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Streszczenia angielskie – Abstracts in English
Jamroz Kazimierz, Mackun Tomasz, Gumińska Lucyna, 
Różkowski 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 Żółtowska
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.

 
Z powodu trwającej pandemii COVID-19 organizowana przez Oddział SITK RP w Krakowie Konferencja Naukowo-Techniczna „AKTUALNE 
PROBLEMY PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO W  MIASTACH I AGLOMERACJACH PTZ’2020” nie odbyła się w pierwszym pla-
nowanym terminie (marzec 2020). Niestety, wszystko wskazuje na to, że i w kwietniu 2021 roku zorganizowanie konferencji w tradycyjnej 
formie będzie niemożliwe. 

Dlatego podjęliśmy decyzję, że konferencja „AKTUALNE PROBLEMY PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO W  MIASTACH I AGLO-
MERACJACH PTZ’2020/2021” odbędzie się w formie on-line w dniu 22.04.2021 roku. Udział w konferencji będzie bezpłatny, stąd wszyst-
kim osobom, które wcześniej wniosły opłatę, zostanie ona zwrócona. 

Na początku roku 2021 uruchomimy ponowną rejestrację na to wydarzenie za pośrednictwem strony internetowej konferencji. Otrzymacie 
Państwo informację zawierającą link do rejestracji on-line. 

Będzie nam niezmiernie miło, jeśli zaszczycie nas Państwo swoim uczestnictwem, a spotkanie, pomimo okoliczności, umożliwi nam  
wymianę wiedzy i doświadczeń w zakresie problemów publicznego transportu zbiorowego. 

Przewodniczący     	 Przewodniczący
Komitetu Naukowego    	 Komitetu Organizacyjnego
Prof. Wiesław Starowicz     	 mgr inż. Grzegorz Dyrkacz 
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Streszczenie: Ministerstwo Infrastruktury podjęło prace dotyczące 
zmiany warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi, 
i standardów projektowania dróg. W ramach zbioru standardów opra-
cowano także nowe „Wytyczne do projektowania infrastruktury dla 
pieszych”. Drugą część tego projektu stanowią „Wytyczne projekto-
wania infrastruktury liniowej dla pieszych”. W artykule przedstawio-
no identyfikację problemów projektowania infrastruktury dla pieszych 
w Polsce oraz przegląd sposobów rozwiazywania tych problemów w in-
nych krajach. Przedstawiono również zasady projektowania infrastruk-
tury liniowej dla pieszych. 
Słowa kluczowe: piesi, projektowanie, infrastruktura dla pieszych, 
drogi dla pieszych, pas ruchu dla pieszych.

Projekt wytycznych projektowania  
infrastruktury liniowej dla pieszych1,2

Wprowadzenie
Przedmiotem artykułu jest identyfikacja problemów pro-
jektowania infrastruktury dla pieszych w Polsce i przegląd 
sposobów ich rozwiazywania w innych krajach oraz projekt 
„Wytycznych projektowania infrastruktury liniowej dla 
pieszych” (WRD-41.2). Celem artykułu jest zaprezentowa-
nie wybranych zasad projektowania elementów liniowych 
tras dla pieszych i zachęcenie czytelników do zapoznania 
się z tym projektem [12] (rys. 1). Omawiane wytyczne za-
wierają podstawowe zasady projektowania urządzeń infra-
struktury liniowej tras dla pieszych w pasach dróg publicz-
nych i poza tymi pasami, z uwzględnieniem zasad projekto-
wania uniwersalnego. W szczególności wytyczne zawierają 
zasady dotyczące: projektowania infrastruktury liniowej 
dla pieszych, projektowania obszarów obsługi i  dostępu 
do obiektów dla pieszych, projektowania obiektów i urzą-
dzeń towarzyszących, ułatwiających korzystanie z dróg dla 
pieszych, oceny i utrzymania dróg dla pieszych.

Głównym celem wytycznych jest ujednolicenie zasad 
projektowania, wykonywania i utrzymania obiektów oraz 
urządzeń liniowej infrastruktury dla pieszych. Zapisy wy-
tycznych ułożone są w kilkanaście rozdziałów zawierających:

1	 ©Transport Miejski i Regionalny, 2020. Procentowy udział wkładu autorów w pu-
blikację: K. Jamroz 70%, T. Mackun 15%, L. Gumińska 10%, J. Różkowski 5%.

2	 Artykuł został zaprezentowany na XIII Międzynarodowej Konferencji 
Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2020. Dofinansowano z Programu 
„Doskonała Nauka” Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyższego.

•	 charakterystykę infrastruktury liniowej i jej elementów,
•	 wymagania ogólne i procedura projektowania,
•	 prace przygotowawcze,
•	 projektowanie parametrów geometrycznych drogi 

dla pieszych w przekroju poprzecznym,
•	 dobór szerokości drogi dla pieszych i jej elementów,
•	 projektowanie drogi dla pieszych w planie i profilu,
•	 dostosowanie innych elementów dróg do wymagań 

dla pieszych,
•	 urządzenia obsługi pieszej obiektów,
•	 obiekty małej architektury i zieleń,
•	 urządzenia organizacji i bezpieczeństwa ruchu pieszego,
•	 systemy prowadzenia pieszych ze szczególnymi po-

trzebami,
•	 obiekty i urządzenia towarzyszące,
•	 ocena funkcjonowania i utrzymanie urządzeń infra-

struktury liniowej dla pieszych.

Rys.1.  
Okładka „Wytycznych projektowania  
infrastruktury dla pieszych”, Część 2

Wytyczne zalecane są do stosowania przy wykonywaniu:
•	 studiów koncepcyjnych związanych z budową lub 

przebudową układu drogowego,
•	 studiów wykonalności dotyczących infrastruktury 

transportowej,
•	 koncepcji programowych dotyczących infrastruktury 

transportowej,
•	 projektów budowlanych i wykonawczych dotyczą-

cych budowy lub przebudowy dróg, w tym w szcze-
gólności infrastruktury dla pieszych.
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Na podstawie zapisów w wytycznych powinny być pro-
jektowane obiekty i urządzenia infrastruktury dla pieszych 
zlokalizowane na drogach publicznych, w strefach zamiesz-
kania oraz w strefach ruchu znajdujących się na terenie  
zabudowy lub poza nim.

Identyfikacja problemów projektowania infrastruktury  
dla pieszych 
W ramach projektu badawczego dotyczącego analizy ja-
kości projektów drogowych [13], w pierwszym etapie 
wykonano identyfikację problemów związanych z pro-
jektowaniem infrastruktury dla pieszych. Na podstawie 
szczegółowej oceny eksperckiej kilkudziesięciu projektów 
dróg różnych klas oraz ankiet przeprowadzonych wśród 
zarządów drogowych (dróg krajowych i samorządowych), 
biur projektów, uczelni itp. uzyskano wskazania dotyczące 
nierozwiązanych problemów projektowych oraz potrzeby 
zmian wybranych przepisów techniczno-budowlanych.

Najczęściej wskazywane braki w ocenianych projektach 
i propozycje rozszerzenia przepisów techniczno-budowla-
nych w odniesieniu do infrastruktury dla pieszych dotyczyły 
usytuowania chodnika w przekroju drogi, szerokości chodni-
ka, drogi dla pieszych i rowerów, pochylenia podłużnego i po-
przecznego chodnika oraz urządzeń towarzyszących.

Usytuowanie chodnika w przekroju drogi
Obecne wymagania projektowe nie odpowiadają potrze-
bom praktyki i stwarzają problemy w przypadku remon-
tów, przebudowy i rozbudowy dróg. Nie uwzględniają fak-
tycznych potrzeb, czego przykładem są zbyt wąskie pasy 
drogowe albo brak zapotrzebowania na urządzenia dla pie-
szych ze względu na mały ruch pieszych. 

Projektant powinien mieć możliwość dobrania parame-
trów w zależności od istniejących warunków terenowych, 
dotyczy to w szczególności lokalizacji chodników wzdłuż 
dróg klasy S, GP i G. W sytuacji projektowania chodnika 
w ramach rozbudowy, na przykład zapewnienie odsunięcia 
chodnika na odległość 5 m od krawędzi jezdni dla drogi 
klasy GP, powoduje konieczność wykupów działek prywat-
nych, co rodzi szereg konfliktów. Wskazywano na koniecz-
ność bardziej elastycznego podejścia do ustalania szerokości 
odsunięcia chodnika od jezdni.

Przekrój poprzeczny chodnika
Szerokość chodnika jest parametrem w niewielkim stopniu 
wpływającym na koszty inwestycji i na podstawie oceny 
projektów wskazano bardzo małą możliwość optymalizacji 
kosztów. Wskazano jednak na kilka wybranych problemów 
i konieczność zmian w przepisach.

Szerokości chodników powinny uwzględniać spodzie-
wane natężenie ruchu pieszych, jego rodzaj (wózki z dzieć-
mi, osoby niepełnosprawne itp.). Ponadto parkowanie 
ukośne lub prostopadłe do chodnika powinno uwzględniać 
zwis pojazdu ograniczający obszar dla poruszania się pie-
szych. Istotnym problemem jest brak zachowania skrajni 
dla pieszych oraz zajmowanie chodników przez parkujące 
pojazdy (rys. 2).

W przypadku chodników zlokalizowanych przy krawędzi 
jezdni brak jest wyjaśnienia o „nakładaniu” się skrajni drogi 
na chodnik. W takiej sytuacji krawężnik jest często interpre-
towany jako element szerokości chodnika, sytuowany rów-
nocześnie w obrębie skrajni drogi. Podobny problem wystę-
puje przy „nakładaniu” się skrajni chodnika i drogi dla 
rowerów, kiedy dodatkowo obrzeża wliczane są w szerokość 
chodnika – brak jest precyzyjnych zapisów w tym zakresie.

Z jednej strony projektanci i eksperci wskazywali, że zawę-
żenie chodnika do szerokości około 1,25 m, zgodne z warun-
kami technicznymi, w ocenianej dokumentacji stanowiło za-
grożenie dla bezpieczeństwa pieszych, z drugiej – zarządcy 
dróg proponowali zawężenie minimalnej szerokości chodnika 
w przedziale 1,5–1,0 m, w obszarze istniejących pasów drogo-
wych, ze względu na ograniczoną dostępność terenu. 

Równocześnie wskazano na konieczność zmian, głównie 
w zakresie: doboru szerokości chodnika i jego uszczegółowie-
nia z uwzględnieniem warunków lokalnych, terenowych, 
stanu istniejącego, ruchu pieszego i klasy drogi, a w szczegól-
ności: 

•	 doprecyzowanie w przepisach definicji chodnika i pasa 
ruchu pieszego (przestrzeni wolnej od przeszkód);

•	 doprecyzowanie zapisów dotyczących skrajni drogo-
wej, rowerowej i dla pieszych oraz zasad łączenia tych 
skrajni (uniemożliwienie nakładania się skrajni);

•	 uściślenie sposobu wyznaczania „użytkowej” części 
chodnika, która powinna być uzależniona od natęże-
nia ruchu pieszego; 

•	 uszczegółowienie zasad ustalania szerokości chodnika 
i innych urządzeń dla pieszych, w tym zasad dopusz-
czania zawężenia szerokości chodnika, w zależności 
od lokalnych możliwości.

Rys. 2. Przeszkody w pasie ruchu dla pieszych 
Źródło: fotografie własne
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Pochylenie podłużne i poprzeczne chodnika
Na podstawie przeprowadzonej oceny projektów stwier-
dzono występowanie zarówno problemów związanych ze 
stosowaniem niewielkich pochyleń (spełnieniem wymogu 
warunku minimalnego pochylenia ukośnego 0,7%) oraz 
zbyt dużych pochyleń podłużnych (na chodnikach i dro-
gach dla rowerów) niekorzystnych ze względów funkcjo-
nalnych i bezpieczeństwa użytkowania. Przeprowadzone 
analizy skłaniają do wniosku o zbyt liberalnych zapisach 
obowiązujących w przepisach, dopuszczających rezygnację 
z zapewnienia minimalnego pochylenia podłużnego drogi. 
Wymaga to uściślenia. Ponadto ujawniono brak koordyna-
cji zapisów w zakresie dróg i obiektów inżynierskich, jeśli 
chodzi o minimalne i maksymalne pochylenie podłużne 
(0,5%–4%). 

Wyniki ankiet wskazują, że obecne przepisy tworzą 
ograniczenia w praktyce projektowania, zwłaszcza gdy pro-
jekt musi uwzględniać występujące ograniczenia związane 
ze stanem istniejącym (zabudowa, ukształtowanie terenu 
– tereny górzyste, istniejąca niweleta) oraz koniecznością 
dostosowania się do istniejących zjazdów. W większości 
uwagi wynikające z ankiet i oceny projektów dotyczyły 
pochyleń jezdni. W przypadku chodników i dróg dla rowe-
rów konieczne jest doprecyzowanie sposobu rozwiązania 
pochyleń niwelety przy przekroczeniach zjazdów. Rozwią
zania wymaga także kwestia maksymalnych pochyleń pa-
sów ruchu dla rowerów.

Konieczne jest zróżnicowanie zapisów o maksymalnym 
pochyleniu podłużnym dróg i ulic w zależności od występo-
wania na nich tras tramwajowych, tras autobusowo-trolej-
busowych oraz różnych innych elementów infrastruktury 
do obsługi transportu zbiorowego (śluzy, przystanki itp.).

Postuluje się wprowadzenie zasady stosowania pochyle-
nia poprzecznego chodnika zwiększonego do 2,5% na jezd-
niach przy małych pochyleniach podłużnych (z zakresu 
0,0%–0,5%) oraz przy projektowaniu jezdni o dużej szero-
kości (większej niż dwa pasy ruchu). Ograniczenie pochyle-
nia podłużnego utrudnia projektowanie chodników i zwiększa 
zajętość terenu niezbędną do zaprojektowania schodów 
i pochylni.

Drogi dla pieszych i rowerów 
Na podstawie przeprowadzonej oceny projektów stwier-
dzono występowanie błędów polegających na niejedno-
znaczności rozwiązań w przypadku stosowania drogi dla 
pieszych i rowerów. Niejednoznaczność ta wynika ze sła-
bości dotychczasowych przepisów projektowania, które nie 
określają, jak rozwiązać dwukierunkowość ruchu rowero-
wego w przypadku jego połączenia we wspólnej przestrzeni 
z pieszymi. Odnotowywano także problemy z niezachowy-
waniem skrajni drogi dla pieszych i rowerów zlokalizowanej 
przy jezdni oraz wliczanie w tę skrajnię szerokości obrzeża.

Na podstawie wyników ankiety, oceny projektów i posia-
danej wiedzy wyciągnięto wniosek, że występuje konieczność 
doprecyzowania i uzupełnienia przepisów dotyczących pro-
jektowania drogi dla rowerów i pieszych. Doprecyzowania 
wymaga pojęcie: droga dla rowerów i pieszych (tzw. ciąg  

pieszo-rowerowy), określenia wymagają parametry drogi dla 
rowerów i pieszych przy założeniu dwukierunkowego ruchu 
rowerowego oraz doprecyzowania sposobu określania szero-
kości drogi dla pieszych i rowerów, zasad ustalania skrajni dla 
pieszych i rowerów (rys. 3). Doprecyzowanie to raczej nie 
będzie powodować zmniejszania szerokości drogi dla pie-
szych i rowerów. Uporządkowanie zasad projektowania 
(i oznakowania) może mieć korzystny wpływ na sprawność 
rozwiązań i bezpieczeństwo.

Rys. 3. Przykład usytuowania drogi dla pieszych i rowerów przy jezdni na drodze powiatowej 
Źródło: Transprojekt Gdańsk

Nawierzchnia chodników 
Na podstawie oceny projektów wskazano na wybrane pro-
blemy dotyczące projektowania konstrukcji nawierzchni:

•	 brak rozwiązań konstrukcji nawierzchni chodników 
w obowiązujących przepisach techniczno-budowla-
nych, w tym brak typowych rozwiązań i wymagań 
technicznych dla innych elementów infrastruktury 
drogowej niż droga oraz różnych technologii wyko-
nania warstwy ścieralnej (kostka, płyty);

•	 konieczność wprowadzenia/weryfikacji przyjętych 
rozwiązań konstrukcji nawierzchni chodników na 
obiektach inżynierskich;

•	 brak dedykowanych nawierzchni dla miejsc postojo-
wych chodników, dróg dla pieszych i rowerów oraz 
dróg dla rowerów oraz oceny ich nośności;

•	 konieczność określenia konstrukcji nawierzchni chod-
ników i dróg rowerowych uwzględniającej użycie 
sprzętu mechanicznego w celach utrzymaniowych;

•	 brak wymagań w odniesieniu do zimowego utrzymania.
	
Ponadto, analizując liczne raporty publikacje i rapor-

ty, należy zauważyć, że istotnym problemem w Polsce 
jest projektowanie i stosowanie urządzeń ułatwiających 
poruszanie się osobom o specjalnych potrzebach [41] 
(rys. 4 i 5).

Zaczęto przygotowywać standardy dostępności dla osób 
ze szczególnymi potrzebami [3], [35], [51] oraz lokalne 
standardy planowania przestrzeni miejskiej ze szczególnym 
uwzględnieniem planowania i projektowania urządzeń dla 
pieszych [5], [4], [5], [22], [25], [40]. Te rozproszone dzia-
łania wymagają ujednolicenia i integracji.
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Przegląd rozwiązań zagranicznych
Problemy projektowania infrastruktury dla pieszych są 
traktowane poważnie i wieloaspektowo w wielu krajach na 
świecie. Zasady projektowania ujęto w wielu podręcznikach 
[22], [28], wytycznych [32], [36], [37], standardach [33], 
przykładach dobrej praktyki [24] na poziomie krajowym 
[1], [2], [21], regionalnym [33] i lokalnym [7], [24], [31].

Typowy układ wytycznych lub standardów projektowa-
nia infrastruktury dla pieszych zawiera następujące części:
1.	 	Wymagania użytkowników urządzeń dla pieszych.
2.	 	Rodzaje i lokalizacja dróg dla pieszych w przekroju drogi.
3.	 	Przekrój poprzeczny drogi dla pieszych, w tym: skraj-

nia, podział na pasy użytkowe, szerokości pasów.
4.	 	Profil dróg dla pieszych, w tym schody i pochylnie.
5.	 	Nawierzchnie, oświetlenie, organizacja ruchu (system 

prowadzenia osób niewidomych).
	

Wymagania użytkowników
Wymagania użytkowników przyjmowane w wielu opraco-
waniach i dokumentach można streścić następująco: pieszy 
oczekuje, aby jego podróż odbywała się bezpiecznie, kom-
fortowo, przyjemnie, efektywnie i w sposób zachęcający do 
poruszania się pieszo. Natomiast odpowiadająca tym ogól-
nym wymaganiom infrastruktura dla pieszych powinna za-
pewniać bezpieczeństwo, dostępność, bezpośredniość, kom-
fort, efektywność. Młodzież i osoby dorosłe są to zazwyczaj 
osoby pełnosprawne, aktywne, w pełni świadome zasad 
i środowiska ruchu drogowego, poruszające się energicz-
nie, często spiesząc się, czasami biegają. Podróżują pieszo, 
by załatwić swoje codzienne sprawy. Czasami poruszają się 
z rodziną, w tym z dziećmi. Wraz z wiekiem tracą ostrość 
widzenia i stają się ostrożniejsi. Osoby starsze częściej po-

dróżują pieszo w sprawach codziennych. Czasami używają 
wózków inwalidzkich lub wozów silnikowych do podróżo-
wania po chodnikach. Poruszają się wolniej od osób doro-
słych i mieć mniejszą mobilność lub mieć dodatkowe nie-
pełnosprawności, takie jak zaburzenia wzroku lub słuchu. 
Wiele wymagań projektowych pochodzących od osób nie-
pełnosprawnych lub o specjalnych potrzebach, dotyczących 
urządzeń dla pieszych, można zastosować także w odniesie-
niu do osób starszych. Natomiast osoby o szczególnych po-
trzebach coraz częściej domagają się zapewnienia równych 
szans do wysokiej jakości życia. Znaczna liczba tych osób 
nie może być lekceważona, dlatego należy stwarzać osobom 
niepełnosprawnym i o ograniczonej mobilności warunki 
umożliwiające samodzielne i bezpieczne poruszanie się pie-
szo oraz podróżowanie pojazdami osobistego użytku. 

Posumowanie wymagań poszczególnych grup pieszych 
przedstawiono w tabeli 1 dla czterech grup miarodajnych 
użytkowników chodnika, w zależności od liczby użytkow-
ników chodników poruszających się jednocześnie [30]. 

Rys. 4. Przykład nieprawidłowości stosowania urządzeń dla osób 
ze szczególnymi potrzebami – zbyt duże pochylenie pochylni
Źródło: [41]

Rys. 5. Przykład nieprawidłowości stosowania urządzeń dla 
osób ze szczególnymi potrzebami – nagromadzenie nieprawidło-
wości i deficytów 
Źródło: fotografia własna

Zestawienie wymaganych szerokości pasów ruchu dla pieszych, 
wolnych od przeszkód dla osób ze szczególnymi potrzebami [30]

Miarodajni użytkow-
nicy chodnika

Wymagana szerokość  
użytkowa chodnika

Charakterystyka

Osoba niepełno-
sprawna poruszająca 
się o kulach

Pas ruchu dla pieszych wolny od 
przeszkód o szerokości 1,0 m jest 
wystarczający do swobodnego po-
ruszania się pojedynczego pieszego 
oraz dla większości pojedynczych 
użytkowników o specjalnych 
potrzebach (pieszy poruszający się 
o kulach), znacznej części (> 80 %) 
osób poruszających się na wózkach. 

Osoba niepełno-
sprawna poruszająca 
się na wózku

Pas ruchu dla pieszych wolny  
od przeszkód o szerokości 1,2 m 
zapewnia swobodne poruszanie 
się pojedynczego pieszego oraz 
pojedynczych użytkowników 
o specjalnych potrzebach (pieszy 
poruszający się o kulach), osób 
poruszających się na wózkach.

Dwie osoby o spe-
cjalnych potrzebach 
poruszające się obok 
siebie

Pas ruchu dla pieszych wolny 
od przeszkód o szerokości 1,5 m 
zapewnia swobodne poruszanie 
się w znacznej części: dwóch 
pieszych idących obok siebie, 
osób o szczególnych potrzebach 
idących (jadących) obok siebie.

Dwie osoby na 
wózkach jadące 
naprzeciwko siebie

Pas ruchu dla pieszych wolny  
od przeszkód o szerokości 1,8 m 
zapewnia swobodne poruszanie 
się w znacznej części: dwóch 
osób poruszających się obok 
siebie lub mijających się – dotyczy 
to pieszych, a przede wszystkim 
osób o szczególnych potrzebach 
poruszających się na wózkach.

Rodzaje i lokalizacja dróg dla pieszych 
Ruch pieszy odbywa się po trasach złożonych z różnych ele-
mentów sieci transportowej, są to: chodniki, place, ścież-
ki, drogi pieszo-rowerowe, pobocza i jezdnie dróg. Rodzaj 
urządzenia zależy od gęstości zaludnienia lub zainwestowa-
nia danego obszaru, klasy drogi, w której korytarzu odbywa  

Tabela 1
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się ruch pieszy, prędkości pojazdów i wielkości ruchu pie-
szego. Trasy dla pieszych wyznaczane są w korytarzach 
dróg lub poza nimi. Na obszarach miejskich chodniki lo-
kalizuje się przy jezdni, w zależności od zagospodarowania, 
najczęściej po dwóch, a rzadziej po jednej stronie jezdni.

Droga dla pieszych w przekroju poprzecznym 
Minimalną szerokość skrajni chodnika w Niemczech przed-
stawiono na rysunku 6a [9]. Inne zasady ustalania skraj-
ni dla pieszych stosuje się w Austrii (rys. 6b). Stosuje się 
skrajnię ruchu (dla pasa wolnego od przeszkód) i skrajnię 
budowli (dla pozostałych stref chodnika). Szerokość skrajni 
ruchu wynosi b ≥ 2,0 m i zależy od natężenia ruchu piesze-
go i przyjętych warunków ruchu. Szerokość ta może być 
poszerzona o z ≥ 0,2 m w zależności od wyposażenia użyt-
kowego i technicznego ulicy [10].

Na chodnikach w miastach bardzo często wydziela się 
cztery strefy użytkowe (rys. 7): 
1) 	strefa obsługująca pierzeję budynku, 
2) 	strefa użytkowa chodnika dla ruchu pieszego (strefa 

wolna od przeszkód), 
3)	 strefa użytkowa ulicy, 
4) 	strefa buforowa [22], [28].

	
Szerokości poszczególnych stref są zmienne, np. szero-

kość strefy użytkowej zależy od natężenia ruchu pieszych 
i przyjętego poziomu warunków ruchu pieszego, natomiast 
szerokości pozostałych stref zależą od wyposażenia użytko-
wego chodnika oraz lokalizacji urządzeń technicznych ulicy. 

Najbardziej istotna dla ruchu pieszych jest strefa użytko-
wa chodnika (droga dla pieszych), przeznaczona bezpośred-
nio dla ruchu pieszych. Strefa ta przebiega równolegle do 
jezdni i jest z reguły strefą pierwotnej ścieżki wydeptanej 
przez pieszych. Minimalna szerokość użytkowa powinna 
umożliwiać swobodne poruszanie się dwóch osób, w tym 
także osób niepełnosprawnych na wózkach w taki sposób, by 
mogły się minąć bez problemu. Strefa użytkowa chodnika 
powinna być wolna od wszelkich przeszkód uniemożliwiają-
cych lub utrudniających poruszanie się pieszym, a w szczegól-
ności osobom o specjalnych potrzebach, a przede wszystkim 
wolna od parkujących samochodów, reklam itp. [7], [33].

Wiele prac dotyczy zasad przekształcania istniejącej in-
frastruktury dla pieszych w infrastrukturę odpowiadającą 
standardom nowego urbanizmu, większej dostępności oraz 
mniejszego ryzyka zagrożeń [20], [29, [30].Rys. 6a. Skrajnia chodników dla pieszych w Niemczech 

Źródło: [9]

Rys. 6b. Skrajnia chodników dla pieszych w Austrii 
Źródło: [10] 

Chodniki dla pieszych zapewniają ludziom możliwość 
przemieszczania się wzdłuż jezdni przy separacji ruchu pie-
szego od ruchu kołowego, a także w wielu miastach pełnią 
rolę miejsc spotkań i realizacji różnych funkcji społeczno-
-gospodarczych. Chodniki powinny być oddzielone od ru-
chu kołowego, aby zapewnić odpowiednią przestrzeń bufo-
rową i poczucie bezpieczeństwa dla pieszych [1], [30]. 
Chodniki położone przy ulicach o wyższych prędkościach 
pojazdów powinny być szersze, tak aby piesi nie czuli się 
zagrożeni i nie unikali poruszania się pieszo. 

Rys. 7. Podział chodnika na strefy: 1) strefa obsługująca pierzeję budynku, 2) strefa użytko-
wa chodnika dla ruchu pieszego, 3) strefa użytkowa ulicy, 4) strefa buforowa chodnika 
Źródła: [22], [28]

Droga dla pieszych w profilu podłużnym i poprzecznym 
W Australii standardowe pochylenie podłużne nie przekra-
cza 5%, a maksymalne pochylenie nie powinno być większe 
niż 8% na odcinku nie dłuższym niż 9,0 m. Ze względu na 
odwodnienie dróg i komfort osób poruszających się na wóz-
kach pochylenie poprzeczne chodników stosuje się w przedzia-
le 1–2%, natomiast maksymalne pochylenie poprzeczne sto-
sowane na krótkich odcinkach nie przekracza 3,0% [2], [30].

Urządzenia towarzyszące
Wśród urządzeń towarzyszących wyróżnia się: nawierzch-
nię, oświetlenie, elementy prowadzenia dla osób niewi-
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domych lub niedowidzących, urządzenia do odpoczynku. 
Konstrukcję nawierzchni chodników dobiera się dla trzech 
scenariuszy obciążenia: tylko dla ruchu pieszego, dla ruchu 
pieszego i lekkich pojazdów, dla ruchu pieszego i ciężkich 
pojazdów. Przewiduje się, że z różnych powodów stan na-
wierzchni chodników będzie się pogarszać i trzeba je będzie 
remontować, ale ważne jest, aby początkowa konstruk-
cja była taka, aby zminimalizować późniejsze zniszczenie. 
Zaleca się, żeby podbudowa dróg dla pieszych była wystar-
czająco mocna i zapewniała trwałość w okresie projekto-
wym wynoszącym 40 lat [18]. 

Istotny problem stanowi utrzymanie stanu nawierzchni. 
W Australii przyjmuje się za dopuszczalne zagłębienia lub 
dziury w nawierzchni o głębokości maksymalnej 0,5 cm/na 
długości 50,0 cm, gdyż większe nierówności wpływają na 
pogorszenie komfortu pieszych i większe ryzyko wypad-
ków. Dużą wagę przywiązuje się do odwodnienia i oświetle-
nia dróg dla pieszych [34]. Osoby z niepełnosprawnościami 
wzrokowymi, ruchowymi oraz inne wymagające specjal-
nych udogodnień stają się coraz bardziej aktywne, dlatego 
w wytycznych i standardach projektowania coraz więcej 
uwagi poświęca się uwzględnianiu wymagań tych grup 
użytkowników dróg dla pieszych [20]. Powszechnie rozwi-
janym zagadnieniem stało się zastosowanie projektowania 
uniwersalnego, uwzględniającego potrzeby osób ze szcze-
gólnymi potrzebami. Te zagadnienia uwzględniane są 
w systemach oceny funkcjonowania i utrzymania dróg dla 
pieszych, podczas których zwraca się uwagę na: geometrię 
(szerokość wolna od przeszkód, pochylenie poprzeczne, de-
ficyty profilu podłużnego), przeszkody, stan nawierzchni, 
stan odwodnienia i stan oświetlenia [28]. 

Projektowanie infrastruktury liniowej dla pieszych

Charakterystyka infrastruktury liniowej
Infrastruktura liniowa wraz z infrastrukturą punktową 
tworzy trasy dla pieszych, łączące źródła i cele ruchu pie-
szego. Infrastruktura liniowa składa się z elementów pod-
stawowych tras dla pieszych (zbioru urządzeń umożliwiają-
cych poruszanie się pieszych wzdłuż drogi i poza nią) i ele-
mentów wyposażenia tras dla pieszych (zbioru urządzeń 
przeznaczonych do obsługi pieszych i obiektów związanych 
z ruchem pieszym, rys. 8).

Z przedstawionego podziału wynika, że infrastruktura 
liniowa to coś więcej niż chodnik, gdyż piesi poruszają się 
po drogach dla pieszych (w których wydzielono chodniki 
i ścieżki dla pieszych), po drogach dla pieszych i rowerów, 
po poboczach i jezdniach dróg. A ponadto piesi wymagają 
także coraz lepszej obsługi, stąd trasy dla pieszych są coraz 
częściej wyposażone w urządzenia małej architektury, urzą-
dzenia organizacji i bezpieczeństwa ruchu, systemy prowa-
dzenia osób ze szczególnymi potrzebami oraz niezbędne 
urządzenia towarzyszące. 

W wytycznych przyjęto wiele nowych elementów i po-
jęć, w tym: droga dla pieszych, ścieżka dla pieszych oraz 
pasy funkcjonalne drogi dla pieszych (rys. 9 i 10), których 
skrócone definicje przytoczono obok. 

Droga dla pieszych (DP) jest podstawowym elementem 
trasy dla pieszych przeznaczonym do ruchu pieszych (chod-
nik lub ścieżka dla pieszych). Chodnik (CH) to przestrzeń do 
poruszania się i pobytu pieszych pomiędzy jezdnią a zabudo-
wą (granicami posesji), zlokalizowana wzdłuż jezdni drogi 
zamiejskiej lub ulicy. Chodnik zapewnia bezpieczną, komfor-
tową przestrzeń przebywania i dostępność w każdym miej-
scu dla wszystkich osób. Ścieżka dla pieszych (SP) to rodzaj 
drogi dla pieszych, o standardzie niższym niż chodnik, stoso-
wana głównie w obszarach zamiejskich albo w obszarach 
miejskich poza ulicą, na trasach uzupełniających i trasach 
dojścia do obiektów, tam gdzie ze względu na trudne warun-
ki terenowe nie może być zastosowany chodnik. 

Pas ruchu dla pieszych (PRP) to pas drogi dla pieszych 
wolny od przeszkód, przeznaczony wyłącznie do ruchu pie-
szych. Pas obsługujący (POB) to część drogi dla pieszych 
położona pomiędzy pasem ruchu dla pieszych i granicą za-
budowy. Pas buforowy (PB) to część drogi dla pieszych od-
dzielająca pas ruchu dla pieszych od jezdni, może składać 
się z części użytkowej i części technicznej.

Rys. 8. Schemat podziału elementów infrastruktury liniowej dla pieszych 
Źródło: [12]

Rys. 9. Schemat podziału przekroju poprzecznego drogi dla pieszych na pasy funkcjonalne 
Źródło: fotografia własna



9

Transport miejski i regionalny 11 2020

Wymagania ogólne projektowania
Obiekty i urządzenia infrastruktury liniowej dla pieszych 
powinny spełniać podstawowe wymagania: dostępności, 
bezpieczeństwa, sprawności, komfortu, estetyki i zachęcać 
użytkowników do korzystania z nich [22], [30]. Trasy dla 
pieszych powinny być dostępne dla wszystkich użytkow-
ników i spełniać wymagania stawiane dla osób o szczegól-
nych potrzebach. Poszczególne elementy tras dla pieszych 
powinny być projektowane z wykorzystaniem zasad pro-
jektowania uniwersalnego [3], [53].

Trasy dla pieszych powinny łączyć źródła i cele podróży 
pieszych, zapewniając jak największą bezpośredniość powią-
zań, możliwie najkrócej i nie powinny wymagać od pieszych 
niepotrzebnego przemieszczania się. Przyjęte rozwiązania 
techniczne powinny być w miarę możliwości jednorodne. 

Podstawowymi wymaganiami bezpieczeństwa ruchu 
pieszego dla projektowanych tras dla pieszych są [33]: sepa-
racja pieszych od pojazdów i rowerów lub ograniczenie cza-
su przebywania pieszych na jezdniach i zagwarantowanie 
poczucia bezpieczeństwa osobistego poprzez zapewnienie 
odpowiedniej widoczności, oświetlenia, braku zakamarków.

Elementy infrastruktury liniowej tras dla pieszych po-
winny być tak zaprojektowane i wykonane, aby zapewniały 
wysoką sprawność mierzoną przepustowością obiektów 
i urządzeń przeznaczonych do ruchu pieszego, która zależy 
głównie od parametrów geometrycznych tych elementów, 
dobieranych w zależności od spodziewanego natężenia ru-
chu pieszego.

Oczekiwany poziom komfortu osób poruszających się 
po trasach dla pieszych, powinien być zapewniony poprzez: 
możliwość swobodnego poruszania się różnych grup pie-
szych (osoby starsze i osoby o szczególnych potrzebach, do-
rośli, młodzież) ze stosowną dla tych grup prędkością. 

Zieleń i obiekty małej architektury usytuowane na tra-
sach dla pieszych powinny przyczyniać się do kształtowania 
krajobrazu danego obszaru oraz wzmacniać jego tożsamość 
i zapewniać wysoki poziom estetyki tych tras. 

Elementy infrastruktury liniowej dla pieszych przez swą 
atrakcyjność powinny przyczyniać się (zachęcać) do podró-
ży pieszo. Trasy dla pieszych powinny być dostępne dla 
wszystkich użytkowników i spełniać wymagania stawiane 

dla osób o szczególnych potrzebach. Poszczególne elemen-
ty tras dla pieszych powinny być projektowane z wykorzy-
staniem zasad projektowania uniwersalnego [3], [53].

Procedura projektowania
Procedura projektowania infrastruktury liniowej tras dla 
pieszych obejmuje: 

•	 prace przygotowawcze, 
•	 projektowanie elementów geometrycznych drogi  

dla pieszych,
•	 dostosowanie pozostałych elementów liniowych tras 

dla pieszych do wymaganych standardów dla ruchu 
pieszych, 

•	 projektowanie elementów wyposażenia tras dla pie-
szych,

•	 ocenę funkcjonowania i utrzymania dróg dla pieszych.
	
Pierwszy etap projektowania infrastruktury liniowej na 

wybranej trasie lub jej odcinku zawiera prace przygoto-
wawcze obejmujące: ustalenie wymagań planistycznych 
i społecznych, zebranie danych do projektowania, wybór 
elementów infrastruktury liniowej. Wybrana do projekto-
wania infrastruktury trasa dla pieszych powinna mieć usta-
lone na etapie planowania wymagania projektowe, dlatego 
konieczne jest rozpoznanie wymagań dotyczących katego-
rii i klasy technicznej trasy, zidentyfikowanych problemów, 
określenie wymaganego i dostępnego terenu, zebranie po-
stulatów i opinii społecznych [15], [17], [45]. Natomiast 
w przypadku braku takich ustaleń należy określić, korzy-
stając z zapisów w WRD-41.1, kategorię funkcjonalną 
i klasę techniczną projektowanej trasy. 

Należy także zebrać dane wejściowe, które powinny 
obejmować: dane o stanie istniejącym drogi i jej otoczeniu, 
dane o projektowanej trasie, dane o ruchu pieszych i pojaz-
dów. Wśród zbioru danych o ruchu powinny być dane o ru-
chu pojazdów, dane o ruchu pieszych, wyniki analiz bezpie-
czeństwa ruchu, wyniki analiz przepustowości i  oceny 
warunków ruchu. Miarodajnym okresem pomiaru parame-
trów ruchu kołowego i pieszego są: typowy dzień tygodnia 
i  godziny szczytu porannego lub popołudniowego, nato-
miast dla potrzeb oceny dominującego rodzaju pieszych, 
w potoku w okresie między szczytem porannym i popołu-
dniowym (zgodnie z WRD-41.1 rozdz. 5.4) [11]. 

Na etapie projektowania elementów infrastruktury li-
niowej tras dla pieszych, w przypadku braku ustaleń plani-
stycznych lub gdy dostępne są szczegółowe dane o ruchu 
pieszych i pojazdów, zaleca się zweryfikować rozwiązania 
przyjęte 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 się dobie-
rać w zależności od natężenia ruchu pieszego Npd, pieszego 
i rowerowego Nprd lub natężenia ruchu kołowego Nkd na 
podstawie tabeli 2, albo na podstawie szczegółowej analizy 
ruchowej i ekonomicznej. W przypadku, gdy trasa dla  
pieszych usytuowana jest w obszarze miejskim (zabudowa-
nym), rodzaj elementu trasy dla pieszych (obiektu lub urzą-

Rys. 10. Przykład podziału przekroju poprzecznego drogi dla pieszych na pasy funkcjonalne 
Źródło: fotografia własna
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dzenia infrastruktury liniowej dla pieszych) zaleca się 
dobierać w zależności od natężenia ruchu pieszego Npd, 
natężenia ruchu rowerowego Nprd oraz natężenia ruchu 
kołowego Nkd według zasad przedstawionych w WRD-
41.2 [12] albo na podstawie szczegółowej analizy ruchowej 
i ekonomicznej.

•	 poza rowem, w przypadku, gdy droga wyposażona 
jest w rowy odwadniające (rys. 12); 

•	 poza barierą drogową, gdy droga wyposażona jest 
w bariery ochronne (rys. 12); 

•	 przy jezdni drogi zamiejskiej lub ulicy w przypadku 
prędkości dopuszczalnej pojazdów  Vdop ≤ 50 km/h, 
pod warunkiem zapewnienia skrajni drogi dla pojaz-
dów i dla pieszych;

•	 przy drodze dla rowerów, pod warunkiem zapewnie-
nia skrajni dla rowerów i dla pieszych.

Kryteria doboru zalecanych elementów infrastruktury liniowej  
tras dla pieszych na drogach zamiejskich w zależności od natężenia 

ruchu pieszego, rowerowego i kołowego
Natężenie 

ruchu  
pieszego

Natężenie ruchu  
pieszego i rowerowego

Natężenie ruchu 
kołowego

Rodzaj elementu  
infrastruktury liniowej  

dla pieszych
Npd [os./dobę] Nprd [os.+row./dobę] Nkd [poj./dobę]

<10 - <1000 Jezdnia drogi zamiejskiej1)

<25 - <5000 Urządzone pobocze drogi 
zamiejskiej1)

25–500 50–400 ≥100 Ścieżka dla pieszych

50–500 100–400 ≥500 Droga dla pieszych  
i rowerów

>100 - ≥1000 Chodnik
1) rozwiązanie może być stosowane w przypadku, gdy prędkość dopuszczalna na drodze jest nie 
większa niż 90 km/h.

Tabela 2

Projektowanie elementów geometrycznych drogi dla pieszych

Projektowanie przekroju poprzecznego drogi dla pieszych
Usytuowanie drogi dla pieszych w przekroju drogi oraz 
dobór parametrów geometrycznych drogi dla pieszych wy-
magają szczególnej uwagi (rys. 11 i 12). Procedura pro-
jektowania drogi dla pieszych w przekroju poprzecznym 
obejmuje: 

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

•	 ustalenie skrajni drogi dla pieszych,
•	 określenie pochylenia poprzecznego drogi dla pie-

szych,
•	 ustalenie szerokości drogi dla pieszych,
•	 ustalenie szerokości poszczególnych rodzajów drogi 

dla pieszych (chodnika i ścieżki dla pieszych) i szero-
kości pasa terenu niezbędnego do jej wykonania,

•	 ustalenie szerokości poszczególnych pasów funkcjo-
nalnych.

Usytuowanie drogi dla pieszych w przekroju drogi wy-
maga: ustalenia liczby dróg dla pieszych w przekroju drogi 
oraz określenia ich lokalizacji względem jezdni (wielkości 
odsunięcia od jezdni). Liczbę dróg dla pieszych w przekroju 
drogi (po jednej lub po obu stronach drogi) ustala się 
wstępnie na etapie planowania, a koryguje na etapie pro-
jektowania. W zależności od klasy drogi, uwarunkowań 
lokalnych i prędkości dopuszczalnej drogę dla pieszych lo-
kalizuje się:

•	 poza strefą bezpieczeństwa drogi zamiejskiej lub uli-
cy, w przypadku, gdy prędkość dopuszczalna pojaz-
dów Vdop > 50 km/h, w celu zmniejszenia ryzyka 
najechania na pieszego poruszającego się po chodni-
ku, ścieżce dla pieszych lub drodze dla pieszych i ro-
werów przez pojazd wypadający z drogi (rys. 11);

Szerokość strefy bezpieczeństwa drogi dla pieszych 
LSBP, w przypadku projektowania elementów infrastruk-
tury liniowej tras dla pieszych, liczona jest od krawędzi 
pasa jezdni do skrajni pasa ruchu dla pieszych lub innego 
urządzenia użytkowanego przez pieszych (przystanek 
transportu zbiorowego, miejsce odpoczynku, ogródki ka-
wiarniane itp.). Szerokość strefy bezpieczeństwa zależy od: 
prędkości dopuszczalnej na drodze Vdop, średniorocznego, 
dobowego natężenia ruchu pojazdów SDR, natężenia ru-
chu pieszych poruszających się po projektowanej drodze dla 
pieszych Npd, przy założeniu ryzyka wypadku poważnego 
z pieszymi (z ofiarami ciężko rannymi lub śmiertelnymi) na 
1 km drogi nie częściej niż raz na 15 lat.

Skrajnię pasa ruchu dla pieszych ustalono, korzystając 
z doświadczeń niemieckich [9] i austriackich [10]. Skrajnia 
pasa ruchu dla pieszych jest to obrys prostokąta o wysokości 
h i szerokości równej szerokości pasa ruchu dla pieszych DPRP

, 

Rys. 11. Usytuowanie drogi dla pieszych wzdłuż drogi zamiejskiej lub ulicy  poza strefą  
bezpieczeństwa drogi 
Źródło: opracowanie własne

Rys. 12. Usytuowanie drogi dla pieszych wzdłuż drogi zamiejskiej lub ulicy poza barierą 
bezpieczeństwa i poza rowem 
Źródło: [22]



11

Transport miejski i regionalny 11 2020

powiększonej o szerokość obustronnych pasów bezpieczeń-
stwa b

2
 (0,2 m) (rys. 13). W obrysie tego prostokąta (pasa 

wolnego od przeszkód) należy zapewnić pieszemu  prze-
strzeń wolną od jakichkolwiek przeszkód (rys. 14). 
Wysokość skrajni pasa ruchu dla pieszych h powinna być 
nie mniejsza niż 2,50 m, przy czym, w trudnych warun-
kach wysokość tę można zmniejszyć do 2,20 m.

Szerokość pasa ruchu dla pieszych DPRP
 ustala się w zależ-

ności od kategorii trasy dla pieszych oraz wielkości natężenia 
ruchu pieszych. Pasy bezpieczeństwa b

2 
o szerokości 0,20 m 

nachodzą odpowiednio na części pasa obsługi lub pasa bufo-
rowego przylegających do pasa ruchu dla pieszych. Zaleca 
się, aby skrajnia pasa ruchu dla pieszych stykała się ze skraj-
nią jezdni, skrajnią pasa ruchu dla rowerów lub pasa ruchu 
dla pieszych i rowerów. Dopuszcza się rezygnację z pasa bez-
pieczeństwa b2

 w trudnych warunkach, w przypadkach 
określonych w wytycznych WRD-21.

kach drogi dla pieszych. Ustalenie szerokości poszczegól-
nych pasów funkcjonalnych drogi dla pieszych pozwala na 
określenie łącznej szerokości drogi dla pieszych DDP

 oraz 
szerokości pasa terenu D

TP
 niezbędnego do wybudowania 

drogi dla pieszych (rys. 15 i 16).                                                                               

Rys. 13.  
Skrajnia pasa ruchu  
dla pieszych – schemat 
obrysu skrajni
Źródło: opracowanie własne

Rys. 14. 
Skrajnia pasa ruchu  
dla pieszych – pas wolny 
od przeszkód 
Źródło: opracowanie własne

Pochylenie poprzeczne dróg dla pieszych ma zapewnić 
odprowadzenie wód opadowych z ich nawierzchni i nie po-
winno być mniejsze niż 1,0 %. Pochylenie poprzeczne pasa 
ruchu dla pieszych nie powinno być większe niż 2,0% ze 
względu na komfort poruszania się osób z niepełnospraw-
nościami. Należy zwracać szczególną uwagę na zachowanie 
dopuszczalnego pochylenia poprzecznego, w obszarze zjaz-
dów do budynków i obiektów, a także w przypadku dużych 
różnic wysokości pomiędzy krawędzią chodnika od strony 
jezdni a wejściem do budynków, z uwzględnieniem potrzeb 
osób z niepełnosprawnościami.

Dobór parametrów przekroju poprzecznego drogi dla 
pieszych
W przekroju poprzecznym droga dla pieszych składa się 
z pasów funkcjonalnych, których występowanie i szeroko-
ści mogą się zmieniać w zależności od rodzaju drogi (chod-
nik, ścieżka dla pieszych), obszaru występowania (miejski, 
zamiejski) oraz warunków lokalnych na kolejnych odcin-

Rys. 15. Schemat przekroju poprzecznego drogi dla pieszych uwzględniający pas terenu przy 
drodze niezbędny do wybudowania drogi dla pieszych w obszarze  miejskim 
Źródło: opracowanie własne

Rys. 16. Schemat przekroju poprzecznego drogi dla pieszych uwzględniający pas terenu 
przy drodze niezbędny do wybudowania drogi dla pieszych w obszarze zamiejskim 
Źródło: opracowanie własne

  Minimalna szerokość chodnika. Na ulicach klasy Z, 
L lub D w obszarach zabudowy o małej intensywności, gdy 
prędkość dopuszczalna pojazdów jest nie większa niż 50 km/h, 
dopuszcza się stosowanie chodników o minimalnej szero-
kości, a w szczególności (rys. 17 i 18):

•	 3,5 m w przypadku chodników położonych w kory-
tarzach ulic Z,

•	 2,5 m w przypadku chodników położonych w kory-
tarzach ulic L i D.

Chodnik o minimalnej szerokości może być projektowa-
ny, przy zapewnieniu dopuszczalnych warunków ruchu pie-
szego, gdy występują: małe natężenie ruchu pieszego, trud-
ne warunki wynikające z braku dostępnego terenu, 
możliwość przylegania skrajni pasa ruchu dla pieszych do 
skrajni drogi, warunki podyktowane względami ekono-
micznymi.  W wypadku przebudowy albo remontu drogi 
dopuszcza się miejscowe zmniejszenie szerokości chodnika 
do 2,00 m, jeżeli jest on przeznaczony wyłącznie do ruchu 
pieszych i nie jest położony wzdłuż trasy dla osób z niepeł-
nosprawnościami.
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Szerokość chodnika na obszarze zabudowanym 
(miejskim) D

CH 
ustala się w zależności od klasy ulicy, pla-

nu aktywności społecznej i ekonomicznej, zagospodarowa-
nia przestrzennego otoczenia drogi (w tym intensywności 
zabudowy ustalanej zgodnie z WRD-41.1 i dostępności 
terenu) oraz wyposażenia technicznego ulicy, w której ko-
rytarzu usytuowany jest chodnik. 

Standardową (zalecaną) szerokość chodnika na obsza-
rze zabudowanym (miejskim), wraz z szerokościami po-
szczególnych pasów funkcjonalnych, można dobrać z ta-
blic w zależności od gęstości zabudowy (intensywnej, 
umiarkowanej albo ekstensywnej). Rzeczywiste szerokości 
poszczególnych pasów funkcjonalnych należy dobrać 
w zależności od warunków lokalnych i zasad przedstawio-
nych w dalszej części wytycznych.

Szerokość chodnika na obszarze niezabudowanym 
(zamiejskim) DCH 

ustala się w zależności od klasy drogi, 
prędkości dopuszczalnej i zagospodarowania przestrzenne-
go otoczenia drogi (w tym intensywności zabudowy oraz 
dostępności terenu) oraz wyposażenia technicznego dro-
gi, w  której 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 prędkość dopuszczalna pojazdów jest większa od 50 
km/h, chodnik powinien być umieszczony w separacji od 
jezdni, poza strefą bezpieczeństwa.

Ścieżka dla pieszych (SP) jest drogą dla pieszych o obni
żonych standardach (szerokość, parametry geometryczne,  

nawierzchnia) w stosunku do chodników. Głównym celem 
budowy ścieżek dla pieszych jako elementów tras dla pieszych 
jest przeniesienie na nie jak największej liczby pieszych z jezd-
ni lub pobocza drogi w przypadku, gdy występują trudne wa-
runki (brak dostępnego terenu lub względy ekonomiczne 
uniemożliwiające budowę chodnika lub drogi dla pieszych i ro-
werów). Ścieżkę dla pieszych projektuje się jako obiekt stały 
lub tymczasowy, albo jako rozwiązanie realizowane dla po-
trzeb obsługi drogi poza pasem drogowym na terenach rów-
noległych do drogi, w uzgodnieniu z właścicielem tego tere-
nu. Szerokość ścieżki dla pieszych DSP ustala się w zależności 
od rodzaju obszaru, na którym zlokalizowana jest ścieżka i pręd-
kości projektowej na drodze. Przykład minimalnej szerokość 
ścieżki dla pieszych przedstawia rysunek 19.

Rys. 17. 
Przykład minimalnych szerokości 
chodnika w korytarzach ulic położonych 
na obszarach  intensywnej gęstości 
zabudowy
Źródło: opracowanie własne

Rys. 18. 
Przykład minimalnych szerokości chod-
nika w korytarzach ulic położonych na 
obszarach ekstensywnej i umiarkowa-
nej gęstości zabudowy 
Źródło: opracowanie własne

Dobór szerokości pasa ruchu dla pieszych
Pas ruchu dla pieszych (PRP) stanowi podstawowy 
element drogi dla pieszych, stąd, projektując taką drogę,  
należy w pierwszej kolejności zapewnić pełną szerokość 
tego pasa, a dopiero w kolejnych krokach decydować o sze-
rokości pozostałych pasów [10], [19].

Szerokość pasa ruchu dla pieszych DPRP
 ustala się, ko-

rzystając z wykresu przedstawionego na rysunku 21, w za-
leżności od natężenia ruchu pieszego oraz dopuszczalnych 
warunków ruchu na trasie dla pieszych, zapewniając:

•	 dla tras rekreacyjnych – bardzo dobre warunki ruchu 
(PSR A),

•	 dla tras wielofunkcyjnych i transportowych – średnie 
warunki ruchu (PSR C), 

•	 na trasach transportowych (przy chwilowo zwiększo-
nych natężeniach ruchu pieszego) – dopuszcza się 
umiarkowane warunki ruchu (PSR D),

•	 na trasach rekreacyjnych (stanowiących dojścia do 
obiektów sportowych, przy chwilowo zwiększonych 
natężeniach ruchu pieszego) – dopuszcza się złe  
warunki ruchu (PSR E).

Minimalna szerokość pasa ruchu dla pieszych D
PRP

  
wynosi: 

•	 1,8 m na chodnikach,
•	 1,2 m na ścieżkach dla pieszych.

Rys. 19. Przykład minimalnej szerokości ścieżki dla pieszych wraz z pasami funkcjonalnymi, 
dla ścieżki dla pieszych w korytarzu drogi zamiejskiej 
Źródło: opracowanie własne
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Dopuszcza się zmniejszenie minimalnej szerokości pasa 
ruchu dla pieszych DPRP na drogach dla pieszych w trud-
nych warunkach dla natężeń ruchu pieszego Np < 1000 
os./h oraz dodatkowych uwarunkowań do: 1,5, 1,2 lub 
1,0 m pod warunkiem wykonania mijanek co 25 m.

Pas ruchu dla pieszych powinien być wolny od jakich-
kolwiek przeszkód, dlatego należy uniemożliwiać parkowa-
nie pojazdów na pasach ruchu dla pieszych i w miejscach 
przebywania pieszych.

Ponadto w przekroju drogi dla pieszych występuje pas 
obsługujący i pas buforowy. Pas obsługujący (POB) umoż-
liwia dostęp z pasa ruchu dla pieszych do obsługiwanych bu-
dynków lub obiektów. Pas ten może być wykorzystywany 
także przez pieszych poruszających się pasem ruchu dla pie-
szych (np. do mijania się), ale ze względu na występujące 
w nim zakłócenia i przeszkody (stragany, wystawy, schody 
itp.) należy projektować go o nawierzchni odróżniającej od 
pasa ruchu dla pieszych, ułatwiając osobom z niepełnospraw-
nością wzroku łatwiejsze poruszanie się po pasie ruchu dla 
pieszych [26], [27] (rys. 20 i 21). Podobna faktura powinna 
być zastosowana na pasie buforowym.

Szerokość pasa obsługującego DPOB
 nie powinna być 

mniejsza od 0,2 m, dobiera się ją w zależności od przewidy-
wanych form aktywności usługowej i społecznej realizowa-
nych na tym pasie oraz zagospodarowania otoczenia drogi 
dla pieszych na analizowanym odcinku.

Pas buforowy (PB) należy projektować w taki sposób, 
aby z jednej strony separował pas ruchu dla pieszych i ob-
szary przebywania pieszych od jezdni drogi lub drogi dla 
rowerów, a z drugiej strony umożliwiał dostęp z pasa ruchu 
dla pieszych do jezdni i obiektów zlokalizowanych przy 
jezdni. 

W części użytkowej pasa buforowego drogi (PBU) nale-
ży lokalizować elementy wyposażenia drogi związane z róż-
nego rodzaju aktywnością społeczną i usługową prowadzo-
ną w obszarze drogi dla pieszych jak: urządzenia do 
prowadzenia działalności usługowej (kioski, kawiarnie, 
ogródki, stragany, wystawy, reklamy itp.), urządzenia słu-
żące rekreacji (ławki, spoczniki, fontanny) oraz urządzenia 
techniczne stanowiące wyposażenie pasa ruchu dla pieszych 
(maszty oświetleniowe, tablice ogłoszeniowe, kosze na 
śmieci itp.). W części technicznej pasa buforowego (PBT) 
należy lokalizować: pas strefy bezpieczeństwa drogi dla pie-
szych o szerokości LSBP

 oraz urządzenia techniczne drogi 
(urządzenia oświetlenia, słupy trakcyjne, parkometry, ba-
riery drogowe, podpory i słupki znaków drogowych, rowy 
odwadniające itp.), przystanki transportu zbiorowego, zie-
leń i inne zagospodarowanie otoczenia drogi, a także zatoki 
do parkowania pojazdów (pod warunkiem fizycznej separa-
cji pojazdów od pieszych).

Szerokość DPB
 pasa buforowego i jego części należy 

określać indywidualnie, korzystając z minimalnych szero-
kości dla wybranych przypadków otoczenia, przy czym mi-
nimalna szerokość pasa buforowego nie powinna być 
mniejsza niż 0,7 m, aby zapewnić wymaganą szerokość 
skrajni dla pieszych, tj. odpowiednią szerokość pasa wolne-
go od przeszkód oraz minimalną szerokość skrajni jezdni.

Projektowanie drogi dla pieszych w planie i w profilu
Projektując drogę dla pieszych, w planie sytuacyjnym na-
leży zwrócić uwagę na rozwiązanie kilku istotnych proble-
mów: 

•	 optymalne rozmieszczenie pasów funkcjonalnych 
i urządzeń dla pieszych w planie sytuacyjnym, 

•	 zapewnienie wymaganej szerokości pasa ruchu dla 
pieszych oraz płynności jego prowadzenia, 

•	 zapewnienie odpowiedniej widoczności obszaru przed 
poruszającym się pieszym, 

•	 wyróżnienie i oznaczenie miejsc stwarzających zagro-
żenie na całej długości projektowanego odcinka drogi 
dla pieszych.

Zadaniem projektowym jest takie kształtowanie drogi 
dla pieszych w planie sytuacyjnym, aby zapewnić wymagane 
szerokości pasa ruchu dla pieszych i przyjęte szerokości po-
szczególnych pasów funkcjonalnych na całej analizowanej 
drodze dla pieszych oraz wyróżnić wizualnie w czytelny spo-
sób podział drogi dla pieszych na pasy funkcjonalne, a także 
za pomocą różnej faktury nawierzchni [6], [20].

W przypadku występowania odcinków pasa ruchu dla 
pieszych o szerokości mniejszej niż 1,8 m należy stosować 
mijanki o wymiarach 1,8 × 2,0 m, nie rzadziej niż co 
25,0 m.

Rys. 20. Pas ruchu dla pieszych – schemat ustalania szerokości, 
Źródło: opracowanie własne

Rys. 21. Pas ruchu dla pieszych –  wykres służący do ustalania szerokości pasa w zależności 
od natężenia ruchu pieszego i przyjętego poziomu warunków ruchu pieszego 
Źródło: opracowanie własne
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Różnice szerokości pojawiające się na styku kolejnych 
odcinków trasy i załomy trasy przebiegające w tunelach lub 
obszarach o ograniczonej widoczności powinny być projek-
towane w postaci odcinków przejściowych o skosie nie 
większym niż 1:1 (zaleca się skos 1:5) (rys. 22).

dzielenie drogi dla pieszych od drogi dla rowerów pasem 
buforowym o szerokości 0,50 m (min. 0,25 m), jednakże 
rozdzielenie ruchu pieszego i rowerowego wymaga odpo-
wiedniej szerokości pasa drogowego drogi zamiejskiej lub 
ulicy. Prowadzenie ruchu mieszanego (pieszych i rowerów) 
na wspólnej przestrzeni jest uzasadnione tylko wtedy, gdy 
w przestrzeni drogi występują ograniczenia terenowe lub 
w przypadku niekorzystnych uwarunkowań ekonomicz-
nych, a wzdłuż drogi występuje mały ruch pieszy i rowe-
rowy nie powodujący dużego ryzyka zagrożeń konfliktami. 
Szczegółowe zasady projektowania dróg dla pieszych i ro-
werów przedstawiono w WRD-45-2.

Pobocza drogi mogą być wykorzystywane do obsługi 
ruchu pieszego głównie na drogach zamiejskich. 
Wykorzystanie pobocza drogi do ruchu pieszych może być 
zastosowane w przypadku, jeżeli nie można lub nie jest 
uzasadniona (na podstawie analizy ryzyka i analizy ekono-
micznej) budowa drogi dla pieszych lub drogi dla pieszych 
i rowerów. Dopuszcza się stosowanie pobocza do ruchu pie-
szych pod następującymi warunkami: gdy występuje bar-
dzo mały ruch pieszy, pobocze ma szerokość wynoszącą co 
najmniej 1,25 m i jest odseparowane od jezdni (np. oznako-
waniem poziomym), pobocze ma nawierzchnię twardą lub 
utwardzoną, umożliwiającą wygodne poruszanie się pie-
szym także w złych warunkach atmosferycznych. Pobocze 
drogi może być wykorzystane do ruchu pieszych tymczaso-
wo, a w pasie drogowym powinna być przewidziana rezer-
wa terenu na wybudowanie drogi dla pieszych w przyszło-
ści. Pobocza muszą być odpowiednio przygotowane po obu 
stronach drogi, mogą to być następujące rozwiązania: po-
bocze utwardzone, poboczne pasy ruchu w przekroju drogi 
2-1, pobocze gruntowe.

Jezdnie drogi i place. Na drogach zamiejskich jezdnie 
można wykorzystać do ruchu pieszych tylko jako rozwiąza-
nie tymczasowe, w przypadku braku możliwości zapewnie-
nia bezpiecznego poruszania się pieszych po drodze dla pie-
szych, drodze dla pieszych i rowerów lub poboczu drogi, 
w następujących przypadkach, gdy: na drodze występuje 
mały ruch pieszych, tj. gdy natężenie ruchu jest mniejsze 
niż 10 osób/dobę, lub na drogach o przekroju 2–1, gdy 
prędkość dopuszczalna jest mniejsza lub równa 60 km/h,  
z zastosowaniem separacji pieszych od pojazdów.

Na ulicach i placach jezdnie można wykorzystać dla ru-
chu pieszego, gdy prędkość dopuszczalna wynosi nie więcej 
niż 30 km/h pod warunkiem: braku dostępnego terenu lub 
względów ekonomicznych uniemożliwiających budowę 
chodnika lub drogi dla pieszych i rowerów oraz dostosowania 
jezdni do wymagań ruchu pieszych (brak wpustów, załomów, 
dziur, kolein itp.), zastosowania specjalnych, komplekso-
wych rozwiązań (obszar współdzielony, strefa zamieszkania).

Projektowanie elementów wyposażenia tras dla pieszych

Urządzenia obsługi pieszej obiektów
Dojścia do obiektów.  W przypadku wejść do budynków 
wymaga się, aby do budynków mieszkalnych wielorodzin-
nych i użyteczności publicznej były doprowadzone utwar-

Rys. 22. Schemat placu do zmiany przebiegu pasa ruchu lub drogi dla pieszych w miejscu 
załamania lub uskoku trasy 
Źródło: opracowanie własne

Do pokonywania różnic wysokości na drogach dla pie-
szych stosuje się odpowiednie pochylenia podłużne dróg dla 
pieszych, pochylnie, schody oraz windy (dźwigi osobowe) 
i schody ruchome.

Zaleca się projektowanie łagodnych pochyleń podłuż-
nych (i < 6%) zamiast schodów i wind (dźwigów osobo-
wych). Dopuszcza się stosowanie dróg dla pieszych usytu-
owanych bezpośrednio przy drodze (Vdop ≤ 50 km/h) 
o pochyleniach podłużnych większych niż 6%, pod warun-
kiem zainstalowania poręczy ułatwiających pieszym porusza-
nie się oraz zapewnienia miejsc do  odpoczynku dla osób 
o  szczególnych potrzebach w  odległości nie mniejszej niż 
50 m na obszarach zabudowanych i nie mniejszej niż 100 m 
na  obszarach niezabudowanych, usytuowanych poza trasą 
wolną od przeszkód (rys. 23).

Rys. 23. Przykład lokalizacji miejsca odpoczynku dla osób o szczególnych potrzebach na 
drodze dla pieszych usytuowanych przy drodze o pochyleniu większym od 6% 
Źródło: opracowanie własne

W przypadku stosowania dróg dla pieszych, usytuowa-
nych niezależnie od jezdni drogi, o pochyleniach większych od 
6% należy wykorzystać [32]: pochylnie lub pochylnie i scho-
dy, lub windy (dźwigi osobowe) i schody, albo schody rucho-
me i windy (dźwigi osobowe) oraz pochylnie lub schody.

Dostosowanie innych elementów dróg do wymagań 
pieszych
Droga dla pieszych i rowerów. Podstawowym rozwią-
zaniem prowadzenia ruchu pieszego i rowerowego jest od-
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dzone dojścia i dojazdy między chodnikiem i wejściem, o sze-
rokości minimum 2,00 m, zapewniające dostęp dla wszyst-
kich użytkowników, w tym osób poruszających się na wóz-
kach. W przypadku wejść i organizacji przestrzeni parków 
i innych obszarów zieleni wymaga się zapewnienia takiego 
utrzymania drzew i krzewów, aby nie ingerowały w skrajnie 
pasa ruchu dla pieszych podczas okresu wegetacji.

Zjazdy powinny być dostosowane do przebiegu tras dla 
pieszych. Zjazdy powinny być tak projektowane, aby nie 
pogarszały warunków ruchu pieszego i nie powodowały 
ograniczeń przestrzeni przeznaczonej dla pasów ruchu dla 
pieszych. Minimalna szerokość pasa ruchu dla pieszych 
w obrębie zjazdu nie powinna być mniejsza niż 1,8 m w wy-
jątkowych przypadkach, gdy natężenie ruchu pieszego jest 
mniejsze od 500 os./h, szerokość pasa ruchu dla pieszych 
może być zawężona do 1,2 m. Rampa zjazdowa powinna 
być tak ukształtowana, aby nie wchodziła w pas ruchu dla 
pieszych. 

Dojścia do przystanków transportu zbiorowego od 
pasa ruchu dla pieszych oraz obszar przystanku transportu 
zbiorowego należy projektować według standardów obowią-
zujących dla pasa ruchu dla pieszych i w dostosowaniu do 
wymagań osób o szczególnych potrzebach, w tym osób z nie-
pełnosprawnościami wzroku, poprzez wyznaczenie pasów 
prowadzących, pól oczekiwania i pasów ostrzegawczych.

Dojścia do węzłów przesiadkowych (dworców, stacji 
i przystanków kolejowych oraz stacji metra) muszą być do-
stosowane do potrzeb wszystkich użytkowników, w tym 
również osób z niepełnosprawnością i o ograniczonej możli-
wości poruszania się. Szerokość tras dla pieszych łączących 
poszczególne elementy węzła przesiadkowego (dojścia, par-
kingi, przystanki miejskiego transportu zbiorowego, dwor-
ce i przystanki transportu szynowego) dla pieszych powin-
na być dostosowana do sposobu ich użytkowania oraz 
przewidywanego natężenia ruchu pieszego.

Obiekty małej architektury i zieleń
Obiekty małej architektury. W sąsiedztwie tras dla pie-
szych ze względów użytkowych i estetycznych zaleca się 
sytuowanie obiektów małej architektury i zieleni [5], [23], 
[50], [52]. Wymaga się, aby poszczególne elementy wy-
posażenia były dostępne i wygodne w użytkowaniu dla 
różnych grup użytkowników. Wszystkie elementy małej 
architektury powinny być rozmieszczone w zaplanowany 
sposób, według powtarzalnego schematu ułożenia (co za-
pewni łatwe odnalezienie ich przez osoby z niepełnospraw-
nościami wzroku). Miejsca odpoczynku oraz obiekty użyt-
kowe służące rekreacji codziennej i wypoczynkowi (wiaty, 
ławki, urządzenia sportowe) należy organizować w strefie 
użytkowej drogi poza pasem ruchu dla pieszych. 

Zieleń. Wzdłuż elementów liniowej infrastruktury dla 
pieszych powinno się stosować zieleń, gdyż podnosi ona 
atrakcyjność przestrzeni, stanowi naturalną ochronę przed 
słońcem, deszczem, wiatrem, zatrzymuje cząstki stałe emi-
towane przez pojazdy, wpływa na skład powietrza atmosfe-
rycznego. Zieleń może być także wykorzystywana do od-
dzielenia od siebie użytkowników drogi, a  zwłaszcza 

pieszych od pojazdów. Należy unikać projektowania zieleni 
w  sposób powodujący powstawanie nieprzeziernych ścian 
zieleni, wąskich i wysokich tuneli oraz innych zakamarków, 
aby zapewnić poczucie bezpieczeństwa indywidualnego 
pieszych. Zieleń zlokalizowana w pasie drogi dla pieszych 
nie powinna zagrażać bezpieczeństwu uczestników ruchu, 
ograniczać wymaganego pola widoczności w  obszarze 
przejść dla pieszych, ograniczać skrajni drogi oraz utrud-
niać utrzymania drogi. Zaleca się stosować zieleń wolno 
rosnącą i w  taki sposób, aby nie ograniczała widoczności 
w obszarze skrzyżowań i przejść dla pieszych.

Urządzenia organizacji i bezpieczeństwa ruchu pieszego
Środki organizacji ruchu. Środki organizacji ruchu piesze-
go to oznakowanie pionowe i poziome służące do organi-
zowania ruchu pieszego wzdłuż drogi oraz środki służące 
do informowania o zasadach ruchu dla pieszych [37], [38], 
[44]. Znaki drogowe lokalizowane na drodze dla pieszych 
powinny spełniać następujące wymagania (przedstawione 
na rys. 24): słupki i tarcze znaków drogowych powinny być 
sytuowane poza skrajnią pasa ruchu dla pieszych; dopusz-
cza się mocowanie znaków drogowych do ścian budynków, 
masztów sygnalizatorów itp. 

Rys. 24. Zasady lokalizowania znaków drogowych w obszarze dróg dla pieszych 
Źródło: opracowanie własne

Organizacja ruchu pieszego w trakcie robót drogo-
wych. W miejscu wykonywania robót budowlanych lub 
utrzymaniowych stosuje się tymczasowe obiekty i urządze-
nia dla pieszych oraz tymczasową organizację ruchu piesze-
go, przy jednoczesnym zapewnieniu ciągłości tras dla pie-
szych [37]. W przypadku wykonywania robót budowlanych 
lub utrzymaniowych dopuszcza się miejscowe zmniejszenie 
szerokości pasa ruchu dla pieszych do 1,2 m, przy czym 
wymaga się stosowania lokalnych poszerzeń (w odległości 
maks. 25,0 m) o minimalnych wymiarach 1,8 m szerokości 
i 2,0 m długości. 

Urządzenia bezpieczeństwa ruchu stosowane na tra-
sach dla pieszych to: balustrady, bariero-poręcze, ogrodze-
nia, słupki  blokujące i bariery ochronne. Urządzenia te 
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stosuje się w celu wyeliminowania lub ograniczenia zagro-
żeń bezpieczeństwa, na jakie narażony jest pieszy. 

Balustrady stosuje się w  celu zabezpieczenia przed 
upadkiem z wysokości, jeśli powierzchnia, po której odby-
wa się ruch pieszych, położona jest:

•	 na obiekcie mostowym powyżej 0,5 m od poziomu 
terenu,

•	 przy powierzchni wody o głębokości powyżej 0,5 m,
•	 powyżej 0,5 m od poziomu terenu przy pochyleniu 

skarpy większym od 1:1,5, 
•	 powyżej 1,0 m od poziomu terenu przy pochyleniu 

skarpy od 1:1,5 do 1:4.
	
Ogrodzenia umieszcza się w miejscach, w których nale-

ży oddzielić pieszych od jezdni oraz uniemożliwić im prze-
kroczenia jezdni w miejscach niedozwolonych lub w celu 
skanalizowania ruchu pieszych. Ogrodzenia muszą być tak 
wbudowane, aby nie ograniczały widoczności, w szczegól-
ności pieszych (w tym dzieci) oczekujących przed przej-
ściem dla pieszych.

Słupki wygradzające i elementy blokujące można stoso-
wać na skrzyżowaniach i odcinkach między skrzyżowania-
mi, gdzie chodniki i inne urządzenia dla pieszych znajdują 
się przy krawędzi jezdni w celu: przeciwdziałania wjeżdża-
niu pojazdom na chodnik i parkowaniu na nim, fizycznego 
oddzielenia przestrzeni dla pojazdów i przestrzeni dla pie-
szych oraz ograniczenia zajeżdżania (zwisem lub kołem) 
pojazdów ciężarowych na chodniki przy realizacji relacji 
skrętnej. Słupki powinny być lokalizowane w takiej odleg
łości od krawędzi jezdni, aby była zachowana skrajnia jezd-
ni (odległość co najmniej 0,5 m pomiędzy krawędzią jezdni 
a słupkami umieszczonymi na chodnikach), natomiast wy-
sokość słupków blokujących powinna wynosić od 0,6 do 
0,9 m. 

Systemy prowadzenia pieszych  
ze szczególnymi potrzebami
Wymagania podstawowe.  Realizację wymagań projekto-
wych, wynikających z możliwości pieszych ze szczególnymi 
potrzebami, powinno zapewniać projektowanie uniwersalne, 
niemniej w omawianych wytycznych zwraca się uwagę i po-
daje zasady projektowania najbardziej istotnych elementów 
systemu prowadzenia po drogach dla pieszych osób ze szcze-
gólnymi potrzebami: osób starszych, z wózkami, z niepełno-
sprawnościami [3], [6], [23], [53].

Niepełnosprawność jest to długotrwały stan, w którym 
występuje obniżenie sprawności funkcji fizycznych, psychicz-
nych, intelektualnych lub sensorycznych. Na skutek barier 
występujących w przestrzeni, osoby z niepełnosprawnością 
nie mają możliwości na równi z osobami sprawnymi do peł-
nego udziału w życiu społecznym [35], [47], [48], [49].

Projektując obiekty i urządzenia infrastruktury dla 
pieszych, należy brać pod uwagę zróżnicowane wymaga-
nia i możliwości użytkowników tych elementów infra-
struktury, a w szczególności możliwości fizyczne, możliwo-
ści i ograniczenia sensoryczne oraz możliwości psychiczne 
i umysłowe.

Możliwości fizyczne obejmują zdolność chodzenia, ba-
lansowania, chwytania i trzymania przedmiotów, itp. 
Realizując to wymaganie, w projektowaniu dróg dla pie-
szych należy zwrócić przede wszystkim uwagę na [20], 
[52]:  wyznaczenie trasy wolnej od przeszkód (pasa ruchu 
dla pieszych z opaskami bezpieczeństwa), stosowanie po-
chylni i łagodnych spadków, zapewnienie pochwytów i po-
ręczy, dostępność siedzisk i miejsc odpoczynku, zachowanie 
parametrów dla wygodnych i bezpiecznych schodów, wy-
znaczanie alternatywnych tras bez znaczących różnic pozio-
mów i stopni. 

Możliwości i ograniczenia sensoryczne obejmują zakres 
doznań zmysłowych, które warunkują podstawowe zasady 
projektowania w odniesieniu do zmysłu wzroku, jako naj-
ważniejszego zmysłu umożliwiającego poruszanie się w prze-
strzeni publicznej, który pozwala na określenie podstawo-
wych parametrów przestrzeni: rozmiaru, formy, barwy czy 
poziomu oświetlenia oraz zmysłu słuchu, a także zmysłu do-
tyku, który wymaga bliskiego kontaktu z poszczególnymi 
elementami wyposażenia drogi dla pieszych. Ma on kluczo-
we znaczenie w przypadku projektowania systemów prowa-
dzących osoby niewidome lub niedowidzące. 

Możliwości psychiczne i umysłowe obejmują zdolności 
poznawcze, interpretacyjne i intelektualne oraz zdolność 
uczenia się i zapamiętywania. Dlatego projektowane ele-
menty tras dla pieszych powinny być ujednolicone, powta-
rzalne i rozpoznawane intuicyjnie.

System prowadzenia osób z niepełnosprawnościa-
mi wzrokowymi stosuje się w celu zwiększenia orientacji 
przestrzennej oraz kierowania tych osób do miejsc bez-
piecznego przekraczania przeszkód na drodze dla pieszych. 
Wyróżnia się systemy informacji dotykowej oraz informacji 
akustycznej. System prowadzenia osób z niepełnosprawno-
ściami wzroku składa się z elementów ścieżek dotykowych 
wykonanych jako płyty nawierzchniowe lub jako ścieżki 
dotykowe wraz z systemem planów i oznaczeń dotykowych 
(tyflografiką) oraz opisów brajlowskich. Na drogach dla 
pieszych zaleca się stosować system prowadzenia osób 
z ograniczoną percepcją wzrokową zgodnie z zasadami 
określonymi w normie ISO [16]. W Polsce stosowany jest 
także system Fakturowych Oznaczeń Nawierzchniowych 
FON opracowany dla potrzeb Ministerstwa Inwestycji 
i Rozwoju [53] oraz Urzędu Transportu Kolejowego [52]. 

Zadaniem informacji dotykowej (fakturowej) jest zwięk-
szenie orientacji przestrzennej oraz kierowanie osób z ogra-
niczeniami percepcji wzrokowej do bezpiecznych miejsc 
pokonywania przeszkód. Dlatego system informacji faktu-
rowej należy projektować tak, aby przekaz informacji był 
jednoznaczny i pozwalał osobom z niepełnosprawnością 
wzroku na samodzielne poruszanie się w przestrzeni pu-
blicznej. System informacji dotykowej najczęściej wykonuje 
się za pomocą płytek ostrzegawczych o fakturze stożkowej 
lub kopułowej oraz płytek prowadzących o fakturze pręto-
wej lub trapezowej oraz innych podobnych faktur zaleca-
nych w ramach systemu FON (wyniesione ścięte prążki, 
ścięte wałki, kwadraty, romby oraz pojedyncze wałki 
i „sztruks”) [52], [53]. Dopuszcza się stosowanie stożków, 
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kopułek, półwałków lub płasko zakończonych prążków 
umieszczanych bezpośrednio na nawierzchni drogi dla pie-
szych.

Płytki ostrzegawcze i płytki prowadzące stosowane do 
wykonywania ścieżek dotykowych prowadzących osoby 
z niepełnosprawnościami wzroku powinny posiadać kolory-
stykę kontrastującą z kolorystyką nawierzchni drogi dla 
pieszych lub obszarów otaczających. Współczynnik kontra-
stu barwnego LRV pomiędzy płytkami ścieżek prowadzą-
cych i nawierzchnią powinien wynosić:

•	 LRV > 30 dla normalnych warunków;
•	 LRV > 60 dla miejsc szczególnie niebezpiecznych 

(obszary robót budowlanych, zawężenia dróg dla pie-
szych itp.).

System prowadzenia dla osób z dysfunkcjami wzroku 
powinien być tak zorganizowany, aby:

•	 umożliwiał prowadzenie pieszych do przejść dla pie-
szych, wejść do budynków i zamkniętych przestrzeni 
publicznych;

•	 ułatwiał samodzielne dotarcie do obiektów transpor-
tu zbiorowego (dworce, perony, przystanki);

•	 umożliwiał odnalezienie się pieszych w dużych prze-
strzeniach;

•	 był spójny dla całego obszaru i przedstawiony jak naj-
prościej.

	
System prowadzenia osób z niepełnosprawnością wzro-

ku składa się z: 
•	 pasów prowadzących PP (typ A – faktura kierująca 

– w systemie FON), które stosuje się w celu wskaza-
nia pieszemu kierunku poruszania się w strefie wolnej 
od przeszkód;

•	 pól uwagi PU (typ C – faktura uwagi – informacji 
w systemie FON), które stosuje się w miejscach zmia-
ny przebiegu lub na skrzyżowaniach ścieżek dotyko-
wych w celu wskazania pieszemu miejsca niebez-
piecznego;

•	 pasów ostrzegawczych PO (typ B – faktura ostrze-
gawcza – bezpieczeństwa w systemie FON), które 
stosuje się w celu wskazania pieszemu miejsca bezpo-
średniego zagrożenia.

	
Pasy prowadzące (PP) należy prowadzić po najkrótszej 

i optymalnej trasie, według prostego, logicznego i spójnego 
układu. Stosuje się je:

•	 w rejonach skrzyżowań i przejść dla pieszych, aby do-
prowadzić pieszego do przejścia; 

•	 na pasie ruchu dla pieszych o szerokości większej niż 
4,0 m, nie posiadających wyraźnego i ciągłego obrze-
ża, stanowiącego punkt odniesienia dla osoby niewi-
domej;

•	 w miejscach użyteczności publicznej o skomplikowa-
nym czy rozbudowanym układzie architektonicz-
nym, np. na placach miejskich, na dworcach kolejo-
wych i autobusowych, stacjach metra, w przejściach 
podziemnych, na lotniskach.

Pasy ostrzegawcze (PO) stosuje się przed wszelkiego ro-
dzaju miejscami stwarzającymi zagrożenie dla osoby o ogra-
niczonej percepcji wzrokowej (przejścia dla pieszych, zjaz-
dy, przystanki transportu zbiorowego) o szerokości zależnej 
od miejsca występowania, a w szczególności:

•	 przed krawędziami grożącymi upadkiem, biegami 
schodów lub pochylniami prowadzącymi w dół, stre-
fą niebezpieczną przy krawędzi peronu, pomostu oraz 
przed przejściami dla pieszych;

•	 przed fragmentami tras dla pieszych, na których nie 
są zachowane parametry minimalnej szerokości trasy 
wolnej od przeszkód;

•	 przy bardzo szerokich drogach dla pieszych i placach.
	
Pola uwagi (PU) składają się z płytek w formie kwadra-

tu o szerokości boku większej od szerokości pasa prowadzą-
cego o co najmniej 0,05 m z każdej strony (nie mniej niż 
0,40 m), o fakturze ściętych piramidek na podstawie kwa-
dratów lub rombów. Pola uwagi stosuje się w miejscach po-
dejmowania decyzji o zmianie kierunku poruszania się 
przez osobę o ograniczonej percepcji wzrokowej, a w szcze-
gólności na skrzyżowaniach ścieżek prowadzących.

Na rysunkach 25, 26  i 27 przedstawiono przykładowe 
rozmieszczenie pasów prowadzących, pasów ostrzegaw-
czych i pól uwagi na szerokim chodniku wraz z dojściem do 
budynku i dojściem do przejścia dla pieszych. Inne przykła-
dy przedstawiono w wytycznych (WRD-41.2).

Rys. 25. Przykład stosowania pasów ostrzegawczych w Warszawie
Źródło: fotografia własna

Rys. 26. Przykłady stosowania pasów prowadzących w Warszawie 
Źródło: fotografie własne
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Obiekty i urządzenia towarzyszące
Oświetlenie dróg dla pieszych. Drogi dla pieszych, dro-
gi dla pieszych i rowerów, pobocza i jezdnie powinny być 
oświetlone w terenie zabudowy: 

•	 na całej długości poza terenem zabudowy, gdy przy-
legają do oświetlonej jezdni;

•	 na odcinku 15 m dojścia do przejścia dla pieszych  
(w przypadku drogi dla pieszych i rowerów na odcin-
ku 25 m);

•	 w tunelach i pod obiektami mostowymi;
•	 w obszarach przejść dla pieszych (także znajdujących 

się w obszarach skrzyżowań lub objętych sygnalizacją 
świetlną).

	
Oświetlenie dróg dla pieszych należy projektować 

zgodnie z normą oświetleniową [34]. Dla każdego odcin-
ka drogi dla pieszych wykonuje się szczegółowy projekt 
oświetleniowy, w którym wskazuje się odcinki lub obszary 
reprezentatywne (typowe geometrie instalacji), na któ-
rych przeprowadzone zostaną pomiary weryfikacyjne i od-
biorcze. 

Odwodnienie drogi dla pieszych. Drogi dla pie-
szych odwadnia się powierzchniowo w obrębie pasa dro-
gowego poprzez spływ poprzeczny i podłużny wody, dzię-
ki zastosowaniu odpowiednich pochyleń poprzecznych 
i podłużnych [14], [32]. Drogi dla pieszych należy tak 
projektować, aby:

•	 w miarę możliwości woda była odprowadzana do pa-
sów zieleni, jeżeli nie jest to możliwe, wodę można 
odprowadzać na jezdnię;

•	 pochylenie ukośne nawierzchni drogi dla pieszych 
lub drogi dla pieszych i rowerów było nie mniejsze 
niż 0,7%, można stosować mniejsze pochylenie, ale 
na krótkich odcinkach (nieprzekraczających kilkuna-
stu metrów), gdy jednocześnie skuteczność odwod-
nienia będzie zapewnione pochyleniem podłużnym 
lub poprzecznym;

•	 szczeliny w kratce ściekowej zlokalizowanej w obrę-
bie pasa ruchu dla pieszych powinny być ułożone 
prostopadle do kierunku ruchu pieszych i mieć szero-
kość nie większą niż 1,0 cm;

•	 zabrania się lokalizowania kratek ściekowych odwod-
nienia w obrębie przejścia dla pieszych;

•	 obszar przejścia dla pieszych i przylegających do 
przejścia chodników należy tak wyprofilować, aby 
woda spływała z obszaru przejścia i nie tworzyły się 
kałuże w czasie opadu deszczu (w szczególności w ob-
szarach położonych przy krawężniku jezdni).

	
Nawierzchnia drogi dla pieszych. Nawierzchnie 

przeznaczone do ruchu pieszych projektuje się zgodnie  
z WRD-63. Nawierzchnia przeznaczona dla ruchu  
pieszych powinna dodatkowo spełniać następujące wyma-
gania:

•	 być trwała i stabilna, tj. odporna na deformacje, 
odkształcenia i pęknięcia powstałe w wyniku ob-
ciążeń z uwzględnieniem wzmocnienia nawierzchni 
w miejscach, gdzie przewidziane jest parkowanie, 
przejazd pojazdów lub mechaniczne odśnieżanie 
pojazdami;

Rys. 27.  
Przykład usytuowania systemu pasów prowadzących PP, 
pasów ostrzegawczych PO i pól uwagi PU na chodniku 
wzdłuż budynków (B. Romantowski)
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•	 być równa i szorstka, zapewniając możliwość poru-
szania się bez ryzyka potknięcia lub poślizgnięcia, bez 
względu na warunki pogodowe i sposób poruszania 
się (na wózku, o kulach, na obcasach);

•	 być rozpoznawalna, wykonana z materiału umożli-
wiającego jednoznaczne wyróżnienie z otoczenia 
oraz czytelna dla osób z niepełnosprawnościami 
wzroku;

•	 być estetyczna, wykonana z płyt chodnikowych 
o różnej fakturze i układanych w różne wzory, któ-
re nie mają wpływu na postrzeganie przestrzeni. 
Ogranicza się stosowanie wzorów geometrycznych 
o dużym kontraście na rzecz wzorów mających ce-
chy użytkowe, np. podkreślanie stref funkcjonal-
nych, kierunków poruszania się, o dobrej jakości 
wykonania.

	
Zaleca się, aby faktura materiałów nawierzchni pozwa-

lała na rozróżnienie funkcjonalnych pasów drogi dla pie-
szych, a w szczególności:

•	 była wykonana z płyt betonowych lub kamiennych, 
krawędzie tych płyt powinny być niefazowane, 
a szczeliny układania nie większe niż 3,0 mm;

•	 w przypadku nawierzchni pasów obsługi budynków 
i pasów buforowych była ona wykonana z wyrobów 
o innej fakturze niż nawierzchnia pasa ruchu dla pie-
szych.

Na drogach dla pieszych położonych w obszarach obję-
tych opieką konserwatorską, na których występują na-
wierzchnie brukowe, należy dążyć do zapewnienia pasa ru-
chu dla pieszych o szerokości minimalnej 1,8 m (lub dwóch 
pasów ruchu dla pieszych o szerokości min. 1,0 m każdy) 
wykonanych z płyt kamiennych wielkoformatowych lub 
innych wyrobów o strukturze powierzchniowej umożliwia-
jącej poruszanie się osobom ze szczególnymi potrzebami.

Nawierzchnie dróg dla pieszych muszą być równe, 
szorstkie, pozbawione progów i uskoków występujących 
wzdłuż pasów ruchu dla pieszych oraz między pasami ob-
sługi budynku, pasami buforowymi [18]. Dopuszcza się 
pozostawienie progu, gdy różnica wysokości jest mniejsza 
niż 1 cm, a w przeciwnym wypadku zastąpienie progu 
spadkiem (klinem) o maksymalnym pochyleniu 8%.

Ocena funkcjonowania i utrzymanie dróg dla pieszych
Audyt bezpieczeństwa ruchu pieszego wykonywany 
jest przez wyspecjalizowanych ekspertów zwanych au-
dytorami bezpieczeństwa ruchu drogowego (brd), którzy 
posiadają certyfikat ministra właściwego do spraw trans-
portu i unormowany jest ustawą [42]. Procedura prowa-
dzenia audytu w odniesieniu do dróg krajowych zawarta 
jest w zarządzeniu [54]. Zaleca się przeprowadzenie audy-
tów bezpieczeństwa ruchu drogowego dla tras zlokalizo-
wanych przy pozostałych kategoriach dróg lub mających 
przebieg niezależny. Przedmiotem audytu bezpieczeństwa 
projektów infrastruktury dla pieszych powinna być: iden-
tyfikacja zagrożeń dla pieszych oraz potencjalnych kon-

sekwencji, ocena lokalizacji źródeł i celów ruchu pieszego 
w stosunku do przebiegu tras drogowych o dużym natęże-
niu ruchu, ocena przebiegu tras dla pieszych i identyfika-
cja obszarów konfliktowych z ruchem pojazdów, identy-
fikacja konieczności zastosowania usprawnień eliminują-
cych zagrożenia dla pieszych, ocena bezpieczeństwa ruchu 
drogowego projektowanej infrastruktury w całościowym 
ujęciu, ze szczególnym uwzględnieniem infrastruktury 
dla pieszych i dostępności do dróg.

Kontrola bezpieczeństwa infrastruktury dla pie-
szych stanowi także jeden z elementów zarządzania bez-
pieczeństwem infrastruktury drogowej. Kontrola polega 
na identyfikacji zagrożeń i źródeł zagrożeń występują-
cych na ocenianej drodze dla pieszych na podstawie in-
spekcji w terenie, oszacowaniu konsekwencji tych zagro-
żeń w przypadku ich aktywizacji oraz wskazaniu działań 
poprawiających bezpieczeństwo [39]. Kontrolę brd po-
winni prowadzić przeszkoleni inspektorzy brd według 
instrukcji przygotowanej na potrzeby GDDKiA [55]. 
Zaleca się prowadzić następujące rodzaje kontroli bez-
pieczeństwa infrastruktury dla pieszych: kontrola ogól-
na, kontrola szczegółowa, kontrola specjalna. Kontrola 
bezpieczeństwa infrastruktury dla pieszych powinna 
uwzględniać elementy bezpieczeństwa istotne dla każdej 
grupy uczestników ruchu drogowego, w tym osób nie-
pełnosprawnych, osób w podeszłym wieku oraz dzieci. 
Kontrola brd dotyczy wszystkich ważnych dla bezpie-
czeństwa ruchu pieszego obiektów i zjawisk występują-
cych na drogach i w strefie bezpieczeństwa, związanych 
z ruchem pieszych, a w szczególności dotyczących: cech 
drogi, cech otoczenia drogi, organizacji ruchu, charakte-
rystyki ruchu drogowego, charakterystyki i oceny stanu 
nawierzchni dróg dla pieszych. 

Programowanie usprawnień infrastruktury linio-
wej tras dla pieszych. Na podstawie przeprowadzonych 
audytów i inspekcji bezpieczeństwa ruchu drogowego na 
trasie dla pieszych należy opracować program usprawnień 
infrastruktury dla pieszych, który powinien bazować na 
dwóch podstawowych krokach: identyfikacji mankamen-
tów i deficytów, wyborze działań zaradczych i najbardziej 
skutecznych i efektywnych usprawnień oraz opracowaniu 
harmonogramu realizacji projektowanych usprawnień 
[46]. Szczególną uwagę należy zwrócić na poprawę walo-
rów użytkowych tras dla pieszych i poprawę percepcji dla 
użytkowników.

Utrzymanie infrastruktury dla pieszych. Sprawne 
i bezpieczne funkcjonowanie obiektów i urządzeń liniowej 
infrastruktury dla pieszych wymaga ich prawidłowego 
utrzymania [42], [43]. 

Utrzymanie nawierzchni infrastruktury liniowej tras dla 
pieszych (składających się z chodników, ścieżek dla pie-
szych, dróg dla pieszych i rowerów, poboczy dróg i jezdni 
wykorzystywanych do ruchu pieszych) powinno zapew-
niać wysoki standard umożliwiający prowadzenie ruchu 
pieszego bez powodowania ograniczeń prędkości porusza-
nia się, potknięć, upadków wywołanych koniecznością zwal-
niania czy omijania przeszkód lub nierówności pionowych 
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nawierzchni (dziury, progi, nierówne połączenia pomiędzy 
dwoma różnymi rodzajami nawierzchni). Oznacza to ko-
nieczność:

•	 utrzymania równej nawierzchni, wolnej od kawałków 
gruzu, szkła, kamyków, gałęzi, liści, śniegu i innych 
zanieczyszczeń;

•	 regularnego utrzymania roślinności w najbliższym 
otoczeniu drogi dla pieszych lub drogi dla pieszych 
i rowerów (przycinanie drzew i krzewów);

•	 wymieniania zniszczonych elementów infrastruktury 
dróg dla pieszych;

•	 utrzymania oznakowania dobrze widocznego dla pie-
szego i innych uczestników ruchu;

•	 utrzymania odwodnienia.

W okresie zimowym zaleca się odśnieżane dróg dla pie-
szych. Nie należy składować śniegu, śmieci, liści, gałęzi itp. 
na drogach dla pieszych.

Podsumowanie
Przeprowadzona analiza wykazała, że wprowadzenie prze-
pisów dotyczących projektowania infrastruktury liniowej 
przeznaczonej dla ruchu pieszych wzdłuż tras dla pieszych 
jest pilnie oczekiwana. W ramach prowadzonych prac 
przygotowano między innymi  projekt wytycznych [12] 
projektowania infrastruktury liniowej dla pieszych. W sto-
sunku do stosowanych obecnie różnych fragmentarycznych 
zapisów opracowano kompleksowe zasady projektowania 
urządzeń dla pieszych. Proponowane wytyczne zawierają 
wiele nowych elementów i rozwiązań  stosowanych w wielu 
krajach, a w szczególności: zasady wyboru elementów trasy 
dla pieszych (chodników, ścieżek dla pieszych); usankcjono-
wanie ścieżki dla pieszych, jako prostszego rozwiązania dla 
pieszych; podział drogi dla pieszych na pasy funkcjonalne, 
ustalenie skrajni pasa ruchu dla pieszych, przedstawienie 
zasad doboru szerokości pasów ruchu dla pieszych i innych 
pasów funkcjonalnych; przedstawienie zasad organizacji 
ruchu, stosowania urządzeń bezpieczeństwa ruchu oraz 
urządzeń małej architektury służącej obsłudze pieszych; ze-
branie zasad prowadzenia osób ze specjalnymi potrzebami; 
omówienie roli urządzeń towarzyszących (odwodnienie, na-
wierzchnia, oświetlenie) i zasad oceny funkcjonowania in-
frastruktury dla pieszych.

Autorzy są przekonani, że zastosowanie wytycznych 
w praktyce projektowej i w procesie budowy i utrzymania 
infrastruktury liniowej dla pieszych pozwoli na traktowanie 
pieszych jako pełnoprawnych użytkowników infrastruktury 
transportowej. 
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•	 Zeszyt 3. (WRD-41-3) [4]. Wytyczne projektowania 
infrastruktury dla pieszych. Projektowanie infra-
struktury punktowej.

	
Wytyczne zawierają zasady planowania, projektowania 

i urządzania przejść dla pieszych, a także zasady oceny 
i utrzymania urządzeń do przekraczania jezdni przez pie-
szych. 

Celem wytycznych jest osiągnięcie wysokiej jakości pro-
jektów i realizacji urządzeń dla pieszych oraz przede wszyst-
kim podniesienie poziomu bezpieczeństwa niechronionych 
uczestników ruchu, w  szczególności w miejscach kolizji 
z ruchem kołowym. Celem autorów było także dostarcze-
nie narzędzia ułatwiającego podejmowanie optymalnych 
decyzji dotyczących wyboru urządzeń dla pieszych.

Na zawartość wytycznych składają się następujące roz-
działy: 

•	 Przedmiot i zakres stosowania.
•	 Wykaz powołanych opracowań. 
•	 Podstawowe definicje i oznaczenia.
•	 Charakterystyka przeszkód przekraczanych przez 

pieszych i typy rozwiązań.
•	 Charakterystyka infrastruktury punktowej dla pie-

szych.
•	 Procedura projektowania punktowej infrastruktury 

dla pieszych.
•	 Dane do projektowania.
•	 Pole widoczności w ruchu pieszych.
•	 Kolizyjne przejścia dla pieszych – szczegóły rozwiązań.
•	 Bezkolizyjne przejścia dla pieszych.

Streszczenie: Artykuł przedstawia projekt „Wytycznych projektowa-
nia infrastruktury punktowej dla pieszych” (WRD-41-3). Wytyczne 
powstały jako jeden z elementów pracy podjętej przez Ministerstwo 
Infrastruktury, mającej na celu stworzenie standardów planowania, pro-
jektowania i utrzymywania infrastruktury drogowej. Artykuł przedsta-
wia skondensowaną wersję opracowania wraz z uzasadnieniem przyję-
tych rozwiązań dla pieszych przekraczających drogi, torowiska tramwa-
jowe i linie kolejowe. Istotnym elementem bezpieczeństwa pieszych jest 
zapewnienie pól widoczności, krótkich przejść dla pieszych i stosownych 
elementów organizacji ruchu. W artykule przedstawiono metodę wy-
boru optymalnego rozwiązania w zakresie typu przejścia dla pieszych. 
Słowa kluczowe: przejście dla pieszych, przejście sugerowane, piesi, 
infrastruktura dla pieszych, widoczność.

Projekt wytycznych projektowania  
infrastruktury punktowej dla pieszych1,2

Wprowadzenie
Artykuł przedstawia projekt „Wytycznych projektowa-
nia infrastruktury punktowej dla pieszych” (WRD-41-3).  
Wytyczne powstały jako jeden z elementów pracy pt. 
„Analiza jakości technicznej projektów drogowych 
współfinansowanych z funduszy Unii Europejskiej wraz 
z rekomendacjami optymalizacji i szczegółowymi wa-
runkami technicznymi projektowania, realizacji, eks-
ploatacji i utrzymania dróg publicznych” zrealizowanej 
przez konsorcjum złożone z Politechniki Krakowskiej (li-
der), Politechniki Wrocławskiej, Politechniki Gdańskiej, 
Politechniki Wrocławskiej, Transprojektu Gdańskiego 
i Transprojektu Warszawskiego [1]. Politechnika Gdańska 
odpowiadała za zestaw projektów wytycznych projekto-
wania infrastruktury dla pieszych (WRD-41) w pakiecie, 
w który wchodzą:

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

•	 Zeszyt 2. (WRD-41-2) [3]. Wytyczne projektowania 
infrastruktury dla pieszych. Projektowanie infra-
struktury liniowej.

1	 ©Transport Miejski i Regionalny, 2020. Procentowy udział wkładu autorów w pu-
blikację: T. Mackun 75%, K. Jamroz 10%, A. Gobis 10%, J. Żółtowska 5%.

2	 Artykuł został zaprezentowany na XIII Międzynarodowej Konferencji Bezpie
czeństwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2020. Dofinansowano z Programu 
„Doskonała Nauka” Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyższego.

Rys. 1.  
Okładka „Wytycznych projektowania infrastruktury  
dla pieszych, Część 3 – Projektowanie infrastruktury 
punktowej
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•	 Urządzenia alternatywne ułatwiające przekraczanie 
jezdni – szczegóły rozwiązań.

•	 Zespoły przejść dla pieszych.
•	 Szczegóły konstrukcyjne i elementy dodatkowe.
•	 Ocena i utrzymanie infrastruktury punktowej dla 

pieszych.
•	 Przykłady typowych rozwiązań.

Zaleca się, aby wytyczne były stosowane przy wykony-
waniu:

•	 koncepcji i projektów drogowych nowych inwestycji,
•	 koncepcji i projektów usprawnień istniejących inwe-

stycji,
•	 studiów uwarunkowań i kierunków zagospodarowa-

nia przestrzennego,
•	 miejscowych planów zagospodarowania przestrzen-

nego,
•	 dokumentów strategicznych i operacyjnych w zakre-

sie oceny i utrzymania infrastruktury pieszej,
•	 innych opracowań studialnych o charakterze strate-

gicznym, np. strategii transportowych.

Identyfikacja problemów projektowania infrastruktury  
dla pieszych i przegląd sposobów ich rozwiazywania

Identyfikacja problemów
Pierwszym etapem projektu badawczego [1] analizy jako-
ści projektów drogowych był przegląd zaprojektowanych 
i zrealizowanych kilkudziesięciu projektów drogowych. Przy 
udziale ekspertów i ankiet dokonano oceny jakości zrealizo-
wanej infrastruktury. Ankiety zostały przeprowadzone wśród 
zarządców dróg, naukowców uczelni technicznych, projek-
tantów z biur projektowych o długim stażu zawodowym. 
W ramach ocen projektów, wyników ankiet, a także na pod-
stawie analizy wniosków do Ministerstwa Infrastruktury (w 
sprawie upoważnienia do udzielenia zgody na odstępstwo od 
przepisów techniczno-budowlanych dotyczących dróg) uzy-
skano informację o potrzebie i możliwości zmian rozwiązań 
projektowych. Intencją zmian miała być racjonalizacja, słu-
żąca obniżeniu kosztów inwestycji drogowych, przy zacho-
waniu wymaganej funkcjonalności drogi i niezbędnego po-
ziomu bezpieczeństwa ruchu. Uzyskano więc także informa-
cję o niedoskonałościach przepisów techniczno-budowalnych 
w zakresie projektowania i urządzania miejsc przekraczania 
dróg i ulic przez pieszych. Do najważniejszych mankamen-
tów zaliczyć należy braki w przepisach techniczno-budowal-
nych następujących elementów:

•	 zasad/metod doboru typu przejścia dla pieszych, 
•	 usankcjonowania sugerowanych przejść dla pieszych, 
•	 określenia zasad określania widoczności.

Zasady doboru różnych typów przejść dla pieszych. 
W Polsce w przepisach techniczno-budowalnych bardzo 
skromnie zostały opisane zasady doboru typu przejść dla 
pieszych. Wystarczających zasad i  kryteriów (w szczegól-
ności ilościowych) doboru typu przejść dla pieszych i ich 
wyposażenia nie znajdziemy ani w ustawie o drogach pu-

blicznych [5], rozporządzeniu dla dróg publicznych [6], 
w załącznikach do rozporządzenia o znakach i sygnałach 
drogowych [7] czy w innych wytycznych opracowanych 
przez GDDKiA lub zarządców dróg samorządowych. 
W rozporządzeniu dla dróg publicznych [6] odnajdziemy 
jedynie jeden paragraf (§127), gdzie na niespełna dwóch 
stronach krótko określono:

•	 podstawowy podział typów (w poziomie jezdni, bez-
kolizyjne),

•	 usytuowanie (w obrębie skrzyżowań, między skrzyżo-
waniami, w miejscu przecięcia samodzielnego ciągu 
pieszego z drogą),

•	 ogólne zasady prowadzenia przejść dla pieszych przez 
drogę klasy A i S,

•	 gęstość przejść dla pieszych i odległości od skrzyżo-
wań w zależności od klasy drogi,

•	 lokalizację na elementach infrastruktury (przejścia 
należy lokalizować w obrębie skrzyżowań lub między 
skrzyżowaniami „przy zapewnieniu widoczności 
przejścia z odległości nie mniejszej niż wymagana od-
ległość widoczności na zatrzymanie” – zapis ten suge-
ruje, że w przypadku lokalizacji przejść dla pieszych 
przy skrzyżowaniach zapewnienie widoczności przej-
ścia dla pieszych nie jest wymagane),

•	 minimalną szerokość przejścia dla pieszych (4 m),
•	 szerokość wyspy azylu (min. 2,0 m) oraz zakres ko-

nieczności jej stosowana (trzeba jednak powiedzieć, 
że wskazane zostały przypadki skrajne, jak jezdnia 
dwukierunkowa o 4 pasach czy pomiędzy jezdnią 
a torowiskiem),

•	 parametry ramp i wysokość krawężnika w obszarze 
rampy,

•	 szerokości bezkolizyjnych przejść dla pieszych nad-
ziemnych i podziemnych,

•	 zasady realizacji dojść do bezkolizyjnych przejść dla 
pieszych.

	
W rozporządzeniu (i załącznikach) o znakach i sygna-

łach drogowych [7] odnaleźć można kilka istotnych ele-
mentów w zakresie usytuowania i wyposażania przejść dla 
pieszych. Poza oczywistymi elementami oznakowania 
przejść dla pieszych dokument ten określa zasady lokalizo-
wania przejść na elementach sieci drogowej i należy ocenić, 
że jest to przedstawione dobrze. Na szczególną uwagę za-
sługuje wskazanie poprawnego usytuowania przejść dla 
pieszych względem lokalizacji wydzielonych zatok autobu-
sowych oraz przystanków tramwajowych. Jako istotny 
mankament tego zestawu zasad należy wskazać brak 
uwzględnienia przystanków autobusowych na jezdni. 

Dokument wskazuje rozwiązania, które nie powinny 
być stosowane i są kontrowersyjne (rys. 2), jak np. oznako-
wać przejście dla pieszych o długości około 20 m lub jak 
stosować powierzchnie wyłączone z ruchu jako elementy, 
które powinny chronić pieszego (lecz w rzeczywistości nie 
chronią pieszego, a stanowią przestrzeń do parkowania). 
Świadczy to o zbyt rzadkiej aktualizacji dokumentów do 
postępującej wiedzy o bezpieczeństwie ruchu drogowego. 
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Poza zasadami lokalizowania przejść dla pieszych, spo-
sobie oznakowania za pomocą oznakowania pionowego i po-
ziomego, w załączniku nr 3 [7] umieszczono zasady stoso-
wania sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniach i przejściach 
dla pieszych, a w szczególności zawarto procedurę oceny 
konieczności stosowania sygnalizacji świetlnej, która jest 
obarczona poważnymi mankamentami. Wpływ zdarzeń 
drogowych z pieszymi w tej procedurze ma zbyt małą wagę 
i nawet bardzo liczne zdarzenia drogowe z udziałem pie-
szych mogą nie być podstawą do stosowania sygnalizacji 
świetlnej lub wskazywać przedział punktowy nierozstrzy-
gający. Procedura także nie uwzględnia innych czynników, 
jak np. długości przejścia dla pieszych. Na wadę procedury 
wskazywano także w Podręczniku dla organizatorów ruchu 
drogowego – Ochrona pieszych [8]. W pewnych przypadkach 
może okazać się, że taka procedura może nie być wspar-
ciem w ramach działań reaktywnych w zakresie poprawy 
bezpieczeństwa ruchu drogowego, nie wspominając o dzia-
łaniach proaktywnych, których należy poszukiwać. 

Warto wspomnieć, że powyższe dokumenty [5], [6], [7] 
zawierają graniczne parametry, których nie powinno się 
przekraczać. Pomijając ocenę tych parametrów, należy za-
uważyć, że dokumenty te nie wskazują, jak dobrać rozwią-
zania optymalne. Z uwagi na ich położenie w strukturze 
prawnej nie powinny wręcz zawierać procedur doboru 
optymalizacji, lecz w skali kraju nie ma w Polsce innych 
dokumentów, poradników, standardów, które prowadziły-
by projektanta i zarządcę drogi przez meandry licznych 
rozwiązań przejść dla pieszych. Stąd wskazano, że w na-
szym kraju brakuje stosownych poradników, na podstawie 
których można dobrać optymalne rozwiązanie miejsca 
przekraczania jezdni przez pieszych.

Sugerowanie przejść dla pieszych. W Polsce przez 
lata projektowania przyjęło się stosowanie wyznaczonych 
przejść dla pieszych na sieci drogowej bez analizy potrzeb. 
Projektowanie przejść dla pieszych odbywało się mecha-
nicznie bez danych o natężeniach ruchu pieszego i drogo-
wego. Zastosowanie wysp azylu czy sygnalizacji świetlnej 
determinowane było głównie warunkami ruchu pojazdów 
czy typem skrzyżowań. Podejście takie może być zasadne 
w przypadku typowych układów drogowych o istotnych 
funkcjach ruchowych w warunkach miejskich. Natomiast 
zidentyfikowano dwie grupy przypadków, gdzie wyznacza-
nie licznych przejść dla pieszych może okazać się rozwiąza-
niem niekorzystnym lokalnie lub dla całego systemu ruchu 
pieszego.

Pierwszym przypadkiem są przejścia dla pieszych poza 
obszarem zabudowanym, gdzie prowadzone są drogi o wy-
sokich prędkościach (V>50 km/h, lokalnie obniżona), na-
tężenia pojazdów są niewielkie, pieszych jest niewielu lub 
występują tylko w ograniczonych godzinach. Są to między 
innymi obszary przy drogach krajowych, wojewódzkich, 
ważniejszych powiatowych, gdzie bezpośrednie otoczenie 
drogi nie posiada zabudowy, lecz w dalszym sąsiedztwie 
drogi znajduje się osada. Mieszkańcy osady korzystają 
z transportu zbiorowego, który prowadzony jest wspo-
mnianą drogą i ma zlokalizowane przy niej przystanki 
transportu zbiorowego. Stan taki sprawia, że pieszych prze-
kraczających drogę jest niewielu lub pojawiają się w okre-
ślonych porach. Kierowcy podróżujący tą drogą nie widują 
pieszych w obszarze przejść dla pieszych i wraz z nabiera-
niem doświadczenia o braku pieszych przestają reagować 
na lokalne ograniczenia prędkości. Pieszy jednocześnie, wi-
dząc zebrę, ma poczucie pełnego bezpieczeństwa i może 
tracić instynkt ostrożności. Zestaw tych dwóch zachowań 
może prowadzić do zdarzeń groźnych w skutkach. 

Drugim przypadkiem są przejścia dla pieszych w obsza-
rze zabudowanym, gdzie prowadzone są drogi o niskich 
prędkościach (głównie V=20–30 km/h, czasem V<50 
km/h stała w obszarze, uspokojona). Są to między innymi 
ulice osiedli mieszkaniowych, gdzie występuje lokalny 
uspokojony ruch pojazdów, a pieszy ceni sobie bezpośred-
niość. Piesi nie korzystają z wyznaczonych przejść dla pie-
szych, a przekraczają jezdnię tam, gdzie im wygodnie, 
w tempie adekwatnym do ich sprawności fizycznej. 
Korzystanie z przejścia dla pieszych wymuszałoby wydłuże-
nie dystansu. Konsekwencją takiej infrastruktury i zacho-
wań użytkowników jest funkcjonowanie wyznaczonych 
przejść dla pieszych, z których piesi nie korzystają oraz pie-
szych na odcinkach ulic, na których przejść dla pieszych nie 
wyznaczono. Jest to stan zupełnie niezgodny z intencją or-
ganizatora ruchu kołowego i pieszego.

Masowe stosowanie przejść dla pieszych, w tym przejść, 
na których nie występują piesi, powoduje ich deprecjację. 
Przejście dla pieszych przestaje być dla kierowców miej-
scem szczególnym, gdyż kierowca nie jest w stanie zinten-
syfikować swej uwagi w tak wielu miejscach i tak często. 
Kierowca na trasie przejazdu „oszczędza” swoje skupienie 
na większej części podróży, aby skoncentrować się na wy-
branych, obciążonych kognitywnie elementach sieci. 
Niezawodność kierowcy i zdolności kognitywne są ograni-
czone [9], [10], więc infrastrukturę należy dostosowywać 
do możliwości użytkowników. Poza tym są też piesi, który 
nie są skłonni ryzykować, posiadają instynkt przetrwania 
i zgodnie z teorią homeostazy ryzyka [11] i adaptacji beha-
wioralnej [12] zachowują ostrożność i dostosowują swoje 
decyzje do celu zachowania bezpieczeństwa. Oczywiście, 
nie dotyczy to dzieci i osób o ograniczonych zdolnościach 
kognitywnych, dla których należy zapewnić bezwzględne 
pierwszeństwa przy przekraczaniu jezdni.

Nowoczesne projektowanie infrastruktury powinno 
sprawiać, że infrastruktura dostosowuje się do potrzeb, 
możliwości i ograniczeń użytkowników, a nie próbuje ich 

Rys. 2. Oznakowanie przejść dla pieszych przez jezdnię i torowisko wyodrębnione z jezdni 
(lewy), sposób wyznaczenia przejścia przez powierzchnię wyłączoną z ruchu (prawy) [7]
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zmusić do zachowań, jakich użytkownik z przyczyn psy-
chofizycznych nie jest w stanie wypełnić. Doświadczenia 
wykazują, że są lokalizacje i obszary, gdzie wyznaczone 
przejście dla pieszych jest bezwzględnie potrzebne, lecz są 
także lokalizacje i określone warunki ruchu, gdzie wyzna-
czone przejścia dla pieszych nie spełniają swoich zadań. 
W związku z powyższym eksperci wskazali, że sugerowane 
przejścia dla pieszych powinny być wprowadzone do pol-
skich przepisów techniczno-budowalnych, a zasady ich  
stosowania określone w dokumentach niższej wagi, jak  
wytyczne czy dobre praktyki. 

Zasady określania widoczności. Trzecim głównym ele-
mentem wskazanym jako niedostatek w materiałach do pro-
jektowanie jest brak zasad określania widoczności w obszarze 
przejść dla pieszych. Aktualnie w rozporządzeniu dla dróg 
publicznych [6] zapisano obowiązek zapewnienia widoczno-
ści przejścia z odległości nie mniejszej niż wymagana odleg
łość na zatrzymanie dla przejść dla pieszych na odcinkach 
pomiędzy skrzyżowaniami. Traktując przepisy wprost, moż-
na stwierdzić, że dla przejść dla pieszych przy skrzyżowa-
niach nie trzeba zapewnić wymagań widoczności. W ustawie 
Prawo o ruchu drogowym [13] w art. 49. zapisano zakaz 
zatrzymywania pojazdów na przejściu dla pieszych oraz w od-
ległości mniejszej niż 10 m przed tym przejściem. 

Przepis, o ile wydaje się zasadnym, nie jest wystarczający 
z powodów semantycznych, jak i technicznych. Semantyczna 
ułomność tego przepisu objawia się w dwoistości orzecznic-
twa sądów. Część orzecznictw sądów wskazywało, że przepis 
ten dotyczy parkowania na jezdni, a nie dotyczy parkowania 
na chodniku lub w pasie przy jezdni. Wada techniczna tego 
przepisu jest taka, że zakaz zatrzymywania pojazdów 10 m 
przed przejściem dla pieszych zapewnia pewne stałe pola wi-
doczności na każdym przejściu, niezależnie od dopuszczalnej 
prędkości. Wymagane pola widoczności bezwzględnie są 
uzależnione od prędkości poruszania się pojazdów, gdyż 
w funkcji prędkości następuje przemieszczenie w czasie reak-
cji kierowcy, a także droga hamowania. Problem potrzeb 
wskazania zasad wyznaczania widoczności i przykładów, jak 
są one realizowane w innych krajach, sygnalizowano już 
wcześniej [8], a próby stworzenia zasad określania widoczno-
ści w warunkach polskich publikowano na łamach polskich 
czasopism branżowych [14], [15]. 

Projektowanie infrastruktury punktowej dla pieszych

Charakterystyka infrastruktury punktowej
Wyróżnia się podstawowy podział infrastruktury punkto-
wej na przejściach dla pieszych i urządzenia alternatywne 
przekraczania jezdni (rys. 3). Przejścia dla pieszych dzielą 
się na kolizyjne i bezkolizyjne, z sygnalizacją lub zwykłe, 
z wyspą azylu lub wysuniętymi platformami. W ramach 
urządzeń alternatywnych przekraczania jezdni wyróżniamy 
przejścia sugerowane, chodniki poprzeczne i pasy neutral-
ne. Na przejściach dla pieszych w poziomie jezdni pierw-
szeństwo mają piesi przed pojazdami, natomiast w obsza-
rze urządzeń alternatywnych pierwszeństwo mają kierujący 
pojazdami przed pieszymi. 

Wymagania ogólne projektowania
Infrastruktura punktowa dla pieszych powinna charakte-
ryzować się wysokim poziomem bezpieczeństwa pieszych 
i być dostosowana do potrzeb i charakteru ruchu pieszego 
oraz użytkowników, których trasę pieszy będzie przekra-
czał. Przyjęto cztery podstawowe kryteria: bezpieczeństwo, 
sprawność, wygoda i dostępność (rys. 4). Kryteria można 
scharakteryzować następująco: 

•	 bezpieczeństwo: zapewniona widoczność, minimalna 
długość, niska prędkość pojazdów;

•	 sprawność: niskie straty czasy zarówno pieszych, jak 
i pojazdów;

•	 wygoda (komfort): krótkie czasy oczekiwania, brak 
presji ze strony kierowców, prędkość przemieszczania 
się pieszych dostosowana do możliwości poszczegól-
nych grup pieszych, a nawierzchnia o wysokim stan-
dardzie;

•	 dostępność: zapewnienie możliwie jak największej bez-
pośredniości i kontynuacji tras dla pieszych, rampy 
oraz inne w urządzenia ułatwiające przekraczanie ba-
rier, systemy wspomagające dla osób o ograniczeniach.

Rys. 3. Schemat podziału elementów infrastruktury punktowej dla pieszych

Rys. 4. Kryteria projektowania infrastruktury punktowej dla pieszych

Cykl życia obiektu (projektowanie – ocena – utrzymanie)
Na cykl życia obiektów składa się planowanie, projektowa-
nie, analizy, ocena funkcjonowania i utrzymanie. 

Procedura projektowania infrastruktury punktowej tras 
dla pieszych obejmuje: 

•	 prace przygotowawcze,
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•	 wybór lokalizacji i rodzaju urządzeń infrastruktury 
punktowej dla pieszych,

•	 ustalenie parametrów geometrycznych i  elementów 
organizacji ruchu, 

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

W ramach prac przygotowawczych należy ustalić kon-
tekst inwestycji i jej otoczenia, zebrać wymagania plani-
styczne i projektowe. W tej fazie także następuje wizja lo-
kalna, zebranie danych o ruchu pieszym i  kołowym 
w zakresie jego natężeń, charakterze, motywacji, struktu-
rze i prędkości. 

Wybór lokalizacji przejść dla pieszych jest kluczowy dla 
ich dalszego funkcjonowania i warunków bezpieczeństwa. 
Błędy popełnione na tym etapie mogą powodować ogrom-
ne trudności w ich skorygowaniu w przyszłości lub mogą 
być niemożliwe do naprawienia. Doświadczenie autorów 
wytycznych podczas prowadzonych inspekcji na przejściach 
dla pieszych bez sygnalizacji świetlnej w Warszawie [16] 
skłoniło do przedstawienia szczegółowych wymagań w za-
kresie lokalizacji przejść dla pieszych względem przystan-
ków transportu zbiorowego (rys. 5). 

Dobór urządzeń opiera się na podstawie klasy i przekro-
ju drogi, prędkości dopuszczalnej, warunków widoczności, 
wartości natężeń pieszych i pojazdów oraz charakteru przej-
ścia dla pieszych. Szczegółowa procedura zostanie przedsta-
wiona w dalszej części artykułu.

Po ustaleniu lokalizacji, doborze typu rozwiązania, za-
planowaniu geometrii i organizacji ruchu, należy przepro-
wadzić analizy, takie jak ocena warunków ruchu, ocena ry-
zyka, sprawdzenie wymaganych pól widoczności oraz ocena 
efektywności ekonomicznej. 

Podczas funkcjonowania urządzeń dla pieszych należy 
cyklicznie prowadzić inspekcje i audyty BRD oraz dbać 
o utrzymanie sprawności i efektywności infrastruktury.

Ogólne zasady lokalizacji infrastruktury punktowej 
dla pieszych
Urządzone miejsca przekraczania dróg przez pieszych po-
winny spełniać następujące warunki:

•	 jezdnia w analizowanym miejscu powinna być możli-
wie o najmniejszej szerokości,

•	 na analizowanym odcinku drogi powinna być zapew-
niona widoczność,

•	 na odcinku dojazdowym do przejścia powinno zapew-
nić się bezpieczną prędkość pojazdów (nie większą niż 
50 km/h i 70 km/h przy zastosowaniu sygnalizacji 
świetlnej) lub wprowadzić możliwość jej skutecznego 
ograniczenia (za pomocą systemu nadzoru nad pręd-
kością lub urządzeń uspokojenia ruchu).

	
Skrzyżowania są głównym elementem dróg, na których 

lokalizuje się przejścia dla pieszych. Jeżeli jest to niezbędne, 
można wyznaczać przejścia dla pieszych na odcinkach po-
między skrzyżowaniami, lecz zaleca się tego unikać.

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

•	 zebranie i przygotowanie niezbędnych danych,
•	 wybór zbioru dopuszczalnych rozwiązań,
•	 wybór optymalnego rozwiązania. 

Zebranie i przygotowanie niezbędnych danych obejmu-
je zebranie i analizę danych: o trasie dla pieszych (rodzaj 
i klasa trasy), o drodze (klasa, Vdop), o ruchu pieszych (na-
tężenie, struktura, prędkość), o ruchu pojazdów (natężenie, 
struktura, prędkość), o kosztach realizacji. Podstawowymi 
parametrami do prowadzenia procedury są: liczba jezdni, 
klasa drogi i Vdop. Procedurę szczegółowego doboru urzą-
dzeń infrastruktury punktowej przedstawia rysunek 6. 
Została ona przygotowana w taki sposób, aby można było 
podejmować decyzje wstępne na etapie posiadania danych, 
które nie są kosztowe, a ich zbieranie czasochłonne. 

W przypadku dróg klas A i S możliwe są rozwiązania: 
brak przejścia lub przejście bezkolizyjne. W przypadku 
dróg dwujezdniowych (2/2, 2/3 i 2+1), tj. dróg z jezdniami 
o dwóch i więcej pasach w jednym kierunku, możliwe są 
rozwiązania:

•	 Vdop > 70 km/h – możliwe są dwa rozwiązania: 
brak przejścia lub przejście bezkolizyjne. Decyzję na-
leży podjąć na podstawie analizy kosztów i korzyści, 
w której rozwiązaniem podstawowym jest przejście 
bezkolizyjne, a rozwiązaniem alternatywnym brak 
przejścia i poprowadzenie ruchu pieszego po trasie al-
ternatywnej;

•	 Vdop ≤ 70 km/h – zalecanym rozwiązaniem jest 
przejście zwykłe z sygnalizacją świetlną.

	
W przypadku dróg jednojezdniowych (1/2, 1/1 i 2–1), 

tj. dróg o nie więcej niż po jednym pasie w obu kierunkach, 
możliwe są rozwiązania:Rys. 5. Usytuowanie przejścia dla pieszych względem przystanków transportu zbiorowego
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•	 Vdop > 70 km/h – możliwe są dwa rozwiązania: 
brak przejścia lub przejście bezkolizyjne. Decyzję na-
leży podjąć na podstawie porównania natężenia ru-
chu pieszego Np i natężenia ruchu kołowego Nk z li-
niami nomogramów dla „Vdop = 90 km/h”. 

	
W przypadku dróg jednojezdniowych (1/2, 1/1 i 2–1), 

tj. dróg o nie więcej niż po jednym pasie w obu kierunkach 
i prędkości Vdop ≤ 70 km/h, możliwe są rozwiązania: 

•	 Vdop > 50 km/h – możliwe są rozwiązania: brak 
przejścia, przejście sugerowane (gdy zapewnione jest 
pole widoczności pojazdu ocenianej przez pieszego) 
lub przejście bezkolizyjne; decyzję należy podjąć na 
podstawie nomogramów dla „Vdop = 70 km/h”.

W przypadku dróg jednojezdniowych (1/2, 1/1 i 2–1), 
tj. dróg o nie więcej niż po jednym pasie w obu kierunkach 
i prędkości Vdop ≤ 50 km/h możliwe są rozwiązania: 

•	 gdy pole widoczności nie jest zapewnione należy za-
stosować sygnalizację;

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

•	 gdy pole widoczności jest zapewnione, możliwe są 
rozwiązania: brak przejścia, przejście sugerowane, 
przejście zwykłe lub z usprawnieniami, przejście z sy-
gnalizacją; decyzję należy podjąć na podstawie nomo-
gramów dla „V 50 km/h” (rys. 7) lub nomogramów 
dla „Vdop = 30” (w zależności od Vdop).

	
W przypadku, gdy w wyniku analizy uzyska się więcej 

niż jedno dostępne rozwiązanie, należy wybrać rozwiązanie 
o największej skuteczności redukcji wypadków drogowych 
z udziałem pieszych lub na podstawie dodatkowej analizy 
kosztów i korzyści.

Zasady doboru infrastruktury punktowej dla pieszych 
przez torowiska tramwajowe
Zasady doboru sposobu organizacji ruchu pieszego przez 
torowiska tramwajowe przedstawiono bardzo podobnie, 
jak w przypadku dróg i ulic, za pomocą schematu drzewa 
wyboru (rys. 8) na podstawie kryteriów: lokalizacja torowi-

Rys. 7. Nomogram wyboru urządzenia infrastruktury punktowej dla pie-
szych przekraczających drogę o Vdop 50 km/h bez lub z wyspą azylu
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ska względem jezdni, liczba torów, prędkość dopuszczalna 
tramwaju i widoczność. 

Przejścia bezkolizyjne przez torowisko tramwajowe pro-
jektuje się w przypadku bardzo dużego natężenia ruchu 
pieszego i ruchu tramwajowego (w przypadku bezkolizyj-
nego przejścia dla pieszych) lub w przypadku korzystnych 
uwarunkowań terenowych. W tym przypadku należy za-
dbać o zaprojektowanie połączeń pomiędzy peronem 
i przejściem dla pieszych: schodów lub pochylni o szeroko-
ści dostosowanej do natężenia ruchu pasażerów lub wind. 

Na torowiskach tramwajowych projektuje się przejścia 
dla pieszych zwykłe z sygnalizacją świetlną. Nie zaleca się 
stosowania przejść zwykłych bez sygnalizacji. W szczególno-
ści przejścia dla pieszych zwykłe z sygnalizacją świetlną sto-
suje się na przejściach przez torowisko tramwajowe: składa-
jące się z więcej niż dwóch torów lub o Vdop > 50 km/h, lub 
na odcinkach, na których nie zapewniono pól widoczności.

Sugerowane przejścia dla pieszych projektuje się na to-
rowiskach tramwajowych przy Vdop ≤ 50 km/h oraz przy 
zapewnieniu pól widoczności w obszarze przejścia z pozycji 
pieszego. Sugerowane przejścia dla pieszych przez torowi-
ska należy realizować jako niewyznaczone przejścia dla pie-
szych z zastosowaniem piktogramów tramwaju wraz ze 

Rys. 8.  
Schemat postępowania przy doborze infrastruktury 
punktowej przy przejściu dla pieszych przez torowiska 
tramwajowe

wskazaniem kierunku poruszania się tramwaju. Zaleca się 
uzupełnienie wzbudzanego przez tramwaj komunikatu 
głosowego „Uwaga tramwaj”.

Pole widoczności w ruchu pieszych
Wytyczne wskazują konieczność sprawdzania wymagane-
go pola widoczności w zależności od priorytetu. W przy-
padku przejść dla pieszych, gdzie priorytet ma pieszy, pola 
widoczności należy sprawdzać z pozycji kierowcy na strefę 
oczekiwania przed przejściem dla pieszych. Na przejściach 
sugerowanych, gdzie priorytet ma kierujący, widoczność 
należy sprawdzać z punktu widzenia pieszego ze strefy 
oczekiwania. 

Widoczność należy sprawdzać we wszystkich sytu-
acjach, gdzie następuje krzyżowanie się grup użytkowni-
ków, w szczególności, gdy ci uczestnicy poruszają się z róż-
nymi prędkościami. Przewidziano sprawdzenie widoczności 
przy przekraczaniu drogi lub torowiska tramwajowego 
(z punktu widzenia pieszego lub z punktu widzenia kieru-
jącego), przy przekraczaniu linii kolejowej (z punktu widze-
nia pieszego). Dodatkowo widoczność należy sprawdzić 
z uwagi na ograniczenia wynikające z łuków poziomych lub 
pionowych, a także w obszarze skrzyżowań i zjazdów. 
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Widoczność na drogach kołowych z punktu widzenia 
pieszego
W miejscach przekraczania jezdni przez pieszych, gdzie 
występuje priorytet dla ruchu pojazdów, należy zapewnić 
wolne od przeszkód pola widoczności pojazdu z punktu 
widzenia pieszego znajdującego się w strefie oczekiwania, 
określone 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).

Odległość widoczności LWT
 oblicza się za pomocą wzoru 

(2):
 				  

 (2)

gdzie: 
LWT – odległość widoczności tramwaju z punktu wi-

dzenia pieszego (m),
Vdop – prędkość dopuszczalna tramwaju przyjmowana 

w zakresie od 10 do 70 km/h,
Lpt – długość przejścia przez torowisko,
Trp – czas reakcji pieszego przyjmowany 2,0 s,
Vp – prędkość pieszego przyjmowana 1,2 m/s lub 

ustalana indywidualnie w zależności od miej-
scowych warunków lub rodzaju pieszych (dzieci, 
osoby starsze).

Przykładowy zestaw obliczonych widoczności przedsta-
wia tabela 2.

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

Pole widoczności z punktu widzenia pieszego należy wy-
znaczać dla każdego kierunku ruchu, z którego do przejścia 
dojeżdżają pojazdy. Uwzględnia się prędkość pojazdu, pręd-
kość pieszego, liczbę jezdni (długość przejścia), a pozycję pie-
szego w strefie oczekiwania ustalono min. 1,0 m od krawędzi 
jezdni (a w przypadku przejść szkolnych 3,0 m). Przykładowy 
zestaw obliczonych widoczności przedstawia tabela 1.

Odległość widoczności pojazdu z punktu widzenia pieszego LWP (m)*
Prędkość 

Vdp [km/h]
Liczba pasów n

1 2 3 4 5 6

30 41 62 82 103 124 145

40 54 82 110 138 165 193

50 68 102 137 172 207 241

60 81 123 164 206 248 289

70 94 143 192 240 289 338

*Obliczenia wykonano dla szerokości pasa ruchu b=3,0 m, czasu reakcji i opuszczenia jezdni przez 
pieszego TRP=1,5 s oraz prędkości pieszego VP=1,2 m/s

Tabela 1

Tabela 2

Odległość L
WP

 oblicza się na podstawie wzoru (1)
 					      

(1)

gdzie:
LWP – odległość widoczności pojazdu dojeżdżającego do 

krawędzi przejścia dla pieszych, 
Vdp – prędkość do projektowania/ Vdop / V85 (km/h),
TRP – łączny czas reakcji i opuszczenia jezdni przez pie-

szego (s),
Vp – prędkość pieszego (m/s).

Widoczność na liniach kolejowych z punktu widzenia 
pieszego
W miejscach przekraczania przez pieszych torowiska tram-
wajowego na przejściu sugerowanym należy zapewnić 
wolne od przeszkód pola widoczności tramwaju z punktu  
widzenia pieszego znajdującego się w strefie oczekiwania 
(rys. 10). 

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

Odległość widoczności tramwaju z punktu widzenia pieszego LWT (m)*
Prędkość 

Vdop [km/h]
Szerokość przejścia przez torowisko LWT [m]

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 reakcji pieszego trp=2,0 s oraz prędkości pieszego Vp=1,2 m/s

Widoczność na liniach kolejowych z punktu widzenia 
pieszego
W miejscach przekraczania pieszych przez tory kolejowe 
należy zapewnić wolne od przeszkód pola widoczności czo-
ła pociągu z punktu widzenia pieszego znajdującego się 
w strefie oczekiwania.

Rys. 11. Pole widoczności pociągu na torach kolejowych z punktu widzenia pieszego

Wolne od przeszkód pole widoczności z miejsca decyzji 
pieszego wyznacza się między osiami ruchu dróg dla pie-
szych i torów kolejowych, z uwzględnieniem odległości L1 
pieszego od najbliższej główki szyny (równą 4 m) oraz od-
ległości L2 czoła pociągu, w osi toru, od punktu przecięcia 
z osią ruchu pieszych do punktu, z  którego lokomotywa 
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powinna być dostrzegana przez pieszego. Odległość L2 nie 
może być mniejsza niż:

•	 w przypadku przejazdu jednotorowego
							     

(3)

•	 w przypadku przejazdu dwutorowego
 					   

(4)

gdzie: 
Vmax – największa dozwolona prędkość pociągów 

w rejonie przejścia (km/h),
d – rozstaw osiowy torów (m).

Przykładowy zestaw obliczonych widoczności przedsta-
wia tabela 3.

gdzie:
Lwz – minimalna odległość widoczności na zatrzymanie 

(m), wartości obliczone ze wzoru należy zaokrą-
glać w górę do jednego metra,

Vdp – prędkość do projektowania/ Vdop / V85 (km/h),
i – średnie pochylenie podłużne pasa ruchu na długo-

ści Lwz (-).

Odległość widoczności pieszego z punktu widzenia kie-
rującego pojazdem LWZ

 (m) przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 3

Tabela 4

Odległość widoczności pociągu z punktu widzenia pieszego L2 (m)*
Prędkość

Vmax [km/h]
Przejazd  

jednotorowy
Przejazd  

dwutorowy

10 30 46

20 60 92

30 90 138

40 120 184

50 150 230

60 180 276

70 210 322

80 240 368

90 270 414

100 300 460

110 330 506

120 360 552

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

Widoczność na drogach kołowych z punktu widzenia 
kierowcy
Odległość widoczności na zatrzymanie pojazdu L

WZ
 to nie-

zbędny odcinek drogi od miejsca przebywania pojazdu do 
krawędzi przejścia dla pieszych, która jest potrzebna do za-
pewnienia odpowiedniego czasu dla kierowcy niezbędnego 
do rozpoznania (percepcji), czy na przejściu dla pieszych 
(lub obszarze dojścia do przejścia) nie znajduje się pieszy, 
podjęcia decyzji i wykonania ewentualnego manewru ha-
mowania. 

Wolne od przeszkód pole widoczności przy zbliżaniu się 
do przejścia dla pieszych (rys. 12) wyznacza się między punk-
tem obserwacji (punkt A), zlokalizowanym w osi pasa ruchu, 
a celem obserwacji (punkt B) umieszczonym w osi przejścia 
dla pieszych w odległości LBP

 od krawędzi jezdni drogi, stan-
dardowo przyjmowanej 1,0 m.

Odległość widoczności na zatrzymanie pojazdu przed 
przejściem dla pieszych według wzoru

				  
 (5)

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

Odległość widoczności pieszego  
z punktu widzenia kierującego pojazdem LWZ (m)

Prędkość 
dopuszczalna
Vdp [km/h]

Średnie pochylenie podłużne jezdni i [%]

-6 -4 -2 0 2 4 6

30 26 26 25 25 25 25 25

40 38 37 36 36 35 35 35

50 54 52 51 50 49 48 48

60 74 72 70 68 66 65 63

70 98 95 92 89 87 84 82

Widoczność na torowiskach z punktu widzenia mo-
torniczego
Wymaganie zapewnienia odległości widoczności na zatrzy-
manie tramwaju przed przeszkodą na torowisku lub jezdni 
uznaje się za spełnione, jeżeli cel obserwacji o wysokości 0 m, 
znajdujący się w osi ruchu tramwaju, jest widoczny z punktu 
obserwacyjnego, zlokalizowanego na wysokości 2,0 m nad 
osią ruchu tramwaju z odległości nie mniejszej niż 

				      
(6)

 
gdzie:

TRM – czas reakcji motorniczego przyjmowany w nor-
malnych warunkach 2,0 (s),

VT – prędkość tramwaju (km/h),
o – opóźnienie przy hamowaniu tramwaju przyj-

mowane w normalnych warunkach 1,6 (m/s2),
i – średnie pochylenie podłużne torowiska w polu 

widoczności (%).

Tabela 5 zawiera wymaganą odległość widoczności na 
zatrzymanie tramwaju przed przeszkodzą na torowisku dla 
pochyleń i w normalnych warunkach.
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Widoczność z uwagi na geometrię w planie sytuacyjnym, 
profilu i w obszarze zjazdów
Analizy obszarów widoczności na przejściu dla pieszych nale-
ży przeprowadzić dla trzech aspektów: oceniając widoczność 
w planie sytuacyjnym, widoczność w profilu podłużnym oraz 
widoczność na skrzyżowaniach i zjazdach. W wytycznych 
przedstawiono wzory pozwalające ocenić widoczność pie-
szych przy wzniesieniach oraz na łukach poziomych. 

Innym powszechnym problemem jest widoczność pie-
szych poruszających się po chodniku przez kierowców po-
jazdów wjeżdżających na ulice z wjazdów garaży i posesji. 
Na rysunku 13 przedstawiono zasady zapewniania widocz-
ności pieszego na chodniku poprzecznym:

•	 w planie sytuacyjnym przy dojeździe do chodnika po-
winien być zachowany obszar widoczności co naj-
mniej o wymiarach 2,0 x 5,0 m po każdej stronie 
wjazdu, 

•	 w profilu podłużnym dla zachowania możliwości do-
strzeżenia pieszego w świetle reflektorów pojazdu, 
pochylenie wjazdu nie powinno być większe niż 5% 
na długości minimum 6,0 m od krawędzi chodnika.

•	 na drogach zamiejskich, jeżeli zapewni się (poprzez 
uspokojenie ruchu lub automatyczny nadzór nad ru-
chem) prędkość pojazdów w obszarze przejścia nie 
większą niż 50 km/h. 

Przejścia zwykłe z sygnalizacją świetlną stosuje się 
w celu zmniejszenia zagrożenia najechania na pieszych 
przechodzących przez drogę, zwiększenia przepustowości 
przejść dla pieszych i poprawy warunków ruchu pieszych 
przechodzących przez jezdnię oraz zwiększenia przepusto-
wości drogi i poprawy warunków ruchu pojazdów na:

•	 ulicach jednojezdniowych obciążonych dużym ru-
chem pieszym i kołowym; 

•	 drogach i ulicach dwujezdniowych o dwóch i więcej 
pasach ruchu w jednym kierunku, w celu zmniejsze-
nia zagrożenia najechania na pieszych przechodzą-
cych przez drogę przez pojazdy wyprzedzające pojazd 
zatrzymujący się przed przejściem;

•	 na drogach zamiejskich i ulicach o Vdop ≤ 70 km/h, 
jeżeli zapewni się (poprzez uspokojenie ruchu lub au-
tomatyczny nadzór nad ruchem) prędkość pojazdów 
nie większą niż 70 km/h. 

Zaleca się wyposażanie przejścia zwykłego w rozwiąza-
nia usprawniające ich funkcjonowanie i przyczyniające się 
do redukcji ryzyka zagrożeń wypadkami z pieszymi, takie 
jak: wyspy azylu, wyniesienia, wysunięte platformy, zawę-
żenia jezdni.

Zaleca się ograniczanie stosowania przejść dla pieszych 
zwykłych bez dodatkowych usprawnień.

Podstawowe parametry geometryczne
Standardowa szerokość przejścia na jezdni wynosi 4,0 m. 
Przejścia dla pieszych powinny być poszerzane w miarę 
potrzeb wynikających z natężenia i charakteru ruchu pie-
szych, przy czym nie można wyznaczać przejść o szerokości 
większej niż 16,0 m. 

W obszarze zabudowanym na wlotach ulic podporząd-
kowanych niskich klas, gdzie z uwagi na zagospodarowanie 
otoczenia nie ma miejsca na standardową szerokość przej-
ścia, dopuszcza się wyznaczenie przejścia dla pieszych o sze-
rokości nie mniejszej niż 2,5 m. W przypadku stosowania 
wraz z przejazdem dla rowerzystów łączna szerokość musi 
wynosić nie mniej niż 4,0 m.

Należy dążyć do stosowania jak najkrótszych przejść dla 
pieszych. Długość przejścia dla pieszych pomiędzy krawę-
dziami jezdni lub krawędzią jezdni i wyspy azylu nie po-
winna być większa niż 7,0 m. W przypadku, gdy przejście 
wyznaczone jest przez jeden pas ruchu, długość przejścia 
dla pieszych nie powinna wynosić więcej niż 4,5 m. 

Przed przejściem projektuje się strefę oczekiwania o sze-
rokości równej szerokości przejścia dla pieszych.

Typy rozwiązań przejść kolizyjnych
W wytycznych przygotowano katalog zalecanych typo-
wych rozwiązań dla następujących rodzajów kolizyjnych 
przejść dla pieszych: 

Odległość na zatrzymanie tramwaju przed przeszkodą LZ (m)*

Prędkość 
VT [km/h]

Średnie pochylenie i [%]

-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 obliczeń przyjęto: czas reakcji i opuszczenia jezdni przez pieszego TRM= 2,0 s, prędkość 
opóźnienie przy hamowaniu o= 1,6 m/s

Tabela 5

Rys. 13. Zasady wyznaczania odległości widoczności pieszych na chodnikach poprzecznych 
z punktu widzenia kierowcy: a) w planie sytuacyjnym, b) w profilu podłużnym

Kolizyjne przejścia dla pieszych – szczegóły rozwiązań
Zasady stosowania
Przejście zwykłe, jako urządzone i oznakowane przejście 
dla pieszych w poziomie jezdni może być stosowane na od-
cinkach dróg i ulic o Vdop ≤ niż 50 km/h, a także na odcin-
kach dróg i ulic o Vdop ≤70 km/h pod warunkiem zastoso-
wania sterowania ruchem za pomocą sygnalizacji świetlnej. 

Przejścia zwykłe bez sygnalizacji stosuje się:
•	 na odcinkach dróg i ulic dwupasowych dwukierun-

kowych, o liczbie pasów ruchu nie większej niż dwa 
pasy w przekroju drogi w dwóch kierunkach; 
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•	 przejście zwykłe (rys. 14),
•	 przejście zwykłe z wyspą azylu (rys. 15),
•	 przejście zwykłe przesunięte z wyspą azylu (rys. 16),
•	 przejście zwykłe z wysuniętymi platformami (rys. 17),
•	 przejście zwykłe z platformami bez wysunięcia (rys. 18),
•	 przejście zwykłe z zawężeniem (rys. 19),
•	 przejście zwykłe wyniesione (rys. 20), 
•	 przejście zwykłe przez torowisko tramwajowe (rys. 21).

Rozwiązania te należy stosować po uprzednim przeprowa-
dzaniu doboru typu infrastruktury punktowej (rys. 6 lub 8). 

Dla każdego typu przejścia przygotowano kartę z reko-
mendowanym zakresem stosowania w zakresie prędkości 
dopuszczalnej i lokalizacji przejścia w obszarze zabudowa-
nym lub poza nim. Dodatkowo każda powtarzalna karta 
zawiera dział: parametry stosowania, zalety, przeciwskaza-
nia i uwagi dodatkowe. Przykładową kartę przedstawiono 
na rysunku 22.

Rys. 14. Przejście zwykłe

Rys. 15. Przejście zwykłe z wyspą azylu

Rys. 16. Przejście zwykłe przesunięte z wyspą azylu

Rys. 17. Przejście zwykłe z wysuniętymi platformami

Rys. 18. Przejście zwykłe z platformami bez wysunięcia

Rys. 19. Przejście zwykłe z zawężeniem

Rys. 20. Przejście zwykłe wyniesiona

Rys. 21. Przejście zwykłe przez torowisko tramwajowe

Oznaczenia w kartach należy interpretować następująco:
--	 nie powinno się stosować,
-	 nie zaleca się stosować,
±	 stosować tylko z rozwagą, w miarę możliwości szukać innych rozwiązań,
+	 można stosować,
++	 rekomenduje się stosować.

Rys. 22. Przykład karty dla przejścia zwykłego z wysuniętymi platformami

Urządzenia alternatywne ułatwiające przekraczanie 
jezdni – szczegóły rozwiązań
Podobnie, jak w przypadku przejść dla pieszych zwykłych 
lub zwykłych z usprawnieniami, przygotowano zasady 
stosowania oraz karty dla urządzeń alternatywnych uła-
twiających przekraczanie jezdni. Urządzenia alternatyw-
ne można stosować, jeśli wyniknie to w procesie doboru 
przedstawionym na rysunku 6 lub rysunku 8 (w przy-
padku torowisk tramwajowych). Urządzenia alternatyw-
ne ułatwiające przekraczanie jezdni, takie jak: przejścia 
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sugerowane (rysunki 23–32), chodnik poprzeczny i pas 
neutralny; stosuje się w miejscach, gdzie nie jest uzasad-
nione wykorzystanie wyznaczonego przejścia zwykłego. 
W miejscach stosowania urządzeń alternatywnych uła-
twiających pieszym przekraczanie jezdni, należy zapewnić 
wolne od przeszkód pola widoczności określone z punktu 
widzenia pieszego. 

Miejsca przekraczania jezdni przez pieszych wyposażone 
w urządzenia ułatwiające przekraczanie jezdni powinny być 
oświetlone zgodnie z wytycznymi oświetlenia przejść dla 
pieszych [17], które zostaną wciągnięte w kanon wytycz-
nych projektowania infrastruktury dla pieszych jako ze-
szyt 4, tj. WRD-41-4. Podstawowymi elementami przejść 
alternatywnych są obniżone krawężniki z rampami krawęż-
nikowymi wykonanymi po obu stronach jezdni, podobnie 
jak dla przejścia zwykłego.

Przejście sugerowane usytuowane na drogach zamiej-
skich powinno być lokalizowane na odcinkach dróg o pręd-
kości nie większej niż 70 km/h. W tym przypadku, w celu 
poinformowania kierowców o występowaniu przejścia su-
gerowanego, należy oznakować je znakiem A-16 umiesz-
czonym w wymaganej odległości przed przejściem.

Rys. 23. Przejście sugerowane

Rys. 24. Przejście sugerowane z wyspą azylu

Rys. 25. Przejście sugerowane z wysuniętymi platformami

Rys. 26. Przejście sugerowane z platformami bez wysunięcia

Rys. 27. Przejście sugerowane zawężone

Rys. 28. Przejście sugerowane wyniesione

Rys. 29. Przejście sugerowane – chodnik poprzeczny

Rys. 30. Przejście sugerowane – pas neutralny

Rys. 31. Przejście sugerowane przez drogę dla rowerów

Rys. 32. Przejście sugerowane przez torowisko tramwajowe

Szczegóły konstrukcyjne i elementy dodatkowe
Przejścia dla pieszych i urządzenia alternatywne powin-
ny cechować się dostępnością i ustandaryzowaną jakością. 
W wytycznych określono zasady stosowania podstawowych 
elementów uspokojenia ruchu, jak progi zwalniające i ele-
menty organizacji. Jednym z ważniejszych elementów są 
parametry geometryczne ramp krawężnikowych. Rampy 
krawężnikowe wykonuje się na całej długości przejścia dla 
pieszych, zgodnie z zasadami przedstawionymi na rysun-
ku 33. Różnice poziomów pomiędzy poziomem chodnika 
i poziomem obniżonego krawężnika pokonuje się rampami 
o maksymalnym pochyleniu 10%. 

Ocena i utrzymanie infrastruktury punktowej dla pieszych

Audyt bezpieczeństwa ruchu pieszych
Audyt bezpieczeństwa ruchu pieszego stanowi jeden z ele-
mentów zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogo-
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wej, wykonywany jest przez wyspecjalizowanych ekspertów 
zwanych audytorami BRD i unormowany jest Ustawą o dro-
gach publicznych [5] z późniejszymi zmianami. Procedura 
prowadzenia audytu w odniesieniu do dróg krajowych za-
warta jest w zarządzeniu Dyrektora GDDKiA [18].

Przedmiotem audytu BRD powinna być:
•	 identyfikacja zagrożeń dla pieszych, konsekwencji po-

tencjalnych wypadków;
•	 ocena lokalizacji źródeł i celów ruchu pieszego w sto-

sunku do projektowanych przejść dla pieszych;
•	 ocena lokalizacji przejść dla pieszych i rozwiązań  

alternatywnych;
•	 identyfikacja konieczności zastosowania usprawnień 

eliminujących zagrożenia.
	
Raport z audytu BRD powinien zawierać specyfikację 

błędów projektowych i usterek. Błędy, które mogą być po-

wodem dużego zagrożenia dla pieszych użytkowników dro-
gi, powinny być natychmiast usuwane poprzez odpowied-
nie zmiany w projekcie. Likwidacje usterek wymagają 
znacznie mniejszych korekt projektu lub zastosowania roz-
wiązań zmniejszających zagrożenie.

Kontrola bezpieczeństwa infrastruktury punktowej dla pieszych
Kontrola BRD polega na identyfikacji zagrożeń poprzez 
wyszukanie deficytów na podstawie inspekcji w terenie 
przeprowadzonej na istniejącej drodze. Kontrolę BRD po-
winni prowadzić przeszkoleni inspektorzy BRD według 
specjalnie przygotowanej instrukcji [19], [20].

Zaleca się prowadzić następujące rodzaje kontroli bezpie-
czeństwa urządzeń infrastruktury punktowej dla pieszych:

•	 kontrola ogólna (OK), prowadzona na całej sieci dróg 
w sposób regularny i cykliczny (min. raz w roku);

•	 kontrola szczegółowa (SK), obejmująca wybrane 
przejścia dla pieszych lub rozwiązania alternatywne 
wskazane na podstawie klasyfikacji odcinków dróg 
(pod kątem wypadków z pieszymi) lub wskazane w wy-
niku kontroli ogólnej;

•	 kontrola specjalna, wykonywana w porze nocnej 
(NK), kontrola bezpieczeństwa w rejonie robót dro-
gowych (RDK).

	
Kontrola bezpieczeństwa infrastruktury punktowej dla 

pieszych powinna uwzględniać elementy bezpieczeństwa 
istotne dla tej grupy uczestników ruchu drogowego, w tym: 
osób niepełnosprawnych, osób w podeszłym wieku oraz 
dzieci. Kontrola BRD dotyczy wszystkich ważnych dla bez-
pieczeństwa ruchu pieszego obiektów i zjawisk występują-
cych na drogach oraz w strefie bezpieczeństwa, związanych 
z ruchem pieszych, a w szczególności dotyczących:

•	 cech drogi: widoczność „pieszy–kierowca” i „kierow-
ca–pieszy”, czytelność, jedno- i dwujezdniowe, geo-
metria urządzeń infrastruktury punktowej dla pie-
szych (przejścia zwykłe, przejścia bezkolizyjne, 
przejścia sugerowane, po których poruszają się piesi), 
nawierzchnia, odwodnienie, oświetlenie przejść dla 
pieszych i urządzeń dla pieszych;

•	 cech otoczenia drogi: lokalizacja drzew i krzewów 
ograniczających widoczność, lokalizacja obiektów uży-
teczności publicznej, przystanków transportu zbioro-
wego, handlowych itp.; 

•	 organizacji ruchu: oznakowanie pionowe dla ruchu 
pieszych, sygnalizacja świetlna, urządzenia BRD;

•	 charakterystyki ruchu drogowego;
•	 charakterystyka i ocena stanu nawierzchni przejść 

dla pieszych ze szczególnym uwzględnieniem: rów-
ności, odkształceń, wybojów, odwodnienia braków 
(ubytków), przeszkód, degradacji przez drzewa 
i zieleń, wpływu pojazdów parkujących lub przejeż-
dżających.

	
Wyniki kontroli bezpieczeństwa infrastruktury punktowej 

dla pieszych wraz z zaleceniami i rekomendacjami usprawnień 
przedstawiane są w formie raportu zarządcy drogi.

Rys. 33 Schemat rampy krawężnikowej przy przejściu dla pieszych (rysunek górny przedsta-
wia rozwiązanie, gdy chodnik ma szerokości większy niż 2,2 m, rysunek dolny przedstawia 
rozwiązania w pozostałych przypadkach)
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Utrzymanie infrastruktury punktowej dla pieszych
Sprawne i bezpieczne funkcjonowanie urządzeń punkto-
wej infrastruktury dla pieszych wymaga ich prawidłowego 
utrzymania. Oznacza to konieczność:

•	 utrzymania równej nawierzchni wolnej zanieczyszczeń;
•	 regularnego utrzymania roślinności na przejściu i doj-

ściu do przejścia (przycinanie drzew i krzewów);
•	 wymieniania zniszczonych elementów infrastruktury;
•	 utrzymania oznakowania.
	
Utrzymanie nawierzchni infrastruktury punktowej dla 

pieszych powinno zapewniać wysoki standard umożliwiają-
cy prowadzenie ruchu pieszego bez powodowania ograni-
czeń prędkości poruszania się, potknięć lub upadków wy-
wołanych koniecznością zwalniania, omijania przeszkód 
lub nierówności pionowych nawierzchni (dziury, progi, nie-
równe połączenia pomiędzy dwoma różnymi rodzajami na-
wierzchni). 

Podsumowanie
Wynik prac prowadzonych w ramach projektu Ministerstwa 
Infrastruktury [1], w tym jego wyniki w zakresie planowania 
infrastruktury dla pieszych wzdłuż i w poprzek dróg i ulic 
[2], [3], [4] oraz wcześniej wykonane wytyczne oświetle-
nia przejść dla pieszych [21], składają się na pakiet narzę-
dzi, jakiego wcześniej w Polsce nie było. Nowe narzędzia, 
takie jak widoczności z punktu widzenia pieszego i kierowcy, 
procedura wyboru typu przejścia dla pieszych, wprowadze-
nie przejść sugerowanych, powinny pozwolić tworzyć nową 
jakość infrastruktury. Projekt „Wytycznych projektowania 
infrastruktury punktowej”, jako kompleksowe narzędzie do 
wyboru rozwiązań w planowaniu i projektowaniu oraz zarzą-
dzaniu miejscami przekraczania przez pieszych innych ciągów 
transportowych, wydaje się być materiałem oczekiwanym. 
Aktualne przepisy nie wspomagają wystarczająco środowisk 
odpowiedzialnych za infrastrukturę pieszą, a czasem je ogra-
niczają w zakresie działań innowacyjnych. Aktualnie mamy 
w Polsce wysoki poziom zagrożenia bezpieczeństwa na przej-
ściach dla pieszych, założenia wzrostu mobilności zrównowa-
żonej, starzejące się społeczeństwo, a przede wszystkim wizje 
zmiany przepisów pierwszeństwa na przejściach dla pieszych. 
Należy podjąć szybko działania mające na celu optymalizację 
posiadanej infrastruktury, eliminację rozwiązań patologicz-
nych i planowanie nowej infrastruktury według wytycznych. 
Mamy nadzieję, że przedstawiony materiał okaże się cenną 
pomocą w tych działaniach. 
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W ostatnim dniu lipca 2020 roku zmarł Minister Mieczysław Zajfryd – jeden 
z ostatnich wielkich ludzi transportu, cichy, ale skuteczny polityk, a przede 
wszystkim wspaniały Człowiek, stanowiący wzór do naśladowania dla wie-
lu pokoleń kolejarzy.

Trudno dobrać odpowiednie słowa, aby choć w części opowiedzieć o Jego 
dokonaniach i przymiotach charakteru. Święty Jan Bosko powiedział, że: 
„W chwili śmierci zbieramy to, co zasialiśmy w ciągu życia”. A tu siejba była 
obfita i plony wspaniałe. Podstawą dokonań Ministra była wierność obranej 
drodze życiowej, tytaniczna praca i żelazna konsekwencja w działaniach. 

Pracę na kolei rozpoczął w Brześciu – w 1940 roku, mając zaledwie 18 
lat – najpierw jako robotnik, a później na stanowisku magazyniera. Pogłę-
biał wiedzę ogólną i zawodową, co pozwalało na kolejne awanse. W latach 
1945–1952 był zatrudniony na stanowisku dyżurnego ruchu na stacjach 
w Ozorkowie, później w Kutnie i wreszcie jako naczelnik wydziału w Dyrekcji 
Okręgowej Kolei Państwowych w Krakowie. W 1953 roku został służbowo 
przeniesiony do pracy w administracji centralnej PKP, w której to osiągał 
kolejne szczeble kariery. W 1958 roku minister komunikacji mianował Go 
dyrektorem Centralnego Zarządu Ruchu Kolejowego. W latach 1965–1969 
pełnił funkcję podsekretarza stanu w Ministerstwie Komunikacji. We 
wrześniu 1969 roku Sejm powołał Mieczysława na stanowisko ministra 
komunikacji, na którym pozostawał do marca 1976 i od grudnia 1977 do 
października 1981 roku (m.in. pod rządami Józefa Cyrankiewicza i Wojcie-
cha Jaruzelskiego). W okresie przerwy w sprawowaniu powinności ministra 
pełnił funkcję zastępcy stałego przedstawiciela rządu Polski w Radzie Wza-
jemnej Pomocy Gospodarczej w Moskwie.

Jest to tylko formalny opis drogi zawodowej Mieczysława Zajfryda. Na 
pewno ważniejsze są Jego dokonania, które na trwałe zapisane będą w hi-
storii kolei., pozostaną na zawsze symbolami wielkiego wysiłku myśli i rąk 
człowieka w procesie budowy i unowocześniania dróg żelaznych.

Niewątpliwie największą zasługą Ministra Zajfryda było zbudowanie 
w latach 1970–1977 Centralnej Magistrali Kolejowej o długości 240 km. 
Była to jedna z pierwszych w Europie linii dużych prędkości (200–250 
km/h), notabene i dziś pozostaje w Polsce jedyną. W pierwszym okresie 
eksploatacji kursowały po niej pociągi towarowe, a od 1984 roku jazdę 
rozpoczęły pociągi pasażerskie. Dziś CMK jest wykorzystywana głównie do 
przewozu osób.

Drugą ważną inwestycją kolejową, w realizacji której wielki udział miał 
Mieczysław Zajfryd, jest Linia Hutnicza Szerokotorowa (pierwotnie nazywa-
ną Linią Hutniczo-Siarkową), o długości prawie 395 km. Była zbudowana 
w latach 1976–1979 i jest w Europie najbardziej wysuniętą na zachód 
linią o prześwicie 1520 mm. Należy ona dziś do najbardziej rentownych 
linii sieci PKP, a w świetle coraz większego ożywienia Jedwabnego Szlaku, 
jej rola będzie wzrastać.

Należy też wspomnieć o innych zasługach Mieczysława Zajfryda dla 
kolei – choćby o budowie piątego wylotu ze Śląska czy kolejowej obwod-

nicy południowej Śląska. Wniósł też wielki wkład w unowocześnianie ta-
boru kolejowego oraz usprawnianie procesów przewozowych. Działania te 
pozwoliły na niespotykane wcześniej zwiększenie kolejowych przewozów 
pasażerskich i towarowych.

Minister nie zaniedbywał i innych obszarów działalności. Świadczą 
o tym – wśród wielu innych – dwa przykłady. Pierwszy przykład – dla kole-
jarzy bardzo ważna jest tradycja i pamięć o historii. Pierwsze samodzielne 
Muzeum Kolejnictwa powołał minister komunikacji Paweł Romecki w 1927 
roku. Zniszczenia wojenne i późniejsze trudności spowodowały, że placów-
ka ta praktycznie funkcjonowała słabo i w końcu, w 1953 roku, została 
zamknięta. Decyzją Mieczysława Zajfryda z 1972 roku Muzeum Kolejnictwa 
wznowiło działalność w siedzibie użytkowanej do dziś. Drugi przykład – 
poziom ogólnego wykształcenia kolejarzy pozostawiał wiele do życzenia. 
Minister zachęcał do podnoszenia kwalifikacji m.in. poprzez udzielanie 
stypendiów fundowanych, wzmocnienie dyrekcyjnych ośrodków szkolenia 
zawodowego, ale także popularyzację piśmiennictwa fachowego. W ścisłej 
współpracy z Wydawnictwami Komunikacji i Łączności ukazywało się pięć 
miesięczników branżowych. 

Oprócz uśmiechu, przyjaznego gestu, dobrego słowa Minister Zajfryd 
był obdarzony niespotykanym obecnie taktem, kulturą bycia, skłonno-
ścią do przekonywania na argumenty, a nie epitety. Przy ogromnej wiedzy 
i rzadkich kompetencjach był człowiekiem niezwykle skromnym i wraż-
liwym na ludzką niedolę, ale jednocześnie nie tolerującym bylejakości 
i dojutrkostwa. 

W celu zachowania pamięci Mieczysława Zajfryda Zarząd Krajowy Sto-
warzyszenia Inżynierów i Techników Komunikacji RP w dniu 9 listopada 
2020 roku, korzystając z uprzejmości najbliższej rodziny Ministra, podjął 
decyzję wydania Wspomnień Jego autorstwa. Inicjatywę tę podjął Prezes 
Honorowy Senior Andrzej Gołaszewski. Komitet honorowy, z którego datków 
wspomnienia zostaną wydane, obejmuje 23 nazwiska osób znających Mie-
czysława Zajfryda i współpracujących z nim (Tadeusz Augustowski, Janusz 
Bućko, Janusz Dyduch, Waldemar Fabirkiewicz, Janusz Głowacki, Andrzej 
Gołaszewski, Janiszewski Aleksander , Kamiński Janusz, Kublin Bogdan, 
Liberadzki Bogusław, Olszewski Ryszard, Palczewski Zbigniew, Rumianow-
ski Andrzej, Rybak Wojciech, Siewiera Grzegorz, Starowicz Wiesław, Szozda 
Tadeusz , Waligórski Ewaryst, Wielądek Adam, Zalewski Jerzy, Zalewski Ry-
szard, Ząbecki Jerzy, Zimnoch Stanisław).

Nieodżałowany Ministrze! Dziękujemy Ci za wszystko, co uczyniłeś dla 
polskiego państwa, dla naszej kolei i dla każdego z nas osobiście. W dużym 
stopniu to, że jesteśmy tacy, jacy jesteśmy, zawdzięczamy Tobie. Na długo 
pozostaniesz w naszych myślach, w naszych sercach.

Żegnaj Nauczycielu, żegnaj Przyjacielu. Spoczywaj w pokoju. Cześć 
Twojej pamięci.

Dr Adam Wielądek

Z żałobnej karty

Minister Mieczysław Zajfryd
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