacych w Warszawie
Zrédto: fotografie wiasne
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Obiekty i urzadzenia towarzyszace
Oswietlenie drég dla pieszych. Drogi dla pieszych, dro-
gi dla pieszych i rowerdw, pobocza i jezdnie powinny by¢
os$wietlone w terenie zabudowy:
e na calej dlugosci poza terenem zabudowy, gdy przy-
legaja do o$wietlonej jezdni;
e na odcinku 15 m dojécia do przejscia dla pieszych
(w przypadku drogi dla pieszych i roweréw na odcin-
ku 25 m);
e w tunelach i pod obiektami mostowymi;
e w obszarach przejs¢ dla pieszych (takze znajdujacych
siec w obszarach skrzyzowan lub objetych sygnalizacja
Swietlna).

Oswietlenie drég dla pieszych nalezy projektowad
zgodnie z norma o$wietleniowa {34}. Dla kazdego odcin-
ka drogi dla pieszych wykonuje si¢ szczegdlowy projekt
oswietleniowy, w ktérym wskazuje si¢ odcinki lub obszary
reprezentatywne (typowe geometrie instalacji), na kté-
rych przeprowadzone zostang pomiary weryfikacyjne i od-
biorcze.

Odwodnienie drogi dla pieszych. Drogi dla pie-
szych odwadnia sie powierzchniowo w obrebie pasa dro-
gowego poprzez splyw poprzeczny i podluzny wody, dzie-
ki zastosowaniu odpowiednich pochyled poprzecznych
i podtuznych {141, {32}. Drogi dla pieszych nalezy tak
projektowad, aby:

e w miare mozliwo$ci woda byla odprowadzana do pa-

soéw zieleni, jezeli nie jest to mozliwe, wode mozna
odprowadzaé na jezdnie;
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Rys. 27.

Przyktad usytuowania systemu paséw prowadzacych PP,
pasow ostrzegawczych PO i pol uwagi PU na chodniku
wzdiuz budynkéw (B. Romantowski)

e pochylenie ukosne nawierzchni drogi dla pieszych
lub drogi dla pieszych i roweréw bylo nie mniejsze
niz 0,7%, mozna stosowal mniejsze pochylenie, ale
na krotkich odcinkach (nieprzekraczajacych kilkuna-
stu metrow), gdy jednoczes$nie skutecznos¢ odwod-
nienia bedzie zapewnione pochyleniem podluznym
lub poprzecznym,;

o szczeliny w kratce Sciekowej zlokalizowanej w obre-
bie pasa ruchu dla pieszych powinny by¢ ulozone
prostopadle do kierunku ruchu pieszych i mie¢ szero-
kos¢ nie wigksza niz 1,0 cm;

e zabrania si¢ lokalizowania kratek $ciekowych odwod-
nienia w obrebie przejscia dla pieszych;

e obszar przejscia dla pieszych i przylegajacych do
przejécia chodnikéw nalezy tak wyprofilowad, aby
woda splywala z obszaru przejscia i nie tworzyly sie
kaluze w czasie opadu deszczu (w szczeg6lnosci w ob-
szarach polozonych przy krawezniku jezdni).

Nawierzchnia drogi dla pieszych. Nawierzchnie
przeznaczone do ruchu pieszych projektuje si¢ zgodnie
z WRD-63. Nawierzchnia przeznaczona dla ruchu
pieszych powinna dodatkowo spelniaé nastepujace wyma-
gania:

e byl trwala i stabilna, tj. odporna na deformacje,
odksztalcenia i pekniecia powstale w wyniku ob-
ciazef z uwzglednieniem wzmocnienia nawierzchni
w miejscach, gdzie przewidziane jest parkowanie,
przejazd pojazdéw lub mechaniczne od$niezanie
pojazdami;
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e by¢ réwna i szorstka, zapewniajac mozliwos$¢ poru-
szania si¢ bez ryzyka potkniecia lub poslizgniecia, bez
wzgledu na warunki pogodowe i sposéb poruszania
sie (na wozku, o kulach, na obcasach);

e by¢ rozpoznawalna, wykonana z materialu umozli-
wiajacego jednoznaczne wyrdznienie z otoczenia
oraz czytelna dla oséb z niepelnosprawnosciami
wzroku;

e byl estetyczna, wykonana z plyt chodnikowych
o réznej fakturze i ukltadanych w rézne wzory, kté-
re nie maja wplywu na postrzeganie przestrzeni.
Ogranicza si¢ stosowanie wzoréw geometrycznych
o duzym kontrascie na rzecz wzoréw majacych ce-
chy uzytkowe, np. podkreslanie stref funkcjonal-
nych, kierunkéw poruszania si¢, o dobrej jakosci
wykonania.

Zaleca sie, aby faktura materialéw nawierzchni pozwa-
lata na rozréznienie funkcjonalnych paséw drogi dla pie-
szych, a w szczeg6lnosci:
e byla wykonana z plyt betonowych lub kamiennych,
krawedzie tych plyt powinny by¢ niefazowane,
a szczeliny ukladania nie wicksze niz 3,0 mm;

e w przypadku nawierzchni paséw obshugi budynkéw
i pas6éw buforowych byla ona wykonana z wyrobéw
o innej fakturze niz nawierzchnia pasa ruchu dla pie-
szych.

Na drogach dla pieszych polozonych w obszarach obje-
tych opieka konserwatorska, na ktérych wystepuja na-
wierzchnie brukowe, nalezy dazy¢ do zapewnienia pasa ru-
chu dla pieszych o szerokosci minimalnej 1,8 m (lub dwéch
paséw ruchu dla pieszych o szerokosci min. 1,0 m kazdy)
wykonanych z plyt kamiennych wielkoformatowych lub
innych wyrob6éw o strukturze powierzchniowej umozliwia-
jacej poruszanie si¢ osobom ze szczegdlnymi potrzebami.

Nawierzchnie drég dla pieszych musza by¢ réwne,
szorstkie, pozbawione progéw i uskokéw wystepujacych
wzdluz paséw ruchu dla pieszych oraz miedzy pasami ob-
stugi budynku, pasami buforowymi [18}. Dopuszcza si¢
pozostawienie progu, gdy réznica wysokosci jest mniejsza
niz 1 ¢cm, a w przeciwnym wypadku zastgpienie progu
spadkiem (klinem) o maksymalnym pochyleniu 8%.

Ocena funkcjonowania i utrzymanie drég dla pieszych
Audyt bezpieczefistwa ruchu pieszego wykonywany
jest przez wyspecjalizowanych ekspertéw zwanych au-
dytorami bezpieczefistwa ruchu drogowego (brd), ktdrzy
posiadaja certyfikat ministra wlasciwego do spraw trans-
portu i unormowany jest ustawg {42}. Procedura prowa-
dzenia audytu w odniesieniu do drég krajowych zawarta
jest w zarzadzeniu [54}. Zaleca si¢ przeprowadzenie audy-
téw bezpieczenstwa ruchu drogowego dla tras zlokalizo-
wanych przy pozostalych kategoriach drég lub majacych
przebieg niezalezny. Przedmiotem audytu bezpieczefistwa
projektéw infrastruktury dla pieszych powinna by¢: iden-
tyfikacja zagrozen dla pieszych oraz potencjalnych kon-

sekwencji, ocena lokalizacji zrédel i celéw ruchu pieszego
w stosunku do przebiegu tras drogowych o duzym nateze-
niu ruchu, ocena przebiegu tras dla pieszych i identyfika-
cja obszaréw konfliktowych z ruchem pojazdéw, identy-
fikacja koniecznosci zastosowania usprawnienl eliminuja-
cych zagrozenia dla pieszych, ocena bezpieczefistwa ruchu
drogowego projektowanej infrastruktury w calosciowym
ujeciu, ze szczegblnym uwzglednieniem infrastruktury
dla pieszych i dostepnosci do drég.

Kontrola bezpieczefstwa infrastruktury dla pie-
szych stanowi takze jeden z elementéw zarzadzania bez-
pieczefistwem infrastruktury drogowej. Kontrola polega
na identyfikacji zagrozen i zrédel zagrozen wystepuja-
cych na ocenianej drodze dla pieszych na podstawie in-
spekcji w terenie, oszacowaniu konsekwencji tych zagro-
zefi w przypadku ich aktywizacji oraz wskazaniu dzialan
poprawiajacych bezpieczedstwo {39}. Kontrole brd po-
winni prowadzi¢ przeszkoleni inspektorzy brd wedlug
instrukcji przygotowanej na potrzeby GDDKIiA {55}
Zaleca si¢ prowadzi¢ nastepujace rodzaje kontroli bez-
pieczefistwa infrastruktury dla pieszych: kontrola ogél-
na, kontrola szczeg6lowa, kontrola specjalna. Kontrola
bezpieczedstwa infrastruktury dla pieszych powinna
uwzglednial elementy bezpieczefistwa istotne dla kazde;
grupy uczestnikow ruchu drogowego, w tym o0séb nie-
pelnosprawnych, oséb w podeszlym wieku oraz dzieci.
Kontrola brd dotyczy wszystkich waznych dla bezpie-
czefistwa ruchu pieszego obiektéw i zjawisk wystepuja-
cych na drogach i w strefie bezpieczefistwa, zwiazanych
z ruchem pieszych, a w szczegdlnosci dotyczacych: cech
drogi, cech otoczenia drogi, organizacji ruchu, charakte-
rystyki ruchu drogowego, charakterystyki i oceny stanu
nawierzchni drég dla pieszych.

Programowanie usprawniefn infrastruktury linio-
wej tras dla pieszych. Na podstawie przeprowadzonych
audytéw i inspekcji bezpieczefistwa ruchu drogowego na
trasie dla pieszych nalezy opracowal program usprawniefi
infrastruktury dla pieszych, ktéry powinien bazowaé na
dwoch podstawowych krokach: identyfikacji mankamen-
toéw 1 deficytéw, wyborze dziatan zaradczych i najbardzie;
skutecznych i efektywnych usprawniefi oraz opracowaniu
harmonogramu realizacji projektowanych usprawnien
[46}. Szczegdlna uwage nalezy zwréci¢ na poprawe walo-
réw uzytkowych tras dla pieszych i poprawe percepcji dla
uzytkownikéw.

Utrzymanie infrastruktury dla pieszych. Sprawne
i bezpieczne funkcjonowanie obiektéw i urzadzen liniowe;
infrastruktury dla pieszych wymaga ich prawidlowego
utrzymania {42}, {43}.

Utrzymanie nawierzchni infrastrukeury liniowej tras dla
pieszych (skladajacych si¢ z chodnikéw, Sciezek dla pie-
szych, drég dla pieszych i roweréw, poboczy drég i jezdni
wykorzystywanych do ruchu pieszych) powinno zapew-
niaé wysoki standard umozliwiajacy prowadzenie ruchu
pieszego bez powodowania ograniczen predkosci porusza-
nia sie, potknied, upadkéw wywotanych koniecznoscig zwal-
niania czy omijania przeszkéd lub nierdwnosci pionowych
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nawierzchni (dziury, progi, nieréwne polaczenia pomiedzy
dwoma réznymi rodzajami nawierzchni). Oznacza to ko-
niecznos¢:

e utrzymania réwnej nawierzchni, wolnej od kawatkéw
gruzu, szkla, kamykoéw, galezi, liSci, $niegu i innych
zanieczyszczen;

e regularnego utrzymania roslinnosci w najblizszym
otoczeniu drogi dla pieszych lub drogi dla pieszych
i roweréw (przycinanie drzew i krzew6w);

e wymieniania zniszczonych elementéw infrastrukeury
drég dla pieszych;

e utrzymania oznakowania dobrze widocznego dla pie-
szego i innych uczestnikéw ruchu;

e utrzymania odwodnienia.

W okresie zimowym zaleca si¢ od$niezane drég dla pie-
szych. Nie nalezy skladowa¢ $niegu, $mieci, liSci, galezi itp.
na drogach dla pieszych.

Podsumowanie
Przeprowadzona analiza wykazala, ze wprowadzenie prze-
piséw dotyczacych projektowania infrastruktury liniowej
przeznaczonej dla ruchu pieszych wzdhuz tras dla pieszych
jest pilnie oczekiwana. W ramach prowadzonych prac
przygotowano miedzy innymi projekt wytycznych {12}
projektowania infrastruktury liniowej dla pieszych. W sto-
sunku do stosowanych obecnie réznych fragmentarycznych
zapisow opracowano kompleksowe zasady projektowania
urzgdzen dla pieszych. Proponowane wytyczne zawierajg
wiele nowych elementéw i rozwiazan stosowanych w wielu
krajach, a w szczeg6lnosci: zasady wyboru elementéw trasy
dla pieszych (chodnikéw, $ciezek dla pieszych); usankcjono-
wanie $ciezki dla pieszych, jako prostszego rozwigzania dla
pieszych; podzial drogi dla pieszych na pasy funkcjonalne,
ustalenie skrajni pasa ruchu dla pieszych, przedstawienie
zasad doboru szerokosci paséw ruchu dla pieszych i innych
paséw funkcjonalnych; przedstawienie zasad organizacji
ruchu, stosowania urzgdzen bezpieczedistwa ruchu oraz
urzadzen malej architekeury shuzacej obstudze pieszych; ze-
branie zasad prowadzenia oséb ze specjalnymi potrzebami;
omoéwienie roli urzadzen towarzyszacych (odwodnienie, na-
wierzchnia, o$wietlenie) i zasad oceny funkcjonowania in-
frastruktury dla pieszych.

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

Wprowadzenie

Artykul przedstawia projekt ,Wytycznych projektowa-
nia infrastruktury punktowej dla pieszych” (WRD-41-3).
Wytyczne powstaly jako jeden z elementéw pracy pt.
sAnaliza jako$ci technicznej projektéw drogowych
wspolfinansowanych z funduszy Unii Europejskiej wraz
z rekomendacjami optymalizacji i szczegélowymi wa-
runkami technicznymi projektowania, realizacji, eks-
ploatacji i utrzymania drég publicznych” zrealizowanej
przez konsorcjum zlozone z Politechniki Krakowskiej (li-
der), Politechniki Wroclawskiej, Politechniki Gdarskiej,
Politechniki Wroclawskiej, Transprojektu Gdanskiego
i Transprojektu Warszawskiego [ 1}. Politechnika Gdanska
odpowiadala za zestaw projektéw wytycznych projekto-
wania infrastruktury dla pieszych (WRD-41) w pakiecie,
w ktéry wchodza:

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

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

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

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

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

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

e Przedmiot i zakres stosowania.

e Wykaz powolanych opracowan.

e Podstawowe definicje i oznaczenia.

o Charakterystyka przeszkéd przekraczanych przez

pieszych i typy rozwigzan.

e Charakterystyka infrastruktury punktowej dla pie-

szych.

e Procedura projektowania punktowej infrastruktury
dla pieszych.

Dane do projektowania.

Pole widocznosci w ruchu pieszych.

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

Wytyczne
projektowania
infrastruktury
dlapieszych

Czgéé 3:

infrastruktury

Rys. 1.

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

ransporty

WR-D-41-3



R TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 112020

e Urzadzenia alternatywne ulatwiajace przekraczanie
jezdni — szczeg6ly rozwiazan.

e Zespoly przejsé dla pieszych.

o Szczegdly konstrukceyjne i elementy dodatkowe.

e Ocena i utrzymanie infrastruktury punktowej dla
pieszych.

e Przyklady typowych rozwiazan.

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

e koncepcji i projektéw drogowych nowych inwestycji,

e koncepcji i projektéw usprawnien istniejacych inwe-
stycji,

e studiéw uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowa-
nia przestrzennego,

e miejscowych planéw zagospodarowania przestrzen-
nego,

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

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

Identyfikacja probleméw projektowania infrastruktury
dla pieszych i przeglad sposobdw ich rozwiazywania

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

e zasad/metod doboru typu przejscia dla pieszych,

e usankcjonowania sugerowanych przejs¢ dla pieszych,

e okreslenia zasad okreslania widocznosci.

Zasady doboru réznych typéw przejsé¢ dla pieszych.
W Polsce w przepisach techniczno-budowalnych bardzo
skromnie zostaly opisane zasady doboru typu przejsé¢ dla
pieszych. Wystarczajacych zasad i kryteridw (w szczegdl-
nosci ilosciowych) doboru typu przejsé¢ dla pieszych i ich
wyposazenia nie znajdziemy ani w ustawie o drogach pu-

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

e zasady realizacji dojs¢ do bezkolizyjnych przejsé dla
pieszych.

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

Dokument wskazuje rozwiazania, ktére nie powinny
by¢ stosowane i sa kontrowersyjne (rys. 2), jak np. oznako-
wal przejscie dla pieszych o dlugosci okoto 20 m lub jak
stosowal powierzchnie wylaczone z ruchu jako elementy,
ktére powinny chronié pieszego (lecz w rzeczywisto$ci nie
chronia pieszego, a stanowig przestrzeni do parkowania).
Swiadczy to o zbyt rzadkiej aktualizacji dokumentéw do
postepujacej wiedzy o bezpieczefistwie ruchu drogowego.
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Rys. 2. Oznakowanie przej$¢ dla pieszych przez jezdnig i torowisko wyodrgbnione z jezdni
(lewy), sposb wyznaczenia przej$cia przez powierzchnig wytaczong z ruchu (prawy) [71

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

Warto wspomnie(, ze powyzsze dokumenty {5}, {61, {7}
zawierajg graniczne parametry, ktérych nie powinno si¢
przekraczaé. Pomijajac ocene¢ tych parametrow, nalezy za-
uwazy(, ze dokumenty te nie wskazuja, jak dobraé rozwig-
zania optymalne. Z uwagi na ich polozenie w strukturze
prawnej nie powinny wrecz zawieral procedur doboru
optymalizacji, lecz w skali kraju nie ma w Polsce innych
dokumentéw, poradnikéw, standardéw, ktére prowadzily-
by projektanta i zarzadce drogi przez meandry licznych
rozwiazaf przej$¢ dla pieszych. Stad wskazano, ze w na-
szym kraju brakuje stosownych poradnikéw, na podstawie
ktérych mozna dobraé optymalne rozwiazanie miejsca
przekraczania jezdni przez pieszych.

Sugerowanie przej$¢ dla pieszych. W Polsce przez
lata projektowania przyjelo sie stosowanie wyznaczonych
przejs¢ dla pieszych na sieci drogowej bez analizy potrzeb.
Projektowanie przejs¢ dla pieszych odbywalo sie mecha-
nicznie bez danych o natezeniach ruchu pieszego i drogo-
wego. Zastosowanie wysp azylu czy sygnalizacji Swietlnej
determinowane bylo gléwnie warunkami ruchu pojazdéw
czy typem skrzyzowan. Podejscie takie moze by¢ zasadne
w przypadku typowych ukladéw drogowych o istotnych
funkcjach ruchowych w warunkach miejskich. Natomiast
zidentyfikowano dwie grupy przypadkoéw, gdzie wyznacza-
nie licznych przejsé dla pieszych moze okazaé sie rozwigza-
niem niekorzystnym lokalnie lub dla calego systemu ruchu
pieszego.

24

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

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

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

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

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

Przepis, o ile wydaje si¢c zasadnym, nie jest wystarczajacy
z powodéw semantycznych, jak i technicznych. Semantyczna
utomnos¢ tego przepisu objawia sie w dwoisto$ci orzecznic-
twa sadow. Cze$¢ orzecznictw sadéw wskazywalo, ze przepis
ten dotyczy parkowania na jezdni, a nie dotyczy parkowania
na chodniku lub w pasie przy jezdni. Wada techniczna tego
przepisu jest taka, ze zakaz zatrzymywania pojazdéw 10 m
przed przejsciem dla pieszych zapewnia pewne stale pola wi-
docznosci na kazdym przejsciu, niezaleznie od dopuszczalnej
predkosci. Wymagane pola widocznosci bezwzglednie sa
uzaleznione od predko$ci poruszania sie pojazdéw, gdyz
w funkgji predkosci nastepuje przemieszczenie w czasie reak-
gi kierowcy, a takze droga hamowania. Problem potrzeb
wskazania zasad wyznaczania widocznosci i przykladdéw, jak
sg one realizowane w innych krajach, sygnalizowano juz
weczesniej {81, a proby stworzenia zasad okreslania widoczno-
$ci w warunkach polskich publikowano na famach polskich
czasopism branzowych {14}, {15}.

Projektowanie infrastruktury punktowej dla pieszych

Charakterystyka infrastruktury punktowej

Wyréznia sie podstawowy podzial infrastruktury punkto-
wej na przejSciach dla pieszych i urzadzenia alternatywne
przekraczania jezdni (rys. 3). Przejscia dla pieszych dzielg
si¢ na kolizyjne i bezkolizyjne, z sygnalizacja lub zwykle,
z wyspa azylu lub wysunietymi platformami. W ramach
urzadzen alternatywnych przekraczania jezdni wyrézniamy
przej$cia sugerowane, chodniki poprzeczne i pasy neutral-
ne. Na przejsciach dla pieszych w poziomie jezdni pierw-
szefistwo majg piesi przed pojazdami, natomiast w obsza-
rze urzadzen alternatywnych pierwszefistwo maja kierujacy
pojazdami przed pieszymi.

Bez ‘Mosty, ktadki
el Zsygnalizacja ‘dla pieszych Zwykte
e T:;gle dia Zwyspa azylu
= it Zwysumetyml
platformami
Zwysunigtymi | O podwyzszonym :
platformami standardzie e Ypiesons
Wyniesione
0 podwyzszonym
standardzie

Rys. 3. Schemat podziatu elementow infrastruktury punktowej dla pieszych

Wymagania ogélne projektowania

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

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

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

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

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

Bezpieczeristwo

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

Sprawnos¢

niskie straty czasu pieszych i kierujacych

Wygoda

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

Dostepnosc

lokalizacja dostosowana do przebiegu bezposrednich
tras pieszych — infrastruktura bez barier

Rys. 4. Kryteria projektowania infrastruktury punktowej dla pieszych

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

e ustalenie parametréw geometrycznych i elementéw
organizacji ruchu,

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

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

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

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

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

Podczas funkcjonowania urzadzen dla pieszych nalezy
cyklicznie prowadzi¢ inspekcje i audyty BRD oraz dbad
o utrzymanie sprawnosci i efektywnosci infrastrukeury.

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

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

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

e zebranie i przygotowanie niezbednych danych,

e wybdr zbioru dopuszczalnych rozwiazanq,

e wybdr optymalnego rozwiazania.

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

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

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

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

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

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

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

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

e gdy pole widocznosci nie jest zapewnione nalezy za-

stosowac sygnalizacje;

SCHEMAT POSTEPOWANIA PRZY DOBORZE INFRASTRUKTURY PUNKTOWEJ DLA PIESZYCH

DrogiAi S Drogi dwujezdniowe inne niz A

iS (212, 213) oraz 2+1

Natezenie pieszych,
koszty realizacji,
najblizsze przejscia

Natezenie pieszych,
koszty realizacji,
najblizsze przej$cia koszty realizacji

Vdop> 70 km/h

Nomogram
dla V =80 km/h

rTak

Nomogram
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Przejscie z
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przejscia

Uniemozliwienie Przejscie Tak Widocznosé
przechodzenia sugerowane . zapewnionha ?

Nie
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bezkolizyjne sygnalizacja

Przejscie
bezkolizyjne

Nomogramy
I x

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

Natezenie pieszych
i pojazdéw, predkose,
diugosé przejscia,

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

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

Zasady doboru infrastruktury punktowej dla pieszych
przez torowiska tramwajowe

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

. Sprawdzié czy mozna lokalnie obnizyc predkosé pojazdow

Koniec procesu doboru typu
urzadzen punktowych

Rys. 6. Schemat postgpowania przy doborze infrastruktury punktowej dla pieszych

Zrealizowaé zgodnie z 1
odrebnymi zasadami 120 Y

. Sprawdzi¢ czy mozna dokonaé zmian, aby zapewni¢ wymagane pole widoczno$ci

. Przeprowadzi¢ analize kosztow i korzysci dla realizacji przejscia bezkolizyjnego

szkolne ?

Natezenie ekwiwalentne ruchu pieszych NEP oséb/h

Przejécie zsygnalizacia

8
8
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700
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1100

Rys. 7. Nomogram wyboru urzadzenia infrastruktury punktowej dla pie-
szych przekraczajacych drogg o Vdop 50 km/h bez lub z wyspa azylu
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SCHEMAT POSTEPOWANIA PRZY DOBORZE INFRASTRUKTURY PUNKTOWEJ DLA PIESZYCH
NA PRZECIECIU Z TOROWISKAMI TRAMWAJOWYMI

Torowisko w pasie dzielacym

Wigcej niz
2tory ?

9

Przejscie z
sygnalizacja

4

Przejscie z
sygnalizacja

L—Tak: Vdop > 50 km/h ——Tak-

Widocznos¢

Ni
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Torowisko wydzielone

Wiecej niz
2tory ?

Nie

N

Widocznosé

zapewniona ?

Tak

Czy pomiedzy jezdnia a
iem zapewniono
przestrzen oczekiwania ?

Przejscie
sugerowane

Tak

Czy przejscia
na jezdniach w tym ciagu s3

SSCU— ;|

zapewnionha ?

Tak

Vdop > 30 km/h

sterowane sygnalizacjg
Swieting ?

Przejscie
zwykie

Nig

Przejscie

Vdop > 30 km/h
sugerowane

t———— T3k

. Sprawdzi¢ czy mozna lokalnie obnizyc predkosé pojazdéw

. Sprawdzi¢ czy mozna dokonaé zmian zapewniajacych wymagane pole widocznosci

Ni

Przejscie
zwykle -

ska wzgledem jezdni, liczba toréw, predkos¢ dopuszczalna
tramwaju i widocznos¢.

Przejscia bezkolizyjne przez torowisko tramwajowe pro-
jektuje sie w przypadku bardzo duzego natezenia ruchu
pieszego i ruchu tramwajowego (w przypadku bezkolizyj-
nego przejscia dla pieszych) lub w przypadku korzystnych
uwarunkowan terenowych. W tym przypadku nalezy za-
dbaé o zaprojektowanie polaczeri pomiedzy peronem
i przej$ciem dla pieszych: schodéw lub pochylni o szeroko-
$ci dostosowanej do nate¢zenia ruchu pasazeréw lub wind.

Na torowiskach tramwajowych projektuje sie przejscia
dla pieszych zwykle z sygnalizacja $wietlna. Nie zaleca sie
stosowania przej$¢ zwyklych bez sygnalizacji. W szczegélno-
$ci przejscia dla pieszych zwykle z sygnalizacja Swietlna sto-
suje sie na przej$ciach przez torowisko tramwajowe: sklada-
jace sie z wiecej niz dwéch toréw lub o Vdop > 50 km/h, lub
na odcinkach, na ktérych nie zapewniono pdl widocznosci.

Sugerowane przejscia dla pieszych projektuje sie na to-
rowiskach tramwajowych przy Vdop < 50 km/h oraz przy
zapewnieniu p6l widocznosci w obszarze przejscia z pozycji
pieszego. Sugerowane przejscia dla pieszych przez torowi-
ska nalezy realizowac jako niewyznaczone przejscia dla pie-
szych z zastosowaniem piktograméw tramwaju wraz ze

28

. Uzupetnione piktorgamami tramwaju oraz ewentualnie komunikatem audio

Rys. 8.

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

wskazaniem kierunku poruszania si¢ tramwaju. Zaleca si¢
uzupelnienie wzbudzanego przez tramwaj komunikatu

-

glosowego ,,Uwaga tramwa;j”.

Pole widocznos$ci w ruchu pieszych

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

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

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

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

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

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

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

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

30 4 62 82 103 124 145

40 54 82 110 138 165 193

50 68 102 137 172 207 241

60 81 123 164 206 248 289

70 94 143 192 240 289 338

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

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

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

Widoczno$é na liniach kolejowych z punktu widzenia
pieszego

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

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

Odlegtos¢ widocznosci L, oblicza si¢ za pomoca wzoru

2):

Voo (12c 4 ) @)

L =
wT 36 \Vp

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

Lpr — dhugosé przejscia przez torowisko,

Tip — czas reakcji pieszego przyjmowany 2,0 s,

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

Przykladowy zestaw obliczonych widocznosci przedsta-
wia tabela 2.

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

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

Widoczno$¢ na liniach kolejowych z punktu widzenia
pieszego

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

L2

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

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

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

gdzie:

Vmax — najwicksza dozwolona predkos¢ pociagéw

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

Przykladowy zestaw obliczonych widocznosci przedsta-

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

gdzie:

el
o
o -
O
o
— —
53]
=

B,

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

gla¢ w gére do jednego metra,

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

wia tabela 3. $ci Lwz (-).

Tabela 3 L. L. . -

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

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

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

Widoczno$¢ na drogach kotowych z punktu widzenia
kierowcy

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

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

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

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

L,, = 88,4+

30

Widocznos$é na torowiskach z punktu widzenia mo-
torniczego

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

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

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

Predkosé Srednie pochylenie i [%]

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

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

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

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

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

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

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

Minimalny obszar
wolny od przeszkéd

min. 5,0m

chodnik
poprzeczny |

min. 2,0m e—p!

Rys. 13. Zasady wyznaczania odlegtosci widoczno$ci pieszych na chodnikach poprzecznych
z punktu widzenia kierowcy: a) w planie sytuacyjnym, b) w profilu podtuznym

Kolizyjne przejscia dla pieszych — szczegdty rozwiazan
Zasady stosowania
Przejécie zwykle, jako urzadzone i oznakowane przejscie
dla pieszych w poziomie jezdni moze by¢ stosowane na od-
cinkach drég i ulic 0 Vdop < niz 50 km/h, a takze na odcin-
kach drég i ulic o Vdop <70 km/h pod warunkiem zastoso-
wania sterowania ruchem za pomocg sygnalizacji Swietlne;j.
Przejicia zwykle bez sygnalizacji stosuje sie:
e na odcinkach drég i ulic dwupasowych dwukierun-
kowych, o liczbie paséw ruchu nie wigckszej niz dwa
pasy w przekroju drogi w dwdéch kierunkach;

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

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

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

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

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

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

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

Podstawowe parametry geometryczne

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

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

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

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

Typy rozwiazan przej$¢ kolizyjnych

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

przejécie zwykle z wyspa azylu (rys. 15),

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

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

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

przejécie zwykle z zawezeniem (rys. 19),

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

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

dopuszczalnej i lokalizacji przejscia w obszarze zabudowa-

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

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

nia i uwagi dodatkowe. Przykladowa karte przedstawiono

na rysunku 22.

Karta 10.4 PRZEJSCIE ZWYKLE Z WYSUNIETYMI PLATFORMAMI

Rys. 14. PrzejScie zwykte

Obszar miejski Obszar zamiejski

Parametry i stosowanie

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

2. Stosuje sig w celu skrocenia drogi pi i,_ prawienia obszaru wi Sci pi
3. Szerokos¢ jezdni po i nalezy przyjqé tak aby zachowac
przeji $¢ dla pojazdu mi ji wramach jego pasa Nalezy pasa
ruchu:

- 2,75 m, gdy na ulicy wystepuj: port y lub pojazdy cie:

- 25mw puzos(atych przypadkach.
4.\ w osi jezdni, wzgle linii p ia poj; , wynosi
0,7 m przy czym zaleca sig stosowane wysunigcia o szerokosci 1,0 m.

5. Dlugos¢é wysunigtej pl y nie p

by¢ mniejsza niz 7,0 m.

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

Przeciwskazania

Uwagi dodatkowe

nalezy ¢ w taki sposob, aby pojazdy rkuj nie j sie w rzucle

ysunigtej platformy na pas ruchu. Zaleca sig i i i
oznakowaniem poziomym (jesli nawierzchnia strefy parkowania jest taka sama yak jezdni), kraweimklem
niskim, pasem z kostki j lub j, lub ¢ nawierzchnig¢ parkowania o innym
kolorze lub strukturze niz nawierzchnia jezdni.

Rys. 22. Przykiad karty dla przej$cia zwyktego z wysunigtymi platformami

(Oznaczenia w kartach nalezy interpretowa¢ nastgpujaco:

-~ nie powinno sig stosowac,
nie zaleca sig stosowac,
stosowac tylko z rozwaga, w miarg mozliwosci szukac innych rozwiazan,
mozna stosowac,

+ rekomenduje sig stosowac.

+ + 1

Urzadzenia alternatywne ulatwiajace przekraczanie
jezdni — szczeglly rozwiazan

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

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

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

Rys. 29. Przejscie sugerowane — chodnik poprzeczny

Rys. 27. Przejscie sugerowane zawezone

Rys. 32. Przejscie sugerowane przez torowisko tramwajowe

Szczegoty konstrukceyjne i elementy dodatkowe

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

Ocena i utrzymanie infrastruktury punktowej dla pieszych
Audyt bezpieczefistwa ruchu pieszych

Audyt bezpieczefistwa ruchu pieszego stanowi jeden z ele-
mentéw zarzadzania bezpieczefistwem infrastruktury drogo-
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Rys. 33 Schemat rampy krawgznikowej przy przejsciu dla pieszych (rysunek gorny przedsta-
wia rozwigzanie, gdy chodnik ma szeroko$ci wigkszy niz 2,2 m, rysunek dolny przedstawia
rozwiazania w pozostatych przypadkach)

wej, wykonywany jest przez wyspecjalizowanych ekspertéw
zwanych audytorami BRD i unormowany jest Ustawg o dro-
gach publicznych {51 z pdézniejszymi zmianami. Procedura
prowadzenia audytu w odniesieniu do drég krajowych za-
warta jest w zarzadzeniu Dyrektora GDDKIA {18].
Przedmiotem audytu BRD powinna by¢:
e identyfikacja zagrozen dla pieszych, konsekwencji po-
tencjalnych wypadkoéw;
e ocena lokalizacji Zrédel i cel6w ruchu pieszego w sto-
sunku do projektowanych przejs¢ dla pieszych;
e ocena lokalizacji przejs¢ dla pieszych i rozwiazan
alternatywnych;
e identyfikacja konieczno$ci zastosowania usprawniefi
eliminujacych zagrozenia.

Raport z audytu BRD powinien zawieral specyfikacje
bledéw projektowych i usterek. Bledy, ktére mogg byé po-
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wodem duzego zagrozenia dla pieszych uzytkownikéw dro-
gi, powinny by¢ natychmiast usuwane poprzez odpowied-
nie zmiany w projekcie. Likwidacje usterek wymagaja
znacznie mniejszych korekt projektu lub zastosowania roz-
wiazafl zmniejszajacych zagrozenie.

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

Zaleca sie prowadzi¢ nastepujace rodzaje kontroli bezpie-

czefistwa urzadzen infrastruktury punktowej dla pieszych:

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

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

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

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

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

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

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

e charakterystyki ruchu drogowego;

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

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

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

Podsumowanie

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

Minister Mieczystaw Zajfryd

1922-

W ostatnim dniu lipca 2020 roku zmart Minister Mieczystaw Zajfryd — jeden
z ostatnich wielkich ludzi transportu, cichy, ale skuteczny polityk, a przede
wszystkim wspaniaty Cztowiek, stanowigcy wzor do nasladowania dla wie-
lu pokolen kolejarzy.

Trudno dobra¢ odpowiednie sfowa, aby cho¢ w czgsci opowiedzie¢ o Jego
dokonaniach i przymiotach charakteru. Swiety Jan Bosko powiedziat, ze:
W chwili $mierci zbieramy to, co zasialiSmy w ciggu zycia”. A tu siejba byta
obfita i plony wspaniate. Podstawg dokonan Ministra byta wiernos¢ obranej
drodze zyciowej, tytaniczna praca i zelazna konsekwencja w dziataniach.

Prace na kolei rozpoczaf w Brzesciu —w 1940 roku, majac zaledwie 18
lat — najpierw jako robotnik, a pdzniej na stanowisku magazyniera. Pogfe-
biat wiedze ogdlng i zawodowa, co pozwalato na kolejne awanse. W latach
1945-1952 byt zatrudniony na stanowisku dyzurnego ruchu na stacjach
w Ozorkowie, pézniej w Kutnie i wreszcie jako naczelnik wydziatu w Dyrekcji
Okregowej Kolei Pafistwowych w Krakowie. W 1953 roku zostat stuzbowo
przeniesiony do pracy w administracji centralnej PKP, w ktdrej to osiagat
kolejne szczeble kariery. W 1958 roku minister komunikacji mianowat Go
dyrektorem Centralnego Zarzadu Ruchu Kolejowego. W latach 1965-1969
petnit funkcje podsekretarza stanu w Ministerstwie Komunikacji. We
wrzesniu 1969 roku Sejm powotat Mieczystawa na stanowisko ministra
komunikacji, na ktérym pozostawat do marca 1976 i od grudnia 1977 do
pazdziernika 1981 roku (m.in. pod rzadami Jézefa Cyrankiewicza i Wojcie-
cha Jaruzelskiego). W okresie przerwy w sprawowaniu powinno$ci ministra
petnit funkcje zastepcy stafego przedstawiciela rzadu Polski w Radzie Wza-
jemnej Pomocy Gospodarczej w Moskwie.

Jest to tylko formalny opis drogi zawodowej Mieczystawa Zajfryda. Na
pewno wazniejsze s Jego dokonania, ktdre na trwate zapisane beda w hi-
storii kolei., pozostang na zawsze symbolami wielkiego wysitku mysli i rak
czfowieka w procesie budowy i unowoczesniania drdg zelaznych.

Niewatpliwie najwiekszg zastuga Ministra Zajfryda byfo zbudowanie
w latach 1970-1977 Centralnej Magistrali Kolejowej o dfugosci 240 km.
Byta to jedna z pierwszych w Europie linii duzych predkosci (200250
km/h), notabene i dzi§ pozostaje w Polsce jedyng. W pierwszym okresie
eksploatacji kursowaty po niej pociagi towarowe, a od 1984 roku jazde
rozpoczety pociagi pasazerskie. Dzi$§ CMK jest wykorzystywana gtéwnie do
przewozu 0s6b.

Druga wazng inwestycja kolejowa, w realizacji ktdrej wielki udziat miat
Mieczystaw Zajfryd, jest Linia Hutnicza Szerokotorowa (pierwotnie nazywa-
na Linig Hutniczo-Siarkowa), o dtugosci prawie 395 km. Byfa zbudowana
w latach 19761979 i jest w Europie najbardziej wysunigtg na zachdd
linig 0 przeswicie 1520 mm. Nalezy ona dzi$ do najbardziej rentownych
linii sieci PKP a w $wietle coraz wigkszego ozywienia Jedwabnego Szlaku,
jej rola bedzie wzrastac.

Nalezy tez wspomnie¢ o innych zastugach Mieczystawa Zajfryda dla
kolei — chocby o budowie piatego wylotu ze Slaska czy kolejowej obwod-
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nicy potudniowej Slaska. Wnidst tez wielki wkiad w unowocze$nianie ta-
boru kolejowego oraz usprawnianie proceséw przewozowych. Dziatania te
pozwolity na niespotykane wcze$niej zwigkszenie kolejowych przewozow
pasazerskich i towarowych.

Minister nie zaniedbywat i innych obszaréw dziatalnosci. Swiadcza
0 tym —wsrdd wielu innych — dwa przyktady. Pierwszy przyktad — dla kole-
jarzy bardzo wazna jest tradycja i pamig¢ o historii. Pierwsze samodzielne
Muzeum Kolejnictwa powotfat minister komunikacji Pawet Romecki w 1927
roku. Zniszczenia wojenne i pdzniejsze trudnosci spowodowaty, ze placow-
ka ta praktycznie funkcjonowata stabo i w koficu, w 1953 roku, zostata
zamknigta. Decyzja Mieczystawa Zajfryda z 1972 roku Muzeum Kolejnictwa
wznowito dziatalno$¢ w siedzibie uzytkowanej do dzi$. Drugi przyktad —
poziom ogdlnego wyksztatcenia kolejarzy pozostawiat wiele do zyczenia.
Minister zachecat do podnoszenia kwalifikacji m.in. poprzez udzielanie
stypendiéw fundowanych, wzmocnienie dyrekcyjnych o$rodkéw szkolenia
zawodowego, ale takze popularyzacje pismiennictwa fachowego. W Sciste]
wspétpracy z Wydawnictwami Komunikacji i tacznosci ukazywato sie pie¢
miesigcznikow branzowych.

Oprécz usmiechu, przyjaznego gestu, dobrego stowa Minister Zajfryd
byt obdarzony niespotykanym obecnie taktem, kulturg bycia, skfonno-
$cig do przekonywania na argumenty, a nie epitety. Przy ogromnej wiedzy
i rzadkich kompetencjach byt cztowiekiem niezwykle skromnym i wraz-
liwym na ludzka niedole, ale jednoczesnie nie tolerujgcym bylejakosci
i dojutrkostwa.

W celu zachowania pamieci Mieczystawa Zajfryda Zarzad Krajowy Sto-
warzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP w dniu 9 listopada
2020 roku, korzystajac z uprzejmos$ci najblizszej rodziny Ministra, podjat
decyzje wydania Wspomnier Jego autorstwa. Inicjatywe te podjat Prezes
Honorowy Senior Andrzej Gotaszewski. Komitet honorowy, z ktérego datkow
wspomnienia zostang wydane, obejmuje 23 nazwiska 0s6b znajacych Mie-
czystawa Zajfryda i wspétpracujacych z nim (Tadeusz Augustowski, Janusz
Bucko, Janusz Dyduch, Waldemar Fabirkiewicz, Janusz Gfowacki, Andrzej
Gotaszewski, Janiszewski Aleksander , Kaminiski Janusz, Kublin Bogdan,
Liberadzki Bogustaw, Olszewski Ryszard, Palczewski Zbigniew, Rumianow-
ski Andrzej, Rybak Wojciech, Siewiera Grzegorz, Starowicz Wiestaw, Szozda
Tadeusz , Waligorski Ewaryst, Wielagdek Adam, Zalewski Jerzy, Zalewski Ry-
szard, Zabecki Jerzy, Zimnoch Stanistaw).

Nieodzatowany Ministrze! Dzigkujemy Ci za wszystko, co uczynite$ dla
polskiego panistwa, dla naszej kolei i dla kazdego z nas osobiscie. W duzym
stopniu to, ze jesteSmy tacy, jacy jesteSmy, zawdzigczamy Tobie. Na dfugo
pozostaniesz w naszych myslach, w naszych sercach.

Zegnaj Nauczycielu, zegnaj Przyjacielu. Spoczywaj w pokoju. Czesé
Twojej pamieci.

Dr Adam Wielgdek



