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Wytyczne Projektowania infrastruktury dla pieszych WR-D-41
Cel wytycznych
W zakresie planowania tras dla pieszych:
0 skoordynowanie rozwoju i poprawa jakosci infrastruktury dla ruchu pieszych,
0 ujednolicenie procedur i standardow planowania i projektowania infrastruktury przeznaczonej dla ruchu pieszych,
0 utatwienie wspotpracy jednostek planistycznych i projektowych z zarzadcami drog odpowiedzialnymi za infrastrukture
przeznaczong dla ruchu pieszych.
W zakresie projektowania tras dla pieszych:
O0Gtownym celem wytycznych jest ujednolicenie zasad projektowania, wykonywania i utrzymania obiektow oraz urzadzen
liniowej infrastruktury dla pieszych.
Stan zaawansowania prac:

QO Czesc¢ 1: Wytyczne planowania sieci tras dla pieszych (WRD-41.1) (kolejna wersja, przekazane do czytania przez
MI po poprawkach),

Q Czes¢ 2: Wytyczne projektowania infrastruktury liniowej dla pieszych (WRD-41.2),(po zmianach zapisow
ustawowych, ktérewymagaty przeredagowania zapisow, kolejna wersja v.L przygotowywana jest do czytania przez MI)

d Czes¢ 3. Wytyczne projektowania infrastruktury punktowej dla pieszych (WRD-41.3), (rekomendowane, wymaga
uzupetnien rekomendowane przez M)

d  Czes¢ 4 : Wytyczne oswietlenia przejs¢ dla pieszych (WRD-41.4). (rekomendowanep rzez Ml) ’
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Dobor bezpiecznej odlegtosci chodnika od jezdni

W par. 26.3 Rozporzadzenia PTB: , W strefie bez przeszkod nie projektuje sie drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i rowerow
.....” Z tego wynika, ze przy predkosci wiekszej od 70 km/h drogi dla pieszych 7?7 czy chodniki powinny by¢ odsuniete o co
najmniej 4,0 m od krawedzi jezdni, a przy Vdop = 90 km/h o co najmniej 6,0 m. Czy zapis ten wymaga korekty?.

Chodnik poza strefa bez przeszkod

’—— e T T
Skrainia droai \
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przeszkod LSBP (m)

Szerokosc strefy bez
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Dobor bezpiecznej odlegtosci chodnika od jezdni

Poziom ryzyka dla pieszego, bycia ofiarg Smiertelng
w wyniku najechania na chodniku przez pojazd
wypadajacy z drogi zalezy od:
o odlegtosci chodnika od jezdnil (m),

natezenia ruchu pojazdéw Nk (SDR) (P/ 24 h),

O
o natezenia ruchu pieszych Np (0s./ 24 h),
o predkosci dopuszczalnej pojazdow V dop (km/h).

Przy L., = 1,0 minatezeniu ruchu pieszych

Np =200 o0s./ 24 h, ryzyko bycia ofiarg $miertelng
dla pieszych wynosi :
% dlaVdop=90km/h -RZ:5-15lat/ 1 ofiara / 1 km/drogi,

» dlaVdop=70km/h -RZ: 5-25Iat/ 1 ofiara / 1 km/drogi,
% dlaVdop<70km/h -RZ: 8-30Ilat/ 1 ofiara /1 km/drogi.
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Natezenie ruchu pieszych Np (o0s./24h)

++ @ ++ Nk=500 P/24h, Vdop=50 km/h
== Ge== Nk=500 P/24h; Vdop=70 km/h

===\ k=500 P/24h; Vdop=90 km/h

.Chodnik w odlegtosci L;, = 1,0 m od jezdni

5 10 15 20 25 30
Poziom ryzyka ofiar Smiertelnych wsrdd pieszych RZ (lat/ofiare/1 km)

++ @+« Nk=5000 P/24h; Vdop=50 km/h ++ @+ "Nk=10000 P/24h; Vdop=50 km/h"
==@==Nk=5000 P/24h; Vdop=70 km/h «=@== Nk=1000 P/24h; Vdop=70 km/h

e=@== \|k=10000 P/24h; Vdop = 90 km/h e==@=== Nk=10000 P/24h; Vdop =90 km/h
o)
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Dobor bezpiecznej odlegtosci chodnika od jezdni

Chodnik w strefie bez przeszkdd

Minimalna odlegtos¢ chodnika L., od jezdni przy zatozeniu wymaganego poziomu ryzyka bycia ofiarg
Smiertelng wypadkow z pieszymi: 1 ofiara Smiertelna na 1 km drogi w ciagu 30 lat
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e — —_— — = = - _ Kryterium: Pieszy - 1 ofiara Smiertelna/ 1 km drogi / 30 lat
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Natezenie ruchu pieszych Np (os./24h)
/ ++ @+ Nk=500 P/24h, Vdop=50km/h  «c@®.= Nk=5000 P/24h; Vdop=50 km/h «+@® «+ "Nk=10000 P/24h; Vdop=50 km/h"
== G== Nk=500 P/24h; Vdop=70 km/h ==@®==Nk=5000 P/24h; Vdop=70 km/h == @== Nk=1000 P/24h; Vdop=70 km/h
e=@=== N k=500 P/24h; Vdop=90 km/h @@= N k=10000 P/24h; Vdop = 90 km/h  e==@=== Nk=10000 P/24h; Vdop =90 km/h 6
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Dobor bezpiecznej odlegtosci chodnika od jezdni
Propozycja do dyskusiji: Chodnik lub inny element trasy
dla pieszych, albo urzadzenia uzytkowane przez pieszych
powinny by¢ usytuowane w takiej odlegtosci od krawedzi
skrajnego pasa ruchu jezdni, aby spetniac jednoczesnie
warunki:
Warunki standardowe:

Lsgp = f(Nk,Vdop)

Dpp = max.
Ley = f(Vdop, Nk, Np)

Trudne warunki:
Dpp = Ley = f(Vdop, Nk,Np)

Czy mozna zatem w trudnych warunkach wynikajacych z
braku odpowiedniego terenu w pasie drogowym,
dopuszczenie usytuowania chodnika w strefie bez
przeszkdd dla pojazdow, ale w odlegtosci > Loy
zapewniajacej przyjety poziomu ryzyka ?.

Minimalna odleglio$¢ chodnika od krawedzi pasa ruchu L, (m)
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«+ @+« Nk=500 P/24h, Vdop=50 km/h
= == Nk=500 P/24h; Vdop=70 km/h
wtbems k=500 P/24h; Vdop=90 km/h

0

Kryterium: Pieszy - 1 ofiara Smiertelna / 1 km drogi / 30 lat

Warunki standardowe

50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600 650 700 750 800 850 900 950 1000 1050
Natezenie ruchu pieszych Np (0s./24h)

ve 20 NK=5000 P/24h; Vdop=50km/h  +s .. "Nk=10000 P/24h; Vdop=50km/h"

==t == k=5000 P/24h; Vdop=70 km/h  ==® == Nk=1000 P/24h; Vdop=70 km/h

w1 k=10000 P/24h; Vdop = 90 km/h  esssems Nk=10000 P/24h; Vdop = 90 km/h
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Dobor bezpiecznej odlegtosci chodnika od jezdni 10

Propozycje rozwiazania problemu: LoEH prey prasiconci Vapp 3 ki

T 10

1. Zmniejszenie predkosci dopuszczalnej w obszarze gm | L

krytycznym (zawsze mozliwe do zastosowania) 2. Ly giiWVeTUNKI standardowe
2. Dopuszczenie wybudowania chodnika w strefie wolnej od ’ |

przeszkod dla samochodow, tylko w trudnych warunkach a N L by

(sprzecznos¢ etyczna, wymaga zmiany zapisow w § e

Rozporzadzeniu) o
3. Zmniejszenie szerokosci strefy bezpieczenstwa L., ,w j 50 Warypiftrudne

trudnych warunkach, do szerokosci wynikajacej z 2

minimalnej odlegtosci chodnika od jezdni L, , zwiekszajac i N

poziom ryzyka dla kierowcow pojazddéw. (nie wymaga 5

zmian w Rozporzadzeniu, wymaga zmian zapisow w i

WR-D-23-1, wymaga wykonania analizy ryzyka). i 10
Wowczas: £ 0

. 2 0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600 650 700 750 800 850 900 950 1000 1050
Wal'u nki Standard owe Natezenie ruchu pieszych Np (os./24h)
Lz 2 f(SDR, Vdop, teren),

Warunki trudne: wa=)k (SDR)=500P/24h; =Nk (SDR)=5000P/28h  saemNk (SDR) =10000 P/26h

L LSBF,WT LSBP = f(SDR, Vdop, teren)
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Na szerokosc drogi dla pieszych D, sktada sie:

[ szerokosc chodnika D, ,

[ szerokos¢ pasa buforowego D, lub jego czesci,

[ szerokoSC pasa obstugujacego Dz, 0 ile wystepuja.
Pasy te wyroznia sie kolorem i fakturg nawierzchni dla
potrzeb rozpoznania ich przez osoby niewidome lub
stabowidzace.

Projektujac droge dla pieszych, w pierwszej kolejnosci
zapewnia sie¢ niezbedng szerokos¢ chodnika, a dopiero
w drugie] kolejnosci decyduje sie o zaprojektowaniu
szerokosci pozostatych pasow funkcjonalnych.

Szerokos¢ chodnika projektuje sie w zaleznosci od funkcji
trasy dla pieszych oraz wielkosci ruchu pieszych. Rozroznia
si¢ nominalng D, i efektywng (uzytkowa) D, szerokosc
chodnika. |

Pas buforowy

Dl’B
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W warunkach miejskich szerokos¢ drogi dla pieszych zalezy od: klasy
drogi w korytarzu, ktérej zlokalizowana jest droga dla pieszych,
gestosci zabudowy, klasy trasy dla pieszych, wielkosci ruchu pieszych.

Ulica klasy G (Z), SDR > 5000 P/24h, Ulica klasy Z (L), SDR < 5000 P/24h,
Np > 500 os./24h Np < 200 os./24h

2,50

3,00

N'ﬁ‘rtl?ci;l:‘ie Minimalna szerokos¢ chodnika Dca [m)
pieszych Warunki ruchu / poziom swobody ruchu pieszych
Bardzo dobre, PSR A Dobre, PSR B Srednie, PSR C
Ne[os./h] | Ps[m%os] | Ve[m/min] | Ps[m?/os] | Ve[m/min] | Ps[m?os] | Ve[m/min]
51| 80 31 7 21 7

$ 600 180  (100) 180  (100) 180  (1,00)
800 180 (100) 180 (100) 1,80 (1,00)
1000 1,80 (110) 180 (100) 1,80 (1,00)
1200 180 (130) 180 (1,00) 1,80 (1,00)
1400 180 (140) 180 (1,00) 1,80 (1,00)
1600 1,80 (170) 1,80 (1,10) 1,80 (1,00)
1800 1,90 1,80 (1,20) 1,80 (1,00)
2000 2,10 180 (130) 180 (1,00)
2200 2,30 180 (150) 1,80 (110)
2400 2,60 180 (160) 1,80 (120)
2600 2,80 180 (170) 1,80 (130)
2800 3,00 190 180 (130)
3000 3,20 2,00 1,80 (1,40)
3200 3,40 2,10 1,80 (150)
3400 3,60 2,30 1,80 (1,60)
3600 3,80 2,40 1,80 (1,70)
3800 4,00 2,50 1,80
4000 4,30 2,70 1,90
4200 4,50 2,80 2,00

(.. ~minimalne szerokogci chodnika, ktdre moga byc stosowane tylko w trudnych warunkach wynikajacych np. z braku

dostepnego terenu, przy natezeniu ruchu pieszych nie wigkszym niz przyjete do obliczen

10
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Ulice i drogi zamiejskie — mate natezenie ruchu pieszych
Droga zamiejska klasy G (2),

Ulica klasy L, SDR < 5000 P/24h, SDR < 5000 P/24h, Np < 100 0s./24h

Np < 500 0s./24h
|
———— Ulica klasy L, SDR < 5000 P/24h,
AN
| Np <500 o0s./24h
6 O bd ) o
| 7] ) | Droga zamiejska klasy G (Z)]
s I o | SDR < 5000 P/24h,
| \\ 3,50 ! 7,00 ) 2,00 J 0,50 ) Np < 100 os.l24h
: L
T
0,50 I_ T. ._I
| o £

0,50 1,80 0,20 200 050

2,50 11
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W projekcie (kolejna wersja) wytycznych WRD-41-2 — poprawiono i doprecyzowano liczne zagadnienia w stosunku do
wersji dostepnej na stronach Ministerstwa z procesu konsultacji oraz wprowadzono pewne zmiany.

System prowadzenia osob ze szczegolnymi potrzebami (gtownie os6b niewidomych i stabo widzacych) na trasach dla
pieszych sktada sie z nastepujacych elementow:

0 naturalnych linii  kierunkowych  (kraweznikow,

pole uwagi PU
obrzezy, cokotdw plotow itp.), “‘19'———\

[0 paséw prowadzacych PP (typ A - faktura kierujgca w “
systemie FON), ktore stosuje sie w celu wskazania ks
pieszemu kierunku poruszania sie,

0 pdluwagi PU (typ C - faktura uwagi — informacji w poo Jroeczay P2 \
systemie FON), ktore stosuje sie w miejscach zmiany

strefa oczekiwania

przebiegu lub na skrzyzowaniach sciezek w celu
wskazania pieszemu miejsca niebezpiecznego,

[0 paséw ostrzegawczych PO (typ B — faktura
ostrzegawcza — bezpieczenstwa w systemie FON),
ktore stosuje sie w celu wskazania pieszemu miejsca
bezposredniego zagrozenia,

[0 elementow dodatkowych (wskaznikoéw kierunku WK,
separator, ruchu SR, pas informacyjny PI).

strefa zagrozenia

\

12
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System prowadzenia 0sob ze szczegolnymi potrzebami =

Pasy prowadzace w obszarze przejs¢ dla pieszych
Problemem jest sposob lokalizowania pasow prowadzacych i pasow ostrzegawczych w obszarze
przejscia dla pieszych,

13
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System prowadzenia 0sob ze szczegolnymi potrzebami =

Pasy prowadzace w obszarze przejs¢ dla pieszych:
Brak opublikowanych wytycznych projektowania drog dla pieszych powoduje , ze zarzady poszukujg wtasnych rozwigzan.

W przypadku GDDKIA O/ Opole: przyjeto zasade prowadzenia pasa prowadzacego PP réwnolegle do osi przejscia (w
szczegolnych przypadkach dopuszczamy jego przesuniecie) ale bezwzglednie rownolegle do osi przejscia i wspétosiowo do
pasa prowadzacego po drugiej stronie przejscia. Jest to wazne by niewidomy byt kierowany najkrotsza trasg na drugg strone
przejscia. Nalezy zwracac na to uwage bo wykonawcy majq tendencje do uktadania ptytek prostopadle do pasa
ostrzegawczego co nie ma zadnego uzasadnienia i czesto jest btedem.

14
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System prowadzenia osob ze szczegolnymi potrzebami
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Obszar przejscia dla pieszych:

Nalezy projektowac mozliwie krotkie przejscia zwykte dla pieszych i przejscia

sugerowane oraz lokalizowac je pod katem prostym w stosunku do chodnika, do

ktdrego prowadza.

0 Przed przejsciami dla pieszych nalezy zapewnic przestrzen (strefe) oczekiwania
na mozliwos¢ przejscia przez jezdnie o dtugosci i szerokosci dostosowanej do
wielkosci natezenia ruchu i potrzeb wszystkich grup uzytkownikow.

0 W celu eliminacji roznic wysokosci pomiedzy poziomem chodnika i poziomem
nawierzchni jezdni, zapewnianiajgcych dostepnos¢ tych przejs¢ osobom z
niepetnosprawnosciami w szczegolnosci osobom przemieszczajgcym sie na

wozkach, stosuje sie rampy kraweznikowe lub wyniesione przejscia.

0 Na dojsciach do przejscia dla pieszych
projektuje sie elementy systemu prowadzenia
0S0b z niepetnosprawnoscig wzroku
ztozonego z poprzecznych pasow
prowadzacych PP i pasow ostrzegawczych
PO . Pasy prowadzace PP powinny by¢w
uzasadnionych przypadkach kontynuowane w
postaci wskaznikow kierunkowych WK na
przejsciach przez jezdnie.

Miejsce oczekiwania wozka

S 10

I\ .
s o IR v
Al ! g l B\e'ac

trefa oczekiwania pieszych

Chodnik

N

Kraw Znik

Rampa krawezmkowa

Obnizony kraweznik

\ N

=

L2}

Przejsme dla pieszych o
ampa kraweznikowa

21,0m%

A——min 4,0 m#z 1,0m

15



System prowadzenia osob ze szczegolnymi potrzebami oo

POLITECHNIKA
GDANSKA

System prowadzenia OzSP w ohszarze przejs¢ dla pieszych:

<400 m 20,20 m
Na dojsciach do przejscia dla pieszych projektuje sie elementy
systemu prowadzenia 0s0b z niepetnosprawnoscig wzroku .
ztozonego z poprzecznych pasow prowadzacych PP i pasow o
ostrzegawczych PO ep Saleiut

[0 Pasy prowadzace PP powinny by¢ stosowane na dojsciach do
przejscia oraz w uzasadnionych przypadkach kontynuowane w postaci
wskaznikow kierunkowych WK na przejsciach przez jezdnie.

[0 Na dojsciach do przejs¢ dla pieszych stosuje sie pasy prowadzace o
szerokosci 0,30 — 0,40 m i dtugosci nie mniejszej niz 0,80 m (a w
trudnych warunkach 0,60 m) dochodzace do strefy zagrozenia
wyznaczonej pasem ostrzegawczym PO.

[0 Na przediuzeniu pasa prowadzacego pomiedzy pasem ostrzegawczym
| kraweznikiem zaleca sie stosowac przedtuzenie pasa prowadzacego
wskaznikiem kierunku WK o szerokosci 0,20 m.

[0 Na przejsciach dla pieszych potozonych w ciggu tras dla osob z
niepetnosprawnosciami oraz na bardzo szerokich przejsciach i
przejscia dla pieszych wykonanych w skosie, zaleca sig¢ wykonanie
pasa prowadzacego przez przejscie dla pieszych z ptytek o fakturze
A1 lub A2 wedtug systemu FON, o szerokosci min. 0,10 m (zalecane : ' |
0,20 m) lub potwatkdw przyklejanych do nawierzchni. e T

| 20,20 m

Fas obstugujacy
N RROSFMTSHINITH

0,60 - 0,80 m

=400 m

2080 m

= = T e P e e m e T
N T T o e o e o e e e e
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Pasy i wskazniki kierunkowe

Faktura A1 - prazki Czechy - wytyczne 2007
modut dodatkowy £ 3
S5
P 10cm " : ? 'g_ gg%ﬁgg?k
3 AN izdni — |
g // d.ruznd/':)és | pr : Djr|l
A BE =
standordni - - IR - st
— E,?» i <
Faktura A3 - bruzdy X :
pruh/pds vorpg:sny/'sim 0. 40m)
modut dodatkowy sl N oo roviconiho
podé! vodici linie //
,10cm vodici linie 3 gg N, plocho 57
N (uliéni &dra, S22 0 nejvetsim skionu
§ obrubnik opod. ) 5 §i 12,5% smérem k prechodu
A S 4 53§
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Wyspy azylu dla pieszych

Na wyspie azylu, na catej szerokosci wyspy nalezy
zaprojektowac pas prowadzacy PP i wskaznik

kierunku WK, natomiast na catej szerokosci przejsc
dla pieszych typu zebra lub przejscia sugerowane

pas ostrzegawczy PO.

[0 Pas prowadzacy PP o szerokosci 0,30 — 0,40 m nalezy
projektowac w osi przejscia dla pieszych (na
przedtuzeniu paséw prowadzacych do przejscia dla
pieszych od strony chodnika), a wskazniki kierunkowe
miedzy pasem ostrzegawczym i kraweznikiem.

0 Pas ostrzegawczy PO o szerokosci od 0,60 do 0,80 m
nalezy projektowac na catej szerokosci przejscia dla
pieszych. Pas ten powinien by¢ umieszczony w
odlegtosci 0,50 m od krawedzi jezdni ub w odlegtosci 1,
95 m od osi toru tramwajowego,

[0 Na wyspie azylu o szerokosci DW < 2,5 m dopuszcza
sie lokalizacje jednego pasa ostrzegawczego PO pod
warunkiem zachowania odlegtosci 0,50 m od krawedzi
pasa do krawedzi jezdni
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GDANSKA

System prowadzenia 0sob ze szczegolnymi potrzebami =

Pasy ostrzegawcze i prowadzace

Przykiad istniejacego przejscia w Gdansku — Oliwie.
Deficyty:

ONOOOOOCOO

1

Przejscie w skosie,

Zbyt waska wyspa azylu (1,8 — 2,2 m), a szerokie pasy ruchu 5,2 m,

Pasy ostrzegawcze PO zbyt waskie (jedna ptytka),

Pasy prowadzace do przejscia PP zbyt waskie (jedna ptytka)
Brak wskaznikow i linii kierunkowych WK,

Krawezniki na rampach wtopione w nawierzchnig

alecenia:

Poszerzy¢ wyspe azylu do szerokosci wiekszej od 2,5 m, kosztem
zawezenia pasow ruchu,

Dotozyc¢ drugi rzad ptytek na pasach ostrzegawczych i pasach
prowadzacych (tapaczach) do przejscia,

Wykonac¢ wskaznikow i linie kierunkowe WK na przejsciu,
Podnies¢ krawezniki na rampach do 2 cm ponad na nawierzchnie,

Zmieni¢ fakture ptytek ostrzegawczych na
przyjazng dla 0s6b poruszajacych sie
na wozkach.
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“B%  Przej$cia sugerowane =L

GDANSKA

Przejscia sugerowane — to nieoznakowane miejsca przekraczania jezdni przez pieszych,
zwane takze przejsciami grzecznosciowymi. Ich celem jest umozliwienie i utatwienie
przechodzenia pieszym przez jezdnie w miejscach gdzie wystepuje maty ruch pieszy i maty
ruch pojazddw. Najczesciej piesi nie majg tam pierwszenstwa i czekajg na odpowiednie [uki
czasowe w potoku pojazdow lub na grzecznosc¢ kierowcow. Dobrze zlokalizowane |
zaprojektowane te przejscia przyczyniajg sie do zmniejszenia liczby wypadkow o ok. 40 %.

Raczej unika sie tej nazwy, gdyz sa to przejscia nieformalne:
Obnizone krawezniki — Niemcy, miejsca przekraczania — Czechy, przejscie niewyznaczone (unmarked
crossing) — Litwa, USA; przejscia grzecznosciowe (courtesy crossing) — Australia, wyspy azylu
(pedestrians refuge Island) — UK. Stosowane jako 10 - 20 % ogolnej liczby przejsc.
Stosowane: w strefach ograniczonej predkosci, a takze w celu: skrocenia dtugosci podrozy pieszych‘
(zmniejszenie odlegtosci do przejscia oznakowanego), usprawnienia dojscia do obiektdw znajdujacyc
sie po drugiej stronie drogi, nie obnizania przepustowosci drogi itp..

W Wytycznych projektowania przejsc dla pieszych WRD-41-3 przedstawiono zasady
projektowania przejs¢ sugerowanych, jednakze pierwsze wdrozenia wskazujg na
nastepujace problemy:

0 dobdr rodzaju przejscia i miejsca lokalizacj,

0 trudnosci w rozpoznaniu przejscia,

0 parkowanie pojazdow bardzo blisko przejscia (brak oznakowania i zapisu w Ustawie)

0

0

prowadzenie i udogodnienia dla 0sob ze szczegolnymi potrzebami,
brak znajomosci zasad funkcjonowania wsrod uzytkownikow (konieczne przeprowadzenis
kampanii informacyjne i dziatan edukacyjnych).
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PrzejScia sugerowane

Dobhor rodzaju przejscia i miejsca lokalizaciji,
Proponowane rozwiazanie:

[0 Stosowane na drogach i ulicach jedno i dwupasowych, takze z

wyspg azylu.

0 Rozwigzanie powinno by¢ stosowane na w strefie 30 i obszarze
zamieszkania, ponadto na przejsciach dla pieszych potozonych na
wlotach drog i ulic podporzadkowanych na drogach klasy L i D.

0 W uzasadnionych przypadkach (mate natezenie ruchu, dobra

widocznos¢, wyspy azylu) rozwigzania te mogq by¢ stosowane na

drogach zamiejskich i ulicach wyzszych klas (nalezy ocenic i
wykorzysta¢ doswiadczenia GDDKIA i innych zarzadcow).

Predkosc
dopuszczalna

Natezenie
ruchu pieszych

Przekroj drogi

1X2 pasy

| 1X2 pasy +~ wyspa azylu

Natezenie ruchu pojazdow

Vdop (km/h) NP (os./h) NK (P/h) NK (P/h)
< 50 600 - 1000 —
50- 100 300 - 600 600 - 1000
= 30 100- 200 175 - 300 350 - 600
200 - 400 100 - 175 200 - 350
400 - 800 < 100 < 200
<50 150 - 300 300 - 600
50 50- 100 75 - 150 150 - 300
100- 150 50-75 100- 150
150 - 300 <50 <100
< 50 75- 200 150 - 300
70 50- 100 50-75 75 - 150
100- 150 < 50 <75

o PragjScia sugerowang

0 50 100 150 200 250 300 35 400 450 500 550 600 650 700 750 800 85 900 950 1000
Natezenie ruchu kotowego NK (P/h)

== |/dop =30 km/h, 142 pasy s 10p=30 kb, 142 pasy + ayl == /dop =50 km/h, Ix2 pasy

o = 50 km/h, 1x2 pasy+anyl ===+ \/dop =70 km/h, x2 pasy wmm dop = T0km/h, D2pasyrayl 4



“®%  PrzejScia sugerowane

GDANSKA

Rozpoznanie przejscia sugerowanego

Proponowane rozwigzania:

0 Oznakowanie (drogi klasy Z i G) o predkosci dopuszczalnej 40 — 70 km/h:
znakiem A-16a ,Piesi na jezdni” (wymaga zmian w Rozporzadzeniu) oraz
znaku ograniczenia predkosci (np. do 70 km/h/,

0 OsSwietlenie obszaru przej$cia sugerowanego,

0 Oznakowanie fakturowe (pasy prowadzace i pasy ostrzegawcze) i rampy
kraweznikowych wyrozniajace to miejsce,

0 Oznakowanie poziome wskazujace na obszar wytaczony z parkowania

(wyma ).

gane zapisy w Ustawie

AV
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GDANSKA

Parkowanie pojazdow bardzo blisko przejscia

W wielu przypadkach parkowanie pojazdow tuz przy przejsciu ogranicza

obszar dobrej widocznosci.

Propozycje zmian:

0 Wyroznienie przejscia sugerowanego

[0 Wprowadzenie zakazu parkowania w obszarze dobrej widocznosci,

o W przypadku parkowania w strefie 30 obszar wolny od samochodow
parkujacych na jezdni powinien wynosic ok. 30 m przed i 15 m za
przejsciem,

o W przypadku parkowania na pasie buforowym, obszar wolny od
samochodow parkujgcych powinien wynosi¢ ok. 10 m przed i 5 m
Za przejsciem,

[0 Zaproponowanie zapisow ustawowych o wymagane] odlegtosci od
przejscia wolnej od parkujacych pojazdow lub wyznaczenia tego
obszaru za pomoca linii ciggtej przy krawezniku (biata lub czerwona)
lub w postaci linii zyg-zag.

Chidren's Crossing
(with flags)

~1om 20m
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GDANSKA

Prowadzenie i udogodnienia dla osob ze szczegolnymi potrzebami,

Pojawiajg sie obawy odnosnie zastosowania udogodnien dla 0sob ze

szczegolnymi potrzebami na przejsciach sugerowanych.

Propozycje zmian:

0 Wariant 1: wysoki kraweznik, brak urzadzen utatwiajgcych przemieszczanie
osobom ze szczegolnymi potrzebami, prowadzenie OzSP do najblizszego
przejscia oznakowanego (niewidomi preferujg przejscia dla pieszych z

sygnalizacja);
0 Wariant 2: system prowadzenia osob niewidomych (pasy prowadzace PP,

pasy ostrzegawcze PO i wskazniki kierunku WK), rampa krawgznikowa o ——

szerokosci 1,00 m, dla niewidomych kraweznik o wysoko$ci min. 0,06 m. Tl pagn SrSg?
0 Wariant 3: system prowadzenia os6b niewidomych (pasy prowadzace PP, o “Glarwen 'K

pasy ostrzegawcze PO i wskazniki kierunku WK), e ’ ‘

rampa kraweznikowa na catej szerokosci przejscia,
dla niewidomych stupek z informacjq tyflograficzng
0 rodzaju przejscia.

0 Inne rozwiazania??

NG
/\.
o

50,/ >60_/ 90 7 60
400
Zebrastreifen (FGU)

Auffindestreifen
(diagonale Noppenstruktur)

Fahrbahn

[MaRe in cm] |
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POLICIKA WidOCZ“Oéé W Obszarze przejéé dla pieszyCh Eei ot

GDANSKA

Wyniki audytu przejs¢ dla pieszych zwyktych (bez sygnalizacji) |
przejS¢ sugerowanych wskazuja, ze w ok. 30 % obszar widocznosci
pieszych na przejsciu z punktu widzenia kierowcy oraz widocznosc
pojazdu dojezdzajgcego do przejscia z punktu widzenia pieszego sg
zZnacznie ograniczone.

W celu uporzadkowania tego problemu proponuje sie:

1) Zmiane zapisow dotyczacych minimalnych odlegtosci wolnych od parkujgcych
samochodow przed przejsciem,

2) Wprowadzenie systemu oznakowania poziomego wyznaczajgcego obszar z
zakazem parkowania pojazdow (linia ciggta biata lub kolorowa przy krawezniku
lub zyg-zag). Dtugo$cé tej linii powinna by¢ wyznaczona w zaleznos$ci od ettt
predkosci dopuszczalnej VVdop, dtugosci przejscia (liczby pasow ruchu), o
wystepowania wyspy azylu itp.

3) Wprowadzenie zakazu parkowania pojazdow na drodze dla pieszych, a do
czasu wprowadzenia tych zmian, stosowania urzadzen blokujgcych (stupki,
wygrodzenia, niska roslinnos¢) mozliwos¢ wjazdu i parkowania pojazdow na
pasie buforowym drogi dla pieszych przed i w obszarze przejscia dla pieszych.
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S Przystanki transportu zbiorowego e
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W obszarze przystankow autobusowych droga dla pieszych moze przebiegac poza platformg
przystankowg lub po platformie przystankowe;.

Przystanek kl. I i |l Przystanek kl. Il i IV
Droga dla pieszych poza platforma przystankowa Droga dla pieszych na platformie przystankowe;j

2,50

l : = I |
(e | = .
vk '/_ | i
04
>1,20 LTy 0,800 3,00 Iy - Loao o,3o-L 150 120 Lz e
. . 40 i G : min. 0,
1 T 7 1 1 7 AQ' L i

2,50 \,
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DROGCOWY

1.

Proponowane przepisy techniczno — budowlane zawierajg zasady
ksztattowania infrastruktury dla pieszych. Procedowane jeszcze w
ramach tego wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych
zawierajg zasady: planowania tras dla pieszych oraz projektowania
drog dla pieszych i przejsc dla pieszych.

Natomiast wdrozone juz do praktyki wytyczne projektowania przejsc
dla pieszych pozwalajg na ksztattowanie bezpiecznej, spojnej,
dostepnej i przyjaznej dla uzytkownikow infrastruktury dla pieszych.
Nie mnigj jest okazja do identyfikacji utomnych zapisow ii
wskazywania propozycji u=ich uzupetnien.

Wskazane w prezentacji problemy wymagajg zmian w zeszytach
dotyczacych projektowania infrastruktury dla pieszych, w zeszytach
dotyczacych innych elementow drog, rozporzadzen i ustaw.
Uzyteczne bytoby opracowanie procedury wprowadzania zmian do
tych dokumentow.
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Dziekujemy za uwage

kjiamroz@pg.ed.pl
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