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PIESZY NA DRODZE - ZMIANY W PRZEPISACH

GDANSKA
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@ Zawartosc¢ czesci 3 wytycznych
 Kryteria projektowania

e Charakterystyka infrastruktury punktowej dla pieszych
* Procedura projektowania

 Lokalizacja i dobor infrastruktury punktowej
 Pole widocznosci w ruchu pieszych

 Charakterystyka szczegdétowa infrastruktury punktowe;j
 Kolizyjne przejscia dla pieszych
 Bezkolizyjne przejscia dla pieszych
* Urzadzenia alternatywne utatwiajgce przekraczanie jezdni
e Zespoty przejsc¢ dla pieszych
e Szczegoty konstrukcyjne i elementy dodatkowe

 Ocena funkcjonowania i utrzymanie urzadzen infrastruktury liniowej dla pieszych
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* Przykfady typowych rozwigzan
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Cykl zycia

POLITECHNIKA
GDANSKA

Etapy w cyklu zycia infrastruktury
punktowej dla pieszych:

1) Prace przygotowawcze,

2) Wybor  lokalizacji i rodzaju
rozwigzania,

3) Projektowanie (koncepcja, projekt,
koszt),

4) Ocena ryzyka, warunkow ruchu,
widocznosci, efektywnosci
ekonomicznej.

5) Wybdr optymalnego rozwigzania.

6) Audyt BRD, inspekcja BRD,
Utrzymanie.

(W-RD-41-3)
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Okreslenie obszaru i kontekstu analizy

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

Zebranie danych do projektowania (rozdz.7)

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

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

PROJEKTOWANIE (rozdz. 10 - 14)

Ocena ryzyka (WR-D-41-1)

Ocena warunkéw ruchu (WR-D-41-1)

Oszacowanie widocznosci (rozdz. 9)

Ocena efektywnosci ekonomicznej

Audyt bezpieczenstwa infrastruktury dla pieszych (rozdz. 15.1)

Inspekcja bezpieczenstwa infrastruktury dla pieszych (rozdz. 15.2)

Utrzymanie infrastruktury dla pieszych (rozdz. 15.3)
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Przejscia dla pieszych lub urzgdzenia alternatywne moga nie byc¢ lokalizowane:

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

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

« 50km/h,
e 70 km/h w wypadku stosowania sygnalizacji swietlnej przez catg dobe lub z aktywnym

zarzadzaniem predkoscig — obnizenie predkosci do 50 km/h, gdy nie dziata sygnalizacja,

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

(W-RD-41-3)

Z wysunietymi
platformami

7 7

PROJEKTOWANIE PRZEJSC DLA PIESZYCH

Z wysunietymi O podwyiszonym
platformami standardzie

Wyniesione

Wyniesione

O podwyiszonym
standardzie

Tomasz Mackun




Drogi dwujezdniowe inne niz Ai S
(2/4, 213, 2/2) oraz 2+1, (1/4, 1/3, 1/2
o jednym kierunku ruchu)

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

Drogi Ai S (maksymalnie dwa pasy w réznych kierunkach ruchu)

POLITECHNIKA
GDANSKA

Natezenie pieszych
i pojazdow, predkosé,

diugosé przejscia,
koszty realizacji

Natezenie pieszych,
koszty realizacji,
najblizsze przejscia

Natezenie pieszych,
koszty realizacji,
najblizsze przejScia

Vdop > 70 km/h Vdop > 70 km/h

Nomogram
dlaV =90 km/h

Vdop > 50 km/h

Nomogram
dlaV =70 km/h

A

Przejscie z
sygnalizacja
Uniemozliwienie Przej$cie
- Tak-
przechodzenia sugerowane

Przejscie
bezkolizyjne

Nie

Brak
przejscia

(W-RD-41-3)

Widocznos¢
zapewniona ?

Widocznos$¢

" Nie.
zapewniona ?

Nie

| M Przejsciez Tak
sygnalizacja

Przejscie
bezkolizyjne

A

Nomogramy .
dla predkosci - Nie :;f(?;‘:‘f,
30 lub 50 km/h )
Tak-
Brak Przejscie Przejscie Przejscie z Przejscie
przejscia sugerowane zwykte sygnalizacjg Szkolne
¢ Zrealizowaé zgodnie z
odrebnymi zasadami

Ocena potrzeb
usprawnieni gemetrycznych
lub organizacyjnych

. Sprawdzi¢ czy mozna lokalnie obnizy¢ predkosc pojazdow

. Sprawdzi¢ czy mozna dokonac¢ zmian, aby zapewni¢ wymagane pole widocznosci

Koniec procesu doboru typu
urzadzen punktowych
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. Przeprowadzic¢ analize kosztow i korzysci dla realizacji przej$cia bezkolizyjnego




SCHEMAT POSTEPOWANIA PRZY DOBORZE INFRASTRUKTURY PUNKTOWEJ DLA PIESZYCH

POLITECHNIKA
GDANSKA Drogi dwujezdniowe inne niz Ai S
Drogi Ai S (214, 213, 2i2) oraz 2+1, (1/4, 1/3, 112

0 jednym kierunku ruchu)

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

Natezenie pieszych

Natezenie pieszych, Natezenie pieszych, Lo
koszty realizacji, koszty realizacji, ! [:I?l]lachls%w, r';?::i?é’
najblizsze przejscia najblizsze przejscia 9 prze] !

koszty realizacji

—
o
i
ki
o Vdop > 70 km/h Tak Vdop = 70 km/h Nie
X @
S N
~
Nomogram
dlaV =90 km/h
Tak: Vdop > 50 km/h
h ' ®

Nomogram
dlaV =70 km/h

Brak

Przejscie z

sygnalizacja

przejscia
Widocznos¢
zapewniona ?

Uniemozliwienie Przejscie
. Tak.
przechodzenia sugerowane
Przejscie Przejscie | My PrzejScie z Tak
bezkolizyjne bezkolizyjne g sygnalizacja

Widocznosé
zapewniona ?
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> R Nomogram
dlaV = 70 kmih
POLITECHNIKA

GDANSKA

Brak
przejscia

Widoczno$é

Przejscie z
sygnalizacja
Uniemozliwienie PrzejScie Tak
przechodzenia sugerowane zapewniona ?
Przej$cie [ M Przejscie z Tak
bezkolizyjne g sygnalizacja

Przejscie
szkolne ?

Widocznosé

R Nie
zapewniona ?

Przejscie
bezkolizyjne

(W-RD-41-3)

Nomogramy
dla predkosci Nie
30 lub 50 km/h

\ Tak

Brak
przejscia

Przejscie Przejscie
sugerowane zwykte

Przejscie z
sygnalizacja

\ * / Zrealizowaé zgodnie z
odrebnymi zasadami

Ocena potrzeb
usprawnien gemetrycznych
lub organizacyjnych

Przejscie

Szkolne

. Sprawdzi¢ czy mozna lokalnie obnizy¢ predkos¢ pojazdow

. Sprawdzi¢ czy mozna dokonacé zmian, aby zapewni¢ wymagane pole widocznosci
Koniec procesu doboru typu . R . bR Pt

urzadzen punktowych
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. Przeprowadzi¢ analize kosztdw i korzysci dla realizacji przejscia bezkolizyjnego
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Drogi Ai S

Natezenie pieszych,
koszty realizaciji,
najblizsze przejscia

Uniemozliwienie
przechodzenia

Drogi dwujezdniowe inne niz Ai S
(214, 213, 2/2) oraz 2+1, (1/4, 1/3, 1i2
0 jednym kierunku ruchu)

Natezenie pieszych,
koszty realizacji,
najblizsze przej$cia

Vdop> 70 km/h

v

Przejscie z
sygnalizacja

Przejscie
bezkolizyjne

Nomogramy
dla predkosci

Przejsci
jscie Tak
sugerowane

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

Natezenie pieszych
i pojazdéw, predkosé,

diugosé przejscia,
koszty realizacji

Nomogram
dla V =90 km/h

Vdop > 50 km/h

Nomogram
dlaV =70 km/h

Brak
przejscia

Widocznosé
zapewniona ?

Widoczno$é

Nie. .
zapewniona ?

Nie

Przejscie Ji | M Przejsciez Tak
bezkolizyjne i sygnalizacja

Przejscie

30 lub 50 km/h

Brak

przejscia

Przejscie
sugerowane

Przejscie
zwykie

Koniec procesu doboru typu
urzadzen punktowych

Ocena potrzeb
usprawnieri gemetrycznych
lub organizacyjnych

Przejscie z
B LEUFEEY

szkolne ?

Przejscie
Szkolne

Zrealizowa¢ zgodnie z
odrebnymi zasadami

. Sprawdzi¢ czy mozna lokalnie obnizy¢ predkosc pojazdow
. Sprawdzi¢ czy mozna dokona¢ zmian, aby zapewni¢ wymagane pole widocznosci

. Przeprowadzi¢ analize kosztow i korzysci dla realizacji przejécia bezkolizyjnego

Natezenie ekwiwalentne ruchu pieszych Npre oséb/h

\ Przejscie

~

Brak przejscia

100
200

Przekroj1x2+azyl (Vdop=50 km/h)

Przejscie z sygnalizacjg
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c) Przekroj1x2 (Vdop=90 km/h) d) Przekroj1x2 + azyl (Vdop=90 km/h)
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a) Przekrdj1x2 (Vdop=70 km/h) b) Przekréj1x2 + azyl (Vdop=70 km/h)
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c) Przekrdj1x2 (Vdop=50 km/h) d) Przekrdj 1x2+azyl (Vdop=50 km/h)
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a) Przekrdj1x2 (Vdop=30 km/h) b) Przekroj1x2+azyl (Vdop=30 km/h)
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Karty katalogowe rozwigzan =

POLITECHNIKA I e —
GDANSKA ) ‘
al EEX:
- T ﬂ' D

ePonizsze rozwigzania nalezy stosowaC po e e
uprzednim przeprowadzaniu doboru typu

{tylke z sygnalizacja) {tylke z sygnalizacja)

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

(W-RD-41-3)

®
~—
~
Q

. LoD

infrastruktury punktowej (schemat blokowy
wyboru) oraz przy uwzglednieniu zasad
[ ] [ ] [ ] V4
zawartych w rozdz. 8. (Lokalizacja i dobor
° ° ° Parametry i stosowanie
I nfra St ru kt u ry p u n ktOWEJ d Ia p I e Szyc h ) 1. Stosuje sie w celu skrdcenia czasu przebywania pieszego na jezdni drogi | zapewnienia bezpieczne]j przestrzeni dla
pieszego pomiedzy potokami pojazddw poruszajgcymi sie w przeciwnych kierunkach.
. hd M . Stosuje sie w przypadku dosé duzego ruchu pieszego i znacznego natezenia ruchu kotowego.
® O Z n a C Ze n I a W ka rta C h n a I e Zy I n te r p ret . Szerokos$¢ wyspy azylu a powinna byc dostosowana do natezenia i charakteru ruchu pieszych i wynosi¢ co najmniej:
2,50 m (2,00 m w trudnych warunkach, jesli nie wystepuje z przejazdem dla rowerzystow) przy przekroju drogi 1/2
1 . i Vaoo = 30 km/h,
n a Ste p UJ a CO . * 2,50 m przy przekroju drogi 1/2 lub 2+11 Ve = 50 km/h,
+ 3,00 m w pozostatych przypadkach.
4. Szerokosé przejscia dla pieszych b nalezy przyjac zgodnie z podrozdziatem 10.2.
5. Dhugosé czesci wyspy azylu c nieprzeznaczonej dla ruchu pieszych powinna wynosic 4,00-8,00 m. Wymiar nalezy
zaplanowad tak, aby mozna byto usytuowac oznakowanie pionowe C-9, ktdére w razie upadku (np. po uderzeniu
pojazdu), nie bedzie znajdowad sie w przestrzeni przeznaczone] dla pieszych. Zaleca sie stosowac wyspy diugie, lecz
nie takie, ktdre wymuszajg poszerzenie pasdw ruchu.

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

OO ‘n ie pOWi n no Sie Stosowac’ 7. Skosy wyspy azylu dla pieszych powinny wynosié¢ od 1:5 do 1:10 (1:10-1:20 na drogach zamiejskich) w zaleznosci
od skosdw na wyspach poprzedzajgcych. Skos wyspy powinien byé taki sam lub ostrzejszy niz na wyspie
. . ” poprzedzajace;.
O \nle zaleca sie stosowac e
- & H Wyspa azylu przynosi pozytywne efekty i zaleca sie jg stosowad powszechnie. Skraca droge pieszych oraz uspokaja
® mozna stosowac tylko z rozwagq, ale w miare e pojasdon.
- I. 7 e I ° ko Y& h . V4 Przeciwskazania
moz IWOSCI na ezy poszu Iwac Innyc rOZWIElza n Wyspa azylu skraca diugoéc¢ drogi pieszego przez poszczegolne jezdnie lecz odsuwa pieszego na krawedzi od osi
. - drogi. Odsuniecie pieszego sprawia, Ze wymagane pole widocznosé pieszy - kierujacy powieksza sie. Niezbedne jest
. . ‘m ozna stosowac usuniecie przeszkdd w polu widocznosci (w tym parkowania) na diuzszym odcinku krawedzi jezdni niz w przypadku

bez wyspy azylu. Na ulicach o wysokich potrzebach parkowania i niskich predkosciach nalezy rozwazac zastosowanie

przejécia dla pieszych z wysunietymi platformami.

eee rekomenduje sie stosowac

Tarcze znakdéw C-9 nie powinny ogranicza¢ widocznosci z pozycji pieszego na pojazdy. Gdyby wystapito takie
zagroZenie, nalezy stosowac znaki podniesione (drogi zamiejskie i ulice) lub znaki niskie (tylko ulice).
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Karta 10.4.1 PRZEJSCIE ZWYKLE

POLITECHNIKA
GDANSKA

(W-RD-41-3)

Zakres stosowania w zaleznosci od predkosci dopuszczalnej

o] o]
(tylko z sygnalizacjg) (tylko z sygnalizacjg)

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

L L o]

* Stosowane jest na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych o nie wiecej niz dwoch pasach ruchu.
e Diugos¢do 7,0 m

* Nie nalezy naduzywac stosowania. Przejscie zwykte jest najmniej bezpieczne ze wszystkich typow
przejs¢ wyposazonych w oznakowanie pionowe i poziome.
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¥ @ h& Karta 10.4.2 PRZEJSCIE Z WYSPA AZYLU

POLITECHNIKA
GDANSKA

___-——-'-'"-—__-__.—— ——_--__-"‘-'—-——___
ar)
-_ S
T Y — N——
i
c b c

(tylko z sygnalizacjg) (tylko z sygnalizacja)

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

* Szerokos¢ wyspy azylu a powinna by¢ dostosowana do natezenia i charakteru ruchu pieszych i wynosic
CO najmnie;j:

2,50 m (2,00 m w trudnych warunkach, jesli nie wystepuje z przejazdem dla rowerzystéw) przy
przekroju drogi 1/2 i Vdop < 30 km/h,

e 2,50 m przy przekroju drogi 1/2 lub 2+1 i Vdop £ 50 km/h,
* 3,00 m w pozostatych przypadkach.
* Dtugosc czesci wyspy azylu ,,c” 4,00-8,00 m.
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* Wyspa azylu powinna by¢ zbudowana z kraweznika o wysokosci 10-16 cm ponad jezdnie



Karta10.4.4 PRZEJSCIE Z WYSUNIETYMI PLATFORMAMI

POLITECHNIKA
GDANSKA

o
L
Y
(]
(=4
=
{ [ 1 ) [ 1 ) { O 0]e)
Obszar zabudowany Obszar niezabudowany
000 (o]e]e)

Parametry i stosowanie

* Nalezy zachowal przejezdnos¢ dla pojazdu miarodajnego w ramach jego pasa. Nalezy zapewnic
minimalng szerokos¢ pasa ruchu:

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

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

PROJEKTOWANIE PRZEJSC DLA PIESZYCH

Tomasz Mackun

* Dfugos¢ wysunietej platformy nie powinna by¢ mniejsza niz 7,0 m.
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Karta 11.3.1 PRZEJSCIE SUGEROWANE ZWYKLE

Zakres stosowania w zaleznosci od predkosci dopuszczalnej

(W-RD-41-3)

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

e Stosowane jest na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych o nie wiecej niz dwdch pasach
ruchu.

e Dtugosc przejscia sugerowanego nie powinna by¢ wieksza niz 7,00 m.

* Przejscia sugerowane mozna stosowac czesciej niz przejscia dla pieszych, a to pozwala zapewnienie
wiekszej bezposredniosci tras dla ruchu pieszych. Zbilansowany rozktad koniecznosci zachowania
ostroznosci pomiedzy kierowcami i pieszymi pozwala na zapewnienie wyzszego bezpieczenstwa
pieszych.
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* Nie nalezy stosowac, jezeli zachodzg przypadki okreslone dla przejs¢ dla pieszych o podwyzszonych
standardach.
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Karta 11.3.2

PRZEJSCIE SUGEROWANE Z WYSPA AZYLU

__———’__‘“__ti Ai-“‘-_‘———__
.
CEaE @ NN
T g
&
C b C

Zakres stosowania w zaleznosci od predkosci dopuszczalnej

L X ] L1 1] LY X ] [ X ]
Obszar zabudowany

Obszar niezabudowany

* Szerokos¢ wyspy azylu a powinna by¢ dostosowana do natezenia i charakteru ruchu pieszych i wynosic

CO najmnie;j:

2,50 m (2,00 m w trudnych warunkach, jesli nie wystepuje z przejazdem dla rowerzystéw) przy

przekroju drogi 1/2 i Vdop < 30 km/h,
* 2,50 m przy przekroju drogi 1/2 lub 2+1 i Vdop £ 50 km/h,
* 3,00 m w pozostatych przypadkach.
* Dtugosc czesci wyspy azylu ,,c” 4,00-8,00 m.

* Wyspa azylu powinna by¢ zbudowana z kraweznika o wysokosci 10-16 cm ponad jezdnie
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Karta 11.5 PRZEJSCIE SUGEROWANE PRZEZ TOROWISKO TRAMWAJOWE

(W-RD-41-3)

Zakres stosowania w zaleznosci od predkosci dopuszczalnej

L] L *ee o8 o0 oo

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

e Odsadzka b pomiedzy oznakowaniem P-10 a nawierzchnig torowiska powinna wynosi¢ nie mniej niz
0,50 m.

» Stosowac tylko przy zachowaniu petnej wymaganej widocznosci.
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Karta 11.6 CHODNIK POPRZECZNY

POLITECHNIKA
GDANSKA

°
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(W-RD-41-3)

Zakres stosowania w zaleznosci od predkosci dopuszezalnej na drodze nadrzednej

LL L] LL L] LL ] *e oo oo

Obszar zabudowany Obszar niezabudowany

L ] ] (0.8

* Chodnik poprzeczny stosuje sie w strefach o Vdop < 50 km/h ulicy nadrzednej i Vdop < 30 km/h ulicy
podporzadkowane,;.

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

* Rozwigzanie jest zalecane, gdy wraz z przejSciem dla pieszych realizowany jest przejazd dla
rowerzystow.
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POLITECHNIKA

GDANSKA

Karta 11.7 PAS NEUTRALNY

Obszar zabudowany

Obszar niezabudowany

o]e)

 Ulica powinna posiada¢ charakter ruchu
uspokojonego, a Vy,, < 30 km/h.

* Pas neutralny powinien spetniaé¢ nastepujgce
wymagania:

”

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

- pozwala¢ na przekraczanie jezdni w
dowolnym miejscu,

* W pasie neutralnym nie zaleca sie
lokalizowa¢ tegich (o szerokosci wiekszej niz
0,3 m) i wysokich (powyzej 1,0 m) elementow
ograniczajgcych widocznosc pieszy —
kierowca.

e Zaleca sie stosowac¢ odmienng od
nawierzchni jezdni kolorystyke nawierzchni
pasa neutralnego.
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s Widocznosc pieszego i pieszemu

p
Widocznos¢ w miejscu przekraczania przeszkody przez pieszego }
g
/
™ Linie
b Jezdnie i drogi dla rowerow Torowiska tramwajowe i bocznice
nc': kolejowe
= NS
Widocznos¢ / . L. \ / . , \ / . , \ K . , \ Widocznos¢
pieszego Widocznos¢ Widocznos¢ Widocznos¢ Widocznos¢ pojazdu
2 punktu pojazdu pieszego pieszego tramwaju kolejowego
widzenia z punktu w obszarach z punktu z punktu 2 bunktu
kieruiacego widzenia skrzyzowan widzenia widzenia w:)dzenia
Jaceg pieszego i zjazdow motorniczego pieszego

\ Pomdem ) AN J ) )\ e )

Widocznos¢ miejsca przekraczania
jezdni przez pieszego
w profilu podtuznym

PROJEKTOWANIE PRZEJSC DLA PIESZYCH

Tomasz Mackun




sl \Widocznosc¢ , kierowcy na pieszego” - wyznaczone
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(W-RD-41-3)

Predkos¢ na odcinku
dojazdowym V_, [km/h]

L
O
S-
N
(%)
—
a.
<<
-
(@]
O
1%2)
—
Ll
N
oc
Q.
—
2
2
O
-
X
L
=
o
o
(a

Tomasz Mackun



a T

: ’}h\\ [ ] YW 4 [ [} ”
a2l \Widocznosc¢ ,,pieszego na pojazdy” - sugerowane

Liczba paséw n

Predkos¢ na odcinku dojazdowym V_
[km/h]
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nie wymaga prowadzenia badan i analiz

udziat dzieci w ruchu na przejsciu nie mniejszy
niz 20%

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

lub

udziat osdb z niepetnosprawnosciami w ruchu jest
analiza bezpieczenstwa pjewielki, lecz analizowane przejécie potozone jest
ruchu i oceny warunkow pj trasie ich codziennego przemieszczania sie,
ruchu (badania ruchu  \y s7czegbinoéci, gdy pieszymi sg osoby
drogowego oraz analiza dysfunkcjami wzroku
bezpieczenstwa ruchu  jstniejace uksztattowanie lub zagospodarowanie
drogowego lub terenu, ktdre uniemozliwia zastosowanie
inspekcji/ audytu BRD) rozwigzania standardowego, sygnalizacji $wietlnej

lub zmiane lokalizacji przejscia

W obszarze przejscia wystepuje bardzo duze ryzyko

(Rg) zagrozen wypadkami z udziatem pieszych

(oszacowane na podstawie danych rzeczywistych




Przejscie szkolne — bezposrednie przed wejsciem do
szkoty

* Vg0, < 30 km/h,
* jezeli Vy,,>30 km/h - przejscie z sygnalizacjg swietlng, Vp = 1,00 m/s,

POLITECHNIKA
GDANSKA

e dfugosc przejscia powinna by¢ mozliwe najkrotsza, jednak nie dtuzsza niz 6,00 m,
* D-6, A-17, przejscie szkolne oznacza sie dodatkowo tabliczkg T-27,

* mozna zastosowal¢ dodatkowe oznakowanie wyznaczajgce obszar zakazu wyprzedzania i
zakazu postoju,

* nawierzchnia jezdni na przejsciu szkolnym moze by¢ wykonana w kolorze czerwonym,

e obszar widocznosci z pozycji kierowcy powinien by¢ powiekszony w stosunku do
standardowego, poprzez przyjecie do obliczeh odlegtosci widocznosci L,,, odlegtosci pieszego
od krawedzi jezdni Lg, = 3,00 m,

* nalezy wykluczy¢ mozliwosc zatrzymywania lub postoju pojazdow na jezdni oraz na chodniku
w odlegtosci nie mniejszej niz 35,00 m przed przejsSciem i nie mniejszej niz 20,00 m za
przejsciem,

* w obszarze przejscia szkolnego zaleca sie stosowanie urzgdzen automatycznego nadzoru nad
predkoscig oraz urzadzen uspokojenia ruchu, dziatajgcych w okresie funkcjonowania szkoty,
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* przejscie szkolne powinno byc¢ obligatoryjnie oswietlone, zaleca sie oswietlenie dedykowane.




Przejécie na trasie szkolnej

GDANSKA

* Vyop < 40 km/h,

* jezeli Vy,, > 40 km/h - przejscie z sygnalizacjg swietlng, Vp = 1,00 m/s,

e dtugosc przejscia powinna by¢ mozliwe najkrotsza, jednak nie dtuzsza niz 7,00 m,
* D-6, A-17, przejscie szkolne oznacza sie dodatkowo tabliczkg T-27,

* przejscie szkolne powinno by¢ obligatoryjnie oswietlone, zaleca sie oswietlenie
dedykowane.
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Na przejsciach dla pieszych wykonuje sie tacznie spdjne oznakowanie poziome i
pionowe, zgodnie z rozporzadzeniem. Na przejsciach dla pieszych przez drogi dla
rowerow dopuszcza sie wykonanie wytgcznie oznakowania poziomego.

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

Na przejsciach dla pieszych o podwyzszonym standardzie zaleca sie stosowac
oznakowanie pionowe o podwyzszonych parametrach odblaskowosci (folie
pryzmatyczne), w szczegodlnosci jesli znaki zwigzane z przejsciem dla pieszych znajduja
sie w jednej perspektywie w grupie licznych innych znakow.

Lica znakdéw przy jezdni (w szczegdlnosci znakéw D-6, D-6a i D-6b oraz tabliczki T-27)

lokalizuje sie mozliwie blisko jej krawedzi. Nalezy unikac¢ lokalizowania krawedzi lica
znaku dalej niz 1,00 m od krawedzi jezdni.

Oznakowanie poziome wykonuje sie jako grubowarstwowe, zapewniajgce
dostrzegalnos$¢ w nocy w stanie wilgotnym i podczas opaddéw deszczu.
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POLITECHNIKA
GDANSKA

(W-RD-41-3)
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PRZEKROJ NORMALNY

poziom gory kraweznika

12 cm

| PRZEKROJ NORMALNY

12 cm

do 2 cm

poziom gory kraweznika

do 2 cm

! poziom krawedzi jezdni \ -

3

“'xl/ 4m

| A 7

‘ "‘\.‘ kraweznik obnizony

L kraweznik cbnizajacy

 koperta rozwigzania wysokosciowego
~— pochylenie rampy (max 8 %)

' Ipoziom krawedzi jezdni \{\“V

3 1

. 4m ,
| LA 7

| . kraweznik obnizony |

L kraweznik obnizajgcy

koperta rozwigzania wysokos$ciowego

WIDOK 2 GORY pochylenie rampy (max 10 %)
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Lis4 Balustrady i wygrodzenia

GDANSKA

_-Ogrodzenia odgiete
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og rodzenia odgiete

- Ogrodzenia niskie (max 80cm)
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T Ogrodzenia niskie (max 80cm)



Podsumowanie

1) Widocznosc z pozycji kierowcy,

2) Widocznos¢ z pozycji pieszego,

3) Przejscie zwykte do max 50 km/h,

4) Przejscie z sygnalizacja do max 70 km/h,
5) PrzejScia sugerowane,




s Dziekuje za uwage

Tomasz.Mackun@pg.edu.pl
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