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WSTEP

Dokument ,Lubelskie standardy piesze. Kierunki rozwoju ruchu pieszego w Lublinie” zawiera:

v" polityke rozwoju ruchu pieszego w Lublinie (w tym cel generalny i cele szczegotowe),

v" kierunki rozwoju systemu transportu pieszego,

v' zasady ksztattowania przestrzeni pieszych,

v podstawowe zamierzenia dotyczgce rozwoju systemu transportu pieszego, ktére powinny
by¢ podjete w krotkim horyzoncie czasu (do 5 lat),

v standardy projektowania infrastruktury pieszej opracowane w formie kart

rekomendowanych rozwigzan.

Dokument skfada sie z 4 czesci:

WIZJA

CELE

ROLA RUCHU PIESZEGO

FUNKCJE ULIC I PRZESTRZENI PIESZYCH

A
PODSTAWRWE ZASADY KSZTA:TOWANIA PRZESTRZENI PIESZYCH
PROMOCJA KULTURY CHODZENIA
PLAN DZIAEAN
WDROZENIE | MONITOROWANIE
B DIAGNOZA
C KONCEPCJA SIECI PIESZEJ
STANDARDY PIESZE — KARTY
D

PRZYKEADY

W tekscie wykorzystano wyniki projektu ,Miasto dla ludzi. Lubelskie standardy infrastruktury
pieszej”, realizowanego w latach 2014 - 2016 przez Fundacje ‘tu obok’ w ramach Programu
Obywatele dla Demokracji. W szczegdlnosci, niniejsze standardy opieraja sie na:

v Projekcie Lubelskich Standardow Pieszych, opracowanym przez zespot: Jan Kaminski,
Aleksander Wiacek z konsultacjami Jana Jakiela i rysunkami Florentyny Nastaj i Jana
Kaminskiego, oraz

v'  Atlasie Sytuacji Pieszych, autorstwa Marcina Skrzypka.
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MIRSTO .
DLA LUDZI Jan Kaminski

‘i’? ’é. Marta Kurowska

LU QQOK Marcin Skrzypek

Podczas prac nad dokumentem zorganizowano 4 serie spotkan konsultacyjnych. Zapis przebiegu
konsultacji i ich wyniki zawarto w raportach, ktdére stanowig oddzielng czes¢ dokumentacji,
wchodzgcej w sktad poszczegdlnych etapdw pracy.

Autorzy zaktadajg, ze dokument ten bedzie miec charakter otwarty, tj. bedzie mogt byc uzupetniany
i aktualizowany w miare powstajacych potrzeb.
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ZASADY ORGANIZACJI RUCHU PIESZEGO

Standardy zostaty przygotowane jako dokument otwarty, z zatozeniem ze beda uzupetniane i
aktualizowane w miare pojawiajgcych sie potrzeb i zmian w obowigzujgcych przepisach. Odnosz3 sie
przede wszystkim do rozwigzan zwigzanych z ruchem pieszym. W zwigzku z tym nie zastepuja innych
standardow branzowych, m.in. dot. infrastruktury rowerowej, transportu zbiorowego, w tym
organizacji przystankdw, urzadzen technicznych bezpieczenstwa ruchu, budowy obiektow (ktadki,
tunele, windy). Zagadnienia te wymagajg ujecia w odrebnych zaleceniach

Lubelskie standardy piesze majg stuzy¢ planowaniu, projektowaniu, wykonywaniu i utrzymaniu
infrastruktury przeznaczonej dla pieszych, zgodnie z polityka pieszg miasta — Kierunkami
rozwoju ruchu pieszego w Lublinie.

Zaktada sig, ze stosowanie standardow:

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

Standardy powinny by¢ stosowane we wszystkich przedsiewzieciach na terenie Lublina, zwigzanych
z budowg, przebudowg, remontem ulici placdw, a takze w projektach rewaloryzacji poszczegdlnych
obszaréw miasta. W szczegdlnosci powinny by¢ stosowane:

—  przy tworzeniu miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,

— w studiach koncepcyjnych uktadu drogowego,

— w studiach wykonalnosci dotyczgcych infrastruktury transportowej,

— w projektach budowlanych i wykonawczych dotyczacych infrastruktury transportowej,
— w projektach organizacji ruchu.

Stosowanie standarddw powinno by¢ powotywane w warunkach zamdwienia (SIWZ) lub w umowach
na wykonanie poszczegodlnych prac zwigzanych z infrastruktura transportowa na terenie Lublina.

PODEJSCIE SYSTEMOWE

Proces przeksztatcen ulic i placow miasta, zwlaszcza w strefie la, Ib oraz Ic i w centrach dzielnic
powinien przebiegac¢ etapowo, w nawigzaniu do przyjetej polityki transportowej i przestrzennej
miasta. Powinien by¢ takze czescig szerszego programu rewaloryzacji i rewitalizacji poszczegolnych
obszarow.

Podejmowane dziatania powinny by¢ podejmowane w sposob jawny i otwarty, z uwzglednieniem
dyskusji publicznej prowadzonej nad wariantami rozwigzan, z okresleniem korzysci i kosztéw
spotecznych. Zwienczeniem dziatan powinna by¢ faza audytu i oceny uzyskanych efektow,
umozliwiajgca korekte poczatkowych zatozen i przyjetych srodkow realizacji. Schemat
proponowanego przebiegu procesu przeksztatcen ulici placow przedstawiono ponizej.
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Polityka transportowa i przestrzenna miasta

Polityki branzowe wtym Studium Uwarunkowar i Kierunkéw Instrumenty — standardy
Piesza Zagospodarowania Przestrzennego i plany planowania i projektowania
miejscowe

~~

Plan dziatarn w wybranym obszarze

Identyfikacja stanu Plani Wspotpraca z interesariuszami  Szacunek kosztowi  Wytyczne dla ulici
istniejgcego, okreslenie Srodki i Konsultacje spoteczne korzysci i zaktadane placow
potrzeb i celow realizacji rezultaty

~

Projektowanie koncepcyjne ulicy/ placu

Zbieranie danych Koncepcja - Koszty i Analiza wptywu Konsultacje Rekomendacje -
analiza i diagnoza warianty korzysci wybor rozwigzania
Realizacja

Szczegotowy projekt Wykonanie
Ewalvacja
badanie zgodnosci efektow z zatozonymi celami wnioski i korekty rozwigzania

Bardzo wazny jest etap projektowania koncepcyjnego ulicy/placu. Podstawa powinno by¢
rozpoznanie interesariuszy, np. mieszkancow, pracujacych, turystow, klientdw itp. a nastepnie
rozpoznanie ich potrzeb oraz zrozumienie charakteru projektowanej przestrzeni. Wymaga to
uwzglednienia oczekiwan srodowisk lokalnych, ale takze przemyslenia funkgji ulicy (placu) w skali
miasta juz na etapie planowania dziatan w obszarze. Ze wzgledu na ztozonos¢ problemdw,
rozwigzania powinny by¢ rozwazane wariantowo. Utatwia to sprawdzenie roznych sposobow
urzadzenia przestrzeni i przeprowadzenie analizy wielokryterialnej (kosztow i korzysci spotecznych).
Takie podejscie daje dobrg podstawe dyskusji o mozliwych rozwigzaniach, a nastepnie wyboru
wariantu i podjecia decyzji realizacyjnych.

Proces projektowania powinien by¢ wspierany konsultacjami spotecznymi w formie warsztatow —
zapraszajac interesariuszy do wspdlnego projektowania miejsca. Warsztaty moga przybrac rézne
formy, w zaleznosci od miejsca i mozliwosci, ale istotne jest wtaczanie jak najszerszej grupy osob do
projektu. Transparenty, jasny proces projektowy z wyjasnieniem uwarunkowan i ograniczen, np.
zwigzanych z budzetem czy infrastruktura techniczng ufatwia rozmowe i dyskusje nad
proponowanymi rozwigzaniami.

Przeprowadzenie przeksztatcen powinno korczy¢ sie podsumowaniem projektu uwzgledniajgcym
ocene uzyskanych efektéow oraz ich poréwnanie do planowanych zamierzen. Ocena powinna
stanowi¢ podstawe do zbudowania informacji publicznej na temat catego procesu zwigzanego z
budowg lub przeksztatceniem ulicy (placu), a takze do wprowadzenia ewentualnych korekt i
uzupetnien.
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PROJEKTOWANIE KONCEPCYJNE ULICY/PLACU

Ponizej zaproponowano schemat postepowania przy projektowaniu koncepcyjnym ulic i placow,
poczynajac od zbierania danych i identyfikacji problemdéw, az po opracowanie wynikowego
rozwigzania przeznaczonego do realizacji.

A. ZBIERANIE DANYCH

FUNKCJE OBSZARU
ZASPOKOJENIE POTRZEB GRUP UZYTKOWNIKOW

SPOTKANIE Z
INTERESARIUSZAMI

POTENCJALNIINTERESARIUSZE

STRUKTURA PRZESTRZENNA - RODZAJ ZABUDOWY
INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA i TECHNICZNA
ZAPOTRZEBOWANIE NA TRANSPORT

STAN INFRASTRUKTURY

WYTYCZNE STRATEGII / POLITYKI TRANSPORTOWEJ
PLANY i DOKUMENTACJA STUDIALNA

WASKIE GARDEA

UWARUNKOWANIA i WNIOSKI

B. KONCEPCJA

WARIANTY ROZWIAZANIA TECHNICZNEGO (PIESI/ TRANSPORT ZBIOROWY /
ROWER/ SAMOCHOD / ZAPEWNIENIE DOSTAW)

KOMPLEKSOWA KONCEPCJA ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO -
FUNKCJE ZABUDOWY, URBANISTYKA, KOMUNIKACJA, ZIELEN, DETALE,
MAtA ARCHITEKTURA

KONCEPCJA AKTYWIZACIJI SPOLECZNEJ /| KULTUROWEJ, INTEGRACJA
SRODOWISK

WARSZATY
PROJEKTOWE

C. ANALIZA WPLYWU

NA UZYTKOWNIKOW | POTENCJALNYCH UZYTKOWNIKOW SYSTEMU TRANSPORTOWEGO (I ICH
POTRZEBY)

NA UZYTKOWNIKOW ULICY (MIESZKANCY, KLIENCI, TURYSCI, PRZEDSIEBIORCY, PRACODAWCY)
NA ESTETYKE

NA BEZPIECZENSTWO RUCHU

NA SRODOWISKO

NA GOSPODARKE

ANALIZA KOSZTOW REALIZACYJNYCH | EKSPLOATACYJINYCH

D. KONSULTACIJE

MIESZKANCY
UZYTKOWNICY ULICY/PLACU
WEASCICIELE PUNKTOW USEUGOWO-HANDLOWYCH, PRACODAWCY
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ORGANIZACJE SPOLECZNE
ZARZADCY NIERUCHOMOSCI
ZARZADCY ULICY

INNE JEDNOSTKI SAMORZADU
POZOSTALE ZAINTERESOWANE PODMIOTY

E. REKOMENDACIJE

WYNIKOWA KONCEPCJA URBANISTYCZNA ULICY/PLACU
ZATWIERDZENIE, SKIEROWANIE DO REALIZACII - ETAP PROJEKTOWANIA TECHNICZNEGO

PODSTAWOWE ZAtOZENIA PROJEKTOWE

Lubelskie standardy piesze bazujg na nastepujacych zatozeniach:

1. Poza strefami zamieszkania na ulicach i placach przestrzen przeznaczona dla pieszych jest
wyraznie oddzielona od samochoddw (ich ruchu i postoju) i w miare mozliwosci rowerdw.
Chodniki s3 catkowicie wolne od samochoddw. W przestrzeni ulicy (placu) miejscem dla
samochodu jest jezdnia oraz pasy i zatoki postojowe.

2. W planowaniu i projektowaniu ulic i placow uwzglednia sie potrzeby réznych grup
uzytkownikdéw. Rozwigzania techniczne i funkcjonalne uwzgledniajg wymagania zwigzane z
obecnoscia 0sob o ograniczonej mobilnosci (osoby korzystajgce z wozkéw inwalidzkich,
osoby niewidome). Rozwigzania umozliwiajace bezpieczne przemieszczanie sie jednej grupie
uzytkownikéw, innym uzytkownikom zazwyczaj poprawiaja warunki poruszania sie

3. Stosowane rozwigzania s3 bezpieczne, dotyczy to zardwno bezpieczenstwa
komunikacyjnego jak i osobistego.

4. Stosowane rozwigzania s typowe, a przez to jednoznaczne i rozpoznawalne dla
uzytkownikow, zwtaszcza osoéb z dysfunkcja wzroku. Nie wyklucza to obowigzku dbania o
estetyke przestrzeni i mozliwosci indywidualizacji rozwigzan i nadawania specjalnego
charakteru poszczegdlnym elementom i catym przestrzeniom ulic.

5. Chodniki, szerzej przestrzenie piesze, sa wielofunkcyjne. Ich podstawowa funkcje,
mozliwos¢ przemieszczania sig, zapewniaja pasy ruchu pieszego, ktdre sg czescig chodnika,
catkowicie wolna od przeszkdd (tak jak pasy ruchu samochodowego) i tatwo rozpoznawalng,
np. dzieki zastosowanemu rodzajowi nawierzchni. Chodniki umozliwiaja takze wypetnianie
spotecznychi kulturowych funkgji ulicy, uwzgledniajgc potrzeby zwigzane z organizowaniem:
miejsc spotkan, odpoczynku, ogrodkéw kawiarniano-restauracyjnych, wystaw plenerowych,
ekspozycji dobr kultury itp. Wymaga to zapewnienia i wskazania w strefie pieszej przestrzeni
o odpowiedniej szerokosci.

Szczegdlne wymagania s3 zwigzane z organizacja ruchu osob o ograniczonej mobilnosci i
ograniczonej percepcji przestrzeni. Nalezy bra¢ pod uwage nastepujace grupy pieszych:

— osoby korzystajace z wézkow inwalidzkich,
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— inne osoby z dysfunkcja ruchu (z ograniczeniami ruchowymi, ale niekorzystajace z wdzka
inwalidzkiego — osoby z uszkodzeniami narzaddw ruchu, osoby starsze, kobiety w cigzy),

— osoby z wozkiem dzieciecym,

— osoby z dysfunkcja wzroku (stabowidzacy, niewidomi, z psem prowadzacym),

— osoby z dysfunkcja stuchu,

— 0soby przenoszace ciezki bagaz,

— dziecido lats.

Utatwienie ruchu tych oséb wymaga likwidowania barier (uskokdw i progdw, schoddw, nieréwnych i
Sliskich nawierzchni, przeszkod trwatych i tymczasowych, niewtasciwej sygnalizacji, niewtasciwych
nawierzchni, ztej informacji, ztego oswietlenia itp.) oraz zapewnienia odpowiedniej przestrzeni,
zapewniajacej mozliwos¢ korzystania z ciggu pieszego. Wartosci te wynoszg, w przypadku:

— osoby z wdzkiem dzieciecym — szerokos$¢ od 0,75 do 0,90 m,

— osoby zwdzkiem dzieciecym — dtugos¢ 1,70 —1,90 m.

— osoby dorostej z dzieckiem — szeroko$¢ 1,20 m,

— osoby o kulach —szerokos¢ od 0,85 do 0,95 m,

— osoby na wdzku inwalidzkim — szerokosc 1,0om

— mijania sie dwoch 0s6b na wozkach inwalidzkich — szerokos¢ 1,70—1,8om

Szerokos$¢, ktdéra jest niezbedna osobie na wdzku inwalidzkim do swobodnego wyminiecia
przeszkody wynosi 1,20 m. Dtugos¢ przestrzeni wynosi 1,25 —1,30m. Wykonanie skretow wdzkami
(manewry) wymaga przestrzeni 1,20 m X 1,20 m(przy obrocie o 90°). Dodatkowo, zapewnienie
dobrych warunkoéw ruchu oséb na wézkach inwalidzkich (recznych) wymaga:

— tagodnych spadkéw podtuznych na ciggach pieszych (do 5%); w przypadku wiekszych
nachylen niweleta ciggu pieszego nie powinna przekracza¢ 8%, a dtugos¢ odcinka z
maksymalnym pochyleniem nie powinna przekraczac¢ g m,

— matych spadkow poprzecznych, do 2%;

— likwidacji progow (uskokéw) z uwagi na wielkos¢ kot kierunkowych (wyjatkowo progi do
2. cm).

Szczegdlne wymagania wynikaja z potrzeb oséb niewidomych i stabo widzgcych. W ich przypadku
bezpieczne poruszanie sie wymaga zapewnienia przestrzeni catkowicie wolnej od przeszkéd oraz
stworzenia systemu ufatwiajgcego orientacje w terenie, tzn. identyfikowanie ciagdw pieszych, dostep
do obiektow i przejsc przez jezdnie oraz bezpieczne przekraczanie jezdni. Niewidomi poruszajacy sie
w granicach wolnego od przeszkdd pasa ruchu pieszegopowinni mie¢ mozliwosc statego kontaktu z
liniag zabudowy (za pomoca biatej laski) lub powinni by¢ prowadzeni za pomocg dodatkowych
elementow dotykowych (np. ptyt z rowkami).

Standardy okreslajg podstawowe wymagania organizacji ruchu pieszego na ulicach i placach
Lublina oraz rekomendujg rozwigzania. Nie zastepuja przepisow projektowania sformutowanych
w ustawach i rozporzadzeniach i nie zastepuja samodzielnej pracy planistow i projektantow,
ktorzy powinni dazy¢ do uzyskania jak najwyzszego standardu rozwigzania ulicy i placu. Kazdy
przypadek powinien by¢ rozpatrywany indywidualnie z uwzglednieniem kosztow i korzysci
spotecznych.
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KARTY ROZWIAZAN

Ponizej przedstawiono karty rekomendowanych rozwigzan projektowych zwigzanych z ruchem
pieszym. Karty sg z obowigzujgcymi przepisami, w tym zwtaszcza:

[1] Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiejz dnia 2 marca 1999 roku w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (z
pozniejszymi zmianami)

[2] Rozporzadzeniem Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31
lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (z pdzniejszymi zmianami)

[31 Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych
warunkow technicznych dla znakoéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkdéw ich umieszczania na drogach (z pdzniejszymi zmianami)

[4] Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury, w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac budynki i ich usytuowanie(Dz. U. z dnia 7 kwietnia 2009 r.)

[5] Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (z pdzniejszymi zmianami)

Karty obejmuja nastepujace zagadnienia:

SYTUOWANIE CIAGOW PIESZYCH W PRZESTRZENI ULICY
1.A. Wspdlnie z ruchem samochodowym — strefa wspodtdzielona
1.B. Przy jezdni
1.C. Oddalone od jezdni

ORGANIZACJA CIAG()W PIESZYCH - PASY FUNKCJONALNE
2.A Pasy funkcjonalne
2.B Szerokos¢ uzytkowa
2.C Poszerzenia pasa uzytkowego
2.D. Pas przy linii zabudowy
2.E. Pas/ przestrzen z funkcjami spotecznymi
2.F Miejsca odpoczynku
2.G Pas techniczny

2.H Bufory

DOSTEPNOSC
3.A Spadki poprzeczne
3.B Spadki podtuzne

RUCH PIESZY | ROWEROWY
4.A Wspdlne prowadzenie ruchu pieszego i rowerowego

4.B Oddzielne prowadzenie ruchu pieszego i rowerowego poza jezdnia
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PRZEJSCIA DLA PIESZYCH
5.A Lokalizacja przejsc dla pieszych
5.B Azyle
5.C Wyniesione przejscia dla pieszych
5.D Zawezenie jezdni rejonie przejs¢ dla pieszych
5.E Przejscia w rejonie zjazdow

5.F Przejscia dla pieszych z sygnalizacjg swietlng

NAWIERZCHNIE
6.A Wymagania
6.B Nawierzchnie typowe

6.C System prowadzenia dla oséb niewidomych i stabowidzacych

TRANSPORT ZBIOROWY
7.ARODZAJE PRZYSTANKOW
7.B PIESIW REJONIE PRZYSTANKU
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EYTUOWANIE CIAGOW PIESZYCH W PRZESTRZENI ULICY
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KARTA 1.A: RUCH PIESZYCH W PRZESTRZENI ULICY

Chodniki stanowig podstawowy element ulicy. Tworza w miescie czytelny uktad ciggoéw pieszych
nawigzujacy do ukfadu ulic. Ich uzupetnienie stanowig ciagi piesze przebiegajace poza ulicami, np.
przez tereny zielone i skroty. W przypadku ulic mozliwe s3 trzy podstawowe przypadki organizacji
ruchu pieszego:

Ruch pieszych jest dopuszczony na catej szerokosci
ulicy, oznakowany jako strefa zamieszkania lub gdy nie
ma kraweznikéw [karta 1.b]. W takim przypadku ulica
moze by¢ wykorzystywana:

Iu ' , W = wylgcznie przez pieszych,
‘ z dopuszczonym ruchem pojazdow transportu
. ! publicznego (autobusy, trolejbusy, ew. taksowki)
1 : 4 g I Y" '\ — z dopuszczonym ruchem rowerowym na
okreslonych warunkach,
— z dopuszczonym  ruchem  samochodowym
(spowolnionym — predkosc do 20 km/h).

—_—
-
|

Na chodniku usytuowanym bezposrednio przy jezdni
T [karta 1.c]. Rozwigzanie takie jest stosowane zwtaszcza w
0 przypadku ulic nizszych klas (D, L, Z, rzadziej G), gdy:

‘ — ulica ma matg szerokos¢,
) ,. — ulica ma duza szerokos¢ i rownolegle jest
— 3 prowadzony drugi chodnik, np. przy linii zabudowy.

Na chodniku oddalonym od jezdni [karta 1.d], np.:

— oddzielonym zatoka parkingows,
\| — oddzielonym pasem zieleni,
47 — oddzielonym drogg dla rowerdw,

S Y — oddzielonym innymi funkcjami ulicy, np. strefa
B 70 ’L § spoteczng.

PODSTAWOWE ZASADY:

Odsuniecie chodnika od krawedzi jezdni sprzyja poprawie bezpieczenstwa ruchu. Odlegtosc
minimalna zalezy od klasy funkcjonalnej i jest okreslona przepisami [1].

Klasa ulicy | Minimalna odlegtos¢ chodnika od krawedzi jezdni
S 10,0m
GP 5,0om
G 3,5m
YA Bezposrednio przy jezdni
L,D Bezposrednio przy jezdni lub bez wyodrebnionego chodnika

Od wartosci podanych w tabeli mozliwe s3 odstepstwa w przypadku przebudowy drogi lub
wystepujacych trudnych warunkéw miejscowych. W takim przypadku, na drogach klasy S i GP
konieczne jest stosowanie wygrodzen izolujgcych ruch pieszy od ruchu samochodowego.
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KARTA 1.B: STREFA WSPOtDZIELONA

r Strefa  wspotdzielona  to  przestrzen  publiczna
- AN, Y wykorzystywana wspdlnie przez wszystkich uzytkownikéw,
- w tym pieszych i kierujgcych pojazdami. Jest stosowana na
terenach osiedli mieszkaniowych, w centrach miast i
centrach dzielnic, w strefach historycznych i handlowych.

Rozwigzanie tego typu ma tez inne, czesto stosowane
nazwy: ,woonerf”, co oznacza ,ulice do mieszkania”,
~podworzec miejski”.

Stosowanie strefy wspotdzielonej oznacza brak podziatu
przestrzeni ulicy na cze$¢ przeznaczong tylko do ruchu
pojazdow i czes¢ przeznaczong dla pieszych. Nie stosuje sie
kraweznikow, a wszyscy moga korzystad z catej szerokosci
ulicy. Podstawowa zasada jest znaczne uspokojenie ruchu
pojazdow gtdwnie za pomoca organizacji ruchu oraz
lokalizacji matej architektury i zieleni. Samochody moga by¢
zaparkowane tylko w wyznaczonych miejscach — miejsca
postojowe moga by¢ wyznaczone nawet na ,srodku ulicy”,
jako dodatkowy sposdb uspokojenia ruchu.

Strefa wspotdzielona moze by¢ oznakowana jako strefa
zamieszkania. Jest to obszar [5], na ktédrym obowiazujg
szczegodlne zasady ruchu drogowego - pieszy moze korzystac
z catej szerokosci ulicy majac pierwszenstwo przed pojazdem
(takze rowerem). Oznacza to takze, ze dziecko do lat 7 moze
przebywad w tej przestrzeni bez opieki osoby doroste;.
Wymaga to szczegodlnej dbatosci o bezpieczenstwo ruchu
drogowego.

W strefie tej dopuszczalna predkos¢ pojazdéw wynosi 20
km/h. Stosuje sie esowanie toru jazdy samochodow tak, by
poprzez odpowiednig organizacje ruchu wymusza¢ na
kierujgcych zwiekszong uwage i utrzymywanie niskiej
predkosci oraz utrudniad przyspieszanie.

Przyktadowy schemat organizacji strefy
wspotdzielonej w strefie zamieszkania.

PODSTAWOWE ZASADY:

Przy projektowaniu strefy wspotdzielonej istotne jest zachowanie dostepnosci ulicy dla grup
uzytkownikow i funkcji, ktére znajduja sie lub beda znajdowac sie na danej ulicy. Dotyczy to np.
organizacji dostaw do poszczegdlnych lokali czy zapewnienia miejsc parkingowych dla oséb
niepetnosprawnych. Pomimo braku wyraznego podziatu na czes¢ pieszg, rowerowa i samochodowg
nalezy uwzglednia¢ wymogi zwigzane z prowadzeniem oséb niewidomych [karta 6.C].

UWAGA:

Projekt strefy wspotdzielonej powinien odpowiadac¢ charakterowi ulicy i otoczenia, odpowiadac na
potrzeby mieszkancdw i uzytkownikow oraz tworzy¢ wnetrze urbanistyczne. Ze wzgledu na charakter
tego typu rozwigzania wymaga szczegdlnego zaangazowania specjalistow rdéznych branz:
architektow, urbanistow, architektéw zieleni i drogowcow, a takze aktywny udziat wszystkich
interesariuszy.
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KARTA 1.C: CHODNIK USYTUOWANY BEZPOSREDNIO PRZY JEZDNI

(
- |M Ulica o ruchu
| uspokojonym z
o ! obustronnymi
‘ H/ ' chodnikami,
Y usytuowanymi
\ bezpoérednio  przy
. ! * | i‘ jezdni (dopuszczalna
WA !, ; ; | predkosc 30 km/h).
Usytuowanie chodnika bezposrednio przy jezdni ma zalety i wady:
WADY ZALETY
v Mniejsze bezpieczenstwo ruchu pieszego. v' Krotsze drogi dojsc.
v" Mniejszy komfort chodzenia pieszo ze v" Mozliwos¢ bezposrednich dojs¢ do
wzgledu na hatas i emisje zanieczyszczen. samochodéw  zaparkowanych na
v' Koniecznosé¢ stosowania elementow jezdni/w zatokach
zabezpieczajgcych przed wjazdem
samochodow.

Rozwigzanie tego typu moze by¢ stosowane na ulicach nizszych klas D, L, Z, rzadziej G, zwfaszcza
gdy majg one charakter uspokojony, tj. wystepujg mate natezenia ruchu, a predkos¢ dopuszczalna
wynosi 30 km/h.

W pozostatych przypadkach rekomenduje sie odsuniecie chodnika od jezdni [karta 1.D].
PODSTAWOWE ZASADY:

Sytuujac chodnik bezposrednio przy jezdni nalezy pamietac o zachowaniu odpowiedniej wysokosci
kraweznika [1] oraz o bezpiecznej odlegtosci pasa ruchu pieszego od krawedzi pasa ruchu . Oznacza
to, ze w przypadku zastosowania minimalnej szerokosci pasa ruchu pieszego (1,0 m) i minimalne;j
szerokosci bufora [karta 2.H], minimalna szerokos¢ chodnika usytuowanego przy jezdni powinna
wynosic 1,50 m. Pozwoli to na bezpieczne korzystanie z chodnika przez osobe poruszajaca sie wozku
inwalidzkim. Warto takze pamietac o zrdznicowaniu rodzaju nawierzchni chodnika na czesci
stanowigcej pas ruchu (ptyty chodnikowe) i bufor (np. kostka kamienna). W przypadku poszerzenia
pasa ruchu pieszego do szerokosci 1,80 m (swobodne mijanie sie oséb korzystajgcych z wozkow
inwalidzkich) rekomenduje sie, aby szerokosc chodnika usytuowanego przy jezdni byta nie mniejsza
niz 2,30 m. Jesli przy krawezniku znajduje sie pas do parkowania réwnolegtego/ zatoka parkingowa,
ze wzgledu na zasieg otwieranych drzwi, bufor powinien by¢ poszerzony do 0,90 m.

W strefie Ia, Ib oraz Ic wygrodzenia moga byc¢ stosowane wyjatkowo, np. na ulicach klasy GP. Na
ulicach nizszych klas nie powinny by¢ stosowane.
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KARTA 1.D: CHODNIK ODDALONY OD JEZDNI

/ Schemat usytuowania ciggu pieszego
oddzielonego od jezdni z zatoka
parkingowa pasem zieleni oraz drogg dla

; " = o 4 roweréw.
154 ‘ e &

Odseparowanie ruchu pieszego od ruchu samochodow jest korzystne zwtaszcza przy zwiekszonych
natezeniach ruchu samochodowego, np. na ulicach wyzszych klas tam, gdzie wystepuja wielopasowe
przekroje.

Oddzielenie chodnika od jezdni np. poprzez zastosowanie pasa zieleni izoluje od negatywnych
skutkow ruchu samochodow, takich jak hatas czy czeSciowo emisje zanieczyszczen powietrza.
Ponadto zielen, a zwtaszcza drzewa, tagodza wptyw warunkdw atmosferycznych: nadmiernego
stonca, wiatru, a nawet moga stanowic czesciowa ochrone przed deszczem. Pas zieleni z drzewami,
naprzemiennie z zatokami postojowymi moze byc takze wykorzystywany do wizualnego ,,ukrywania”
stojacych w przestrzeni ulicy samochodéw. Oddzielenie chodnika od jezdni uniemozliwia wjazd
samochoddw w przestrzen chodnika.

PODSTAWOWE ZASADY:

Zagospodarowanie pasa terenu oddzielajgcego chodnik od jezdni zalezy Scisle od dostepnego terenu
oraz urzadzenia ulicy. Przy projektowaniu nalezy pamieta¢ o zachowaniu odpowiednio szerokiego
pasa ruchu pieszego, dostosowanego do istniejgcych lub prognozowanych natezen [karta 2.B, 2.C].

Element segregacyjny, w zaleznosci od potrzeb, moga stanowic:

1) Pas zieleni niskiej lub wysokiej;
Pas zieleni nie moze ogranicza¢ widocznosci na przejsciach dla pieszych, ogranicza¢ skrajni czy
utrudniac utrzymania drogi. Nalezy zapewni¢ wystarczajace warunki wegetacji roslin i ich pielegnacji.
Minimalna szerokos$¢ pasa zieleni z roslinnoscig o charakterze izolacyjnym powinna miec szerokosc

min. 3,0 m, aw przypadku drzew, odlegtos¢ pnia drzewa od krawedzi jezdni nie powinna by¢ mniejsza
niz3,0 m.

2) Droga dla rowerow [karta 4.B];
3) Inne funkcje.

W pasie pomiedzy chodnikiem a jezdniag mozna lokalizowac przestrzenie spoteczne, szczegdlnie
komercyjne, np. ogrédki gastronomiczne [karta 2.E].

Pasem segregujacym moze by¢ takze pas techniczny, w ktérym zlokalizowane s3 urzadzenia
techniczne, takie jak np. maszty latarni, stupy trakcyjne czy parkomaty [karta 2.G].

4) Zatoka parkingowa (w tle zatoki takze inne funkcje).

Miejsca do parkowania powinny byc¢ organizowane poza przestrzenig piesza, np. na jezdni [karta 1.E].
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ERGANIZACJA CIAGOW PIESZYCH — PASY FUNKCJONALNE
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KARTA 2.A: PASY FUNKCJONALNE

strefa 2 flunkcans spolecenymu
Felany

prdola

2 pasen 3o parkowania
Pas techniceny

Organizacja dostepnej, przyjaznej
N przestrzeni dla pieszych  wymaga
zapewnienia funkcjonalnych [

uporzadkowanych ciaggdw pieszych, bez
M barier i ograniczern zniechecajgcych Iub
uniemozliwiajgcych poruszanie sie pieszo.

Wymaga to czytelnego okreslenia stref
uzytkowania przestrzeni pieszej z granicami
wyznaczonymi jednoznacznie dla wszystkich
.« uzytkownikow.

Pasy funkcjonalne, oprocz pasa

pmnitupeses 11 przeznaczonego do ruchu pieszych (pas

ruchu pieszego) mogy wzajemnie sie
przenikac, petnigc ~ rézne  funkcje.
Szczegotowe informacje dot.
poszczegolnych paséw przedstawiono na
oddzielnych kartach. Przy projektowaniu
przestrzeni pieszej nalezy uwzglednié zasady

PODSTAWOWE ZASADY

usytuowania ciggow pieszych [karta 1.A].

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni

pieszej z podziatem na pasy funkcjonalne

Zaktada sie nastepujacy podziat przestrzeni pieszej na pasy funkcjonalne:

Pas ruchu wraz z
mozliwym poszerzeniem

Pas przy linii zabudowy

Przestrzen z funkcjami
spotecznymi i
komercyjnymi

Pas techniczny

Bufor

Pas zieleni

Czes¢ chodnika catkowicie wolna od przeszkod,
wykorzystywana do ruchu pieszych.

Pas (czesto czes¢ chodnika) bezposrednio przy linii
zabudowy, wyrézniony (np. odmiennym rodzajem
nawierzchni) i obejmujgcy zaktdcenia w nawierzchni
oraz przylegtej zabudowie, niebezpieczne dla oséb
niewidomych lub stabo widzacych.

Czesc pieszej strefy ulicy, z lokalizacjg urzadzen
zwigzanych ze spotecznymi funkcjami ulicy (ogrodki
gastronomiczne, kioski, fawki, rzezby, itp.) - moze
stuzy¢ rowniez do przechodzenia.

Pas, w ktorym zgromadzone s3 urzadzenia
techniczne ulicy, np. lampy drogowe, parkomaty, i
inne elementy, np. kosze na $mieci, skrzynie z
piachem, tablice informacyjne.

Pas stuzgce oddzieleniu ruchu pieszego od ruchu
pojazdow (samochody, rowery).

karta 2.B
karta 2.C

karta 2.D

karta 2.E

karta 2.G

karta 2.H

Przestrzen, w ktorej zlokalizowana jest zielen uliczna. Moze by¢
przystosowany do ruchu pieszego. Oprocz funkcji estetycznej,
tagodzi warunki atmosferyczne, utatwia cyrkulacje powietrza i

zmniejsza hatas drogowy
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KARTA 2.B: PAS RUCHU PIESZEGO

Pas ruchu pieszego zapewnia realizacje podstawowej
- - funkcji chodnika - mozliwos¢ przemieszczania sie
pieszych. Konieczne jest zapewnienie okreslonych
standarddw  dotyczacych  szerokosci,  spadkdow
:] poprzecznych i podtuznych [karta 3.A] oraz rodzaju
nawierzchni [karta 6A, 6.B, 6.C].

Pas ruchu pieszego definiowany jest jako czes¢
— chodnika wyznaczona w sposdb czytelny dla
=i * wszystkich uzytkownikéw i odrézniajagca sie od
5 pozostatych czesci przestrzeni pieszej rodzajem
e nawierzchni. Wymiary pasa maja zapewnia¢ mozliwos¢
s chodzenia pojedynczo, parami, zdzie¢mi, zbagazami czy

tez poruszania sie na wozkach inwalidzkich.

piota

Pas ruchu pieszego musi by¢ wolny od jakichkolwiek
przeszkdd (elementow statych i tymczasowych), ktore
mogtyby utrudnia¢ lub uniemozliwia¢ chodzenie lub
zaktdcajacych ptynnosé ruchu pieszego.

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z
waskim chodnikiem.

PODSTAWOWE ZASADY:

Szerokos¢  minimalna, dopuszczalna  wyjatkowo,
umozliwiajgca poruszanie sie osoby na wézku inwalidzkim. W

1om Minimalna szerokos¢ takim przypadku rekomenduje sie stosowanie punktowych
'

pasa ruchu poszerzen (min. 1,8om) umozliwiajacych wyminiecie sie osob
np. z wozkami dzieciecymi czy poruszajgcych sie na wozkach
inwalidzkich.
180m Minimalna Szerokos¢ umozliwiajagca wygodne wyminiecie sie dwoch
! rekomendowana 0s06b poruszajacych sie na wozkach inwalidzkich.
szerokos¢ pasa ruchu
Szerokoé¢ pasa ruchu Pas ruc'hu poszerzony o wartosc zap(,aV\'/niancq' chekiwane
>1,80m 4 i0cowana do Warunki ruchu pieszego w kontekscie istniejacego lub
natezenia ruchu prognozowanego natezenia ruchu pieszego [patrz karta 2.C].
UWAGA:

W przypadku usytuowania pasa ruchu pieszego w sasiedztwie pasa ruchu samochodowego, pasa
ruchu rowerowego lub drogi dla roweréw niezbedne jest zastosowanie dodatkowego bufora
[karta 2.H].
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KARTA 2.C: POSZERZENIE PASA RUCHU PIESZEGO

Szerokos¢ pasa ruchu pieszego powinna by¢ dostosowana do istniejgcych lub prognozowanych
natezen ruchu pieszego oraz rodzaju zagospodarowania, ktére moze warunkowad przyjete
rozwigzania.

PODSTAWOWE ZASADY:

Warunki ruchu pieszego ocenia sie okreslajac poziomy swobody ruchu (podobnie, jak w przypadku
ruchu samochodowego). Poziom swobody ruchu powigzany jest z wielkoscig powierzchni, jaka
przypada na jednego pieszego. Rekomenduje sig, aby pas ruchu pieszego posiadat szerokos¢
zapewniajgcg swobode ruchu pieszego na poziomie C lub wyzszym.
5 Komfortowe warunki poruszania sie pieszo. Petna swoboda
A 25,5 m?/p AR o
o wyboru predkosci i kierunku poruszania sie.

Wystarczajgca przestrzen do swobodnego poruszania sie
3,7-5,5M*/p  pieszo. Koniecznos¢ wyprzedzania i zmiany toru ruchu od
czasu do czasu

Wystarczajgca przestrzen do normalnego poruszania sie
2,2-3,7m?*p pieszo z czestymi zmianami toru ruchu i koniecznoscia
wyprzedzania innych pieszych.

Obnizony komfort poruszania sie z czestymi konfliktami z

1,4-2,2m*p . I . e . .
A2 P innymi pieszymi. Mozliwos¢ wyprzedzania ograniczona.

Niski komfort przemieszczania sie pieszo. Znaczne

0,8-1,4m*/[p  utrudnienia w zmianie toru ruchu, ograniczona mozliwosc¢
wyprzedzania innych pieszych.
Brak komfortu poruszania sie. Piesi maja bardzo mato
miejsca, wyprzedzanie jest bardzo utrudnione, duze trudnosci
W poruszaniu sie w poprzek ciggu pieszego czy ,pod prad”.
Wybor predkosci przemieszczania sie niemozliwy.

<0,8m?/p

Oznacza to, ze pasem ruchu pieszego o szerokosci 1,80 m w akceptowalnych warunkach ruchu (na
poziomie C, dopuszczalnie D) moze przejs¢ teoretycznie od 2150 do 3500 pieszych w czasie godziny.
Przy projektowaniu szerokosci paséw ruchu pieszego, nalezy brac¢ jednak pod uwage zaktdcenia
zmniejszajgce przepustowos¢ pasa ruchu, zwigzane z:

1) zagospodarowaniem otoczenia: czy w parterach znajduja sie ustugi, witryny i inne miejsca
zachecajace do zatrzymania sie; czy przy ciaggu pieszym znajdujg sie miejsca szczegolnego
zainteresowania, np. szkoty, szpitale czy wezty transportu zbiorowego — s3 to miejsca, ktore
moga lokalnie wptywac na zaktdcenia i wygode ruchu pieszego.

2) strukturg ruchu pieszego: czy na chodniku obserwowany jest zwiekszony udziat osob
starszych, z ograniczeniami mobilnosci, dzieci, oséb z wodzkami dzieciecymi, osob
przenoszacych bagaz, np. w okolicy przystankéw kolejowych, przystankow transportu
zamiejskiego, wazniejszych przystankdw komunikacji miejskiej, na ulicach handlowych.

W zwigzku z powyzszym rekomenduje sie przyjecie zatozenia, ze w przypadku zidentyfikowania
natezenia ruchu pieszego (lub prognozy ruchu pieszego) powyzej 1500 osob/godzine szerokos¢
minimalna rekomendowana pasa ruchu jest powiekszana o 0,25 cm na kazde dodatkowe 500
osob/godzine.
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KARTA 2.D: PAS PRZY LINII ZABUDOWY

Pas przy linii zabudowy ma za zadanie
ostrzegac osoby niewidome i stabowidzace
przed przeszkodami przy linii zabudowy —
np. otwierane drzwi, schody, rynny, szyldy,
reklamy iinne.

A1

[ o h IM[ Pas ten stanowi cze$¢ chodnika i moze by¢
e 0 / ( wykorzystywany do ruchu pieszego.

Stosowanie pasa przy linii zabudowy jest

S ¢ wazne zwtaszcza na ulicach z duzg liczba

m ¥ A punktow ustugowo-handlowych

‘ =0 zlokalizowanych w parterach. W przypadku,

d gdy chodnik graniczy z ogrodzeniem czy

jostinia P alen) pracupeizes i1 pasem  zieleni, jego stosowanie nie jest
Ry konieczne.

waski (ponizej 1,80 m), pas przy linii
zabudowy moze by¢ traktowany jako jego
[m poszerzenie, pozwalajgce na wyminiecie sie

_ q; W przypadku, gdy pas ruchu pieszego jest

dwodch osdb na wozkach inwalidzkich.

” : Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni
pieszej z pasem przy linii zabudowy i
izolujgcym pasem zieleni.

PODSTAWOWE ZASADY:

Szerokosc¢ pasa przy linii zabudowy powinna by¢ taka, aby umozliwia¢ kontakt osoby niewidomej z
laska z linig zabudowy. Pas powinien mie¢ nawierzchnie odrdzniajaca sie od nawierzchni pasa ruchu
pieszego tak, by ostrzegac osobe niewidoma o mozliwosci wystapienia przeszkod [karta 6.B].

Szerokos¢ pasa przy linii zabudowy powinna zawierac sie w przedziale 0,30 m-o0,90 m:

Gdy pas ruchu pieszego (wolny od przeszkdd) jest odsuniety o wiecej niz 0,90 m od linii zabudowy,
konieczne jest wprowadzenie dodatkowych elementoéw utatwiajacych poruszanie sie osoby
niewidomej [karta 6.C].

MIRSTO
i tuaebole < Transtko




LUBELSKIE STANDARDY PIESZE. KIERUNKI ROZWOJU RUCHU PIESZEGO W LUBLINIE - KARTY i RZYKEADY 22

KARTA 2.E: PRZESTRZEN Z FUNKCJAMI SPOLECZNYMI | KOMERCYJINYMI

d d

2. Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z funkcjami

1. Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z funkcjami
spotecznymi i komercyjnymi w cieniu pasa do parkowania na jezdni

spotecznymi i komercyjnymi przy linii zabudowy

Zadaniem strefy z funkcjami spotecznymi i komercyjnymi jest zapewnienie miejsca realizacji innych
niz transportowa funkgji ulicy, tj. funkcji:

— integracyjnej,
— estetycznej,
—  kulturowej,

— gospodarczej,
— rekreacyjnej.

Miejsca tego typu moga byc wykorzystane w rozny sposob, przy czym gtéwnie jako przestrzen
publiczna, z ogdlnodostepnymi miejscami odpoczynku czy integracji [karta 2.F] lub przestrzen
komercyjna (ogrodki gastronomiczne, kioski). Dostepna przestrzen moze by¢ rdwniez
wykorzystywana pod lokalizacje wystaw, miejsce spektakli i innych wydarzen kulturalnych. Jej
uzupetnieniem moga by¢ pasy z urzadzeniami technicznymi, pasy do parkowania lub pasy zieleni.

PODSTAWOWE ZASADY:

Przestrzen z funkcjami spotecznymi i komercyjnymi moze by¢ zlokalizowana zaréwno do strony linii
zabudowy (schemat 1), od strony jezdni (schemat 2) lub po obu stronach. We wszystkich przypadkach
nalezy zapewnic¢ pas ruchu pieszego wolny od przeszkdd [karta 2.B] oraz odpowiednie prowadzenie
0sob niewidomych i stabowidzgcych [karta 6.C].

Przestrzen z funkcjami spotecznymi powinna by¢ atrakcyjna i dostepna. Jej nawierzchnia powinna
wyraznie odrozniad sie od nawierzchni pasa ruchu pieszego. Granica pomiedzy nimi powinna by¢
czytelna, bez réznicy poziomdw.

Szerokosc strefy z funkcjami spotecznymi zalezy od szczegdtowego projektu ulicy, bez narzuconych
ograniczen dotyczgcych jej rozmiarow.
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KARTA 2.F: MIEJSCA ODPOCZYNKU

Zorganizowanie miejsc odpoczynku

zwieksza atrakcyjnosc i dostepnosc miejskiej

- 5 przestrzeni. Utatwia korzystanie z niej

—— osobom  starszym i z ograniczong

A mobilnoécig. Stuzy integracji i zacheca

przechodnidow do dtuzszego przebywania w
przestrzeni publiczne;j.

tawki i inne siedziska powinny by¢
S umiejscowione poza pasem ruchu pieszego,
JR—— tj. w przestrzeni z funkcjami spotecznymi.

Powinny by¢ ustawione tak, aby byty dobrze
widoczne,  zapewnia¢  bezpieczenstwo
osobiste  siedzacych i umozliwiad
obserwowanie otoczenia. tawki warto
lokalizowa¢ z miejscu ostonietym od
warunkow atmosferycznych, np. petnego
storica w lato czy wiatru.

PODSTAWOWE ZASADY:

wrdnia

2 RONLIBPI SN FEWRITNY T

llos¢, gestosc i lokalizacja tawek oraz innych
siedzisk zalezy od planu zagospodarowania
ulicy, koncentracji funkcji, intensywnosci
miejsc zainteresowania pieszych, dtugosci
ulicy, i innych czynnikéw. Rekomenduje sie
organizowanie miejsc  odpoczynku w
Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z regularnych odstepach, nawet co 30 m w
przestrzenig z funkcjami spotecznymi z miejscami przypadku ulic z duzymi odlegtosciami
odpoczynku. pomiedzy celami podrdzy

Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na lokalizacje dostepnych miejsc odpoczynku w parkach, przy
przystankach transportu zbiorowego i na placach.

Przy tawkach nalezy zapewnic¢ mozliwos¢ odpoczynku osobie poruszajacej sie na wozku inwalidzkim.
Wymaga to zaplanowania miejsca o wymiarach min. 1,0 m x 1,0 m z przestrzenig wolng od przeszkod
o srednicy 1,50 m umozliwiajaca swobodne manewrowanie wozkiem, ktéra moze byc czescig pasa
ruchu pieszego.

tawki i siedziska powinny by¢ zaprojektowane w sposob ergonomiczny, z myslg o funkcjonalnosci i
wygodzie uzytkowania. Rekomenduje sie, aby fawki miaty oparcia i podporki. Przy czesci tawek
mozna lokalizowac dodatkowe funkcje, np. wodopoje.

UWAGI:

Siedzenie stuzy nie tylko odpoczynkowi. Siedzac w atrakcyjnym, petnym zycia miejscu mozna
obserwowac to, co dzieje sie w przestrzeni publicznej. Istotne jest takie lokalizowanie tawek, aby
mozna byto uczestniczy¢ w zyciu miasta — nawet biernie. Oprocz ,tradycyjnych” tawek mozna
wprowadzac roznego typu siedziska, wykorzystujac istniejaca infrastrukture, np. schody, murki czy
naturalne pochylenia terenu. tawki powinny by¢ elementem poprawiajacym estetyke ulicy. Oprécz
rozwigzan typowych, cze$¢ tawek moze byc¢ zaprojektowana w ciekawy, intrygujacy sposob,
zachecajac do aktywnosci w miejskiej przestrzeni, stanowiac rozpoznawalny element miasta.
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KARTA 2.G: PAS TECHNICZNY

jezdna s technicany
2 ON ANASLM FORRIawy™ 2 20k

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z
pasem technicznym z zielenia.

PODSTAWOWE ZASADY:

pas ruchu pleszego

Pas techniczny przeznaczony jest do
umieszczania w nim urzadzen technicznych,
takich jak np. latarnie, kosze na $mieci,
parkomaty, stupy trakcyjne, tablice
informacyjne, itp. Opcjonalnie mozliwe jest
w nim umieszczanie znakow drogowych,
tawek i siedzisk. Rozwigzanie to stuzy
uporzadkowaniu  elementéw  bedacych
wyposazeniem ulicy, w taki sposéb by nie
utrudniaty i nie blokowaty pasa ruchu
pieszego.

Na ulicy mozna organizowac jeden lub
wiecej pasow technicznych (np. po obu
stronach ulicy, dwa pasy techniczne po
jednej stronie ulicy, itp.)

Jest to przestrzen, ktora moze by¢
wykorzystywana przez pieszych do ruchy,
ale ze wzgledu na osoby niewidome i
stabowidzace powinna odroznia¢  sie
rodzajem nawierzchni od pasa ruchu
pieszego.

Szerokosc¢ pasa technicznego powinna odpowiadaé wymiarom elementéw w nim usytuowanych. W
projekcie nalezy uwzgledni¢ skrajnie osob korzystajacych z urzadzen znajdujacych sie w pasie
technicznym, np. z parkomatow czy automatow z napojami.

Szerokos¢ pasa technicznego powinna ponadto umozliwi¢ wyréwnanie spadkéw chodnika przy
przejsciu dla pieszych, a w przypadku wprowadzenia zieleni, zachowanie skrajni drogowej (0,5 m).

Ze wzgleddw estetycznych, w miare mozliwosci wszystkie elementy w pasie technicznym powinny

by¢ ustawione w jednej linii.
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KARTA 2.H: BUFORY

2 ¢| Bufory stuza segregacji uzytkownikow w

| przestrzeni ulicy. Sa elementem

poprawiajgcym bezpieczenstwo ruchu i
- 'M[ jednoznacznosc organizacji przestrzeni.

Zazwyczaj bufory stosuje sie do oddzielenia:

— pasa ruchu pieszego od jezdni (pasa

ruchu samochodowego, pasa do

parkowania),
@ — pasa ruchu pieszego od drogi dla

rowerow
— pasa ruchu pieszego od przestrzeni z
exdnia ko RO SRR ¢ funkcjami spotecznymi.
r pasern da parkowarra i . .
! Ze wzgledu na osoby niewidome i
stabowidzace, w kazdym przypadku istotne
jest wyroznienie bufora inng nawierzchnig
niz zastosowana na pasie ruchu pieszego lub
drodze dla rowerdw.
Mozliwe jest tez odseparowanie poprzez
zielen, zwtaszcza gdy do dyspozycji jest
szeroki pas drogowy iflub ulica ma wyzszg
klase (zwykle G Iub GP), zgodnie z
obowiazujacymi przepisami [1], [karta 1.C].

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z
zastosowaniem bufora.

PODSTAWOWE ZASADY:
Bufor oddzielajgcy pas ruchu pieszego od:
drogi dla roweréw Rekomendowana szerokos¢: o,50 m lub wiecej w

przypadku wprowadzenia zieleni (min. 0,25 cm)

przestrzeni z funkcjami spotecznymi | Rekomendowana szerokosc: 0,25 cm

jezdni Wymagane o,50 m, gdy nie ma parkowania przy
krawezniku, zgodnie z przepisami [1]. W przypadku matych
natezen ruchu pojazddw if/lub waskiego pasa drogowego
dopuszczalne jest usytuowanie chodnika bezposrednio
przy jezdni, wowczas nalezy zaktada¢, ze chodnik ma 1,50
m szerokosci, w tym 1,0 m to pas ruchu pieszego i 0,5 m
bufor. W przypadku parkowania réwnolegtego przy
krawezniku, ze wzgledu na zasieg otwieranych drzwi, bufor
powinien by nie mniejszy niz 0,90 m. [karta 1.c].

UWAGA:

Wygrodzenia oddzielajace ruch pieszy od ruchu samochodéw powinny byc¢ stosowac wyjatkowo, na
ulicach wyzszych klas, o duzym natezeniu ruchu, gdy nie ma mozliwosciinnego zabezpieczenia ruchu
pieszego, np. poprzez wprowadzenie zieleni izolujacej. Wygrodzenia powinny odpowiadac
charakterowi otoczenia, a ich wptyw na jakos¢ poruszania sie pieszo powinien by¢ minimalny.
Powinno sie unikac stosowania wygrodzen w strefie 1a, 1b oraz 1c.
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KARTA 3.A: SPADKI POPRZECZNE

Pochylenie poprzeczne ciggow pieszych ma zapewniac odprowadzenie wody opadowej i powinno by¢
dostosowane do wymagan osob poruszajacych sie na wodzkach lub majgcych inne ograniczenia
ruchowe (np. poruszajacy sie o kulach, z laskami). Rekomenduje sie stosowanie spadkoéw nie
wiekszych niz 1 %, przy czym nie powinny byc¢ wieksze niz 2 % (1:50).

Jezeli warunki terenowe wymagaja zastosowania wiekszego pochylenia poprzecznego wskazane jest
stosowanie jednego z ponizszych rozwigzan:

1) Podniesienie kraweznika na takg wysokos¢, aby caty chodnik (pomiedzy krawedzia jezdni a
budynkiem) miat pochylenie poprzeczne < 2% (pasy A, B i C). Rozwigzanie to mozna
zastosowac zardwno do waskich, jak i szerokich chodnikow. Wysoki kraweznik (o wysokosci
powyzej 0,16 m) utrudnia wykonanie rampy kraweznikowej oraz funkcjonowanie parkowania
rownolegtego na jezdni (z uwagi na otwieranie drzwi). Jest jednak korzystny z punktu
widzenia ochrony przestrzeni pieszej przed samochodami.

2) Stosowanie wiekszych pochylen poza pasem ruchu pieszego, na pasach Ai C, (maksymalnie
1:12 — 8,3%) z pozostawieniem pochylenia pasa ruchu pieszego (B) nie wigekszego niz 2%.

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

pas techniczny/ pas z

funkcjami
A spotecznymi/ pas
zieleni/ pas buforowy 1)
N - e
pas uzytkowy ruchu s biuclco ot
B ieszego
P g 2) ]
I . A B c
pas przy linii u—' @ PERER S s
zabudowy/
C ogrodzenia-ter(.anu/ 3) —
pas z funkcjami - T ¢
t i 113 : - 1 ar ]
spofecznymi u—- e nx‘;’n; :::;,: max 1:35 (‘;:“ |

UWAGA:

Szczegolnie niekorzystne jesttaczenie maksymalnych pochylen poprzecznych z duzymi pochyleniami
podtuznymi. Zagraza to bezpieczenstwu pieszych, ktorym grozi utrata réwnowagi lub kontroli nad
wozkiem inwalidzkim.
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KARTA 3.B: SPADKI PODLUZNE

Pochylenie podtuzne ciggdw pieszych musi zapewnia¢ komfortowe warunki poruszania sie oséb na
wazkach inwalidzkich oraz z innymi ograniczeniami ruchowymi.

PODSTAWOWE ZASADY:

1) Chodniki powinny by¢ ksztattowane z niweleta o tagodnych pochyleniach o wartosci < 5 %, a gdy
przekraczaja 3 %, powinny by¢ zapewniane miejsca odpoczynku, tj. odcinki proste o minimalnym
pochyleniu. Czestos¢ lokalizacji miejsc odpoczynku zalezy od pokonywanej réznicy wysokosci.
Rekomenduje sie, aby miejsca odpoczynku byty lokalizowane po pokonaniu 0,75 m wysokosci.

Pochylenie Odleg’.ro.éci migdzy pas ‘r":i':";;:;tzv
podtuzne miejscami pas l:'l'lll:;a"v'vuy ;
odpoczynku - L e
4% 20m
5% 15m
6 %* 13m |
7 % i2m E miqs’(e ’r ~ o n—
8% 1o0m odpoczynku odeinek z pochyleniem >3% od:(l):'rsy(:ku

2) Innerozwigzania niwelety, zwykorzystaniem np. schoddw, pochylni, wind powinny byc¢ stosowane
wyjatkowo.

3) Nalezy eliminowac réznice wysokosci (progi) pomiedzy pasem ruchu pieszego a sasiadujgcymi
pasami, tzn. pasem przy linii zabudowy, pasem technicznym, pasem z funkcjami spotecznymi.
Gdy nie jest mozliwe catkowite zlikwidowanie progdw, dopuszczalne jest:

- gdy roznica wysokosci < 1 cm — pozostawienie progu,

- gdy roznica wysokosci miesci sie w przedziale od 1 do 2 cm — zastapienie progu klinem o spadku
1:2 (50 %),

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

4) Nie powinny by¢ stosowane pojedyncze stopnie, nalezy je zastepowac pochylniami.

5) Nalezy stosowad oznaczenia ostrzegawcze w miejscach, w ktérych nastepuje zmiana poziomu, np.
w formie paséw ostrzegawczych utozonych 0,25 m od krawedzi rozpoczynajgcej oraz konczacej
bieg pochylni lub schoddw. Zasada ta dotyczy réwniez spocznikow.

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

- Nie nalezy jednoczesnie stosowac maksymalnych wartosci pochylenia poprzecznego oraz
minimalnej wartosci szerokosci pasa ruchu pieszego.

- Nalezy zapewnic jak najwiekszg szerokos¢ pasa ruchu pieszego. Pozwala to na wyprzedzenie
wolniej poruszajgcych sie oraz pozwala osobom na wédzkach redukowac wptyw pochylenia
poprzez poruszanie sie w poprzek trasy (ale wydtuza sie catkowita dtugos¢ podjazdu).

- Nalezy zapewni¢ miejsca do odpoczynku z tawkami i miejscem dla wozkdow.

- Nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ instalowania poreczy umozliwiajgcych trzymanie sie i ew.
podcigganie.

- Nalezy stosowac oznakowanie informujace o rozpoczynajagcym sie duzym pochyleniu, ze
wskazaniem mozliwosci skorzystania z alternatywnej drogi o mniejszym pochyleniu.

- Mozna rozwazy¢ instalacje windy lub podnosnika. To rozwigzanie nie zwalnia z obowiazku
zapewnienia odpowiednich parametréw pasa ruchu pieszego.

*odcinki o pochyleniu >5% powinny spetniac warunki jak dla pochylni [karta 3.C]
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KARTA 3.C: POCHYLNIE

Nachylenie wieksze od 5 % jest pochylnig i powinno odpowiada¢ warunkom dotyczacym ich
stosowania. Pochylnie stuza do pokonywania réznic poziomoéw bez schoddw i sg konieczne przede ze
wzgledu na uzytkownikéw poruszajacych sie na wozkach, z wézkami lub o innych ograniczeniach
ruchowych. Stosowanie pochylni utatwia pokonywanie roznic wysokosci rowniez innym
uzytkownikom.

PODSTAWOWE ZASADY:

1) szerokosci uzytkowa pasa ruchu pieszego pochylni powinna by¢ nie mniejsza niz 2,0 m.
2) pochylenie poprzeczne powinno byc < 2 %.

Pochylnie powinny by¢ umieszczane tak, aby nie zaweza¢ minimalnej szerokosci pasa ruchu pieszego.

Dtugosci pojedynczego biegu pochylni powinna wynosi¢ < g m. Gdy dtugos¢ pochylni jest wieksza niz
9 m, nalezy ja podzieli¢ na krétsze odcinki przedzielone posrednimi spocznikami w celu zapewnienia
pieszym miejsca odpoczynku oraz zwolnienia zjazdu osobom poruszajgcym sie na wdzkach.
Spoczniki powinny spetniac nastepujace warunki:

v dtugos¢ nie mniejsza niz 1,5 m,

V' szeroko$¢ nie mniejsza niz szeroko$¢ biegu pochylni,

v" jezeli na spoczniku nastepuje zmiana kierunku, nalezy zapewni¢ powierzchnie manewrowg o
minimalnych wymiarach 1,5 mx1,5m,

v" kazdy odcinek pochylni powinien rozpoczynac sie i koriczy¢ spocznikiem.

Pochylnie powinny by¢ wyposazone w krawezniki i porecze wg [4].

Maksymalne pochylenie pochylni zalezy od réznicy wysokosci, przy czym rekomenduje sie by wartosc
tego pochylenia nie przekraczata 8 % (maksimum 15 %).

[ May,
rdEnica wysokodcl 15%
maxgem 1
1
rdinica wysokodcl Max, 894
15CM-5OCI n
'
Max, 6
réinica wysokodcl ’ %
*50 €M
\J
min. 1,50m max. g,om o min 3,40m | max. g,om o min. 3,50m)
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EUCH PIESZY | ROWEROWY
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KARTA 4.A: WSPOLNE PROWADZENIE RUCHU PIESZEGO | ROWEROWEGO

Mozliwe s dwa sposoby zorganizowania ruchu pieszego i rowerowego we wspdlnej przestrzeni:

W formie drogi dla pieszychii
rowerow z  wyraznym

wskazaniem (znak C-16|C-

. X .

% 13) przestrzeni
w .

x T wykorzystywanej przez

pieszych i rowerzystow.

Rozwigzanie to oznacza, ze
kierujgcy rowerami oraz piesi
maja obowigzek korzystania
ze swojej czesci pasa terenu,
po wskazanej stronie.

W formie chodnika z
dopuszczonym ruchem
rowerowym (znak C-16/C-
13).

Zgodnie z obowiazujacymi
przepisami [5], kierujacy
rowerem moze w takiej
sytuacji korzysta¢ z catej
szerokosci chodnika, ale ma
obowigzek ustgpic
pierwszenstwa pieszym.

PODSTAWOWE ZASADY:

Ze wzgledu na bezpieczenstwo pieszych oraz funkcjonalnos$¢ trasy rowerowej rekomenduje sie
stosowanie rozwigzania z segregacjg ruchu (przypadek 1). Wskazane jest rowniez stosowanie
odmiennych rodzajéw nawierzchni, np. bitumicznej dla czesci przeznaczonej dla rowerzystéw i ptyt
chodnikowych dla pieszych, a nawet waskiego bufora (0,25-0,50 m), jako pasa o innej nawierzchni
ostrzegajacego pieszego o sgsiedztwie ruchu rowerowego. W takich przypadkach nalezy oznakowac
miejsca przejsc dla pieszych wraz z zastosowaniem pasow ostrzegawczych [karta 6.C].

Nie powinny by¢ realizowane drogi dla pieszych i rowerdéw z segregacja ruchu jedynie za pomoca
oznakowania poziomego i pionowego, bez zréznicowania nawierzchni lub zastosowania bufora.

Dopuszczanie ruchu rowerowego na chodniku (przypadek 2) powinno by¢ stosowane wyjatkowo, w
przypadkach, gdy nie ma miejsca na rozdzielenie w przestrzeni tych dwoch grup uzytkownikow.
Rozwigzanie powinno by¢ wprowadzane na mozliwe krotkich odcinkach, gdy ruch rowerowy jest na
tyle niewielki, ze nie bedzie powodowac konfliktow z pieszymi i nie bedzie zmniejsza¢ poczucia ich
bezpieczenstwa.
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KARTA 4.B: ODDZIELNE PROWADZENIE RUCHU PIESZEGO |
ROWEROWEGO POZA JEZDNIA

W  przypadku organizowania ruchu
rowerowego poza jezdnig,
najkorzystniejsze jest jego oddzielenie od
ruchu pieszego.

Piesi, w tym dzieci, poruszajg sie czesto w
sposdb nieuporzadkowany, zmieniajac
predkosc i kierunek chodzenia, zwtaszcza
na ulicach handlowych czy w miejscach
rekreacyjnych. Z tego wzgledu, trwate

rozdzielenie ruchu  pieszego i
Przyktadowy schemat oddzielnego prowadzenia ruchu rowerowego jest rozwigzaniem
pieszego (chodnik) i rowerowego (droga dla rowerow) z bezpieczniejszym i zazwyczaj bardziej
pasem zieleni izolujacej. funkcjonalnym.

PODSTAWOWE ZASADY:

Zorganizowanie niezaleznych od siebie ciggdw komunikacyjnych: pieszego i rowerowego wymaga
odpowiedniej szerokosci ulicy. Zazwyczaj, ze wzgleddw funkcjonalnych, ruch rowerowy prowadzony
jest blizej jezdni.

Nalezy zaktada¢, ze w przypadku dwukierunkowego ruchu rowerowego, minimalna szerokosc¢ drogi

dla roweréw (oznakowanej znakiem pionowym (C-13) powinna wynosi¢ 2,00 m a jednokierunkowej
1,50mM.

Mozliwe s3 dwa podstawowe sposoby rozdzielenia ruchu:

1) za pomocg bufora o odmiennej nawierzchni, fatwo rozpoznawalnej przez osoby niewidome i
niedowidzace, bufor powinien mie¢ szerokos¢ min. o,5 m,

2) za pomoca pasa zieleni, lub pasa technicznego; pas zieleni moze petni¢ ponadto funkcje
izolujaca, podobnie jak w przypadku odseparowania ruchu pieszego i jezdni.

Przekroczenia drogi dla roweréw powinny by¢ zorganizowane w formie przejs¢ dla pieszych co
najmniej jako kontynuacja przejsc przez jezdnie. Rdwniez w tym przypadku nalezy stosowac pasy
ostrzegawcze [karta 6.C]. Rekomenduje sie stosowanie azyli pomiedzy jezdnig a droga dla rowerow
o szerokosci min 2,0 m.
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ERZEJS'CIA DLA PIESZYCH
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KARTA 5.A: LOKALIZACJA PRZEJSC DLA PIESZYCH

Przejscia dla pieszych sa miejscem krzyzowania sie ruchu pieszego z ruchem pojazdow, o wysokim
stopniu zagrozenia bezpieczenstwa niechronionych uczestnikdw ruchu.

Gestos¢ rozmieszczenia przejs¢ dla pieszych wptywa na dostepnos¢ miasta, zwtaszcza w strefie
srodmiejskiej, wiec ich rozmieszczenie powinno wynika¢ z uktadu ciggéow komunikacyjnych i
rozwigzan weztéw transportowych.

Przejscia dla pieszych musza spetnia¢ warunki funkcjonalnosci i bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Nalezy sprawdzi¢ szczegdlnie:

— Warunki widocznosci. W polu widzenia pieszych dochodzgcych do przejscia i w bezposrednim
sgsiedztwie przejscia nie moze by¢ przeszkod trwatych, ktére mogtyby utrudniaé obserwowanie
innych uczestnikéw ruchu. Odpowiednig widocznos¢ musza miec zapewniong réwniez kierujacy
pojazdami (rowerami, samochodami). Analiza powinna by¢ prowadzona przy zatozeniu, ze
pieszy (o wysokosci 1,0 m) stojacy przy przejsciu, metr od krawedzi jezdni, powinien by¢ dobrze
widoczny w kazdych warunkach atmosferycznych z odlegtosci wiekszej od drogi hamowania
pojazdu oraz drogi przebytej w czasie reakcji kierujgcego po zauwazeniu pieszego. Ze wzgledu
na lepszg widocznos¢, pozadane jest, aby kat kierunku przejscia dla pieszych w stosunku do
kierunku ruchu pojazdow byt jak najblizszy go°.

— mozliwos¢ skrdcenia drogi pieszych dochodzacych do przejscia przez jezdnie i drég dojs¢ w
rejonie skrzyzowania (np. drogi dojscia do/ z przystanku transportu zbiorowego czy do/z duzych
punktéw ustugowych).

Jesli przeszkody ograniczajg widocznos¢ na przejsciu, powinny by¢ usuniete (rekomendowane) lub
powinna byc¢ zastosowana sygnalizacja swietlna. Mozna rozwazac takze przeniesienie przejscia w
inne miejsce, pod warunkiem, ze nie pogorszy to w znaczacy sposéb warunkdw ruchu pieszego.

Skracaniu drog pieszych sprzyja stosowanie zwartych skrzyzowan, o matej powierzchni i o matych
promieniach tukéw na skretach w prawo. Ogranicza to takze dtugos¢ przejsc¢ przez jezdnie oraz
zmniejsza zajetosc terenu pod funkcje transportowe.

PODSTAWOWE ZASADY:

ZOPENTIERIE WICOCIN0SC

Przyktad organizacji skrzyzowania
bez uspokojenia ruchu z przejsciami
dla pieszych na wszystkich wlotach.

2 lwe maly promien luby
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Przejscia dla pieszych powinny by¢ usytuowane w sposob czytelny i jednoznaczny. Powinny by¢
lokalizowane jak najblizej wlotu/wylotu skrzyzowania, ale z odsunieciem od wylotu o 5-6 m w celu
zachowania miejsca na zatrzymanie przed przejsciem jednego samochodu zjezdzajacego ze
skrzyzowania. Samochdd nie blokuje wowczas powierzchni skrzyzowania, a kierujgcy ma mozliwos¢
dobrej obserwacji pieszych przechodzacych po przejsciu dzieki prostopadtemu ustawieniu
samochodu w stosunku do przejscia. Wieksze odsuniecie przejscia dla pieszych nie jest zalecane ze
wzgledu na powiekszenie obszaru skrzyzowania i ryzyko rozpedzania sie samochoddéw przed
przejsciem dla pieszych, a takze niepotrzebne wydtuzanie drog pieszych. Na przejsciu dla pieszych
mozna stosowac azyle [Karta 5.B].

W przypadku ulicy o przekroju 1x4, 2x2 lub
A | 256 . [ szerszym, na przejsciu dla pieszych nalezy
ol ) e A wprowadzic sygnalizacje Swietlng
[kartas.F1 lub  zawezi¢c  jezdnie.
Spowodowane jest to mozliwoscia
przystaniania pieszych kierujagcym przez
pojazdy na innym pasie ruchu. Dopuszcza
sie jednak stosowanie przejscia dla
pieszych przez przekrdj 1x2 z pasami dla
roweréow. Aby umozliwi¢c etapowe
przejscie, mozna zastosowac azyle dla

A%

» s B pieszych miedzy pasami ruchu

L . S samochodéw lub  miedzy  pasem
rowerowym a pasem dla samochoddw
[karta 5.B].

Przyktad organizacji przejscia dla pieszych przez ulice z
pasami rowerowymi.

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

v wynika to z naturalnego uksztattowania terenu i uksztattowania ciggu pieszego (np. ciag
pieszy przebiega nad droga),

V' ciag pieszy przecina ulice wysokiej klasy, ktdra prowadzi intensywny ruch samochodowy o
duzych predkosciach (> 50 km/h),

v’ ciag pieszy przecina wazna linie kolejowa, rzeke lub inng bariere.

Przejscie zorganizowane w dwoch poziomach powinno by¢ dostepne dla wszystkich uzytkownikow,
ze szczegdlnym uwzglednieniem tatwosci pokonywania roznic pozioméw (pochylni o tagodnym
spadku, schodow, schodéw ruchomych, wind itp.), zgodnie z [karta 3.B].

UWAGA:

W strefie 1a oraz 1b, ze wzgledu na zaktadany sposob organizacji ruchu (strefy piesze, ruch
uspokojony), piesi powinni mie¢ zapewniong mozliwos¢ przechodzenia w dowolnym miejscu ulicy,
bez wyznaczania przejs¢. Wymaga to zastosowania srodkéw uspokojenia ruchu samochoddw.
Przejscia powinny by¢ wyznaczane wyjatkowo.

W strefie 1c, w weztach transportu zbiorowego, w centrach funkcjonalnych dzielnic, w obszarach
ustugowych, wzdtuz gtdwnych osi pieszych oraz wzdtuz tacznikdw, przejscia dla pieszych powinny by¢
wyznaczane na wszystkich wlotach skrzyzowan oraz jako kontynuacja ciggow pieszych.
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KARTA 5.B: AZYLE NA PRZEJSCIACH DLA PIESZYCH

Azyle dla pieszych zapewniaja mozliwos¢ przekraczania jezdni w dwoch etapach, czesto stanowiac
element uspokojenia ruchu. Pieszy obserwuje pojazdy nadjezdzajace tylko z jednej strony, co utatwia
podjecie decyzji o wejsciu na jezdnie. Azyle pozwalajg bezpiecznie zatrzymacd sie w osi drogi w
oczekiwaniu na mozliwos¢ przejscia przez pozostaty czes¢ jezdni. Wymuszajg takze zmniejszenie
predkosci pojazddw i zwiekszenie ostroznosci kierujacych pojazdami.

Azyle na przejsciach dla pieszych rekomenduje sie stosowa¢ na ulicach dwupasowych,
dwukierunkowych z predkoscig dopuszczalng > 30 km/h.

W przypadku wiecej niz 1 pasa ruchu przynajmniej w jednym z kierunkéw nalezy stosowac
sygnalizacje swietlng lub zwezi¢ jezdnie.

Na przekroju 1x2 dla samochoddw, z wyznaczonymi dodatkowo pasami rowerowymi, rekomenduje
sie wprowadzenie azyli pomiedzy pasami ruchu samochodéw lub ewentualnie miedzy pasem
rowerowym a pasem ruchu dla samochoddw.

PODSTAWOWE ZASADY:

— szerokos¢ - minimum 2,0 m; min. 2,0m

{

— szerokos$¢ przejscia dla pieszych w obrebie azylu —

rowna szerokosci przejscia dla pieszych w jezdni; £

— minimalna dtugo$¢ wysp - 1,50 m; o3
— wysokos$¢ wysp (w stosunku do jezdni) - 0,10 - 0,26 m; -
— usytuowanie wysp po obu stronach przejscia dla %\ﬁ
pieszych, budowanych w sposéb trwaty (kraweznik E3

. v -~

betonowy z zabrukowaniem) lub z elementéw ga
prefabrykowanych. £®

— elementy skrajne wysp wyposazone w punkty .
odblaskowe, poprawiajace ich widocznos¢ w ztych 5
warunkach atmosferycznych i w nocy, ol

<

— podkreslenie strefy wejscia na jezdnie w obszarze azylu
poprzez instalowanie pasow ostrzegawczych (z obu
stron azylu) oraz ew. z nawierzchnig azylu wykonana z
innego materiatu niz nawierzchnia jezdni.

W przypadku uspokojenia ruchu, mozliwe s3
rozwigzania, w ramach ktorych 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
jego szerokos¢ < 2 m) nie moze byc
wykorzystywany do tworzenia azylu dla
pieszych.
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Azyle s3 wykorzystywane jako srodek uspokojenia ruchu.

PRZYKELADY WYSP Z AZYLEM W POWIAZANIU ZE SRODKAMI USPOKOJENIA RUCHU

zakrzywienie toru jazdy  pas do parkowania

TN niska zieled TN Wy zsza zieleri

zakrzywienie toru jazdy pas do parkowania
~ - "

\ 3. NG
13 - NG s L : . . o

/_ﬁiska zielen

UWAGA:

Nie nalezy stosowac wysp z azylami dla pieszych wyznaczonych wytgcznie za pomocg oznakowania
poziomego. Nie zapewniaja one odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa pieszym oczekujacym na
jezdni. Jezeli na wyspach umieszczone sg elementy zieleni, to nie powinny one zastaniac¢ pieszych -
nalezy unikac sadzenia drzew i wysokich krzewow.
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KARTA 5.C: WYNIESIONE PRZEJSCIA DLA PIESZYCH

PODSTAWOWE ZASADY:

Wyniesione przejscie dla pieszych jest
jednym ze Srodkdw poprawy bezpieczenstwa
ruchu, polegajgcym na zlokalizowaniu
przejscia na ptaskim podniesieniu jezdni do
poziomu  chodnika tj. na  progu
spowalniajacym.

Mozliwe s3 trzy przypadki:

1) wyniesienie przejscia dla pieszych na
odcinku ulicy (2);

2) wyniesienie powierzchni
skrzyzowania wraz z przejsciami (2);
3) wyniesienie powierzchni

skrzyzowania wraz z  krotkim
odcinkiem jezdni.
Wyniesienie przejs¢ przez jezdnie (ew.
skrzyzowan) stosuje sie wtedy, gdy predkos¢
dopuszczalna jest mniejsza niz 5o km/h.
Najczesciej sa elementem uspokojenia ruchu
na ulicach klasy D, Li Z.

Rozwigzanie to poprawia widocznosc
pieszego na przejsciu i wymusza na
kierujgcych redukcje predkosci pojazdow i
zwiekszenie uwagi. Przynoszg takze korzysci
funkcjonalne — ze wzgledu na wyréwnanie
poziomu chodnika i jezdni tworza naturalne
przedtuzenie ciggu pieszego. Sg wyrazem
uprzywilejowania ruchu pieszego nad
samochodowym.

Wyniesione przejscia/skrzyzowanie musi by¢ dobrze widoczne, czytelne i jednoznacznie
zorganizowane dla kierujgcych pojazdami, a rampy najazdowe powinny by¢ oznakowane.
Rekomenduje sie stosowanie innego koloru i/lub innego rodzaju nawierzchni przejscia, np. takiego jak

nawierzchnia ciggu pieszego.

Wyniesienie powinno by¢ jednolite na catej powierzchni, bez uskokow przy kraweznikach zwigzanych

z odwodnieniem.

Rozwigzania z prefabrykatdow moga by¢ stosowane wyjatkowo, jako rozwigzanie tymczasowe.
Zwigzane jest to z wygoda uzytkowania przez pieszych.

UWAGA:

Na przejsciach dla pieszych nalezy zapewnic¢ oznakowanie dla 0séb niewidomych i stabowidzgcych

[karta 6.C].

MIRST

‘;?,Laﬂ tu abole < TransEko



LUBELSKIE STANDARDY PIESZE. KIERUNKI ROZWOJU RUCHU PIESZEGO W LUBLINIE - KARTY i RZYKEADY 39

KARTA 5.D: ZAWEZONA SZEROKOSC JEZDNI

Zawezona szerokos¢ jezdni w rejonie przejscia dla pieszych korzystnie zmniejsza dtugos¢ przejscia,
dzieki czemu pieszy krocej przebywa na jezdni i jest lepiej widoczny. Wymusza to takze zmniejszenie
predkosci pojazddw i zwieksza uwage kierujgcych. Jest elementem uspokojenia ruchu.

Rozwigzanie to wprowadzane jest miejscowo i moze by¢ obustronne (przyktad na schemacie) lub
jednostronne.

PODSTAWOWE ZASADY:
Mozliwe s3 zasadniczo dwa rozwigzania tego typu:

1) Z ruchem samochoddw odbywajgcym sie wahadtowo. W tym przypadku jezdnia w rejonie
przejscia powinna by¢ zwezona do 3,0 m (wyjatkowo 3,5m).

2) Z ruchem samochodéw odbywajacym sie dwukierunkowo; nalezy zachowa¢ minimalna
szerokosc jezdni: 4,5 m.

W obu przypadkach przejscie dla pieszych powinno by¢ odsuniete od poczatku zwezenia o 4,0m.

Kierujacy pojazdem powinien mie¢ zapewniong dobrg widocznos¢ umozliwiajgca obserwacje
pieszych zblizajacych sie do przejscia zarowno z prawej, jak i z lewej strony. Zachowanie jak
najlepszych warunkow widocznosci wymaga, aby ew. parkowanie samochodéw byto zakonczone
min. 20 m przed przejsciem.

KIEDY STOSOWAC:

To rozwiazanie jest srodkiem uspokojenia ruchu i moze byc¢ stosowane na ulicach nizszych klas (Z, L,
D), gdy predkos¢ dopuszczalna jest mniejsza niz 5o km/h. Jest korzystne ze wzgledu na
bezpieczenstwo pieszych zwtaszcza w rejonach o duzym ruchu pieszych, np. rejonach szkét.

UWAGA:

Przy projektowaniu rozwigzania nalezy zwroci¢ uwage na doprowadzenie do przejscia osob
niewidomych i stabowidzacych [karta 6.C], osdb o ograniczeniach ruchowych [karta 3.A, 3.Bl.
Dodatkowo, mozna zastosowac wyniesienie przejscia [karta 5.C]. Oznakowanie pionowe i poziomie
musi by¢ zgodne z obowigzujgcymi przepisami [3].
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KARTA 5.E: ZAWEZONY WLOT SKRZYZOWANIA

Zwezenie wlotu skrzyzowania, tzw. Uszy Myszki Miki, zwiekszaja bezpieczenstwo ruchu drogowego
na skrzyzowaniu dzieki poprawie widocznosci pieszych, czesto skrdceniu dtugosci przejscia oraz
zmniejszeniu predkosci samochoddw. Tego typu rozwigzanie moze by¢ tgczone z organizacjg zatoki
postojowe] (utatwia ono lokalizacje dodatkowych miejsc do parkowania samochoddw w sasiedztwie
skrzyzowania), lokalizowaniem stojakow rowerowych, czy tez poszerzeniem strefy spotecznej (np.
lokalizacja stolikdw kawiarnianych, czy tez poszerzenie pasa niskiej zieleni.

stojaki rowerowe

przestrzed odzyskana dla pleszych

PODSTAWOWE ZASADY:

Zwezenie wlotu skrzyzowania uzyskuje sie stosujac zmniejszone, mozliwie mate promienie skretu w
prawo. Wymaga to dostosowana rozwigzania do struktury rodzajowej pojazdéw, zwtaszcza ruchu
autobusowego i ciezarowego.

W rozwigzaniu tym nalezy ogranicza¢ stosowanie stupkow i barierek, ktére mogtyby ograniczac
widocznosci na skrzyzowaniu.

KIEDY STOSOWAC:
Rozwigzanie mozna stosowac na wlotach ulic L, D, Z, szczegdlnie na ulicach z uspokojeniem ruchu.

Rozwigzanie to moze takze stanowic brame przy wjezdzie do obszaru mieszkaniowego lub na ulice o
ograniczonej predkosci.

UWAGA:

Nie nalezy stosowac tego rozwigzania oznaczajac je jedynie znakami poziomymi.
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KARTA 5.F: CHODNIKI W REJONIE ZJAZDOW

W strefach la, Ibilc zjazdy publiczne iindywidualne, ulice klasy L i D oraz ulice klasy Z przy uspokojeniu

ruchu powinny by¢ podporzadkowane ciggom pieszym.

PODSTAWOWE ZASADY:

Oznacza to, ze niweleta zjazdu
powinna by¢ dostosowana do
nadrzednej w tym miejscu niwelety
chodnika z przyjeciem pochylenia
zjazdu jak pochylenia poprzecznego
chodnika (max 2,0 %).

Rekomendowane jest wprowadzenie
wyroznienia kolorem i/lub rodzajem
nawierzchni chodnika (min. na
szerokosci pasa ruchu pieszego) w
obrebie zjazdu, w dostosowaniu do
koncepcji urzadzenia ulicy.

Jezeli warunki terenowe wymagajg zastosowania wiekszego pochylenia podtuznego na zjezdzie,

wskazane jest stosowanie jednego z ponizszych rozwigzan:

1) Zwiekszenie pochylenia zjazdu poza

pasem ruchu pieszego, np. w obrebie pasa
technicznego, pasa zieleni lub pasa z
funkcjami spotecznymi. W obrebie pasa
ruchu pieszego  pochylenie  zjazdu
powinno wynosi¢ maksymalnie 2 %.

Zwiekszenie pochylenia zjazdu na czesci
pasa ruchu pieszego. Rozwigzanie
stosowane w przypadku szerokich pasow
ruchu pieszego, gdy jest mozliwos¢
utrzymania w obrebie zjazdu minimalne;
szerokosci pasa ruchu pieszego (1,0 m) z
pochyleniem max. 2,0 %. W pozostatej
czesci chodnika pochylenie zjazdu moze
by¢  wieksze. W  takiej  sytuacji
rekomenduje sie dostosowanie zwezenia
do przebiegu pasa ruchu pieszego i
zabezpieczenie granicy pochylenia.
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3) Zwiekszenie  pochylenia  zjazdu z
wykorzystaniem czesci jezdni, '
przeznaczonej do parkowania (pas t J'ﬂ--w’*
postojowy). Dodatkowe uwarunkowania
moga by¢ zwigzane z zapewnieniem
odpowiedniego odwodnienia (wpusty po
obu stronach rampy).

£

4) W wyjatkowych sytuacjach (gdy brak jest
mozliwosci zmiany pochylenia zjazdu)
mozna  zastosowac¢ odgiecie ciagu
pieszego stuzgce ominieciv  zjazdu.
Rozwigzanie do stosowania wyjgtkowo ze
wzgledu na wydtuzenie trasy pieszego

UWAGA:
W przypadku waskich chodnikéw i duzej liczby zjazdéw nalezy rozwazad tgczenie ciggu pieszego i
jezdni w cigg pieszo-jezdny.

Poza strefamila, Ibilc chodnik krzyzujacy sie ze zjazdem, powinien by¢ rozwigzywany indywidualnie,
ale ze szczegolnym uwzglednieniem potrzeb ruchu pieszego (wyniesienie ciggu pieszego, progi,
zroznicowanie nawierzchni, itp.).
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KARTA 5.G: PRZEJSCIA DLA PIESZYCH Z SYGNALIZACJA SWIETLNA

Stosowanie sygnalizacji Swietlnej stuzy sterowaniu ruchem i ochronie pieszych. Utatwia pieszym
wejscie na jezdnie w przypadku duzej intensywnosci ruchu samochodowego. Nalezy jednak
pamieta¢, ze zastosowanie sygnalizacji nie eliminuje ryzyka zwigzanego z nieprzestrzeganiem
przepisow ruchu (wtargnied pieszych na jezdnie, wjazdu na czerwonym sSwietle, itp.). Tym samym
stosowanie sygnalizacji swietlnej nie powinno by¢ naduzywane i zawsze poprzedzone analizg
bezpieczenstwa ruchu.

Stosowanie sygnalizacji Swietlnej na przejsciu dla pieszych nalezy rozwaza¢ w przypadkach, gdy:

inne srodki organizacji ruchu zostang uznane za nieskuteczne lub niemozliwe do

wprowadzenia w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu,

— duze natezenie ruchu drogowego wydtuza czas oczekiwania pieszych na mozliwosc przejscia
przez jezdnie,

— brak jest odpowiedniej widocznosci 0sob stojacych przed przejsciem dla pieszych [ogdlne
warunki widocznosci opisane sg w karcie 5.A],

— jezdnia ma wiecej niz 1 pas ruchu w kazdym kierunku; dopuszcza sie natomiast stosowanie

przejscia dla pieszych bez sygnalizacji swietlnej przez przekréj z obustronnymi pasami

rowerowymi [karta 5.A].

Wyjatkowo sygnalizacja Swietlna moze by¢ stosowana takze wtedy, gdy przejscie jest zlokalizowane
na ulicy z predkoscia dopuszczalng wyzsza niz 5o km/h. Ze wzgledéw bezpieczenstwa ruchu
rekomendowane jest jednak ograniczenie dopuszczalnej predkosci lub rozwigzanie w innym
poziomie.

W strefie 1a, 1b i 1c stosowanie sygnalizacji swietlnej na przejsciach przez jezdnie (i na
skrzyzowaniach) powinno by¢ stosowane wyjgtkowo. Wykorzystywane powinny by¢ inne srodki
zwiekszajgce bezpieczenstwo pieszych, przede wszystkim uspokojenie ruchu.

PODSTAWOWE ZASADY:

Dtugos¢ swiatta zielonego na przejsciu powinna byc¢ dostosowana do funkcji ciggu pieszego,
zwiaszcza gdy przejscie jest usytuowane wzdtuz waznego ciggu komunikacyjnego i obstuguje duze
natezenia ruchu pieszych (np. w obrebie wezta przesiadkowego). Nalezy unika¢ stosowania
programow sygnalizacji, w ktdérych faza swiatta zielonego dla danego strumienia ruchu pieszych
dzielona jest na dwa etapy. Powoduje to straty czasu pieszych (wydtuza czas przejscia przez
skrzyzowanie), zmniejszajgc atrakcyjnos¢ przemieszczania sie pieszo i prowokujac do przechodzenia
na czerwonym swietle.

Sygnalizacja swietlna powinna by¢ projektowana zgodnie z obowigzujgcymi przepisami[3].

Nalezy dazy¢ do tego, aby wszystkie przejscia dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng byty dostosowane
do potrzeb oséb niewidomych i stabo widzacych, poprzez zastosowanie sygnalizacji dzwiekowej i/lub
wibracyjnej. Sygnaty dzwiekowe powinny by¢ na tyle specyficzne i gtosne, aby ich rozpoznanie i
prowadzenie nie stanowito problemu. Dzwiek sygnalizacji powinien by¢ styszalny z przodu lub z tytu,
prowadzac pieszego przez caty jezdnie w danym kierunku. Sygnat powinien by¢ emitowany z
wysokosci co najmniej 2,2 m. Zaleca sie stosowanie sygnalizacji adaptacyjnej, dostosowujacej site
dzwieku do hatasu emitowanego przez otoczenie, w tym ruch samochodowy.

Nie nalezy instalowal urzadzen nadajgcych sygnaty dzwiekowe, gdy wigzatoby sie to z
uciazliwosciami dla mieszkarncéw. Wowczas powinno sie stosowac sygnaty wibrujace, ewentualnie
sygnaty skomponowane z dzwiekéw nie wystepujacych w hatasie drogowym.
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W przypadku montowania sygnalizacji na osobnym stupku wyposazonym w puszke z przyciskiem
uruchamiajacym sygnaty akustyczne, przycisk powinien by¢ na wysokosci 1,20 - 1,35 m (przy
wysokosci stupka min.1,0 m). Przyciski uruchamiajace sygnalizacje $wietlng powinny by¢ w kolorze
kontrastujgcym z kolorem stupka, na ktédrym sie znajduja.

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 przejsc.

Dodatkowo, sygnaty dzwiekowe powinny by¢ stosowane w miejscach tymczasowych przeszkod
blokujgcych trase przejscia (np. jako specjalne oznakowanie robdt drogowych, wykopdow).

UWAGA:

Gdy natezenia ruchu pieszego sa mate, tzn. mniejsze niz 200 0s6b/godzine, dopuszcza sie stosowanie
sygnalizacji wzbudzanej przez pieszych. Tam, gdzie natezenie ruchu pieszego jest duze, tzn. wieksze
niz 200 osdb/godzine, wzbudzanie sygnalizacji przez pieszych nie powinno by¢ stosowane. Zaktada
sie, ze w kazdym cyklu sygnalizacyjnym faza swiatta zielonego przydzielana jest dla kazdego kierunku
ruchu pieszego.

Sygnalizacje wzbudzane nie powinny by¢ stosowane w centrum miasta w strefie 1a, 1b, 1c oraz w
obszarach o gestej zabudowie.

Korzystne jest (jako wyraz uprzywilejowania ruchu pieszego zwtaszcza w strefach 1a, 1b, 1c)
rozwigzywanie sygnalizacji Swietlnych na skrzyzowaniach z programem sygnalizacji przyznajacym
Swiatto zielone dla pieszych na wszystkich wlotach, podczas gdy dla wszystkich grup pojazdéw
przyznane jest Swiatto czerwone. Przed wprowadzeniem tego typu rozwigzania nalezy
przeanalizowa¢ mozliwosci uspokojenia ruchu pojazddéw i likwidacji sygnalizacji.
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mAWIERZCHNIE
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KARTA 6.A: NAWIERZCHNIE - WYMAGANIA

Nawierzchnie chodnikéw powinny by¢:

6)

7)

8)

trwate i stabilne, gwarantujace odpornos¢ na deformacje, odksztatcenia i zniszczenia
(pekniecia) powstate w wyniku obcigzen?,

rowne i szorstkie, zapewniajgce mozliwos¢ poruszania sie bez ryzyka poslizgu, bez wzgledu
na warunki pogodowe i sposdb przemieszczania sie (na wysokich obcasach, na woézku
inwalidzkim, o kulach),

rozpoznawalne i ciagte, wykonane z materiatdw jednoznacznie okreslajgcych funkcje pasa
terenu, zwtaszcza jesliidzie o czytelnos¢ rozwigzan dla oséb niewidomych i stabowidzacych,

9) estetyczne.

Trwatosc nawierzchni powinna zapewniac jej uzytkowane bez generalnego remontu przez min. 20 lat.
Wymaga to stosowania materiatéw o odpowiedniej jakosci, utrzymania biezgcego, wykonywania
remontdow i biezgcych napraw oraz ograniczania ingerencji w nawierzchnie (np. w zwigzku z robotami
zwigzanymi z instalacjami podziemnymi). W tym wzgledzie szczegdlnie wazne jest takze unikanie

ruchu i postoju samochoddw na ciggach pieszych.

Sposob utozenia nawierzchni, w tym odstepy
pomiedzy ptytami, kostka, otwory w kratkach itp.
nie mogg powodowac¢ uskokow (progow),
utrudniajacych poruszanie sie pieszo, zwifaszcza
osobom na wozkach inwalidzkich, z wozkami s=samsan
dzieciecymi czy poruszajacych sie o kulach. W e
azurowych elementach nawierzchni, (np. kratkach
kanalizacyjnych) umieszczonych w nawierzchni
przerwy pomiedzy poszczegdlnymi elementami

max. 20mm

™
i g

SEmEaRns

oraz srednice otworow nie powinny przekraczac *f
20mm. Otwory podtuzne (np. w kratkach
kanalizacyjnych)  powinny  by¢  sytuowane ity

prostopadle do kierunku ruchu.

Nawierzchnia powinna petnic takze funkcje informacyjne. Zastosowane materiaty powinny:

v" utatwiac¢ osobom niewidomym i stabo widzacym identyfikacje pasa przeznaczonego do ruchu

pieszego,

v’ ostrzegac o przekraczaniu bezpiecznej przestrzeni przeznaczonej do ruchu pieszych np.

poprzez zmiane rodzaju nawierzchni (zastosowanie bufora, pasa ostrzegawczego),

v na placach, skwerach ostrzega¢ o usytuowaniu obiektdw i urzadzen, gdy nie ma na nich

wyznaczonych ciggow pieszych.

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

ruchu pieszego) czy przebiegu ciggu rowerowego.

2 Zasadniczo, nalezy uwzglednia¢ obcigzenia pochodzace od pieszych. W miejscach, gdzie przewiduje sie dopuszczenie
ruchu pojazdow (np. stuzb technicznych) przy projektowaniu nawierzchni nalezy uwzglednic¢ obcigzenia pochodzace od
pojazdow. Obcigzenia od pojazddw nalezy takze uwzgledni¢ w sytuacjach, gdzie chodnik moze byc narazony na wjazd

innych samochodow.
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KARTA 6.B: NAWIERZCHNIE TYPOWE

Zastosowanie w przestrzeniach pieszych nawierzchni typowych utatwia poruszanie sie wszystkim
uzytkownikom, zwtaszcza osobom starszym i o ograniczonej mobilnosci (np. niewidomym i
stabowidzacym. Standaryzacja powinna dotyczy¢ przede wszystkim chodnikow wzdtuz ulic,
powigzanych z zabudowa odnoszac sie do rodzaju stosowanego materiatu i sposobu montazu. Celem
powinno by¢ stworzenie jednolitego, jednoznacznego, rozpoznawalnego systemu powigzan,
prowadzacego pieszych ulicami miasta.

Takie podejscie nie ogranicza mozliwosci stosowania rozwigzan indywidualnych i nietypowych
nawierzchni, ktére moga byc stosowane np. w gtéwnych (takze historycznych) przestrzeniach
publicznych miasta, tzn. na placach publicznych, waznych ulicach i w obszarach ochrony
konserwatorskie;.

W przypadku paséw ruchu pieszego jako podstawowg nawierzchnie rekomenduje sie stosowanie ptyt
chodnikowych. Ksztatty i rozmiary typowych chodnikowych ptyt typowych powinny byc¢ tak
dobierane, aby pozwala¢ na ich ukfadanie na szerokosci pasa ruchu pieszego bez koniecznosci
przycinania ani uzywania ptyt nietypowych, dajac takze mozliwo$¢ poszerzania pasa ruchu zgodnie z
modutem (np. 25 cm czy 50 cm).

Rekomendowane przyktady wykorzystania typowych chodnikowych ptyt betonowych na pasie ruchu
pieszego:

1) Przyktad nawierzchni utozonej z ptyt
50 CM Z poprzecznym przesunieciem.
Mozliwe jest poszerzanie pasa
zgodnie z modutem 25 cm.
Dopuszcza sie tez taka mozliwos,
aby skrajne ptyty, ,potowki” byty E-.
zastepowane dwiema ptytami 25 cm. 5

L

mattesdl posimteria
5 md b Lym

2) Przyktad nawierzchni utozonej z ptyt
354 <m w  tzw. Lkaro” z

motiwoid posrerrena

wykonczeniem krawedzi z uzyciem sedaas 2 mocidem socm
ptyt pieciobocznych. Mozliwe jest '
poszerzanie pasa zgodnie z modutem e

50 c¢m. Rozwigzanie to umozliwia

utozenie ptyt: mh,p.,\ i

- w uktadzie podstawowym od szerokosci
minimalnej 1,5 m,

- z przesunieciem ptyt pieciobocznych od
szerokosci minimalnej 1,75 m .

UWAGA:

Do wykonywania ptyt chodnikowych rekomenduje sie lastryko na bazie grysu bazaltowego lub granit
jasnoszary, drobnoziarnisty ewentualnie ptyty betonowe.

Stosowanie typowych nawierzchni paséw ruchu pieszego umozliwia podkreslenie odmiennosci
innych funkcji przypisanych do poszczegdlnych pasow terenu w pieszej strefie ulicy za pomocg innych
rodzajow nawierzchni. W pasach przylegajacych do linii zabudowy i ogrodzen, w pasach buforowych
i technicznych rekomenduje sie stosowanie drobnych elementéw — drobnej kostki (np. granitowe;j).
W pasach zwigzanych z funkcjami spoteczno-kulturowymi z ptyt chodnikowych, ale o odmiennej
fakturze i/ lub kolorystyce.
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KARTA 6.C. SYSTEM PROWADZENIA OSOB NIEWIDOMYCH |
StABOWIDZACYCH

Ruch osdéb z dysfunkcjg wzroku, zwtaszcza niewidomych i stabowidzacych, oprécz zapewnienia
przestrzeni catkowicie wolnej od przeszkdd, wymaga stworzenia spdjnego systemu informacji,
poprawiajgcego orientacje w terenie i pozwalajgcego na rozpoznawanie miejsc potencjalnie
niebezpiecznych (np. skrzyzowan).

Podstawowe zasady:

— stosowanie nawierzchni jednoznacznie prowadzacej
pieszego wzdtuz chodnika (najlepiej stosowanie
charakterystycznych, tatwo rozpoznawalnych
materiatdw, takich jak ptyty chodnikowe);

— zapewnienie kontaktu z linig zabudowy (Sciany
budynkow, ogrodzenia, itp.) osobom poruszajgcym sie
za pomocy laski (wyczucie linii zabudowy w odlegtosci
do 0,9 m od pasa ruchu pieszego);

— stosowanie systemu znakdw poziomych w nawierzchni
w sytuacji, gdy pieszy prowadzony jest w oddaleniu od
zabudowy uniemozliwiajagcym kontakt laska, w obrebie
skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych oraz doprowadzenia
do obiektow.

Podstawowy system prowadzenia pieszego za pomoca
znakow umieszczanych w nawierzchni sktada sie takich
elementow jak:

v’ pasy prowadzace,
v’ pasy ostrzegawcze,
v pola uwagi.

Schemat prowadzenia 0s0b
niewidomych i stabowidzacych.

PASY PROWADZACE

Prowadza osoby niewidome i stabowidzace wzdtuz ciggow pieszych. Zaktada sie, ze poza
skrzyzowaniami, piesi mogg poruszac sie wykorzystujac kontakt z linig zabudowy oraz zmiany
rodzaju nawierzchni informujgce o przebiegu pasa ruchu pieszego i ew. zmianach przeznaczenia
terenu. W przypadku, gdy pas przylegajacy do linii zabudowy jest szerszy niz 0,90 m, nalezy w
nawierzchni zastosowac pasy prowadzace tak, aby zapewni¢ pieszemu orientacje w terenie i
mozliwos¢ kontynuowania ruchu sciezka wolng od przeszkod.

Pasy doprowadzajg osoby niewidome i stabowidzgce do przejs¢ dla pieszych. Pas ten powinien
rozpoczynac sie od krawedzi budynku i przebiega¢ nieprzerwanie do srodka pasa ostrzegawczego
usytuowanego przed przejsciem przez jezdnie. Utatwia to zlokalizowanie potozenia przejscia i
zapewnia mozliwos¢ przekroczenia jezdni w osi (Srodku) przejscia. Jest to korzystne ze wzgledow
bezpieczenstwa (wieksza odlegtos¢ od linii zatrzymania samochoddw, lepsza widocznos¢ na wypadek
koniecznosci hamowania) oraz ze wzgledéw funkcjonalnych (niewidomy przechodzi pomiedzy
mijajacymi sie potokami pieszych). Takie rozwigzanie umozliwia wykorzystanie tylko jednego ciggu
pasa prowadzacego, po obu stronach ulicy. W innym przypadku wymagatoby stosowania podwdjnych
pasow prowadzacych, po kazdej stronie ulicy, lub narazatoby niewidomego na przechodzenie w
poprzek przejscia (w kierunku przeciwlegtego pasa prowadzacego).
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Podstawowe wymagania:

- szerokos¢ co najmniej o,50m z podtuznymi
rowkami, jednoznacznie okreslajagcymi kierunek
poruszania sie pieszego;

- wykonywane z wykorzystaniem ptyt betonowych  pasn
szerokosci 25 cm lub 5o cm z rowkami, podtuznych,
metalowych elementdw przytwierdzonych do
nawierzchni lub podtuznych wypuktych elementéw
wylanych bezposrednio na istniejgca nawierzchnie

4-5mm

PASY OSTRZEGAWCZE:

Informujg o przekraczaniu granicy strefy bezpiecznej i
niebezpiecznej (wejscie na jezdnie, krawedz peronu
przystankowego, poczatek i koniec biegu schodow).

0.85m

Podstawowe wymagania: i

D025m_ 006

wykonywane z ptyt o wymiarach 25 cm x 25 cm lub 50 e
cm x50 cm (ew. z elementdw wypuktych utozonych w

pas o odpowiedniej szerokosci), posiadajacych
wypukte elementy dotykowe;

szerokos¢: min. 0,25 m na poczatku i koncu kazdego

biegu schodéw, min. o,50 m przed przejsciami dla -
pieszych. '

0.02m

‘(J.U[!:S'n

0.03m

POLA UWAGI

Instalowane s3 w postaci pojedynczych ptyt
ostrzegawczych informujacych o krzyzowaniu sie

paséw prowadzacych, ich rozgatezianiu sie lub o |
zmianie kierunku poruszania sie. [eovecns

T

Podstawowe wymagania:

- wykonywane z: ptyt betonowych o wymiarach
25cmx 25cm, lub 5o cm x 5o cm, z ptyt innych niz
betonowe, o twardosci znaczaco innej niz
zastosowana nawierzchnia (np. z gumy) o
wymiarach 25.cmx 25 cm, lub socmxgocm lub z
elementow wypuktych utozonych w kwadrat.

UWAGA:

Elementy systemu prowadzenia osob niewidomych powinny informowac o Sciezce bez przeszkod,
prowadzacej pieszego do takich miejsc jak: przejscia przez jezdnig, schody, wejscia/ wyjscia z
obiektow uzytecznosci publicznej, punkty informacyjne itp. oraz ostrzega¢ o zakretach,
rozgatezieniach, obiektach tymczasowych, czy oddalaniu sie od linii zabudowy.
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RANSPORT ZBIOROWY
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KARTA 7.A: RODZAJE PRZYSTANKOW

W projektowaniu przystankdéw nalezy bra¢ pod uwage wymagania wszystkich uzytkownikow i
spetnia¢ wymogi zwiagzane z:
v Dostepnoscig, dotyczy to zaréwno zapewnienia wygodnych drdég dojscia do przystanku jak
tez mozliwosci oczekiwania oraz wsiadania i wysiadania;.
v Bezpieczenstwem, przystanek musi zapewnia¢ bezpieczenstwo korzystania zaréwno
komunikacyjne jak i osobiste
v Funkcjonalnoscia, rozumiang jako dostosowanie potozenia przystanku do rozmieszczenia
zrodet i celéw podroézy, uktadu linii autobusowych/trolejbusowych, ale takze odpowiednim
wyposazeniem (wiata/zadaszenie, automat biletowy, tawka, stojaki rowerowe, kosz na
$mieci, tablica informacyjna z rozktadem i uktadem linii, itd.).
v' Komfortem, w tym zapewnieniem: ochrony przed warunkami atmosferycznymi
(odpowiednio zaprojektowana wiata/zadaszenie), mozliwosci odpoczynku (tawka),
wystarczajacej przestrzeni do oczekiwania na pojazd, wymiany pasazerdw..

Ze wzgledu na organizacje ruchu wyrdznia sie trzy podstawowe rodzaje przystankow:
a) bezzatoki
b) iz przyladkiem (ew. niepetnym przyladkiem)
c) zzatoka (ew. czesciowg, otwarta zatoka)

PODSTAWOWE ZASADY:
PRZYSTANKIBEZ ZATOKI

Przystanki bez zatoki powinny byc¢ stosowane na ulicach klasy Z, L i D oraz wyjatkowo na ulicach klasy
G. Sa to rozwigzania funkcjonalne z punktu widzenia pieszego i pasazera transportu zbiorowego.
Ponadto, rozwiazanie to zapewnia prosty podjazd autobusem/trolejbusem do krawedzi przystanku i
umozliwia réwnolegte zatrzymania przy krawezniku. Rezygnacja z zatoki jest takze wyrazem
uprzywilejowania transportu zbiorowego w miescie. Utatwia wtaczanie sie do ruchu bez
niepotrzebnych strat czasu i zapewnia autobusowi/trolejbusowi wieksza swobode ruchu.

PRZYSTANKI Z PRZYLADKIEM (TZW. ANTYZATOKI)
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Przystanek z przyladkiem jest odmiang przystanku bez zatoki z wysunietg platforma przystankowa w
kierunku osi jezdni. Celem jest poszerzenie przestrzeni pieszej w rejonie platformy przystankowe; i
ograniczenie konfliktéw miedzy przechodniami a pasazerami transportu zbiorowego, takze
stworzenie mozliwosci uspokojenia ruchu i wykorzystania czesci jezdni na inne cele. Przyladek
znajduje sie wowczas w cieniu innych funkgji, np. pasa do parkowania, pasa do skretu w prawo, pasa
zieleni czy powierzchni wytaczonej z ruchu.

Nie ma wymogow zwigzanych z minimalnymi wymiarami przyladka, jego szerokos¢ powinna wynikac
z funkcji pasa przylegajgcego, np. pasa do parkowania: rekomendowane 2,50 m czy pasa do skretu w
prawo: 3,0 m — 3,5 m, a dtugos¢ (linia zatrzymania) powinna by¢ dostosowana do rodzaju
wykorzystywanych autobuséw/trolejbuséw

Odmiang przystankow przyladkowych sg przystanki przyladkowe niepetne, o szerokosci mniejszej niz
2,0 m, ktére moga by¢ stosowane jako element uspokojenia ruchu poprzez zawezenie przekroju.

— — - -"’IIII’I,‘ ’I,,Il’”' -

w

UWAGA:

Bez wzgledu na wybrany rodzaj przystanku, nalezy uwzgledni¢ rekomendacje dot. Prowadzenia
ruchu pieszego w rejonie przystanku [karta 7.A].

PRZYSTANKI Z ZATOKA

Zatoka autobusowa umozliwia postdj autobusu/ trolejbusu poza jezdnig, bez ograniczania ruchu
samochoddw. Zasadniczo, powinna byc¢ stosowana na ulicach klasy G lub wyzszej i na ulicach o
predkosci dopuszczalnej wyzszej niz 30 km/h. Prawidtowo zaprojektowana zatoka powinna
umozliwia¢ wygodny zjazd pojazdu do zatoki i sprawny wyjazd i wtaczenie sie do ruchu. Wymaga to
zastosowania odpowiednich skosow wjazdowych i wyjazdowych oraz gtebokosci zatoki
(rekomendowane 3,0m). Zle wykonane zatoki moga skutkowa¢: zachodzeniem autobusu w skrajnie
przystanku, co zmniejsza bezpieczenstwo oczekujacych oraz zatrzymaniem pojazdu w pewnej
odlegtosci od kraweznika lub nieréwnolegtego zatrzymania pojazdu, co znaczaco utrudnia lub nawet
uniemozliwia wejscie do pojazdu

Na ulicach nizszych klas, a szczegolnie w strefach 1a, 1b oraz 1c przystanki z zatokami powinny by¢
stosowane wyjatkowo. Zatoka autobusowa poszerza szerokos$¢ jezdni i w ten sposdb ingeruje w
przestrzen piesza, zwykle ograniczajac mozliwos¢ wyznaczania szerszych chodnikéw, segregacji
pasazerdw transportu zbiorowego i pieszych na chodnikach, ustawienia wiaty na przystanku, czy tez
organizacji ruchu rowerowego. . W przypadku braku miejsca na prawidtowe zorganizowanie
przestrzeni pieszej i wyeliminowanie/ztagodzenie konfliktow pasazer/ pieszy/rower. Dobrym
rozwigzaniem moze by¢ zlikwidowanie zatoki i zastapienie jej przystankiem bez zatoki lub
przystankiem przyladkowym.
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KARTA 7.B: PIESI W REJONIE PRZYSTANKU

Przystanki sg szczegélnym elementem infrastruktury transportowej miasta, w ktérym na matej
powierzchni krzyzuje sie ruch pieszych przechodzacych w rejonie przystanka z pasazerami transportu
zbiorowego oczekujgcymi lub wchodzgcymi/ wychodzgcymi do autobusu czy trolejbusu. Pasazerom
powinno sie zapewni¢ wystarczajgcg przestrzen do oczekiwania na autobus lub trolejbus, z miejscem
do odpoczynku, ostonietym od negatywnych warunkow atmosferycznych oraz strefe niezaktdconej
wymiany pasazerow (wsiadania i wysiadania z pojazdow). Piesi idgcy ulicg powinni mie¢ mozliwosc¢
swobodnego ruchu, bez narazenia na konflikty i kolizje z pasazerami korzystajacymi z przystankuy,
zwtaszcza w momencie odbywajacej sie wymiany pasazerow.

PODSTAWOWE ZASADY:

Szerokos¢ platformy przystankowej zalezy od przyjetej szerokosci przestrzeni wolnej od przeszkdd
pomiedzy krawedzig jezdni a krawedzig wiaty przystankowej (strefa wymiany pasazeréw), szerokosci
wiaty/zadaszenia oraz rozmieszczenia wyposazenia przystanku (np. tablic informacyjnych, tawek,
ogrodzen). Szeroko$¢ pasa pomiedzy krawedzig jezdni i krawedzig wiaty przystankowej powinna by¢
nie mniejsza niz 1,50 m ze wzgledu na manewrowanie oséb na wdzkach inwalidzkich. Poszerzenia tej
przestrzeni powinny wynika¢ z wymagan zwigzanych ze zwiekszong intensywnoscia
wykorzystywania przystanku.

Jako zasade nalezy przyjg¢, ze platforma

. przystankowa jest oddzielona od chodnika.
I: Jest to korzystne z uwagi komfort korzystania,
czytelnos¢ ukfadu, sprawnos¢ ruchu oraz

——

L] 4 ‘ bezpieczenstwo, zwtaszcza osob z dysfunkcja
| wzroku. Szerokos¢ chodnika poza platforma

‘ przystankowg powinna by¢ dostosowana do

e | zasad opisanych w [karta 2.B], tzn. jako

minimum nalezy zaktada¢ 1,50 m (wtym 1,0 m
jako szerokos¢ pasa ruchu pieszego i 0,50 m
bufora oddzielajagcego ten pas od krawedzi
Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej w wiaty/ogrodzenia) a rekomendowane

rejonie przystanku z prowadzeniem ruchu pieszego minimum - 1,80 m.
przez platforme przystankowa.

W przypadku braku miejsca (waska ulica, inne
ograniczenia terenowe) prowadzenie ruchu
' pieszego przez platforme przystankowa jest
: \“/'- "~ dopuszczalne, ale takie rozwigzanie powinno
" by¢ stosowane wyjatkowo wtedy, gdy sa
| niewielkie natezenia ruchu pieszego i/ lub
e | \ pasazerdw transportu zbiorowego, co oznacza
S mate ryzyko konfliktdw pomiedzy pasazerami
transportu zbiorowego a przechodzacymi

pieszymi.

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej w
rejonie  przystanku z rozdzieleniem platformy
przystankowej od ruchu pieszego.
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Miejsce na zorganizowanie oddzielnie platformy przystankowej i chodnika w rejonie przystanku
mozna uzyskac rezygnujac z zatoki autobusowej/ trolejbusowej i/lub stosujac rozwigzanie w postaci
przystanku przyladkowego ( tzw. antyzatoki) [karta 7.A]. Jest to rozwigzanie szczegdlnie korzystne w

strefie 1a, 1b oraz 1c.

E=

3
bedor ¢ i
smygocmerse=f |
b .

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni
pieszeji ruchu rowerowego w rejonie przystanku.

UWAGA:

Ruch rowerowy zasadniczo powinien by¢
prowadzony poza platforma przystankows i
powinien by¢ oddzielony od przystanku
wygrodzeniem wraz z zastosowaniem bufora
zachowujacego skrajnie ruchu rowerowego.
Rekomendowane jest jego oddzielenie takze
od ruchu pieszych na chodniku zgodnie z
[karta 4.A lub 4.B].

Prowadzenie ruchu rowerowego przez
platforme przystankowg powinno miec
miejsce  wyjatkowo, gdy z przystanku
korzysta mato osdb i jest niska czestotliwos¢
kursowania wozow (kilka na godzine).

Przy organizacji przystankdw transportu zbiorowego nalezy zapewni¢ wygodng droge dojscia do
przystanku, spetniajgca standardy ruchu pieszego, w tym wymagania o0s6b o ograniczonej
mobilnosci. W szczegdlnosci drogi dojscia powinny by¢ wyznaczone w taki sposdb, aby
minimalizowac dtugos¢ dojscia i straty czasu, np. zwigzane z przejsciami przez skrzyzowanie oraz
powinny by¢ wolne od przeszkod (takze zaparkowanych samochodow/ rowerdw).
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OLELLBZI

s,

U abolc < TransEko



LUBELSKIE STANDARDY PIESZE. KIERUNKI ROZWOJU RUCHU PIESZEGO W LUBLINIE - KARTY i RZYKEADY 55

PRZYKLADY
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PRZESTRZEN PIESZA Z INNYMI FUNKCJAMI

Zorganizowanie uporzadkowanej i czytelnej funkcjonalnie przestrzeni miejskiej nie jest zadaniem
tatwym zwtaszcza, gdy trzeba skorelowac wiele funkcji (spotecznych, komercyjnych, technicznych)
z ruchem pieszym w celu unikniecia konfliktow.

Wazna jest czytelnos¢ uktadu

poszczegolnych pasow

funkcjonalnych (karta 2.F i 2.G):

— przy linii zabudowy,

— tylko dla ruchu pieszych,

— zfunkcjami spotecznymi,
komercyjnymi,

— technicznego.

Zalecanym rozwigzaniem jest
stosowanie réoznego rodzaju
nawierzchni. Zdjecia obok
przedstawiajg ~ zastosowanie =~ w
przestrzeni przeznaczonej dla ruchu
pieszych gtadkich, szerokich ptyt
chodnikowych (dzieki temu, ze ich
szerokos¢ odpowiada catej szerokosci
pasa dla pieszych zmniejsza sie
prawdopodobienstwo klawiszowania
i nierownosci), aw pozostatej czesci
chodnika (nieprzeznaczonej do ruchu
0sob stabowidzacych i niewidomych)
kostki kamiennej, ktora zniecheca (ale
nie uniemozliwia) wejscia pieszemu w
te strefe. Pozwala to uniknad
konfliktow, ajednoczesnie tworzy
ciekawg kompozycje estetyczna.

Pas przeznaczony wytacznie do ruchu
pieszego powinien zapewnic
mozliwosc swobodnego
przemieszczania sie i wyminiecia
0sob.

Organizujac miejsca do odpoczynku
(karta 2.F) nalezy pamieta¢ o
przystosowaniu ich do potrzeb osob
o ograniczonej mobilnosci. Przyktad
prawidtowego wkomponowania
takiej przestrzeni to umiejscowienie
tawki w cieniu drzewa aobok niej
zostawienie miejsca dla  wdzka
inwalidzkiego badz dzieciecego bez
naruszenia skrajni pasa dla pieszych.

B przestrzen z funkcjami spotecznymi i komercyjnymi

‘ imigjsce do wypoczynku
!przeslrzen dia niepeinosprawnych

pas techniczny

B przestrzen z funkcja techniczng

SN ]
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PODZIAL PRZESTRZENI NA CIAGI FUNKCJONALNE

|| Y /f ' 4@ Wyznaczenie pasoéw funkcjonalnych wymaga

\ /i pt P uporzgdkowania  przestrzeni, wyraznego ich
. zaakcentowania np. wyrdznienia rodzajem
nawierzchni (przyktady na zdjeciach).

W obrebie poszczegdlnych paséw wyraznie
widoczne  jest grupowanie elementow
(np. oznakowanie, latarnie, kosze, fawki) oraz
ochrona paséw ruchu ktére powinny byc
pozbawione przeszkdd. Szerokos¢ pasow powinna
by¢ dostosowana do potrzeb wynikajgcych ze
specyfiki ulicy.
(_

W g
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MOZLIWE ODSTEPSTWA

Urzadzanie ulicy nie musi oznaczad catkowitej przebudowy instalacji i urzgdzen podziemnych. Bytoby
to trudne technicznie, niezwykle kosztowne i mogtoby prowadzi¢ do zwtoki w dziataniach.

W rezultacie, urzadzenia infrastruktury podziemnej (wyjatkowo naziemnej) mogg wchodzic
w skrajnie chodnika, a nawet pasa ruchu pieszego (np. wtazy studzienek, kratki sciekowe, itp.),. co
moze oznacza¢ zaktdcenie podstawowego standardu zwigzanego z rodzajem stosowanej
nawierzchni. Wymaga to jednak ich odpowiedniego zabezpieczenia (np. obudowania kostka)
i wykonczenia. Ma to znaczenie z uwagi na trwato$¢ rozwigzan detalu, ale przede wszystkim walory
estetyczne.

SYSTEM PROWADZENIA OSOB

Systemy prowadzenia pieszych z ograniczona zdolnoscig widzenia instalowane s3 coraz czesciej, przy
czym rzadko tworzg spojny i jednolity system informacji (co jest szczegdlnie wazne dla osdb, ktdre
nie s3 w stanie wtasciwie odbiera¢ bodzcow wzrokowych). Roéwniez stosowane rozwigzania
w poszczegolnych miastach réznig sie od siebie znacznie.

B Doprowadzenie do urzadzenia wzbudzajgcego sygnat zielony

Na zdjeciach powyzej przedstawiono elementy systemu prowadzenia o0s6b niewidomych
i stabowidzacych opisane w karcie (karta 6.C): pasy prowadzgce w postaci ptyt z podtuznymi rowkami,
pasy ostrzegawcze znajdujace sie przed przejsciem (miejsce potencjalnego zagrozenia) wykonane z
innych ptyt (tutaj ptyty z wybrzuszeniami) oraz pola uwagi bedace informacja o rozgatezieniu sie
kierunku ruchu, co ma istotny wptyw na czytelnosc i spojnosc systemu.

Wazne jest dostosowanie systemu informacji do konkretnych warunkdéw, np. oile w przywofanej
karcie przewidziano prowadzenie 0séb niewidomych przez srodek przejscia dla pieszych (zalecane)
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to nie zawsze jest to uzasadnione. W przypadku przejs¢ dla pieszych z sygnalizacjg wzbudzana nalezy
przede wszystkim doprowadzic¢ osobe niewidoma do przycisku znajdujacego sie na sygnalizatorze, co
wymaga zastosowania jednego z dwdch rozwigzan: ustawienia sygnalizatora w osi przejscia dla
pieszych lub przeprowadzenie pieszego przy krawedzi przejscia (oba przyktady zostaty przedstawione
na zdjeciach powyzej).

B Doprowadzenie do przejscia bez sygnalizacji lub sygnalizacji niewzbudzanej

Zastosowanie pasow prowadzgcych umieszczonych w osi przejscia dla pieszych jest mozliwe
w przypadku braku sygnalizacji lub zastosowania sygnalizacji bez wzbudzania przyciskiem.

W sytuacji stresujacej, jaka jest przekroczenie jezdni
przez osobe stabowidzacg lub niewidomga, nalezy
szczegolnie dbac o bezpieczenstwo iprzestrzen
wolng od przeszkod. W miejscach, w ktérych mozna
spodziewal sie takich sytuacji (np. samochdd
stojacy tuz przy przejsciu) przestrzen nalezy
dodatkowo zabezpieczy¢ za pomoca urzadzen
fizycznie  uniemozliwiajgcych  naruszenie  tej
przestrzeni takich jak barierki czy donice z zielenig

Zdjecie powyzej przedstawia pasy prowadzace od krawedzi budynku, przez droge dla roweréw
(przejscie) do krawedzi jezdni, jako czes¢ spdjnego systemu prowadzenia oséb o ograniczonej
zdolnosci widzenia.

' Mozliwe  s3  specyficzne  uwarunkowania,
np. konieczno$¢  rozwigzania  doprowadzenia
pieszych do przejscia na skrzyzowaniu bez
sygnalizacji i jednoczesnego zabezpieczenia tego
przejscia  przed  mozliwoscia  wjezdzania
samochoddw na chodnik.

Zdjecie obok przedstawia przyktad powigzania osi
pasa prowadzacego i rozstawienia stupkdw,
umozliwiajgcego bezpieczne (bezkolizyjne)
ominiecie przeszkod i dojscie do przejscia przez
jezdnie.

MIRST

0
n.q.&l.;uizt £V ®DOK ‘:‘ TI’GIISEI(O




LUBELSKIE STANDARDY PIESZE. KIERUNKI ROZWOJU RUCHU PIESZEGO W LUBLINIE - KARTY i RZYKEADY 60

INNE ROZWIAZANIA

Stosowane s3g rowniez mniej typowe formy rozwigzania
pasow prowadzacych. Takim przyktadem jest
wyznaczenie trasy za pomoca nawierzchni z mniejszej,
drobniejszej kostki, utozonej pod innym katem niz
chodnik oraz oinnej kolorystyce (co osobie
stabowidzacej utatwia zlokalizowanie takiego systemu).

Innym przyktadem jest prowadzenie za pomoca
specjalnych ,szyn” zamontowanych w nawierzchni,
kontrastujgcych znawierzchnig chodnika (na zdjeciu
poprowadzenie wzdtuz krawedzi przejscia dla pieszych).

Wada tych rozwigzan jest brak lub niejednoznacznos¢
pol uwagi informujacych o mozliwosci zmiany kierunku
ruchu oraz wprzypadku szyny - brak pasow
ostrzegawczych. Ogranicza to czytelnosc
przekazywanej informacji, gdy osoba poruszajaca sie
przy pomocy laski zbliza sie do krawedzi jezdni.

Szczegdlne znaczenie ma doprowadzenie o0séb stabowidzacych i niewidomych do krawedzi
platformy przystankowej. W takim przypadku wazne jest doprowadzenie do przystanku,
podkreslenie potozenia platformy (na przyktad za pomocg czerwonej nawierzchni o specyficznej
teksturze, kontrastujacej z chodnikiem), wskazanie miejsca oczekiwania na srodek transportu (np.
drzwi autobusu) oraz krawedzi platformy.

Wazne jest umieszczenie pasow w miejscu poczatku platformy przystankowej tak, aby po
zatrzymaniu sie pojazdu mozliwe byto wejscie pierwszymi drzwiami od kierowcy. Nalezy zadbac aby
w tym miejscu przystanek byt wyposazony w urzadzenie gtosowe informujace o nadjezdzajacych
pojazdach lub pozostatym czasie oczekiwania (na zdjeciu widoczny przycisk wzbudzajacy
urzadzenie gtosowe zamontowany w stupie).
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ZAWEZONY WLOT SKRZYZOWANIA

Zwezenie wlotu skrzyzowania zwieksza bezpieczenstwo pieszych przekraczajacych jezdnie (karta
5.E) umozliwiajgc przeznaczenie odzyskanej przestrzeni na inne cele. Elementem uzupetniajgcym
(podkreslajagcym) rozwigzanie moze by¢ wykorzystanie elementow zieleni, np. uktadu drzew, ktdre
oprocz funkcji estetycznych, tworzg brame wjazdowa, powodujacg zmniejszenie predkosci przez
kierujacych pojazdami. Niekiedy rozwigzania tego typu taczy sie z wyniesieniem przejscia dla
pieszych, co dodatkowo wymusza redukcje predkosci. Piesi zyskujg wygodne przejscie (w poziomie
chodnika) i s lepiej widoczni dla kierujgcych pojazdami.

Zdjecie obok przedstawia rozwigzanie wlotu
ulicy  jednokierunkowej z  kontrapasem
rowerowym i przyktad zastosowania azylu dla
pieszych oddzielajagcego pas ruchu
samochodowego i rowerowego. Porzadkuje to
organizacje ruchu i zwieksza bezpieczenstwo
pieszych mogacych dzieki temu koncentrowad
uwage kolejno na nadjezdzajacych
samochodach, a nastepnie rowerzystach z
przeciwnego kierunku.

WYNIESIONE POWIERZCHNIE

Sposobem na uspokojenie ruchu jest stosowanie wyniesionych powierzchni, przejscia dla pieszych
(zorganizowanie przejscia na progu zwalniajgcym), lub coraz czesciej tarczy skrzyzowania (bez lub
wraz z przejSciami). Rozwigzania te utatwiajg pieszym przekraczanie jezdni (wyréwnanie poziomow z
chodnikiem), poprawiaja widocznos¢, a przede wszystkim wymuszajg zmniejszenie predkosci
pojazdéw. Wymaga to jednak odpowiedniego (czytelnego) oznakowania, eliminujacego ryzyko
uszkodzenia podwozia samochodu.

W rozwigzaniach tego typu czesto stosowane sg nawierzchnie o odmiennym kolorze, np. wykonane
z czerwonej kostki betonowej lub czerwonego asfaltu. Przyktadem jest przebudowa skrzyzowania ul.
Mokotowskiej i Chopina w Warszawie (zdjecie u dotu z lewej strony), gdzie wyniesiono powierzchnie
skrzyzowania (kolor czerwony) i zmieniono dotychczasowg organizacje ruchu (skrzyzowanie
rownorzedne). Wymusito to znaczna redukcje predkosci i wzmozenie uwagi kierujacych, czesto
jezdzacych ta trasa na pamiec.
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Wyniesienie powierzchni skrzyzowania jest taczone z wyniesieniem przejs¢ dla pieszych.
W warunkach ruchu uspokojonego i przy mniejszym natezeniu ruchu oznacza to takze uzyskanie
wiekszej zwartosci skrzyzowania. Przejscia dla pieszych sytuowane sg wowczas bez zachowania
dtugosci wymaganej na zatrzymanie pojazdu zjezdzajgcego ze skrzyzowania po skrecie (karta 5.A).

PRZYSTANEK Z PRZYLADKIEM

W przypadku waskich chodnikéw, dobrym rozwigzaniem pozwalajgcym uniknac¢ kolizji pieszych
idgcych chodnikiem z uzytkownikami transportu zbiorowego (oczekujgcymi na przystanku)
a zarazem utawiajgcym uspokojenie ruchu, jest stosowanie przystankow z przyladkiem (karta 7.A).
Rozwigzanie to pozwala zmniejszy¢ szerokos¢ jezdni (tym samym zmniejszy¢ predkosé
i przepustowos¢ ruchu samochodowego) a jednoczesnie poszerzy¢ przestrzen przeznaczong dla
pieszych. Przestrzen ta moze byc¢ wykorzystana na ustawienie wiaty przystankowej, lub np.
poszerzenie chodnika. Budowa przyladku umozliwia wyznaczenia w jego tle, np. zatoki postojowe;j
dla samochoddw (parkowanie rownolegte).
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AKTYWNE PRZEJSCIE DLA PIESZYCH

Przejscia dla pieszych na jezdniach
dwupasowych dwukierunkowych s3
szczegdlnie niebezpieczne ze wzgledu na
koniecznos¢ obserwowania przez pieszych
obu kierunkéw ruchu i ryzykowne
zachowania kierujacych pojazdami, np.
podejmowanie manewrdéw wyprzedzania
badz omijania.

Wymaga to zapewnienia pieszemu, jako
niechronionemu uczestnikowi ruchu,
mozliwie jak  najlepszych  warunkéw
przekroczenia jezdni.

W celu zabezpieczenia pieszego na przejsciu stosuje sie coraz nowsze systemy zarzadzania
organizacja ruchu. Przyktadem jest rozwigzanie od niedawna funkcjonujace w Warszawie, w postaci
tzw. aktywnego przejscia dla pieszych. Pieszy zblizajacy sie do tego typu przejscia jest wykrywany
przez czujniki ruchu zamontowane na znakach pionowych, uruchamiajace réownoczesnie sygnat zotty
migajacy oraz punktowe, odblaskowe elementy znajdujace sie na jezdni i nadajgce sygnat czerwony
migajacy. Dodatkowo widocznos¢ zwiekszajg czerwono-biate pasy, wykonane z antyposlizgowej
nawierzchni (przyktad na zdjeciu, ul. Kondratowicza w Warszawie). Rozwigzanie jest wdrazane w
ramach programu pilotazowego, ktérego powodzenie moze umozliwi¢ montaz réwniez w innych

lokalizacjach.3

Fotografie zrobiono w: Warszawie, Poczdamie, Lipsku, Brukseli i Wiedniu.

3 https://zdm.waw.pl/aktualnosci/aktywne-przejscie-juz-dziala
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