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Czeredysa, Artura Jerzego Filipa i Ewe Kalnoj-Ziajkowskq w ramach ,Studium rozwigzan modernizacyjnych
dla typowych nawierzchni pieszych warszawskich przestrzeni publicznych”, wykonanego dla Biura Architektury i
Planowania Przestrzennego Urzedu m.st. Warszawy.
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1 Wstep

Wytyczne majg stuzy¢ planowaniu, projektowaniu, wykonywaniu i utrzymaniu infrastruktury przeznaczonej dla
pieszych, jako narzedzie realizacji Strategii Transportowej m.st. Warszawy, ktdrej jednym z celdéw jest
zwigkszenie roli i jako$ci systemu transportu pieszego, z uwzglednieniem wszystkich grup uzytkownikéw, w tym
0s0b starszych i niepetnosprawnych.

Zaktada sie, ze stosowanie wytycznych:

— poprawi jako$¢ i utatwi rozwdj infrastruktury przeznaczonej dla pieszych,
— ujednolici zasady projektowana, wykonywania i eksploatowania infrastruktury dla pieszych.

Wytyczne powinny by¢ stosowane przez: jednostki zajmujace sie planowaniem, biura projektowe, firmy
wykonawcze oraz przez zarzadcow drog i zarzadcow ruchu we wszystkich przedsiewzieciach na terenie m.st.
Warszawy, dotyczacych modernizacji i budowy drég, w zakresie zwigzanym z ruchem pieszych, w tym m.in.:

— w opracowaniach studialnych o charakterze strategicznym, np. miejskich i dzielnicowych strategiach
transportowych,

— przy tworzeniu miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,

— w studiach koncepcyjnych zwigzanych z przebudowg uktadu drogowego,

— w studiach wykonalnosci dotyczacych infrastruktury transportowe;,

- przy tworzeniu koncepcji programowych dotyczacych infrastruktury transportowe;,

— w projektach budowlanych i wykonawczych dotyczacych modernizacji i budowy ulic i placéw, stref
parkowania poza kraweznikami jezdni,

— w projektach organizacji ruchu.

Wytyczne powinny by¢ stosowane przez projektantdw dziatajacych na zlecenie m.st. Warszawy i jego jednostek
oraz przez jednostki miejskie na etapie zlecania, zatwierdzania i odbioru prac. Stosowanie wytycznych powinno
by¢ powotywane w warunkach zaméwienia (SIWZ) lub w umowach na wykonanie poszczegolnych prac
zwigzanych z infrastrukturg transportowa na terenie Warszawy.

Wytyczne obejmujg nastepujace zagadnienia dot. infrastruktury dla pieszych:

— wymagania funkcjonalne,

— zasady sytuowania ciggow pieszych w pasie drogowym,

— zasady organizacji ruchu pieszego,

— warunki techniczne projektowania systemu transportu pieszego,
— zasady zabezpieczenia ruchu pieszego,

— nawierzchnie dla pieszych,

— estetyka przestrzeni dla pieszych.

Wytyczne nie odnoszg sie szczegdtowo do rozwigzan dotyczacych projektowania, realizacji i eksploatacii:

— elementéw infrastruktury transportu zbiorowego, takich jak przystanki i wezty przystankowe,

— konstrukgji stuzacych do ruchu pieszych, takich jak ktadki i tunele,

— urzadzen technicznych stuzacych do obstugi ruchu pieszych (np. windy),

— zabezpieczen ruchu pieszego w otoczeniu szkdt (jako przypadek szczegdiny z uwagi na miejsce i rodzaj
uzytkownikow).

Przyjmuje sie, ze zagadnienia te powinny by¢ ujete w odrebnych przepisach, poniewaZz wykraczajg poza zakres
wytgcznie ruchu pieszego.
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Wytyczne przygotowano przyjmujac nastepujace zatozenia wyjsciowe:

1. Modernizacja i budowa ulic bedzie prowadzona zgodnie z przyjeta Strategig Transportowg m.st. Warszawy i
zdefiniowanymi w niej celami dziatania, a zatem ma doprowadzi¢ do zredefiniowania i uporzadkowania
przestrzeni miejskiej, czyniac jg bardziej przyjazng pieszym i otwartg na funkcje spoteczne i kulturowe.
Dotyczy to zwtaszcza centrum miasta i centrow dzielnicowych.

2. Przestrzenie ulic i placéw inne niz strefy piesze i pieszo-rowerowe oraz pozostate ciagi pieszo-jezdne
powinny posiadaC wyraznie rozdzielone funkcje, ze wskazaniem czesci przeznaczonych dla pieszych i
samochodéw. Oznacza to takze eliminacje zatrzymania i postoju pojazdéw na ciggach pieszych. Dotyczy to
takze wyznaczania miejsc do parkowania w strefie ptatnej (SPPN).

3. Przestrzen dla pieszych powinna by¢ zorganizowana tak, aby uwzgledniata potrzeby roznych grup
uzytkownikéw. Oznacza to, ze wymagania techniczne powinny wynika¢ z uwarunkowar zwigzanych z
poruszaniem si¢ 0s6b niepetnosprawnych (szczegolnie z dysfunkcjq narzadéw ruchu i wzroku).

4. Stosowane rozwigzania powinny by¢ typowe, tak aby byly jednoznaczne i czytelne dla uzytkownikéw,
zwtaszcza dla os6b niepetnosprawnych. Nie wyklucza to mozliwo$ci indywidualizacji rozwigzan i nadawania
specjalnego charakteru poszczegdlnym elementom i catym przestrzeniom ulic.

5. Ruch towarowy zwigzany z obstugg punktéw ustugowo-handlowych powinien byé uregulowany. Z punktu
widzenia ruchu pieszego oznacza to, ze samochody towarowe nie beda mogty korzysta¢ z przestrzeni
przeznaczonych dla pieszych i powinny mie¢ na jezdni wyznaczone miejsca do zatrzymania i postoju. Nie
dotyczy to stref pieszych, pieszo-rowerowych i pieszo-jezdnych w przypadku ktorych zasady ruchu
pojazdéw towarowych powinny wynika¢ z zaktadanej dla tych stref organizacji ruchu.

6. Wytyczne okre$lajg wymagania podstawowe, przedstawiaja rekomendacje rozwigzan i okreslajg
oczekiwania pod adresem modernizowanej i budowanej infrastruktury ulic i placéw z punktu widzenia ruchu
pieszego. Wytyczne nie zastepujg samodzielnej pracy planistow i projektantéw, ktérzy korzystajac z
niniejszych wytycznych i przepiséw, powinni prawidtowo rozwigzywac zidentyfikowane problemy.

7. Stosowanie wytycznych moze powodowaé koniecznos¢ dokonywania korekt/przebudowy infrastruktury
technicznej (podziemnej i nadziemnej). Celem gtownym jest bowiem uzyskanie oczekiwanego standardu
rozwigzania ulicy/placu i zapewnienie funkcjonalno$ci rozwigzania. Kazdy przypadek potencjalnych
konfliktéw powinien by¢ jednak rozpatrywany i rozwigzywany oddzielnie, tak aby minimalizowaé koszty
inwestycyjne i eksploatacyjne.

Autorzy maja nadzieje, ze modernizacje ulic bedg wykonywane w oparciu o niniejsze wytyczne po przygotowaniu
»planu zintegrowanej modernizacji ulicy”, a nie bedg polega¢ na wykonywaniu doraznych napraw, ktore nie
sprzyjajq poprawie jakosci funkcjonalnej i estetycznej przestrzeni publicznych. Plan wykonywany z
wykorzystaniem niniejszych wytycznych powinien by¢ poprzedzony analizg wystepujacych problemoéw, powinien
zawieraC analize wariantdw modernizacji i rekomendacje dziatan. Efektem pracy nad planem powinna by¢
kwalifikacja ulicy do przeprowadzenia petnej lub cze$ciowej modernizacii.
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2 Wymagania funkcjonalne

Rozwigzania dotyczace obstugi ruchu pieszego powinny:

- zapewnia¢ dobre warunki przemieszczania sie pieszych z uwzglednieniem: motywacji podrézy (do
pracy, do domu, do ustug, rekreacyjna itp.), wielkoci ruchu (natezenia) i potrzeb grup uzytkownikéw,
zwitaszcza z ograniczonymi mozliwosciami poruszania sie i pokonywania barier,

- zapewnia¢ bezpieczenstwo poruszania si¢ (komunikacyjne i osobiste),

- umozliwia¢ wypetnianie spotecznych i kulturowych funkcji ulicy, uwzgledniajac potrzeby zwigzane
z organizowaniem: miejsc spotkan, odpoczynku, ogrédkéw kawiarniano-restauracyjnych, wystaw
plenerowych, ekspozycji dobr kultury itp.; wymaga to zapewnienia (i wskazania) w strefie piesze;
przestrzeni o odpowiedniej szerokosci,

- zapewnia¢ wypetnianie technicznych funkc;ji ulicy, z dopuszczeniem mozliwosci lokowania i dostepu
do infrastruktury podziemnej; wymaga to np. stosowania tatwo rozbieralnych nawierzchni, zapewnienia
dostepu do infrastruktury (odpowiednie wiazy, pokrywy itp.),

- poprawiac estetyke przestrzeni miejskich (ulic i placéw).

Tabela 2.1 Funkcje systemu transportu pieszego.

Funkcje systemu transportu pieszego

SPOLECZNO-
KOMUNIKACYJNE INTEGRACYJNE KULTUROWE TECHNICZNE ESTETYCZNE
Zapewnienie Zapewnienie Stymulowanie aktywnosci i Zapewnienie Zwiekszenie
mozliwosci dostepnosci dla zachecanie do przebywania mozliwosci waloréw
sprawnego wszystkich grup w przestrzeni miejskiej, usytuowania i estetycznych
przemieszczania sie uzytkownikow sprzyjajace integracii dostepu do przestrzeni
(odbywania podrozy) spotecznej, ksztattowaniu infrastruktury miejskich
w sposaéb bezpieczny tozsamos$ci miasta i jego technicznej (ulic i placow)
mieszkancow (podziemnej)

Szczegolne wymagania wynikajg z potrzeb zwigzanych z organizacjg ruchu oséb o ograniczonej mobilnosci i
ograniczonej percepcji przestrzeni. Nalezy bra¢ pod uwage nastepujace grupy pieszych:

— osoby korzystajace z wdzkdw inwalidzkich,

— inne osoby z dysfunkcjg ruchu (z ograniczeniami ruchowymi, ale niekorzystajace z wozka inwalidzkiego
— 0soby z uszkodzeniami narzaddw ruchu, osoby starsze, kobiety w cigzy),

- 0soby z wozkiem dziecigcym,

- osoby z dysfunkcjg wzroku (stabowidzacy, niewidomi, z psem prowadzacym),

— osoby z dysfunkcjq stuchu,

— osoby przenoszace ciezki bagaz,

— dziecidolat 5.

Uwzglednienie potrzeb tych osob wymaga odpowiedniego likwidowania barier (uskokéw i progow, schodow,
nieréwnych i $liskich nawierzchni, przeszkdd trwatych i tymczasowych, niewtasciwej sygnalizacji, niewtasciwych
nawierzchni, ztej informacji, ztego os$wietlenia itp.) w procesie organizowania systemu transportu pieszego.
Dotyczy to m.in. zapewnienia odpowiedniej przestrzeni ruchowi pieszemu. Przyjmowana w przepisach
projektowania minimalna szerokos¢ skrajni dla pojedynczego pieszego wynosi 0,75 m, a wysokos¢ skrajni 2,50 m,
przy czym dopuszcza sie zmniejszenie tej wysokosci do 2,20 m. Szeroko$¢ skrajni dla pieszych nie uwzglednia
bezpiecznika, takiego jaki ma skrajnia ruchu kotowego, co wymaga zmieszczenia wszystkich uczestnikéw w
przestrzeni okreslonej w przepisach technicznych jako chodnik, a z drugiej strony zagwarantowania
nienaruszalnosci tej przestrzeni przez ruchu kotowy.
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Wieksza przestrzen jest wymagana w celu zapewnienia mozliwo$ci korzystania z ciggu pieszego osobom
przemieszczajacym sie z wozkami dzieciecymi, o kulach, czy w asyscie innych osob (zestawienie wymaganej
przestrzeni dla okre$lonych grup pieszych w Tabela 2.2):

osoba z wbzkiem dzieciecym — szeroko$¢ od 0,75 do 0,90 m,

— osoba dorosta z dzieckiem — szeroko$¢ 1,10 m,

— osoba o kulach — szeroko$¢ od 0,85 do 0,95 m,

— para 0s6b — szeroko$¢ 1,20 m,

— osoba z wozkiem — dtugo$¢ 1,70 — 1,90 m.

0,75 ~

2,50 (2,20)

2,00

|

7

0,70 0,90m | 1,70- 1,90m |
1,10m |, 1 K

Rys. 2.1 Szerokosci i dtugosci przestrzeni réznych uzytkownikéw ciagow pieszych.
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Szeroko$¢ przestrzeni 0s6b poruszajacych sie na wozkach inwalidzkich wynosi od 0,80 m do 1,00m, a w
przypadku mijania sie¢ dwoch oséb na wdzkach inwalidzkich powinna wynosi¢ 1,70 — 1,80 m. Szerokos$¢, ktdra
jest niezbedna osobie na wozku inwalidzkim do swobodnego wyminiecia przeszkody wynosi 1,20 m. Diugo$¢
przestrzeni wynosi 1,25 — 1,30m. Przestrzen niezbedna do wykonania skretéw wézkami (manewrowa) wynosi:

1,20 m x 1,20 m (przy obrocie 0 90°),
1,50 m x 1,50 m (przy obrocie 0 180°).

Dodatkowo, zapewnienie dobrych warunkéw ruchu 0sdb na wdzkach inwalidzkich (recznych) wymaga:

tagodnych spadkéw podtuznych na ciggach pieszych; warto§¢ pochylenia podtuznego uznawana za
komfortowg dla niepetnosprawnego uzytkownika wynosi do 5%; w przypadku wigkszych nachylen
niweleta ciggu pieszego nie powinna przekracza¢ 8%, a dtugo$¢ odcinka z maksymalnym pochyleniem
nie powinna przekracza¢ 9 m,

matych spadkow poprzecznych, do 2%; wieksze spadki poprzeczne wymagajg stosowania wiekszej sity
do poruszania sie wzdtuz linii prostej,

likwidaciji progdw (uskokéw) z uwagi na wielkos¢ két kierunkowych (wyjatkowo progi do 2 cm).

M
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Rys. 2.2 Wymiary przestrzeni 0sob poruszajacych sig na wozkach inwalidzkich.

Tabela 2.2 Szerokosci przestrzeni 0séb 0 ograniczonej mobilnosci.

Kategoria pieszego Szeroko$¢ przestrzeni

pojedynczy pieszy 0,75m
pieszy z wozkiem dziecigcym 0,75m-0,90 m
pieszy z dzieckiem 1,10 m
pieszy z laskg 0,75m
pieszy z bialg laskg (osoba niewidoma) 1,00 m
pieszy z psem przewodnikiem (osoba niewidoma) 1,10 m
pieszy poruszajacy sie o kulach 0,85m-0,95m
pieszy z asystg drugiej osoby 1,20 m
osoba poruszajaca sie na wozku inwalidzkim 0,80m-1,00m
pieszy niepetnosprawny z osobg towarzyszaca, 1,20 m
dwie osoby mijajace sie na wozkach inwalidzkich 1,70-1,80 m
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Z punktu widzenia funkcjonalno$ci, szczegolne wymagania wynikajg z potrzeb oséb niewidomych i stabo
widzacych. W ich przypadku bezpieczne poruszanie si¢ wymaga zapewnienia przestrzeni catkowicie wolnej od
przeszkdd oraz stworzenia systemu utatwiajgcego orientacje w terenie (identyfikowanie ciggéw pieszych, dostep
do obiektdw i przej$¢ przez jezdnie oraz bezpieczne przekraczanie jezdni). Biorgc to pod uwage:

— cigg pieszy (jego szerokos¢ uzytkowa) z punktu widzenia ruchu oséb niewidomych powinien by¢
catkowicie wolny od przeszkod,

— nawierzchnia uzytkowej czesci ciggu pieszego powinna w sposob jednoznaczny prowadzi¢ pieszego
wzdtuz chodnika (np. dzieki stosowaniu materiatéw o okreslonej, typowej fakturze i kontrastujace;
kolorystyce, stosowaniu rozpoznawalnych ksztattow i informacji dotykowych),

— dojscia do obiektéw, uktad ciggéw w obszarze skrzyzowan i przej$¢ przez jezdnie powinny by¢
wyznaczone elementami dotykowymi (ptyty ostrzegawcze, ptyty prowadzace z rowkami itp.),

— wejScia na przejécia dla pieszych zorganizowane w poziomie jezdni powinny by¢ zabezpieczone pasami
ostrzegawczymi z ptyt chodnikowych z elementami dotykowymi oraz wyposazone w rampe eliminujaca,
prog pomiedzy nawierzchnig chodnika i jezdnig,

— przejscia dla pieszych zorganizowane w poziomie chodnika powinny mie¢ odmienng w stosunku do
ciggu pieszego nawierzchnig, informujaca o przekraczaniu punktu kolizji.

(= 2

=L

/// - \

Rys. 2.3 Charakterystyka poruszania sie osoby niewidomej z laska.

Z uwagi na charakterystyke ruchu osob niewidomych, poruszajacych sie z biatymi laskami (poruszanie sig wzdtuz
linii zabudowy w odlegtosci do 1,00 m od budynku) wazne jest aby:

— zapewniona byta mozliwo$¢ poruszania sie pieszego wzdtuz krawedzi pasa ruchu pieszego, w
odlegtosci od budynku umozliwiajgcej kontakt laskq ze $ciang tego budynku; w przypadku wigkszej
odlegtosci od budynku nalezy przewidywaé dodatkowe prowadzenie pieszego z wykorzystaniem np.
piyt dotykowych),

— obiekty znajdujace sie w strefie pomiedzy budynkiem a pasem ruchu pieszego nie wchodzity w
skrajnie pasa przeznaczonego do ruchu pieszego i byly tatwo wykrywalne/wyczuwalne przez
niewidomych.

Problem dotyczy przede wszystkim obiektow zawieszonych na wysokosci pomiedzy 0,60 a 2,20 m, nie
posiadajacych kontynuacji do poziomu chodnika (np. jesli chodzi o elementy wyposazenia ulicy lub inne obiekty).
Nie powinny one wystawa¢ ze $ciany na odlegto$¢ wigkszg niz 0,10 m. Elementy wystajace ze $cian na
wysokosci ponizej 0,60 m nie stwarzajg problemdw, gdyz sg wyczuwane przez niewidomych, a powyzej 2,20 m
przekraczajq zasieg skrajni minimainej.
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Szczegolnie wazne jest zabezpieczenie skrajni pionowej. Bezpieczenstwo ruchu pieszych, w tym zwilaszcza
niewidomych powinno by¢é gwarantowane fizycznym blokowaniem tej czeSci ciggu pieszego, ktbéra ma
niezachowana skrajnie, lub co najmniej ostrzeganiem o niezachowaniu skrajni.

<2.2m
min. 2.2m

min. 0.4m|

Ciag pieszy - Prog ostrzegawczy, Ciag pieszy -
przestrzen uzytkowa np. donice z zielenig przestrzen uzytkowa

Rys. 2.4 Przyktad zabezpieczenia ciggu pieszego z uwagi na brak skrajni pionowej (mniejsza od 2,20 m).

W obrebie skrzyzowan i doj$¢ do obiektéw ciagi piesze powinny by¢ wyposazone w dodatkowy system $ciezek
dotykowych, umozliwiajacy orientacje, zmiane kierunku przemieszczania sie lub dotarcie do celu podrozy.

Dostepnos¢ systemu transportu pieszego, zwtaszcza z uwagi na osoby z dysfunkcjami ruchu i wzroku, wymaga
utrzymywana jego sprawnosci takze w okresie zimowym. Oznacza to zapewnienie droznosci ciagdw pieszych i
czytelnosci informacji dotykowych, z bezwzglednym unikaniem gromadzenia $niegu (sktadania w pryzmy)
powodujacego zawezanie przestrzeni przeznaczonej dla ruchu pieszych, ponizej zalecanych szerokosci
minimalnych.

Uwzgledniajac uwarunkowania zwiazane z wymaganiami stawianymi przez rézne grupy pieszych,
podstawowe znaczenie ma zapewnienie odpowiedniej przestrzeni ciagu pieszego wolnej od przeszkéd
(przestrzeni uzytkowej).

W zwigzku z powyzszym nalezy zaktadac:

- minimalng rekomendowang szeroko$¢ uzytkowa (pas ruchu) czesci ciggu pieszego réwng 1,75 m
(warunek wynikajacy ze skrajni dwdch osdb mijajacych si¢ na wdzkach inwalidzkich, bez uwzglednienia
wptywu natezen ruchu),

- minimalng szeroko$¢ uzytkowa (pas ruchu) czesci ciggu pieszego réwng 1,00 m (warunek wynikajacy ze
skrajni 0sdb na wdzkach inwalidzkich, bez uwzglednienia wptywu natezen ruchu),

— wysoko$¢ minimalng skrajni ruchu pieszego réwng 2,20 m (w przypadku przebudowy/remontu) i 2,50 w
przypadku inwestycji ([19]) .

Niewidomi poruszajacy si¢ w granicach uzytkowej cze$¢ ciggu pieszego (wolnej od przeszkdd) powinni mie¢
mozliwos¢ statego kontaktu z linig zabudowy (za pomocg biatej laski) lub powinni by¢ prowadzeni za pomocg
dodatkowych elementow dotykowych (np. ptyt z rowkami).

W przypadku, gdy szeroko$¢ pasa ruchu pieszego jest mniejsza niz 1,75 m, nalezy przewidywaé poszerzenia
uzytkowej czesci ciagu pieszego, tak aby umozliwi¢ mijanie sie osob na wozkach inwalidzkich.
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3 Zasady sytuowania ciggow pieszych w pasie drogowym

Usytuowanie ciggdw pieszych w pasie drogowym jest czesciowo regulowane Rozporzadzeniem [19]. Okresla ono
wymagania zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa ruchu, narzucajac minimalne odlegto$ci ciggéw pieszych
od krawedzi jezdni drog réznych klas:

- klasa S (ekspresowa): 10,0 m,

— klasa GP (gtéwna ruchu przys$pieszonego): 5,0 m,

— klasa G (gtéwna):3,5 m,

— klasa Z (zbiorcza), L (lokalna), D (dojazdowa): chodniki moga by¢ sytuowane bezposrednio przy jezdni, a w
przypadku ulic klasy L i D w strefie zamieszkania mozliwe jest nie wyodrebnianie chodnika z drogi.

Zgodnie z rozporzadzeniem, w wyjatkowych przypadkach, niezaleznie od klasy drogi (np. przebudowa ulicy,
trudne warunki miejscowe) dopuszcza sie usytuowanie chodnika bezpo$rednio przy jezdni, przy czym na drogach
klasy S i GP wymagane jest wowczas zastosowanie ogrodzenia oddzielajacego chodnik od jezdni.
Rozporzadzenie dopuszcza réwniez stosowanie innych urzadzer zapewniajacych bezpieczenstwo ruchu.

Zasady wynikajace z rozporzadzenia sg do$¢ ogolne. Nie precyzujg sposobu urzadzenia przekroju ulicy z punktu
widzenia funkcjonalnosci rozwigzan dotyczacych ruchu pieszego.

W miastach ciagi piesze najczesciej przebiegajg zgodnie z uktadem ulic. Narzuca to szereg uwarunkowan
zwigzanych z ich usytuowaniem. Z punktu widzenia potozenia ciggu pieszego w stosunku do jezdni mozliwych
jest 5 podstawowych przypadkéw:

— ruch pieszych dopuszczony w catym przekroju ulicy, bez segregacii jej uzytkownikdw (bez jezdni),

—  cigg pieszy usytuowany bezpo$rednio przy krawedzi jezdni (jedno- lub obustronnie),

- ciag pieszy oddzielony od jezdni miejscami do parkowania pojazdéw (réwnolegle, pod katem),

— cigg pieszy oddzielony od jezdni drogg rowerowa,

— cigg pieszy oddzielony od jezdni pasem terenu (np. pasem zieleni, ew. pasem zieleni i drogg rowerowa).

Z punktu widzenia potozenia ciggu pieszego w stosunku do zabudowy ulicy mozliwe sg 3 nastepujace przypadki:

— cigg pieszy przylega bezposrednio przy zabudowie,
—  cigg pieszy jest oddzielony od zabudowy pasem terenu (np. pasem zieleni),
— cigg pieszy przebiega bez zwigzku z zabudowg (np. wzdtuz terendw zielni).

Ciagi piesze mogq takze przebiega¢ bez bezposredniego zwigzku z ulica. Mozliwych jest 5 podstawowych
przypadkdw ciggdw pieszych:

- w piesze;j strefie handlowo-ustugowej,

- w piesze;j strefie historyczno-zabytkowe;j,
— na placu/skwerze miejskim,

— naterenach zieleni urzadzonej (np. park),
- na terenach rekreacyjnych.

Wytyczne odnosza sie przede wszystkich do rozwigzan paséw drogowych.

Ciagi piesze usytuowane bezposrednio przy jezdni

Najczesciej jest to rozwigzanie niekorzystne z punktu widzenia ruchu pieszego. Bliskos¢ ruchu samochodowego
zwieksza poziom zagrozenia pieszych, obniza komfort poruszania si¢ (emisje hatasu i zanieczyszczen). Ciagi
piesze sg wowczas narazone na blokowanie przez parkujace samochody, a ich przestrzen jest wykorzystywana
do lokalizowania urzadzen i obiektdw zwigzanych z organizacjg ruchu (maszty sygnalizatoréw, znaki drogowe,
stupki itp.). Ucigzliwo$ci te sg tym wieksze, im wigksze sq natezenia ruchu samochodéw. To z kolei zwykle jest
zwigzane z wyzszq klasg funkcjonalng ulic: S, GP, G i niektérych Z.
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Usytuowanie ciggu pieszego bezposrednio przy jezdni zwieksza jednak dostepno$¢ celéw podrdzy
Zlokalizowanych wzdtuz ulicy. Umozliwia przekraczanie jezdni praktycznie w dowolnym miejscu, skracajac
odlegtosci podrézy. Gdy jest mozliwe zapewnienie dobrego komfortu poruszania sie pieszych, usytuowanie
chodnika przy jezdni ma uzasadnienie, jako zwiekszajace walor bezposredniosci podrdzy. W przypadku ulic
$rodmiejskich, nie bez znaczenia jest takze mozliwo$é stosowania wezszych pasdw przeznaczonych na ciggi
komunikacyjne.

Przy usytuowaniu ciagu pieszego bezposrednio przy krawedzi jezdni, obowigzuje pas buforowy o szerokosci min.
0,50 m, mieszczacy sie w szerokosci skrajni ruchu samochodowego i oddzielajacy ruch pieszych od ruchu
samochoddw. Bufor moze by¢ organizowany na dwa sposoby:

— jako odrebny pas, zlokalizowany w celu wyraznego oddzielenia ciggu pieszego od jezdni; rozwigzanie
stosowane gdy sg rezerwy szerokosci ulicy, pozwalajace na zorganizowanie szerszego chodnika,

— jako cze$¢ szeroko$ci chodnika bedaca przylegajacym do jezdni uzupetnieniem jego czesci uzytkowej;
rozwigzanie stosowane gdy uwarunkowania zwigzane z szeroko$cig ulicy ograniczajg pas terenu do
zagospodarowania na potrzeby ruchu pieszego.

Pas buforowy powinien informowac o przekraczaniu granicy strefy bezpiecznej dla pieszych przez podkre$lenie
jego odmienno$ci w stosunku do ciggu pieszego (np. przez zastosowanie innego typu i/lub koloru nawierzchni,
ale bez tworzenia progdw), z wyraznym zaakcentowaniem przebiegu granicy pomiedzy strefg pieszg i jezdnig
(najczesciej za pomoca kraweznika).

W przypadku gdy pas buforowy oddziela cigg pieszy od pasa do parkowania, szerokos¢ bufora powinna by¢
powigkszona do 0,90 m, z uwagi na przestrzen potrzebna na otwarcie drzwi samochodow.

Zastosowanie bufora nie powoduje trwatego oddzielenia ciagu pieszego od jezdni. Tym samym nie jest tracony
walor dostepnosci ulicy i bezposredniosci podrozy pieszych (tatwego przemieszczania sie w poprzek ulicy).

Podsumowujac, usytuowanie ciggu pieszego przy krawedzi jezdni jest rekomendowane, gdy:

- ulica ma niskg klase funkcjonalng (D, L, wyjatkowo Z),
natezenie ruchu samochodowego jest niewielkie < 300 P/godz./przekréj (wyjatkowo wieksze),
predko$¢ dopuszczalna < 30 km/h,
jest mozliwo$¢ zorganizowania pasa buforowego o szeroko$ci 0,50 m (ew. 0,90 m, gdy jest parkowanie),
zapewniona jest odpowiednia szeroko$¢ ciggu pieszego:
0 rekomendowana: 2,25 m, w tym szerokos¢ pasa uzytkowego 1,75 mi 0,50 m bufora bezpieczenstwa,
0 minimalna w przypadku budowy: 2,00 m,
0 minimalna w przypadku modernizacji: 1,50 m.

Niezaleznie od podanych wyzej wartosci, szeroko$C ciggu pieszego potozonego bezpoérednio przy krawedzi
jezdni powinna by¢ dostosowana do prognozowanego natezenia ruchu pieszego oraz uwzgledniaé
uwarunkowania zwigzane z szerokoscig przekroju ulicy (dostepnoscig terenu).

Schematy usytuowania ciggu pieszego bezposrednio przy jezdni przedstawiono na rysunkach ponize;.
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pas zabudowy cigg pieszy jezdnia

Rys. 3.1 Ciag pieszy bezposrednio przy jezdni — bez bufora.

pas zabudowy cigg pieszy | bufor | jezdnia

Rys. 3.2 Ciag pieszy bezposrednio przy jezdni — z buforem bezpieczenstwa.
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pas zabudowy cigg pieszy | bufor pas rowerowy pasy ruchu samochodowego

jezdnia

Rys. 3.3 Ciag pieszy bezposrednio przy jezdni z pasem dla rowerdw (i wyodrebnionym buforem bezpieczenstwa).

ciag pieszy bufor pas vegoplggig::ma jezdnia

Rys. 3.4 Ciag pieszy bezposrednio przy pasie do parkowania— z buforem bezpieczerstwa.

Gdy warunki dla ruchu pieszego sg niekorzystne (wysoka klasa drogi, duze natezenie ruchu, duza predko$é
dopuszczalna), a nie jest mozliwe odsuniecie ciagu pieszego od jezdni (np. z uwagi na ograniczenia terenowe),
powinno sie stosowaC bufor bezpieczenstwa z wygrodzeniem. Zapewnia to trwatg segregacje ruchu, co jest
wazne z uwagi na bezpieczenstwo i komfort uzytkownikéw ulicy. W obszarze centrum miasta rozwigzanie tego
typu powinno by¢ jednak stosowane na zasadach wyjatku.

Moga by¢ stosowane trzy typy wygrodzen:

— z elementdéw energochtonnych, stanowigcych ochrone ciggu pieszego przed wjazdem pojazdéw w
przestrzen ciggu pieszego,

— segregujacych z elementami azurowymi, przede wszystkim przeciwdziatajacych przekraczaniu jezdni w
dowolnym miejscu i eliminujgcych nieprzepisowe parkowanie,

— segregujacych z elementami nie azurowymi, z funkcjami jw. i przeciwdziatajacych ochlapywaniu
pieszych woda przez przejezdzajace samochody (np. rozwigzania w postaci kasetondw instalowanych
miedzy stupkami, wypetnionych okreslonym materiatem).

Szerokos¢ bufora bezpieczenstwa z wygrodzeniem powinna by¢ uzalezniona od stosowanego typu wygrodzenia,
ale z zachowaniem co najmniej 0,50 m skrajni od krawedzi jezdni/drogi rowerowej/ciggu pieszo-rowerowego.
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ciag pieszy bufor jezdnia

Rys. 3.5 Ciag pieszy bezposrednio przy krawedzi jezdni - z buforem bezpieczenstwa i wygrodzeniem.

Ciagi piesze oddzielone od jezdni pasam zieleni

Wprowadzenie pasa zieleni, jako elementu oddzielajgcego ruch samochodowy od ruchu pieszego jest
rozwigzaniem korzystnym zwtaszcza w przypadku drdg wyzszych klas (S, GP, G i niektorych Z), na ktdérych
wystepujg duze natezenia ruchu i predkosci pojazddw.

ciqg pieszy pas zieleni jezdnia

Rys. 3.6 Ciag pieszy oddzielony od jezdni pasem zieleni.

Pas zieleni umiejscowiony w pasie drogowym petni funkcje zwigzane z droga (estetyczne lub zwigzane z ochrong
Srodowiska). Wigze sie to ze spetnieniem wymagan zawartych w Rozporzadzeniu [22] (§1 ust. 1).

Pas zieleni nie powinien zagraza¢ bezpieczenstwu ruchu drogowego, w szczegdlnosci nie powinien ogranicza¢
widoczno$ci, skrajni drogi oraz utrudnia¢ utrzymania drogi. W przypadku, gdy pas zieleni nie posiada zadnych
krzewdw i drzew, wymogi te sg dos¢ proste do spetnienia i praktycznie ograniczajq sie do zapewnienia
minimalnej szerokosci z punktu widzenia wegetacji trawy oraz systematycznego jej utrzymania (pielegnacji i
koszenia). Zastosowanie pasa zieleni bez krzewow/drzew, tj. ograniczenie sie do roslinnosci wytacznie trawiastej
nie zapewnia skutecznej izolacji pieszych od jezdni. Pas peini wéwczas role szerokiego bufora bezpieczenstwa
oraz ma funkcje estetyczna.

Petniejszg izolacje ruchu pieszego od samochodowego mozna osiggnaC dzieki wprowadzeniu wyzszej
roslinnosci, tj. krzewow oraz drzew. W miare mozliwo$ci wskazane jest stosowanie roslinnosci zapewniajacej
podobne warunki we wszystkich porach roku, tj. stosowanie zywoptotdw z krzewow zimozielonych,
wolnorosnacych, odpornych na zanieczyszczenia powietrza, a jesli nie wystepuja ograniczenia terenowe, w
potaczeniach ze szpalerem drzew. Wg rozporzadzenia [22], wymiary i zagospodarowanie pasa zieleni izolacyjnej
powinno by¢ okreslone na podstawie wskazan oceny oddziatywania drogi na Srodowisko, zgodnie z przepisami
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dotyczacymi okreslenia rodzajow inwestycji szczegdlnie szkodliwych dla Srodowiska i zdrowia ludzi, albo
mogacych pogorszy¢ stan Srodowiska. Inwestycje mogace znaczaco oddziatywaé na $rodowisko wymienione sg
w [22].

Wprowadzenie pasa zieleni o charakterze izolacyjnym (bez wytycznych z oceny $rodowiskowej) wymaga
zapewnienia wystarczajacych warunkéw wegetacji roslin i ich pielegnacji oraz zachowania odpowiedniej
widocznosci, szczegoinie w obrebie skrzyzowan. Oznacza to konieczno$¢ dysponowania rezerwami terenu,
znacznie wiekszymi niz w przypadku stosowania zwyktego pasa zieleni, lub bufora bezpieczenstwa. Uznaje sie,
ze minimalna szeroko$¢ pasa zieleni z roslinnoscig o charakterze izolacyjnym nie powinna by¢ mniejsza niz
3,0 m, przy czym gdy w grupie rolin izolacyjnych sq drzewa, odlegto$¢ pnia drzewa od krawedzi jezdni nie
powinna by¢ mniejsza niz 3,0 m. Przy przebudowie badZ remoncie ulicy mozna stosowa¢ mniejsze warto$ci.

Zielen zlokalizowana w pasie drogowym powinna by¢ systematycznie utrzymywana, tak aby swoimi gabarytami
nie utrudniata ruchu samochodowego i pieszego, zwtaszcza oséb niepetnosprawnych. W szczegdlnosci nalezy
zwracaC uwage na usuwanie gatezi drzew ze skrajni pionowej oraz krzewow i gatezi drzew z przestrzeni
uzytkowej ciggdw pieszych. Szczegdtowe rozmieszczenie roslin w pasie zieleni powinno uwzglednia¢ wymogi
zwigzane z: widocznoscig, skrajnig ciggow komunikacyjnych oraz niszczycielskim charakterem sytemu
korzeniowego dla nawierzchni (rekomendowane stosowanie drzew o systemie korzeniowym osiowym, palowym).

ciag pieszy pas zieleni jezdnia

Rys. 3.7 Ciag pieszy oddzielony od jezdni pasem zieleni z roslinno$cig izolujaca.

Ciagi piesze oddzielone od jezdni miejscami do parkowania

Charakterystyczne dla warunkéw miejskich jest parkowanie samochodéw w sasiedztwie przestrzeni lub w
granicach przestrzeni przeznaczonej dla pieszych. Parkowanie jest organizowane na jezdni, czesciowo na jezdni
i na chodnikach, a czesto takze w cato$ci na chodnikach.

Obecnos¢ pojazdéw i manewry zwigzane z parkowaniem czesto oddziatujg na pieszych i obnizajg ich poczucie
komfortu. Stad tez bardzo wazne jest porzadkowanie parkowania na podstawie przyjetych, przejrzystych zasad.

Norma powinno by¢ organizowanie parkowania na jezdni (w postaci wyznaczonych miejsc do parkowania w
zatokach postojowych lub w postaci paséw do parkowania) lub poza jezdnia, ale na miejscach wyznaczonych w
cato$ci poza przestrzenig przeznaczong dla pieszych.

Nie nalezy organizowa¢ miejsc zatrzymania i postoju za ciggiem pieszym usytuowanym przy jezdni.
Wywolywatoby to niepozadane i niebezpieczne poruszanie sie samochodéw w poprzek i (wzdtuz) ciggdw
pieszych.
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Tabela 3.1 Zasady organizacji miejsc do parkowania a klasa ulicy.

Zasady organizacji miejsc do parkowania na jezdni

klasa ulicy |0 Miejsca do Miejsca do Miejsca do Parkowanie poza jezdnig

parkowania parkowania  parkowaniapod ~ parkowania gtéwna

=

W organizaciji parkowania powinny by¢ brane pod uwage:

prostopadiego katem réwnolegtego
zatrzymywanie i postoj
NIE NIE NIE NIE wylacznie na wydzielonych
parkingach
postoj wytacznie w zatokach lub
na pasach postojowych

HE NI Mz A oddzielonych od jezdni pasem
manewrowym
TAK NIE NIE NIE postoj pojazdow w zatokach lub
na pasach postojowych
TAK NIE NIE TAK postoj pojazdow w zatokach lub
na pasach postojowych
NIE NIE NIE TAK postoj pojazdow w zatokach
postojowych
NIE TAK TAK TAK postdj pojazdéw w zatokach
postojowych

bezpieczefistwo ruchu - parkowanie réwnolegte jest bezpieczniejsze z uwagi na sposéb wykonywania
manewrow zwigzanych z parkowaniem,

dostepnos¢ miejsca w przekroju ulicy - parkowanie réwnolegte zajmuje mniej miejsca,

uzytkownicy niepetnosprawni — zagwarantowanie miejsca postoju/parkowania mozliwie blisko zrodta lub
celu podrozy,

estetyka - parkowanie réwnolegte jest bardziej uporzadkowane i zajmuje mniejszg powierzchnig ulicy,
zapotrzebowanie - zapewnienie miejsc w miare mozliwosci i z uwzglednieniem planowanego programu
funkcjonalno-przestrzennego ulicy.

przypadku ciggu pieszego przebiegajacego W sasiedztwie parkowania niezbedne jest wyrazne

zaakcentowanie odrebnos$ci obu przestrzeni. Nalezy przeciwdziata¢ ewentualnemu blokowaniu przez samochody
przestrzeni przeznaczonej dla pieszych (parkowanie kosztem przestrzeni pieszej na chodnikach, zajmowanie
czesci przestrzeni przeznaczonej dla pieszych przez zwis przedni samochodéw zaparkowanych prostopadle) i
chroni¢ bezpieczenstwo pieszych (zagrozenia zwigzane z wjezdzaniem na cigagi piesze, otwieraniem drzwi
samochodow itp.).

Oddzielenie parkowania moze by¢ osiagane przez:

stosowanie paséw buforowych,

zréznicowanie wysoko$ciowe, polegajace np. na wyniesieniu ciggu pieszego ponad powierzchnie miejsc do
parkowania, co zwieksza poczucie bezpieczenstwa pieszego oraz zabezpiecza nawierzchnie ciggow
pieszych przed zniszczeniem,

zréznicowanie materiatow stosowanych do wykonania nawierzchni i/lub stosowanej kolorystyki nawierzchni
dla pieszych i do parkowania,

wprowadzanie elementéw oporowych (markeréw) dla két samochodow, tak aby nie przekraczali przestrzeni
przeznaczonej do parkowania.

Pasy buforowe w przypadku parkowania pod katem umozliwiajg zachowanie odlegtosci od krawedzi miejsca
postojowego do granicy przestrzeni udostepnionej dla pieszych (m.in. z uwagi na zwis przedni samochodéw), a w
przypadku parkowania rownolegtego zapewniajq odstep bezpieczefstwa z uwagi na otwieranie drzwi podczas
wsiadania i wysiadania z pojazdow.
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Wyjatkowo powinny by¢ stosowane rozwigzania trwale oddzielajace miejsca do parkowania od przestrzeni dla
pieszych (wygrodzenia, stupki blokujace). Sg to rozwigzanie skuteczne, jednak o niskich walorach estetycznych i
funkcjonalnych (zwigzane z utrudnieniami poruszania sie pieszych i rowerzystow).

ﬂf/ ’, \
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pas do parkowania

ciag pieszy pod katem | jezdnia

Rys. 3.8 Ciag pieszy prowadzony wzdtuz miejsc do parkowania zorganizowanych ,pod katem” — segregacja w postaci
zréznicowanej wysoko$ci nawierzchni miejsc do parkowania w stosunku do chodnika (kraweznik min. 15 cm).

as do parkowania : .
ppod kq'%em ‘ | jezdnia

ciag pieszy ‘bufor

Rys. 3.9 Ciag pieszy prowadzony wzdtuz parkowania zorganizowanego ,pod katem” — segregacja bez zréznicowania
wysoko$ci nawierzchni miejsc do parkowania w stosunku do chodnika (kraweznik do 15 cm), ale z zastosowaniem bufora
bezpieczenstwa.

ciag pieszy bufor p?gvynoo ea;rII;%v;ama jezdnia

Rys. 3.10 Ulica z ciggiem pieszym prowadzonym wzdtuz miejsc do parkowania réwnolegtego — segregacja z zastosowaniem
zréznicowana wysoko$ci nawierzchni i z buforem bezpieczenstwa.

Oddzielenie ruchu pieszego od parkowania (i jezdni) mozna uzyska¢ stosujac pasy zieleni. Wymaga to jednak
odpowiednich rezerw terenu i najczesciej wygospodarowania przestrzeni na zorganizowanie chodnika stuzacego
do obstugi zaparkowanych samochodéw. Minimalna szeroko$¢ takiego chodnika to:

— 1,50 m (warto$¢ rekomendowana), gdyz zwykle obstuguje jedynie zaparkowane samochody,
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- 1,00 m (warto$¢ minimalna z uwagi na osoby niepetnosprawne na wdzkach), ale tylko w przypadku gdy
réwnoczesnie zapewnionych jest duzo dojs¢ prostopadtych do gtéwnego ciggu pieszego.
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S pas ciag pieszy pas do parkowania - .
Ciag pleszy zieleni (obslugujacy) réwno eglego ]ezdnla

Rys. 3.11 Ulica z ciggiem pieszym oddzielonym od parkowania pasem zieleni.

Ciagi piesze i rowerowe poza jezdnia

Jednym z podstawowych elementéw przekroju ulicy sg cigagi rowerowe. Wzajemne usytuowanie przestrzeni
przeznaczonej dla samochodéw, rowerzystéw i pieszych wynika z réznic predko$ci tych uczestnikdéw ruchu oraz z
uwarunkowan terenowych. Zasadniczo ruch rowerowy jest prowadzony blizej jezdni. Stopien segregaciji ruchu
zalezy od klasy ulicy, predkosci dopuszczalnej i stosowanych rozwigzan uspokajajacych ruch. W przypadku, gdy
predko$¢ dopuszczalna jest < 30 km/h, mozliwe sg cztery sposoby prowadzenia ruchu rowerowego: na jezdni
bez segregacji ruchu, na jezdni z segregacjq w postaci paséw dla rowerdw, poza jezdnig w postaci drogi
rowerowej lub ciggu pieszo-rowerowego. Gdy predko$¢ dopuszczalna jest > 30 km/h, mozliwe sg trzy sposoby
prowadzenia ruchu rowerowego: na jezdni z segregacjq w postaci paséw dla rowerow i poza jezdnig w postaci
drogi rowerowej lub ciggu pieszo-rowerowego.

W konteksScie ruchu pieszego, szczegdlnie wazny jest sposdb prowadzenia ruchu rowerowego poza jezdnia.
Najkorzystniejsze jest wyznaczenie drogi rowerowej oddzielonej od ruchu pieszego pasem dzielacym (np. pasem
Zieleni) lub co najmniej buforem szeroko$ci 0,50 m, wykonanym z nawierzchni o odmiennej fakturze. Pas zieleni
pomiedzy ciggiem pieszym i rowerowym petni wowczas gtéwnie funkcje segregujaca (nie izolujaca). Segregacie
mozna wprowadzac takze za pomoca zréznicowania wysokosci (powyzej 5 cm) i bufora szeroko$ci 25 cm.

Rozdzielenie ruchu pieszego i rowerowego wymaga odpowiedniej szerokosci ulicy. W przypadku ograniczen
terenowych mozliwe jest stosowanie ciagéw pieszo-rowerowych jedynie ze wskazaniem przestrzeni dla grup
uzytkownikow, np. przez zréznicowanie rodzaju nawierzchni (ciag pieszy z ptyt chodnikowych, rowerowy z
nawierzchnig asfaltowq) illub ze zréznicowaniem koloru nawierzchni. Wspoine prowadzenie ruchu pieszego i
rowerowego ma sens tylko wtedy, gdy brak jest miejsca na wprowadzenie segregacji i prognozowane natezenie
ruchu nie jest duze, nie grozac tym samym powstawaniem konfliktow.
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ciag pieszy jezdnia

pas A pas
zieleni $ciezka rowerowa zieleni

Rys. 3.12 Ulica ze $ciezka rowerowg, oddzielong od chodnika i jezdni pasami zieleni.

N as N ; ;
ciag pieszy | zieleni | I $ciezka rowerowa l | jezdnia

Rys. 3.13 Ulica ze $ciezkg rowerowg przylegajaca do jezdni i oddzielong od chodnika pasem zieleni — niezbedny bufor w
ramach $éciezki rowerowe;.

ciag pieszy

as PR . .
‘ z.&eni | | $ciezka rowerowa Hbufor‘ ’ jezdnia

Rys. 3.14 Ulica ze $ciezka rowerowg oddzielong od jezdni buforem bezpieczenistwa, a od ciagu pieszego pasem zieleni.
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as ‘ |

ciag pieszy ‘ $ciezka rowerowa l | Zhteni jezdnia

Rys. 3.15 Ulica ze $ciezkq rowerowg przylegajaca do ciggu pieszego z oddzieleniem od jezdni pasem zieleni (ciag pieszy i
rowerowy zrbznicowane wysokoscig i rodzajem nawierzchni).

ciag pieszy $ciezka rowerowa | bufor jezdnia

Rys. 3.16 Ulica ze $ciezka rowerowg oddzielong od jezdni buforem bezpieczenstwa (ciag pieszy i rowerowy zrdéznicowane
wysokoscig i rodzajem nawierzchni).

ciag pieszy pas do parkowania

ciag pieszy ‘ $ciezka rowerowa | (obslugujacy) ‘ rownolegtego ‘ | jezdnia

Rys. 3.17 Ulica ze $ciezka rowerowg przylegajaca do ciggu pieszego i z oddzieleniem od jezdni chodnikiem obstugujacym
parkowanie (bez pasa zieleni).
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il li
i» ==\
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: ) Ayt pas iag pi as do parkowania N n
ciag pieszy $ciezka rowerowa zieleni | (obalugujacy) préwno egtego jezdnia

Rys. 3.18 Ulica ze $ciezkg rowerowg przylegajaca do ciggu pieszego, z oddzieleniem pasem zieleni od przestrzeni
zwigzanej z parkowaniem.

Najbardziej ztozony przypadek zorganizowania w przekroju ulicy, sktada sie z: jezdni, parkowania, drogi
rowerowej, Ciggow pieszych i paséw zieleni.

~ N
/ffoxo]——= [one)

e

el

q . pas s pas iag pi pas do parkowania f :
ciag pieszy zieleni $ciezka rowerowa zieleni | (obslugusacy) réwnolegtego jezdnia

Rys. 3.19 Ulica z parkowaniem, $ciezkq rowerowa, dwoma ciggami pieszymi i pasami zieleni.

Podsumowujac, ksztattowanie przekroju ulicy z punktu widzenia sytuowania ciggu pieszego zalezy od kilku
podstawowych czynnikdw:

— Kilasy drogi (predkosci dopuszczalnej pojazdow) i zwigzanego z tym natezenia ruchu. Determinuje
to konieczno$¢ segregowania ruchu pieszego, rowerowego i samochodowego oraz stopieni tej
segregacji (np. trwate oddzielenie ruchu pieszego od samochodowego, mozliwo$é prowadzenia ruchu
rowerowego na jezdni, sposob zorganizowania parkowania itp.).

— Spodziewanego wykorzystania ulicy przez grupy uzytkownikéw (skala i charakter ruchu
samochodowego, natezenia ruchu pieszego, natezenia ruchu rowerowego).

— llosci i rodzaju ciagéw komunikacyjnych w przestrzeni, tj. jezdni samochodowej i drdg
rowerowych. Determinuje to wzajemne usytuowanie elementéw w przekroju ulicy (zwykle droga
rowerowa jest blizej jezdni) oraz wymaga przesadzenia stopnia segregacji ruchu (np. w zwigzku z
zaktadang intensywnoscig ruchu).

— Ograniczen szerokosci przekroju ulicy, ktdre determinujg liczbe, szeroko$¢ i stopien segregacii
poszczegolnych ciggdw komunikacyjnych oraz mozliwos¢ stosowania pasow zieleni.

— Koniecznosci zorganizowania parkowania (po obu stronach ulicy, liczba miejsc do parkowania,
sposdb zorganizowania parkowania).
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4 Zasady organizacji stref pieszych

Zapewnienie sprawnego ruchu pieszych, z uwzglednieniem wymagan wszystkich grup uzytkownikéw, wymaga
zapewnienia co najmniej minimalnych szeroko$ci ciagéw pieszych wolnych od przeszkdd (szerokosci uzytkowe;).
W praktyce oznacza to konieczno$¢ organizowania ulicy w sposéb uporzadkowany, tak aby z przestrzeni
przeznaczonej dla pieszych (znajdujacych sie w ruchu) wyeliminowane zostaty wszelkiego rodzaju obiekty i
zakfdcenia.

Wymaga to wyraznego okre$lenia stref uzytkowania ulicy, przypisania funkcji do stref i zintegrowania
poszczegolnych elementow i urzadzen ulicy w kazdej z nich.

Zasadniczo mozliwe sg dwa przypadki:
1) przestrzen ulicy jest wspdlnie uzytkowana przez wszystkich uzytkownikéw (bez trwatego podziatu na
jezdnie, ciagi piesze, rowerowe, pasy zieleni itp.); np. strefa piesza, pieszo-rowerowa, pieszo-jezdna;
2) przestrzen ulicy jest podzielona na strefe ruchu i postoju pojazdéw (w tym transportu zbiorowego) oraz
strefe/strefy piesze lub pieszo-rowerowe.
W drugim przypadku granica rozdzielajaca strefy powinna by¢ okre$lona jednoznacznie dla wszystkich
uzytkownikéw ulicy z przypisanymi prawami dostepu do dane;j strefy.

Organizacja strefy pieszej powinna polega¢ na wyraznym rozgraniczeniu funkcji z ich przypisaniem do
przestrzeni ulicy, tj. w formie paséw funkcjonalno-przestrzennych (paséw o okreslonych funkcjach, w ramach
ktérych powinny by¢ integrowane elementy zwigzane z tymi funkcjami). Wyrdznia sie nastepujace pasy
funkcjonalno-przestrzenne:

PLz - pas terenu przylegajacy do linii zabudowy Iub ogrodzenia, zawierajacy w swoich granicach elementy
mogace zaktocac ruch pieszych, zwtaszcza niewidomych i stabowidzacych (schody i pochylnie do budynku
wystajace poza jego elewacje, zasieg otwieranych drzwi, zakofczenia rynien i elementdw odwodnienia
budynku, reklamy itp.);

PRrp - pas ruchu pieszego — cze$¢ uzytkowa ciagu pieszego catkowicie wolna od przeszkdd, zapewniajaca
bezpieczny i sprawny ruch wszystkim pieszym, takze pieszym z réznym rodzajem niepetnosprawnosci (m.in.
niewidomym);

Pp - pas dodatkowy przylegly do Pre, stanowiacy poszerzenie pasa ruchu pieszego wynikajace z natezenia
ruchu;

Psk - pas/obszar umozliwiajacy wypetnianie funkcji spotecznych i kulturowych ulicy w strefie pieszej (np.
miejsce na zorganizowanie ogrodkow kawiarniano-rekreacyjnych, ustawienie tawek, spotkania, wystawy,
ekspozycije itp.); w tej czeSci mogg by¢ lokalizowane réwniez obiekty zwigzane z estetykg ulicy, np. zielen
punktowa, obiekty matej architektury oraz wyjatkowo obiekty zwigzane z obstuga réznych uczestnikoéw ruchu,
np. znaki drogowe, latarnie, budki telefoniczne, parkomaty itp.;

P - pas techniczny, ktérego rolg jest integrowanie w jednej przestrzeni urzadzen i obiektow, takich jak:
maszty latarm, stupy trakcyjne, znaki drogowe, tablice reklamowe, kosze na $mieci, tablice Miejskiego
Systemu Informacji, parkomaty, itp.; w czesci tej lokalizowane mogg by¢ réwniez obiekty zwigzane z
estetyka ulicy;

Z - pas zieleni; w pasie tym moga byé réwniez lokalizowane obiekty i urzadzenia zwiazane z obstuga ruchu i
estetyka ulicy;

B - pas buforowy stosowany do oddzielania poszczegélinych paséw funkcjonalno-przestrzennych, np. ciagu
pieszego od rowerowego lub strefy pieszej od strefy przeznaczonej do ruchu i postoju pojazdow;

R - pas terenu przeznaczony dla ruchu rowerowego (w przypadku, gdy ruch rowerowy nie jest prowadzony
na jezdni), w postaci drogi rowerowej lub cze$ci ciggu pieszo-rowerowego.

Podziat funkcjonalno-przestrzenny strefy pieszej ma na celu uporzadkowanie przestrzeni ulicy i okreslenie miejsc
usytuowania poszczegélnych elementow jej wyposazenia (matej architektury, ogrédkow, znakow itp.).
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Tabela 4.1 Pasy funkcjonalno-przestrzenne — wykorzystanie do ruchu pieszych.

Typ Nazwa Wykorzystanie do ruchu pieszych
P.z JES (AN PP ED il Z2lare ey TAK, z ograniczeniami dla niewidomych
ogrodzenia '
Prp pas ruchu pieszego TAK
Pp pas dodatkowy w ramach ciggu pieszego TAK
Psk strefa z funkcjami spotecznymi i kulturowymi TAK
Pr pas techniczny ciagu pieszego TAK, z ograniczeniami dla niepetnosprawnych
Z pas Zzieleni NIE
B pas buforowy NIE
R pas terenu przeznaczony do ruchu NIE
rowerowego

Tabela 4.2 Pasy funkcjonalno-przestrzenne - funkcje.

Typ Nazwa Opis funkc;ji

Pz Pasterenuprzylini  Pas integruje w swoich granicach wszystkie obiekty, urzadzenia i zaktocenia
zabudowy, Zwigzane z zagospodarowaniem (budynki, ogrodzenia) usytuowanym wzdtuz
ogrodzeniu ulicy (parapety, wystawy sklepowe, wejscia do budynkow, schody i pochylnie,

miejsca na otwarcie drzwi, reklamy itp.), ktére mogq utrudnia¢ korzystanie z
ciggu pieszego.

Pas stanowi wydzielong (oddzielong od pasa uzytkowego) czes¢ ciggu
pieszego i zapewnia pieszym (zwtaszcza osobom niewidomym i stabo
widzacym) odstep od przeszkod.

Pas jest czeScig ciggu pieszego, ale wymaga zaakcentowania jego
odrebnosci w stosunku do czeSci uzytkowej (np. przez inny rodzaj
nawierzchni). W przypadku wystepowania wielu zaktocen moze by¢ jednak
pasem wytgczonym z ruchu pieszego.

Pas moze by¢ wykorzystywany jako lokalne poszerzenie czesci uzytkowej,
np. gdy jest ona waska (<1,75 m) moze by¢ wykorzystywany do mijania sie
pieszych (z wdzkami dzieciecymi, na wdzkach inwalidzkich itp.).

Pas powinien by¢ na tyle waski, aby zapewnia¢ mozliwos¢ kontaktu laski
niewidomego idgcego wzdtuz uzytkowej czesci chodnika ze $ciang budynku,
ogrodzeniem. W przypadku szerszych paséw (z uwagi na wystepujace
obiekty) lub dotaczania do niego funkcji spotecznych (np. ogrodki
kawiarniane), niezbedne jest zastosowanie dodatkowych elementéw
stuzacych orientacji i prowadzeniu 0s6b niewidomych i stabowidzacych.

Stosowane pasa jest uzasadnione szczegdlnie wtedy, gdy ulica ma duze
zageszczenie funkcji handlowych i ustugowych. W przypadku prowadzenia
ciggu pieszego wzdtuz pasa zieleni lub innej przestrzeni otwartej nie jest on
konieczny.

Prp Pasruchupieszego  Stanowi zasadnicza czeSc ciggu pieszego - stuzy ruchowi pieszych.
Rekomendowana szeroko$¢ wynika z zapewnienia mozliwosci swobodnego

mijania sie os6b na wodzkach inwalidzkich. Minimalna szeroko$¢ ma
zapewnia¢ swobodny przejazd osoby na wozki inwalidzkim.
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Pp Pasdodatkowy -
dodatkowa
przestrzen piesza

Psk Pas (przestrzen) z
funkcjami
spotecznymi i
kulturowymi ulicy

P; Pastechniczny

Pas powinien by¢ catkowicie wolny od przeszkod i obiektow (tymczasowych i
statych), z nawierzchnig wyrdzniajacq sie w stosunku do pozostatej czesci
strefy pieszej. Ma zapewniaé bezpieczne i komfortowe (z zapewnieniem
dobrej orientaciji w terenie) przejécie osoby niewidomej i stabowidzace;.

Stanowi poszerzenie czesci uzytkowej ciggu pieszego (pasa ruchu pieszego)
wynikajace z natezenia ruchu pieszych. Pas dodatkowy powinien by¢
wykonywany na takich zasadach jak cze$¢ uzytkowa.

Podstawowg funkcjg tego pasalprzestrzeni jest wypetnianie spotecznych i
kulturowych funkcji ulicy. Stuzy do lokalizowania takich urzadzen, jak: tawki,
stoliki z krzestami, ogrodki zwigzane z gastronomig, wystawy, ekspozycie itp.
Moze takze stanowi¢ przestrzen stuzaca spotkaniom i integraciji spoteczne.

Pemi funkcje estetyczne z mozliwoscig lokalizowania zieleni punktowej
(donice, pojedyncze krzewy i drzewa) i obiektow matej architektury.

Moze byé faczony z funkcjami technicznymi, np. w zwigzku z lokalizowaniem
urzadzen obstugi roznych uczestnikdw ruchu (np. latarnie, parkomaty, stojaki
rowerowe itp.).

Przestrzen dla funkcji spotecznych moze by¢ lokalizowana zaréwno wzdtuz
linii zabudowy, jak tez od strony jezdni.

Odrebnos¢ w stosunku do przestrzeni uzytkowej powinna by¢ podkreslana
np. zrbéznicowaniem rodzaju nawierzchni, ale bez tworzenia progéw.

Zasadniczo jest przeznaczony do lokalizowania (grupowania) obiektow i
urzadzen technicznych, takich jak:

e maszty o$wietleniowe,

e stupy trakcyjne,

»  stupy napowietrznych linii technicznych,
e stupy reklamowe,

e stupkii tablice MSI,

e parkomaty,

e Kkosze na $mieci,

e biletomaty,

* tablice reklamowe,

e skrzynie z piaskiem itp.

Moze spetnia¢ takze dodatkowe funkcje, takie jak:

»  segregujace rozne funkcje ulicy,

»  separujgce ruch pieszych od innych uczestnikoéw ruchu,

» estetyczne — lokalizowanie obiektéw matej architektury oraz punktowe;
zieleni,

e przestrzeni do sktadowania $niegu.

Pas techniczny moze byC wykorzystywany przez pieszych jako lokalne
poszerzenie czesci uzytkowej, np. gdy jest ona waska (<1,75 m) moze stuzy¢
mijaniu sie pieszych (z wozkami dzieciecymi, na wozkach inwalidzkich itp.).
Odrebno$¢ w stosunku do przestrzeni uzytkowej i/lub z funkcjami
spotecznymi ulicy powinna by¢ podkreslana np. zréznicowaniem rodzaju
nawierzchni, ale bez tworzenia progow.
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Z

B

R

Pas zieleni

Bufor

Ciag rowerowy

Urzadzenia i obiekty usytuowane w pasie technicznym powinny by¢
grupowane i integrowane (np. zebranie kilku obiektdw obok siebie, na jednym
stupku). Obecnos¢ obiektéw powinna byé dodatkowo znakowana, np. przez
wypukto$ci nawierzchni w otoczeniu drzew, stupow itp.

Moze by¢ organizowany jako:
»  zwykly pas zieleni lub
e pas zieleni z drzewami i krzewami.

Petni przede wszystkim funkcije estetyczne, ale rowniez:

* separacyjne, oddzielajace rézne funkcje ulicy,

e ochronne — moze zapewnia¢ ostone przed wiatrem, nadmiernym
stoncem, utatwiac cyrkulacje powietrza,

* Srodowiskowe — zmniejsza ucigzliwosci zwigzane z hatasem drogowym i
emisjami zanieczyszczen.

W przypadku matej liczby urzadzen i obiektéw technicznych w ulicy moze
petni¢ funkcje pasa technicznego.

Pas wolny od przeszkod stuzacy rozdzieleniu paséw wykorzystywanych
przez rbznych uczestnikéw ruchu: piesi — rowerzysci, piesi — samochody,
rowerzysci — samochody.

Odrebnos¢ w stosunku do ciggéw pieszych i rowerowych powinna byé
akcentowana przez stosowanie wyrézniajacych rodzajow nawierzchni (pod
wzgledem faktury i kolorystyki) i ewentualnie réznicowanie poziomoéw (np.
wyniesienia), ale bez tworzenia progow.

Pas buforowy nie powinien by¢ wykorzystywany do prowadzenia ruchu
pieszego i rowerowego. Powinien ostrzega¢ o przekraczaniu strefy
przeznaczonej dla poszczegdlnych grup uzytkownikéw.

Funkcje bufora moze przejmowac pas techniczny i pas zieleni (np. w sytuacii
ograniczen w szerokosci ulicy).

Wyznaczony zgodnie ze standardami projektowania drég rowerowych w celu
segregacji ruchu pieszego i rowerowego.

Moze by¢ zorganizowany:

— na jezdni, poza strefg piesza,

— jako niezalezny w stosunku do ciggéw pieszych, np. oddzielony buforem,
pasem zieleni lub przez zréznicowanie poziomdw (droga rowerowa),

— prowadzony we wspdlnym pasie terenu z ciggiem pieszym (ciag pieszo-
rowerowy) - w takiej sytuacji rekomendowane jest wyrazne
zaakcentowanie odrebnosci w stosunku do ciggu pieszego przez
stosowanie wyrézniajacych rodzajow nawierzchni (pod wzgledem faktury
i kolorystyki).

Moze zachodzi¢ przypadek (np. w zwigzku z brakiem dostepnego terenu)
wspblnego wykorzystywania przestrzeni przez ruch pieszy i rowerowy, bez
podziatu na pasy ruchu. Warunkiem powinno by¢ jednak zachowanie co
najmniej minimalnej szerokoSci uzytkowej ciggu pieszego i jego
wyodrebnienie z ciagu pieszo-rowerowego za pomocg zrdznicowania rodzaju
nawierzchni (w zwigzku z zabezpieczeniem ruchu osob niepetnosprawnych).
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Typ

Pz

Pre

Po

Psk

Pr

Nazwa

Pas terenu przy linii

zabudowy,
ogrodzeniu

Czes¢ uzytkowa
ciggu pieszego

Pas dodatkowy —
dodatkowa
przestrzen piesza

Pas (przestrzen) z
funkcjami
spotecznymi i
kulturowymi ulicy

Pas techniczny

Pas zieleni

Bufor

Ciag rowerowy

Tabela 4.3 Pasy funkcjonalno-przestrzenne — szerokosci.

Szerokos¢é

— minimalna - 0,30 m,
— zalecana-0,70 m,
— maksymalna—0,90 m

Wprowadzenie szerokosci maksymalnej wynika z uwarunkowan zwigzanych
z ruchem niewidomych. W sytuaciji, gdy zastosowany zostanie pas szerszy
niz 0,90 m lub bedzie wystepowa¢ w potaczeniu z funkcjami spotecznymi
(np. ogrédki kawiarnianie, punkty gastronomiczne, stoly, krzesta, parasole),
powinny by¢ stosowane dodatkowe rozwigzania wspomagajace ruch oséb
niepetnosprawnych, zwtaszcza niewidomych i stabowidzacych.

— minimalna- 1,00 m,

— minimalna rekomendowana — 1,75 m.

Z uwagi na rekomendowany rodzaj nawierzchni (ptyty chodnikowe Modut
Warszawski), szeroko$¢ pasdw ruchu pieszego (w zaleznosci od dostepnego
terenu) powinna by¢ powiekszana o modut 25 cm, tj. do: 1,25 m, 1,50 m,
2,00 mitd.).

Szeroko$¢ ciggu pieszego powinna byé dostosowana do natezenia ruchu
pieszych i zaktadanego standardu obstugi (poziomu obstugi). Zasadniczy
pas ruchu pieszego powinien by¢ poszerzany o modut 0,25 m, w zaleznosci
od natezenia ruchu pieszego.

Odstepstwo moze by¢ stosowane wyjatkowo.

Bez ograniczen, w zalezno$ci od funkcji.

W dostosowaniu do obiektéw i urzadzen zlokalizowanych w obrebie pasa,
przy zatozeniu, ze mieszczg sie one catkowicie w jego granicach.

W przypadku gdy pas techniczny jest potozony wzdtuz krawedzi jezdni lub
ciggu rowerowego, nalezy zaktada¢ skrajnie pasa réwng 0,50 m.

Zgodnie z zasadami okre$lonymi dla paséw zieleni.
— minimalna - 0,50 m,
— minimalna, gdy bufor przylega do pasa parkowania- 0,90 m.

Szeroko$¢ bufora bezpieczenstwa z wygrodzeniem jest uzalezniona od
zastosowanego typu wygrodzenia, z zachowaniem 0,50m skrajni od
krawedzi jezdni.

W przypadku bufora oddzielajacego droge rowerowa o jezdni, mozna
stosowac szerokos¢ 0,25m, po warunkiem stosowania kraweznika >0,05m

Zgodnie z szerokosciami przewidywanymi dla ciggdw rowerowych.
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Warunki ruchu pieszego, wyrazone jego gestoscia, zalezg od szeroko$ci ciggu pieszego oraz natezenia ruchu
pieszych. Miary warunkéw ruchu pieszego, przy zatozeniu losowego doptywu pieszych, przedstawiono w tabeli
4.4 (na podstawie HCM 2010). Krytyczne natezenia ruchu pieszego, ktérych przekroczenie powoduje obnizenie
poziomu swobody ruchu, w zalezno$ci od szeroko$ci ciagéw pieszych przedstawiono w tabeli 4.5.

Tabela 4.4 Poziomy swobody ruchu pieszego (na podstawie HCM 2005 i 2010).

Powierzchnia pasa Poziom

Obraz ruchu ruchu przypadajaca Opis warunkéw ruchu swobody
na 1 pieszego ruchu

Swobodna mozliwo$¢
25,5 mp poruszania sig, bez A
koniecznosci zmiany toru
ruchu

3,7-5,5m2/p Koniecznosc¢ zmiany toru B
s ruchu wystepuje od czasu do
czasu

Czeste zmiany toru ruchu w
2,2-3,7 m?lp celu unikniecia konfliktow z Cc
innymi pieszymi

Ograniczenie predkosci ruchu i
ograniczone mozliwosci D
wyprzedzania wolniejszych
pieszych

1,4-2,2 m?/p

Ograniczenie predkosci i
bardzo ograniczona mozliwos¢
0,8-1,4 m2/p wyprzedzania wolniejszych E
pieszych

Bardzo duze ograniczenie
predkosci, czeste kontakty z
<0,8m/p innymi pieszymi F
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Tabela 4.5 Wartosci krytyczne natezen ruchu pieszego dla poszczegolnych pozioméw swobody ruchu.

Poziom Natezenie ruchu pieszego/godzine/przekréj (Lp)
SV:S&?L?Y Prp=1,50m Prp=1,75m Prr=200m Prp=225m Prr=250m Prp=275m Prp=3,00m
A 1300 1500 1750 1950 2175 2400 2600
B 1850 2150 2475 2780 3100 3400 3700
C 3000 3500 4000 4500 5000 5500 6000
D 4450 5175 5900 6650 7400 8100 8900
E 5150 6000 6850 7700 8500 9400 10250
F 5800 6750 7700 8700 9600 10600 11600

) Lp = G*V*Pre*t, gdzie: Lp [0s] — liczba pieszych, ktéra w danym przedziale czasu przechodzi przez przekrdj
pomiarowy, G [0os/m?] — gestos¢ ruchu pieszego, V [m/sek.] - predkoS¢ pieszych, Pre [m] - szeroko$¢ pasa
uzytkowego, t [sek.] - przedziat czasu;

**) Przedstawione w tabeli krytyczne natezenia ruchu dotycza niczym nie zaktdconego ciggu pieszego (pomiedzy
punktami gdzie wystepujq skrzyzowania réznych kierunkéw ruchu), sytuacji w ktorej nie dominuje zaden z
kierunkow ruchu oraz nie wystepujq inne utrudnienia w ruchu, tj. duzy udziat 0séb z ograniczeniami ruchowymi
lub 0sdb, ktdre poruszajg sie z nizszymi predkosciami (np. w strefie z funkcjami handlowymi).

Ciagi piesze powinny by¢ projektowane na poziom swobody ruchu C (wyjatkowo D), z uwagi na ekonomicznos¢
rozwigzania (zapewnienie przecietnych warunkéw ruchu). Prognoza ruchu pieszego powinna by¢ wykonywana
na okres co najmniej 5 lat.

W przypadku gdy natezenie ruchu pieszego nie przekracza 3500 osob/godzine/przekroj wystarczajacy jest ciag
pieszy szerokosci 1,75 m. Wraz ze wzrostem natezenia ruchu o kazde 500 oséb/godzing/przekroj, nalezy
stosowac poszerzenie o wartos¢ 0,25 m (pas dodatkowy).

W przypadku wystepowania:

- duzej nierownomierno$ci kierunkowej ruchu (powyzej 75% w jednym kierunku ruchu),
— nietypowego, zwiekszonego udziatu oséb niepetnosprawnych w ruchu, zwlaszcza niewidomych i na
wozkach inwalidzkich (powyzej 30%),

wraz ze wzrostem natezenia ruchu o kazde 500 osdb/godzine/przekrdj nalezy stosowa¢ poszerzenie o warto$¢
0,75 m (pas dodatkowy).

Stosujac  zasade organizacji strefy pieszej w podziale na pasy funkcjonalno-przestrzenne, przestrzen
przeznaczona do ruchu pieszych moze sktada¢ sie:

- wylgcznie z pasa ruchu pieszego (Pre), gdy nie ma potrzeby poszerzania ciggu pieszego ze wzgledu na
natezenia i warunki ruchu,
-z pasa ruchu pieszego (Pre) i pasa dodatkowego (Pp), gdy nalezy poszerzy¢ pas ruchu z uwagi na
natezenie i warunki ruchu pieszego,
— z pasa ruchu pieszego, pasa dodatkowego oraz paséw: Pz (przy linii zabudowy), Pt (technicznego) i Ps
(z funkcjami spotecznymi), jesli wystepuja.
Poszczegoine pasy w strefie pieszej, wykorzystywane przez pieszych, powinny by¢ czytelnie wyznaczone i
oznakowane np. przez stosowanie:
= roznych typow nawierzchni,
- rdznych koloréw nawierzchni,
— rdznicowania wysokosciowego (ale bez progéw),
— dodatkowych elementéw informujacych/identyfikujacych w nawierzchni.

Przyklady uporzadkowanego rozmieszczenia funkcji w przestrzeni ulicy przedstawiono na rysunkach i
fotografiach ponize;j.
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Strefy wykorzystywane do ruchu pieszego
B Pas ruchu pieszego

Pas przylegajacy do linil zabudowy

0

Pas techniczny

aU

Strefa z funkcjami spotecznymi

il

Pozostate strefy w przestrzeni ulicy

Pas przeznaczony do ruchu rowerowego

J  Jezdnia

Py

AN\ N\ N\
30

B Pas buforowy

\

Z Pas zieleni

J, Pas do parkowania

AR

B

M

30

AN

Rys. 4.1 Przyktady rozmieszczenia paséw funkcjonalno-przestrzennych w przekroju ulicy.
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Uwaga: w przypadku ograniczen terenowych (szeroko$ci ulicy) zwlaszcza w centrum miasta i centrum
dzielnicowym moze istnie¢ uzasadnienie taczenia paséw funkcjonalnych w tzw. ,patchworki’. Na przyktad pasy :
PSK, Pt i Z mogq facznie tworzy¢ ,strefe obstugi”. W procesie projektowania jest wowczas istotne wyrazne
oddzielenie przestrzeni przeznaczonej na pas ruchu pieszego i zaakcentowanie pasow buforowych.

W przypadku wystepowania ograniczen terenowych, bezwzglednie powinna byé utrzymywana minimaina
szeroko$¢ pasa ruchu pieszego (1,00 m). W miare mozliwosci nalezy dazy¢ do poszerzenia warto$ci minimalnej
pasa do wartosci rekomendowanej (1,75 m), z krokiem co 0,25 m, bez wzgledu na warto$¢ natezenia ruchu. W
przypadku wystepowania probleméw z uzyskaniem rekomendowanej szerokoSci pasa ruchu pieszego powinno
si¢ integrowac ze sobg pozostate pasy funkcjonalno-przestrzenne lub ograniczac ich funkcje.

W strefach pieszych (i pieszo-rowerowych) ulicy powinno sie zapewnia¢ pieszym mozliwo$¢ odpoczynku w
pozycji siedzacej. Dotyczy to zwtaszcza tych ciggdw, ktére sg wykorzystywane do odbywania dtuzszych podrozy,
gdy zidentyfikowano duzy udziat ruchu o charakterze rekreacyjnym lub duzy udziat osob starszych i
niepetnosprawnych.

Sposob rozwigzania powinien wynika¢ z indywidulanego projektu wykonanego dla ulicy (uktadu ulic). Nalezy
dazy¢ do tego, aby miejsca siedzace (np. fawki) byly lokalizowane nie rzadziej niz co 30 m. Miejsca do siedzenia
powinny by¢ organizowane w poblizu pasa ruchu pieszego, ale nie bezposrednio na nim (mozna do tego celu
wykorzystywaé przestrzen spoteczno-kulturowa, pas techniczny, pas wzdtuz linii zabudowy). Miejsca do
siedzenia powinny by¢ tak urzadzone, aby nie powodowa¢ konfliktéw z ruchem na gtéwnych pasach ruchu
pieszego.

wolna przestrzen przy
miejscach odpoczynku
dla osoby na

wolna przestrzen przy
miejscach odpoczynku
dla osoby na
wozku inwalidzkim

wozku inwalidzkim

= pas ruchu pi

1.5m

Rys. 4.2 Schemat rozwigzania miejsc odpoczynku w sasiedztwie pasa ruchu pieszego.
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5 Warunki techniczne projektowania

5.1 Plan

Ciagi piesze w planie skiadajg sie przede wszystkim z odcinkdw prostych. Luki mogg by¢ wprowadzane ze
wzgledow estetycznych.

Z uwagi na poruszanie sie 0s6b niepetnosprawnych (na woézkach inwalidzkich), osob z wdzkami dzieciecymi,
powinny by¢ wprowadzane wyokraglenia kraweznikow tukami o promieniu do 5 m.

Nalezy unika¢ budowy prostokatnego uktadu ciagdéw pieszych, ktéry zwykle nie odpowiada dazeniu do
poruszania sie po jak najkrotszej trasie. Z tego powodu, niezaleznie od dostosowania rozwigzan do siatki ulic,
nalezy poszukiwa¢ mozliwosci prowadzenia ciggow skosnie, poprzecznie i tworzac skroty.

5.2 Profil poprzeczny

Spadki poprzeczne ciggéw pieszych nie powinny by¢ wigksze niz 1:50 (2,0%). Rekomenduje sie stosowanie
spadkéw nie wigkszych niz 1%. Pochylenie poprzeczne ma zapewnia¢ odprowadzenie wody opadowej i powinno
by¢ dostosowane do wymagan pieszych poruszajgacych sie na wozkach i 0séb majacych inne ograniczenia
ruchowe (np. poruszajacy si¢ o kulach, z laskami).

Szczegbinie niekorzystne jest taczenie maksymalnych pochylen poprzecznych z duzymi pochyleniami
podtuznymi. Zagraza to bezpieczenstwu pieszych, ktorzy sa wéwczas narazeni na utrate rownowagi lub kontroli
nad wozkiem inwalidzkim.

Jezeli warunki terenowe wymagajq zastosowania wiekszego pochylenia poprzecznego (np. w zwigzku z roznicq
wysokosci pomiedzy chodnikiem a budynkiem), rekomenduje sie stosowanie jednego z ponizszych rozwigzan:

1) Podniesienie kraweznika na takg wysoko$¢, aby caly pas przeznaczony dla pieszych (pomiedzy
krawedzig jezdni a budynkiem) miat pochylenie poprzeczne < 2%. Rozwigzanie to mozna zastosowaé
zaréwno do waskich, jak i szerokich chodnikow. Wysoki kraweznik (o wysoko$ci powyzej 0,16 m)
bedzie jednak utrudniat wykonanie rampy kraweznikowej oraz funkcjonowanie parkowania
rownolegtego na jezdni (z uwagi na otwieranie drzwi), zapewniajac jednoczesnie dobrg ochrone
przestrzeni pieszej przed samochodami.

N § M — A — S
! r J I R
|
i
pas ruchu pieszego - max 1:50 (2,0%)
g
pas techniczny ciggu pieszego, . pas terenu przylegajacy do linii zabudowy,
strefa z funkcjami Spofecznymi i kulturowymi, ogrodzenia terenu lub Strefa z funkcjami
paz zieleni, pas buforowy - 1:50 (2,0%) spofecznymi i kulturowymi - 1:50 (2,0%)

Rys. 5.1 Rozwigzanie pochylenia poprzecznego pasa ruchu pieszego z podniesieniem kraweznika.
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2) Stosowanie wigkszych pochylen w strefach przylegtych do pasa ruchu pieszego (maksymalnie 1:12 —
8,3%) z pozostawieniem pochylenia pasa ruchu pieszego nie wigkszego niz 2%.

pas ruchu pieszego - max 1:50 (2,0%)

1
pas techniczny ciagu pieszego, ) pas terenu przylegajacy do linii zabudowy,
strefa z funkcjami spofecznymi | kulturowymi ogrodzenia terenu Iu% strefa z funkcjami
paz zieleni, pas buforowy -1:12 (8,3%) spofecznymi i kulturowymi - 1:12 (8,3%)

Rys. 5.2 Rozwigzanie pochylenia poprzecznego pasa ruchu pieszego ze zwiekszonymi pochyleniami paséw sasiednich.

3) Stosowanie na krétkich odcinkach wigkszych pochylen na czesci pasa ruchu pieszego (maksymalnie
1:25 — 4%), ale z zapewnieniem pochylenia 1:50 na co najmniej 1 m szerokosci tego pasa.

!
max 1:50 (2,0%)
max 1:25 (4,0%) min 1,0m max 1:25 (4,0%)
L pas ruchu pieszego
1 A

pas techniczny ciggu pieszego, . -

strefa z funkq};mi sfaoiecznymi i kulturowymi, ’ngo [jz’ :deg}e’fg‘flfz%’tgof a”fz"’fjgfé/jg?n‘ﬂif%
paz zieleni, pas buforowy - 1:12 (8,3%) spolecznymi | kulturowymi - 1:12 (8.3%)

Rys. 5.3 Rozwigzanie pochylenia poprzecznego pasa ruchu pieszego z cze$ciowym stosowaniem wigkszych pochylen.

4) Modernizowanie wejS¢ do budynkéw przez zastgpowanie schodéw rampami. Rampy, ktdrych
pochylenie podituzne przekracza 2% nie powinny wchodzi¢ w skrajnie pasa ruchu pieszego. W
przypadku waskich chodnikéw mozna rozwaza¢ budowe ramp obejmujgcych catg szerokos¢ pasa
ruchu pieszego.
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5.3

5.3.1

Profil podtuzny

Zasady ogolne

W ksztattowaniu profilu podtuznego paséw ruchu pieszego nalezy:

stosowaé pochylenia podiuzne < 5%, przy czym w przypadku pochylenia powyzej 3% powinny byé
zapewnione miejsca odpoczynku, w postaci odcinkdw prostych o matym pochyleniu; czesto$¢ lokalizacii
miejsc odpoczynku zalezy od pokonywanej réznicy wysokoSci; rekomenduje sie aby miejsca
odpoczynku byty lokalizowane po pokonaniu 0,75 m wysokosci, wedtug tabeli 5.1,

maksymalne pochylenie nie powinno by¢ wieksze niz 8%,

mie&sce odpocz%/nku r_nie&sce odpoczynku

(odcinek z min. pochyleniem (odcinek z min. pochyleniem
| podiuznym) | odcinek z pochyleniem | podiuznym) |
l:::_ = if = — T — — i

>3%

Rys. 5.4 Rozwigzanie pochylenia podtuznego z pochyleniem > 3%.

Tabela 5.1 Rekomendowane odlegto$ci pomiedzy miejscami odpoczynku przy réznych warto$ciach pochylenia podtuznego.

Pochylenie podtuzne 4% 5% 6%* 7%* 8%*

Odlegtosci pomiedzy

. ; 19m 15m 13m 11m 9m
miejscami odpoczynku

*odcinki o pochyleniu >5% powinny spetnia¢ warunki jak dla pochyini

unika¢ stosowania schodow, pochylni, wind oraz innych urzadzen na rzecz tagodnych pochylen (< 5%),
stosowaé¢ pochylinie (ew. schody i windy), gdy pochylenie podtuzne przekracza 5%, ale z zapewnieniem
odcinkéw o matym pochyleniu umozliwiajgcym odpoczynek,

unika¢ zmian pozioméw na dtugo$ci ciggu pieszego,

unika¢ stosowania pojedynczych stopni,

stosowaé spoczniki na gorze i dole kazdej pochylni oraz schodéw,

umieszcza¢ schody i pochylnie w taki sposéb, aby nie zaweza¢ minimalnej szerokosci pasa ruchu
pieszego,

stosowaé oznaczenia ostrzegawcze w miejscach, w ktérych nastepuje zmiana poziomu; np. w formie
pasow ostrzegawczych utozonych 0,25 m od krawedzi rozpoczynajgcej oraz konczacej bieg pochylni;
lub schoddw; zasada ta dotyczy réwniez spocznikow.
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Rys. 5.5 Oznaczenia ostrzegawcze w miejscach zmiany przekroju.

Szeroko$¢ uzytkowa schodow i pochylni (mierzona miedzy wewnetrznymi krawedziami balustrad, a w wypadku
$cian ograniczajacych schody - miedzy mocowanymi do nich poreczami) powinna by¢ dostosowana do natezenia
ruchu pieszych i do szeroko$ci pasa ruchu pieszego.

W sytuacii, gdy pas ruchu pieszego na dtuzszym odcinku ma duze pochylenie podtuzne nalezy:

- unika¢ jednoczesnego stosowania maksymalnych wartosci pochylenia poprzecznego i podtuznego oraz
minimalnej warto$ci szeroko$ci pasa ruchu pieszego,

- zapewniC jak najwiekszg szerokoS¢ pasa ruchu pieszego; upewnia to poruszajacych sie wolniej, ze moga
by¢ tatwo wyminieci; pozwala tez osobom na wozkach poruszaé sie zygzakiem i redukowaé wptyw
pochylenia (przy czym wydtuza sie catkowita dtugo$¢ podjazdu),

- w miare mozliwosci zapewni¢ miejsca do odpoczynku z tawkami i miejscem dla wozkow,

- rozwazy¢ mozliwo$¢ instalowania poreczy i lin umozliwiajacych trzymanie si¢ i ew. podcigganie,

- stosowa¢ oznakowanie informujgce o rozpoczynajacym sie duzym pochyleniu, ze wskazaniem mozliwoSci
skorzystania z alternatywnej drogi 0 mniejszym pochyleniu.

5.3.2  Pochylnie

Pochylnie powinny by¢ organizowane przy zatozeniu:

- szerokosci uzytkowej nie mniejszej niz 2,0 m;
- maksymalnego pochylenia podtuznego jak w tabeli 5.2 i na rysunku 5.6, przy czym rekomenduije sie nie
przekraczanie 8% pochylenia,

Tabela 5.2 Nachylenie pochylni w zaleznosci od réznic wysokosci.

Réznica wysokosci Maksymalne nachylenie (pod zadaszeniem)
do 15¢cm 15% (maks. 15%)
15-50 cm 8% (maks. 10%)
powyzej 50 cm 6% (maks. 8%)
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max. 6%
(pod zadaszeniem max. 8%)

max. 6%

(pod zadaszerj@m max 8 h) e min. 50 cm

‘ min. 1,50m ‘ max. 9,0m min. 1,40m max. 9,0m min. 1,50m
i T

max. 8%
(pod zadaszeniem max. 10%)

‘ 15 - 50cm
max, 15% " 1
max. 15cm

Rys. 5.6 Rozwigzania pochylni w zaleznosci od réznic wysokoci terenu.

- pochylenia poprzecznego < 2%,

— dhtugosci pojedynczego biegu pochyini < 9 m; gdy diugo$¢ pochylini jest wigksza niz 9 m, to nalezy jq
podzieli¢ na krotsze odcinki przedzielone posrednimi spocznikami w celu zapewnienia pieszym miejsca
odpoczynku oraz zwolnienia zjazdu osobom poruszajacym sie na wozkach; spoczniki powinny spetia¢
nastepujace warunki:

* dtugos¢ nie mniejsza niz 1,5 m,
* szerokoS¢ nie mniejsza niz szerokoS¢ biegu pochyini,
* jezeli na spoczniku nastepuje zmiana kierunku, nalezy zapewni¢ powierzchni¢ manewrowg o

minimalnych wymiarach 1,5 m x 1,5 m,

kazdy odcinek pochylni powinien rozpoczynaé sie i koriczy¢ spocznikiem,

pochylenie poprzeczne spocznika nie powinno by¢ wieksze niz 2%.

Pochylnie powinny by¢ wyposazone w krawezniki o wysokosci minimum 7 ¢cm [23]. Po obu stronach pochylni
powinny by¢ instalowane porecze. Odstep miedzy poreczami powinien wynosi¢ od 1 m do 1,10 m. Porecze
powinny by¢ podwéjne i instalowane na dwdch wysokosciach: 90 cm i 75 ¢cm od poziomu pochylni. Porecze na
poczatku i koricu pochylni, a jezeli porecz nie jest kontynuowana na spocznikach, takze na koricu i poczatku
kazdego biegu, powinny by¢ przedtuzone co najmniej o 30 cm poza bieg pochylni. Porecze przy pochylniach
powinny by¢ réwnolegte do nawierzchni. Cze$¢ chwytna poreczy powinna mie¢ $rednice 3,5 — 4 cm. Odlegto$¢
czesci chwytnej poreczy powinna znajdowac sie minimum 5 cm od $ciany badz innej przeszkody. Cze$¢ chwytna
poreczy powinna by¢ umieszczona w sposob uniemozliwiajacy jej obracanie.

5.3.3  Schody

Szeroko$¢ uzytkowa schoddw powinna by¢ nie mniejsza niz 1,20 m. Do tej szeroko$ci powinna by¢ dostosowana
szeroko$¢ pasa ruchu pieszego. Pozostate parametry powinny byé nastepujace:

— pochylenie poprzeczne < 2%,

— liczba stopni w biegu schodow nie mniejsza niz 3 i nie wieksza niz 10,

— wysoko$¢ stopnia nie wieksza niz 17,5 cm, a szeroko$¢ od 30 cm do 35 cm, przy czym 2 h + s =60 cm
do 65 cm, gdzie h oznacza wysoko$¢, a s — szerokos¢ stopnia.
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5.3.4  Roznice wysokosci

Nalezy dazy¢ do catkowitego eliminowania réznic wysokosci (progéw) wystepujacych wzdiuz pasa ruchu
pieszego, pomiedzy pasem ruchu pieszego a sasiadujgcymi pasami wykorzystywanymi przez pieszych (pas przy
budynku, pas techniczny, pas z funkcjami spotecznymi i kulturowymi).

W przypadku modernizaciji, gdy nie jest mozliwe catkowite zlikwidowanie progow, mozna stosowac nastepujace
rozwigzania:

—  gdy roznica wysokosci < 1 cm — dopuszcza sie pozostawienie progu,

—  gdy réznica wysoko$ci miesci sie w przedziale od 1 do 2 cm — zaleca si¢ zastapienie progu klinem o
spadku 1:2 (50%),

—  gdy roznica wysokosci > 2 cm — zaleca sie zastgpienie progu spadkiem o maksymalnym pochyleniu
1:12 (8,3%).

5.4 Przejscia dla pieszych

5.4.1. Szerokos¢ i dlugosé przejscia dla pieszych

Szeroko$C przejscia wyznaczonego w poziomie jezdni nie powinna by¢ mniejsza niz 4,0 m. Szeroko$¢
bezkolizyjnego przejscia dla pieszych nie powinna by¢ mniejsza niz: 3,0 m - jezeli jest to przejScie nadziemne i
4,5 m - jezeli jest to przejScie podziemne.

Zwigkszanie szerokoSci przejscia powinno by¢ uzaleznione od natezenia ruchu pieszych ora uwarunkowan
zwigzanych z organizacja ruchu i ograniczeniami terenowymi.

Z punktu widzenia pieszego, podjecie decyzji 0 wejsciu na jezdnig, a nastepnie czas przebywania na jezdni, w
duzej mierze zalezy od dtugosci przejscia. Im dtuzszy jest czas przebywania pieszego na jezdni, tym wieksze jest
prawdopodobiefistwo (ryzyko) zajScia zdarzenia. Nalezy zatem dazy¢ do ograniczania (minimalizowania)
dtugosci przejs¢ przez jezdnie. W centrum miasta, ale takze poza nim, na ulicach nizszych klas (Z, L i D) powinno
to oznacza¢ dziatania polegajace na:

— ograniczaniu szerokosci jezdni,
— ograniczeniu szeroko$ci paséw ruchu,
— stosowaniu jak najmniejszych promieni skretu na skrzyzowaniu,

— stosowaniu wysunie¢ — poszerzen chodnika w sytuacji, gdy wzdtuz krawedzi jezdni wystepuje pas do
parkowania réwnolegtego,

— stosowaniu azyli, umozliwiajacych przekraczanie jezdni w dwdch etapach i skupianie uwagi na jednym
kierunku ruchu.

Szerokos¢ przejscia dla pieszych powinna by¢ wielokrotnoscig 2 m.

Rys. 5.7 Przyktad uspokajania ruchu na ulicy ze zwezeniem szeroko$ci jezdni i skréceniem diugosci przejscia dla pieszych.
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5.4.2. Przejscia dla pieszych z sygnalizacja Swieting

W strefach uspokojenia ruchu do 30 km/h nie rekomenduje sie oznakowywania przejs¢ przez jezdnie. Zasadg
powinno by¢ przekraczanie jezdni w dowolnym miejscu, przy czym z uwagi na osoby niepetnosprawne powinny
by¢ wyznaczane miejsca przechodzenia przez jezdnie wyniesione do poziomu chodnika, z nawierzchnig
charakterystyczna dla ciggu pieszego oraz systemem $ciezek dotykowych (informujacych osoby niewidome).

Przejscia dla pieszych (bez sygnalizacji) powinny by¢ wyznaczane na ulicach o predkosci dopuszczalnej = 30
km/h i < 50 km/h, pod warunkiem, ze przejscie dla pieszych jest krotkie, do 7 m, dobrze oswietlone
(zabezpieczone specjalnym o$wietleniem) i ewentualnie zastosowany zostat azyl dla pieszych.

Sygnalizacja $wietina na przej$ciach dla pieszych powinna by¢ wprowadzana gdy:

przejscie dla pieszych jest zlokalizowane w obszarze skrzyzowania sterowanego sygnalizacjg Swieting,

- jest duze natezenie ruchu samochodéw (>300 poj./godz. w obu kierunkach), co moze utrudnia¢ pieszym
przekraczanie jezdni,

- stwierdzono brak widocznosci,

- wystepuje zagrozenie bezpieczenstwa pieszych (zidentyfikowane na podstawie statystyk
bezpieczenstwa ruchu badz analizy potencjalnych zagrozen),

- przejScie jest potozone na odcinku ulicy z jezdnig szerokosci > 7 m.

Zasady projektowania sygnalizacji $wietlnej okresla [21], przy czym:

— dtugod¢ czasu S$wiatta zielonego powinna uwzglednia¢é predko$¢ poruszania si¢ pieszego o
ograniczonych mozliwo$ciach ruchowych, {j. 1,0 m/s,

— nalezy unika¢ konfliktéw pomiedzy skrecajacymi pojazdami a pieszymi na przejéciu (kolizyjne strzatki
zielone); jezeli taka sytuacja wystepuje, to zielona strzatka powinna uruchamiac sie pdzniej niz sygnat
dla pieszych.

Sygnalizacje wzbudzane przez pieszych mogg by¢ stosowane w miejscach, gdzie natezenie pieszych jest
niewielkie (< 200 osob/godzing) lub wystepuje tylko w okreslonych porach dnia. Tam, gdzie natezenie ruchu
pieszego jest duze (> 200 osob/godzine), wzbudzanie sygnalizacji przez pieszych nie powinno by¢ stosowane,
poniewaz nalezy zaktadac¢, ze wystepuje potrzeba przydzielenia fazy $wiatta zielonego dla kazdego kierunku
ruchu pieszych, w kazdym cyklu sygnalizaciji. Dotyczy to zwlaszcza przej$¢ dla pieszych w centrum Warszawy.

W przypadku stosowania systemu wzbudzania, pieszy powinien wiedzie¢, Ze jego zgtoszenie zostato
zarejestrowane (np. poprzez podswietlenie przycisku i sygnat dzwiekowy). Przycisk uruchamiajacy sygnalizacje
powinien by¢ na wysokosSci dostepnej dla pieszych poruszajacych sie na wdzku inwalidzkim, zgodnie z [21]
$rodek przycisku maksimum 1,20 m od poziomu chodnika.

Z uwagi na osoby niewidome, sygnalizacja $wietlna na przej$ciach przez jezdnie powinna byé wyposazona w
sygnalizacje dzwiekowa i wibracyjng. Sygnalizacja dzwiekowa/wibracyjna powinna by¢ zatgczana przez
uzytkownikéw pilotem lub przyciskiem. Przyciski uruchamiajace sygnalizacje $wieting powinny by¢é w kolorze
kontrastujacym z kolorem stupa, na ktérym sie znajduja. Sygnat dzwiekowy powinien wyraznie odrézniaé sie od
odgtosow otoczenia, jednoczesnie nie bedac ucigzliwym dla uzytkownikow.

5.4.3. Poziom przej$¢ dla pieszych

Nalezy dazy¢ do catkowitego eliminowania réznic wysoko$ci pomiedzy ciagiem dla pieszych (pasem ruchu
pieszego) a przejsciem. Wyjatkowo dopuszcza sie prdg o maksymalnej wysokosci 2 cm.

W przypadku przej$¢ przez jezdnie ulic wyzszych klas (G, Z, L bez uspokojenia ruchu), niweleta ciggu pieszego
powinna by¢ zréwnana z jezdnig (rampa na catej szerokoSci przejScia), z zastosowaniem rozwigzan
zabezpieczajacych (np. pasa ostrzegawczego). W przypadku przej$¢ przez jezdnie ulic nizszych klas:
dojazdowych, lokalnych i zbiorczych z uspokojeniami ruchu, zjazdéw publicznych i indywidualnych, niweleta
jezdni powinna by¢ dostosowana do niwelety ciggu pieszego. Rozwigzanie takie zapewni komfort pieszym oraz
zwiekszy ich widoczno$¢ na przejsciach dla pieszych.
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W przypadku przej$¢ przez jezdnie wyniesionych do powierzchni ciggu pieszego konieczne jest zachowanie
poziomu chodnika na catej diugo$ci przejscia.

Przeciecia ciggéw pieszych z ciggami rowerowymi powinny by¢ organizowane na tym samym poziomie (bez
progéw i pochylini), przy zatozeniu podporzadkowania ruchu rowerowego ruchowi pieszych. W skrajnych
przypadkach (duzy ruch pieszych, duze predko$ci rowerzystow) moze byé uzasadnione stosowanie progoéw
spowalniajgcych na drogach rowerowych.

Rampy powinny zapewnia¢ mozliwo$¢ pokonania roznicy wysokos$ci pomiedzy ciggiem pieszym a jezdnig
zwtaszcza osobom poruszajacym sig na wozkach inwalidzkich, przy czym zdecydowanie utatwiajg ruch takze
pozostatym pieszym. Scieki wzdtuz jezdni nie powinny utrudnia¢ przejazdu wdzkiem.

Mozliwe sg dwa typy ramp: prostopadte i rownolegte (rysunki 5.8-5.10). Ich zastosowanie zalezy od szerokoSci
chodnika.

Rampy kraweznikowe powinny posiada¢ nastepujace parametry:

- pochylenie < 1:12 (8,3%),

— szeroko$¢ rampy prostopadtej powinna by¢ taka, jak szeroko$¢ przejscia dla pieszych, przy czym nie
powinna by¢ mniejsza niz minimalna szeroko$¢ pasa ruchu pieszego, tj. 1,00 m,

— szeroko$¢ rampy rownolegtej powinna by¢ réwna szeroko$ci pasa ruchu pieszego.

Kazda rampa powinna posiada¢ spocznik na gorze i dole, o nastepujacych parametrach:

— w przypadku rampy prostopadtej: minimalna diugo$¢ spocznika 1,20 m, minimalna szeroko$¢ spocznika
1,00 m (taka jak rampy), maksymalne pochylenie poprzeczne spocznika 2,0%; ponadto, poniewaz w
rampie prostopadtej dolny spocznik znajduje sie w ulicy, na szeroko$ci rampy (przejscia dla pieszych)
nie powinno by¢ pochylenia podtuznego wiekszego niz 5,0%,

— w przypadku rampy réwnolegtej: minimalna dtugos¢ spocznika 1,50 m, szeroko$¢ taka jak rampy (ciggu
pieszego); maksymalne pochylenie poprzeczne spocznika w kazdym kierunku 2,0%,

— w sytuacji, gdy z boku rampy kraweznikowej znajduje sie chodnik, a nie ma barierek lub innych
zabezpieczen, powinno sie stosowac boczne nachylenie rampy, nie przekraczajace wartosci 10%.

gorny spocznik

1.2

max 2,0% ciqg pieszy
max 2,0%
max83%  rampa
boczne ch e ; o o
hyleni szeroko$¢ przejscia dla pieszych (min. rampy p! F j - 1,0m)
kraweznik | max 10% obnizony kraweznik do wysokosci max 2cm max 10% I
| max pochylenie podiuzne sp ika w jezdni 5,0%
1 D S —
i
I
o~ 1
- ]
I
I
I
1
I

dolny spocznik (w przejéciu dla pieszych, w jezdni)

Rys. 5.8 Rampa kraweznikowa prostopadta stosowana przy odpowiedniej szerokos¢ pasa ruchu pieszego — przypadek gdy
konieczne jest boczne poszerzenie.
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‘
| |
1 |
| |
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dolny spocznik (w przejsciu dla pieszych, w jezdni)

Rys. 5.9 Rampa kraweznikowa prostopadta stosowana przy odpowiedniej szeroko$ci pasa ruchu pieszego — przypadek gdy
nie jest konieczne boczne poszerzenie.

ys. 5.1 Rampa kraweznikowa réwnolegta, stosowana przy wezszych ciggach pieszych.

W miejscach, gdzie ruch pieszych jest traktowany priorytetowo i/lub dazy sie do ograniczenia predkosci pojazdow
i poprawy bezpieczenistwa ruchu, rekomenduje sie organizowanie przej$¢ dla pieszych w poziomie ciggu
pieszego. Wymaga to lokalnego podwyzszenia poziomu jezdni do wysokosSci pasa ruchu pieszego. Zapewnia to
podporzadkowanie ruchu pojazdéw ruchowi pieszemu.

Pozioma ptaszczyzna przejécia powinna mie¢ szeroko$¢ minimum 5,0 m, a ruch pieszych powinien odbywac sie
bez konieczno$ci pokonywania progow.
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ciag pieszy

pas prowadzacy

Rys. 5.10 Przykfad organizacji przej$cia dla pieszych wyniesionego do poziomu ciggu pieszego.

7

Rys. 5.11 Przyktad skrzyzowania z wyniesionymi przejsciami dla pieszych na wszystkich wlotach.

W przypadku podporzadkowania wysokosSci jezdni ciggowi pieszemu, przejscie dla pieszych nie musi by¢
wyznaczane za pomocg oznakowania. Wowczas kierujacy pojazdami powinni ustepowac pierwszenstwa pieszym
znajdujacym sie na ciggu pieszym (chodniku). Szeroko$¢ przejscia powinna by¢ dostoswana do szeroko$ci
catego ciagu.
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Rys. 5.12 Przykiad podporzadkowania ulicy lokalnej ciagowi pieszemu.

5.5 Ciagi piesze w rejonie zjazdow

W obszarze centrum miasta (strefa | wg SUIKZP) zjazdy publiczne i indywidualne powinny by¢ podporzadkowane
ciggom pieszym. Zjazdy powinny w mozliwie maty sposéb ingerowac w przestrzen przeznaczong dla pieszych, a
zwlaszcza w pasy ruchu pieszego. Nawierzchnia na zjedzie powinna wyraznie odréznia¢ sie od nawierzchni pasa
ruchu pieszego, ale powinna by¢ dostosowana do koncepcji urzadzenia ulicy.

Pochylenie zjazdéw powinno by¢ dostosowane do pochylenia poprzecznego ciggdw pieszych i nie powinno by¢
wieksze niz 2,0%. W przypadku wigkszych pochyler podtuznych na wjezdzie, mogacych wptywac na pochylenie
poprzeczne pasa ruchu pieszego mozliwe sg rozwigzania jak na rys 5.14-5.17.

Poza centrum cigg pieszy krzyzujacy sie ze zjazdem powinien by¢ rozwigzywany indywidualnie, ale ze
szczego6lnym uwzglednieniem potrzeb ruchu pieszego (wyniesienie ciagu pieszego, progi, sygnalizacja itp.)
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Rys. 5.13 Rozwigzanie zjazdu z szerokim
ciggiem pieszym.

Gdy ciag pieszy jest szeroki, tj. jest
mozliwo$¢ zorganizowania w jego granicach
pasa ruchu pieszego (min. 1,00 m,
rekomendowane 1,75m) i zjazdu, to
pochylenie zjazdu w obrebie pasa ruchu
pieszego powinno wynosi¢ max. 2%. W
pozostatej czesci ciagu pieszego pochylenie
Zjazdu moze by¢ wieksze. W takiej sytuacji
rekomenduje sie dostosowanie zwezenia do
przebiegu pasa ruchu pieszego i
zabezpieczenie granicy pochylenia.

Rys. 5.14 Rozwigzanie zjazdu gdy jest pas
zieleni.

Gdy zjazd przecina cigg pieszy i pas zieleni
w obrebie pasa ruchu pieszego (min.
1,00 m, rekomendowane 1,75 m)
pochylenie zjazdu powinno wynosi¢ 2%.
Wieksze pochylenie zjazdu powinno byé
organizowane w obrebie pasa zieleni.

Rys. 5.15 Rozwigzanie zjazdu z odgieciem
ciggu pieszego.

Gdy brak jest mozliwosci zmiany
pochylenia zjazdu mozna stosowac
odgiecie ciggu pieszego stuzace ominieciu
Zjazdu. Rozwigzanie do stosowania
wyjatkowo ze wzgledu na wydtuzenie pasa
ruchu pieszego o optymalnych parametrach
(2% pochylenia poprzecznego).
Rozwigzanie takie wymaga
powierzchni terenu w rejonie zjazdu.

zajecia

Rys.  5.16  Rozwigzanie
wykorzystaniem jezdni.

Zjazdu  z

Korekta pochylenia zjazdu nastepuje z
wykorzystaniem czesci jezdni. Rozwigzanie
takie mozna zastosowa¢ wyjatkowo w
przypadku wystepowania parkowana na
jezdni. Dodatkowe uwarunkowania mogq
by¢ zwigzane z zapewnieniem
odpowiedniego odwodnienia (wpusty po
obu stronach rampy).
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W przypadku waskich chodnikow i duzej liczby zjazdow nalezy rozwazac taczenie ciggu pieszego i jezdni w ciag
pieszo-jezdny.

5.6 Oswietlenie
Oswietlenie w strefach pieszych powinno:

— zacheca¢ do odbywania podr6zy pieszych i korzystania z przestrzeni miejskiej po zmroku,
— zapewnia¢ poczucie bezpieczenstwa osobistego,

— zwieksza¢ bezpieczenstwo i widoczno$¢ pieszych (zwtaszcza na przejsciach przez jezdnie),
— podwyzszaé walory estetyczne ulicy.

Ciagi piesze powinny by¢ o$wietlone zgodnie z normg PN-EN 13201. Poziom natezenia oSwietlenia powinien by¢
dobierany wg klasy oswietleniowej S, zgodnie z PN-EN 13201-1 oraz 2 ,O$wietlenie drog”.

Strefy intensywnego ruchu pieszego ilub punkty kolizji ruchu pieszego z ruchem rowerowym i samochodowym
(przejécia dla pieszych) powinny by¢ o$wietlone dobrej jakos$ci, mocnym $wiattem polichromatycznym (o petnym
zakresie widma widzialnego). W oprawach oswietleniowych powinny byC uzywane zrodia $wiatta biatego,
np. lamp metalohalogenkowych o temperaturze barwowej min. 2800 K oraz RA=60. W celu optymalizacji
zainstalowanej mocy, oprawy powinny byé wyposazone w profesjonalne, jednoczesciowe odbty$niki ksztattujace
rozsyt Swiatta na przejscie dla pieszych. Dla zachowania przez caly okres uzytkowania wysokich parametrow
opraw, powinny one mie¢ budowe dwukomorowg o IP komory optycznej IP66 za$ komory elekirycznej min. IP43.
W celu zwiekszenia komfortu wizualnego pieszych klosz powinien by¢ wykonany z materiatu o strukturze
potprzezroczystej ,mrozonej”. Wytrzymato$¢ klosza na uderzenia powinna wynosi¢ min. IK08.

W poblizu przej$¢ powinno by¢ stosowaé o$wietlenie dodatkowe. O ile to mozliwe, piesi powinni by¢ widoczni w
tzw. dobrym ujemnym kontrascie (ciemna sylwetka na jasnym tle). W innym przypadku nalezy osiagna¢ dodatni
kontrast, nie powodujgc nadmiernego ol$nienia kierowcéw (instalowanie dodatkowych opraw w niedalekiej
odlegtosci od przejscia, ze strumieniem $wiatta zgodnym z ruchem pojazdéw - na pieszego).

Przy projektowaniu o$wietlenia powinny by¢ brane pod uwage wymagania estetyczne w zakresie doboru typoéw
opraw, zrodet $wiatta, rodzaju i wysokosci stupdw (wtasciwie dobrane kolory stupéw i opraw). Rekomenduije sie
stosowanie opraw o charakterze parkowym - dekoracyjnym dla ciggdw pieszych oraz opraw specjalnie
dedykowanych do o$wietlania przej$¢ dla pieszych, posadowionych na stupach dobranych kolorystycznie do
opraw oraz otoczenia. Konstrukcje no$ne - stupy powinny by¢ stalowe dwustronnie ocynkowane lub aluminiowe
anodowane - zabezpieczone przed korozja. Zasady zabezpieczania ruchu pieszego.

Niezaleznie od stopnia uprzywilejowania ruchu pieszego, zwtaszcza w obszarze centrum Warszawy, stosowane
rozwigzania powinny uwzglednia¢ warunki bezpiecznego uzytkowania. Dotyczy to przede wszystkim:

— korzystania z ciggow pieszych i placow,

— lokalizacji i korzystania z przejs¢ dla pieszych,

— organizacji przystankow transportu zbiorowego,

— organizacji zaopatrzenia obiektow bez ingerencji w ciggi piesze.

5.7 Ciagi piesze
Bezpieczne i komfortowe korzystanie z ciggéw pieszych wymaga:

— segregowania ruchu pieszego od intensywnego i odbywanego z duzg predkoscig ruchu
samochodowego i intensywnego ruchu rowerowego,

— zapewnienia szerokosci uzytkowej, catkowicie wolnej od przeszkad,

— zabezpieczenia ruchu na czas remontow i przebudow,

— odpowiedniego zabezpieczenia w miejscach szczegolnych, np. w rejonie szkét.
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Stopien segregacji ruchu pieszego od ruchu samochodowego i rowerowego powinien wynika¢ z funkcji
ulicy/placu i powinien by¢ zwigzany z intensywnoscig i predko$cig ruchu. Zasady rozwigzywania ruchu pieszego i
sytuowania ciggow pieszych w stosunku do jezdni samochodowej i drog rowerowych przedstawiono w punkcie 3,
takze w konteksScie wymagan okreslonych w rozporzadzeniu [19].

Generalnie nalezy dazy¢ do wyraznego rozdzielenia przestrzeni ulicy na strefy wykorzystywane przez pieszych i
pojazdy. Przypadki, w ktorych piesi wykorzystujg do ruchu przestrzen wspding z samochodami i rowerami nalezy
traktowa¢ jako sytuacie wyjatkowe i dopuszczalne pod warunkiem stosowania bezwzglednej zasady
pierwszenstwa pieszych.

Wspélne wykorzystywanie catej ulicy, lub jej czesci przez pieszych i pojazdy (bez wyodrebnienia ciggdéw pieszych
i ulicy) moze zachodzi¢, gdy:

— ulice majg charakter ulic pieszych, lub pieszo-rowerowych, na ktérych ruch pojazdéw (i ich parkowanie)
jest dopuszczony na zasadach wyjatku; ruch z predkoscig dopuszczalng nie wigksza niz 20 km/h,

— obszar funkcjonuje jako ,Strefa zamieszkania” (znak D-40), w ktérej obowigzujq szczegblne zasady
ruchu drogowego (pieszy ma prawo korzystania z catej szerokoSci drogi i pierwszenstwo przed
pojazdami, ktére moggq poruszac si¢ z predkoscig dopuszczalng 20 km/h; dzieci do lat 7 mogq korzystaé
z drogi bez opieki osoby starszej).

Szczegoing uwage nalezy zwraca¢ na ochrone:

— dzieci, osob starszych i niepetnosprawnych, z zastosowaniem odpowiednich rozwigzan
wspomagajacych bezpieczenstwo tych grup uczestnikow ruchu,

— pieszych w tunelach i na mostach, gdzie z uwagi na ograniczong przestrzen, ciggi piesze sq czesto
prowadzone bezpo$rednio przy jezdni i moga wystepowac duze réznice predkosci pomiedzy ruchem
kotowym a pieszym; w takich przypadkach segregacje ruchu mozna wymusza¢ przez stosowanie
petnych barier o wysokosci co najmniej 1,00 m, oddzielajacych pieszych od krawedzi jezdni,

— pieszych w sytuacjach nietypowych, np. podczas prowadzenia prac remontowo-budowlanych w pasie
drogowym (zapewnienie swobodnego i bezpiecznego przejscia bez koniecznosci: zawracania,
przechodzenia po placu budowy jezdnig, czy tez przekraczania jezdni w niedozwolonym miejscu); w
sytuacji zajecia ciggu pieszego niezbedne jest zapewnienie miejsca na tymczasowy cigg pieszy,
zastepujacy ciag zajety oraz zabezpieczenie go od ruchu samochodowego (np. bariera).

W przypadku zbyt waskiego ciagu pieszego, utrudniajacego mijanie si¢ osob, zwtaszcza w przypadku mijania sie
osob na woézkach inwalidzkich nalezy stosowa¢ lokalne poszerzenia. Obszar poszerzenia powinien miec
szeroko$¢ co najmniej 1,75 m i dtugo$¢ 2,00 m (min. 1,50 m).
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min. 1.5m (zalecane 2.0m)

5m
min. 1.75m

Rys. 0.1 Schemat rozwigzania poszerzenia ciggu pieszego umozliwiajgcego mijanie si¢ 0s6b na wozkach inwalidzkich.

5.8 Place

Organizacja ruchu pieszych na placach miejskich bedzie zaleze¢ od charakteru placu (wielkosci, sposobu
zagospodarowania jego otoczenia, aktywnosci funkcji spotecznych i kulturowych), znaczenia komunikacyjnego
(lokalny z matg intensywnoscig ruchu samochodowego, lokalny z elementami wezta transportu zbiorowego,
rozlegly z intensywnym ruchem pojazdéw i srodkow transportu zbiorowego itp.) oraz intensywnosci i
charakterystyki ruchu pieszego.

Z punktu widzenia charakteru placu mozliwe sg 4 podstawowe warianty:

— plac zwarty z funkcjami ustugowo-handlowymi, aktywne funkcje spoteczne i kulturowe,

— plac rozlegty z funkcjami ustugowo-handlowymi, aktywne funkcje spoteczne i kulturowe,

— plac zwarty z funkcjami biurowo-ustugowo-handlowymi, stabo aktywne funkcje spoteczne i kulturowe,
— plac rozlegty z funkcjami biurowo-ustugowo-handlowymi, stabo aktywne funkcje spoteczne i kulturowe.

Pod wzgledem komunikacyjnym mozliwe sg 4 podstawowe warianty:

— plac pieszo-rowerowy — strefa piesza wyznaczona na catej powierzchni placu (ruch mieszany, lub z
zaznaczeniem Ciggow rowerowych),

— plac pieszo-rowerowy z transportem zbiorowym (autobus/tramwaj) i z ruchem samochodowym na
zasadach wyjatku — strefa piesza na powierzchni placu,

— plac z ruchem samochodowym i transportem zbiorowym — strefa piesza szeroka, ale na obwodzie,

— plac z intensywnym ruchem samochodowym i transportem zbiorowym - strefa piesza waska, na
obwodzie.

Z punktu widzenia ruchu pieszego mozliwe sg 3 podstawowe warianty:

— ruch pieszych zwigzany z funkcjami placu,

— ruch pieszych zwigzany z funkcjami placu i funkcjami wezta komunikacyjnego,

— ruch pieszych zwigzany z funkcjami placu, wezta komunikacyjnego i tranzytem (gdy plac jest potozony
na waznym ciagu komunikacyjnym).

Z punktu widzenia organizacji ruchu pieszego oznacza to nastepujace warianty rozwigzania:

A udostepnienie catej lub czesci przestrzeni placu dla ruchu pieszego z zabezpieczeniem pojedynczych
obiektow i urzadzen lub stref placu z uwagi na ruchu 0séb niepetnosprawnych

B jw., ale z dodatkowym wyznaczeniem paséw ruchu pieszego na wybranych kierunkach,

C z wyrazng segregacjq ruchu i rozdzieleniem ruchu pieszych na ciggach komunikacyjnych w zwigzku z
funkcjami placu.
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Rys. 0.2 Plac ze swoboda ruchu pieszego na catej lub czesci powierzchni i punktowym zabezpieczeniem wybranych stref,
obiektow i urzadzen — przypadek A.

Rys. 0.1 Plac z wprowadzonymi pasami ruchu pieszego na wybranych kierunkach — przypadek B.
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Rys. 0.3 Plac z segregacja ruchu tranzytowego i zwigzanego z placem — przypadek C

Zabezpieczenie wybranych stref placu, pojedynczych obiektdw i urzadzen powinno by¢ wykonywane w taki sam
sposdb, jak w przypadku réznicowania paséw funkcjonalno-uzytkowych, zwtaszcza z zastosowaniem réznych
rodzajow nawierzchni (powierzchnia placu z ptyt chodnikowych, zabezpieczenia z drobniejszych elementéw, np.
z kostki) oraz rozwigzan dodatkowo zabezpieczajacych ruch oséb niepetnosprawnych.

5.9 Przejscia dla pieszych - lokalizacja

Przejscia dla pieszych sg szczegblnym elementem systemu transportowego, ze wzgledu na krzyzowanie sie
ruchu pieszego z ruchem samochodowym i zwigzany z tym wysoki stopien zagrozenia bezpieczenistwa pieszych.
Mozliwos¢ bezpiecznego i dogodnego przejscia przez jednig, w obrebie miast jest podstawowym warunkiem
dostepnosci komunikacyjnej obiektow i przestrzeni publicznych.

Gestos¢ przejsc dla pieszych, zwtaszcza w centrum miasta, powinna wynikaé z uktadu ciggdw komunikacyjnych i
rozwigzan weztow transportowych. Lokalizacje przejs¢ dla pieszych powinny spetnia¢ dwa warunki:

— funkcjonalnosci (przejScie powinno stanowi¢ kontynuacje ciagu pieszego lub element ukfadu ciggéw
pieszych w obrebie skrzyzowania/wezta komunikacyjnego, zapewniajagc mozliwie najwiekszg
bezposrednio$¢ potaczen),

— bezpieczenstwa (przez zapewnienie odpowiednich warunkéw widoczno$ci, minimalizowanie dtugosci
przejscia).

Przej$cia dla pieszych tzw. bezkolizyjne (podziemne, nadziemne) powinny by¢ stosowane wtedy, gdy:

— wynika to z naturalnego uksztattowania terenu i uksztattowania ciagu pieszego (np. ciag pieszy
przebiega nad droga w wykopie),

— cigg pieszy przecina ulice wysokiej klasy, ktora prowadzi intensywny ruch samochodowy o duzych
predkosciach (> 50 km/h),

—  cigg pieszy przecina wazna linie kolejowa, rzeke.
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Przejcie zorganizowane w dwoch poziomach powinno by¢ dostepne dla wszystkich uzytkownikdw, ze
szczegblnym uwzglednieniem fatwosci pokonywania roznic pozioméw (pochylni o tagodnym spadku, schoddw,
schoddéw ruchomych, wind itp.).

W przypadku przejs¢ dla pieszych w poziomie terenu, decyzja o zlokalizowaniu przejscia powinna by¢
poprzedzona analizg warunkéw widocznosci z uwzglednieniem wszystkich uzytkownikéw ulicy (pieszych,
kierujgcych pojazdami). Celem powinno by¢ sprawdzenie, czy w polu widzenia pieszych dochodzacych do
przejscia i w bezposrednim sasiedztwie przejscia nie ma przeszkdd trwatych (np. budynki, kioski, drzewa) lub
tymczasowych (np. w zwigzku z wyznaczonymi miejscami do parkowania, ustawionymi reklamami), ktore
mogtyby utrudnia¢ pieszym obserwowanie innych uczestnikow ruchu. Podobne sprawdzenie powinno by¢
wykonane w odniesieniu do kierujgcych pojazdami (rowerami, samochodami), tak aby zapewniona byta
widoczno$¢, gwarantujaca dostrzezenie pieszych zblizajacych sie do przejscia i bedacych na przejsciu (pieszy
stojacy przy przejsciu, metr od krawedzi jezdni powinien by¢ w kazdych warunkach atmosferycznych dobrze
widoczny przez kierujacych pojazdami, z odlegtosci, ktéra bedzie wieksza od drogi hamowania pojazdu oraz
drogi przebytej w czasie reakcji kierujacego po zauwazeniu pieszego). Kat kierunku przejscia dla pieszych w
stosunku do kierunku ruchu pojazdéw powinien wynosi¢ ok. 90 stopni.

Wynikiem takiej analizy powinna by¢ decyzja o zlokalizowaniu przej$cia, z ew. zobowigzaniem do usuniecia
przeszkdd ograniczajacych widoczno$é (rekomendowane) lub decyzja o przeniesieniu przejscia dla pieszych w
inne miejsce (wyjatkowo).

Przy sprawdzaniu widocznosci nalezy zaktadaé wysoko$¢ pieszego réwng 1,00 m z uwagi na dzieci i osoby na
wozkach inwalidzkich.

W zwigzku z ograniczeniami widocznosci wynikajacymi z uwarunkowan geometrycznych drogi, w celu
zachowania bezpieczenstwa ruchu, przejscia dla pieszych nie powinny by¢ lokalizowane:

— na tukach pionowych wypuktych, zwlaszcza przy duzej wartosci pochylenia podtuznego niwelety i matej
warto$ci promienia tuku,

—  natukach poziomych o duzej warto$ci kata zwrotu i matej warto$ci promienia tuku,

— na spadkach podtuznych o duzym nachyleniu, co jest szczegolnie niekorzystne w okresie jesienno-
zimowym, kiedy to kierujacy pojazdami mogg mie¢ trudnosci z zatrzymaniem pojazdu na oblodzonej i
zasniezonej jezdni, a czego pieszy moze nie wzigC pod uwage,

—  w miejscach, gdzie kierujacy pojazdami w sposob szczegdlny koncentrujg sie na wykonywaniu manewrdw,
(jak zmiana pasa, wigczanie si¢) i na ruchu innych pojazdéw (np. odcinki zmiany pasa ruchu, zwalniania lub
za koncem pasa wigczania) i moga nie zauwazy¢ pieszych.

W przypadku przejs¢ przez jezdnie organizowanych na przediuzeniu ciagéw pieszych o charakterze
rekreacyjnym, powinny by¢ stosowane dodatkowe zabezpieczenia, w taki sposob, aby piesi odczuli i zauwazyli
zmiane charakteru zagospodarowania przestrzennego, zmienili swoje zachowania i zwiekszyli ostrozno$¢ (np.
przez stosowanie barier odgradzajacych ciag pieszy od jezdni, przesuniecie osi przejScia wzgledem osi ciggu
pieszego, aby wzrok pieszego byt kierowany w strone nadjezdzajacych pojazdow).

Nalezy podkresli¢, ze rozwigzania funkcjonalnie niekorzystne mogg wptywac takze na pogorszenie poziomu
bezpieczenstwa ruchu. Zbyt mata gesto$¢ przejs¢ dia pieszych wzdtuz ulicy, zbyt duze odsunigcie przej$¢ dla
pieszych od skrzyzowania, czy tez usytuowanie przejscia nie w osi ciagu pieszego, moze prowokowac do
przechodzenia przez jezdnie w miejscach nieoznaczonych i niewtasciwie zabezpieczonych pod wzgledem
widoczno$ci.

W rejonie skrzyzowan, usytuowanie przej$¢ dla pieszych powinno bra¢ pod uwage dodatkowe uwarunkowania
zwigzane z ruchem samochodowym, tj.:

— zapewnienie miejsca na zatrzymanie co najmniej jednego samochodu na wylocie ze skrzyzowania przed
przejsciem dla pieszych (tak aby pojazd maégt zjecha¢ ze skrzyzowania i nie blokowat jego powierzchni;
wigze sie to zwykle z niewielkim (ok. 5 — 6 m) odsunigciem przej$cia od wylotu skrzyzowania; wigksze
odsunigcie jest niewskazane z uwagi na bezpieczenstwo pieszych (ryzyko rozpedzania sie
samochodow);
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— zapewnienie mozliwosci prostopadtego ustawienia samochodu w stosunku do przejscia (po skrecie w
prawo) z uwagi na lepszg widoczno$¢ przejscia przez kierujgcych pojazdami.

Analiza usytuowania przej$¢ dla pieszych z punktu widzenia ich funkcjonalno$ci i bezpieczenstwa powinna byé
podjeta takze w odniesieniu do przejs¢ juz funkcjonujacych i powinna by¢ okresowo powtarzana (np. raz w roku),
w celu sprawdzenia czy nie nastapity zmiany wymagajace interwencji (np. zastanianie pola widocznosci).

5.10 PrzejsScia dla pieszych - urzadzanie
Bezpieczenstwo i komfort korzystania z przejs¢ dla pieszych wymaga:

- zapewnienia widoczno$ci na przejsciu dla pieszych (z punktu widzenia pieszego dochodzacego do
przejscia i bedacego na przejsciu) oraz kierujgcych pojazdami (z bpunktu widzenia dostrzegalnosci
przejscia i pieszych),

— ograniczania (minimalizacji) dtugosci przejscia dla pieszych (w celu skrécenia czasu przekraczania
jezdni),

— dostosowania szeroko$ci przejscia do natezen ruchu pieszego w godzinach szczytu,

- sterowania ruchem, w sytuacji gdy duze natezenie pojazdow utrudnia korzystanie z przejscia,

- dostosowania programéw sygnalizacji (dtugosci fazy $wiatta zielonego) do potrzeb ruchu pieszego (z
punktu widzenia natezenia ruchu i czasu niezbednego na przejscie przez jezdnie przez osoby starsze i
niepemosprawne, t. dla predkosci pieszego na poziomie 1,0 m/s,

— stosowania urzadzen i elementéw zabezpieczajacych ruch oséb niepetnosprawnych (pasy ostrzegawcze,
$ciezki dojs¢, pochylinie, sygnalizacja dzwiekowa/wibracyjna itp.),

— eliminowania ucigzliwosci zwigzanych z konieczno$cig pokonywania progow i uskokow tworzonych
przez krawezniki rozdzielajace poziom chodnikéw od jezdni,

— zapewnienia dobrych warunkdéw o$wietlenia.

Zapewnienie widocznosci na przejsciu dla pieszych wymaga stosowania organizacji ruchu gwarantujgcej
ochrone przejscia przed zastanianiem przez parkujace pojazdy. Oznacza to konieczno$¢ odsuniecia miejsc
postoju i parkowana pojazdéw od przejscia dla pieszych na odlegto$¢ nie mniejsza niz 10 m. Gdy droga ma dwa
kierunki ruchu dotyczy to strefy przed i za przejSciem. Gdy droga ma jeden kierunek ruchu dotyczy to tylko strefy
przed przejSciem. Dodatkowo zgodnie z rozporzadzeniem [19] kierujacy pojazdami powinni mie¢ zapewniong
odlegtos¢ widocznosci powierzehni jezdni i przylegtego chodnika. Oznacza to, ze od strony najazdu samochodow
powierzchnia jezdni oraz obszar przylegty do jezdni przed przejéciem dla pieszych powinny by¢ catkowicie wolne
od przeszkdd, w tym od parkujacych pojazdow. Spetnienie tych warunkéw wymaga stanowczych dziatan
egzekwujacych zasady parkowania.

Zapewnienie funkcjonalnosci i bezpieczenstwa korzystania (z uwzglednieniem wszystkich grup
uzytkownikéw) wymaga odpowiedniego urzadzenia otoczenia przejscia dla pieszych (strefy dojscia do przej$cia i
strefy wejscia na przejscie). W strefie wejscia na przejscie piesi powinni:

— mie¢ zapewniong bezpieczng przestrzen oczekiwania — szerokos¢ dostosowang do natezenia ruchu i
grup uzytkownikow (przestrzen dla pieszych z wdzkami); dotyczy to zaréwno strefy wejscia z chodnika,
jak i azylu,

— by¢ ostrzegani o przekraczaniu granicy pomiedzy strefg bezpieczng (chodnik) i niebezpieczng (jezdnia),

— by¢ zabezpieczani (np. przez stosowanie barierek) przed nieostroznym wejsciem na jezdnie (np. w
rejonie szko6t, w miejscach wystepowania wypadkow).

Ostrzezenia i zabezpieczenia powinny by¢ skierowane przede wszystkim do oséb starszych i niepetnosprawnych.

Granica pomiedzy chodnikiem i jezdnig powinna by¢ oznaczana za pomocg paséw ostrzegawczych, utozonych w
nawierzchni przed kazdym wejsciem na przejscie dla pieszych. Pasy ostrzegawcze powinny by¢ budowane z ptyt
chodnikowych z elementami dotykowymi, na catej szeroko$ci przejScia. Pasy powinny mie¢ szerokos¢ min.
0,50 m (uktadane z ptyt 2 x 25 cm lub 1 x 50 cm) i powinny by¢ uktadane w odlegtosci 0,3 m — 1,0m od krawedzi
jezdni.
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Pasy ostrzegawcze powinny by¢ stosowane takze na przejSciach przez torowisko tramwajowe i tramwajowo-
autobusowe i powinny by¢ uktadane przed i za wej$ciem na torowisko.

Gdy przejscie dla pieszych znajduje sie przy tuku drogi, a wysoko$¢ kraweznika zostata obnizona do poziomu
jezdni, wzdtuz tuku powinny by¢ instalowane stupki blokujace (ustawione w odlegtosci 0,50 m od krawedzi jezdni),
uniemozliwiajace postdj i parkowanie pojazdow (z uwagi na zabezpieczenie widocznosci).

W celu zapewnienia komfortu i bezpieczenstwa przemieszczania sig, ciagi piesze w poblizu przejscia przez
jezdnie powinny by¢ wolne od przeszkod. Z uwagi na osoby niewidome, dojscia do przej$¢ oraz ciagi taczace
poszczegoine przejscia dla pieszych powinny by¢ oznakowane specjalnymi pasami prowadzacymi z piyt
chodnikowych z rowkami. Pasy powinny doprowadza¢ pieszych od linii zabudowy (lub pasa ruchu pieszego) do
$rodka pasa ostrzegawczego (Srodka przejscia dla pieszych) utozonego przed wejsciem dla pieszych. Pasy
prowadzace powinny by¢ uktadane w postaci jednego rzedu ptyt chodnikowych o wymiarze 50 x 50 cm lub dwoch
0 wymiarach 25 x 25 cm z rowkami.

przejécie dla pieszych obnizony karweznik
(max wysoko$¢ 0,02m)

/

0.5m,

pas ostrzegawczy

pas prowadzacy

Rys. 0.4 Przyktad zabezpieczenia dojcia do przejécia dla pieszych w rejonie fuku.

W przypadku dtugich przejs¢ przez jezdnie nalezy stosowaC wyspy z azylami dla pieszych. W szczegélno$ci
dotyczy to:

— odcinkéw ulic, na ktorych obowigzuje predko$¢ dopuszczalna > 30 km/h, a szeroko$¢ jezdni przekracza 7 m,
— odcinkdw ulic, na ktérych w pasie dzielacym jest torowisko tramwajowe, tramwajowo-autobusowe lub jezdnia
autobusowa.

Nie nalezy dopuszcza¢ do wyznaczania (funkcjonowania) przejs¢ dla pieszych bez wyspy z azylem lub bez
sterowania ruchem na ulicach o trzech lub wigcej pasach ruchu.

Wyspy z azylem zapewniajg mozliwo$¢ przekraczania jezdni w dwéch etapach. Utatwia to podjecie decyzji o
wejsciu na jezdnie (wymaga obserwacji pojazdéw nadjezdzajacych tylko z jednego kierunku ruchu) oraz pozwala
na bezpieczne zatrzymanie sie w oczekiwaniu na mozliwo$¢ przejscia przez pozostatg czes¢ jezdni. Wyspy
wymuszajg takze zmniejszenie predkosci pojazdow i zwiekszenie ostroznosci u kierujacych pojazdami.

Wyspy powinny by¢ wyznaczone kraweznikami, z wyraznym wyodrebnieniem ponad powierzchnie jezdni na
wysokos¢ 10-16 cm. Wyspy powinny byé usytuowane po obu stronach przejScia przez jezdnie, trwale
zabezpieczajac pieszych przed najechaniem przez pojazdy. Elementy skrajne wysp powinny by¢ wyposazone w
punkty odblaskowe, poprawiajgce ich widoczno$¢ w ztych warunkach atmosferycznych i w nocy.

Azy! dla pieszych pomiedzy wyspami powinien zapewnia¢ dostateczng powierzchnie dla pieszych oczekujacych
na wejscie na jezdnie. Wymiary azylu powinny spetiaé co najmniej nastepujace warunki:

— szeroko$¢ azylu (dtugos¢ ciagu pieszego w granicach azylu) minimum 2,0 m;

— szerokos¢ przejscia dla pieszych w obrebie azylu min 4,0 m;

— minimalna dtugo$¢ wysp réwna 1,50 m;
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- wysoko$¢ wysp (w stosunku do jezdni) 0,10 - 0,16 m.

Wyspy azylu powinny by¢é wyraznie oznakowane oznakowaniem poziomym i pionowym. W przypadku
oznakowania poziomego:

— znak P-10 powinien by¢ stosowany na catej szerokosci jezdni z wytgczeniem powierzchni azylu;
— znak P-7b powinien by¢ stosowany na catej dtugosci azylu w celu wyznaczenia pasa skrajni;
— znak P-21 powinien by¢ stosowany jako oznaczenie powierzchni wytaczonej z ruchu (przed wyspa),

W przypadku oznakowania pionowego:

— znaki C-9 ze stupkiem przeszkodowym U-7 powinny by¢ usytuowane po obu stronach azylu w taki
sposadb, aby nie przestaniaé pieszego stojacego w obrebie azylu (wysoko$¢ <1,00 m);
— znak D-6 powinien by¢ usytuowany po prawej stronie drogi, bezposrednio przed przejéciem dla pieszych.

W obszarze azylu nalezy zwrdcié uwage na konieczno$¢ podkreslenia strefy wejscia na jezdnie. Oznacza to, ze
w nawierzchni azylu powinny by¢ instalowane pasy ostrzegawcze (z obu stron azylu) i ew. nawierzchnia azylu
moze by¢ wykonana z innego materiatu niz nawierzchnia jezdni. Rekomenduje sie instalowanie poreczy w
obrebie azylu, umozliwiajacych przytrzymanie sie i odpoczynek osoby niepetnosprawnej, zwlaszcza w przypadku
dugich przejs¢ lub koniecznosci oczekiwania na zmiang $wiatet. Porecze nie mogq ogranicza¢ widocznosci
(maks. wysoko$¢ 0,90 m).

Przyktady tworzenia azylu dla pieszych szerokosci 2 m i powyzej 2 m przedstawiono na rys. 6.6 i 67.

przejécie dla pieszych

. EEEEEETE

>2m

0.5m

przejécie dla pieszych

min. 1.5m ‘ 4m ] min. 1.5m

Rys. 0.5 Przyktad rozwigzania azylu o szeroko$ci > 2 m.

przejscie dla pieszych

min. 2m

przejscie dla pieszych ‘

min. 1.5m | 4m

min. 1.5m

Rys. 0.6 Przyktad rozwigzania azylu o szeroko$ci min. 2 m.
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Wyspy z azylem powinny by¢ budowane w sposéb trwaty (kraweznik betonowy z zabrukowaniem) lub z
elementéw prefabrykowanych. Elementy prefabrykowane powinny byé wykonywane z tworzyw
termoplastycznych  pokrywanych masami chemoutwardzalnymi o wysokiej odporno$ci na $cieranie,
gwarantujacymi zachowanie kolorystyki elementow w diugim okresie eksploatacji. Dodatkowo elementy skrajne
wysp powinny byé wyposazane w punkty odblaskowe, poprawiajace widoczno$¢ w zlych warunkach
atmosferycznych i w nocy. Zalecane kolory elementow to:

— powierzchnia elementéw wypetniajacych wyspy — czerwona lub zétta,
- krawezniki wysp — biate lub biato-czerwone.

Nie nalezy stosowac wysp z azylami dla pieszych wyznaczonych wytgcznie za pomocg oznakowania poziomego.
Nie zapewniajg one odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa pieszym oczekujacym na mozliwo$¢ przekroczenia
jezdni. Jezeli na wyspach umieszczone sg elementy zieleni, to nie powinny one zastania¢ pieszych - nalezy
unika¢ sadzenia drzew i wysokich krzewdw.

pas jezdni

pas parkowania —

Sciezka rowerowa |

chodnik —————-1

odgiecie ——

oznakowanie———_| ||

| rampa
41 wysepka
Ll presiscie
| dla pieszych
1| powierzchnia
wyniesiona

pas
11— przydrozny

|- roslinnosc

Rys. 0.7 Przyktad wyniesionego przejscia dla pieszych z wyspy z azylem w powigzaniu ze $rodkami uspokojenia ruchu [1]
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PRZEJSCIE DLA PIESZYCH Z AZYLEM

LARRZYWIENIE TORU JAZDY

CIAGI PIESZE

. . PoRguERow

PAS RUCHU SAMOCHODOWEGOD

— PAS RUCHU SAMOCHODOWEGD

ClAGI FIESZE
Rys. 0.8 Przyktady wysp z azylem w powigzaniu ze $rodkami uspokojenia ruchu.

W przypadku stosowania uspokojenia ruchu, mozliwe sg rozwigzania, w ramach ktérych wprowadzany jest waski
pas dzielacy (np. w formie zabrukowania jezdni), ktérego zadaniem jest zwezenie szerokoSci jezdni i
uniemozliwienie wyprzedzania. W takiej sytuacji pas ten (gdy jest szerokosci < 2 m) nie moze by¢
wykorzystywany do tworzenia azylu dla pieszych (rys. 6.10-6.11).

przejscie dla pieszych

:min. 0.3m

0.9 Przyktad rozwigzania przejscia dla pieszych przecinajacego pas dzielacy szerokosci 1,5 -2 m.

Rys.
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5.11

przejécie dla pieszych

Rys. 0.10 Przyktad rozwigzania przej$cia dla pieszych przecinajacego pas dzielacy szeroko$ci < 1,5 m.

Przystanki transportu zbiorowego

Z punktu widzenia powigzan ruchu pieszego i transportu zbiorowego podstawowe znaczenie ma zapewnienie
dojs¢ do przystankow transportu zbiorowego i ich wtasciwa organizacja. Dotyczy to:

usytuowania przystankéw (funkcjonalnos¢ potaczen i odlegtosci dojs¢, integracja systemu),
dostosowania dojs¢ do przystankéw do natezen ruchu pieszego,

dostosowania dojs¢ do przystankéw do potrzeb oséb starszych i niepetnosprawnych (takze w
rozumieniu odpowiednich powigzan z ciggami pieszymi),

minimalizacji ucigzliwo$ci i konfliktdw pomiedzy pasazerami oczekujgcymi na przystanku a pieszymi (w
sytuacji gdy platforma przystankowa stanowi cze$¢ ciagu pieszego — gdy przystanki sg usytuowane przy
prawej krawedzi jezdni),

zapewnienia bezpieczenstwa ruchu.

Szczeglty rozwigzania przystankéw powinny wynika¢ z przepiséw i wytycznych projektowania i organizacii
urzadzen dla transportu zbiorowego. Niezaleznie, z punktu widzenia ruchu pieszego nalezy:

5.12

lokalizowaé przystanki mozliwie blisko przejs¢ dla pieszych,

lokalizowaé przystanki za przejsciem (z uwagi na widoczno$¢ pieszych na przejsciu), a tylko wyjatkowo
przed przejSciem, wowczas z odpowiednim odsunigciem przystanku, tak aby zapewniC kierujgcym
widoczno$¢ pieszych na przejsciu,

unikac lokalizowania przystankow naprzeciw siebie (z uwagi na ztg widoczno$¢ pieszych na przejsciu),
integrowac przystanki pomiedzy ktérymi nastepuijq przesiadki,

zabezpieczaC miejsca, gdzie piesi mogliby wtargnaé na jezdnie w poszukiwaniu krétszej drogi dojscia,
dostosowywac szeroko$C ciggu pieszego w obrebie przystanku do natezenia ruchu pieszych i
dostepnego terenu.

Sygnaly dzwiekowe i wibracyjne

Nalezy dgzy¢ do tego, aby na wszystkich przejSciach dla pieszych z sygnalizacjg $wieting byta on dostosowana
do potrzeb oséb niewidomych i stabo widzacych. Oznacza to konieczno$¢ wyposazenia tych przejs¢ w
sygnalizacje dzwiekowa i/lub wibracyjna.

W przypadku sygnalizacji dzwigkowej:

dzwiek sygnalizacyjny powinien prowadzi¢ niewidomego przez catg jezdnie w danym kierunku,
sygnat prowadzacy powinien by¢ styszalny z kierunku przejscia (z przodu lub tez z tytu), a nie z boku,
sygnaty dzwiekowe powinny by¢ na tyle specyficzne i gtosne, aby ich rozpoznanie i prowadzenie nie
stanowito problemu.

Dzwieki emitowane przez urzadzenia sygnalizacyjne powinny by¢ zr6znicowane w dostosowaniu do kolorow
wys$wietlanych sygnatdw i projektowane zgodnie z [21].
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Sygnaty akustyczne (w czasie trwania $wiatta zielonego) powinny by¢ emitowane z wysokoSci co najmniej 2,2 m.
W przypadku stosowana osobnego stupka wyposazonego w puszke z przyciskiem uruchamiajgcym sygnaty
akustyczne, wysoko$¢ ta powinna wynosi¢ 1,20 - 1,35 m (przy wysokosci stupka min.1,05m).

Sygnaty dzwiekowe powinny by¢ wspomagane:
— sygnalizatorami wibracyjnymi, emitujgcymi takie same sygnaty, co dzwiekowe w postaci drgan na
obudowie urzadzenia;
— tabliczkami brajlowskimi z rozrysowanymi planami organizacyjnymi przejs¢.

W miare mozliwosci nalezy stosowaC sygnalizacje adaptacyjna, dostosowujacq site dzwieku do hatasu
emitowanego przez otoczenie, w tym ruch samochodowy. Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami nie mozna
instalowaé urzadzen nadajacych sygnaty dzwiekowe, gdy odlegto$¢ od budynkdw mieszkalnych jest mata, np.
przy chodnikach wezszych niz 3,5 m. Wowczas powinno sie stosowac sygnaty wibrujgce.

Jezeli na przej$ciach pieszy sam wywotuje $wiatto zielone, wéwczas sygnalizator emitujacy dzwiek z puszki z
przyciskiem powinien mie¢ akustyczne potwierdzenie przyjecia zgloszenia zamiaru przej$cia przez jezdnie, w
postaci dwdch sygnatdéw akustycznych oddalonych od siebie w niewielkim odstepie czasu.

Dodatkowo, sygnaty dzwiekowe powinny by¢ stosowane:

— na przejSciach przez torowisko tramwajowe z zastosowaniem innej czestotliwo$ci sygnatu (w zakresie
dopuszczonym w [21]) niz na przej$ciach bez torowiska,

— w miejscach tymczasowych przeszkod blokujacych trase przejscia (np. jako specjalne oznakowanie
robot drogowych, wykopow).

5.13  Piesi w rejonie skrzyzowan

Rozwigzania skrzyzowan, zwlaszcza w centrum miasta, powinny uwzglednia¢ potrzeby zwigzane z ruchem
pieszych. Uwzgledniajac uwarunkowania zwigzane z obstugg ruchu samochodowego i rowerowego) nalezy:

— wyznaczaé przejscia dla pieszych na wszystkich wlotach skrzyzowan,

— stosowac wyspy z azylami dla pieszych w przypadku gdy wlot i wylot ze skrzyzowania majg wiecej niz
dwa pasy ruchu,

— stosowa¢ mozliwie zwarte formy skrzyzowan i o matej powierzchni, poniewaz ogranicza to zajeto$¢
terenu i utatwia sytuowanie przejS¢ dla pieszych blizej wlotow skrzyzowania i w osi ciggéw pieszych
prowadzonych wzdtuz ulicy; ogranicza takze dtugo$¢ przejs¢ dla pieszych,

— stosowac rozwigzania jednoznaczne i zrozumiate dla kierowcdw jesli chodzi o oznakowanie i przebieg
torow jazdy, tak aby zwiekszy¢ koncentracje kierujgcych na punktach kolizji z ruchem pieszym,

— stosowa¢ mozliwie mate (ale w dostosowaniu do gabarytow pojazdéw) promienie tukéw na skrecie w
prawo, tak aby zmniejszy¢ predkos¢ ruchu pojazdéw przed przejéciem dla pieszych.
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6 Nawierzchnie dla pieszych

6.1 Kryteria stosowania

Nalezy stosowac nawierzchnie typowe, jako rozwigzanie uniwersalne, zapewniajace zachowanie podstawowych
standardow w zakresie: dostepnosci, funkcjonalnosci i estetycznego wygladu na obszarze catego miasta.

Dotyczy to zwtaszcza tradycyjnych ulic i ich chodnikow powigzanych z towarzyszaca im zabudowg pierzejowa, W
przypadku chodnikow, w ktorych juz wystepuje lub wystepowat okreslony wartoSciowy typ nawierzchni, nalezy w
pierwszej kolejnosci uzyskaé stanowisko (zalecenia) konserwatora zabytkéw. Taka sytuacja w szczegdlnosci
dotyczy obszaréw zabytkowych wpisanych i nie wpisanych do rejestru zabytkéw (ustalonych lub wskazanych w
miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego lub w Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy).

Gtdwne przestrzenie publiczne miasta, tzn. place publiczne, wazne ulice (szczegdlnie handlowe) i te potozone w
obszarach ochrony konserwatorskiej, powinny byé traktowane indywidualnie, tzn. ich modernizacja wymaga
wykonania spojnego i kompleksowego projektu.

System i zasady modernizacji nawierzchni pieszych z zastosowaniem rozwigzan typowych mogq byé z
powodzeniem stosowane réwniez w obszarach i strefach ochrony konserwatorskiej. Szczegoinym uzasadnieniem
dla takiego dziatania jest fakt, ze w wielu przypadkach tozsamo$¢ historycznych miejsc uksztattowaty rozwigzania
typowe (w zakresie nawierzchni, o$wietlenia, tawek, stupéw ogtoszeniowych, po gatunki drzew stosowane do
obsadzania ulic itp.).

Zastosowanie rozwigzan typowych bedzie takze korzystne z punktu widzenia oséb starszych i
niepetnosprawnych, z uwagi na walor powtarzalnosci.

6.2 Wymagania dotyczace nawierzchni
Nawierzchnia przeznaczona dla pieszych powinna byé:

- trwata i stabilna, gwarantujgc odporno$¢ na deformacje, odksztatcenia i zniszczenia (pekniecia)
powstate w wyniku obcigzen oraz zapewniajac pewno$¢ poruszania sie pieszych,

— odpowiednio réwna i szorstka, zapewniajac mozliwo$¢ poruszania sie bez ryzyka poslizgniecia, bez
wzgledu na warunki pogodowe i sposéb przemieszczania sie (na wysokich obcasach, na wozku
inwalidzkim, o kulach),

— rozpoznawalna, wykonana z materiatow jednoznacznie okre$lajacych funkcje pasa terenu, zwtaszcza z
punktu widzenia czytelno$ci dla oséb niewidomych i stabowidzacych,

— estetyczna.

Trwato$¢ ciggow pieszych powinna by¢ obliczona na co najmniej 20 lat. Uzyskanie i utrzymanie wysokiej jakosci i
dtugiej zywotnosci nawierzchni bedzie zaleze¢ od:

— jako$ci materiatow stosowanych do budowy i wykoAczenia ciggéw pieszych, {j. stosowania materiatéw o
odpowiedniej wytrzymatosci i jakosci,

— prawidlowego sposobu wykonania podbudowy i nawierzchni chodnika, takze je$li chodzi o sposéb
utozenia,

— prawidtowego sposobu wykonywania remontdw i biezacych napraw,

— ograniczenia ingerencji w nawierzchnie ciggéw pieszych (np. z uwagi na remonty instalacji
podziemnych).

Sposdb utozenia nawierzchni (wymiary przerw pomigdzy ptytami, kostka, otworéw w kratkach itp.) nie powinien
utrudnia¢ przemieszczania sie 0s6b na wozkach inwalidzkich, z wézkami dzieciecymi czy poruszajacych sie o
kulach. Maksymalne przerwy powinny mie¢ rozmiar ($rednicg) nie wiekszg niz 20 mm. Otwory podtuzne (np. w
kratkach kanalizacyjnych) powinny by¢ lokowane prostopadle do kierunku ruchu.
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Rys. 6.1 Zasada usytuowania kratki Sciekowej w pasie ruchu pieszego.

6.3 Nawierzchnie typowe pasa ruchu pieszego

Rekomenduje sie powszechne stosowanie kilku podstawowych typéw nawierzchni wykonywanej z piyt
betonowych. Wyjatkowo dopuszcza si¢ stosowanie innych rozwigzan, w sytuacjach szczegdlnych (np. na placach,
wazniejszych ulicach i skrzyzowaniach).

Zestaw zalecanych ksztattow i rozmiaréw betonowych, chodnikowych piyt typowych (Modut Warszawski)
przedstawiono ponizej.

g
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Rys. 6.2 Zalecane ksztatty i rozmiary betonowych, chodnikowych ptyt typowych (Modut Warszawski). Zrédto [6]

50

Na pasach ruchu pieszego (Pre) i pasach dodatkowych (Pp) nawierzchnia powinna by¢ wykonywana w dwéch
wariantach:

1. Utozona z ptyt 50 cm z poprzecznym przesunieciem (rysunek ponizej); bez konieczno$ci docinania, ani
uzywania nietypowych ptyt mozliwe jest poszerzanie pasa zgodnie z modutem 25 cm. Dopuszcza sie tez
taka mozliwo$¢, aby skrajne ptyty - ‘potowki’- zastepowac dwiema ptytami 25 cm.

2. Ulozona z piyt 35,4 cm w tzw. ‘karo’ z wykonficzeniem krawedzi z uzyciem piyt pieciobocznych — inful. W
uktadzie podstawowym (rysunek ponizej), od szeroko$ci minimalnej 1,5 m — bez koniecznosci docinania, ani
uzywania nietypowych ptyt — mozliwe jest poszerzanie pasa zgodnie z modutem 50 ¢cm: np. 1,0 m, 1,5 m,
2,0 m, 2,5 m itd. lub uktadanie infut z przesunieciem (rysunek ponizej), a wtedy minimalna szeroko$¢ wynosi
1,75 m i szeroko$¢ te mozna zwiekszac zgodnie z modutem 50 cm: 1,75 m, 2,25 m, 2,75 m itd.
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Rys. 6.3 Wzér typowy — wariant |. Zrédto [6].

Rys. 6.4 Wzor typowy — wariant I1. Zrédto [6].

Rys. 6.5 Wzér typowy — wariant I11. Zrédto [6]
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6.4 Funkcje informacyjne nawierzchni

Nawierzchnia powinna petnic takze funkcje informacyjne. Materiaty stosowane do wykonania wierzchniej warstwy
nawierzchni powinny:

- ulatwia¢ identyfikacje pasa terenu, z ktérego korzysta pieszy (np. pas ruchu pieszego),

— ostrzega¢ o przekraczaniu przestrzeni przeznaczonej do ruchu pieszych (bufor), zblizaniu sie do miejsca
niebezpiecznego (pas ostrzegawczy), obecnosci w strefie niebezpiecznej (np. na przejsciu dla
pieszych),

— ostrzega¢ o obiektach i urzadzeniach usytuowanych na placach, gdy nie ma na nich wyznaczonych
ciggow pieszych.

W zwigzku z powyzszym:

— nalezy stosowa¢ zréznicowanie rodzajow nawierzchni poszczegélnych przestrzeni sktadajacych sie na
strefe pieszg ulicy, zwlaszcza jesli chodzi o uzytkowg czes$¢ ciagu pieszego (pas ruchu) i pasy buforowe.

— nalezy stosowa¢ pasy ostrzegawcze na styku ciggu pieszego i przejscia dla pieszych; pasy
ostrzegawcze zbudowane z ptyt lub mat z elementami dotykowymi powinny mie¢ min. 30 cm szerokosci,
kontrastujacy kolor (np. zotty) i powinny by¢ uktadane na catej szerokoSci przejcia; wypustki powinny
mie¢ ksztatt Scigtego stozka o wysokosci nie wigkszej niz 5 mm.

W nawierzchni mogg by¢ instalowane dodatkowe znaki informujace np. o kierunku ruchu (np. kierunek dojscia do
przystanku), odlegtosci od linii zabudowy (usytuowane wzdtuz krawedzi pasa ruchu pieszego) przebiegu ciggu
rowerowego (Cwieki).

6.5 System prowadzenia os6b niewidomych

Niezaleznie od zapewnienia przestrzeni wolnej od przeszkéd wzdtuz ciggdw pieszych (pasy ruchu pieszego) i
sygnalizacji dzwiekowej/wibracyjnej na przejSciach dla pieszych, osoby z dysfunkcja wzroku (zwlaszcza
niewidomi) wymagaja wsparcia w postaci zorganizowanego systemu prowadzenia ($ciezek dotykowych), na ktdry
sktadajq sie:

— pasy prowadzace, ktdre prowadza niewidomych wzdtuz ciggéw pieszych (rozwigzanie takie powinno
by¢ stosowane wtedy, gdy odlegto$¢ pasa ruchu pieszego od linii zabudowy/ogrodzenia uniemozliwia
kontrolowanie potozenia za pomocq laski) oraz rozprowadzajace ruch niewidomych w obszarze
skrzyzowania i doprowadzajace do przejéc¢ dla pieszych,

— pasy ostrzegawcze, informujace o przekraczaniu granicy strefy bezpiecznej i niebezpiecznej (wejscie
na jezdnie, granica peronu przystankowego, poczatek i koniec biegu schodow),

— pola uwagi - ptyty ostrzegawcze pojedyncze, informujace o krzyzowaniu sie paséw prowadzacych, ich
rozgatezianiu si¢ lub o zmianie kierunku poruszania sie.

Elementy systemu prowadzenia osob niewidomych informujg o $ciezce bez przeszkod, ktéra prowadzi pieszego
do takich miejsc jak: przejscia dla pieszych, schody, wejscia/ wyjécia z obiektéw uzyteczno$ci publicznej, punkty
informacyjne itp. oraz ostrzegajg o zakretach, rozgatezieniach, obiektach tymczasowych, czy oddalaniu sie od
linii zabudowy.

Pasy prowadzace powinny mie¢ szeroko$¢ co najmniej 0,50 m z podiuznymi rowkami, jednoznacznie
okreslajacymi kierunek poruszania si¢ pieszego. Pasy moga by¢ wykonywane z wykorzystaniem:

—  plyt betonowych szeroko$ci 25 cm lub 50 cm z rowkami, jako uzupetnienie zestawu ptyt chodnikowych
Modutu Warszawskiego,

— podtuznych metalowych elementdw przytwierdzonych do nawierzchni,

— podtuznych wypuktych elementédw wylanych bezposrednio na istniejacg nawierzchnie.
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Pasy ostrzegawcze powinny by¢ budowane z ptyt o wymiarach 25 cmx25 c¢cm lub 50 cm x50 cm (ew. z
elementéw wypuktych utozonych w pas o odpowiedniej szerokosci), posiadajacych wypukte elementy dotykowe.
Pasy ostrzegawcze powinny mie¢ szeroko$¢:

— min. 0,25 m na poczatku i koncu kazdego biegu schoddw,
— min. 0,50 m przed przejéciami dla pieszych.

Pola uwagi powinny by¢ wykonane z:
— Z piyt betonowych o wymiarach 25 cm x 25 ¢cm, lub 50 cm x 50 cm, jako uzupetnienie zestawu piyt
Modutu Warszawskiego,
-z piyt innych niz betonowe, o twardosci znaczaco innej niz zastosowana nawierzchnia (np. z gumy) o
wymiarach 25 ¢cm x 25 cm, lub 50 cm x 50 cm,
— z elementow wypuktych utozonych w kwadrat.

Pasy prowadzace powinny by¢ stosowane przede wszystkim w celu zapewnienia dojcia do przejs¢ dla pieszych.
Niewidomy idac wzdtuz linii zabudowy/ogrodzenia powinien mie¢ zapewnione czytelne prowadzenie. Pas
prowadzacy powinien rozpoczyna¢ sie od krawedzi budynku i ciggna¢ nieprzerwanie do $rodka pasa
ostrzegawczego usytuowanego na styku cigg pieszy - jezdnia. W przypadku konieczno$ci rozgatezienia pasa
prowadzacego zaleca sie stosowanie pdl uwagi. Dodatkowo, na sygnalizatorach mozna stosowa¢ uzupetniajaca,
pisang brajlem informacje dotyczaca skrzyzowania.

Doprowadzenie pieszego (niewidomego) do $rodka pasa ostrzegawczego zapewnia mozliwos$¢ przechodzenia
przez jezdnie w osi (Srodku) przejcia. Jest to korzystne ze wzgledéw bezpieczenstwa (wigksza odlegto$¢ od linii
zatrzymania samochodéw, lepsza widocznos€¢ na wypadek koniecznosci hamowania) oraz ze wzgledéw
funkcjonalnych (niewidomy przechodzi pomiedzy mijajacymi sig potokami pieszych). Takie rozwigzanie umozliwia
takze stosowanie tylko jednego ciggu pasa prowadzacego, po obu stronach ulicy. W innym przypadku (np.
doprowadzenie pasa prowadzacego do lewej krawedzi pasa ostrzegawczego) wymagatoby stosowania
podwdjnych paséw prowadzacych, po kazdej stronie ulicy, lub narazatoby niewidomego na przechodzenie w
poprzek przejscia (w poszukiwaniu przeciwlegtego pasa prowadzacego).

Dostosowanie przejs¢ dla pieszych do potrzeb osob niewidomych wymaga weryfikacji dotychczasowych zasad
ustawiania masztéw sygnalizacyjnych, okreslonych w [21]. Rekomenduje sie¢ ustawianie sygnalizatoréw
jedynie w osi przejscia, przy zatozeniu ze osoby niewidome beda je mijaé po swojej lewej stronie.
Rozwiazanie takie powinno by¢ wprowadzane na zasadzie eksperymentu, z podjeciem staran zmierzajgcych
docelowo do zmiany zapisow ww. rozporzadzenia.

“: TransEko



LStrategia rozwoju systemu transportu pieszego” - WYTYCZNE

66

przejécie dla pieszych

I obnizony kraweznik B

M

pas ostrzegawczy

as prowadzacy
(gciez'ka dotykowa)

krawedz budynku

Rys. 6.6 Schemat dojscia do przejscia dla pieszych z zastosowaniem systemu prowadzenia osoby niewidzace;.

0.015m

0.5m

Rys. 6.7 Wz6r elementu pasa prowadzacego - $ciezki dotykowe;.
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Rys. 6.1 Przyktad pasoéw prowadzacych z polem uwagi.
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Zaktada sie, ze poza skrzyzowaniami, pieszy niewidomy i niedowidzacy bedzie poruszac si¢ wykorzystujac linie
zabudowy oraz zmiany rodzaju nawierzchni informujace o zmianie funkcji pasa terenu. W przypadku, gdy pas
przylegajacy do linii zabudowy bedzie szerszy niz 0,90 m (zwigkszenie szeroko$ci moze wynika¢ z elementéw
umiejscowionych w jego granicach) zaleca sie stosowanie paséw prowadzacych, tak aby zapewni¢ pieszemu
orientacje w terenie i mozliwo$¢ poruszania sie $ciezkg wolng od przeszkod.

Pas prowadzacy wzdtuz pasa
ruchu pieszego, gdy odlegto$¢ od
linii zabudowy przekracza 0,90 m

Pas ostrzegawczy

Pas ostrzegawczy

Rys. 6.2 Przyktad uktadu paséw prowadzacych wzdtuz budynku i doprowadzajgcych niewidomych do paséw
ostrzegawczych — cofnigcie linii zabudowy.
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\ A Pas prowadzacy wzdiuz pasa
] Vi gdy obiekty

ruchu pieszego,

//// usytuowane przy linii zabudowy
7 odsuwajg pas ruchu pieszego >
y 0,90 m

Pas ostrzegawczy

Pas ostrzegawczy

Rys. 6.3 Przyktad uktadu paséw prowadzacych wzdtuz budynku i doprowadzajgcych niewidomych do paséw
ostrzegawczych — odsuniecie pasa ruchu pieszego.

M
= =

.
Rys. 6.10 Przyktad systemu Sciezek dotykowych w rejonie skrzyzowania.
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6.6 Inne nawierzchnie

Odmiennos$¢ funkciji przypisanych do poszczegdlnych paséw terenu w pieszej strefie ulicy wymaga podkre$lenia
za pomoca réznych rodzajéw nawierzchni. W pasach przylegajacych do linii zabudowy i ogrodzen (pas Prz), w
pasach zwigzanych z funkcjami spoteczno-kulturowymi (Psk), w pasach buforowych (B) i technicznych (Pr)
rekomenduje sie stosowanie drobnych elementéw — drobnej kostki (np. granitowej). W pasach zwigzanych z
funkcjami spoteczno-kulturowymi dodatkowo ptyt betonowych (wg wzoréw A, B, C i D), ale o odmiennej fakturze
i/lub kolorystyce.

Tabela 6.1 Pasy funkcjonalno-przestrzenne — rekomendowane rodzaje nawierzchni.

Typ Nazwa Rodzaj nawierzchni

pas terenu przylegajacy do linii zabudowy, :
Pz ogrodzenia drobna kostka (np. granitowa)
Pre pas ruchu pieszego ptyty betonowe (wg wzoréw A, B, C i D)
Po pas dodatkowy w ramach ciggu pieszego plyty betonowe (wg wzoréw A, B, C i D)

strefa z funkcjami spotecznymi i kulturowymi plyty betonowe (wg wzoréw A, B, C D), ale 0

Psk odmiennej fakturze iflub kolorystyce
drobna kostka (np. granitowa)
Pr pas techniczny ciggu pieszego drobna kostka (np. granitowa)
Z pas zieleni -
B pas buforowy drobna kostka (np. granitowa)
R PESIEHEIT for\fvzzrg\?v(;zgoony Lellell nawierzchnia asfaltowa

Nie rekomenduije sig:

wykonywania nawierzchni z kostki betonowej typu ‘behaton’,

wykonywania nawierzchni z asfaltu lanego, lub asfaltu piaskowego (niskie walory estetyczne, pekanie w
miejscach potaczen i styku z obiektami),

pokrywania ptyt betonowych farba,

wykonywania nawierzchni pasow ruchu pieszego (Pre) i paséw dodatkowych (Pp) z bruku, drobnej kostki,
kamienia i zwiru.

Nalezy unikac:

— stosowania materiatéw potyskliwych i odbijajacych $wiatto,
- stosowania materiatow dekoracyjnych (np. polerowanych
kamieni) i malowania dekoracyjnego.

W pasach, w ktorych moga by¢ lokalizowane krzewy, drzewa lub szpalery drzew, przy dobieraniu rodzaju
nawierzchni powinno sie uwzglednia¢ wchtanianie wody, tzn. nawierzchnia powinna by¢ wykonana z drobnej
kostki granitowej. Podstawowe wskazania dotyczace projektowania nawierzchni pieszych w poblizu drzew i
krzewow to:

->1.  stosowanie jak najmniejszych elementdw tworzacych nawierzchnie,
->2.  stosowanie jak najszerszych spoin miedzy elementami (nie dotyczy czesci uzytkowej),
->3.  stosowanie jak najbardziej nieregularnych krawedzi elementéw.
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Rys. 6.11 Ideogram do projektowania nawierzchni czynnych biologicznie.

6.7 Konstrukcja nawierzchni

Zasadniczo konstrukcje nawierzchni ciggéw pieszych nie muszg uwzgledniaC obcigzen wynikajacych z ruchu i
parkowania samochodéw. Nawierzchnie wykonywane z ptyt betonowych lub kostki (np. granitowej, kamiennej)
powinny by¢ uktadane na podsypce o grubo$ci 5 cm z piasku Srednio- lub drobnoziamistego.

warstwa Scieralna
- kostka betonowa
7-9cm - plyty chodnikowe
- kostka kamienna

podsypka piaskowa
- piasek $rednio- lub
drobnoziarnisty

Rys. 6.12 Rekomendowana konstrukcja nawierzchni w strefie pieszej — bez parkowania samochodéw.

W przypadku dopuszczonego ruchu/parkowania samochodéw w strefie pieszej ulicy, wierzchnia warstwa
nawierzchni powinna by¢ wykonana z materiatu przewidzianego dla danego ciggu pieszego (np. ptyt betonowych
lub kostki) uktadanej na warstwie podsypki piaskowej o grubosci 3 cm oraz 14 cm podbudowie zasadniczej z
kruszywa famanego lub naturalnego stabilizowanego mechanicznie lub z ttucznia kamiennego.

warstwa $cieralna
- kostka betonowa
7-9cm - kostka kamienna
- ptyty chodnikowe
- ptyty prefabrykowane

3cm podsypka piaskowa

podbudowa zasadnicza

- kruszywo tamane lub naturalne
stabilizowane mechanicznie

- tiuczen kamienny

15cm

Rys. 6.13 Rekomendowana konstrukcja nawierzchni w strefie pieszej ulicy z dopuszczonym parkowaniem.
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7

Estetyka w przestrzeni dla pieszych

Standardy estetyczne dotycza catej przestrzeni ulicy i powinny wynika¢ z kompleksowego programu jej
rozwigzania. Dotyczg rozwigzan stosowanych na etapie projektowania, realizacji i eksploatacii.

W szczegdlno$ci wymagania estetyczne sg stawiane:

materiatom wykorzystywanym do wykonania wierzchnich warstw nawierzchni, ich odpowiednim
potaczeniom i wspdtgraniu z otoczeniem,

doborowi zieleni: drzew, krzewow i sposobowi ich posadzenia,

doborowi elementéw matej architektury, materiatom z ktorych sa wykonane i sposobowi montazu w
nawierzchni,

jakosci wykonania poszczegdlnych elementow,

jako$ci zastosowanego sztucznego o$wietlenia,

ekspozycji przestrzeni przeznaczonych dla pieszych na naturalne o$wietlenie,

utrzymywaniu czystosci przestrzeni ulicy.

Zaleca sie:

stosowanie duzej roznorodnosci ptyt chodnikowych o fakturze ptukanej, szczotkowanej, szlifowanej,
polerowanej itd. i uktadanie ptyt w rozne wzory,

wykariczanie ptyt chodnikowych réznego rodzaju grysami,

zwrdcenie szczegodlnej uwagi na estetyke wykonczenia miejsca styku nawierzchni z budynkami,
wykonanie tukdw w nawierzchniach, zakonczenia ciggéw (stosowanie materiatéw pozwalajacych na
doktadne dopasowanie poszczegoinych elementéw z unikaniem, jesli to mozliwe, docinania ptyt),
stosowanie urozmaicenia zasadzen, z zachowaniem ogdinej kompozyciji roslinnej,

dobieranie pojemnikéw/donic dostosowanych do gatunkéw ro$lin i wielkosci ich systemu korzeniowego z
dopasowaniem do przestrzeni, w ktdrych sie bedg znajdowaé (wspotgranie z kolorystyka i kompozycja
roslin),

stosowanie materiatow z jednej partii produkcyjnej (ze wzgledu na mozliwe réznice koloru); w przypadku
wystepowania takich réznic, ,mieszanie” ptyt lub kostki,

zwrdcenie szczegbinej uwagi na estetyke wykonczenia elementéw matej architektury i ich montazu,
utrzymywanie przestrzeni pieszych w czystosci (usuwanie $mieci, piasku, zanieczyszczen odchodami
zwierzat), zwtaszcza w przestrzeni ciggoéw uzytkowych,

dostosowanie koloréw i faktury nawierzchni do planowanego ruchu (np. tam, gdzie dopuszcza sie ruch
lub postdj pojazdéw — wykorzystywanie koloréw i faktur mniej brudzacych sie i tatwiejszych w
czyszczeniu),

stosowanie impregnacji nawierzchni w celu zapobiegania osadom soli,

utrzymywanie i pielegnowanie zieleni,

usuwanie z nawierzchni mchéw i porostéw.

Nie zaleca sie:

stosowania materiatow nietrwatych, tatwo ulegajacych uszkodzeniom, fatwo kruszacym sig, famliwym,
sadzenia ro$linno$ci o tamliwych gateziach i brudzacych owocach czy kwiatach.
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8

Podstawowy zakres modernizacji ciagow pieszych

Jezeli w najblizszym czasie na danej ulicy/placu nie planuje sie¢ kompleksowej zmiany organizacji przestrzeni
ulicy/placu i przebudowy ciagow pieszych, jako minimum powinny byé podejmowane nastepujace dziatania:

(1)
(2)
(3)

(4)

Identyfikacja i ocena stanu istniejgcego w zakresie infrastruktury dla ruchu pieszego.

Zbadanie natezen i struktury ruchu pieszego z oceng jego warunkow.

Opracowanie mapy dostepnosci analizowanej ulicy/placu z punktu widzenia wszystkich pieszych, takze
0s6b niepetnosprawnych, z lokalizacjg ciggdw komunikacyjnych i podstawowych barier.

Opracowanie rekomendacji dotyczacych mozliwosci tymczasowej poprawy warunkow ruchu pieszego, z
uwzglednieniem takich dziatan, jak:

a.

Usuniecie wszelkich przeno$nych/tymczasowych obiektow, wystajacych przeszkdd, jak kioski czy
inne stoiska, $mietniki, pojemniki/skrzynie, wystajace gatezie ograniczajgce szerokos¢ pasa
uzytkowego i utrudniajace ruch pieszych.

Weryfikacja zasad parkowania na chodniku lub cze$ciowo na chodniku.

Eliminacja statych przeszkod, ktore ograniczajq szeroko$¢ uzytkowg ciggu pieszego, w
szczegolnosci gdy jest ona mniejsza niz 1 m.

Wprowadzenie lokalnych poszerzen - miejsc umozliwiajacych wyprzedzanie (0 minimalnych
wymiarach 1,5m x 1,5m wzdtuz chodnika), co 50 m oraz w rejonie przejs¢ dla pieszych (waskie
chodniki czesto majg rampy do przejécia dla pieszych bez spocznika, co jest utrudnieniem dla ludzi
poruszajacych sie na wozkach podczas oczekiwania na mozliwo$¢ przejscia).

Weryfikacja warunkéw widocznosci w obszarze przej$¢ dla pieszych z wprowadzeniem
odpowiednich zabezpieczen.

Poszerzanie chodnikdw w rejonie przej$¢ dla pieszych (np. kosztem parkowania).
Wprowadzenie rownolegtych ramp do przej$¢ dla pieszych — wzdtuz chodnika.

Zwezenie szeroko$ci jezdni przeznaczonej dla samochodéw i stworzenie mozliwo$ci przeniesienia
na jezdnie ruchu dla rowerdw (pasy dla rowerdw).

Rozdzielenie ruchu pieszego i rowerowego (np. drogi rowerowe, pasy dla rowerow).

Wymiana nawierzchni pasa ruchu pieszego, ew. dokonanie niezbednych napraw nawierzchni.
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9 Stownik poje¢

Bariery - utrudnienia wynikajace z rozwigzan planistycznych, projektowych, realizacyjnych i eksploatacyjnych
utrudniajgce ruchu pieszych, w szczegdlnosci 0séb niepetnosprawnych.

Obszar centrum miasta — strefa funkcjonalna | wg Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawy.

Modut Warszawski — zestaw zalecanych ksztattdw i rozmiaréw betonowych ptyt chodnikowych, typowych do
stosowania jako nawierzchnia ciggow pieszych.

Natezenie krytyczne - natezenie pieszych, ktorego przekroczenie powoduje pogorszenie warunkédw ruchu i
przejscie do nizszego poziomu swobody ruchu.

Niepetnosprawni ruchowo — osoby o réznym stopniu ograniczenia mobilno$ci (z dysfunkcjg ruchu, z dysfunkcja
wzroku, z dysfunkcjq stuchu, w starszym wieku, z wozkiem dzieciecym, kobiety w cigzy, przenoszacy bagaz i
cigzary, inni, ktérzy majg czasowe problemy z poruszaniem si¢).

Obnizony kraweznik — lokalne obnizenie kraweznika do wysokosci nie wigkszej niz 2 cm, praktycznie niwelujace
roznice wysokosci pomiedzy chodnikiem i jezdnia.

Parkowanie — miejsca zatrzymania i postoju pojazdow.

Pas buforowy — pas ostrzegawczy, wolny od przeszkdd, stuzacy rozdzieleniu paséw wykorzystywanych przez
réznych uczestnikoéw ruchu: piesi — rowerzysci, piesi — samochody, rowerzysci — samochody. Nie powinien by¢
wykorzystywany do prowadzenia ruchu pieszego i rowerowego.

Pas dodatkowy — pas stanowigcy poszerzenie pasa ruchu pieszego, wynikajace z natezen ruchu pieszego..

Pas ostrzegawczy - zestaw ptyt dotykowych informujacych o przekraczaniu granicy strefy bezpiecznej i
niebezpiecznej (np. wejscie na jezdnie, granica peronu przystankowego, poczatek i koniec biegu schodéw).

Pas prowadzacy — element systemu Sciezek dotykowych, ktérego zadaniem jest utatwianie ruchu niewidomych
wzdtuz ciggéw pieszych (gdy odlegtos¢ pasa ruchu pieszego od linii zabudowy/ogrodzenia uniemozliwia
kontrolowanie potozenia za pomocg laski), orientowanie w obszarze skrzyzowania i doprowadzanie do przej$¢
dla pieszych.

Pas terenu przy linii zabudowy — pas terenu przylegajacy do linii zabudowy/ogrodzenia, skupiajacy zaktocenia
zwigzane z tq zabudowg (schody, drzwi, tablice reklamowe itp.), wytaczony z uzytkowej cze$ci ciggu pieszego, z
warunkowym dopuszczeniem ruchu pieszego (z wytaczeniem osob niewidomych i stabowidzacych).

Pas z funkcjami spoteczno-kulturowymi ulicy — pas/przestrzen strefy pieszej przeznaczona na wypetnianie
spotecznych i kulturowych funkcji ulicy; stuzy do lokalizowania takich urzadzen jak: tawki, stoliki z krzestami,
ogrédki zwigzane z gastronomia, wystawy, ekspozycje itp. Moze stanowi¢ przestrzen stuzacg spotkaniom i
integracji spotecznej. Moze byt tgczony z funkcjami technicznymi, np. w zwiazku z lokalizowaniem urzadzen
obstugi réznych uczestnikdw ruchu (np. latarnie, parkomaty, stojaki rowerowe itp.).

Pieszy — osoba poruszajaca sie bez uzywania $rodkéw transportu, w tym osoba poruszajgca sie na wézku
inwalidzkim.

Plyta dotykowa — ptyta z wypuktymi wypustkami wykorzystywana do organizowania paséw ostrzegawczych i pol
uwagi (w systemie Sciezek dotykowych).
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Pochylnia - rozwigzanie stosowane w celu niwelowania rdznic wysokosci wystepujacych wzdtuz ciggu pieszego,
z zastosowaniem odpowiednio nachylonej ptaszczyzny, bez stosowania schodow.

Pole uwagi - plyta ostrzegawcza pojedyncza, informujaca o krzyzowaniu sie paséw prowadzacych, ich
rozgatezianiu si¢ lub o zmianie kierunku poruszania sie.

Poziom swobody ruchu - jako$ciowa miara warunkdw ruchu (pieszego).

Rampa kraweznikowa — rozwigzanie stosowane w celu wyréwnania wysoko$ci poziomu ciggu pieszego i jezdni
w obrebie przej$¢ przez jezdnie.

Strefa piesza — cze$¢ przestrzeni miejskiej (ulicy, placu, skweru, deptaka) przeznaczona przede wszystkim dla
pieszych, wytaczona z ruchu samochodowego (takze parkowania).

System transportu pieszego - podsystem systemu transportowego, na ktéry sktada sie segment podazy
(infrastruktura i organizacja ruchu pieszego) i segment popytu (piesi) i interakcje pomiedzy tymi segmentami.

Ulica — droga w obszarze zurbanizowanym, droga miejska.

Uzytkowa cze$¢ ciggu pieszego — wolna od wszelkich przeszkéd cze$¢ ciggu pieszego (chodnika),
przeznaczona do ruchu pieszych (pas ruchu pieszego).

Uzytkowa minimalna cze$¢ ciagu pieszego — wolna od wszelkich przeszkod cze$C ciagu pieszego
gwarantujaca mozliwo$¢ poruszania sie osobie na wozku inwalidzkim (szerokos¢ 1,00 m).

Uzytkowa minimalna rekomendowana cze$¢ ciggu pieszego — wolna od wszelkich przeszkod czes¢ ciagu
pieszego gwarantujaca mozliwo$¢ mijania si¢ dwoch 0sob na wozkach inwalidzkich (szeroko$¢ 1,7 m).

Wygrodzenie - bariera, balustrada lub inny element bezpieczefistwa ruchu oddzielajaca przestrzen
przeznaczong dla pieszych od ruchu samochodowego.

Wyspa z azylem dla pieszych — techniczny $rodek poprawy bezpieczenstwa ruchu umozZliwiajacy trwate
rozdzielenie kierunkow ruchu na jezdni w obrebie przejscia dla pieszych z zapewnieniem bezpiecznej przestrzeni
dla pieszych w $rodku jezdni i mozliwosci przechodzenia przez jezdnie w dwéch etapach.
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